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Część urzędowa. 

Ustawy i rozporządzenia. 

W Dzienniku Ustaw: 

Nr. 23, poz. 202 - Rozporządzenie Prezydenta Rzeczy
pospolitej z dnia 16. lutego 1928 r. o prawie budowla
nem i zabudowaniu osiedli. 

Nr. 24, poz. 205 - Rozporządzenie Prezydenta Rzeczy
pospolitej z dnia 24. lutego 1928 r. zmieniające i uzupeł
niające przepisy ustawy wodnej z dnia 19. IX. 19:22. 

Nr. 24, poz. 207 - Rozporządzenie Prezydenta Rzeczy
pospolitej z dnia 29. lutego 1928 r. zmieniające ustawę 
o mierniczych prz:ysięglych. 

Nr. 29, poz. 26G - Rozporządzenie Prezydenta Rzeczy
pospolitej z dnia 6. marca 1928 r. o żegludze i spławie 
na śródlądowych drogach wodnych. 

Część nieurzędowa. 

Prof. Edwin Hauswald. 

Produkcja kolejna lub ciągła. 

Kolejne obrabianie przedmiotów przy zastosowaniu 
odpowiedniego podziału pracy, jak np. w przędzalnictwie, 
przy wyrobie drobnych przedmiotów itp. odbywało się już 
od dawna łącznie z ich podawaniem z ręki do ręki lub 
też przy użyciu prostych urządzeń transportowych. l\Iie
liśmy wtedy sposób obrabiania jednostek tego samego typu 
w szeregu posterunków, tworzących jakoby łańcuch ro
boczy, którego poszczególne człony wykonywały kolejne 
operacje. 

\V innych znowu działach przemysłu stosuje się me
todę przeróbki, której widoczną cechą jest ciąg l ość. Dla 
przy kładu przytoczyć można przetwarzanie energji ter
mit·,znej alboteż wodnej na elektryczną nieprzerwane tło
czenie wody w stacjach wodociągowych, znane sposoby 
przerabiania surowców w hutnictwie, w cukrowniach, fab
rykach chemicznych itp. 

Od kilkunastu lat wprowadzono także do wytwarza
nia zawiłych maszyn, jak samojazdy i motory, bardzo wy
datną metodę wytwarzania masowego, posiadającą zarówno 
cechy kolejności, jak i pewnego rodzaju ciągłości prze
róbki. Gdy przed kilku laty napisałem referat o metodach 
wytwarzania wprowadzonych w wielkich zakładach Forda 
w Detroit (Czas. Techn. 1925), a nazwa tej metody nie 
była jeszcze ustalona, wybrałem jednę z wielu możliwych 
i to nazwę fabryk ac j i ciągle j. 

Zagranicą na potkano tę samą trudnośu i dopiero nie
dawno zabrano się do bliższego określenia tej nowocze
snej metody wytwarzania i ustalenia normalnej jej nazwy. 

½e względu na gospodarczą i techniczną donioslośu 
tego rodzaj u sposobów organizowania przetwarzania. i wy
~warzania pożądanem jest dokładne wyjaśnienie ich istoty 
1 wprowadzenie normalnych określeń. Aby jednak dobrze 
zrozumieć i określić nowe metody produkcji, trzeba je po
równa<'· z i11nemi powszechuie utartemi. 

\V przemyśle budowy maszyn i aparatów dostoso
wuje się metody technologiczne i organizacyjne głównie 
do rodzaju oraz ilości zamówień, jakie dany za
klacl od swych odbiorców uzyskiwać może. 

Metody te dzielimy ua następujące odmiany: 
1. ·wytwarzanie (lub przetwarzanie) ró~nych typów 

n_a podstawie oddzielnych zamówień (Ang. single order, 
single job. Niem. Einzelfertigung), czyli prod u kej aj e d
nostk o w a. 

~- \V y twarz a n ie, zwane zwykle seryjne m, na 
P(Jdstawie zamó-wiei1, obejmujących naraz większą liczbę 
-Wyrobów jednego typu, względnie powta;rzających się bez 

zmiany (repeated orders). Grupę przedmiotów naraz wy
rabianych nazywa się po niemiecku Serie aJbo Reihe, stąd 
nazwy „Serien - albo Reihenfertigung". 

3. Jeżeli zakład przemysłowy wyrabiać może więk
sze grupy jednakowych przedmiotów naraz, niezależnie 
od ilofoi zamawianych z zewnątrz, wówczas mamy do • 
czynienia z osobną, gospodarczo korzystną odmianą wy
twarzani;:.1, seryj n ego, którą nazywam fabryk ac ją gr u-
p o wą, zgodnie z nazwą użytą na Kongresie brukselskim 
(groupes de fabrication, ang. lot). 

4. Gdy liczba wyrobów każdej grupy przekracza ty
s i ą ce, przy większych zaś przedmiotach setki, wówczas 
WJ>rowadzamy wytwarza n ie mas owe, dające jak wia
domo możność szybkiego i taniego dostarczania wielkich 
ilości wyrobów jednego typu. 

5. Przy użyciu IlI-go lub IV-go rodzaju wytwarzania 
ugrupowae możemy obrabiarki i oddziały pracowni w rol
maity sposób: albo według rod z aj u obrabiarek, 
u.i muj ąc w większe oddziały tokarki ciężkie i lekkie, fre
zarki, strugarki, wiertarki, szlifierki, maszyny kuinicze, 
prasy itd. alboteż we dl u g g l ów n ego wyr ob u, usta
wiając różne obrabiarki obok siebie i w szeregu za sobą, 
przedewszystkiem według kolej ki, w jakiej różne ope
racje po sobie następować mają. Przy ostatnio wymienio
nym sposobie grupujemy zatem obrabiarki i oddziały we
dług kolejności robót, czyli przechodzimy do systemu prze
rób ki kolejnej. 

6. Każdy z poprzednio opisanych sposobów wytwa
rzania posługiwać się może w stosownej mierze transpor
tem mechallicznym materjalów głównych i pomocniczych, 
oraz właściwych przedmiotów fabrykacji. Przy ustawieniu 
pracujących i obrabiarek według kolejności operacyj tran
sport będzie ubtwiony, ponieważ drogi, jakie odbywać 
muszą przedmioty, nie będą się krzyżowały ani też za
wracały. Przy obróbce przedmiotów lekkich nie trzeba 
wówczas kosztownych przenośników czyli transporterów, 
ponieważ wystarczy poda wanie przedmiotów z ręki do 
ręki, przesuwanie ich po gładkich i długich stolach lub 
rynwach, albo ich spuszczanie po gładkich spustach drew
nianych lub blaszanych, stanowiących odpowiednie równie 
pochyle lub powierzchnie śrubowe. 

Transport mechaniczny nie stanowi zatem wyłącznej 
cechy produkcji kolejnej, ale właśnie przy niej da się 
z naj większem powodzeniem technicznem i gospodarczem 
zastosować, prowadząc przez to do ułatwienia poszczegól
nych robót, przyspieszenia ich toku i zmniejszenia prze-
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strzeni potrzebnej do przerobienia danej ilości wyrobów 
dziennie. 

Jeżeli ponadto utworzymy celową kombi n ac j ę sy
stemu przeróbki kolejnej z planowem włączeniem tran
sportu mechanicznego do toku fabrykacji, wówczas prze
chodzimy do nowego systemu produkcji, wydoskonalonego 
głównie w Ameryce północnej przez Ford a, Dodge' a 
i innych, w którym „conveyor" czyli przenośnik 
taśmowy, płytowy, kubełkowy i ko 1 ej e z torem dolnym 
albo też wiszącym zastępują automatycznie zawiłą robotę 
taylorowskiego Biur a Organizacji (Planning Depart
ment) w dziale wydawania indywidualnych zleceń i sta
wiania terminów, nadając całemu „ciągowi roboczemu" 
nieustannie ściśle określone zadania robocze a zarazem 
i temp o ich wyk o n a n i a w stosownie regulowanym 
rytmie. - Ten właśnie najnowszy i najdoskonalszy sy
stem zorganizowania produkcji nazwano bądźto systemem 
roboty płynącej albo prądowej, bądż też roboty 
„przy taśmie", wskazując przez to zarówno na ciągły 
przepływ przedmiotów przeróbki, jakteż na ważne zada
nie, jakie przy tern spełnia taśm a lub ogólniej mówiąc 
transporter mechaniczny. 

Teoretycznem ujęciem zagadnień produkcji kolejnej 
i ciągłej zajęli się przed kilku laty technicy niemieccy, 
którzy wprowadzili najpierw nazwę „B and arb ei t''i pó
źniej zaś „Fliessarbeit", t. zn. roboty płyn,~cej lub 
prądowej. 

Wydział ekonomicznego wytwarzania (AWF) 
powołał do zbadania sprawy komisję, która miała też wy
dać pouczenia co do możliwości wprowadzenia rozpow
szechnionych w Ameryce metod produkcji kolejnej i ro-

• boty „przy taśmie" do przemysłu niemieckiego, mającego 
znacznie mniejsze pola zhytu wyrobów, niż Stany Zjed
noczone. -Wyniki prac tej komisji wydano w ksi,1żce l\[ ii ck
b ach a i Kienzlego „Fliessarbeit", ogłaszając dal
sze studja w różnych czasopismach technicznych, głów
nie w Z V dl i Maschinenbau. \Vażnem jest stwierdzenie, 
że nowe typy wytwarzania nadają się także do stosun
ków europejskich, co zresztą potwierdziły praktyczne ich 
zastosowania w przemyśle. 

Co do określenia istoty rzeczy i normalnej nazwy 
wspomnianych typów produkcji przyjął A WF' nazwę 
Fliessarbeit a nie Bandarbeit, uważającją za ogól
niejszą, obejmującą nietylko wytwarzanie przy użyciu prze
nośników taśmowych (conveyor) ale także bez ich pomocy. 

Określenie przyjęte przez A WF podaję w oryginale 
i w przekładzie, aby każdy czytelnik mógł sprawdzić, 
o ile przekład oddaje dobrze myśl zawartą w definicji. 
,,Fliessarbeit ist eine zeitlich bestimmte, ortlich fortschrei
tende, luckenlose Folge von Arbeitsgti.ngen". 

Przekład autora: 
,, R o b o t a p ł y n ą c a j e s t t o n i e p r z e r w a n e n a

stęp st w o z ab ie g ów roboczych (operacyj), okr e
ś l o n e co do czasu i postępujące z miejsca na 
miejsce". 

W literaturze amerykańskiej· nie llapotkałem osobnej 
definicji wytwarzania kolejno - ciągłego, a nazwa „flow of 
work" t. zn. przepływu roboty odnosi się tam ogólnie do 
wszystkich systemów wytwarzania. 

Mi 11 er i Wallace O 1 ark piszą o tern pod tytułem 
"Plant lay-out" (Urządzenie pracowni) w znanym podręcz
niku „Management's Ha11dbook" str. 352. 

,, -w każdej wytwórni doniosłym jest „ przepływ ro
bót", którego gładkośc; i prędkość zależy od dzielności kie
rownictwa zakładu. -w pracowniach mechanicznych wi
docznym jest prąd albo strumień materj a łów (stream 
of materiał), chocjaż niema w nich tak wygodnych wa
runków, jak w przemyśle o przeróbce ciągłej (continuous 
industry) 1 którą napotykamy przy wyrobie cukru 1 oleju, 
przeróbce włókien itp. 

G. Bab co ck pisze tamże, na str. 680 „o systemie 
przepływu roboty, albo o fabrykacji postępującej, wzgl. 

ciągłej" (flow of work system, or progressive or continu
ous manufacturing). 

N a kongresie organ i z ac j i w Rzym i e ( 1 !)27) 
poddał Ermanski nazwę „roboty taśmowej" kry
tyce, do-\\'odząc, że nowy rndzaj wytwarzania niekoniecz
nie musi być związany z użyciem ruchomych taśm do 
przenoszenia przedmiotów, ponieważ przenośniki taśmowe 
lub też inne zastosować też można przy innych metodach 
wyt-warzania. 

J eieli ro bota „ płynąca" prawie za wsze korzysta 
z przenośników (transporterów) mechanicznych, to dzieje 
się to głównie w celu lepszego wyzyskania urządze11 
i pracy ludzkiej przez in tenzyfikacj ę prod u kej i 
w jednostce czasu. 

O kreślenie jego tak się przedstawia: 
„Robota płynąca jestto połączenie daleko posuniętego 

podziału pracy z pewnym rozdziałem miejsc roboc:zych 
i odnośnych urządze1i mechanicznych. Rozdział ten tern 
się odznacza., że miejsca robocze, względnie maszyny (obra
biarki) ustawia się w przestrzeni w takim porządku, w ja
kim zabiegi robocze mają po sobie następować". 

Krytyka łączenia ze sobą pojęć pracy przy taśmie 
i metody przeróbki kolejnej lub ciągłej jest słuszna, o ile 
mamy na myśli ogólne określenie różnych odmian prze
róbki kolejnej. 

\V r. H/27 ogłosił -w r ba w „ Werkstattechnik" dobre 
studj urn nowszych systemów wytwarzania 1 w którem okre
śla omawiany tu typ produkcji jako n up or z ą d ko w a ny 
według przedmiot u wytwarza n i a", nie zaś według 
rodzc1ju obrabiarek. Autor ten przepro-wadza porów n a
n ie wyd aj n ości wytwarza n i a przy zastosowaniu 
dotychczasowego systemu grupowania obrabiarek według 
ich typu i wielkości (niem. Artaufatellung) oraz przy uży
ciu produkcji kolejnej wzgl. ciągłej, starająe się 
o wyłączenie innych czynników, mogących wpłynąć na 
zmianę wydajności, niezależnie od przyjętego systemu wy
twarzania. Skutkiem tego korzyści produkcji kolejnej nie 
występują tak jaskrawo, jak to wid„imy w opisach now
szych zakładów, w których oprÓGZ zalet kolejności dzia· 
łają także nowsze i lepsze obrabiarki, uproszczone kon
strukcje oraz wielkie korzyści uzyskane przez zręczne uiy· 
cie trarn;porterów mechanicznych, wprowadzających pożą
dany rytm i pośpiech, a odciążających robotników od mę
cz~tcy('h ruchów pomocniczych. 

Bliższe zbadanie sprawy produkcji kolejnej dopro
wadziło mnie do następującego rozwiązania dostrzeżonych 
trudności. W współczesnej praktyce spotykamy właściwie 
k i 1 k a o d m i a n m e t o dy p r z e r ó b ki k o l ej n ej, w któ
rych cech a ko 1 ej n ości obróbki danego przedmiotn 
fabrykacji jest główną i wspólną, podczas gdy cechy ci ą· 
głoś ci lub prąd u, względnie roboty przy taśmie 
są cechami do d at ko w em i. 

Przy wytwarzaniu maszyn, aparatów, samojazdów 
itp. nie można właściwie osiągnąć pełnej ciągłości prze· 
pływu, ponieważ prawie wszystkie zabiegi robocze odby
wać się muszą w szeregu oddzielonych od siebie okresów, 
a gotowe już wyroby ,vychodzą z ciągu produkcji w pew
nym rytmie, z dłuższemi przerwami. 

Pr a w dz i wą ciągłość przeróbki widzieć możemY 
w elektrowniach, staljach pomp, w młynach, cukrowniach 
i wielu fabrykach chemicznych, przyczem cecha kolejno· 
ści za biegów jest także obecna. 

W zakładach przerabiających mniejsze iloścj przed; 
miotów według metody kolejności można się często obejśc 
bez przenośników taśmowych (conveyor), podc„as gdy wiel· 
kie zakłady nowoczesne, przeznaczone do masowego wy· 
robu pl'zedmiotów jednego typu, korzystać mogą z donio· 
słych zalet udoskonalonego transportu mechanicznego w ta,· 
kim stopniu, że urządzenia przenośników taśmowych o ru· 
chu nieprzerwanym lub rytmicznym stają się jakoby rdze· 
n ie m organ i z ac j i całej pracy i służą też do regulow!l-· 
nia, tempa robc>ty. 



Poza przemysłem fabryc:1.nym istnieją jeszcze inne 
działy prac technicznych, jak b u d o w n i c two i różne 
roboty i n ż y n ie r ski e, które mog~ również korzystać 
z met ody ko 1 ej n ości z ab ie g ów, chociaż nie są w sta
nie ruszyć z miejsca przedmiotów przeróLki. Przeciwnje 
widzimy tu przenoszenie materjalów, narzędzi, maszyn 
i ruch ludzi do nieruchomych przedmiotów budowy, któ
rymi mogą być mosty żelazne lub betonowe, koleje żela
zue, bndynki, kanały, porty itd. 

