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nowszych bndo~]ach żelbetowych w Polsce (dokończenie). -
Prof. Dr. K. Wątorek: Projekt rninisterjalny polskiej nawierzchni kolejowej (dokończenie). - Inż. R Bratro: Komunikacja 
sa mcchodowa i jej stosuuek do kolei. - foż. A. Bor n: Pomiary wielkości wleczenia materjału na dolnej "\Viśle. - Inż. W. 
01 sza k: Wytrzymałość n:L zginanie belek żelhetowych o przekroju prostokątnym jedno- i obustronnie zbrojonych. - Wia
domości z literatury technicznej. - Recenzje i krytyki. - Bibljografja. - Różne sprawy. 

Część urzędowa. 

Ustawy i rozporządzenia. 

W Dzienniku Ustaw: 
Nr. 100, poz. 8(;3 - Rozporządzenie Prezydenta 

Rzeczypospolitej z dnia 4. listopada 1927 r. w sprawie 
ochrony znaków trjangulacyjnych. 

Nr. 100, poz. 8Gr> - Rozporządzenie JHinistrów: Ro
bót Publicznych i Skarbu z dnia 28. września 1927 r. 
o opłatach za czynności urzędo-we dokonywane na zasa
dzie ustawy elektrycznej. 

Nr. 102, poz. 88~ - Rozporządzenie Prezydenta 
Rzeczypospolitej z dnia 9. listopada H)27 r. o regulacji 
i utrzymaniu dróg spławnych. 

Nr. 102, poz. 888 - Rozporządzenie Ministra Robót 
P11blicz11ych z dnia 30. września 1827 r. w porozumieuiu 
z Ministrem Sprawiedliwości i Ministrem Reform Rolnych 
w sprawie regulaminu komisyj dyscyplinarnych dla mier
niczych l >rzysięgłych. 

Nr. 112, )JOZ. 9r)o - Rozporządzenie Ministrów: Ro
bót Publicznych, Skarbu, Spraw Wewnętrznych oraz Rol
nictwa z dnia 21. listopada 1927 r. o statutach i rozpo
rządzeniach dotyczących publicznych przedsięLiorstw melj o
racyjnych. 

Zmiany personalne. 
Mi a n o w a n i a. 

Centrala M. R P.: 
Gustaw Szymkiewicz -- radcą ministerjalnym w V 

st. sł. w Wydziale Prawnym Ministerstwa Robót Pu
blicznych. 

Dr. Bazyli Gryca - urzędnikiem VII st. sł. w Wy
dziale Prawnym J\lin. lłob. Publ. 

Inż. Stanisław Rubieszewski - referendarzem w VIII 
st. sł. 

Śląski Urząd Wojewódzki - Wydział Rob. Publ. 
w Katowicach: Inż. Henryk Zawadowski, urzędnik VI st. 
sł. - Naczelnikiem Wydziału w V. st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w War
szawie: Anatol Lewicki, inżynier powiatowy w VI st. sł.; 
Stanisław Świda, inż. powiatowy w VII st. sł. i Piotr Pal
lado, urzędnik VII st. sł. - radcami budownictwa w VI 
st. sł.; inż. Aleksander Gajlrnwicz, urzędnik prowizoryczny 
VIII st. st i arch. Stefan Netto, urzędnik prowizor. VIII 
st. sł. - urzędnikami prowizorycznymi VIT st. sł.; inż . .Jan 
Mieszkowski, praktykant I. kat. - urzędnikiem prowizo
rycznym VIII st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Ło
dzi: Inż. Feliks Pruszewski - urzędnikiem VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Kiel
cach: Inż. Bernard Różański, referendarz w VII st. sł. -
rad('ą budownictwa w VI st. sł. 

1 Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Wilnie: 
I11 ranciszek "\Vojciechowski, urzędnik YII st. sł. - radcą 
LudO\vnictwa w VI st. sł.; inż. Ludwik Butarewicz, urzę 
dnikiem prowizorycznym VI st. sł. 

Urząd Woje,Yódzki - Okr. Dyr. H.ob. Publ. w Brześciu 
n. Bugi_em: Inż. Władysław Dunin, referendarz w VII st. 
sł. - radcą budowni('twa w VI sł. sł.; technicy drogowi 
VII I st. sł. Antoni l\Iaślij ewicz i F.dmund Woronowicz -
asesorami w VII st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Wydział Rob. Publ. w Po-
znaniu: Konrad Po ple wski, urzędnik VII st. sł. radcą 
budownictwa w VI st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Wydział Rob. Publ. w Toru
niu: Inż. Kazimierz Lewa,ndowski, praktykant I kat. -
urzędnikiem prowizorycznym VIII st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ.. w Kra
kowie : Inż. Stanisław Rischka, referendarz w VII st. sł. 
i inż. Władysław Pietruszewski, urzędnik VII st. sł. -
radcami budownictwa w VI st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. we Lwo
wie: Inż. Henryk Frey - urzędnikiem VII st. sł.; urzę
dnicy prowizoryczni X st. sł. inż, Feliks Łowczyński i inż. 
Ludwik .Janik - urzędnikami VIII st. sł. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Tarno
polu: Inż. Władysław Bargielski, inżynier powiatowy 
w VI st. sł. i kierownik Okr. Dyr. Rob. Publ. - dyrekto
rem Okr. Dyr. Rob. Publ. w V st. sł.; Dr. inż. Czesław 
Thullie, referendarz w VII. st. sł. i Mieczysław Artychowski, 
inżynier powiatowy w VII st. sł. - radcami budownictwa 
w VI st. sł.; inż. Mikołaj Bogdanowicz, urzędnik VIII st. 
sł. - urzędnikiem VII. st. sł.; inż. Jarosław Jahl. urzę
dnik prowiz. X st. sł. - urzędnikiem VIII st. sł. 

Okręgowa Dyrekcja Rob. Publ. m. st. Warszawy: 
Inż. Michał Komaniecki - urzędnikiem prowizorycznym 
VII st. sł. 

Dyrekcja Dróg Wodnych w Warszawie: Inż. Bole
sław Kulesza i Kazimierz Augustynowicz, urzędnicy VIII 
st. sł. - urzędnikami VII st. sł.; inż. Aleksy Kurgano
wicz, urzędnik prowizoryczny VIII st. sł. - urzędnikiem 
prowizorycznym VII st. sł. 

Dyrekcja Dróg Wodnych w Toruniu: Stefan Pio
trowski, kontroler w VIII st. sł. - naczelnikiem rachu~ 
w VII st. sł. t,. 

Dyrekcja Dróg Wodnych w Wilnie: Włodzimierz 
l\[ ucha no w - urzędnikiem VII st. sł.; Aleksander Puha
czewski, urzędnik prowiz ... VIII st. sł. ....:... asesorem w VII 
st. sł. 

P r z en i e s i en i a. 

Inż. Gustaw Rogawski, urzędnik VII st. sł. z urzędu 
Wojewódzkiego - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Stanisławo
wie - do urzędu Wojew. - O. D. R. P. w Tarnopolu. 

Z w o 1 n i e n i a. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. we Lwo
wie : Inż. Maksymilj an Dudry k, urzędnik VII st. sł - na 
własną prośbę. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Tar-
11opolu: Inż. Stefan Morawek, urzędnik prowiz. VIII st. 
sL - na własną prośbę. 

Zmarli. 

Urząd Wojewódzki - Okr. Dyr. Rob. Publ. w Kra
kowie: Inż. Władysław Piotrowski, urzędnik VI st. sL -
zmarł dnia 1 stycznia 1928 r. 

Komunikat Ministerstwa Robót Publicznych. 
Egzaminy n n mierniczych przy się g l y c h. 

W myśl § 2(i rozporządzenia z dnia 26. lutego 1926 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 33, poz. 203) zawiadamia się, że egza-
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miny na mierniczych przysięgłych w terminie wiosennym 
odbędą się dla kandydatów, przynależnych pod względem 
terytorjalnym do Komisji egzaminacyjnej w Warszawie, 
w drugiej połowie kwietnia b. r. Bliższe szczegóły, jak 
termin, lokal i godzina rozpoczęcia egzaminu będą podane 
pisemnie każdemu poszczególnemu zgłoszonemu i do
puszczonemu do egzaminu kandydatowi. 

Równocześnie przypomina się, że w myśl § 7, na 

J wstępie powołanego rozporządzenia kandydaci, którzy 
pragną być dopuszczeni do egzaminu w terminie wio-

l sennym, winni złożyć należycie udokumentowane podanie 
(§ 8 wspomnianego wyżej rozporządzenia) w ciągu lu
tego b. r. na ręce sekretarza Komisji egzaminacyjnej 
w „Warszawie, ul. Foksal 11 (lokal Wydziału Miernictwa 
Robót Publicznych). Tam też można nabyć wykaz ustaw, 
rozporządzeń i przepisów, wymaganych przy egzaminie. 

Część nieurzędowa. 

Prof. A. Kuryłło. 

O nowszych budowlach żelbetowych w Polsce. 
(Dokońc;r,enie;. 

Charakterystykę naszych stosunków budowlanych 
i pewnego rodzaju wstręt do postępu określa ustęp na 
str. 47 sprawozdania Arch. J. Witkiewicza, który przyta
czam w całości w dosłownem brzmieniu: 

,, N a ostatku trzeba dodać, że w okresie budowy nie
którzy stawiali zarzut co do wyboru całkowitej nośnej 
konstrukcji żelbetowej. Nazywano to luksusem; twierdzono, 
że oszczędniej byłoby dawać ściany z cegły, a tylko stropy 
żelbetowe. 

Teraz można z całą śmiałością od powiedzieć na te 
obawy: 

Wybór konstrukcji tu zastosowanej był przedewszyst
kiem dogodny, bo dawał maximum wyzyskania prze
strzeni i światła, a jako jednolity jest pewniejszy i trwalszy. 

Tylko przy tym systemie można było tak szybko 
wykończyć budynek - gdy ściany działowe dało się mu-

1 l 

R_1r. t:J. 
l Vir•,:;r,, 1norl 11rr ( ri,::.11 if'li) w (,'frr·/1nr·i 11/.-11. 

I rnwać wszędzie, na wszystkich piętrach jednocześnie, gdzie 
w danej chwili było dogodniej i to bez specjalnych rusz-

Ryc. 14. 
/llrrlown rriei._1; wnrl11r:j (r·i.~ll'it'Ji) ,,. ('i<'1·/11wi11/,·1r. 

N_,/f". I. i 
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towai1. Murarze przy swej robocie byli zawsze pod da
chem, bo każde piętro wykończano w żelbecie odrazu ze 
stropem. 

T?yr·. /(j, 

JJ,rrlo1crr por/u I( ; ( irl,1111i. ,\'1m.-;,u·;urJ1i(' :-;/,·1·z/J1i ir·llwlo11·y,·h 1ur worl('. 

Koszt rusztowań do tynków i wykończenia wyniósł 
tylko 0,5¾ kosztów ogólnych. 

Zwykle w tego rodzaju budynkach koszty robót mu
rarskich wraz z tynkiem wewnętrznym i zewnętrznym, 

li 
T?ye. !,. 

Hurlu11·n 1101·/u 1P Urlyni. I lolo11-ru1in .-;/,·1·.:.u11i i('//)('/oW<:J 11rr 111irj.,we 

/11 'ZCZl/ff/'Zl'/1 irt. 

roboty ziemne, ciesielskie dachu, krycie dachu i blachar
skie, roboty kamieniarskie, oraz stropy (bez konstrukcji 
klatek schodowych) wynoszą około 59u;0 kosztu budynkn. 

Przy budowie pawilonu doświadczalnego Wyższej 
Szkoły Handlowej odpowiednie roboty stanowią taki sam 
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procent, ponadto mieszczą w sobie oszkla latarni nad aulą 
oraz konstrukcję klatek schodowych". 

Skromną a estetycznie zadowalającą budowlą jest 
wieża wodna ( ciśnień) w Ciechocinku (ryc. 13), wykonana 
w r. 1925 przez firmę L. Frankowski w Bydgoszczy we
dług projektu Arch. prof. Wł. Klimczaka, a podług pla
nów konstrukcyjnych autora niniejszej notatki. Szkielet 
dźwigający żelbetowy, uwydatniający zasadniczy trzon 
budowli, ma rzut 1~ X 12 m. Owalna dobudowa z muru 
ceglanego mieści klatkę schodową, dozwalającą na komu
nikację między piętrami, na których znajdują się stoso
wne pomieszkania. N a szczycie osadzony jest żelbetowy 
zbiornik cylindryczny na ~ 400 m 3 wody, o podwójnych 
ścianach zewnętrznych; cylindryczne wydrążenie wewnątrz 
zbiornika mieści schody żelazne kręcone, prowadzące na 
galeryjkę 11ad dachem. Dach i latarnię wykonano również 
jako ustrój żelbetowy, a podobnie i zabudowania mleczarni 
i restauracji u stóp wieży. 

Przy budowie portu w Gdyni, prowadzonej przez 
konsorcj urn francuskie Ba tignoles - Creuzot - Schneider pod 
11al·zelnem kierownictwem Inż. Le Gof'a, a z ramienia 
r½ądu polskiego Inż. E. Wendy, ustala się ·wybrzeże przy 
pomocy zapuszczania skrzyń żelbetowych jako fundamen
tów dla ścia11 nadwodnych. Ryc. 16 do 18 uwidoczniają 
typowe fazy wyk011ania. Po zdjęciu deskowania, skrzynię 
żelbetową, umieszczoną nad brzegiem, spuszcza się na 
wodę (ryc. 16) przy pomocy podmywania stosowną dragą 
ssącą. Następnie, w miarę potrzeby, holuje się skrzynię 

T?yr. 18. 
/J11rfo11•n j}()dlf w ( hly11i. 81,'l'Z'!}llirr iellwfowrr. zotnpiona joko jiw

domr·id w,1j11J'zrżrr. 

na miejsce przeznaczenia (ryc. 17). Ryc. 18 przedstawia 
skrzynię zatopioną na wyrównauej podsypce kamiennej, 
jako fundament wybrzeża. Pozostaje napełnić skrzynię 
piaskiem i wybudować na krawędzi ściankę nadwodną 
wybrzeża. 

Prof. Dr. Karol Wątorek. 

Projekt ministerjalny Polskiej nawierzchni kolejowej. 
Referat, wygłoszony na ½ebrauiu tygodniowem Polskiego Towarzystwrt Politechnicznego w maju 1927 r. 

(Dokoi1 cze n ie). 

"\Vysu wa się wprawdzie zarzuty przec1 w temu urzą
dzeniu, a mianowicie: 

zmniejszenie tarcia między płytą i podkładem, wsku
tek czego łączniki narażone są na większe siły boczne 
i muszą wobeł· tego _znacznie niekorzystniej pracować, 

ciśnienia pionowe przenoszą się_ na znacznie mniej
szą powierzchnię, a wr_eszcie 

korki uniemożliwiają poz ostawienie zużytych podkła
d ów w torze po pewnem niezrnicznem ich przesunięciu, 

jednak mimo tych ujemnych stron wyniki dotych
czasowych doświadczeń okazały wielką przydatność tego 
urządzenia, szczególnie przy rekonstrukcji podkładów. 

Projekt przewiduje zastosowanie korków Collet'a 
w chwili, gdy nastąpiło już rozluźnienie wkrętów 
w otworach. 

N a pytanie, czy korzystniej jest zaopatrywać już 
nowe miękkie podkłady korkami Collet'a, czy też dopiero 
póinie,i, t,rudno jest na razie dać odpowiedź. Sprawa ta 

* 
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wymaga Jesz cze dalszych dośw}adczeń i spostrzeżei1 po
równawczych. 

Przy tej sposobności pragnąłbym zwrócić uwagę na 
dobre wyniki, uzyskane z wbijanemi korkami pomysłu 

J~--- 16 5 ----:i, 
1 lt)·c_ri_~ · ..... ~ __ ....._ _____ ~_\_G lt)~;.i -< -

10 
/.',1p;. {. 