Z poprzedniego widać, że metoda obróbki kolejnej 
może być użytą : 

a) bez większych urządzeń trans portowych ; 
b) przy użyciu przenośników mechanicznych, zwbsz

cza typu taśmowego ; 
ej przy wytwarzaniu rytmicznem w określonym tak-

cie roboczym ; 
d) w sposób nieprzerwany czyli ciąg l y; 
e) przy nieruchomych przedmiotach budowy. 
Dlatego też rozróżniać należy produkcję kolejną, 

produkcję przy taśmie czyli taśmową, produkcję ciągłą 
i rytmiczną, podczas gdy grupa c) obejmująca głów
nie roboty budo w lane, stanowi odrębną całość. 

Nazwie prod u k c j i ko 1 ej n ej można wprawdzie 
także coś zarzucić. Oto przy różnyuh metodach wytwa
rzania obrabiarki, ja kkolwiekbądź ustawione, przerabiają 
dostarczane im pn~edmioty także kolejno i rytmicznie. Nie 
przypuszczam jednak, a by skutkiem tego podana nazwa 
stać się miała uiej asną. 

·w moich wykładach nZ as ad Organ i z ac j i i Z a
r z ą du" używam nastę1 mj ącej defi.nicj i : 

I. Produkuj a kolej no-ciągła jestto obrabia
nie, wzgl. pn:etwarzanie następujących po sobie kolejno 
jednostek fabrykacji na stanowiskal'.h roboczych, rozmiesz
czonych szeregowo według kolej n ości operacyj. 

IL Jeżeli przerwy między następującemi po sobie 
operacjami są nieznaczne, metoda kolejności staje się me
todą produkcji (lub przeróbki) ciągłej. 

UL Przez organic"me złączenie produkcji kolejne.i, 
względnie ciągłej z pla11owo urządzonym transportem me
chanicznym osiągamy prod u kc j ę ciąg l ą z mech a
n i cz nem nadawaniem tempa pracy, zwaną też 
robotą nP r z y taśmie" lub prądow~ (n. Bandarbeit, Fliess
arbeit. 

W uzupełnieniu poprzednich wywodów dodać trzeba, 
że nowoczesne wytwarzanie kolejno -ciągle jest dalszym 
stopniem taylorowskiego systemu umiejętnego 
prowadzenia produkcji za pomocą rozkazów, kart 
i wskazówek, wydawanych przez Biur o Organizacji 
(BO), w połączeniu z przestawieniem obrabiarek według 
kolejności obróbki i udoskonaleniem transportu przedmio
tów za pomocą odpowiednich przenośników mechanicznych. 

Wprowadzenie przeróbki kolejnej w warunkach 
europejskich. 

W warunkach europejskich odbywa się obecnie· stop
niowe wprowadzanie metod produkcji kolejnej i rytmicz
nej, zrazu w niektórych tylko dzia,lach, jakoto masowego 
wytwarzania drobnych części, montowania ręcznego na 
stolach zaopatrzonych w gładkie płaszczyzny do przesu
wania przedmiotów, alboteż w taśmy ruchome, monto-wa
nia małych motorów i aparatów, częściowego i ko11co
wego montowania pojazdów automobilowych, przesuwa
nych przytem ręcznie lub też mechanicznie na torach ko
lejowych, wyrobu łopatek i wkładek pośrednich do turbin 
parowych itd. 

N a to miast w nowo urządzanych zakładach spe<'j al
nych, mających wystarczający i mało się zmieniający z byt 
swych wytworów można odrazu wprowadzić przeróbkę 
kolejną z automatycznym przesuwem przedmiotów obróbki. 

Przed wprowadzeniem nowej metody w oddziale, 
Wytwarzającym już większe ilości należycie unormowa-
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nego wyrobu, zbadać trzeba najpierw sprawę rentowności 
koniecznych do tego zmian i możliwości odpowiedniego 
zwiększeuia zbytu towaró·w, lub też własnego ich zapo
trzebowania, po zwiększeniu wydajności produkcji i obni
żeniu ceny za każdą jednostkę. W kilku zakładach nie
mieckich napotkano już poważne trudności z powodu nad
produkcji wyrobów, której nie można było w odpowiedniem 
tempie zużytkować aniteż sprzedać. · 

Następnie trzeba zestawić lub też na nowo zmierzyć 
wyd aj n ość wszystkich obrabiarek, potrzebnych do pro
jektowanego ciąg u roboczego i opracować taki p 1 a n 
czasowy i technologiczny ich pracy, aby okresy 
niezbędne do wykonania każdej operacji odpowiadały 
rytmowi, z jakim gotmvy wyrób schodzić będzie z pro
jektowanego ciągu roboczego. Po dokonaniu tych studjów 
i dokl:::\.dnem zharmonizowaniu wydajności maszyn i po
sterunków przeznaczonych do nowego ciągu wytwórczego 
wykonywa się plan n owego rozstaw ie n i a obrabia
rek według kolejności zabiegów technologicznych, stara
jąc się o skrócenie odstępów między maszynami ze względu 
na zmniejszenie kosztu transportu, poczem projektuje się 
najdogodniejsze urządzenia transportowe, popędy elekc 
tryczue, nowe, szybko dzialająrn uchwyty (imadła) oraz 
instrukcje co do normalnego sposobu wykonywania roboty 
na każdym posterunku. 

Przy tych studjach okazuje się zwykle potrzeba 
p r z er o b ie n i a niektórych obrabiarek i narzędzi ze w z ględ u 
na przewidziany takt roboczy, przerobienie i uproszczenie 
wielu szczegółów w konstrukcji wyrabianego przed
miotu, aby ułatwić gładkie montowanie części przez pros te 
s k ~ad a nie, bez konieczności dopasowywania lub dobie· 
rama. 

Przy stopniowem wprowadzanin nowych metod można 
znaczną część tego rodzaju robót wykonać we własnych 
pracowniach, bez większego nakładu pieniężnego. 

"\V okresie przygotowawC"zym muszą oddziały kal
kulacyjne i kupieckie wykonać nowe obliczenia wstępne, 
opracować nowe przepisy o wynagrodzeniach i przygoto
wać umowy z dosta,,·cami i odbiorcami, aby u:możl~wić 
gładki przebieg dosta·w, fabrykacji i wysyłki. {L. ! 

Co do wyposażenia w urządzenia transportowe za
czyna się zwykle 0<1 najta11szych, ·wprowadzając w miar» 
potrzeby długie stoły z gladkiemi płytami, równie pd
chyle, powierzchnie śrnbowe, koryta blaszane, wózki ręczne 
i elektryczne do przewozu materjalów w obrębie fabryki, 
tory dolne, względnie zawieszone dla kolejek, stoły obro
towe, ruchome, transportery taśmowe, wiaderkowe, ele-wa
tory ukośne, wyciągi, tory walko,rn itd. 

W wielu przypadkrwh samo zastosowanie ulepszeń 
tel'hnologil'.znych i transportowych, połączone z częśi.·io
wem tylko przegrnpowaniem obrabiarek, bez zmiany me
tody J)rzeróbki grupowej na kolejno- ciągłą, zapewnić 
może zwiększenie wytwórczości i poważne obniżenie 
kosztów. 

Celom ułatwienia studjów nad możliwością wprowa
dzenia nowych metod produkcji w naszych zakladal'.h wy
twórczych, podaję szczegółowe zestawie nie zalet i wad 
produhji kolej110 - ciągłej. 

Zalety wytwarzania kolejnego wzgl. ciągłego. 
1. Przejrzystość tokn zajęć i postępu produkcj i. 
2. U proszcze11ie organizacji i dyspozyl'ji. 
3. Krótkie drogi przewozu. Taniość transportu. 
4. Zaoszczędzenie czasu przygotowauia, nastawiania 

maszyn itp. i strat czasu na czekanie. 
5 . .Jednostajny tok robót. "\Vyzyskanie rytmu, zwłasz

cza przy nadawania tempa przez tnl'home taśmy. 
6. Szybkie tempo produkcji. 
7. Oduiążenie robotników od męczących rul'hów po

m ounicz ych. 
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8. Łatwość poduczenia nowych robotników z pu
wodn rozdzialn przeróbki na proste operacje. 

9. Automatyczne podsuwanie zadań robo{'zych, bez 
pomocy kartek. 

10. Kontrola dobroci wyrobu przez następujące po
sterunki robocze i kontrolne. 

11. Male zapasy materjalów i półwyrobów. Male 
zużycie miejsca na składy. 

12. Zmniejszenie kapitaln obrotowego, związanego 
w materjalach i wyrobach. 

13. U proszcze11ie obliczania wynagrodzeń. 
14. Niskie koszty wytwarzania przy stosunkowo wiel

kiej wydajności zakładu. 
15. U sunięcie powodzi za pisków i kartek. 

Wady wytwarzania kolejnego wzgl. ciągłego 
1. Ograniczenie do jednego lub kilkn typów wyrobu. 
2. Trudności dostosowania się do zmian w zapotrze-

bowauin różnych wyrobów na targu. -
3. Trudność wyzyskania pełnej wydajności każdej 

obrabiarki włączonej do ciągu roboczego. 
4. Trudność uzgodnienia wydajności i rytmu robo

czego maszyn, należnych do danego ciągn roboczego. 
5. Zaburzenia toku przeróbki, gdy jeden człon łań

cucha ro bocz ego za wiedzie. 

6. Koszty sprawiema nowych maszyn specjalnych 
urządzeń transportowych (przenośników). 

7. Zależność produkcji od jednostajności dostaw 
wysyłek. 

Monotonność pracy nie stanowi poważnej trudności, 
ponieważ mało kto ją odczuwa. Zresztą ffi()notonna i nudna 
praca istnieje także w inny('h systemach. 

Literatura z działu produkcji kolejnej. 
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Wrba: l~ntersuchuug itd. (Werkstattechnik 19:27, 313). 
Ludwig: Betriebstechn. Aufgaben. ZVDI 1927, 81'1. 
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Dr. Wł. Wrażej. 

Metalografja i uszlachetnienie żeliwa. 

Wszelkie materjały, ~zczególnie stale uływane w bu
dowie maszyn, uległy w ostatnich czasach znacznemu ulep· 
izeniu i dlatego z koleji zaczęto głęboko zastamiwiać się 
nad możliwością ulepszenia żeli wa, które jako materj al 
konstrukcyjny dawało niewiele widoków poprawy. 

Ciekawy odczyt, w którym zebrane zostały wszystkie 
dotychczasowe badania w kierunku ulepszenia żeliwa, wy
głosił Achenbach 1

) na zebraniu Związku niemieckich od
lewni żeliwa. (Ze względu na ważność tematu zostanie 
odczyt szerzej omówiony). 

Autor omawia na wstępie t. zw. podwójny wykres 
żelazo - węgiel, uwzględniający wydzielanie się węgla 
w postaci grafitu. 

Na szeregu zdjęć widać wszystkie struktury, mo· 
gące istnieć w żelazie w zależności od zawartości węgla 
i temperatury, nie wyłączając eutektyki grafitowej. 

Krótko omawia autor wpływ różnych przymieszek, 
jak krzem, mangan, siarka, fosfor, na żeliwo, przedsta
wiając również ciekawe zdjęcia. Żeliwo jako materjal 
konstrukcyjny powinno bye łatwem do obróbki, latwern 
do odlewania, gęstem, spoistem przy odpowiedniej ciągli
wości i odporności na zużycie, oraz nie wykazywać twar
dych miejsc, czyli mieć jednolitą strukturę. Podstawą 
dobroci żeliwa jest struktura, dlatego też na nią zwró
cono wpierw uwagę, pracując w kierunku uszlachetnie
nia odlewów. Przystępując do omówienia procesów uszla
chetnienia zaczyna autor od pierwszego patentu uzyska
nego w 1916 r. dla procesu Lanz · Diefenthiiler Sipp. 

Pierwszy patent, w sprawie wytwarzania żeliwa 
perlitycznego, uzyskany został w 1Dl6 r. względnie 1918 r. 
Sposób Lanz - Diefenthaler- Sipp 1916/18 opisany został na 
patene;ie następująco: Sposób uzyskania żeliwa wysokiej 
odporności na zużycie mechaniczne odznaczający się tern, 
że przez odpowiedni skład i odpowiednie studzenie sto
pionego żeli wa, osiąga się w gotowym odlewie strukturę 
perlityczną z wyłączeniem ferrytu. \V patencie uzupełnia
jącym (1918 r.) przypisano, że żeliwo odlewa się po prze-

1) Die Giesserei: Sonderheft „Der Deutsche <Jualitii,tsgnss" 
1927) str. 724. 

grzaniu o 300° i więcej ponad tern pera turę tężenia t. zn. 
temperaturę odlewu podnieść ponad 1G00° C. 

Powyższy patent dał bodźca nau<:.:e do szukania naj· 
lepszych warunków otrzymywania tak wartościowego 
żeliwa .. 

W 1921 r. \Viist i Bardenheuer otrzymali pierwsze 
wyniki ujęte w formę naukowi~. Koniecznem okazało sif, 
stosowanie sztucznego ogrzewa11ia form dla części cien· 
kich, g<lyż mała zawartość krzemu niemoglaby w prze
ciwnym razie przeszkodzić powstaniu surowca białego. 

Skład odlewu podano na: 3,25 °Io węgla, z czego 
0,84¾ C związanego w perlit, a reszta t. j. 2,41 ¾ C w po· 
staci grafitu, 0,6 do 1,E> 0/ 0 Si, 0,79¾ l'rln, 0,4¾ Pi 0,15.J¾ s. 
Z powyższego wynika, że ~ ( C+ Si) = Li,3 - 4 14¾ zbliż,i 
wsad cło surowca połowicznego, który przeprowadza się 
w postać szarą dopiero przez wolne studzenie (sztuczne 
ogrzewanie). Mała zawartość krzemu pc,ciąga za sobą ko 
nieczność stosowania wolnego studzenia. 

Zawartość węgla jest znaczna, by nie podnosić tero· 
pera tury tężenia, a przez to nie zmniejszać rzadko płyn· 
nośei t. j. dobrej odlewalności. 

Próby robione w piecu kopułowym przy użyciu 9°/ 
wsadu koksu i uzyskaniu zapomocą dmuchu temperatur 
wysokich, dały odlewy żeliwne perlityczne odzna(:zające 
się pierwszorzędnemi własnościami. \V miej sc,~ch nagro· 
rnadzenia materjalu nie ·wystąpiły dziury, jak się tego 
spodziewano i co przy zwyczajnem żeliwie byłoby natn· 
ralnem. Żeli wo to, wykazało obniżenie wł:1. sno8ci tworze
nia naprężei'1 odlewniczych, pozwalając odlewać cienki_e 
pręty wspólnie z grubemi. Dalszą własnością żeliwa perli· 
tycznego nazwać moż11a odporność na wysokie tempera· 
tury, i mała skłonność do rozrostu, co ma doniosłe zna.· 
czenie w lmdowie motorów wybuchowych. ·własności t~ 
są uzyskane jedynie dzięki strukturze perlitycznej i maleJ 
ilości krzemu. 

Patent Lanza wyklucza z żeliwa ferryt, skladuik 
miękki (C0-70° Brinella), by nie obniżać odporności od· 
lewu na, zużycie mechaniczne. 

Badanie \Vtista i Bardenheuera 1) w Hl21 r. ustalił)' 
-----

1) l\[itt. K. W. J. for Eisenforschung 4 (1922) 127. 



nieco inny skład żeliwa, a mianowicie: 2,5 do 3,1 % C, 
1,2 do 2,2¾ Si, 0,7 do 1,2¾ Mn, 0,30/o P i ślady S. 

Suma (C+Si)=4,3-4,7¾, co nie wiele odbiega od 
składu żeliwa wyżej podan6go. 

·wyniki bada11 ogłoszonych przez Wusta i Barden
heuera dały impuls do dalszych dociekań. Temu zawdzię
czyć można ustawienie przez 1\Iaurera 1) wykresu poda
nego na rys. ] . 

s~-~--~--~--~--~--~-~ 
t 
ł A 

-. /, ~ ·{·~----+----+----+----+----+----! ~-, ~.1~"l' '"'~ 
~ ,o~!-.o <,'\. 
~ c.,-:j ~o l-~ 
:i: ~/'(, 

1 2 3 4 G 
Zawartość krzemvrs,1 w% 

Rys. I. 