\V egnera, daj ącemi się ła
two osadzać na miejscu 
budowy. 

Alternatywa Ilf, 
zaprojektowana dla pod
kładów sosnowych, nasy
conych tanim antysepty
kiem, różni się tern od 
alternatywy II, że w miej
sce wkrętów wprowadzono 
haki (rys. 7), pomijając 
równocześnie zastosowa-
nie korków. 

Dla porównania obu alternatyw (Il i III) należy od
powiedzieć na pytanie, czy lepszy jest hak, czy wkręt, 
analizując ich zachowanie się jako łączników. 

Doświadczenie poucza, że hak posiada wprawdzie 
zaletę znacznej oporności przeciw naciskowi bocznemu, 
ale nie zachowuje trwale swej siły tkwienia w drewnie. 
W skutek zsychania się drewna tworzą się drobniutkie 
szczeliny między hakiem i ścianką dziury, w które wnika 
woda, przyspieszając butwienie i gnicie drewna. W porze 
zimowej woda ta marznie i wywołuje znany objaw wy
sadzania haków, a po bij anie ich nie wiele i nie na długo 
pomaga. 

Z chwilą zniweczenia siły tkwienia haka zajdzie po
trzeba przedwczesnego usunięcia z toru podkładu, zresztą 
jeszcze zdrowego. 

Powyższe ujemne wyniki doświadczeń są przyczyną, 
że hak, pierwotnie powsze_phnie stosowany, ustępuje miej
sca wkrętowi, wykazującemu znacznie większą trwałość 
silnego tkwienia w drewnie. 

Równocześnie jednak należy stwierdzić, źe w kręt, 
w przeciwieństwie do haka, posiada mniejszą odporność 
przeciw bocznemu naciskowi szyny. Wadę tę można je
dnak wyda tnie ograniczyć przez odpowiednią konstrukcję 
wkręta, a mianowicie przez dobór odpowiedniej jego dłu
gości i grubości, przez nadanie gwintowi odpowiedniego 
kształtu i przez odpowiedni wymiar podwierconego otworu. 
Należy dążyć do takiego ukształtowania w kręta, by włókna 
drzewne przylegały ściśle do niego, jednak bez równo 
czesnego ich miażdżenia przy wkręcaniu. 

pierwszorzędnych z silnym, ciężkim i szybkim ruchem . 
Statystyka wykazuje, że na kolejach polskich leży tylko 
16¾ torów na podkładach dębowych, a 84¾ na sosno
wych. Obecnie jednak i z sosnowemi podkładami jest co
raz trudniej, bo ceny tychże rosną szybko i należy dążyć 
do uzyskania oszczędności przez przedłużenie ich trwałości. 

·wykazałem już powyżej, że wprowadzanie oszczęd
ności przez zmniejszanie przekroju podkładu jest techni
cznie i ekonomicz11ie nieuzasadnione, natomiast rzeczywistą 
korzyść przynieść może silny podkład, jeśli zapewnimy 
mu trwałość drogą nasycenia trwalszemi, jakkolwiek droż
szemi substancjami przeciwgnilnemi, jak np. olej kreozo
towy i drogą utrwalenia łożysk dla łączników za pomocą 
korków Colleta. 

Korek Colleta i kliniasta płyta podkładowa podnoszą 
równocześnie oporność wkrętów przeciw naciskowi bocz
nemu, gdyż pierwszy przenosi ten nacisk na szerszą po
wierzchnię drewna miękkiego, a druga rozkłada ten nacisk 
równomiernie na trzy wkręty. W ten sposób słaba strona 
wkręta, jaką jest właśnie mała oporność na nacisk boczny, 
doznaje wydatnego złagodzenia, 11adając tern samem wkrę
towi bezwarunkową wyższość ponad hakiem. 

Z powyższych rozważc1ń wynika, że alternatywę III 
uważać można za wskazaną tylko jako typ przejściowy, 
dopóki wymienione warunki zwiększenia trwałości pod
kładów miękkich nie znajdą powszechnego zastosowania. 

\Vreszcie nadmienić tu wypada, że proponowana 
w projekcie alternatywa ułożenia szyny na podkładach 
miękkich za pośrednictwem podkładki topolowej , jak 
w alternatywie I, ważnej dla podkładów dębowych, nie 
została przez Radę tech11icz11ą zalecolla z powodów przy
toczo11ych w powyższem rozważa11iu. 

Przy sposob11ości pragllę zwrócić uwagę lla korzyst11e 
wy11iki, uzyska11e z podkładami bukowemi, 11asyco11emi 
olejem kreozotowym. Podkłady takie stosuj~ w wielkim 
zakresie koleje francuskie, a obecnie i koleje 11iemieckie. 

Kraj nasz rozporządza wielkiemi ilościami wyborowej 
buczylly, której używa się w miernych ilościach do wy
robu mebli giętych, a przewaŻilie jako materjał opalowy. 

Wprowadze11ie buczyny do wyrobu podkładów ułat
wiłoby naszym kolejom rozwiązanie trudnego obecnie pro
blemu pokrycia własnego zapotrzebowania przy utrzymaniu 
ce11y podkładu w eko11omicz11ych gra11icach, dlatego ob
szerne próby z tym materjalem byłyby bardzo pożądane. 

C. Złącze stykowe. 

Projekt złącza stykowego obejmuje 3 odmiauy, ma-Doświadczenie uczy, że warunek ten będzie speł
niony, jeśh średnica podwierconego otworu będzie przy 
drewnie twardem co najmniej o 1 mm, a przy miękkiem 
co najmniej o 3 mm mniejsza od średnicy trzpienia wkręta. l 

jące zualeźć próbne zastosowanie, a mianowicie: 
1. styk ze zbliżo11emi podkładami tak, że ich osiowy 

odstęp wyuosi 275 mm (rys. 8). Układ teu, zaprojekto-
Gwint wkręta powinien być smukły, a więc cienki 

i wysoki, gdyż wówczas otrzymamy znaczną powierzchnię 
zetknięcia w kręta z drewnem i unikniemy miażdżenia 
włókien drzewnych przy wkręcaniu. Stosowaną dotychczas 
wysokość gwintu 2·5 mm można uważać za wystarczającą 
dla drewna twardego; przy podkładach miękkich korzyst
niejszy jest wymiar 3·5 do 4 mm p'rzy równoczesnej mniej
szej grubości. 

Użytkowa długość wkręta (długość nagwintowana) 1 

powinna wynosić 11-13 cm celem uzyskania jak najwię
kszej powierzchni zetknięcia z drewnem. 

Grubość trzpienia wynosi zazwyczaj 14-16-5 mm, 
przyczem górną liczbę należy uważać za odpowiedniejszą 
dla podkładów miękkich. 

W a żną rzeczą jest stożkowy kształt górnej częsc1 
trzpienia, gdyż uzyskuje się w ten sposób silne zaciśnięcie 
wkręta w górne warstwy podkładu i ścisłe wypełnienie 
otworu, chroniące go przed wnikaniem wilgoci. 

Wysoka cena dębiny zmusza zarządy kolejowe do 
coraz obszerniejszego stosowania miękkich gatunków 
drewna, przedewszystkiem sosnowego, nawet dla linij 
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wany swego czasu przez prof. Wasiutyńskiego, znalazł 
obszerne zastosowa11ie na niektórych li11jach Warszawskiej 
Dyrekcji kolejowej; 

2. styk z podkładami zupeł11ie zesu11iętemi i związa-
11emi ze sobą 3-ma śrubami (rys. 9). Ustrój, zaprojekto
wany przez i11ż. Gelbkego, wprowadz011y 11a linjach byłego 
zaboru pruskiego i na niektórych linjach Dyrekcji Wnr
szawskiej; 



3. styk układu zwykłego z podkładami stykowemi 
o udstępie osiowym L14 cm. 
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Lubki stykowe (rys. 10 a i b), wzorowane na typie fra11: 
cuskim, jed11akowe we wszystkich odmianach, są łubkami 

1 
. 1 typu plas kiego o długości 580 mm, 

7-. 5 
i związane z szy11ą 4-ma silnemi śru-
i-t r bami. Grubość blachy łubka 26 mm, 
lr): t ~ c grubość trzpie11ia śruby stykowej 
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24 mm. Naśrubek silnej konstrukcji, z szeroką podstawą, 
nie wymagający - jak uczy doświadczellie - żadnych urzą
dzeń zapobiegających rozkręcaniu się. 

Niedomaganie zwykłego złącza wiszącego, uzbrojo
nego 11awet bardzo sil11emi łubkami, skłnllily wielu bada
czy do prób wzmocnienia ustroju na różnych zasadach. 

Nie wchodząc w szczegółową charakterystykę tychże, 
pragllę jedynie zaznaczyć, że idea styku stałego zyskuje 
sobie coraz więcej zwole1111ików, jakkolwiek zasadnicza 
jego wada, a mianowicie brak sprężystości llie została 
w dotychczasowych pomysłach usunięta. Tępe uderzenia 
przy przetaczaniu się kola przez szparę stykową wywie
rają lliszczący wpływ 11a szylly, podkład i podłoże i po
\\'odują rychłe zużycie tychże. 

Układ styku ze zbliżo11emi, względ11ie zesU11iętemi 
podkładami (odmiaua 1 i 2) sta11owi ustrój pośred11i mię
dzy stykiem wiszącym i stałym, zatrzymuje bO\viem po 
części zaletę pierwszego, a mianowicie sprężystość, przy 
r<'>wnoczes11em zmniejszeniu jego wad. 

Doświadczenia dotychczasowe z tym ustrojem dały 
korzystne wy11iki, a prostota i taniość stanowią niepospo
litą jego zaletę. 

Podkreśb11ą często ujemną stroną tych układó·w jest 
11iemoż11ość obustrollliego podbicia podkładów, jednak do
świadczenie wykHzało możność 11adania podkładom stc1łego 
ułoże11ia w podsypce i przy jednostron11em podbiciu. 

Bezpośredllią korzyść st11 Ilowi moż11ość stosowania 
słabszych łubków, którym przypada tu w udziale mniej
sza praca, należy więc przypuszczać, że projektowane 

21 

łubki ()każą się dostatecz11ie sihw clla obu pierwszych 
odmian. Mniej nadziei rokuje w tym względzie odmiaua 3, 
gdyż łubki są tutaj st..mowczo za słabe. Na złączu z roz
stawionemi podkładami mają łubki przejmować lla siebie 
obciążenie i przenosić je z jednej szyny na drugą. Wobec 
stosunku momentu wytrzymałości szyny do pary łubków, 
wynoszącego 3: 1 należy oczekiwać w łubkach naprężeń, 
przekraczających granicę sprężystości, nie jest z'atem wy
kluczone nawet złamanie łubka. l\fożność obustronnego 
podbicia podkładów przy tym systemie nie zdoła zrówno
ważyć zaznaczonych stron słabych, jak to wykazały do
świadczenia dotychczasowe ze złączami, wyposażonemi 
w bardzo silne i długie łubki kątowe podwójne. 

Celem porównania ze sobą alternatyw I i II należy 
uprzytomnić sobie, że podkład stykowy przyjmujący pod
lega silniejszemu naciskowi z powodu uderzeń przy prze
taczaniu się kola przez szparę stykową, wskutek czego 
przy ruchu dwutorowym, gdzie przyjmującym jest stale 
jeden i ten sam podkład, będziemy mieli silniejsze jego 
zagłębianie się w podłoże. Następstwem tego będą wzmo
żone na prężenia ścinające w łubkach i silniej sza deformacja 
złącza. Śruby, wiążące obydwa podkłady stykowe w alter
natywie II, mają za zadanie włączyć podkład oddający 
do współpracy z przyjmującym, czy jednak zdołają one 
spełniać trwale swój cel, a zatem czy korzyści, uzyskane 
w ten sposób, zrównoważą zwiększone koszta ustroju, 
okaże dopiero doświadczenie. 

W każdym razie zaleca się wprowadzenie na próbę 
obu ustrojów celem wszechstronnego zbadania ich zacho
wania się pod wpływem ruchu. 

W toku obrad Rady Technicznej podniesiono wadli
wość płyt podkładowych płaskich. W skutek uginania się 
szyny przy przetaczaniu się ciężaru nad podkładem, wy
stępują obciążenia krawędziowe płyty i powodują wżera
nie się tejże w drewno podkładu i kołysanie się podkładu 
około osi podłużnej, niszczące ułożenie tegoż w żwirze 
i zwiększające obciążenie podłoża. Ustalenie punktu pod
parcia szyny w środku płyty uzyskać można przez na
danie tej że odpowiedniej wypukłości. Płytę taką za pro
jektował prof. Skibiński, a Lwowska Dyrekcja kolejowa 
ułożyła ją na odcinku próbnym dwutorowego szlaku mię
dzy Zimną wodą a Lwowem. Dotychczasowe obserwacje 
dały zachęcające wyniki mimo usterek w wykonaniu płyt. 
lfada Techniczna postanowiła zaproponować Departame1! 
towi Utrzymania i Budowy przyjęcie pod uwagę próbnego 
zastosowania płyt wypukłych według pomysłu Skibii1-
skiego. 

~Iinisterstwo Komunikacji rozesłało już Dyrekcjom 
kolejowym plany normalnego typu nawierzchni drewnianej 
do zastosowania i postawiło w ten sposób pierwszy sta
nowczy krok w kierunku ujednostajnienia ustroju toru, 
któryby w sposób ekonomiczny sprostał wymaganiom 
nowoczesnego ruchu. 

Oczywiście na inżynierów, których pieczy powierzone 
są tory kolejowe, spada obowiązek umiejętnej i starannej 
obserwacji i pomiarów i ogłaszanie wyników spostrzeżeń 
w pismach naukowych, gdyż tylko na tej drodze uzyska 
się podstawy do oceny projektowanych ustrojów i ewen
tualnego wprowadzenia celowych zmian lub uzupełnień 
tychże. 

Inż. Artur Born. 

Pomiary wielkości wleczenia materjału na dolnej Wiśle. 

\V ,1rtykule, ogloszo11ym w N-rze 14 Czasopisma Tech-1 
nicznego z roku 19:!0 wskn ;.r,ałem, przy sposobności zesta
wie11ia wynikc'.>w pomiarów objętości materjału unoszonego 
Wisły pod rroruniem, na znaczenie, jakie posiada dla pro-1 
jekt{>w mn,i~cych za zad:-rnie wyzysb nie siły żywA,i wony 

w rzekach, poznallie - oprócz warunkÓ-\\' przepływu -
t,1 kże pracy wody w kształtowaniu łożyska. 

Projekty regulacji rzek mają na celu, przez od µo
wiednie ujęcie i prowa.dzenie wody płynącej,· skoncentro
w,rnie jej siły żywej i skierowc111ie jej pracy przede-wszy-



stkiem na wyrobienie jednolitego koryta, oraz takich wa
runków co do głębokości i położenia zwierciadła, jakie 
są potrzebne czy to ze względów meljorc1cyjnych, czy też 
żeglugowych. . 