N a osi rzędnych podana jest za wartość węgla na osi 
orlcjętych zawartość krzemu. 

Wyjściowy punkt A odpowiada eutektyce, ledebury
towi t. j. zawartości ,J-,2¾ C; oś zawartości krzemu prze
sunięta jest do 1 °Io C, przyczem punkt B oznacza stale 
zawierające 1 °Io C i 2% Si, co do których jest pewność, 
~e przy tężeniu nie nastąpi wydzielenie węgla (grafitu). 
Zelazo zawierające 7 °Io C według badań Guilleta posiada 
całkowicie wydzielony węgiel w postaci grafitu. 

Lącząc punkt A z punktem B i C, otrzymamy pole 
I, II i III, które będą obejmowały w zależności od za
wartości składników t. j. węgla i krzemu różne rodzaje 
żeliwa. Pole I wskazuje nam składy procentowe białego, 
pole Il perlitycznego, zaś po1e III ferrytycznego żeliwa. 
Pozioma liiegnąca od zawartości 1,7% C odgranicza su
rowiec od żelaza kuj n ego. Przez odrzutowanie punktów 
B i J) otrzymano punkty B' i D', które połączone z A 
dały pola II a i II b ograniczające żeliwa przejściowe, 
z których pole II a wskazuje skład surowca używanego 
do wyrobu kujnej leizny. 

Wykonane próLy potwierdziły słuszność zapatrywań 
Maurera, oraz wykazały, że największą wytrzymałość po
siada żeliwo perlityczne o malej zawartoś('i węgla. To 
wskazuje, że należy w piecu regulować nawęglenie i sta
rać się o wysoką temperaturę, co nie może być osiągane 
kosztem koksu, ze względu na niebezpieczeństwo nasiar
czenia. ·wyniki badań "\Vusta i Maurera zebrano w prze
pisy dotyczące wsadu i prowadzenia pieca i ucieleśniono 
je w żeliwie „Sternguss" Kruppa i odlewie „Emmelguss" 
firmy Thyssen. 

Widać z. rozpatrzenia wykresu, że istnieje możność 
zmiany dwu czynników t. j. węgla i krzemu, celem otrzy
:11ania odlewu perlitycznego. Zwiększenie zawartości węgla 
1 to ponad 3% obniża jednak wytrzymałość z 30 40 kg/mm 2 

na '20-30 kg/mm 2. 

. Następnym t. j. drugim patentem uzyskanym na że-
liwo perlityczne jest patent Krupp'a na nSternguss". 

½awartość węgla podana jest na 2,5 do 2,!)¾ C, 1,8 
do 2,3¾ Si1 0,8 do 1,J°lo Mn, 0,12 do 0,'20% I', 0,00 do 
o,10u1(l s. 

½eliwo to odznacza się ba.rdzo drubnem rozłożeniem 
grafitu, którego w ogólności jest bardzo mało, ze w z ględ u 
lla małą zawartość węgla przez ('O ma żeliwo wyższą 
wytrzymałość. Cenną zaletą żeliwa jest to, że nie wy-

1
) Żeliwo perlityczue n także i powyższy wykres opisally 

został przez 1( nczew::;kiego ·w J )1 ·zc11L. 'l'celm. (Hl~7) G8B. 706. 
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maga, stałego podgrzewania form do wysokich temperatur, 
co jest czasem dla odlewni niewygodne. 

Badaniom Wiista i Bardenheuera zawdzięczać może 
swoje powstanie proces Thyssen- Emmel z 1095 r, a obej
mujący wytwarza,nia wysoko wartościowego żeliwa perli
tycznego, przyczem powstanie tej struktury nie jest ko
niecznem. Proces ten polega na trzech zalozeniach: 

1. Regulacja nawęglania żeliwa podczas topienia 
wsadu. 

2. Mała zawartość węgla we wsadzie wobec wysokiej 
zawartości krzemu. 

3. Wysokie przegrzanie wytopu. 
Zmniejszenie zawartości węgla dokonywa się dodat. 

kiem stali, przez co zawartość węgla (2,6¾) do stosun
kowo wysokiej zawartości krzemu (2,4%) i wysokiej war
tości .2 ( C+ Si) =5 °Io powoduje przesunięcie zeli wa do 
stanu, gdzie mamy większą swobodę zmiany szybkości 
studzenia, bez obawy przekroczenia t. j. oddalenia się od 
szybkoś~i rozpadu cementytu. To pozwala przypuszczać, 
że t.ężenie eutektycznego żelaza dokonywa się z daleko 
idącem przechłodzeniem. 

W odlewie powyższym grafit jest w postaci eutek· 
tyki grafitowej, czyniąc odlew jednolitym, drobnoziar
nistym, woh1ym od jam, por i rys. Zdolność tego żeliwa 
do zastygania na całym przekroju prawie w tej samej bu
dowie strnktnralnej, bez względu na grubość ścianki, 
a więc przy różnych szybkościach studzenia, nie wymaga 
stosowania form ogrzewanych lub kokil studzonych. 
Własności te zawdzięczać można jedynie temu, że ma się 
cło czynienia z żeliwem mało węglistem i wysoką swo
b~)dą zmiany szybkości stmlzenia, jak już wyżej ,vspom
niano. 

Skład żeliwa według 25 analiz wynosi średnio: 
2,G4¾ C, 2,3G% Si, 1,0°lo ltfn, 0,13 - 0,16¾ P, 0,13¾ S, 
2 ( O+ Si)= 5 % . N ad zwyczaj dokładny rozkład i drobna 
I >ostać grafitu 1 >odnosi bardzo znacznie własności wytrzy
małościowe. 

Rys. 2 (X200). 
Eutektyka grafitowa w żeliwie o zawartości 3,68% C, 2,83% Si, 

0,07% J/11. 

Na biegunowo przeciwnem zapatrywaniu opar\,y jest 
sposób Dr. Schutzrneiera i ·w eichelta z roku 1925. Zeliwo 
pn-:ez po-wyższych opatentowane, ma całkowity węgiel 
wydzielony w postaci eutektyki grafitowej. A by to osiągnąć 
wywrzeć należy rnt żeliwo wpływ już w stanie płynnym, 
a nie dopiero w temperaturach poniżej Au a więc wolne 
studzei1ie, jak tego wymaga sposób Lam-:a. 

"\Vęgiel wydzielony w postaci idealnie drobnej, pod
nosi bardzo znacznie wytrzymałość żeliwa. ·w edlug po
wyższego patentu, co zresztą wykazano badaniami, można 
całkowity węgiel pnrnprowadzić w postać grafitu, dając 
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odpowiednio wysoką zawartość krzemu (3 do 3,b¾), oraz 
stosując szybkie studzenie np. w żelaznych kokilach, bę
dzie całkowity węgiel w postaci eutektyki grafitowej 1 ). 

Gdyby się na powierzchni wytworzyła z powodu szyb
kiego studzenia struktura surowca białego, to wyżarzenie 
w 800 do 850° przemieni ją w ferryt i węgiel żarzenia. 
·wyżarzenie nietylko, że nie obniża wytrzymałości, lecz 
owszem podnosi ją usuwając naprężenia odlewnicze. Cał
kowite wydzielenie grafitu w postać eutektyki, a więc 
także rozpad roztworu stałego poniżej A 11 zamiast na 
perlit, na eutektoid grafityczny, t. j. ferryt i węgiel ża
n-:enia, pomimo szybkiego chłodzenia, przypisuje Sclriitz 
katalitycznemu działaniu eutektycznego grafitu. "\Vytrzy
malość takiego żeli wa pomimo istnienia samego ferrytu 
jest znaczna z powodu silnego rozdrobienia grafitu i do
chodzi do 40 kg/mm 2• 

Il.lJB .. '] (X500\ 
Eutektyka jak rys. 2, w silniejszem powiększeniu. 

Porównywując powyższe cztery sposoby wyrobu 
szlachetnego żeliwa, widzimy, że polegają one na umie
jętnem stosowaniu trzech faktorów, jakimi są węgiel, 
krzem i wysoka temperatura. Zawartość dwn pierwszych 
jest różna, natomiast wysoka temperatura jest stosowana 
we wszystkich czterech procesach. 

Celem osiągnięcia wysokiej temperatury podaje autor 
następujące wskazów ki: 

1. X ależy użyć malej ilości wsadu rozpalowego koksu 
licząc przy ciągu naturalnym 60-70 kg na 1 mm 2 prze
kroju szybu pieca. 

2. Ilość powietrzit i ciśnienie dostosować tak, by re
gularnie zasilać cały piec, celem dobrego spalenia koksu. 

3. Koks spalać na C02 , by uzyskać 8000 kalorj i. 
"\Vobec prawidłowego spaleuia jest możliwość wypędze
nia siarki t-worząc 802• Krople żelaza przechodząc przy 

1) Eutektykę grafitową rys. 2 i ;} znalazł referent w żeliwie 
zawierającem: G=3,68%, 8i=2,830fn, Jlu=0,07, wytworzonem w pie
cu elektrycznym i odlanem do form suszonych celem otrzymania 
cienkich prętów. 

takiem spaleniu przez strefę gorącą ogrze,vaJą się na żą
daną temperaturę. 

4. Zawartość siarki z koksu rozpalowego można usu
nąć w ten sposób, że rozżarza się w naturalnym ciągu 
powietrza, a gdy rozżarzenie dojdzie w okolicy dysz do 
białości, puszcza się powietrze ścieśnione, które usuwa 
całą siarkę w postaci 802 • 

5. Doniosły wpływ na przegrzanie żeli wa wywiera 
początkowe ogrzanie wyprawy pieca, które powinno się 
dokonywać powoli, a by ogrzanie sięgało głęboko. 

.f ednym z często spotykanych szkodliwych objawów 
obniżających wartość żeliwa jest jego rozrost, t. j. zwięk
szanie objętości, niszczenie w wysokich temperaturach. 
A u tor opierając się na dotychczasowych publikacjach oma
wia ten I Jroces dość szczegółowo. 

Do procesów uszlachetniania żeliwa należy w pierw
szym rzędzie odsiarczanie 1), dalej odżużlanie i usuwanie 
gazów. 

Siarka jak wiadomo tworzy z żelazem i manganem 
siarczki, które mają odmienne własności. Siarczek man
ganu szybko tężeje, gdyż temperatura tężenia wynosząca 
1Ml~° C jest wyższą od temperatury topliwości żeliwa. 
Żużel jako gatunkowo lżejszy, wypływa na powierzchnię, 
gdzie w ½etknięciu z tlenkiem powietrza roz~lada się 11a 
tlenek manganu flln O i bezwodnik siarkawy 802 , który 
jako gaz uchodzi w powietrze. 

Najprostszym sposobem odsiarczania jest usuwanie 
żużla bogatego w siarkę z nad powierzchni płynnego że· 
liwa, temLardziej, że żużel jako bogaty w krzemionkę, 
a więc kwaśny, działa niekorzystnie, powodując powrót 
siarki do metalu. Dodatek odsiarczający Walthera (mie
szanina Rody z innemi związkami alkalicznemi) w obec
ności takiego żużla jest także Lezskuteczny. Dobrym spo
sobem usuwania żużla okazało się zastosowanie patento
wanej konstrukcji pieGowej syst. Di1rrkopf - Luyken - Rein. 
Przy tern urządzeniu dodatki odsiarczające mogą spełnić 
dobrze swoje zadania. Nieco odmiennem jest odżużlanie 
systemem wstrząśnieniowem Dr. Dechesne. Stosowanie do
datków odsiarczających ma być w systemie Dr. Dechesne 
zbyteczne, gdyż przez silne wstrząsanie zbiornika specjał 
nem urządzeniem, umożliwia się wydolJycie całkowite 
żużla i g~zów (np. CO, CO.i i S02). O ile pozostaną za
nieczyszczenia żużlowe, fosforowe, lub siarkowe, to będą 
podobnie jak i grafit silnie rozdrobione i jednostajnie roz
łożone 1rn całym przekroju. Szczególnie wobec zawartości 
siar~i, skłonnej do skupi011, ma ten sposób doniosłe zna· 
czenie. 

Wysoko wartościowe żeliwo można osiągnąć w piecu 
elektrycznym stosując w nim jedynie wykoi1cznjący pro· 
ces dla żeliwa stopionego poprzednio w piecu szybowym. 
W piecu elektrycznym ma się możność dalekiej desoksy
dacji, usunięcia gazów, odsiarczenia przez usunięcie żużla 
i stworzenie nowego, pozatem jest możliwość daleko po· 
suniętego przegrzania a to od 1500 do 1700°. Zastoso· 
wanie źródła ciepła dnjącego wysoką temperaturę urno· 
żliwia zużycie odpadków stalowych, tworząc z nich suro
wiec syntetycz11y wolny od fosforu i siarki. 

1) Niektóre sposolJy o<lsiarczania zosta]y opisane przez Gier· 
dziejewskiego i Dickmanna w /J1·ze9f. '/'('(·/i11. (HJ~7) 849. 

Sprawozdanie Komitetu ekspertów Ligi Narodów o drogach wodnych i portach morskich 
Polski, o osuszeniu Polesia i o zaopatrzeniu Górnego Śląska w wodę do picia. 

Podał Dr. Inż. Adam Rożański, prof. Uniw. Jag. w Krakowie. 

Uwagi wstępne. 
"\Vykonując uchwały Konferencji w Genui w r. 1~)21, 

Komisja doradcza i techniczna komunikacji i przewozu 
postanowiła przeprowadzić ankietę co do sytuacji ogólnej 

żeglugi śródlądowej w Europie. \V odpowiedzi na tę an· 
kietę Rząd Polski wyraził życzenie uzyskania! opinji ko· 
mitetu, złożonego z inży~1ierów specjalistów, co do lrndow)' 
drogi wodnej, łączącej 8ląsk Górny z Bałtykiem z odg 



lęzieniami na wschód i zachód. Komitet ten został po:Vo· 
lany w następującym składzie: I. O as e (Amerykanm), 
b. dyrektor Robót Publicznych na Fili pinach, inżynier-
doradca firmy Ulen et O-ie. 

G. P. N ij ho ff (Holender), b. mzynier pai1stwowy 
wodny holenderski, inżynier - ?o!·ad?a, , . , 

II. \Va tie r (Francuz), mzyrner mostow 1 drog, dy
rektor dróg wodnych i portów morskich w Ministerstwie 
Robót Publicznych w Paryżu. . . 

Ekspe~·ci przybyli do P~lsk,i 2D. c~erwca 1926 1 wt_e~y 
Rząd polski rozszerzył swoJe zycz,eme, prosząc o opmJę 
o całym programie rozbudowy drog wodnych w .f;'olsce, 
o m~ljoracji Polesia i o zaopatrzeniu Górnego. S~ąska 
w wodę do picia. Komitet objecl~ał w to,:'arzystwie m_żx
nierów Ministerstwa Robót Publicznych 1 delegata Mnu
sterstwa Spraw Zagranicznych całą W~slę,. kanał Bydgo
ski -Wartę trasę kanału węglowego, zwiedził porty Tczew, 

' ' k" Gdai1sk i Gdynię, oraz błota Poles ie 
1
). • • 

Z wyników tej podróży złożył ~omitet Lid~e N aro
dów dwa sprawozda,nia z datą 27. i 31. styczma 1927, 
które ukazały się w druku w czerwcu 1!127 1 ). 

Sprawozdania te otrzymał Rząd polski. 
Jedno z tych sprawozdai1 (z 31. I. 1927) zaopatrzone 

w mapę Polski 1: 2,500.000 (wydanie Romera - Szumań
skiego) omawia_ program rozbudowy dr?~, wodny?h V: ~~1-
sce, użytkowa me dla p_rzewozu węgla UJ se _mors~ich 1 d1 og 
dojazdowych do tych UJŚĆ, oraz zaopatrzeme Gornego Ślą
sk~ w wodę do picia. . . 

Drugie (z 27. I. 1927) wraz z mapą ge~logiczną Polski 
(1 : 2,500.000) i mapą hydrograficzną Polesrn (1: 1,UU0.000) 
odnosi się do osuszenia Polesia. 