Poznanie warunków przepływu w danej rzece nie 
jest wystarczające do odpowiedniego celowi ustalenia 
przekroju koryta uregulowanego, objętość przepływu jest 
bowiem tylko jednym z czyuuików, wpływających 11a 
wielkość pracy wody. Db tego też, nie mając dotąd ża
dnych bliższych danych co do związku pomiędzy energją, 
jaką woda płynąca posiada i jej działaniem na, dno we 
formie ruchu materjału, z którego się to dno składa, nie 
mając tedy tego koniecznego kryterjum do ustalenia 
kształtu profilu regulacyjnego, posiłkowano się przy pro-

jektach regulacji rzek wprowadzeuiem stosunku :. Wiel

kości tego stosunku oznaczone z przekrojów zdjętych 
w naturalnem korycie rzeki, będącem w stanie równowagi 
dynamicznej, na odcinkach, na których spadki, od powia
dają przyszłemu spadkowi wyrównanemu na danej partji 
rzeki, przyjmowano jako wskazówkę przy ustaleniu wy
miarów normalnych. "\V ten sposób wprmvadzono pośrednio 
do kalkulal'j i hydrologicznej ten drugi ważny czynnik 
energji wody, t. j. chyżość średnią, której wielkość zależy 
przy danej objętości przepływu od kształtu profilu, czyli 

od stosunku ~- Wielkość pracy, którą wykonuje ·wodct 
t 

przy kształtowaniu koryta, jest zależna od wielkoś<:i jej 
2 

siły żywej, wyrażonej w mechanice przez ~v czyli dla 

2 

danego przepływu w rzece równego Q przez ;g Qv2, gdzie y 

jest ciężarem właściwym wody. ·widzimy z tego, jak decy
dujące znaczenie ma chyżość średnia dh wielkości pracy 
wody, którą ona może wykonać przy pewnym przepływie. 

Dla hydrologicznych obliczeń przy projektach regu
lacji ma oczywiście znaczenie ta część pra('y wody, która 
powoduje ruch materjału w łożysku. Zagadnienie należy
tego ustosunkowania profilu przepływu w projektach re
gulacji rzek odpowiednio do wymagań stawianych dla 
regulacji, może być tedy rozwiązane jedynie na podstawie 
znaj om ości związku , jaki istnieje pomiędzy wielkością 
pracy wody przy rozmaityvh stanach, a jej efektem, wy
rażającym się w ru('hu materja.lu, wleczonego, względ11ie 
unoszonego. 

Jeżeli tedy kształt przekroju rzeki zależy od prze
pływu wody i ruchu materjalu, tworzącego koryto, to 
wypływa stąd logicznie konieczność zbadania waruuków, 
w jakich oba te ruchy się odbywc1ją w ciągu pewnego 
okresu, który dozwafa na oznacze11ie warunkó·w prze
ciętnych. 

Zainteresowanie się sprawą ru('hu materjału ze strony 
hydrotechników sięga już kilkn dzi8siąt lat wstecz, jeżeli 
się uwzględni badania, przeprowadzone w tym kierunku 
przez Du Boys'a 1) i Hohenburgera 1

) a przedtem jeszcze 
przez :Fargue'a 3), jednak dopiero w ostatnich latach za
częto się sprawą tą zajmo\\'HĆ bliżej i dokładniej. 

Teorję wleczenin, materjHłu w rzekach próbowa,l ust,1-
wić - o ile mi wiadomo - pierwszy Kreuter 4), który 
oparł się na podstawowych badaniach Du Boys'a siły 
wleczenia, wyrażającej się ilo('zy11em z ciężaru słupa wody, 
głębokości i spadku czy li równaniem. 

8= 1000 t J kg/mb . 1) 
Dla obliczenia ilości mRterjalu wleczonego przyjrnuj1 

Du Boys i Kreuter, że dno rzeki jest w ruchu do pewnej 

1) P. du Boys: Annales des ponts et chausst'·es 1879. 
2) Hohenburger: 1 · eber G-eschiebebewegung und Eintiefung 

tiiessender Gewiisser. Leipzig 188G. 
3) .Annales des ponts et chaussees 1868 i 1882. 
4) .). Kreuter: Handbuch der Tngenieurwissenschaften Ul '!\·il 

Bd. 6. 

głębokości, zależnie od siły wleczenia i materjalu dna, 
przyczem chyżość poszczególnych warstw wleczonej masy 
maleje w stosunku prostym i osiąga w głębokości e war
tość równą O. Na tern przyjęciu zbudował ,Du Boys wzór 
na obliczenie ilości wleczonego w sekundzie materjału 
na m 2 dna: 

q= 1/J S (S--S0 ) kg/sek . 2) 

zaś na szerokości b, któm wchodzi ,\, rachubę dla ruchu 
materj alu w przekraj u 

G= 1/J ~: S (S--S0 ) d x 3) 

Spókzynnjk 1/J nazywa Kreuter liczbą traHSportu 
materjalu (Abfohrziffer for Geschiebe), której wielkość -
jak to już wynika z jej nazwy - zależy od rodzaj u ma
terj alu wleczonego, S0 ozrnwza silę graniczną wleczenia, 
przy której tedy ruch się zaczy1ia, a która oczywiście 
również może być rozmaitej wielkoścj stosmrnie do ro
dzaju i składu materjału. 

.Tuż sam Kreuter przyzn;ije, że zastosowanie tego 
wzoru db praktyki musi poprzedzc1ć wyznaczenie siły 
granicznej S0 , co jest trud11e, z uwagi 11a różnorodność 
materjaJu, z którego się normalnie składa dno łożyska 
rzeki. Ta okoliczność ogra 11jcza sama w sobje ścisłośu 
wyniku obliczeń tylko do wypadków, w których nrnterjał 
dna jest jednostajny, co się pra,·wie nie zdanm w 11aturze. 
Tu wypada jeszcze dodać, że pojęcie siły granicznej nie 
jest jednoznaczne, p011ieważ siła, konieczna dla wprowa
dzenia w ruch materjału będącego ,v spoczynku, rózni 
się zrnteznie od siły, przy której materjal będący w ruC"hu 
przechodzi w stan spoczynku. 

Według badnń Kreutern 1) i Krapfa potrzebną jest 
w l iierwszym wyp;idku siła większa o 30° / 0 , według do
ś,\·iadczei1 laboratoryj ny<'h Dr. Schc1 ffernaka 2) natomiast 
potrzeba do poruszenia, materjału, będącego w spoczynku. 
prawie dwa rnzy większej chyżoR<"i denuej niż ta, przy 
której materjał, będący w ruchu, pn~y<'hodzi w stan spo
czy11ku. 

\V naturze będziemy mieli j esz<'ze inne wyniki, jeżeli 
się u względni <'harakterystycz11e „ brukowanie" dna rzeki 
przez powolne wymywanie drobniej szych cząstek mate
rj alu pod cz n s stanów niskich. 

Zastosowanie wzoru Du Boys'a utrudnia w praktyce 
daJej w wysokim stopniu spółczynnik 1./J, o którym tylko 
tyle wiadomo, że jest liczbą bardzo małą. Ażeby tę tru
dność ominąć, prop01mje Schaffernak 3) wprowadzenie do 
obliczeń hydrologiczlly('h, uwzględuiających ruch mate
rjnlu, przy projekto,rn11iu regulacji rzek, wielkoś('i pro-

. 1 . G porcJ011a ne.1 
11
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Największą jednak wadą tego wzoru, uniemożliwia
~ącą użycie go, jest blęd11e za,lożenie, 11a którem oparto 
Jego budowę. Mianowicie dośwjadczenia .w laboratorjad1 
hydrologicznych, wykonane przez Schoklitscha 4) w Gracu 
wykazały, że niema ruchu wgłąb warstwy materjilłu, 
tworzącego dno koryta, że zatem wleczenie ogranicza się 
jedynie do warstwy wierzchniej. \Vprawdzie moznaby 
zarzucić, że doświadczenia w laboratorjach, wykonywane 
były w małych rynnach przy niewielkiej głębokości wody, 
płynącej pona<1 dnem, mogą zatem nie oddawać ściśle 
działania wody na dno ruchome w korytach naturalnych, 
w których przepływ odbywa się w rozmiarach daleko 
większych, niemniej jednak nie można przypuszczać, aby 
przebieg doświadczenia w laborntorj urn nie wykazał zu
pełnie żc1dnego pod()bie11stwa do ru<'hu w naturze. 

1) ½eitschri!'t <1es Ing. u ... \rch. Yereins 57 z 1!105 r. 
2) [)r. F. Schaffenwk: Neue Gnrndlagen for die Berechuung 

der GeschieLefi.ilirung in FlussHi.ufen. Leipzig 19:2:2. 
3) I lr. I·'. Sch:1 ffernak: Die 'l'heorie des Geschiebetriehes u. ihre 

..--\uwernlung, Zeitschrift des Jug-. u. Arch. Vereius 19Hi. llei't 11. 
i) .Dr. A. Schoklitsch: Febcr Schleppkraf't und niischiebelw 

Wf>guu~, Leipl'.ig l!Jld -



_ _ J->oświadcze11ie, mające spra,wdzić s!usznu8Ć przyj~cia 
Du Boys'a ruchu materjalu warstwą o pew11ej grubości, 
wykonał Schoklitsch przy pomocy rynny 12·5 cm szero
kiej, którą mi pel11il piaskiem, przy cz em w środek wstawił 
poprzeczną, pionową warstewkę z piasku niebieskiego. 
Część dna rynny, utworzolla w ten sposób w piasku, leżała 
11a osobnej rynie11ce, sporządzonej z cienkiej blachy i do
stosowanej dokładnie do kształtu ryllny głównej i mogla 
blć oddzielona od reszty pic1sku, znajdującego się w ry_n
n:e, zapomocą zasuwek, zamykających poprzeczHie ry
menkę. W ten spos613 można było wyjąć rynie11kę, llie 
naruszając wcale materjułu, wypełniającego ją, w chwili 
ukończenia doświadczenia,. 

rrak przygotowa11e podłoże w rynnie poddał działa
niu płynącej wody przez pól godziny, przyczem widoczne 
było porywanie przez wodę niebieskich ziarnek piasku, 
a więc działanie siły wle('zenia na d110. Po ukończonem 
doświadczeniu wyjął rynienkę, o której mowa wyżej, i za
wartość jej po _powolnem wysusze11iu zalał parafiną przy 
równoczesnem ostrożnem podgn:aniu. Stwardniałą następ
nie po ozi~bieniu się parafi11y masę przeviąl podłużnie, 
przyc:zem okazało się, że tylko wierz('h sam piollowej wnr
stwy piasku niebieskiego był Hadgryziony i górna war
stewka piasku uniesiona, zresztą zaś niedoznała ta ŚL'ianka 
poprze(·zna żadnego załamania względnie przesunięl·ia, co 
musiałoby 1wstąpić, gdyby działanie siły wleczenia sięgać 
miało wgłąb. 

.Jeżeli mimo to stwierdził Sl'hoklitsch zgodność wy
ników doświadc·zenia co do ilośl·i wyniesi011ego przez wodę 
piasku z fonnułą Du Boys'n, to ta okoli,·z11ość nie potwier
dza jeszcze prawdziwości wzoru. 

Zauważyć przytem należy, że materjał, którego użył 
SL'hoklitsch do sprawdzenia wzoru Du Boys'a, stanowiły 
częścią wymyty drob11y piasek o jednostajnej średni<'y 
zi;irna, <'zęśeią kulki porcela11owe, jednej wielkości dla 
każdego doświadczenia. Doświadczenia wykonał tedy Scho
klitsch w warunkach idealnych, a nie realnych, która to 
okoli<'zność ma zasad11icze :imaeze11ie dla oceny praktycznej 
wartości wyników. 

Nie można też sobie wyobrazić w naturalnych wa
runkach działania wody sięgają('ego wgłąb łożyska, jeżeli 
się we½mie pod uwc1gę ogromne tarcie, jakie istnieje po
między cząsteczkami materjalu, ułożonego 1w, duie rzeki 
pod 1 · iężarem słupa wody. Tarcie to w zbitej masie piasku 
jest większe, niż w masie rumowiska, zlożollego z różnej 
wielkości ,,t0<·zaków, jednak i w tym materjnle jest sto
sunkowo wielkie, jeżeli się mrnględni, że J>rzestrzenie 
pomiędzy pojedyńczemi kamieniami wypełnione są drob
nym żwirkiem i piaskiem. 

Pomiary wykonane w naturze na Wiśle pod Toru
niem i T('zewem, o który('h będzie mowa niżej, przeczą 
w każdym razie istnieniu ruchu wgłąb łożyska .. 

Wspomnę tu jesz('ze tylko o wynikach pomiarów, 
przeprowadzonych na potoku „Tiroler Aavhe" przez Kurz
ma11lla 1), który mierzył bezpośrednio ilości wle('zo11ego 
rumowiska rów11ocześnie z ('hyżością wody w profilu po
przecznym w tyc-h samych pionowy('h. Na podstawie ty('h 
pomiarów dochodzi Kurzman do w11 i osku, że formula 
J?u Boys'a nie odpowiada warullkom, w jakich odbyw:1 
się w naturze rucl1 rumowiska, że zatem stosowanie tego 
W7,oru nie może dać rezultn.tów r,godnych z rzel'zywisto
Ś1·ią. Jako przyrząd do mierzenia ilości w le('zonego rumo
wiska sluiył mu worek, opięty na ramie, która była przy
mocowana do drążka, opatnwnego 1ia kor'1cu ostrym trze
wikiem ielaznym d,> wtykania w dno. Wzorował się 
w tym względzie Kurzma1m na sposobie wykonania po
dobnycl1 pomiarów przez Schaffernaka ') na .Murze. 

1) K Hrz111n11 n: Beohach t,unge11 ii ber (h·s<'hiebefiihrung. .:\I iin-
1:hen 1 :Jrn. 

2) Ur. F. ::-ich:dl'ern:i k: ..\eue Gru}l(llag-en fur die Bercchn1111g
,1Pr <lesrhiPhPfiilmrng in Fh1s,Hi11fr11 : LPipzig 1!1'.?~. 

Nie mogę w ramach niniejszej pra(·y podać szcze
gółów pomiarów, wykonanych przez obu autorów, a zwła
szcza Dr. Kurzma.nna, który je dokładnie opisał i prze
prowadził ana.lizę wyników i muszę interesujących się 
temi studj ami odesłać do powołanych źródet Dla dalszego 
rozwoju badania zagadnienia transportu materjalu w rze
kach ma zasadnicze znaczenie stwierdzenie, że znana kal
kulacja teoretyczna Du Boys'a nie może stanowić pod
stawy do dalszych bad,iń. W ogóle problem ruchu materjału 
w rzekach nie da się ująć wlaści wie bez pomocy pomia
rów bezpośrednich, wykonanych przedewszystkiem na rze
ka<:h, a więc w warunkach rzeczywisty<:h, a nie idealnych, 
jakie się przyjmuje przy rozważaniach teoretycznych i po 
największej części przyjmo-wać musi również dla. badań 
w laboratorjal'h. Zastosowanie ·wyników tych ostatnil'.h 
w praktyce jest tedy ogra.niczone do tych rzadkich wy
padków,· w których stosunki w naturze odpowindają przy
jęl'iom w laboratorjach. 

Nie wyHika z tego, że badania laboratoryjne posia
dają małą wartość, owszem są mie bH rdzo na wet pomocne, 
o ile idą jed11ak ~ka, w rękę z pomiarami w naturze. 
Konieczi10ść pomiarów w naturze uznał również prof. 
Sc·haffernak 1), który najbardziej jeszcze zbliżył się do 
natury w swoi<:h badaniach laboratoryjnych. Użył on do 
doświadczei1 materjału, wydobytego z Dunaju pod Wie
dniem. Z tego materj alu zestawił 4 charakterystyczne 
mieszaniny, różniące się pomiędzy sobą stosunkiem pro
centowym ziarn (kamienie, żwir, piasek) uwidoczni011ym 
graficznie zapomocą t. zw. krzywych mieszaniny (Mi
schungslinien). 

Badania przeprowadził osobno dla każdego typu i dla 
nn.turalnej miesza11i11y rumowiska du11ajowego, przyczem 
starał się znaleźć związek, zachodzący pomiędzy chyżością 
na dnie, a ilością wyniesionego z dna ma terj n.lu. Takie 
ujęcie zagadnie11ia. zdaje się być zasadniczo słuszne, po
nieważ bezpośrednio stykają się z materjałem na dnie 
dol11e wa.rstwy wody i ich chyżość może też być miaro
dnj11a dla wywołania ruchu materjalu. ~'rudność polega 
w naturze jednak na tern, że ocenienie chyżości na dnie 
nn, podstawie pomiarów ma wartość dosyć problematyczną 
tembardziej, że w czasie ruchu materjału na dnie nie 
jest możliwy pomiar chyżości blisko dna. Wyniki, otrz·y
mane przez Schaffernaka, zdają się jednak 11ajbardziej_ 
odpowiadać warunkom przepływu materjału wleczoneg.G 
w naturze, o czem p011iżej będzie mowa. 

Pomiary, wykonane przez Schaffernaka, pozwalają 
w k,iżdym razie obserwować naturalny przebieg zjawiska 
ruchu ma.terjalu z bliska, co trudne jest lub prawie nie
możliwe na rzekach, w których ruch materjału odbywa 
się prawie z reguły przy zmąconej wodzie. W tej możli
woś<:i bezpośredniej obserwaLji tkwi duża wartość do
świadczeń Scha.:ffernaka. dla poznania zagadnienia i usta
lenia wytycznych d,dszej pra,cy, celem jego rozwiązania. 
Rzeczywistą ich ·wartość ogranicza, okoliczność, stanowiąca 
wogóle słc1bą stronę wszystkich prac w laboratorjach, że 
mianowil'ie bardzo trudne jest tu odtworzenie natundnych 
warunków przepływu wody. Dynamiczne działanie wody 
na dno jest bowiem bezsprzecznie inne, gdy przepływa 
ona ponad dnem strumieniem ó cm grubym, jak to 
w swoich doświa.dczenia.l'h przyjął Sehaffernc1 k, inne zaś, 
jeżeli płynie warst·wą kilkometrową, jak się to odbywa 
w naturze. Z jednej strony sam ruch wody, j,iko taki, 
jest w koryfoch naturalnych bardziej złożony, wykazują1·y 
wiry i sploty płynących nic:i wody, jak to udowodnił 
eksperymentalnie W. Hampel 2), które działl:lją 11a. stałość 
warstwy materjału d11a rozluiniająco, z drugiej zaś, jak 
już wspomlliano wyżej, ciśnienie słupa wody znacznej 
grubośl·i zgęszcza strukturę tej wnrstwy, utrudniając jej 

1) Dr. F. Schaffernn k: !\eue\G·rundl<1gen fi"il· die Berechnung 
cler (; eschieLefUhrm1g iu J<'lussliiufen, Leipzig ]!)J:2 . . 
, • 2) Schaffenrnk: Umschau auf dem Gebiete der llyclrologie, 
1/.e1hwhr. des In~-. n. Arch. Vereins z r. 1918, Zf)szyt 25. 
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porywam~ prz~z zw~ększeni,e oporów tarcia pomiędzy j terjału w ;~ee_e,_ me~o~ą _grafi~zną. Są to prace podst~
cząstkam1, z ktorych Jest złozona. wowe, umozhwiaJące mzymerow1 w praktyce wprowadzeme 

Pozatem zdaje się być wątpliwe, czy można z chy- 1 ruchu materj alu, tego ważnego czynnika w wytwarzaniu 
żości na dnie, mierzonych w naturze, wprost dedukować i kształtowaniu się koryt rzecznych, do obliczeń hydrolo
na podstawie ,vykresów Schaffernaka o ilościach materjalu gicznych, na których opiera on swoje wnioski co do skut
wleczonego. Schaffernak bowiem mierzył te chyżości ci- ków projektowanych robót. 
śnieniem, ~iał_ ~atem wartości :początkowe, za1~im jeszcze \V prowadzony do graficznych wykresów Schafferuaka 
~etknęly s~ę mc1 wody_ z ~a~erJałem. Chyżości te mogły z.wiązek pomiędzy obojętnością przepływu, a, ilością rna
~ednak byc w ~naczneJ czę~m zn.absorbowa1;e. pr~ez pra?ę , terjalu wleczonego jest wprawdzie niewystarczający do 
Jak~ woda n_iusrnla wykonac przy przezwyc1ęzemu oporow oceny skutkÓYv' projektowanych robót na rzece, ponieważ 
tarcia mate~Jału, który w ruch wprowad_zała. Ponad wa~- wielkość wleczenia zależy dla pewnego materjalu uie 
stwą mate_rJ:1-lu w ~uchu ?YlY te chyżości prawdopodobme tylko od objętości, lecz także od chyżości średniej, ta mała 
daleko mmeJsze,_ mż przynte do wy~resów pr~ez ~cha:ffer- nieścisłość nie zmniejsza jednak bynajmniej wartości 
naka. ,Przemawiałoby zatem w ka_zdy1:°- razrn zJaw1sk?, wspomnianej pracy dla praktyki. 
zauwazone tak przez Kurzmanna, Jak 1 przez autora m
niejszej pracy, że małym stosunkowo chyżościom na dnie 
od powiadają znaczne ilości w leczonego ma terj alu. 

To też słusznie wskazuje Schaffernak, przy sposo
bności ogólnego oma wiania wyników swoich badań, na 
konieczność współdziałania inżyniera-praktyka, za pomocą 
pomiarów i obserwacji w naturze, z pracą uczonego w la
boratorjach, ponieważ tylko w ten sposób można otrzymać 
pożądany rezultat, jeżeli przez doświadczenia, przeprowa
dzone w laboratorjach wskaże się kierunek badań w na
turze, zaś przez te ostatnie uzyska uzupełnienia i kon
trolę wyników pracy laboratoryjnej. 

Nawiązując do wyników swoich pomiarów w wie
deńskiej stacji doświadczalnej, proponuje Schaffernak, aby 
materjał, wydobyty z dna na różnych miejscach koryta 
rzeki, po ustalenm typu mieszaniny, przesyłano do lab9-
ratorjum hydrotechnicznego celem jednolitego badania, 
względnie, żeby wykonano na rzekach pomiary, które 
miałyby obejmować badanie mieszaniny materjalu, usta
lenie szerokości pasa w dnie, w którym od bywa się ruch 
rumowiska przy rozmaitych stanach, pomiary hydrome
tryczne w danych profilach, niwelację zwierciadła, wre
szcie ruch materjalu unoszonego i żeby uzyskane daty 
komunikowano temu laboratorjum, celem ich jednolitego 
zużytkowania dla studjum tego problemu. 

W wyniku studj ów swoich nad morfologj ą koryta 
dochodzi Schaffernak do ustalenia kierunku, w jakim ma 
iść badanie ruchu rumowiska w rzekach i sposobu opero
wania otrzymanymi wynikami, w szczególności ilościami 
materjału wleczonego i unoszonego przez rzekę przy roz
wiązywaniu zagadnień hydrotechnicznych. Schaffernak 
wprowadził tedy problem ruchu materjału w rzece na 
realne tory, · wytknął cel pracy w laboratorjum i w natu
rze, postawiwszy ogólną tezę, że rozwiązanie zagadnienia 
dla celów praktyki tkwi w znalezieniu związku: g=f (h) 
gdzie g jest ilością materjału transportowanego w kg, 
a h stanem wo'dy. 

\V artykule „Die Wirkungen des Ausbaues von Gross
wasserkraftanlagen auf das Flussregime", ogłoszonym 
w czasopiśmie Die Wasserwirtschaft Nr. 15 i 16 z r. 1924, 
podał następnie sposób rozwiązywania zagadnień z dzie
dziny budownictwa wodnego, uwzględniających ruch ma-

Dążąc do poznania związku pomiędzy silą żywą 
wody w rzece a ruchem materjalu, musi się mieć na uwa
dze, że dotychczasowe wiadomości co do działania wody 
płynącej na dno są jeszcze Hiedostateezne, ażeby dojść 
do celu drogą kalkulacyj matematycznych. Sprawę utrud
nia bardzo przedewszystkiem mała znajomość problemu 
ply11ięcia, zatem mechaniki ruchu wody w rzekach, na
stępnie różnorodność w składzie materjalu, tworzącego 
koryto rzeki i to nie tylko w poszczególnych przestrze
niach, lecz nawet w tym samym przekroju. Stosunki pod 
tym względem są tedy gorsze dla ruchu materjalu, niż 
dla ruchu wody ·w rzecze. Jeżeli więc dla oznaczenia prze
pływu wody nie można było ustalić wzorów bez pomocy 
pomiarów bezpośrednich, to pomiary ta.kie są w jeszcze 
·wyższym stopniu konieczne dla poznania warunków prze
pływu materjalu. 

Bezpośrednia wartość po mia rów polega przedewszyst
kiem na uzyskaniu przy ich pomocy realnych liczb, mniej 
lub więcej dokładnych, w każdym razie przy stosowaniu 
jednej metody pomia,rów, wyników proporcjonalnych, które 
dozwolą poz11ać prawidło, według jakiego zmienia się 
ilość materjalu wleczonego po dnie rzeki ze zmianą wa
runków przepływu. Oprócz teg() posiadają pomiary także 
wielką wartość dla zbadnnia ruchu materjaln, jako takiego 
i wlaści w ego uj ęci,1, zagaclnie11ia, celem usta wie ni a przy
dat11ych dla prakt,yki ogólnych ·wzorów empirycznych dla 
przepływ u materj ału. Z góry j ed11ak należy się liczyć 
z trudnościami, jakie przeciwstawią się otrzymaniu wyni
ków zupełnie ścisłych wobec skomplikowanej natury ruchu 
rnaterjalu, dlatego zadowolić się musimy przynajmniej 
w najbliższej przyszłości wartościami przybliżonemi, jak 
się niemi zadowalamy dotąd w hydrotechnice wogóle. rro 
też Kurzmann ma rację twierdząc, że jeżeli gdzie w na
turze. to właśnie tu pa1rnje prawo wielkiej cyfry (das 
Gesetz der grossen Zahl), przez co chciał widocznie wy
razić, że drobnostkowe ujmowanie problemu nie może 
doprowadzić do otrzymania wyników, przydatnych dh 
praktyki. Badania dotychczasowe pouczają ponad to, że 
raczej drogą syntezy spostrzeżeń, aniżeli drogą ścisłej 
analizy ruchu otrzyma się rezultaty zgodne z naturą. 

(O. d. n.). 

Inż. Emil Bratro. 

Komunikacja samochodowa i jej stosunek do kolei. 
Druga polowa ubiegłego stulecia, wyeliminowała drogi 

kołowe, jako dalekobieżne arterje komunikacyjne w pań
stwach kulturalnych prawie zupełnie z użycia. - Sieć 
kolej owa opanowała niepodzielnie ruch dalekobieżny tak 
w dziale osobowym jakoteż towarowym, pozosti1 wiając 
drogom obsługę ruchu lokalnego i tworząc z nich pod
rzędne ciągi o charakterze dowozowym do poszczególnych 
punktów kolejowych. Wymieniony rozwój kolejnictwa 
osiągnął większe lub mniejsze granice, w zależności od 
"\Yarunków w jakich dane społeczBństwo się znajdowało, 

a sięgał gdzieniegdzie 'tak daleko, iż np. obecnie w Niem
czech nie ma miejscowości, któraLy była położoną dalej 
od toru kolejowego jak 18 km. Objaw ten byłby zresztą 
zupełnie słuszny i zrozumiały, gdyby podstawą dla roz
woju kolejni<'twa była wyłącznie ekonomja życia gospo
darczego; praktyka poucza na,s jednak, że nie zawsze tak 
było. - Często bardzo, ·we wszystkich zresztą paf1stwach, 
budowano li11je kolejowe, mające inne cele na względzie, 
ba odgrywały tn na,wet niepoślednią rolę wpływy i sto
sunki osobistmki na świeczuiku życia społecznego i poli 
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tycznego postawioll_ych, przyczern jit ko najsilniejszego ar
gumentu używano tu dogmatu, iż wprnwdzie dan,1. linja 
kolejow.1. chwilowo nie będzie aktywną, jednakże dopo
moie ona okolicy do podźwignięcia się z martwoty gospo
darczej i przyczyni się do podniesienia ogólnego dobro
bytu. O ile argument ten był często słusznym dla szeregu 
linij o znaczeniu glównem, zawodził jeszcze częściej przy 
lillj ach o charakterze lokalnym, powodując nadmierne wy
siłki społeczeństwa bez równoczesnego ekwiwalentu go
spodarczego, nawet w okresach czasu bardzo obszernych. 
Dość powiedzieć iż n. p. Niemcy, które może są naj bar
dziej typowym przykładem olbrzymiego rozrostu sieci ko
lejowej, posiada.ly w r. 1910 na 239 linij lokalnych 10°/0 
zupełnie pasywnych, 62¾ o oprocentowaniu nie docho
dzącem do 3¾, zaś zaledwie 10¾ odrzucały oprocento
wanie wahające się między 5 - 10¾. - Inż. Stolcman 
w referacie swoim p. t. Komunikacja kolejowa, który opra
cował na zeszłoroczny II. Zjazd Związku Polskich Zrze
szeń Techn. powiada dosłownie: ,, budowa kolej i wymaga 
tak ogromnych kosztów, że może być wogóle przedsię
brnna wtedy, gdy spodziewana ilość przewozów zapewnia 
jej rentowność. Tylko państ-..rn bogate mogą sobie pozwo
lić w celu rozwoju sil gospod,irczych na budowę koleji 
bezdochodowych". 

Nie ulega żadnej kwestji, iż samo skonstatowanie 
takiego lub innego oprocentowania kapitału wyłożonego 
na budowę pewnej liuji kolejowej, nie daje jeszcze miary 
ogólnego zysku gospoda,rczego dla całego spoleczeństwR, 
nie mniej jednak nasuwa wątpliwości, czy nie ma możno
ści innego rozwiązania tej sprawy, przy uwzględnieniu 
z jednej strony podniesienia dobrobytu dane.i okolicy, 
z drugiej zaś zapewnienia zdrmrnj dochodowości przedsię
biorstwa przewozowego. 

Do niedawna moiliwości tej nie było, gdyż kolej 
jako przedsiębiorstwo transportowe mi,1la poprostu mono
pol przewozowy, którego żaden inny środek zastąpić nie 
m,jgl. Ostatnie la ta jednak sprawę tę dj c1 metralnie zmie-
11ily, ukazał się b,rn·iem nowy konkurent, który pragnie 
rywalizować z koleją i którego konkurencja zaczyna być 
dla koleji w pewnych warunkach dotkliwą. - Konkuren
tem tym jest samochód, który przeszedłszy JUŻ okres dzie
cir'1stwa, staje się fa,k pmrn.żnym czynnikiem gospodarstwa 
społecznego, że dalsze przechodzenie rn1 d uim do porządku 
dziennego, jako nad środkiem masowej komunikacji, do
wodziłoby znpel11ego niezrozumienia ducha czasu i mo
głoby doprowadzić do bardzo niepożądanych objawów <lzi
kiej konkurencji. 

Nie potrzebuję tutaj zbyt szeroko zastanawiać się 
nc1d walorami, które w porównaniu z koleją wnosi auto
mnbiL \Vymienię tylko najważniejsze. W pierwszym rzę
dzie stosunkowo znacznie mniejszy ka pi.tal zakładowy 
<·elem uruchomienia przedsiębiorstwa przewozowego. -
Następnie łatwa możr!ość dostosowania danego ruchu d() 
istotnych potrzeb gospoda"t"czych, zwiększeni,~ lub 7.mniej
szenia przedsiębiorstwa w miarę rozwoju stosunków i prze
rzucenie bez żadnych strat pojedynczych objektów prze
wozowych na tę lub inllą linj ę transportową. ·w reszcie 
moment niezmiernej wagi, możność przyjmowania town
r<'iw z pod dachu producenta i oddawania ich pod dach 
kollsumenta, bez żadnego kłopotu i straty czasu, z czem 
kolej tylko wyjątkowo konkurować może, o ile rozchodzi 
się o partje posiadające własne bocz11ice dojazdowe. 