Rząd polski odniósł nie:vątpliwie wi~lką korziść 
z tych sprawozda.11. Malo w mch wprawdzrn szczegoł?
wy~h dyspozycji, a więcej ogólnych uwag na, podstawie 
pospiesznej obserwacji w czasie krótkieg? pobytu w ob
('ym 'im kraju i dallych, dostarczonych im przez Rząd 
Polski, oraz usilowa~ia porównania naszych stosunków 
½ podobnemi w innych krajach znanych eksportom, zwłasz
cza własnych. Opinja ta nie da się zapwwne lat:Vo ~rea
lizować na, gotów kę pożyczkową, o co w znac_zneJ mier_ze 
chodziło Rządowi Polskiemu. Ale sprawozc1ama te zawie
rają potwierdzenie słuszności wielu zas3:d, &loszonyc~ u nas? 
co do odnośnych problem<'nv i negacJę Jeszcze większeJ 
liczby twierdzeń, wypowiada~yc~ ~ nas, zwl~szcza w kwe
stji dróg wodnych - co 1;aJmm~.J bardzo m_erz~czowych. 
Korzyścią wielką dla nas Jest z_amtereso':ame s:ę obcych 
nas½emi sprawami gos podarcz~mi, to r?dza,1 ?obr_eJ. :eklamy, 
kt<'Jrej tak mało przeciwstawiamy UJemneJ oprnJi szerzo
nej o nas przez nieżyczliwych nam sąsiadów 8). - Może po 
ra~ pierwszy poszły w świat pols~ie mapy? poch?dz~c_e 
z polskich wydawnictw, z polskiemi nazwami rze½ i mieJ
scowości dostarczone widocznie przez Rząd Polski, sądzę, 
że z wi~lkim pożytkiem dla sprawy polskiej, gdyż dotąd 
zagranica znała tylko mapy zaborców. . , 

\V niniejszym referacie pragnę zapozna? czytelmkow 
z najważniejszemi uwagami Komitetu, dodaJąc, że Komi-

') S,.:;czegr'.i}y podróży ekspertów po Polsce pollal Inż. "A. Ko-
nopb w ,,O,.:;:isopi~mie 'l'ech11ic7:~e!n" Nr. T21: z r. Hl2G. . 

2) Pnblication8 de la Societe des J\;ations_ ,:n~,, Cornmumca
tio11s et transit, rn27 YIIJ. 2. Rar:iports ~u Conute d Lxperts ~ur_ l_e 
pi·o<Yr:tmme d'etalJlissement des vo1es nav1gables en Pologne, 1 utih
,;ati~n <les dóbouches rnaritimes et des voies «l'acd·s a ces d,'·boucht'·s 
pour le trafie charbonnier et snr l'nlime11tation en e:rn potable de 
la llaute-~ilesie Hl~7. \'JJI. 1. Note du Comite d'Experts ~ur l'asse
chement des marais de la Polesie. 

3) Sprawy omawiane w spr:rn·ozdani'.1:ch elrnpertów były np. 
prze!lrniotem odczytu In11 l\'ijhoJl'a i dyskus,11 ,v Król. Instytucie fo
żynierów w Hadze i hyły OJ;isane żye,.:;]iwie dla uas przez Inż. _:Nij
hoffa w bard,.:;o powaznem czas~piśrnie teclmiczue:n holend~rskiern, 
organie tego Instytutu ,. De lngt>meur'': ~prawoz<lama ekspertow były 
omówioue w tern c,msopiś111ie pr,.:;e,.:; ])r. Jnz. '\Vortnrn.1~a, C1e11crnl-
11ego Inspektora osus,.:;e11i:1. 1/.t~toki ½11ille_rsee, a w c,.:;as'.~ mego po: 
hytt, w l lolarnlji w pai<hien11kn lD:27 mrnlom sposolmosc zanwazyc 
u inżvnierów f10lewlerskich "·idkie zainteresowanie się referntern 
luż, Nijhoffa, 
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tet podkreślił doskonalą organizację podróży, urządzoną 
przez Rząd Polski i niezmiernie serdeczne pr~yję?ie, ja
kiego doznawał na każdym kroku od władz 1 osob pry
watnych. 

A. Drogi wodne i porty morskie Polski. 

Komitet doszedł do następujących wniosków ogól
nych: W o bee szczególnie. pomyślny_ch warunków orogr~
ficznych, klimatycznych 1 hydrologicznych Polska moze 
mieć - zdaniem Komitetu „ dobrą sieć dróg wodnych . 

.T eżeli chodzi o spieszne rozwiązanie kwestj i bez
zwłocznych transportów węg~a śląskiego ~o Balt:y~~, na
leży przedewszystkiem dążyc do ulepszema koleJi zela~
ny~h, więc: zwiększenia linji kolejowych? ~l?rowadzema 
J lolączer'i bezpośrednich, użycia maszyn s1l_meJ szych, wa
gonów o większej pojemności, wprowadzema brygad służ-
bowych na zmianę etc. . , . 

Jest nieodzownem doprowadzic do Jak największej 
wydajności porty Gdynia, Gdańsk i Tczew (ten osta,tni 
w więcej ograniczonej działalności). 

Ze względu na gwałtowny rozwój gospo~arczy Pol
ski, koleje żelazne nie wystarczą dla wszystkich potrzeb 
i należy rozbudować powoli drogi wodne. 

Drogi wodne nie opłacają się bezpośrednio, a nadto 
rzeka wolna - zwłaszcza, jeżeli chodzi o transporty do 
morza - stanowi środek komunikacyjny wyższy, niż rzeka 
skanalizowana, a ta wyższy, niż kanał sztuczny. 

Wywóz węgla śląskiego wodą powinien się od bywać 
przedewszystkiem Wisłą, odpowiednio urz,dzoną przez 
wybudowanie kanału lateralnego od Zagłębia węglowego 
aż do Krakowa, niżej przez wybudowanie ka_nal~ late_ral
nego lub prawdopodobnie lepiej przez kanal~zacJę :Visly 
aż do ujścia Sanu, a niżej przez uregulowam~ rzeki.. 

Do tej arterji głównej powinny być nawiązane mne 
drogi wodne, zaczynając: od najłatwiejszych do wykon~
nia i od najwięcej dochodowych pocl różnemi względami, 
jak żegluga, meljoracja rolnicza etc. 

Z tego powodu Komitet eks_pe~tów ~aleca ~ak~e ~u: 
dowę małego kanału Warta - J ez10ro Go1 )lo 1 wielkieJ 
drogi, lączą(·ej Bug z ~rypecią. . . 

Ten progrąm będzie wymagał wielu lat 1 znacznyd1 
wydatków i dopiero po jego wykonaniu będzie można przy
st:wić do budowy nowych dróĘ wodnyc}i. 

·wykonanie programu wmno byc przeprowadzori, 
w dwóch fazach : 

W pierwszej fazie : uzupełnienie studj ów_ i przepr?
wadzenie regulacji próbnych odcinków na Wi~le,. o kto
rych Komitet mówi szczegółowo niżej, tj. pomżeJ Toru
nia i, między Toruniem a Zawichostem; zarazem oprac?
wanie projektu robót na \Viśle. W tym sa~ym c_zasie 
zdjęcia i niwelacja błot poleskich, o pra~owame pn>J ektu 
wstępnego całej meljoracji Polesia i proJektu wykmiaw
czego pierwszej części tych robót. Zresztą przy P?mocy 
środków, dostarczonych przez interesowanych, _będ_zie mo
żna przystąpić do uregulowania jezior Gosławice 1 Gopło 
i ich pot1czenia, z Wartą. 

Drnga faza obejmie budowę k~nalu lateralnego? oraz 
kanalizację i regulację \Visły, tudzież budowę drogi wod-
nej Bug - Prypeć. . . 

\Vreszcie Komitet uważa, że dla harmomJnego roz
woju komunikacji porty rz~czne, _koleje żelazne i _drogi 
,vodne powinny podlegać teJ sameJ władzy rządoweJ. 

Przechodząc do szczegółów Komitet zauważył, co na
stępuje: 

Użytkowa n ie portów Gdy n i a, Gdańsk i Tczew 
dla rnch u węglowego i dostęp do tych portów. 

Komitet uważa port w Gdyni, jako bardzo korzystny 
pod każdym względem. 

Komitet uważa, że nie należy przeceniać ważności 
połączenia portu z 1,hinterlandem" dobr34 drog~ wodną. 
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Są bowiem bardzo wielkie porty, połączone z krajem tylko 
koleją żelazną, np. port w Genui o ruchu 8 miljonów ton, 
a w Marsylji o ruchu 71/z miljona ton, z czego z Rodanu 
przychodzi mniej, niż 7 °/(. \V Ameryce są 2 porty: N or
folk i N ew port - News, które obsługują kopalnie węgla 
w Wirginji i Wfrginji Zachodniej, a, są dwoma najważ
niejszemi centrami eksportu węgla w Stanach Zjednoczo
nych .. Odległość mają prawie tę samą, co kopalnie Gór
nego Sląska od Gdyni, ale kopalnie amerykańskie oddziela 
od portów Oceanu łańcuch gór. 

Morze w Gdyni jest ochronione z prawej strony portu 
przed wszelkiemi wiatrami, oprócz wschodnich, i daje do
skonalą przystań. Plan rozbudowy portu uważa Komitet 
za dobry, a budo,vle dotąd wykonane są bez zarzutu. 

Przy zastosowaniu bardzo dobrych urządzeń przeła
dunkowych będzie można na bulwarze o długości 1.0()() m 
przeładować rocznie 3 milj ony ton węgla. 

Komitet zwraca uwagę 1-łządu Polskiego na doświad
czenie, zrobione podczas wojny, że pojemność portu jest 
ograniczona nie tyle niedostatecznem rozwinięciem budowli 
morskich, ile niedostatecznością urządzeń przeładunkowych, 
a nade wszystko niedostateczną rozbudową kolej i żelaznej. 

U życie portu jest obecnie bezpłatne; należałoby usta
nowić w porcie taksy umiarkowane. 

N a kwestj ę budowy kanału, który by łączył Wisłę 
z Gdynią, oświadcza się Komitet ujemnie, uważając takie 
połaczenie jako praktycznie nie dające się zrealizowae 1). 

Gdańsk przed wojną był ograniczony w rozwoju 
wskutek odcięcia „hinterlandu" przez Rosję z powodu d:ó
kiego stanu Wisły i faworyzacJi portów Windawa, Li
bawa i Ryga, oraz wskutek faworyzacji przez Niemcy 
Szczecina i Królewca na szkodę Gdańska. Teraz rozwo
jowi Gdańska nic nie stoi na przeszkodzie, a roboty pro
wadzone obecnie uważa Komitet za odpowiednie. 

Handel Polski zajmie' oba porty Gdynię i Gdańsk 
i użycie obu portów nie zaszkodzi ich rozwojowi. 

Co do portu w Tczewie przedłożono Komitetowi dwa 
projekty połączenia tego portu z morzem: albo kanałem 
morskim, albo przez pogłębienie ujścia Wisły. Wykona
nie kanału morskiego nie przedstawia trudności technicz-· 
nych, ale wydatki będą w stosunku do korzyści bardzo 
wielkie. Wisła uchodzi do morza w głębi zatoki Gdańskiej 
przy brzegu, który nie jest zmiatany przez prąd nad
brzeżny, ani przez wiatry, od których chroni go półwy
sep Hela. Pogłębienie ujścia Wisły jest w tych warun
kach szczególnie niekorzystne. Komitet nie zaleca wyko
nania budowli koniecznych do udostępnienia Tczewa dla 
wielkich statków, lecz tylko dla małych statków 300-600 
tonowych, które dochodzą do portów skandynawskich i ro
syjskich. Roboty te maj,~ znaczenie lokalne i powinny bye 
wykonane przy wielkim współudziale interesowanych. 

Ur z ,id ze n ie dróg w od ny c h. 

Komitet uważa, że Polska ma bardzo dogodne wa
runki naturalne dla rozbudowy sieci dróg wodnych. 

Działy wód są niskie, spadki rzek słabe, warunki 
powodziowe są pomyślne i zbliżają .się do stosunków rzek 
w Europie zachodniej. 

Stosunki powodziowe s,~ bardzo dogodne. Oparły wy
noszą średnio 50-60 cm, a w górach 1 m rocznie 2), a naj
większe przypadają w lecie 3). Największy przepływ wody 
wynosi na \Viśle poniżej ujścia Sanu 70 razy minimum 
absolutne, pod ·warszawą 63, w Modlinie 44, a w Toru-

1) Trudności wykonania tego kanału podał inż. Tillinger 
w artykule: Dostęp do morza - w czasopiśmie „Roboty Publiczne" 
zesz. 7-9 z r. 1919. 

2) Dochodzą do I ·20 m. 
3) Xa dolnej ·wiśle największe wezbrania trafiają się na wiosrn~. 

Gdy największe wezbrania rzeki przypadają w lecie szkodzą plonom 
rolnym i uniemożliwiają budowę walów tzw. letnich. Z tego po
wodu, jak również wobec gwałtowności ·wezbrai1 rzek karpackich 
i ogromnej ilości rumo,viska, niesionego przez nie, trudno warunki 
wezbnti1 tych rzek nazwać dogodnemi. 

niu 43, gdy na Rodanie między Lyonem a morzem ~d, · 
na Sekwanie w Paryżu G7, a na Loirze uregulowanej 
między A11gers i Nantes 100. Mimo tych niekorzystnych 
stosunków ruch na Sekwanie między ujściem Oisy i Pa
ryżem wynosi 8 miljonów ton, a ruch handlowy w róż
nych portach Paryż::t, przekracza 12 miljonów ton. 

N a Wiśle mogą więc istnieu porty, rozwijające się 
pomyślnie. 

Na przestrzeni Wisły poniżej Modlina minimum abso
lutne przepływu wynosi 1D2 m 3, gdy na Loirze uregulo
wanej poniżej ujścia rzeki Ma i n e minimum spada do 
UO m'I',, a na \Vezerze wynosi 60 m 3. 

.Jedyną niższość dróg polskich w stosunku do dróg 
wodnych zachodnio-europejskich stanowią lody, co powo
duje unieruchomienie ta boru, zwiększające koszty amor
tyzacji. 

\Visła ma kierunek bardzo korzystny - jest ona na
turalną osi1t hydrauliczrn~ północno-południową Polski. 

N oteu skanalizowana, Brda skanalizowana, średnia 
\Visla, Bug, Much_awiec, Kanał Króle-wski, Prypec': tworzą 
znów oś hydrauliczną zachodnio - wschodnii1 Polski. 

Osie te biegna po kierunkach głównych ruchu han
dlowego Polski. 

Osią północno-południową może Polska jako kraj rol
niczy, górniczy i leśny -wywozić przez swe porty na Bał
ty ku płody rolnicze, pali wa mineralne, drzewo etc. 

Polska, jako kraj przemysłowy, lecz mniej w tym 
względ:de rozwinięty, niż sąsiad z zachodu, ma jako uj
ście naturalne Rosję rolniczą, podczas gdy Rosja wywozi 
przez Gdańsk i poprzez Polskę do Niemiec; częśu pro
dukcji węgla może być skierowana tą samą drogą do Rosji. 

Komitet ekspertów uważa drogi żeglowne naturalne 
tj. rzeki uregulowane i skanalizowane, jako wyższe nad 
drogami sztucznemi tj. kanałami żegldwnemi. 

Doświadczenie z rzekami o jak największym ruchu, 
jak Ren, Sekwana, I ... aba, Moza, Odra, a nawet sama \Vi
sła wskazuje, że zmienność zwierciadła wody nie jest prze
szko,lą w eksploatacji i urządzeniu portów nad rzekami 
i zakładów przemysłowych, gdyż mechaniczne urządzenia 
przeładunkowe usuwają zupełnie niewygody, spowodowane 
zmiennością stanów wody w portach. 

Głębokoś(~ wody w kanałach wymaga obfitego :..mopa
trzenia w wodę; w przeciwnym razie eksploatacja kanałll 
staje się niemożliwa - jak wska:..mje przykład Hajwięk
szej części kanałów francuskich w m:asie posuchy w r. 1921. 

Chyżość statków na kiinale jest bardzo ograniczona 
i nie można liczyć na przejazdy tak wielkie dziennie, jak 
na rzece wolnej. 

Przerwy żeglugi :,,; powodu lodów S}1 na kanałach 
większe, niż na rzekach skanalizowanych, a tern większe, 
niż lla rzekach wolnych; a ma to tern większe znaozenie, 
że stanowisko szczytowe jest wyżej wzniesione i jest na
rażone na dłuższy okres zamarznięcia. 