·walory te sprawiły, iż samochód zaczyna sobie zdo
?.Ywać coraz większe pole ekspanzj i we wszystkich km
J a,ch 1), oraz, że sfery gospodarcze w dobrze zrozumianej 

. 1) W St. Zje<L Am. pin. nastąpił już objaw zwijauia pewnych 
l111ij kol<'jowycb. i zastępywania ich sanH„chodami. 1vV okręgu JzLy 
Halldl. w Berlinie wynosi! w r. lU!X załadunek kolejowy 10,3Rfi.OOO t. 
wodny 5,088.700 t. Natomiast w r. 19'.25 wynosił dla kole.ii 7,200.000 I. 
dla dróg wodnych 4,000.000 t. Cyfry te dadzą się wytłumaczyć prze
:zuceniem znacznej ilości transportu na samochód. Dyrekcja kole
Jowa Berlin, która dawniej pokonywała przewóz drohnicowy" i po-

trosce o ealoksztat rmrn:oju k()mu11ik1cyjneg0 w posze:,,;c
gólnych państwach, usiłują skoordynować pracę obu wy
mienionych środków komunikacyjnych, celem uniknięcia 
wstrząsu gospodarczego dla jednej lub drugiej strony. 

Już z pobieżnego przedstawienia całej sprawy, wy
su wa się konieczność rozstrzygnięcia pytania, jaki ma 
być wzajemny stosunek obu wspomnianych czynników: 
konkurencja czy wspólpra('a? Aby na pyta11ie to można 
było rzeczowo odpowiedzieć, trzeba szczegółowo rozpa
trzeć warunki w jakich oba rodzaje przedsiębiorstw się 
Zllajdują oraz zbadać te wszystkie momenty, które o ra
cjonalności jednego lub drugiego środka decydują. Sprawa 
ta szczególnie wa.żną jest w Polsce, gdzie poprostu z dnia 
11a dzień powstają uowe linje samochodowe, które sięgają 
już nie tylko w przestrzenie koleji pozbawione, ale cornz 
więcej opanowują linje, które posiadają połączenia szynowe. 

Chwilowo, pewną zaporą w tym kierunku jest jesz
cze nie należyte wyposażenie naszych nawierzchni dro·
gowych; gdy jednakże w najbliższym czasie niewątpliwie 
pod tym względem nastąpi poprawa, nie ulega żadnej 
kwestji, iż rzul·.one poprzednio pytanie stanie się u nas 
wprost palącem. Mimoehodem zaznaczyć przytem należy, 
iż przeważna ilość otwieranych u nas dotychczas linij Ra
moehodowych, nosi charakter przedsiębiorstw indywidu
alnyl'h o słabej strukturze finansowej i często nieodpo
wiedniem wyposażeniu wozów; tern większe jednakże ist
nieje niebezpieczeństwo dzikiej i niezdrowej, z ekonomicz
nego punktu widzenia konkurernj i, która sko11czyć się 
może bardzo niekorzystnie dla obu stron. 

Usytuowanie linij samochodowych do zawodowego 
przewozu osób lub towarów przybiera w na.szych warun
kach formę dwojaką. Pierwsza to połą<:zenie albo dwóch 
punktów zupelllie koleji pozbawionych, albo też jednego 
punktu od koleji odległego ze staLją kolejową; druga po
ląl'zenie dwóch punktów, które są już bądź to bezpośred
nio bądź też pośrednio związane siecią kolej ową. 

,V pierwszym wypadku s 1>elnia linj a samochodowa 
służbę dowozową do koleji, jest przeto jej sprzymierzeń
cem, a wchodzi tylko w konkurencję z zaprzęgiem kon
nym, w drugim sprawa przedstawia się odmiennie, gdyż 
samol'hód wchodzi tµ w ostry zatarg z interesami kolej i. 
Sprawę tę trzeba szl·zególowo omówić i to oddzielnie dla 
ruchu osobowego j a.k i towarowego. 

A. Ruch osobowy. 
'1'' 

Jako _pod_stawy wzajemnej O('eny przy ruchu osobo
wym przyJmuJę: 

l. dla ruchu konnego pojazd o typie dorożkarskim 
z zaprzęgiem jednej pary koni z obsndą 3 osób oprócz 
woźnivy, 

2. dla ruchu samochodowego przeciętny typ nutobusu 
z obsc1 dą 15 względnie 10 osób oprócz kierowcy, przyczem 
nadmieniam, że autobusy budowane są często dla więk
szej ilości osób, 

3. dla ruchu kolejowego obowiązującą t<lryfą pociągu 
osobowego. 

Tak przy ruchu konnym jakoteż autobusowym 
11ależy wyszczególnić najpierw koszta. zakładowe przed
siębiorstwa, a dopiero po ich ustaleniu przejść na rol'zne 
koszta ruchu. rrak jedne jak drugie będą u 11as wahały 
w J ,ewnych granicach w zależności od stosunków lokal
nych, a daty tu przytoczone mogą mieć charakter prze
ciętnych. 

1. Ruch konny. 

I. Koszta zakładowe przedsiębiorstwa. 

1 
powóz dorożkarski, z _okresem trwania 8-let11im 
Jedna parn koni rowmeż z 8-let. umorzelliem 

2.000 zł. 
l.GOO „ 

spieszny, ~ jednej okolicy Berlina J.o drugiej linią ·ouwo<1ową, dzi
siaj wykonuje te transporty samod10<1em. 



ur,rząż dla jednej pary koui z urnorze11icm 1l-lcLu. ,IQ() ~d. 

razem 4.000 zł. 

II. R o ( · z 11 e k o s z t a r u c h u. 

Amortyzacja dorożki i koni w okresie 8-let11. 
10¾ oprocento-',rnnie na 8 lat 
amortyzacja uprzęży w okresie 4-letll. 
10¾ n procentowania za l:1 t 4 
wynajm stajni i wozowni . 
naprawa wozu i uprzęży . 
wynagrodzenie woźnicy 12 X 120 zł. 
wyżywienie pary koni wraz z podściółką 

2 X 2·ó0x 365 
okucie koni 12 razy do roku ~ X 1:2 x 12 
weteryrnuz, lekarst,,·a, nieprzewidziane . 

razem 
<-lo tego 2:>°fo na zysk, pnd;itki itp. 

rnzern 

450 zł. 
214 „ 
100 „ 

~5 
180 „ 
100 „ 

1440 „ 
1.825 n 

288 :1 

100 li 

4.722 zł. 
1.181 „ 
5.903 zł. 

Przyjąwszy w roku 250 d11i robo(·zych, wypada kwota 

d . ij!J03 - 2~>-61 l zie11na - - - ,.J z1.. 
~50 

"\V przelicze11iu na osobę i kilometr '"ypadają 
koszta ruchu przy s pm wnoś ci : 
10 km dzien. na kwotę 0·79 zł. sprawn. roczna 2.500 km 
15 

" n " 
0·53 3.750 :, 

20 
" " 

0·40 
" 

., 
" 

5.UOO 
" 30 " " 

u-~7 
" :, " 

7.500 )1 ,. 
40 

" " 
020 

" " " 
10.000 

" 60 ,, 
" 

O·H, 
" :, 12.500 

" 
"\Viększych dziemiych odległości transportowych prze

widywać nie można,: albowiem konie stale dzień w dzień 
zc1j ęte nie były by w star ie ich pokonać. 

2. Ruch autobusowy. 

I. Koszta zakładowP. 

autobus lG osobowy bez gum 
jede11 komplet pneumatyków . 

razem 

IL H o l' z n e k os z ta r u c h u. 

a) k o s z t a s t a ł e : 
amortyza,ja autobusu w okresie 8-letnim . 
oprocentowanie wyłożonego kapitału lO°io na lat8 
ubezpiecze11ie 4¾ . . . . . . . . . 
wynajm gnrażu . 
o pła ty rejestracyjne, s tern ple itp. 
wynagrodzenie szofera 12 X 21 O . 

•
1 

konduktora 12 X 180 

razem 
do tego 25¾ rn1 zysk i podatek . 

ra,zem 

b) ko szt a z mi en n e n a , 1 km: 
benzyna ~O kg n a 100 km po CH ió zł. 
smary 2U°fo kosztów benzyny . 
pneumatyki jeden garnitur na 1( l.000 km. . . 
naprawy 10¾ kosztów inwent. dla 20.000 Iem . 

razem 
cło tego 2:>% na zysk i podatki . 

razem 

14.000 zł. 
3.000 „ 

17.000 zł. 

1. 750 zł. 
788 „ 
560 „ 
3GO :, 
300 „ 

2.520 „ 
2.160 „ 
8.438 zt 
2.100 „ 

] 0.f,48 zł. 

O WO zł. 
O 02(i „ 
0·100 „ 
()·070 ,, 

U·37G zł. 

()09J _,, 
( l·-1-7 zł. 

Przyjąwszy, ie autobus może kursować 2:.u dni 
w roku z maksymalną dzienną wydatnością l(i0 km, otrzy
mujemy jako górną granicę jego spra,v11ości roczny prze. 
bieg 40.000km. W przeliczelliu na osobę i kilometr 
wypadają kos~ta ruchu d_la pełnej obsady (15 osób) i 2/ 2 
obsar1y (1 n o~ob) nast~pn.1ące daty: 

(lla r, osól, (1 I :1 IO os1~I, 

roczna sprawność 10.UU() Iem O· 1 t l zł. U·l5 zł. 
12.GOO ,, (HlH 

" 
0·13 

" 15.000 0·08 
" 

0·12 ,, 
20.0()() n ()·07 

" 
0·10 

" 30.000 n O·O(i 
" 

0·08 ,, 
40.000 n 0·05 ;, 0·07 ,, 

½e daty przezemnie obliczone są realne, świadczą 
istniejące taryfy osobowe dla autobusów. Tak np. za prze
jazd przestrzeni Lwów -Lubaczów odległości drogi 100 km 
żąda przedsiębiorstwo !) zł. Ta sama tura odbyta koleją 
przy długości przejazdowej 110 Iem kosztuje B kl. G·20 zł., 
2 kl. 9·30 zł. 

3. Ruch kolejowy posiada zasadniczo :~ taryfy oso
bowe : 1. taryfę normalną wynoszącą przy pociągach oso
bowych od 1 Iem dla klasy III. 0·055 _ zł., dla klasy II. -
0·082 zł.; 2. taryfę normalną podwyższoną o 2ó¾, wyr10-
szącą zatem przy pociągu osobowym dla klasy III. -
O·OGD zł., dla klasy II. - 0·103 zł.; 3. taryfę normalną 
podwyższoną o 50°fo, wynoszącą więc przy pociągach oso
bowych dla klasy III. 0·082 zł. dla klasy IL 0·123 zł. 

Nadto odbyte pierwsze 5 km nie są zróżniczkowane 
w zależności od odległości, a oprócz tegÓ polioza się 
opłaty stacyjne niezftleine od odległości. 

Poni:i.ej podana tabela uwidacznia wzajemny stosu
nek kosztów przewozu jednej osoby na km dla każdego 
typu transportu : 

=== , -li Huch autobus. J .::: ~ Hu C h kolejo,vy 
::::: .::: r.:::~, --

o.::: 
~pl. norm. podw. 250/n podw. 50% cll N ~ H pełna % ;.., C) 

P..? ~~ [_/) .... ohsada obsady JTI. 

I 

I I. III. 

I 
J I. Jl I. 

I 

J I. 
/.-111, zł. zł. zł. kl. kl. kl. kl kl. kl. 

I 
o·7u I li I 

I I 2.5001 - - - - - - - -

3.7501 0·58 - - - - - - - -

5.000i 0·-10 0·17 0·2(i - - - - - -

7.5001 0·27 0·12 0·19 0·055 0·082 0·06!J 0·103 o·os2 0·123 

10.00U, 0·20 0·10 O·J5 - - - - - -

12.500: 0·16 O·O~ 0·13 -+ opłaty stacyjne - - -
I 

15.0001 - 0·08 0·12 - -
I 

- - - -

20.0001 - 0·07 0·10 - - - - - -

30.000 - 0·06 0·08 - - - - - -

11 40.000: - 0·05 0·07 - - - - - -

.Jak widzimy, autobm1 posiada tutaj zupeln~ przewagę 
11ad ruchem ko11nym bez względu na przejechaną od
ległość, natomiast z koleją jego zdolność konkurencyjna 
rozpoczyna się mniej więcej od sprawności rocznej 20.( >00 Iem 
w zależności od typu kolei, przyczem zaznaczyć tutaj na
leży, iż wchodzą tu w grę jeszcze inne czynniki, nie da
jące się uchwycić w rachunek, które podnoszą wartość 
konkurencyj n~ autobusu. Czynnikami temi są: 

1. przewóz pasażera ze środka jednej miejscowości 
(1o środka drugiej. Omija się zatem kosztów dojazdu do 
i od stacji kolejowej, które jak wiemy, odgrywają w trans
porcie osób często bardzo poważną rolę. 

.I eżeli bowiem przyjmiemy, iż jednorazowe dosta11ie 
się z miejscowości do stacji kolejowej pociągnie za sobą 
wydatek tylko 2;'> gr. (taryfa tramwajowa) to wynikną 
z tego dodatkowe koszta przy jednorazowej jeździe koleją 
()-f>() zł. Koszta te z natury rzeczy winny być włączone do 
kwoty przejazdu kolejowego, a wtedy w zależności od dłu
gości przebywanej koleją drogi, powiększają się stawki 
od o~oby i kilometra. PotlnieRienie to wyniesie przy dln-



gości jazdy lU km - (J( )5 zł., a maleć Lędzie w miant 
wzrostu odległości do 1/t gr. przy lOU km. Zwrócić przy 
te~. trzeba uwagę, że prz1jęta kwota 25 gr. jest uaprawdę 
mm1m,tlną oraz, że prawie z reguły stacje kolejowe są 
y, dość znacznej odległości od miejscowości i tylko wy
Jątkowo znajdują się w obrębie zabudowanego miasta. 
. 2. Możność dowolnego zatrzymania się celem przy
J_ęcia pasażera ';zględnie jego _wysadzenia, co przy kole
Jach ze względow ruchowych Jest niedopuszczalne. 

:3. Możność lepszego dostosowania się cło lokalnych 
warunków w odniesieniu do czasu odjazdu i. przyjazdu, 
na co kolej również pozwolić sobie nie może. 

Powyższe momenty są tak ważne, że one właśnie 
może najwięcej decydują o użyciu jednego lub drugiego 
typu transportu. 

Jak widzimy zatem kolej posiada przy ruchu osobo
wym w autob~sie groźnego konkurnnta, którego obniżką 
taryf absolutme zwalczyć nie potrafi, gdyż jak notorycz
nie wia~omo ruch osobowy na kolejach jest deficytowym 1). 

Odrazu Jednak zaznaczyć należy, iz przychodzi jej tutaj 
z pomocą inny czynnik, mia11owicie odległość. 

Jakkolwiek zdawałoby się pozornie, iż wzrost od
ległości działać musi na korzyść samochodu, gdyż w miarę 
tego wzrostu maleją wypadające na 1 km koszta stale 
r1:1chu, to j:dnakze istn~eje tu_taj pewna praktyczna gra
mca, a tą Jest n a r a z 1 e dz1e11na zdolność przewozowa 
aut?busu .• Jeżeli autobus oddali się od miejsca swego po
stoJU ponad zdolnóŚĆ dzienną możliwą do pokonania, na
tenczas przychodzą do uwzględnieJ1ia nowe koszta: jak 
dodatkowe zagarażowanie, strawne dla personalu nocują
cego poza domem, dalej zwiększone koszta ruchu wskutek 
droższych środków pęd11ych, których cenę musi się pod
.n~eść prz_ez o_dpowiednie magazynowanle ich i t. p. Gra
~10a ta, Jak Już powyżej powiedziałem istnieje n a raz j e 
1 moż~ b.yć _w __ przyszlrn~ci usuni_ętą, przez odpowiednią 
orgamzaC.J ę hmJ autobusowych, Jest to jednakże dopiero 
mmr,yką przyszłości i w obecnej chwili w rachunek wcho
dz_ić 11ie może . .Jeszcze na długi okres czasu kolej będzie 
mia}a I!rzewagę nad autob~sem przy odległościach prze
wyz~zaJącyd1 100 kn_i w Je,dną stronę. Co do chyżości 
prze.1azdu to na koleJach glownych w ruchu bezpośrednim 
Jest ona większą, niźli autobusu, natomiast przy k()lejach 
lokalnych oraz przy ruchu z przesiadauiem zdolność kon
kurencyjna odnuś11ie do tego czynnika dla obu środków 
transportowych wyrównuje się względnie nawet wychodzi 
na _k~rzyść aut~?usu 2

). Należy :przytem dodać, iż_ ~wy
cza.1me odleglosc drogowa pomiędzy dwoma ml0JSCO
wościarni jest krótsza niźli kolej owa 3). 