Partje kanału w nasypie ulegają łatwo przerwaniu, 
a przerwy walów powodują dłuższe przerwy ru("hu. 

Gdy spad rzeki nie przekracza O 50 m/km i przepływ 
wody jest tak wielki, że głębokość wody wynosi najm11iej 
w każdym czasie 1·50 m, rzeka wolna jest lepszą drog,~, 
niż rzeka skanalizowana. 

Porównanie Renu poniżej Strasburga z Sekwaną mię· 
dzy Rouen i Paryżem jest w tym względzie charaktery· 
styczne. Chociaż głębokość Sekwany jest większa, nii 
Renu i chociaż chyżość wody w Sekwanie jest :.macznie 
niższa, niż Renu - koszty przewozu są na Henie niższe, 
niż na Sekwanie, gdzie śluzy powodują znaczne straty 
czasu. 

Sekwanę i l\Iozę skanalizowano z powodu niedosta
tecznej głębokości w czasie niskich stanów - (3f> m'l',/s -
pod Paryżem i Leodjum), zaś Rodan z powodu za wiel
kiej chyżo~ci wskutek za wielkiego spadu - (spadek do
chodzi na niekt,jrych przestrzeniach 0·77 m/km, chyżość 



,Yody 3·50 m - bardzo wielkie zużycie węgla remorkerów 
podnosi znacznie koszty przewozów). 

Natomiast rzeka skanalizowana jest lepsza, niż kanał 
żeglowny. 

Ponieważ rzeka skanalizowana jest szeroka, chyżość 
pociągu może być ·większa pomimo słabszej siły holow
nika, alimentacja jest zapewniona, a kwestja szczelności 
stanowisk nie istnieje. W szczególnym wypadku eksportu . 
węgla śląskiego, który jest ruchem w dól, rzeka skanali
zowana, na której jest łagodny prąd wody, nadaje się 
szczególnie do tej trakcji. 

Osuszenie Polesia pozwoli z jednej strony odprowa
dzić do Mucha wca i Bugu część przepływu dorzecza Pry
peci 1), H, z drugiej strony budowa zbiorników do zakła
dów hydroelektrycznych w Karpatach powiększy niskie 
stany wody dopływów Sanu i Wisły górnej, magazynu
jąc część wody powodziowej. 

P r og r a m r o b ó t z a 1 e c o n y p r z e z K o m i t et e k s
pe r t ów. Oś północno-południowa. 

Oś ta może być zrealizowana w dwojaki sposób; albo 
przez urządzenie odpowiednie Wisły od zagłębia węglo
wego do morza, albo przez budowę kanału od zagłębia 
węglowego do Wisły pod Toruniem, czy też pod Bydgosz
czą i uregulowanie ·wisly od tego miejsca do morza 2). 

a) Urządzenie całej Wisły 

Regulacja - s:1dząc z Loiry, Renu, Wezery, Laby, 
Odry 3) Komitet uważa, że na Wiśle między Modlinem 
a ujściem można uzyskać przez odpowiednie roboty głę
bokości przy niskich stanach co najmniej 1·80 m, a praw
dopodobnie 2 m. - Powy-i.ej Modlina, aż do ujścia Sanu 
można oczekiwać głębokości przy niskich stanach 1 ·50 m, 
a prawdopodobnie 1·70 m 4). 

Komitet ekspertów uwafa, że roboty regulacyjne na 
Wiśle poniżej rrorunia i powyżej Sann dały dobre rezul
taty tylko pod względem rnlniczym, a nie dla, żeglugi 
z powodu błędów co do trasy łożyska, kierunków ostróg, 
C'.) do wielkości i kształtu przekroju lo-i.yska. 

Dno "\Visly jest utworzone z piasku delikatnego i bar
dzo ruchliwego; Komitet uważa za słuszne zapatrywanie 
inżynierów polskich, ze materjał łożyska Wisły jest za 
delikatny na jej spadek. W czasie niskich stanów, nurt 
błąka się między ostrogami ustalającemi łożysko średnie 
zbyt obszerne dla niskich wód; głębokości na progach nie 
wiele się ró-i.ni:t od glęb()krn~ci, jakieby były, gdyby rzeka 
nie była uregulowana. 

Komitet podaje następujące warnnki, które wmny 
spełniać roboty regulacyjne:· 

1. Uwolnienie doliny od wylewów za pornoC'ą walów 
w odpowiednich odstępa<'h (regulacja łożyska większego), 

2. Skon<'entrowanie wód średnieh w łożysku stałym 
i regularnym, za pomocą ostróg odpowiednio założonycb, 
a by uzyskać dla rolnictwa możliwie największą część ło
żysk a naturalnego - bez podniesienia zwierciadła wez
brai1 - (regulacja łożyska średniego). 

3. Skoncentrmvanie wód niskich w łożysku mniej
szem przeznaczonem <lla ruchu żeglownego i mająeem głę-

1
) W tej sprawie uwaga moja. w przypisku do sprawozdania 

o osus,,;eni 11 Polesia. 
• 

2
) Hząd Pobki nie kwestjonowal nigdy potrzeLy urządzenia 

cale.i Wisły dh żeglu~i. 
3) Wielko~l\ don-:ccza: Loiry 121.000 km 2, Heuu 224.000 /.'111, 2, 

:~ezery 480.000 km 2, l,aby lJ,1.0GO km2, Odry 118.(ilO km2, Sekwany 
~8-000/.-m2, Hod:111u ti:J,000kut 2, Wisły 198.510/,'//l2, ~ieuma97A74km\ 
Varty 5H.710 km, 2• 

. . ł) Wedl11g Mntakiewicza (Hydrologiczna miara żeglowności 
r,: ek1: L\\'ów, 1~:2r3) wyniosi1 po regulacji ~red11ie glęLokości ·wisly 
~; okresie żeglugi na przestrzeuiach tfan-Kamieuua 2·2G m, Xarew-
1•_7-11ra '.2 77 111, a pn:yjmując 3/, powyższych głęl1Qkości dl:t przemia
. ow: HiU 111 i ~-OS 1n, za~ przy sta11ie średuim najniższym 1·42 i 1·87 111 

,t 11:t przemiałach 2h tych glvLokości tj. 1·25 i O·U5 m. 

109 

bokości największe zgodnie z silą hydrauliczną rzeki (re
gulacja mniejszego łożyska). 

Pierwszy warunek uważa Komitet za łatwy do wy
konania; co do drugiego należy skorzystać z ujemnych 
·wyników regulacji wykonanej przez Prusy na przestrzeni 
poniżej Torunia. Trzeci warunek jest bardzo trudny do 
wy konania, gdyż błędy w ukształtowaniu łożyska mniej
szego wpływają ujemnie na głębokość wody. 

Trasa łożyska mniejszego powinna uczynić zadość 
zasadom Fargue'a 1). 

1. Łuki powinny być utworzone z krzywych przegi
nających się, lemniskat, klotoid: parabol 3-go n:ędu, a ze 
względów praktycznych wytyczenia z elementów prostej 
i luków kołowych o promieniach odpowiednio malejących. 

2. Przegięcie brzegu łożyska mniejszego, gdzie wklę
słość zmienia się na wypukłość, powinno się znajdować 
powyżej przegięcia brzegu, gdzie wypukłość zmienia się 
na w klęslość. 

3. Szerokość łożyska mniejszego na przejściu luków 
powinna być 11ieco mniej sza, niż w szczycie wklęsłości. 

4. Krzywizny nie powinny być symetryczne ·wzglę
dem szczytów. Promie11 krzywizny powinien róść szybciej 
w dól niż w górę. Ale głębiny były stale i wielkie, szlak 
żeglowny powinien być sinusowaty 2). 

Dobre przejście z jerlnej głębiny do następnej -
przy zastosowaniu wspomnianych wyżej 4 reguł - zależy 
od następujących dwóch warunków (rys. 1). 

fly.<-;. 1. 

l. Odstęp między dwoma szczytami, następującymi 
po soLie, powinien byó dostateczny; np. na Loirze odstęp 
ten wynosi 10 szerokości trasy, mierzonej w szczytac~. 

2. Stosunek długości n fal'' do namplitud" powiniett· 
być zawarty w odpowiednich granicach np. na Loirze wy
nosi 4·5-8. 

rre warunki decydują o wielkości promieni krzywi
zny, np. na Loirze promienie krzywizny w szczytach wklę
słych 'wynoszą dla łożyska mniejszego około 11cm. 

ł„ożysko mniejsze powinno być ujęte ostrogami, skie
rowanemi skośnie pod wodę w kształcie V i mieć spad 
ku osi trasy - aby kierowały wodę ku tej osi. 

Zbliźając się ku szczytowi krzywizny, należy zwięk
szyć stopniowo nachylenie ostróg. Na Loirze ostr<>gi na 

1) W sprawozdaniu poda,no mylnie: Fargut-s. - Szczegóły co 
do zasad Fargue'a w jego dziele: ,,La forme Llu lit des rivieres 
a, fo11<l mobile· - Paryż, 1908. 

2) Kształt trnsy wyżej opisanej da się przellstawić następu
j~co: (rys. :Z). 

Rys. 2. 
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przegięciu są nachylone do osi trasy pod 80\ na szczycie 
po stronie w klęsł ej pod 65°, po stronie ,vypukłej pod 75°. 

Odstęp między punktami zetknięcia się na osi trasy 
kierunków ostróg obubrzeżnych nie powinien wynosić wię
c~j, _niż szerokość łożyska mniejszego, mierzona na prze
g1ęcm. 

Tamy równolegle należy ograniczyć do minimum. 
Np. na Loirze i rzekach holenderskich nie ma ich wcale, 
a na Rodanie są na brzegach wklęsłych tylko u szczytów. 
Poziom ich powinien być nnj wyższy u szczytów i zniżać 
się stopniowo w obu kierunkach. 

Budowle dla łożyska mniejszego powinuy mieć wy
sokość zbliżoną do stanu niskiego. 

Nie powinno się przez regulację dążyć do zmiany 
poziomu stanu niskiego; spowodowałoby to niedostępność 
portów rzecznych i naraziłoby na niebezpieczeństwo nie
które budowle, jak fundamenty mostów, a w razie pod
niesienia poziomu wody przy niskim stanie mogłoby spo
wodować zmianę dobrych łąk na bagna itp. 

Nie jest wykluczonem, że po skoncentrowaniu wody 
w łożysku mniejszem może nastąpić w uiektórych sek
ej ach nadmierne pogłębienie, na ten wypadek można bę
dzie zapobiec obniżeniu poziomu niskich stanów przez 
progi albo ostrogi zanurzone. · · 

Te budowle należy wykonać w przedłużeniu ostróg -
w kształcie V, których środki są skierowane w górę rzeki 
i ze spadem ku osi trasy. 

Komitet zwraca u wagę, aby nie obniżać poziomu ma
lej wody poniżej Modlina, gdyż przez to powiększy się 
spad między Modlinem a ·warszawą, co ntrudni dostęp 
do portu w Warszawie i narazi na nie bezpieczeństwo sta
łość objektów na tej przestrzeni. Komitet doradza wyko
nanie regulacji próbnej w 2 sekcjach: jednej między To
runiem a Tczewem i drugiej w partji dzikiej między War
szawą a Toruniem lub między Warszawą a ujściem Sanu 1). 

Koszty robót regulacji ·wisły między Toruniem a Za
wichostem podano według obliczeń polskich na 300 mil
jonów złotych, koszty zregulowania ·wisly na małą wodę 
na 100 miljonów zł. 2), w czem nie ma kosztów progów. 

Kanalizacja i kanał lateralny: Powyżej uj
ścia Sanu przepływ w ·Wiśle spada do 34 m 1 absolutnego 

1) Rz11,d pruski badał skutki regulacji „Wisły na przestrzeni 
od km 140 do !.·,n 118, tj. tuż powyżt>j wodoslrnzn w Korzeniowie 
(Kurzebra.k) ,t ~:2 km powyżej odgnłęzienia Kogatu, gdiie co roku, 
począwszy od 1897 z<l.ejmowano przekroje poprzeczne i wykreślano 
krzywe głębokości. Badania te były po1l'st,nvą studjów prof. poli
techniki w Dreznie Engelsa i prof. politechniki w C'r<l.misku Ehlersn .. 

Patrz: H. Engels: rntersuchungen ii ber die \Virkm1g der 
Stromung auf sandigen Boden unter cłem Einflusse von Querbauten, 
Zeitschr. f. Bauwesen, Berlin 1904 i 1Tntersuchungen liber die Bett
ausbildung gerader oder schwachgekriimmter Flussstrecken mit lrn
weglicher Sohle, tożsamo czasopismo 1905, Ehlers: H.egulierung ge
schiebefohrender Fli.isse, insbeHondere der Weichsel, Berlin H) I B, 
.·\. Roża1iski: Regulacja dolnej ·wisły na małą wod,; , czasop Ro
boty public:rne, 19:20. 

mmirnum przy spadzie 30 cm/km. Komitet uważa, że roz
wiązania. kwestji użeglownienia tej przestrzeni należy szu
kać przez budowę kanału lateralnego aż do Krakowa lub 
prawdopodobnie lepiej przez kaualjzację rzeki. 

Komitet doradza zastosowanie na stopniach małych 
spadów, gdyż brzegi rzek polskich są niskie. 

.Jeżeliby się miało wykorzystać silę wodną, - Ko
mitet nie daje w tym względzie niestety rady defb1ityw
nej, - i jeżeli ekoliczności miejscowe poz wolą na zasto
sowanie wysokich spadów, Komitet doradza jazy o wiel
kich jednostkach. 

Komory śluz proponuje Komjtet ograniczone Jioje
dynczemi skarpami brukowanemi; wystarcz,~ rozmiary ko
mory dla pełnego poci,~gu z holownikiem. Głowę dulną 
należy umieścić dość daleko od koi1ca kanału dopływo
wego, aby można było później dodać trzecią głowę. 

Po-wyżej Krakowa aż do zagłębia węglowego nale
żałoby ukończy6 kanał, roz1ioczęty przez Rząd Austrjacki. 

Zasilenie kanału może być uskutecznione przez uję
cie wody Wisły i jej dopływów karpackich. 

Koszt kanalizacji Wisły powyżej Sanu i budowy 
wspomnianych kanałów szacuje się na 180 miljonów zł., 
a mianowicie : 

1. kanalizacja między Krakowem a ½f:..wichostem 1) 

100 milj. zł. ; 
2. ukoi1czenie kanału austrjackiego puwyżej KrakO\va 

30 milj. zł. ; 
U. przedłużenie kanału aż do zagłębia węglowego 

38 km - f')O milj. zł. 
Koszt budowy 11cm kanału przyjęto tu, jak poniżej 

dla kanału węglowego, na 1,300.000 zł. 
Koszt całkowity robót urządzenia Wisły wynosi za

tem 5GO mil.i onów zł . 
Komitet oświadcza się ujemnie, eo do stałego bagro

wania Wisły -- jako jedynego środka powiększenia głę
bokości wody - z uwagi na wielką ru('homość dna rzeki. 
Bagrowanie może być zastosowane jako środek uzupełnia
jący działanie hodowli stałych. Samo da rezulaty skromne 
i czasowe i będzie kosztowało wreszcie ty le, co urządze
nie definitywne. 

b) Kanał węglowy. 

Ty I, statków : Komitet doradza typ statków GOO 
tonnowych, a nie 1000 tonnowych, gdyż dla tak wielkich 
statków jest Noteć i Brda skanalizowa11a orn,z kanał Byd
goski 2), ten typ statków jest używany w Europie zachod
niej z wyjątkiem Iłenu, śluzy dla tych statków wymagają 
mniej wody, a koszt budowy kanału jest mniejszy. Ko
mitet doradza wykupienie odpowiednio wielkiego gruntu, 
aby moina było drogę rozszerzyć i zbudować nowe śluzy 
lul> je przebudować db statków 1000 tonn0wych 3). 

(Dok. nast.). 

1) 204 hn, zatem 500.000 zl//.-111. 
2) Drog:1. Hydgoskn. jest .zbudov.:11rn dla statków 400 /, :i 1iie 

COO I głębokości wody są ia rn:1le, a i..'.;luzy Sl'J: :-:a krótkie ula stat· 
· kó,v (i()0 I. 