B. Ruch towarowy. 

Ruch ten rozpatrzeć należy podobnie jak osobowy 
dla trzech typów: konnego, motorowego i kolejowego. 
,Jako podstawę dla ruchu konnego przyjmuję w naszych 
w~r!mkach typ wozu ciężarowego ~-t_onnowego, pozosta
WlaJąc zupełme na uboczu typy spel'Jalne u nas nieuży
wane. Co do ciężarowego ruchu samochodowego przyjmuję 
do porównania wóz 2·5-tonnowy, fJ-tonnowy, oni z f)-tonmn,7 
z przyczepką; przewóz kolejowy unormowany będzie od
Po wie d n i e m i ta r y fam i , o czem zresztą później po
:rn1'.,wimy obszerniej. 

1) Przeciętny kos1-:t wl:isn_,, l p:1sa;i,ero-/,'J11 wynosi w Polsc<~ 
4:38 cent. (fr. 1/.łote), pn::ecivtny dochód 1 pasazero-/,·111 4·18 ce11t. 
:\adrnienia si~ przytem, i;i, przecivtny pr1-:ebieg 1 pasa%era wy11osi 
nn. naszych kolejach BD/,'///. 

• 2) Np. Przeworsk- Dynów koleją 48 /,·m jedzie się 2 goJz. 50 
n_JJnut, drogą 41 !.-m 2 godz.; Lwów - .Jaworów kolej~ 57 km jed;r,ie 
SH: 2 godziuy 50 min., a, 11awet ;3 godz. 5 min., <lrogą 53 /,·m 2 god/.. 
40 min.: Jtzeszów- Krosno koleją % !.-n1 jeJzie si!_:, 8 god,-1. •IO min. 
<:r?gą 71 /.-m 3 godz. 3 min .. Jazdy autohnsowe uwzględniono 1-: chy
iloscią 20 !.-111,'.r;orlz. 
< < a) -0P·. Lwów -Sokal via Hawa R11ska 131 /.-111, via Sapi<\;i,anka 
,j,I kJJ1, rlrogą 8·1 !.-ni. 
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Wszystkie typy trarn;purtów podnvuywau będziemy 
w odniesieniu do tonno-kilometra. 

1. Ruch konny. 

l. K o s ½ ta z a k l a d o w e. 

wóz typu ciężarowego o nośności ~ t 
z okresem amortyzacyjnym 8-letnim, 

jedna para koni z 8-letni.m umorzeniem . 
uprząż dla 1 pary z 4-letn. umorzeniem. 

razem 

II. H, o cz 11 e kos z ta ruch u. 

amortyzacja wozu i koni w okresie 8-letnim 
10¾ oprocelltowanie za lat 8 . . . . 
amortyzacja urzęży w okresie 4-letiiim . 
10% oprocentowanie na lat 4 . . . 
wynaj m staj ni i wozowni 
naprawa wozu i uprzęży . 
wynagrodze11ie woźnicy 1~ X !IO zł. 
wyżywienie pary koni wraz z podściółką 

2 x 2·:JO x ;~·65 = 
okucie k011i 12 ra½y do roku ~ x 1:2 x 12 . 
weterynarz i lekarstwa 

razem 
do tego 'K>¾ na zysk, podatki, świadcz. spot 

ogółem . 

8UO zł. 

l.CiOO „ 
200 „ 

2.GOO zł. 

3( )0 zł. 
13G 

" ;)0 
" 12 
" 150 n 

50 n 
1,()80 n 

1.82[') 
" 288 
" lUO ,, 

- -
3.!J!)() zł. 

\)98 ,, 

4.988 zł. 

Przyjąwszy w roku 2:>0 dni roboczych wypada kwota 
. 4-908 , 

dz1e1ma 
250 

= 20·GU zł. 

\V przerachowaniu na tonno-kilometry oraz przy 
uwzględnieniu dziennej sprawności wozu 10 km 15 km 
20 km i 30 km, przyczem tę ostatnią dla wozu' ciężaro~ 
wego. uważam za maksimum, przedstawiają się daty na
_stępuJ ące : 

dla sprawności dziennej : 
10 km koszt tonno-kilometra 
li°'> 
20 „ 
30 „ 

" 
" :, 

,, 

" 

1·00 zł. 
() (i7 
0·5U „ 
O·d4 „ 

2. Ruch samochodowy. 

a) Kalkulacja dla wozu ~-Gt. 

I. K o s ½ ta z a kl ad o w e. 

samochód c1ęz. 2·5 t bez gum 
jeden komplet pneumatyków . 

razem 

II. Ro c z n e ko s z t a r u c h u. 

a) koszta stale: 
amortyzacja samochodu w okresie 8-letn. 
oprocento-wanie kapitału na I O '/0 ,,· 8 latach 
ubezpiec½enie 4¼ 
wynajm garażu . 
opłaty rejestracyjne, stemple i t. p. 
\\'ynagrodzenie szofera 1~ X 180 

razem 
do tego 2f)¾ na zysk, podatek, świadcz. spol. 

ogółem 

b) Kos z ta z m 1 en n e n a 1 km: 

benzyna 2ó kg na 100 Iem po (J·Cir> zł. 
smary '2U¾ kosztów benzyny . 
pneumatyki jeden garnitur na 20.000 km 
llaprawy 1( )''/0 kosztów inwe1-;t. dla 20.f ll)O Iem 

. 15.000 zł. 
3.00( l „ 

. 18.000 zł. 

1.87:> zł. 
844 
GOO „ 
180 
lOU „ 

~.Hi() .. 

.I .440 „ 
( i.1 \ l! l zł. 

O·!G2 zł. 
O·(l:W 

71 

O·l:>0 „ 
0·076 „ 
n--1~0 zł. 
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do tego 20°1o 11a zysk t. rl. . 
ogółem 

0·100 zł. 

( )·fl20-;,ł. 
CXJ 0·53 „ 

Ponieważ chyżość samochodu ciężar. tego typu osią
gać może przeciętnie 15 km/godz., przeto przy K godz. 
dniu pracy oraz 250 rlniach roboczych górna granica jego 
przejazdów w roku wyniesie 30.000 km. Poniżej podalle 
zestawienie ilustruje nam koszt tonno-kilometra w zależ
ności od rocznej sprawności: 

roczna spraw n ość 10.000 km l t-km 0·50 zł. 
,., n 1 ó.000 „ 

~0.( )()() n 

2:1-.000 11 

:m.ooo ,., 

,, 0·4() ,, 

r. 0·3(i :, 
,, 0·33 ,, 

,., 
" 

{i) K a 1 k u 1 a c j a d 1 a w o z u 6 t. 

I. Koszta zakładowe. 
samoclH>d ciężarowy :-> t bez gum 
jeden komplet masywów (6 sztuk - 4 tylne 

2 przednie) 

razem 

II. R o c z n e k os z ta r u c h u. 
a) Kos z ta stałe: 

amortyzacja samach. w okresie 8 letn. 
10% na oprocent. kapitału na 8 lat 
ubezpieczenie 4¾ 
wynaj m garażu . 

:-32.000 zł. 

4.000 n 

36,0( 10 zł. 

LLOOO zł. 

1.800 „ 
1.280 „ 

3()0 

Hl.()()() Iem przy I ,el. ładunkn 0·42 zł. przy 2
/ 3 ład. 0-57 zł. 

lG.OOU ,, ,, n " 
( )·;J~} 

" ,. n " 
()-45 

" ~o.ooo il il " 
0·30 

" " " " 
0·3!) 

" 24.000 
" " ,. " 

o-:n 
" " n " 

0·3Ei n 

przy_c~em przyjmuję, iż przy 2/ 1 ładunku koszty zmrnnne 
zmmep,zn się o 20¾ na 0·69 zł. 

y) K a l k u I a c j a d l a w o z u G t z p r z y c· z e p k ą ;) t. 

T Kos z ta z a kl a, cl owe. 

,Jak w poz. fi) 
jedna przyczepka 5 t 
komplet gum 

razAm 

lT. Roczne koszta rnchn. 

.Jak w poz. fi) 
amortyzacja przyczepki w okresie 8-let. 
10¼ oprocentowania z 8-letn. 
u bez pieczenie 4 ¾ 
wynaj m garażu dodatkowo 
wy11agrodzenie dodatk. pomo('llik:1 12 X 100 • . 

razem 
do tego 2f>°!o 11c1 zysk i t. p .. 

ogółem 

b) Kos z t 11 z m 1 e H n e n a 1 km. 

.Tak w poz. fi) 

3G.OOO zł. 
f>.000 „ 
3.000 n 

-~4.000 zł. 

9.740 zł. 
625 „ 
281 „ 
200 n 
120 ,, 

1.200 „ 
12.166 zł. 

3.041_ ,, 

15.207 zł. 

opłaty rejestr., stemple i t. p. 
wynagrodzenie szofara 12 X 180 zł. 

:WO 
2.H>O " 30°1o benzyny i smaru jak fi) 

O·G87 zł. 
0·098 n 

0·150 „ 
0·025 razem 

'' I gumy jeden garnitur na 20.000 km . 
!J.740 zł. naprawa lO°!o kosztów dla 20.000 km 

do tego 25 °Io na zysk i t. p .. 
• 

2.435 n razem 

__ ,, 
ogółem l 2.17f'> zł. do tego 2f>0/ 0 n;1 zysk t. p .. 

0·9GO zł. 
0·240 n 

b) K o s z t a z m i e n n e n a 1 km : 

benzyna 45 kg na 10( I km po ( 1·65 ½ł. 
smary 12¾ kosztów benzyny. 
masywy 1 garnitur na 20.00U km 
naprawy 100/o kosztów inwest. dla 2().000 km 

razem 
do tego 2:> °Io na zysk t. p .. 

ogółem 

0·21)2 zt 
0·035 „ 
( )·:200 ,, 
0·16( l „ 
(J·(ik7 zł. 

0·172 „ 
O 85!1 zł. 
0·8(i „ 

Prz:yj muj ąc przeciętną chyżość 12 km/godz 8 godz. dzień 
prncy, oraz 250 dni ruchu otrzymujemy koszt 1 tonn-lcm 
dla roczn. s pra wn. : 

ogółem 1.200 zł. 
~ 1·20 zł. 

Poniższe zestawienie podaje nam koszty 1 t-km przy 
pełnym ładunku oraz zmniejszonym do 213 wielkości. l )l:i 
roczn. sprawnoś('i: 

10.000 km przy pel. ładunku 0·27 zł. przy 2 / 3 lad. 0·38 zł. 
lf>.000 n ,, ,, ,, 0·22 ,, ,: ,, ,, 0·31 ,, 
~O.OOO " ,, n 
24.000 ,, ,, ,, 

,, 0·20 „ n ,, ,, 0·27 ,, 
0·18 .. n ,, 0·2f> ,, 

przy_c~em _przyjmuję, iż przy 2/ 3 ładunku koszty zmienne 
zmmeJ s:.mn się o lfl °Io t. j. do kwoty 1.02 zł. 

(T>ok. nast.). 

Inż. Wacław Olszak. 

Wytrzymałość na zginanie belek żelbetowych o przekroju prostokątnym jedno
i obustronnie zbrojonych. 

Problem belki żelazno-betonowej o przekroju prosto
kątnym jest zagadnieniem zamkniętem. Warto się jednak 
zastanowić choć w krótkości nad jedną rzeczą, zbyt często 
niedocenianą. Mam tu na myśli porównanie wytrzymałości 
na zginanie (nośności, niem. Momentenfahigkeit, 'I1ragver
mogen) belki jedno- i obustronnie zbrojonej, przyczem 
punktem wyjścia ma być w jednym i drugim wypadku 
ta sama ilość użytego do zbrojenia żelaza. 

Najjaśniej da się przedstawić zachodzący stan rze
czy w sposób wykreślny. Dwa poniższe wykresy oparte 
są na znanych ·wzorach: 

lrl+a1,bx(_x_ -a') 
A = 2 3 

O:; (h1 -a') 

A/ = 

ill-a, bx(h - x_) 
(} 2 1 3 

a/ (h1 -a') 
Oznaczać , ,rzytem będą : 

111 ...... moment zginający w danym przekroju, 
A 1 ••••• przekrój wkładek ciągnionych, 
A:'. . . 1 irzekrój w kładek ciśnionych, 

Ai 100 Aż 
p~ (wzgl. --- w procentach), 

b.h b.h 

A:' lOOA/ 
p/= b.'h (wzgl. b.h w procentach), 

rT1,, Oż, a/ ... na prężenia betonu wzgl. wkładek żelaznych, 
b, h, hp u', a, e, x .... wartości podane w rys. 1. .. 



Przyjęto przytem, że: 
a' = a 
e = 0,42 h 
hl = 0,92 h 
h1 - a' = 0,84 h 

- I 5, co od powiada 
wyższym na

prężeniom betonu, 
<J9 = 2900 kg/cm 2 = granica 

ciastowatości żelaza dla 
w kładek o najczęściej 
do zespołów żelbeto
wych używanym prze
kroju. 

_J __ 

~ 

Ai 
- • ~ (ł & - - - - .;. - J_ r;j 

I l __ y___A_ 
:..:-,---- ··· b ··-----~ : 

1,'ys. /. 

Wykresy nie potrzebują dużo wyJasmen. Przedsta
wiają one wytrzymałość na zginanie belek żelazno - beto
nowych o przekroju prostokątnym w zależności od v--1y
miarów belki ora~ wielkości przekroju wkładek ciągnio
nych i ciśnionych, przyczem wykazane są odnofoe naprę
żenia betonu wzgl. jego wymagana wytrzymałość. 

Z przebiegu krzywych :12 oraz prostych pd p,' = 

= const. w wykresie na rys. 2 wyraźnie wynika, iż dla belki 
o ustalonych wymiarach b i h, pewien dany moment M 
wymaga najmniej zbrojącego żelaza, gdy p/ = O (belka 
jednostronnie zbrojona) (dowód analityczny prowadzi do 
tego samego wyniku 1). 

,, 

j 

2 

1 

?is 
//;' 

/....'<>'') 
\) ,, 

/ Si .,' o o 

o 

u , , . 1.1/ d d . ł kl d k . . /..,ależnose wartosc1 b h z o u zia u w ~ a e ~ 01ągrno-

nych wzgl. ciśnionych w sumie zużytego żelaza przedsta
wia wyrafoiej jeszcze wykres na rys. 3. Z malejącem p/ 

1) ,Jc<111:1kie r/m·11ocze~J1ie \\'t1rasta :--il11ie 1Jb. 

/J'ł'ZyJI, rcrlrt!,·rji Cz·. '/'. 

2!) 

M 
przy stałem Pż + p/ wzrasta szybko b h 2 

1), natomiast dla 

t 1 t „ 1J1 b d . b' raz us a onego Pż war osc b _ h 1. ar zo mało przy iera na 

wielkości, choćbyśmy nawet powierzchnię wkładek ciśnio
nych parokrotnie powiększy li. 

Stąd wnioski : W edlug możności stosować za wsze 
belkę jednostronnie zbrojoną. W wypadku ograniczonej 
wysokości starać się obustronne zbrojenie ominąć przez 
dopuszczenie większego ciśnienia w betonie; mimo bowiem, 
iż belka prostokątna obustronnie zbrojona przedstawia 
w wypadku ograniczonej wysokości korzystne rozwiąza
nie ze względu na naprężenia dopuszczalne, to jednak -
i to w przeciwieństwie do belki teowej - względy pew
ności przemawiają za zbrojeniem wyłącznie ciągnionem. 
Przyjęciu większych dopuszczalnych napręże11 w betonie 
stoją coprawda istniejące przepisy na przeszkodzie, choć 
i one pozwalają w niektórych wypadkach na ekonomicz
niejsze ab (n. p. często przepisy mostowe przy uwzględnie
niu wszystkich wpływów). Gdy jest się ewent. od prze
pisów niezależnym, ab należałoby przyjąć znacznie więk
sze, a zmniejszoną pewność betonu powetować przez 
szczególnie staranne wykonanie (dozór w czasie budowy) 
partyj największych momentów. Otrzymamy w ten sposób 
belkę ta11szą i na zginanie wytrzymalsz~. Tego rodzaj u 
lepsze wykorzystanie materjalu przewidują np. przepisy 
szwajcarskie. 

Uwagi odn~śnie do nieek.onomiczności belek obu
stronnie zbrojonych ze względu na iuh wytrzymałość na 
zginanie ograniczają się jednak w praktyce do wypadków, 
gdzie dopiero przekroczenie granicy ciastowatości na prę
żeń w żelazie powoduje zniszczenie belki. Dla belek 

o oznaczonym przekroju zelaza, lOOhA > 2, rzadkich zresztą 
b. 

·w praktyce, miarodajn~ jest wytrzymałość betonu (po
równaj wykresy), miarodajną może być również wytrzy
małość betonu w wypadkach, gdyż wtedy granica ciasto
watośl·i żelaza podnieść się może hfudzo znacznie (do 
3500 kg/cm 2). 

Przykład. 

Wymiary belki proi,;tokąt11e,i \\'.)'llOS7-,t: 

I,= 0,30 111 

/1 = 1,00 Ili 

71h 2 =0,30.1;00 2 =0,B0 111 3 

o) przyjmujemy: 

/1:; = 1,0%} , . '-1 r; O/ 
. - O 5 o, /1:; + I'~ - ,a ,o 

/Iz - l' /O 

,-; wykres11: 
-\ I 

-,,1,2 = '.23,5 
J/=23,5.0,3=7,05 {IJI (noś1108Ć Lelki) 
ab= 122/,[/ r·m 2 (wymagana wytrzymałość het.ouu); 

/1) wkładki ci8Hioue opuszczamy zupełnie: 

z \\'ykresn: 

1 )ż = 1,0 ¾ l_ . . , _ n 
·'-OOO/ I jlz+Jlz -1,0/o 

/Iz - l /O 

- :}_I_ -0·) 
h h~ - ... -,R 

M = 22,8. 0,3 = (;,84 !JJ1 
ab= 116 !,·u c111.2. 

Przekrój żelaza w por<'iwnaniu z wypadkiem rt) zmniejszy l 
siQ o 33,3%, nośność lielki natomiast tylko o 2,88%. Wystarczy 
więc powiększyć nieznacznie tylko przekrój wkładek ciągnionych, 
by otrzymać belkę taksamo na zginanie wytrzymałą, jak w wy
padkn o): 

t) .% v,:ykresu oclczytujemy, zo 1ll:t: 

Jl ') h 
/11,i = ... R,.J 

/Jrzyp. 1·cdu/,·r;ii Cz. 'I'. 



przy uwzględnieniu, że JJż '= 0,0 % , wynoszą: 
j)ż = 1,0-1%, a więc /'i + J>J' = 1.04 %, 

za~: crb = 150 ku. 'rm 2• 

100 

----r-- --r-------•--+-, 

Uzyskujemy więc w porów11a11iu z wypadkiem rt) belkę 

o 41,8% wytrzymalszą na zg·inanie, przyczem koszt ¼brojenia po
wstaje niezmieniony. 

! 80 1--~--+---+-->---+--+--+,.-,.:~h-!::..-,..,.--",,..,--t-------~+--......._..---

60 

1 

! ---·i 

1 2 j ij 5 6 7 8 9 10% 

fty:,;. :J. 

Belka ta więc, pow~tała z belki ff) prze11 usunięcie ,vklaclek 
ci;nionych i jellynie bardzo niez11aczne powiększenie (z 1,0 nn 1,01%) 
przekroju wkładek ciągnionych, wykazuje tę samą no~nośc\ co 
belk}L pierwsza, przyczem jed~ak zaoszczędzamy 30)% żalaza. 

rl) Całego przekroju żelaza, zastosowanego do zbrojenia belki 
{(), użyjemy obecnie jako ,vklaclek ciągnionych. "\Yynios:i: więc: 

/'~ = 1.5% l 
~ jl:ł + Jl;; I = l.G % 

J'z'=0.0% l 
zai:'.i z wykre:·m Ollczytujemy: 

J/ '. " T:.1,·2 = 3d,;, 

Jl= ss,n .o,n~ 10,0 IIJI 
'Jó = 190 /,-.,; ('/li 2• 

Wiadomości z literatury technicznej. 
Drogi żelazne. 

- Układanie torów pomocniczemi urządzeniami mecha
nicznemi. \V czasie Kongresu kolejowego w Londynie w rokn 
l U2ó wydala angielska firma Herbert l\Iorris broszurę o „ma-
8zynie do układania torów" wedle patentu inż. iryj8kiej kolei 
południowej· Bretlana. 

Gl[nvnym czynnikiem, będ~tcym pobudką do wystąpienia 
z pomysłem tej maszyny był fakt, i~ ocl wieln lat nie odczuwa 
się postępu w robotach przy nawierzchni, ci,u2:le ogranicza się 
praca przy niej do roboty ręcznej i nie objawia się dążenia do 
8zukania oszczędności przez zmechanizowanie tej pracy. 

Po<lolmie rzecz miała się i ,v Xiemczeeh. \V r. 1 U:24 
mancheimska fabryka l\Iohr i J?ederhotf zbudowała żuraw do 
tych Eamych celów, co kolej iryjska. Dyrekcja kolejowa w El
be1·feld szczególnie zajęła siti wyzy8kaniem nowego pomysłu, 
a osiągnięte rezultaty i poczynione spo8trzeżenia opisuje inż. 
Iłach w ();-!;an f. d. Fortschritte z r. 1 !J2,. 

.\ntor opisuje tn pracę takiego żurawia przy rozbićlrce 

starego i układaniu nowego torn. Xadto opisuje on pracę pługa 

żwirowego, pomysln inż. 11:gge. 

- Tunel Motfat jest w budowie w Stanach Zjednoczonych 
P .. \. D-~ km (llugi. 1J .sytuowany jest 011 na wysokości 281 lj m 
nad p()ziumern morza i urn zas1ąpic: około GO km dlngi iHt11iej}~<'.y 

Przykład ilustruje ,vyrazme, w jakim stopniu wy
trzymałość na zginanie belki zależna jest od udziału 
w kładek ciśnionych w całym przckroj u żelaza. 

U wagi odnośnie do na prężeń występujących w be
tonie umieszczono powyiej 1). 

1) Pozostawałoby wreszcie do rozstr11ygnięcia pytanie uastt:

puj:i:ce: Co, względnie kie<ly przy danem 
1
;~;2 i cró (przyczem tak li 

jak ,;6 jest ograniczone) jest ekonomiczniejsze: zLro,ienie obustro1me 
11 wyzyskaniem wkła11ek .tL, i niewyzyskaniem wklndek . Iż' - czy 
te:i. pr7,eci\v11ie wzmoc11ienie je(1Hostronne z niewy7,_yska1iiem wkl:1-
Llek . Iż. Ob:tcz n. p. Jn:i.. Or. l\l. 'I'. Iluber: ,,Obliczenie wymiarów 
belek betonowych obustronnie u;r,brojo11ych". /'rz;i/J'· l?r>rl. ('z. T. 

odcinek drogi żelaznej, która przekracza Col - Rolins na wyso
kości 3534 m n. p. m. 

:Xiekorzystne spadki i ujemnie clzialająr-.e c;11y1111iki atmo
sferycz11e czyniły trakcję i utrzymanie tego odcinka bardzo 
kosztownem. ( Organ f. ,t Fortschitte d. Eisenbv. 18:.n, zesz. 4, 
str. 6!1 ). 

- Koleje angielskie liczą 83.000 km, powstały wyłącznie 
dzięki inicjatywie prywatnej. Kapitał włożony w te koleje 
w ciągu stulecia wynosił 1 · 1 rniljarda fontów szterlingów .. 
Właścicielami tych kolei jest 784.000 akcjonarjnszy, a czysty 
zysk w r. l!J25 przyniósł dla akcjonarjuszy 4·32 °Io· 

Tabor kolejowy 8klada się obecnie z 24.000 lokomotyw, 
700.000 wagonów towarowych, mniej więcej drugie tyle wago
nów węglowych, będących własnością prywatną i 48.288 wa
gonów osobowych. 

Personal kolejowy łącznie z robotnikami liczył w r. 1925 
Gł 7.000 osób, pobrał 100 rniljonów funtów szterl. 

Koleje angieh;kie spotrzebowują rocznie lG,000.000 tonn 
w~glil, 218.UOO tonn szyn, 500.000 m 8 budulca, 1,000 OOO sztuk 
podkładów, 21,0(J0.000 8ztuk cegły, 0000 ton n farb i lakierów, 
ti2.0U0 tonn olejów, 3G,000.000 m materjalów na umundurowa· 
nie. (Zeit. d. Vereins DentschCł' Eisenbal11w. 1927 ze.-,z. 3 3). 

- Umniejszenie zuzycia szyny i krysy koła przy użycin 
sarnoczynuego przyrządu do snrnro,,·ania szyu. Xa kolAjacl1 
Xorfolk i \Vestern StallÓW 1/,jed11oczonyd1 P .• \. r,auwaiono 



nadzwyczajne zużywanie głów szyny, zwrócono się więc do 
myśli smarowania szyn. 

Na 160 km długiej linji ,v górach Aleganach, po której 
dziennie przewozi się 70.00U tonn, w tokach zewnętrznych lu
ków przy przechyłce 112 mm, dały się utrzymać szyny tylko 
przez dwa do trzech lat, toki zewnętrzne trzymały się o połowę 
czasu dłużej. Przed dwoma laty rozpoczęto smarowanie szyn 
po stronie od osi toru, a mianowicie na długości po 1 U do 12 
szyn w lukach następujących po sobie, a o przeciwnym kie
runku. Przytem baczono pilnie, by oliwa nie dostawała się na 
powierzchnię szyny. Spostrzeżenia pouczyły, że krysa kola 
rozwozi oliwę na długość 5 do 20 km. 

Smarowanie ręczlle okazało się bardzo kosztownem, sama 
praca robotnika kosztowała 900fo całkowitych kosztów, gdyż 
smarowanie trzeba było powtarzać po przejściu każdego pociągu. 
Rezultaty okazały się jednak tak korzystnemi, iż można liczyć, 
że wiek szyn da się przedłużyć czterokrotnie. J edynem wyj
f:lciem okazało 8ię obmyślenie przyrządu, któryby, umieszczony 
przy szynie, samoczynnie je smarował. Organ fiir die J?ort
scltrifte des Eisenbalmu·esens zesz. 16 z 80 sierpnia 19~7 opi
suje za Railw. A,ąe taki przyrząd samoczynny. 

Inż. A. W. Ifriiger. 

Wytrzymałość materjałów. 
- Wyniki prób cementów szwajcarskich i zagranicznych 

wedle norm szwajcarskich ogłasza prof. Dr. Hos w sprawozda
niu za lata UJ24-UJ2G. Badał on cementy gliniaste topioue, 
cementy wyborowe i cementy uonnalne 18 pai1stw a między 
tymi i Polski. Badano polskie cementy dwa normalne i jeden 
wyborowy. Topiony cement badano tylko amerykański, fran
cuski, węgierski i szwajcarski. 

½awartoś<: glinki A(! 03 wynosi przy cementach topionych 
francuskich, Wtlgierskir 11 i szwajcarskich 37·7 J ¾ do 42 ·GO 010 , 

przy arneryka11skich znacznie mniej, bo 28·12°fo. ( 1zas krzepnie11ia 
wynmii początek 3-4 godz., koniec 4·40 do 7·5U godz. \Vytrzy
małość cementu plastycznego francuskiego wynosi po jednym 
dniu 27 4, trzech 44<i, 8iedrniu t,2:\ 28 dniach 5!J2, !JO dniach 
G35. \1/ytrzymalość kostek wilgotuy<·h jest :znacznie większa, po 
3 dniach 620, po sie<lmiu 712, 28 dlliach 807, !JU dniach 870. 
Cement topiony posiada nietylko bardzo wielką wytr:zymało8Ć 
.inż po 3 dniach 7 ale jest też bardzo odpornym względem wody 
morskirj i wód siarcza11yclt. Przy cemeucie topionym możemy 

wiele zaos:zcz~dzić na de:skowaniu i skrócić czas budowy. De
Hkowanie można już zdjąć po 48 godzinach a po 3 rlo 4 dniach 
można budynek oddać do użytku. Jest on jednak bardzo czuły 
ua zanieczyszczenia a także pomieszanie z innymi cementami. 
Do zarolJienia cementu nie można uży,vaó wody morskiej. 

Cementu wyborowego badano też jedną próbę polską. 
Wytrzymałość liyla po 3 dniach 406, po 7 d11iach 568, po 28 
<iniach 7~2, po ~O dniach 738 kg/cm·i. Co ,lo wytrzymałości na 
ciśnienie pierws:ze miejsce zajmuje IJanja, drugie Szwajcarja, 
trzecie Czechy, czwarte Ii1rancja, piąte Polska, potem dopiero 
id~ Szwecja, Węgry, Niemcy, Anstrja, Belgja, IIolan<lja, Auglja. 
Cement wyborowy otrzymujemy starannym wyborem i składem 
jakoteż dokladnem rniei-izaniew surowego materjałn, przez 8ilne 
jednostajne wypalenie i bardzo cienki przemiał. Wytrzylllalość 
cementu wyborowego na ciśnienie ,ie8t po 28 dniach o :JU do 
75 ¾ wi<Jsza, niż normalnego. i )o 7 dni jest ten stos1rnek 
jeszcze korzystniejszy. Można wi<tc naprężeuia dopuszczalne 
p0większyć do 50°fo , dalej :-;kracamy czas zdjęcia deskowania 
i zmuiej~zamy przez szybsze wykonanie koszta deskowania 
i ogólue. l>o 7 (hJi je::;t wytrzymałość na zginanie mniejsza niż 
dla cementu topiouego, pote111 otrzymujerny taką sarną wy
trzyrnaloHĆ. 

Z norrnah1ycli c:ementów pról>0wano dwa rodzaje cemcutn 
polskiego. ~re<luia wytrzymaloHĆ 1ia zgina11ie wynosiła po l dniu 
3·2 kr/cm 2, po ;; dniadt l \J·G, po 7 duiach 3G·:Z, po :28 dniach 
53·8, po tH) <lniach G:,·5. ( )dunśne wytrzyrnałości lla ciśnienie 

były 13·,!J, li"0, 2U7, '100 kv/cm 2• < 
1
0 do wytrzymałości na 

ciśnienie kostek wilgotnych zajwuje pif'rw:-;ze miej:-;ce Danja, 
drugie b,rancja, trzecie Pol:--;ka, potem id,} Belgja,, .Jngo:--;lawia, 
11 iszpiu1ja, A 111,tralja, ._\m(·ryka, ..:\nglja, .Xorwegja, l\im11cy, 

Czechy, Szwa,icarja, Szwecja, Austrja, Włochy, Egipt. Warunki 
przepisane dla cementu w różnych krajach są mniej lub więcej 
ostre i tak n. p. strata przy żarzeniu największa dozwolona 
w Szwajcarji, Ameryce i Rosji 4¾, Anglji i Polsce 3¾, Osad 
nierozpuszczalny wynosi najwięcej w Ameryce 0·8;) ¾, w An
glji i Polsce 1·5°;0 , Czechach 2°/o, Holandji 3¾. Największ:~ 
ilość SO:~ przepisują normy we Vvloszech 1 ·5°/11 , ... \rneryce 2¾, 
Niemczech, Czechach i Polsce 2·5¾, Anglji 2·7G¾, Francjj 
3·0°1o, Największa zawartość .1V_q O wynosi we \Vloszech, Ho::;ji 
i Polsce 3 ¾, gdzieindziej 4 do G °Io. 