2) Część nieuregulowana ·wisly między 'roruniem a ½,Lwicho
stem mierzy 427 1.'m, zatem koszt regulacji 1 kui rzeki wypada wt 
700.000 zł. Przestrzei1 uregulowarnt Wisły w b. zabonrn pruskim jest 
171 km długa, koszt zatem regulacji na małą; wodę ,vyp:Lda iw 3) Rewidując w r. 19:22 projekt wstępny knn:ilu węglowego 
585.000 zł. - Ehlers obliczył w r. 1!123 koszt regulacji na małą worlfJ 

I 

wraz z prof. :\latakiewiczem, oświadczyliśmy Hię za typem statkÓ\\' 
Wisły na długości 171 km powyzej Koga tu i 48 !.-m ponizej Noga tu CO0 t, z tern, zeby w rnzie potrzeby przez spi<Jtrzenie wocly o 30 r·11,, 

na 17 miljonów marek. rnoz1rn Lylo dopuścić st,Ltki 1000 tom1owe. 

Mechaniczna Stacja Doświadczalna Politechniki Lwowskiej na usługach 
przemysłu budowlanego. 

Stały, choć powolny rozwój ruchu lmdowlanego i zwią- I 
:zanych z tem zagadnień z dziedziny materjaloznawstwa wy
maga ściślejszego niż dotąd kontaktu przemysłu 1ndowlanego 
ze Stacją Doświadczalną. Ponieważ jeclnak szerszy ogól inży

nierów nie jest należycie poiuformowany o obecnym stanie 
wyposażenia i zakresie wykonywanych badaii tej instytucji, 
wskazem jest krótkie sprawozdanie z czynności i przypomnie-

uie się Czytelnikom. Aktnalność tego artyknln podno8i je8zcie 
fakt, że Stacja rozszerzyła w ostatuich czasach tak znacznie 
swą c1zialalność, że nie przesarlzimy twierdiąc, iż zdolna jest 
ona rozwiązywać zuanerni metodami wszystkie prawie zaga· 
clnieuia, jakie przynosi 7.e solJi~ zawód inżyi1iera hn clowy, arcl1i· 
tekty i przedsięhiorcy odnośnie <lo materjalów lmrlowlan.Fli. 

Diialaluość BW~ rozwija Stacja na zasa<lzie upnt\\ 1 •• u1i,i 



władz. ktc'Jre przy założeniu nadały jej bezsporny autorytet 
wydawanych przez nią orzeczeń. Organizacyjnie posiada Stacja 
dwa .zasadnicze działy: budowlany i maszynowy. Jej stały 
rozwó,i zapewniają następu,i~1ce fakty: 

1. Stacja Doświadczalna Politechniki Lwowskiej jest poza 
Warszawą jedyną publiczną instytucją w Polsce, uprawnioną 
do wydawania orzeczeń o własnościach materjalów. 

2. I>osiacla wszelkie urządzenia, potrzebne cło bada11, a to 
wan;ztaty, maszyny, aparaty, laboratorja i wyszkolony per
sonnl. 

3. Powaga naukowa Politechniki Lwowskiej. 
4. Doświadczenie, zebrane w ciągu 25 lat istnienia Stacji. 
Poniżej przejdziemy pokrótce zasadnicze badania, które 

najczęściej wykonuje Stacja. 

I. Kamienie naturalne i sztuczne. 

Ba.dania kamieni naturalnych dla celów budownictwa 
(okładziny murów, kolumny, rzeźby), dla budowy mostów i bu
dowy dróg. Należą tu próby wytrzymałościowe w stanie su
chym, napojonym wodą i zamrożonym, na ścieranie, wytrzy
małość na mróz, analizy chemiczne i badania mikroskopowe. 
Dla celów drogowych bada się ponadto żwiry i piaski 1 od nie
dawna zaś z inicjatywy Ministerstwa Robót Publ. przeprowa
dza się na dnżą skalq badania wapieni co do możliwości na
pawania ich krzemianem sodowym dla zwiększenia wytrzy
małości, przyczepności i zmniejszenia porowatości. 

·w dziale betonu bada się jego materjaly składowe, piaski, 
żwiry i tłucznie, beton zwykły w kostkach, belkach i slupach, 
beton żużlowy i zbrojo11y. Szczególnie liczne zapytania odno
szą się do ustalenia stosunku mieszaniny betonu dla otrzyma
nia jak najwiqkszej jego wytrzymałości przy możliwie malej 
ilości cementu, a to przez odpowiedni dobór nadesłanych pró
Lek kruszywa i ustalenie ilości wody. Niedawno zmontowano 
aparat (1o pomiarów przepuszczalności wody aż do ciśnieni~ 

25 atmosfer, co jest szczególnie ważne dla budowli wodnych. 
rren sam aparat służy do stwierdzenia dobroci materjalów izo
lacyjnych, chroniących od przesiąkania wody. 

Liczne badania przeprowadza się <lla przemysłu cera
mic,mego i cementowego ,iak cegła, dachó,vka, lupki, eternit, 
rnry betonowe itp. 1'1abryki cementu przesyłają stale do bada
nia cementy . .Badania te wykonuje się według norm Polskiego 
Komitetu Normalizacyjnego. 

\V końcu uależą do tej grupy takie prnce jak stwierdze
nie wydajuości i dobroci wapna i gipsu, oznaczenia petrogra
ficzne kamieni, analizy chemiczne materjalów, wpływy gazów 
i płynów żrących itp. Analiza zaprawy wapiennej oclda,ie cenne 
nslngi kierownikom bur1ów dla skontrolowania prze<lsięhiorcy, 
jakiej użył zaprawy przy robotach murarskich. 

li. Drzewo. 

Ba,1ania ohejmują normalne próby wytrzymałościowe dla 
cel<'Jw budowlanych i drogowych (kostki hrukowe), oraz do
świadczenia z gotowemi zespołami i konstrukcjami n. p. pol:~
czeuia. w węzłach belek kratowych przez śruby, łączenia przez 
kliny, klejenie i t. p. 

Ili. Żelazo. 
Jako materjal budowlany stosuje się je dla konstrukcyj 

Żelaznych i jako wzmocnienie betonu. N a leżą więc tu próby 
wytrzymałościowe, metalograficzne i chemiczne przy odbiorze 
materjalów z hut jak i oznaczenia wartości rnaterjałów w ze
społach wykonanych przez haclallie wyciętych z budowy próbek. 

Poza temi trzema grupami otrzymuje Stacja do bada11ia 
materjaly pomocnicze jak papa dachowa, izolacje, materjaly 
podłogowe, farby, kity, smary, papier, pasy, liny itp. 

Wypo.sażenie Stacji dzieli się na warsztaty ręczne i me
chaniczne do przygotowania i obróbki próbek, maszyny i apa
raty pomiarowe dla prób mechanicznych, laboratorjum che
miczne, fotograficzne z mikroskopami i metalograficzne. 

Al)y udowodnić jak .szybko postępuje rozwój działalności 
8tacji przytoczymy następujące cyfry: Sta11 o.sohowy w r. 192G 
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wynosił 3 osoby, dzisiaj 21 osób. Obroty miesięczne analo
gicznie około 700 zł., dziś do 10.000 zł. Ilość wykonywanych 
miesięcznie prób dochodzi do 150. N a rozwój ten wpłynęło 
przedewszystkiem kreowanie przy Stacji oddziału badań i kon
troli materjalów wiertniczych, jednakże i dział budowlany wy
kazuje tendencję stałego rozwoju. 

Nie możemy jednak ograniczyć działu budowlanego tylko 
do badań, zamówionych przez przemysł, cele nasze sięgać mu
szą znacznie dalej w przyszłość i wejść głębiej w życie tech
niczne kraju. Wyobrażamy sobie to w następujący sposób: 

A) Sprawy naukowe. 

1. Ściślejszy kontakt profesorów i wykładających ze Stacją 
przez szersze niż dotąd uwzględnianie technologji rnaterjalów 
budowlanych w swych wykladaoh, połączone z wycieczkami 
do Stacji, pokazami wykonywanych tam prób z ćwiczeniami 
studentów. Jest to wskazane przedewszystkiem ze względu na 
to, iż znajomość materjałów jest podstawową rzeczą dla samo
dzielnego projektowania, przyjmowania naprężeń, zastosowania 
w różnych warunkach zewnętrznych i t. p. 

2. Opracowywanie problemów naukowo - doświadczalnych 
celem zbadania nieznanych dotychczas własności materjalów 
budowlanych szczególnie w zastosowaniu do naszych warun
ków klimatycznych i ekonomicznych. 

3. Urządzanie wycieczek do Stacji i pokazów dla stu
dentów średnich szkól i kursów technicznych. 

4. Urządzanie wykładów i odczytów sprawozdawczych 
przez inżynierów Stacji, dla zaznajomienia świata technicznego 
o ohecnym stanie materjałoznawstwa i pracach Stacji Doświad
czalnej oraz stale ogłaszanie sprawozdań i prac drukiem. 

5. Założenie przy Stacji muzeum materjalów budowla
nych przez zebranie okazów ze wszystkich krajowych wy
twórni. l\rnzenm to służyć będzie dla celów pedagogicznych, 
ewentualnie jako dostępne publiczności. 

B) Współpraca z przemysłem i władzami. 

1. Kontakt z Polskim Komitetem Normalizacyjnym przez 
przesyłanie mu wyników badań w celach informacyjllych co 
do własności materjalów budowlanych. 

2. Opracowanie norm doraźnego badania na budowie ta
kich materjalów jak żwiry, piaski, cement, beton, dachówka, 
drzewo i t. p. 

3. Starania u władz. aby przy przyjmywaniu ofert na 
duże dostawy żądały od oferentów atestu, Stacji, a nadto r4e 
przyjmywaly żadnych nieznanych dotychczas materjalów obcych 
hez poświadczenia Stacji co do ich wartości. 

4. Zorganizowanie laboratorjum dla badań termicznych 
celem określania zdolności przewodzenia ciepła dla różnych 

stosowanych u nas materjałów, ścian i stropów. 
5. Informowanie władz centralnych przy opracowywaniu 

przez nich przepisów, tyczących się spraw materjałów budo
wlanych. 

G. Rozstrzyganie sporów między osobami i instytucjami 
technicznemi co do wartości ma terj ałów budowlanych. 

Realizacja tych postulatów nie jest połączona z takiemi 
trudnościami, aby trzeba było uważać ten program za niewy
konalny w obecnych warunkach. Odpada bowiem zasadnicza 
przeszkoda, niwecz~ca zwykle wszelkie najgórniejsze na,vet 
dnienia, a to finansowa, dzięki temu, że istnieją już urządze-
11ia Stacji i dochody czerpane z bada11 dla prze1nysłu. Nie
odzowną jednakże rzeczą hędzie dla nas silniejsze niż dotąd 

zainteresowanie się Stacją ze strony przemysłu budowlanegc 
i inżynierów i częstsze niż dotychczas korzystanie przez ni.eh 
z wyników badań doświadczalnych. Z rozpoczynającym się no
wym sezonem budowlanym żywimy pełną nadzieję, że przy 
obustronnej pracy nakreślony powyżej program zostanie w więk
szej części spełniony z pożytkiem dla nauki i społeczei1stwa 
technicznego. 

Inż. Jerzy Nechay 
kierownik działu badania materjalów budowlanych 

.l\f ech. Stacji Dobw. P. L. 
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Wiadomości z literatury technicznej. klasyfikacja 1fojan według materjaln i stopnia szorstkości. Inż. 
Contessini podaje na podstawie doświadczeń europej skich i ame
rykańskich następujące wartości współczynników y ( do formuły 
nowszeJ Bazina) i n (do formuły Ganguillet-Kuttera) (według 
A nna/es des traveaux puhlicc; de l3elqique 1927, III): 

Budownictwo wodne. 
- Dawne formuły empiryczne dla łożysk sztucznych (ka

nałów) już dziś nie wystarczają, potrzebna jest dokładniejsza 

li 
\V spólczynnik 

szorstkości 
Klasa i-

I 
y I 

I. I 0,06 0,012 I 

II. 0,10 0,13 

k. b. kanał beton. 
k. d. ,, <l.rewn. 
k. żel. ,, zelazny 
k. m. ,1 murow. 
k. 7. ,, ziemny 

k. h. 

k. d. 

k. żel. 

k. b. 

k. d. 

Sposób wykonania U waga 

\Vyprawa cementowa, starannie gładzony li 
i utrzymany w stanie gładkim. Charakterystyką tej klasy jest: trasa 

złożona z długich prostych, duże pro
mienie na krzywiznach, woda zupełnie 
czysta. 

Ściany heblowane, z desek ułożonych w kie
runku ruchu wody, staranne wykonanie. 

li 

Połączenia bez żadnych wewnętrznych wy
stępów. 

} jak dla klasy I. 
li Krzywizny w lukach starannie wyko

nane, promienie znacznie mniejsze, ,vo
da zawiera małą zawartość zanie-
czyszcze11. 

ll--:-------'-----'---::---------- ----"-----------11 
III. O, 1 G O,O 14 k. b. Wyprawa cementowa niedokładnie wygła-

k. d. 

k. żel. 

k. m. 

1 V. I 0,3G 0,016 I k. b. 

k. rl. 

I I 
k. z. 

V. 0,46 0,017 I k. h. 

k. in. 

n. ! o,s5 I 0,021 k. z. 

k. m. 

VJI. l ,30 0,0225 k. żel. 

k. z. 

k. m. 

VJII. 1,50 0,0255 k. z. 

dzona; drobne nierówności przy połącze
niach. 

Niedość starannie heblowane deski (klepki), 
tu i ówdzie wgłębienia przy połączeniach. 

Zwyczajne nitowanie, z wystającerni gło
wami nitów. 

Regularny mur z cegieł lub z kamienia ob
robionego. 

/ Wyprawa cementowa niedbale gładzona, 
z charakterystycznemi nierównościami po
zosta ,vionemi przez rusztowanie. 

Deski surowe, alho nie starannie wyrówna
ne. Pomiędzy deskami, po sobie następn
jącemi szpary. 

Dohrze utrzymane. Sciany i dno bez jakiej
kohviek roślinności. 

Brak wyprawy, szczególnie na połączeniach li 
11\vidocznione występy. Osad z namułu 

na ścianach. Trasa kanału kręta. 

Zwyczajny mur kamienny. 'Traim kanału, 

wirowy przepływ wody i małe ilości ma
terjalu rnchomego dna, nie stanowią istot 
nych czynników oporów ruchu wody. 

I Bardzo regularny przekrój poprzeczny, w zie- I 
mi wykonany, ubezpieczony żwirem. Ścia
ny dość gładkie, pokryte namułem, bez 
roślinności, o dużych promieuiach krzy
wizn. 

::\Iur ze zwykłych ciosów. Dno gładkie z po
wodu osadzonego namułu. 

Kitowanie zwykle, z występami przy wszyst- I 
kich połączeniach blach. 

Kanały dobrze wykonane, o dnie żwirowem, 
albo utrwalone innym materjalem; ściany 
gładkie, albo też dno gładkie z roślin-

li 

nością niską na brzegach. 

Stare mury z ilastemi ścianami i z ni:-;ką 

rośli im ością. 

Krzywizny luków o dużym promieniu, 
woda czysta. 

Dla rur betonowych, z gładzonego ce- j 

rnentn, o średnicy ponad 40 cm, za- j 

leca się y=0,16-0,20, dla. rur z Że- i 
laza lanego, o jakiejkolwiek średni
cy i dla rur betonowych o średni

cach małych y == O,~O -0,'23. 

Krzywizny kanału lagod ne. 1 :,uchomy 
materjał ograniczony do dna. 

\V szczególności w kanałach ziemnycl1 
nieznaczna ilość rozpuszc:wnego szla
mu (mulu), który woda bardzo łahvo 
unosi. 

Dla betonu niejednostajnie chropowa
tego można dopuścić y = 0,56. 

Ka pewnym kanale nawadniającym 

oznaczono y= O, 75, a n = 0,0202. 

Kanały zarosłe ni:-;kiem zielskiem na dnie i po 
ścianach boczuych, gdzieniegdzie skupiona 
roślinność przy brzegach. Roślinność jest 
jednak usmvana przez naclzór. 

li Do tej kla:-;y można zaliczyć także rzeki, 
mające bieg niedostatec,mie uregulo
wany, ale bez roślinności i bez ru-

11 chomego materjalu dna. 



1- W spólczynnik 
1-,zorstkości 

k. b. kanał beton. 
k. d. ,, drewn. 

113 

· hlasa -------1 k. żel. ,, żelazny 

I 
k. m. ,, muraw. 

Sposób wykonania Uwaga 

n k. z. ,, ziemny 
I 

y 

IX. 1,73 U,030 I 
I 

k. :,;, Gęsta roślinność na dnie. Roślinność wy- I 
stająca na brzegach. Na dnie nierówne 
kupy kamieni, albo łożysko (koryto) wy
żłobione wskutek erozji. 

Do tej klasy można zaliczyć kanały 
ziemne, wykonane maszynowo, nie
należycie utrzymane. 

X. 2,3 0,08G k. z. K auały zaniedbane z usuwającymi się brze
gami, lub kanały, w których roślinność 

zarasta większą część przekroju. Kanały 

niedbale bagrowane z nieregularnemi brze- I 
gami i nierównościami w dnie. 

Dla szeregu przypadków wyznaczono 
y=2,72 1 n=0,04. 

- Doświadczenia amerykańskie dotyczące przepływu przez 
koronę grobli murowanej, wyłożoną, ciosami (przepływ przez 
jaz o szerokiej koronie). Doświadczenia te, przeprowadzone na 
,vielką Bkalę przez inżynierów Dixona i l\lacaullaya na przegro
dzie Cabau. Chodziło o wyznaczenie współczynnika C do wzoru 
Q= CL JJ3/2 , w którym oznacza (J objętość, L długość prze
lewu, h grubość przelewu. 

Dla miary metrycznej przedstawiają siq wyznaczone współ
czynniki C następująco: 

przy Jl= 1 2 6 9 12 15 18 21 24 cali 

0=0,402 0,395 0,390 0,388 0,386 0,385 0,384 0,383 0,382 
I, i [I wstawia się w metrach, Q otrzymuje w m 3/sek. (Annales 
des tra,:eaux puhl. d. Belg.). Dr . .,l[ . .,lL 

Mosty. 
- Badanie ciągłych łuków betonowych opisuje Karol 

Whitney w 'l'ransactions of am. soc. of civ. eng. (t. UO str. 10D4). 
Autor oblicza szczegółowo luki dwuprzęsłowe symetryczne, 
przyjmując przyczółki stale i podaje liczne tablice dla wy
kreiHenia linij wpływowych dla przekroju stałego luków. Po
nieważ obliczenie to jest dość Żmudne, podaje on też łatwiej

szy sposób przybliżony. Dla luków wieloprzęsłowych podaje 
autor przylJliżony sposób obliczenia. Inż. Cross stwierdza, że 

sposób przybliżony autora daje dość dokładne wyniki dla wy
znaczenia wymiarów, potem jednak należałoby użyć sposobu 
dokładniejszego, który podał Cross. W kwestji tej panuje 
w Ameryce ożywiona wymiana zdań co do najekonomiczniej
szych stosunków, wpływu pokładu i pomostu i t. d. Oblicze
nie luków ciągłych jako jednoprzęsłowych nie stoi już na wy-
8okości dzisiejszej naukL Dr .. M. Tltullie. 

Wytrzymałość materjałów. 

Wysokość napręzeń dopuszczalnych omawiaj~ szeroko 
Lindan w żelbecie, Steinman w zeskladach żelaznych, Newlin 
w drewnianych (Transaction of. am. soc. of civ. eng. t. 91, str. 
387). Dotychczas przyjmowano ogólnie dla żelaza w Ameryce 
a= 1125 kg/cm 2. Steimuan stwierdza, że obecnie i obliczenie 
jest ściślejsze i konstrukcja lepsza, dlatego uzasadnionem jest 
podwyŻ8zenie naprężenia dopuszczalnego. Przemawia on za 
a= 140/j ky/ cm 2 i stwierdza, że budowle, obliczone dla a= 
= 17G8 kg/r:m 2 zachowują się dobrze. Uzasadnia to tern, że gra
nica ciastowatości wynosi najmniej 2108 kg/cm 2 a zwyczajnie 
od 2250 ky/cm 2 do 3081 kg/cm 2• Jeżeli więc liczyć będziemy 
dla a= 140G kg/cm..,, to mamy zawsze jeszcze pewność 1 ·5. Nad 
t:1 propozycj;~ wywi:~zala się szeroka dyskusja. \V szyscy się 
zgodzili 1la podwyŻ8zenie a do 120G, a niektórzy do 1406 kg/cm 2• 

Dr. Al. 'l'hullie. 

Żelazo -beton. 
- O słupach uzwojonych ogłosił Hudolf Bayerl w Oest. 

Bauzeitun_q (1928, str. 83) rozprawkQ, w kt<'>rej odnośnie do 
nowego rozporządzenia austrjackiego rozwija teorję ich obli
czenia. \Vedle tego rozporządzenia przy ciśnieniu mimośrodko-

N .M . 
wem można liczyć wedle wzoru a= Fi + lf takze wtedy, gdy 

występuje z jednej strony ciągnienie, jednak nie większe, niż 
1/ 5 dopuszczalnego ciśnienia. 'N przeciwnym razie należy nie 
liczyć wcale na ciągnienie przy obliczeniu napręzenia. 

Przy wyboczeniu należy przyjąć spólczynnik wyboczenia w 
wedle następnej tabliczki. Jeżeli s oznacza najmniejsz~ gru
bość słupa, to dla: 

l 
-=13 20 25 
s 
w= 1·0 2·7 

Dla żelaznych wkładek dopuszcza rozporządzenie a= 
=12007cg/cm 2 dla stali (str. 48) 1500kg/cm"l. 

Jeżeli nazwiemy granicę ciastowatości żelaznego drutu 
owijającego Su a stalową stu, to autor uwzgl~dnia użycie drutu 

· · 
st

u F A t b d stalowego, przyJmuJąc Fi=Fk+15Fe+45- 8 • u or a a 
Su 

naprężenia, powstające w slupach uzwojonych i dochodzi do 
wzoru dla naprężenia normalnego w kierunku promienia prze

p 
kroju Ur=------

m(61~ +1)-1 

Ponieważ m waha się między 4 a 12, a n między 1 O 
a 50, to trzebaby w danym wypadku znać dobrze m i n, agy 
otrzymać choć przybliżone wartości. Wzór ten wyprowadz&fi.-o 
w założeniu stałego I!,,' i m, co się dla betonu nie sprawdza. 
Dla naprężei1 użytecznych otrzymujemy a„ bardzo małe tak, że 
go możemy nie uwzględniać. Dla większych naprężeń m spada 
przy zwykłym betonie bardzo prędko z 12 aż do ~, przy wy
borowym z 6 do 4. Przy betonie gorszym przekraczamy gra.
nicę wytrzymałości i następują objawy ciastowatości, przy wy
borowym to nie następuje. W obydwu jednak wypadkach zła
manie następuje wskutek przerwania uzwojenia przy stali wsku
tek osiągnięcia granicy ciastowatości drutu żelaznego. Ostatecz-

nie dochodzi autor do równania: najw p-s. [ ;. E,+ m 
2 

1 µ" ] . 
fas 

przyczem p oznacza ciśnienie jednostkowe na slup, µu= 
Fk 

stosunek uzbrojenia owijającego do powierzchni rdzennej. 

Autor iest zdania, że mylnem jest przyjęcie w rozporzą
dzeniu. stałego spólczynnika 45. Zależny jest on bardzo od ja
kości betonu i może dla gorszego betonu wzrosnąć do podwój
nej wysokości, a dla wyborowego zmniejszyć się dq 30. Autor 
proponuje stwierdzanie doświadczalne tego spólczynriika zapo
mocą walca betonowego o gęstem uzwojeniu. Uzwojenie to by
foby normalizowane, Eu stale i znane tak, jak i Su. 

Autor zastanawia się dalej nad rozkładem naprężeń przy 
ciśnieniu mimośrodkowem i udowadnia, że wtedy w drucie 
uzwojenia naprężenie nie będzie jednostajne, co sprzyja ewen
tualnym przesunięciom i dochodzi do wniosku, że przy uzwojo
nych slupach należy mimośród ograniczyć, aby naprężenie 

a 
w środku ciężkości i skrajne nie różniły się więcej, niż 10 
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\V przeciwnym wypadku nie można liczyć na uzwojenie, któ
rego lepiej poniechać. Ponieważ w praktyce mamy nieraz do 
czynienia z przekrojami prostokątnymi, więc au tor omawia 
rozmaite sposoby uzwojenia w takim razie, czy to przyjmując 
dwa kola o przesuniętych środkach, czy elipsę, czy wreście 5 

kół, jedne większe w środku i 4 mniejsze w czterech rogach. 
Przenikanie się uzwojeń sprawia zawsze zanadto wielkie na
gromadzenie się żelaza w miejscach przecięcia, może elipsa 
byłaLy wtedy najbardziej polecenia godna. Dr. Jl. Thullie. 

Drogi. 
- Gospodarka drogowa w Polsce w r. 1927. Prze!Jlqd 

Tech11iczny w zeszycie 5 z 1 lutego 19:28 poświęca naszej go
spodarce drogowej za ubiegły rok artykuł, z którego wynika, 
że realne prace przygotowawcze do radykalnego nzdrowienia 
niedomagań powojennych na drogach i do dalszej rozbndowy 
sieci drogowej rzeczywiście posunęły się naprzód. 

Zagadnienie zreorganizowania gospodarki drogowej i do
stosowar:ria jej do nowych potrzeb ustawicznie wzrastającego 

ruchu, zwłaszcza mechanicznego, stało się po wojnie ~hviatowej 
w całej Europie jednem z najważniejszych zagadnień gospo
darczych. \V Polsce zaga,,dnienie to jest podwójnie trudne, gdy,;, 
istnieje potrzeba budowy licznych dróg nowych, 

W Xiemczech na 1 OOO mieszkańców przypada 4·7 km 
dróg o twardej nawierzchni, we Francji 14·4 km, w Polsce 
zaledwie 1 ·6 km. 

\Vszystkie istniejące drogi publiczne w Polsce są podzie
lone w następujący sposób: drogi główne t. j. tranzytowe, 
ogólnej długości 17.400 km; są one upa1'istwowione i utrzymy
wane przez Państwo. Pozostałe drogi są podzielone na woje
wódzkie, powiatowe i gminne. Skarb pa1'u;twa przyczynia się 

tylko w nieznacznej mierze do ich utrzymania przez udzielanie 
zapomóg. Ogólna długość dró6 bitych Polski wynosi 38.730 km. 

·wzrost kwot, przeznaczonych przez Hząd na gospodarkę 
drogową jest stałym, aczkolwiek zbyt powolnym. vV r. l ~)25 
przeznaczono na ten cel 27·7 miljonów złotych, w r. 1920 
31 ·2 mil. zł, a w r. 1927 38·3 mil. zł. Daje to 2000 zł na 
km drogi. 

Budowa nowych dróg postępuje bardzo powolnie, a mimo 
tego w r. 1827 dawał się już odczuwać brak odpowiednich 
materjalów, czemu starano się zapobiec przez otwarcie nowych 
kamieniołomów i wzmocnienie eksploatacji w istniejących. 

Przeprowadzono z wielką starannością pomiary ruchu na 
licznych odcinkach, z czego wynika, że ruch na dobę wynosi 
w przybliżeniu 370 tonn, ale na niektórych odcinkach dochodzi 
nawet do 4240 tonn. Ruch samochodowy wynosi 7¾ ogólnego, 
ale są odcinki, na których dochodzi i do 50 °Io· \V r. 1U25 
liczyliśmy ogółem 15.18G samochodów, w r. 1927 liczba ta 
wzrosła do 22.191 .. 

- W Anglji roczne wydatki na utrzymanie dróg wynoszą 

ponad 52 miljonów funtów szterlingów (230 mil. zł). Ogólna. 
długość dróg, znajdujących się w zarządzie dwóch tysięcy władz 
samorządowych, wynosi przeszło 285.000 km. Od r. l U20 wy
budowano około 200 mil nowych wielkich arterji komunika
cyjnych w okolicach Londynu i tyl~ż na prowincji kosztem 
30 miljonów funtów szterlingów. (Nozciny Techniczne zeszyt 6 
z 8 lutego 19:28). inż. A. W. Kriiger. 

Drogi żelazne. 
- Statystyka polskich kolei państwowych za r. 1926. 

Rocznik statystyczny P. K. P. za rok eksploatacyjny 192G 
przynosi dane, charakteryzujące rozwój naszego kolejnict\va 
i \Varunki jego pracy. 

Podaję poniżej kilkanaście liczb podstawowych, wyjętych 
z powyższego rocznika, przyczem w nawiasach umieszczam 
odnośne cyfry za r. 1925 

\V r. 1926 ogólna długość szlaków głównych P. K. I>. 
wynosiła 17.187 (17.052) km. ·w roku tym zhudowano i od
dano do ruchu 147,7 km, znajdowało się zaś w budowie 339,1 km. 
Długość bocznic przemysłowych wzrosła do 2.464 (2.85G) km. 
Długość linji, przypadających na 100 km 2 i 10.000 rnieszkai1-

ców została prawie niezrnienionn.: 4·4 i 5·8. TloHĆ stacji i przy-
8tanków w roku sprawozdawczym powiększyła się i wynoHiła 
2.320 (2.290). Ilość parowozowni: 198 i warsztatów: 120, nie 
zmieniła się. 

Stan liczebny parowozów zwiększył się nieco i wynosił 
5.168 (5.120), stan wagon<'>w osobowych zmniejszył się do 
l 0.012 (10.107), co tłumaczy się skreślaniem z inwentarza wa
gonów przestarzałych typów. Ilość wagonów Lagażowych, pocz
towych i specjalnych wyllosila 2.%3 (2.[Ml), towarowych wzro
sła do 134.2G5 (131.959). 

Niezmiernie ciekawe, lecz bardzo niepomyiHne liczhy iln
strują stan ruchu osobowego na naszych kolejach. 

Ogólna ilość przewiezionych pasażerów w r. 192G spadła 
do 1. 145,147.713 (162,G03.69l). Najbardziej rażący spadek 
dala klasa I: 5!1.0.j5 (113.231) pasażerów, tu spadek roc,rny 
docLodzi prawie do 50 "/0 • I)rzeciętny przejazd jednego pasażera 
wzrasta bardzo powolnie i wynosi 40·8 (39·2) km. 

Bardziej pocieszającą lic7.bę daje ruc11 towarowy. Ih~ć 

tonno-lcm na l km wynosiła w r. 1 !J2G 862.000 (750.000), il o~<; 
tonno-km ładunków na poci~~go-km towarowy wzra8ta rówuież: 
3G0 (341). Przeciętny przebieg tonny ładunku podnosi się stale: 
253·7 (216) km. , 

Ogólna ilość pracowników kolejowych prawie się nie zmie
niła i wynosiła 191.D42 (191.572). Ilo8Ć pracowników na l km 
wynosi Lez zmiany około 11. 

Ogólne wpływy eksploatacyjne wedle "Rocznika" wyno
siły w r. 192G 1.105,170.623 zł przy rozchodach 925,406.430 zł, 
dając nadwyżkę dochodów w sumie l 79,7G4.rn3 zł, co daje 
dla P. K. P. WHpółczynnik eksploatacji 83 (9!J). (Jnżynier Ho 
lejowy zesz. l z 1/1 1928). 

- Kolej Kalety-Podzamcze opisuje inż. Nowkul'1.8ki w l'rze
ylr1dzie Technicznym (zesz. 44 z 2, 11 1927). Długość całej liuji 
wynosi około 120 km. Najwiqksze wzniesienie linji w kiernuku 
mchu węglowego od Kalet do Podzamcza wynosi 0 ·005, w kie
runku odwrotnym O·OOG. Xajmniejsze promienie luków na szla.ku 
wynoszą 1000 m. \Vyjątek stanowi stacja ,Tan inów i przejście 

cło niej, gdzie zastosowano promienie 700 i 800 m. 
Ogólna ilość wykonanych robót ziemnych wynosi okrągło 

4,200.0UO m 3 . 

'rory główne na szlaku ułożone są z szyn typu pruskiego 
8 c/rl o ciężarze 41 kg/m, 15 m długie. 