·widzimy więc, że nasze cementy wybijają się w świa

towej koukurencji na jedno z pierwszych miejsc. 
Dr. M. 'l'lwllie. 

RECENZJE I KRYTYKI. 
,, Przemysł" prof. Edwina Hauswalda. (\V.yd. GulJryuuwicz, 

Lwów). Wyszła z druku w koitcu roku ubiegłego obszerna 
praca prof. Edwina Il a us w a 1 da pod nagłówkiem „P r ze
my s l". 

"\V pracy tej autor, zaznacza dziedziny pracy przemysło
wej, daje obraz wszystkich czynników, składających się ua 
przemysł. Pracę swą podzielił autor na: Podstawy - Dążenia 
rozwojowe - Popieranie - J)obór pracowników - Psychotech
nika - Wydajność produkcji - Produktywizm - Dobrobyt -
l\ auko,va organizacja. 

Jest to monografja zjawisk przemy8łowych i czymiików 
w grę wchodzących, ujęta zgodnie ze współczesnym stanem 

· przemysłu i dążnościami cło jego rozwoju. 
\\T społecze11stwie polskiem, nieuświadomionem co do zna

czenia produktywizmu, stanowiącego podstawę rozwoju współ
czesnych spoleczei1stw, i co do dróg rozwoju wytwórczości -
praca prof. Edwina lfauswalda jest zuacznym dorobkiem. Uwy
pukla ona przedewszystkiem do n i o sł oś ć c z y n n i k a p r z e d
s i ę bi or cz ości, stanowiącego silę twórczą, niezmiernie poży
teczną dla społecze11stwa i jego dobrobytu. 

Słusznie uzasadllia autor, iż latwif'j jest sprowadzić z za
granicy doskonałych facho,vców i jest to mniej ryzykowne, n iż 
sprowadzanie przedsiębiorców, będących głównymi wodzami 
życia gospodarczego. Nie mogą też stworzyć przemysłu szkoły 
zawodowe, gdy niema ducha przed8iębiorczości. 

.\ utor podnosi też i podaje w sposób rzeczowy środki, 

:-;tosowaue współcześnie, zmierzające do podniesienia wytwór~ 
czo8ci w Polsce, poddając jednocześnie te 8rodki szerszej ocenie. 

N a zako11czenie zasługuje podniesienie doniosłości czyn
i tików: 

a) sam opom o cy społecznej, wolnej od interwencji rządu 
i oil 1n:otekcjonizmu, uslabiająceg-o :-;prawność gospodarczą, 

b) wolności przemysłowej, jako podstawy rozwoju 
gospodarczego w interesie ogółu ludności, 

c) najnowszych metod poprawy organizacji, skie
rowanych do podnie:-iie11ia wydajności, a wi<2c i wytwórczości 
Ila głowę. 

Autor nważa, iż ciężkim błędem jest powszechuie panu
jący w Polsce 1Jadmiar ludzi zajętych przy jakichkolwiek ro
botach, co stanowi poważną przeszkodę w sprawnej produkcji; 
wielką trudnością w poprawie jest błędne przekonanie, panujące 
w Polsce, jakoby rozkładanie pracy 11a większą liczbę ludzi 
stanowiło poprawę i wyjście z trudnego położenia i że ochrona 
próżniactwa, która jest tak powszechną wl3ściwością ludzką, 
nie wymaga wcale pai'1stwowej opieki, natomiast jednem z naj
waiuiejszych zadai'1 clohrych rządów winna hyć troska o pod
trzyrna11ie i poduiesienie wydajności pracy, czego w l)o]sce 
uiema; temb:u·dziej je::;t to waŻHe dla Polski, gdzie istnieje 
ca]y szereg czynników, ltamnjr~cych wydajność pracy, co często 
wynika ze złego zrozulllieii ia ::;wego interesu przez związki pra
cow11 ikóv,:. 

]>odniesienie i z,viększeuie dzielności przedsiębiorstw je::;t 
największym czynnikiem podniesienia stanu gospodarczego. 
Wielki i ulatwio11y pateutami i <lyplomami pęd ~11.łodzieży pol
:-;kiej do posad urz<~duiczych jest czy1mikiem wieke ujeurny111 
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w 1·ozwoju żyeia gospodarczego Polski. Gtrudnienie tego pędu 
przez selekcję kandydatów drogą egzaminów i wysokich wy
magań stanie się koniecznością. 

Poglądy, wypowiedziane przez autora w tej pracy, ce
chują się rzeczowem ich ujęciem, opartem na licznych wskaza
niach praktycznych, będących wynikiem doświadczei1, stosowa
uych współcześnie w uprzemyslo·wionych pai1stwach. 

Przemysł ocenia autor ze st a n o wis ka i n tere sów 
całego społeczeńst\va, a nie poszczególnych grup jego 

dlatego praca ta posiada w chwili obecnej poważną wartość. 
JJ. lJ. 

Materjał budowlany i jego obrobienie (Der Baustoff und 
seine Verarbeitung) opraco\vali H. Burchartz, E. Jordan, Il. 
Schluckebier, O. Happold, 4 wyd. tom 3 Podręcznika żelbet

nietwa (19 X 2fj cm) str. 427. Ernst u. Solrn, Berlin l !J27. 
Jestto najpierw wydany tom czwartego wydania znanego 

poJręcznika żelbetnictwa Empergera. ·'v\'ydanie to rozszerzono 
na 14 tomów. \Yydanie to jest calkowi<'.ie przerobione i po 
części opracowane przez innych autorów. Uwzględniono tu prze
dewszystkiem nowe rozporządzenie niemieckie z r. 1925 i roz
maite nowe sposoby Ludowy i wynalazki. Rozdział pod napi
sem beton opracował wyczerpująco Burchartz, omawia on szcze
gółowo wpływ wytrzymałości i wielkości ziaren na wytrzyma
łość betonu, a także szerzej beton lany. Rozdział osobny o mie
szarkach opracował Jordan. Następny o przewożeniu i wyrabianiu 
betonu opracował nadzwyczaj szczegółowo Schluckebier, któ
rego pióra jest też następny rozdział o żelazie i jego obrabianiu, 
o najnowszych maszynach używanych w tym celu. \Vreszcie 
deskowanie i rusztowania omówił Happold, pocla jąc także obli
czellie rusztowań wraz z przykładami. 

Opracowanie całego materjału jest nadzwyczaj staranne 
i wyczerpujące. Inżynierom, wykonującym roboty żelbeto\ve, 

polecić mogę gorąco zapoznanie się dokładne z tem dziełem. 

Budowa długich, nisko połozonych tuneli górskich. Inż. 
U . ..:-\ndreac prof. politechniki w ½uryclrn, który swojego czasu 
kierował budow~ drngiego tunelu Simplońskiego, \vydał pod 
tym tytułem dzieło o 151 stronicach z 83 rysunkami w tekscie. 
(X akład J uljusza Springera w Berlinie, UJ~U). 

Książka jest najnowszem dziełem w dziedzinie budowy 
tuneli i omawia najnowsze zdobycze w tym kierunku, szcze
gólnie zaleca się opisem maszynowej pracy przy wierceniu tu
neli i rodzaj rozbudowy sztolni. Autor omawia części geolo
giczne, ciśnienia, temperatury, wentylacji, odwodnienia i to 
w:;zystko, co powinno być ujęte w tego rodzaju dziele dla 
wyczerpania całego materjałn. Szczególną uwagę poświęca autor 
także organizacji pracy przy takich budowach i kosztom z nią 
połączonych. Dzieło zasługuje na polecenie. 

Dr. Jl. 'l'hullie. 

B 18 L JOG RAF JA. 

Książki nadesłane. Tadeusz Brzeski: ,,l·strój pieniężny". 
'l'eorja. ~akładem ·wyższej Szkoły Handlov,:ej w ·warszawie. 1828. 

,,Chodorów", Akc. 'l'ow. dla przemysłu cukrowniczego. Spra
wozdanie i zamknięcia rachunkowe za czternasty rok obr:tchu11-
kowy 1926127. Lwów 1927. 

Dzieła i czasopisma nabyte na własność Bibljoteki Poli
techniki Lwowskiej w czwartym kwartale 1927 r. (Ui:-i,g dalszy): 
29. Bethe11od I. Les alternateurs a haute fre(1uence. Pi-tris, l!J2(j. 
p. l\:. 180. - 30. Bellescize. Les atmospheri(1ues et leur influeuce 
sur les signaux de T. S. F. Paris, Hl:25. tit. 51. - 31. Vicillnnl P. Les 
antennes de T. S. F. Paris, Hi25. p. 7-1. - 32. ::\lesny R. 17sage des 
cadres et radiogoniometrie. Paris, 1925. p. X. :.!31. - 33. Franck P. 
La T. ~- F. dans l'aeronaut1que. Paris. p. G!J. - 34. Perot A. Phe
nomenes rnagnetiques P-t electriques terrestres. Paris, Hl2-!. p. 25. -
35. Dufour A. Oscillographe cathodi<1ue pour l'etude cles basses , 
moyenne:-; et hautes freq uences. Paris, 1~1:m. p. tiD. - 36. Pomny J. 
Principes de calcul vectorial et teu:-;oriel. Paris, UJ:2:3. p, BlD. -
37. Jouaust Il. Telt'·graphie par le sol et rnoyens de communi.catio u 
speciaux. Pari:-;, l!:123. p. U. - 38. J{lejnot-Turski J. Pięcioj0zyko-..\·y 
:-lownik żegiarski. Tczew, 1927. - 39. Szelągowski !<'. ,V sprnw ie 
::;tatecz11o~ci pręt1Jw o zmiennym momencie Lezwl~dności. \Varsza
wa, Ui27. Str. 59. - 40. Jordan I. u. Hirsch n. lJLungen ans der 

vergleicheu<l.eu Physiologie. Berlin, 1927. St. Vlll. 27.3. - 41. Class I. 
Der Kugelschlaghiirteprtifn. Berlin, 1927. St. 29. -- 42. Emden R. 
Grundlagen der Ballonfi.ihrung. Leipzig, 1910. St. 140. Tf. 3. - 43. 
Strzygowski J. Heidnisches nnd Christliches urn das J ahr 1000. 
Wien, 1926. St. B07. - 44. Berge A. Keramisches Praktikum. Halle, 
1927. St. X. 9G. -· 45. Gluud W. Handbuch der Kokerei. Halle, 
1D27. St. 302. - 46. Duhem P. L'oeuvre scientific1ue. Bordeaux. 1927. 
p. 55G. - 47. Podręcznik gospodarstwa wiejskiego. 3. Wyd. ~T;1r

szawa, 1927. Cz. I. Str. 748. - 48. Graebner P. Die nichtparnsiUi.
ren Krankheiten. 5. Anfl. Berlin, 1!)24. St. XVI. 981. - 49. Walrn
sclrnffe F. Anleitung zur wissenschaftllzhen Bodenuntersuchuug. 
4. Aufl. Berlin, 1924. St. VIII. 242. -- 50. 1litscherlich R Boden
knnde fur Land- uud Forstwirte. 4. Anfl.. Berlin, 1D23. St. XII. 339.-
51. Demoll R. 'l'eichdi.ingung. Stuttgart, 19:25. St. 137. Tf. 43. - 52. 
Hertwig R. Abstarnmungslehre und neuere Biologie. Jena, 1927. St. 
271. Tf. 2. - 53. Betz A. Ueitri.ige zur Trngflligeltheorie mit beson
derer Berlicksicht11ng des einfachen rechteckigen Fli.igels . .Mtinchen, 
mrn, St. 19. - 54. Guide des excursions. Bncarest, 1927, St. 384. 
Tf. 18. - 55. Tobrski J. PetrografJa, ze szczególnem uwzględnie
u iem ziem polskich. Lwów, l !!38. 8tr. Xl. 419. 'J'b. VIII. 

C. d. n. 

ROŻNE SPRAWY. 
li. Zjazd Naukowej Organizacji w Warszawie. Kwieciei'1 

l!J:J8 . .Tak wiadomo, odbędzie się w Warszawie II Polski 
-?.iazd Xankowej Organizacji, przy udziale wybitnycl1 
o::;ohistośei z kra.in i zagranicy. Przyjazd ::;wój za powiedzie! i 
znany prof. Le Chat e 1 ie r z Paryża, :'.\fa ur o z Medjolann, 
pani 'l' a y 1 or, wdowa po pierwszym twórcy umiejętności za
rz11dzania i inni. ½ początkiem stycznia wybrano główny i wy
k,rnawczy Kom i te t Zjazd u, którego prezydjum stanowią 
pp. dyr. Dąbrowski, Piotr Drze wiec ki, prez. Słom i 1'i
s ki, dyr. dep, inż Skup ie wski, geu. Z ar z y ck i i prof. 
K Jl auswald. Na czele Komitetu wykonawczego stoją: prof. 
organizacji Adamiecki, prof. Biedrzycki, dyr. Płużań
ski, ny te 1, wojewoda ini. Twardo, dyr. Ra żnie wski, 
i,nż. \V ag ner, \V ojciec ho wski, oraz sekretarz gen. inż. 

· Sm i gie 1 ski. Zgłoszenia uczestnictwa przyjmuje Sekret ar
ja t Komitetu Zjazdowego K. O. Warszawa, Moko
towska 51. \Vkbclka wynosić będzie 30 zł. 

K nmitet zaprasza Kolegów zajmujących się umiejętnością 
zarządzania tak w przemyśle i rolnictwie, jak w górnictwie 
i administracji publicznej, by przysyłali krótkie komnnikaty 
rzeczowe ze swej praktyki albo wprost do Sekretarjatu, alboteż 
przez Lwowskie Kolo Xankowej Orgauizacj i (Adres: 
Jr auswald, Politechnika I p. ). 

Zakończenie kursu inzynierji sanitarnej w Państwowej 
Szkole Higjeny. W oniu 20 grudnia nb. r. odbyła się w Pa1'i
stwowej Szkole Higjeny (ul. Chocimska 24) uroczysto~ć zam
knięcia drugiego kmsu inżynierji sanitarnej przy udziale przed
stawicieli Ministerstw, wyższycl1 uczelni i instytucyj naukowo
spolecznyeh, które poparły akcję .l\f i1listerstwa Spraw \\T ewnętrz
nych w kierunku poclniesienia poziomn uświadomienia sanitar
nego wśrócl inżynierów. 

Zebraniu przewodniczył Dyrektor Hzkoly, h. l\Iinister 
½drowia Publicznego, Dr. \\-. Chocliko. 

\Vymieniony kurs rozpoczął się 15 listopada 1927 i trwał 
;j tygodni. W kursie wzięło udział 22 inżynierów, w tern l O 
z \Varszawy, 7 z większych miast i 5 z mniejszych miast. 
Iużynierów powiatnwyc11 hyło U, samorządowych 8, prywat
nycl1 5. Egzamin o gólny zdawało }f; slnchaczy, zrlalo 14. 

Hedaktor naczeluy i o<lpowie<lzialny Jnż. ,Vlo(hirnierz Hon iewicz. _\ ,1 kła<lelll Polskiego 'l'owan,;ystw,t Pol ittchllic1/.nego we Lwowie. 
Pierwsza Związkowa Drukarnia we Lwo\vie, ul. Lill(leg-o 4. 

-
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