- Nowa linja kolejowa od Kutna do Płocka, otwarta 
17 pai.dziernika 1925, została opisana przez inż. J. Berkewi
cza w l'rzegl11dzie Technicznym (zeszyt 8 z 24/ 1 UJ2G). Nowa 
linja posiada długość 4G km, wznie8ienia miarodajne wyuosz~ 
O·UUG w obu kierunkach; przy budowie roboty ziemne wyno8ily 
około l,G00.000 m3 , muru w mostach i przepustach wykonano 
blisko 6000 m3, budynków wykona110 o powierzchni 3600 m2• 

- Kolej podziemna w Madrycie do ko11ca roku 192G obej
mowała dwie linje. Pierwsza z nich północno - południowa jest 
7·7 7cm długa, druga zachodnio-polurlniowa 7·1 km. Prześwit 

toru jest normalny europejski, wzniesienia dochodzą do 5°/
00

• 

Otwór tunelu jest 4·0 m wysoki, a 8·55 szeroki. Odległości 

między stacjami, perony, samoczynne zamykanie się wagonów 
jest wzorowa,,ne na kolei podziemnej paryskiej. Wagony o pod
woziu Żelaznem są 12·5 m długie i 2·4 rn szerokie. 

Liczba podró:i.nych wzrasta ½ każdym rokiem; w r. l !)~0 
wynosiła 14·6 llliljonów, a w r. 1U21i G7·G miljonów. (l„e G/nif. 
Civil 2G/8 l 927). 

- Nagłe przesuwanie się podkładów 0111awia jnż. K v. Piil 
w Orvan f. d. Fortscltritte des Risenbalinwesens (zesz. 8 z 30/4 
1 Wn). ½auwa:i.a się nieraz Ila szlaku podkłady, leżące bardzo 
Llisko sąsiednich. Ze zjawiskiem łączy się nadmierne wybrzu
szenie żwiru między oboma podkładami. 1..'akie przesuwanie się 
podkładów spowoduje obcif\Żenie toczących siq pojazdów i nie· 
właściwie nazywamy je n wędrówką po<lkła<lów ". 

:Należy nadmienić, że talde ogól11ie znane „pełzanie szyH" 
moie spowodowywać przesuwanie się podkład,1w, ale 11ie należy 
tego łączyć z uprzednio \Vymienionem zjaw iskiem. Gdy pełzanie 
szyn z podkładami odbywa sif~ powolnie, z początku lliedostrze
galnie, a występuje dobitnie po miesii~cach i latach, omawiane 



przesuwanie się podklad<JW jest n ag le, niespodziewane, wystę
puje w połowie szyny, rzadziej przy stykach i podkład prze
suwa się obu koi1cami, lub tylko jednym. Miejsca nie można 
przewidzieć, gdzie takie przesunięcie powstanie. 

· - Nadzwyczajnie długi bieg parowozu towarowego w Sta
nach Zjednoczonych P. A. Na kolei Nortliern Pacific ujechał 

parowóz towarowy 1 D 1 3200 km bez odsprzęgania od pociągu 
w 4 ½ dniach. Droga prowadziła przez 3 działy wód o wzuie
sieniach 22¼ 0 , prędkość jazdy wynosiła 28 km/godz, zatrzyma
nia na Hi stacjach pośrednich obejmowały 4 godziny 43 mi
nuty. Na parowozie, któr.)'' poprzednio był 5 miesięcy w użyciu, 
1iie potrzeba było przeprowadzać żadnych poprawek. Podczas 
tej długiej jazdy zm~yto 3:20 tonu węgla, 1600 m3 wody, a per
sonal maszynowy zmieniał się 1 7 razy. (Hailway Age 1 U2tj, 
ze1,zyt 21 ). 

- Wagony turystyczne. N a kolei Union - Pacific. P. A. od
dano do nżytkn puoliczllego ośm turystycznych wagonów pul
mano\vskich o bardzo wytwornem mządzeniu. Podwozie i szkielet 
tych 2;j m długich wagonów je:,t ze stali, Ciężar wozn wraz 
z nrz~~dzeniem wynosi 70 tonn, miejsc do siedzenia jest po :2G. 
Dwa przedziały posiadaj:~ górne łóżka, ponadto są przedziały 

fryzjer~ki, kąpielowy i do pisania. Wozy są elektrycznie oświe
cone i pan~ ogrza1le. (Haill('ay Age 12/ 11 192 7). 

- Najszyb szy pociąg na św iec i e biegnie we ~1rancji po 
linji Bordeaux -Bayom1e. Jestto pociąg elektryczny, przebywa
j<~cy uJleglość rns Iem w ciągu jednej godziny i u8 minut, co 
Htauowi przeciętrn~ szy liko80 108 km na godzinę. 

Pomiędzy pociągami o trakcji parowej pierwsze miejsce 
zajmu.ie pociąg Paryż-Calais o szybkości !l4: km na godzinę. N a 
kolejach ameryka11skicli najwyższa szybkość nie przekracza 
82 km na god,ónę, a mianowicie na linji Nowy Jork-1'1iladelfja. 

- W ystawie komun ika cyj nej we Lwowie na YTI ri1argach 
wsclwdnich poświęca Polski l'rzemysł JJ1tdo1tlany większą część 
zeszy1 n za wrzesie11. i pa;,dziernik 19~7, gdyż L10 stronic z licz
nymi rysunkami w tekscie. 

Kolejui<.:twu są poświ<;cone artykuły T. I. ½mud z i 11-
H kiego „Szlakiem P. R. P.", S. \Vasilewskiego „Tabor 
poh,kich kolei pa1'1stwowych ", .1\. W as i uty 11 ski e g o 
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moHt kolejowy na Wiśle", Stolcmana „Nowy dworzec kole
jowy na stacji vVarszawa-Glówna", I. 8niechowskiego 
,,PolHkie koleje pai1stwowe w świetle statystyki i 1. 1H ro z o w
skiego „nozbndowa naszej sieci kolejowej". 

:-,taraunie i ozdob11ie wydany zeszyt jak i tre8Ć artykułów 
posiadaji~ cechę propagandową. 

- Organizacja kolei rumuńskich wprowadzona ustawą 
13 czerwca Hl25 zo8ta]a ponownie zmieniouą. U stawa ta miała 
zape\v1iiać kolejom pewną samodzielność i prowadzenie przed
i;iębiorst\va kolejowego wedle zasad handlowych. Nowe rozpo
rządzenie znosi generalną Dyrekcję, podporządkowuje koleje 
:fil ini8terstwu Komunikacji. 

Tak po dwóch latach sko11c7,ył się e k s p ery m e n t k o
merc ja li z ac j i kolei pa11stwowych w Rumunji. (,lrchivfiir 
Riscnhahnwesen nr. G z 1927 i Inżynier Kolejowy nr. 1 z 1828). 

inż. A. W. Kriiger. 

BIBLJ OGRAF J A. 
Książki nadesłane. Pożarski ::\1 ieczyslaw: ,,Pominry 

elektryczne w technice·. Xakl. Komisji wyda\ni. Twa Bratniej Po
mocy i-;tud. Polit. Warszawskiej. Warszawa Hl28. 

N E K R O L O G J A. 

Śp. lnz. Kazim ierz Rog oziński. Dnia 29 stycznia b. r. 
Z11Larl po fllnższej słabości Dyrektor Robót Publicznych we 
Lwowie ] nż. Kazimierz l{ o go z i 11 ski. Ze Zmarłym schodzi 
<lo grohu jechia z tych postaci 8wiata technicznego, które wy
chowane w ciężkiej szkole życiowej w okresie zaLorczym, od
dawały znakomite usługi spolecze1istwu polskiemu, często 1>ar
dzo whrew 8Woim interesolll osohi8tym i karjerze urzędniczej. 

Urodzony w Krakowie 12 marca 18GG r. po uko11cze11iu 
tamże szkól śre<l11ich, oddaje się z zapałem studjom technicz-
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nym na \Vydziale Inżynierji Politechniki Lwowskiej, który 
ko11czy w r, 1892. Obejmuje wkrótce asystenturę u nieodżało
wanej prunięci prof. Skibińskiego przy katedrze budowy dróg, 
a następnie kontynuuje swoje studja w Akademji Rolniczej 
w Bonn. 

. l>aJ'i.st\vową służbę budowniczą rozpoczyna w r. 1890, 
pracując aż do jej końca w rozmaitych działach w Bochni, 
Ja śle, Rzeszowie, Sanoku i Lwowie. Na każdym powierzonym 
mu posterunku spełnia zadanie swoje znakomicie; największe 

jednakże zasługi kładzie w dziale budownictwa drogowego, 
organizując w pierwszych okresach pa11stwowości polskiej ca
łości służby drogowej z dostosowaniem do naszych war unków. 
Już od r. 191 O zwraca uwagę na konieczność o<l powiedniego 
wykształcenia pomocniczej służby technicznej, organizując kursa 
lloksztalcaj~ce dla drogomistrzów, które po przerwie wojennej 
przekształca na fungującą dotychczas przy Dyrekcji Robót 
Publ. szkolę dla nadzorców drogowych i wod1'ych. ,1· 

Vv uznaniu swej pracy zostaje mianowany w r. 1921 
Dyrektorem Robót Publ. we Lwowie, w rok później odzn aczony 
Krzyżem Oficerskim orderu „Polonia Restituta". 

Jako człowiek i kolega wnosi ze sobą do każdej akcji 
pogodę ducha, otacza powierzony swej pieczy personal o p ieką, 

nie wahając się często narażać z tego powodu swej pozycji 
osobistej. W trudnych materjalnych warunkach obecnego by
towania urzędniczego stara się każdemu potrzebującemu przyjść 

z pomocą i z Jego inicjatywy powstaje dla personalu Dyrekcji 
kasa pożyczkowa, której pierwsze podwaliny mate1jalne za
kłada własnym sumptem. 

Jedyną ra, lością Jego życia było zadowolenie ze spełnio
nego obowiązku, a powszechny szacunek i cześć, jakie Go ota
czały, były rekompensatą za trudy i gorycze życia, których 
niestety nie był pozbawiony. 

Umarł człowiek pracy i dobry, a tych kilka słów niech 
będzie wyrazem hołdu , jaki słusznie cieniom Jego się należy. 

RÓŻNE SPRAWY. 

li. Polski Zjazd Naukowej Organizacji. Przychylając się 

do prośby Komitetu Organizacyjuego II. Polskiego ½jazdu 
Naukowej Organ izacji , Pan Prezyde11t Rzeczypospolitej wyra
zić raczył 7,godę na objęcie protektoratu nad ½jazdem, pod
kre8lajr~c w ten sposób, jak doniosłe 7, naczenie 1ha rozwój orga
nizacji na podstawach naukowych w Polsce. Zjazd odbędzie 

się w Wan;zawie w dniach 4 , 5 i G maja b. r. 
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Konieczny też jest jaknajliczniejszy udział w Zjeździe 
przedstawicieli wszystkich sfer i gałęzi naszego życia gospo
darczego i przemysłowego. 

Dnia 24 marca odbyło się posiedzenie Organizacyjnego 
Komitetu wykonawczego, na którym zapadła uchwala o prze
sunięciu ostatecznego terminu przedstawiania skrótów refera
tów z dnia 25 marca, jak było ogłoszone poprzednio, do 5 
kwietnia. Skróty referatów nadesłane po tym terminie nie będą 
przyjęte przez Biuro Zjazdu, gdyż ze względów technicznych, 
nie mogłyby być wydawane w druku przed rozpoczęciem obra(l 
Zjazdowych. Poza tern Komitet wykonawczy uchwalił zorgani
wanie dla uczestników Zjazdu trzech wycieczek: 1. do fabryk 
warszawskich, 2. do Stoczni Gdańskiej i do Grudziądza, 3. do 
Zagłębia Dąbrowskiego. Biuro Zjazdowe podjęło starania w Mi
nisterstwie Komunikacji w celu uzyskania ulg na kolejach dla 
uczestników Zjazdu. 

SP RAWY T O W A R Z Y S T WA. 
Posiedzenie Wydziału Głównego P. T. P. z dn. 12. III. 

1928. Przewodniczy Prezes Ryb icki. Obecni członkowie 

·wydziału: wiceprezesowie Blum i N adoLski, kol. Bratro, Bro
narski, Broniewski, Jaskólski, Kozłowski, Krzyczkowski, Ro
niewicz i Sądel. 

Odczytano i przyjęto protokół z ostatniego posiedzenia. 
Przyjęto balotem nowych członków: Inż. Jana Czochralskiego, 
Inż. Tadeusza Krechowieckiego, Inż. Romana Lewakowskiego, 
Inż. Sylwina Nawrockiego, Inż. Romana Sawę, Inż. Joachima 
V ogelfangera oraz 6 inżynierów poleconych przez Oddział P. 
T. P. w Stanisławowie; Inż. Romana Dąbrowskiego, Inż. 

Edwarda Gołębiowskiego, Inż. Tadeusza Greczyna, Inż. Zbi
gniewa vVarzeszkiewicza, Iuż. Klemensa \Veina. vVydzial po
stanowił wyslaó do Oddziału P. T. P. w Stanisławowie pismo 
z uznaniem. 

Przyjęto do 'wiadomości sprawozdanie skarbnika, który 
podkreśla trudności finansowe, wskutek zalegania członków 

z wkładkami na kwotę około 18.000 zł. 

Wydział rozpatruje wnioski Komisji rewizyjnej złożone 

przez Prof. Fiedlera : 
1. w sprawie streszczania odczytów środowych celem za

mieszczania w ~ziennikach ; 
2. \V sprawie ustanowienia roku administracyjnego na 

okres od l. X. do 30. IX. jako okres wzmożonej wtedy dzia
łalności Towarzystwa oraz ustalenia terminu \Valnego ½gro
madzenia na grudzień; 

3. w sprawie uzyskania prądu do oświetlenia lokalu po 
zniżonej cenie;· 

4. przeszacowanie realności P. T. P. 
ad 1. Wydział przychyla się do pierwszego wniosku, 

a ponieważ streszczane odczyty przeważnie nie były zamiesz
czane przez redakcje w dziennikach, postanawia zaprosić po
szczególne redakcje do wysyłania reporterów na odczyty środowe; 

ad 2. zmiana :roku roku administracyjnego, powodowalahy 
prócz zmiany statutu P. T. P. trudności administracyjne, a ter
min obecny jest najodpowiedniejsq i przypada również na 
okres ożywionej działalności Towarzystwa ; 

ad 3. \Vydzial na podstawie miarodajnej informacji uważa 
za niemożliwe uzyskanie zniżonej ceny pn~du; 

ad 4. ·wydział nie widzi korzyści w przeszacowaniu 
realności. 

\Vydzial rozpatrując wniosek Inż. Chmielowca na \Valne 
Zgromadzenie w sprawie zamieszczania sprawozdai1 w Czaso
piśmie bezpośrednio po posiedzeniu Wy(lzialu o"raz ogłaszania 

porządku obrad następnego posiedzenia, przychylił się do 1-ej 
części wniosku i upoważnił I1rezesa Rybickiego do aprobowa
nia protokołu celem możności zamieszczenia go w Czasopiśmie 
bezpośrednio po posiedzeniu, zaś uznał za niemożliwe zamieszcza
nie porządku obrad następnego posiedzenia. 

Opłatę wstępu na Zjazd w kwocie 30 zł. od osoby przyJ
mnJe Biuro Komitetn Zjazdowego do cl. 1. maja r. b. Oplata 
może być wpłacana do P. K. O. na rachunek Pohikiego Ko
mitetu Naukowej Organizacji Nr. IGG9D. vVszelkich informacyj, 
dotyczących Zjazdu, udziela Biuro Komitetn Zjazdowego, \Var
szawa, Mokotowska 51/53, tel. 38-13. 

Sprostowanie omyłek druku w artykule Prof. L. Gra
bowskiego p. tyt.: ,,O odwzorowaniach płaskich wierno
kątnych elipsoidy ... " ( Czasop. Techn. Nr. 6): 

Str. 86, wiersz 23: zamiast 2~ ma być 2~ 
„ 87, ,, 16: zamiast - lo33 ma być -1G32 
,, ,, w. 1 O od dołu: z am i as t G; ma być G~ 
„ SU, ostatnia formula (- c7 ): w drugim wyznaczniku 

pierwszy wiersz z a mi a s t 2 O l m a być 1 O 1. 

N a wniosek Prof. N" adolskiego \Vydzial zgadza się na 
przesłanie memo1:jalu Inż. Golczewskiego w sprawie nadużywa
nia tytułu inżyniera do l\I. \V. R. i O. P. Wydział Postana· 
wia przedłożyć wniosek skarbnika na Walne Zcromadzenie ce
lem zatwierd,r,enia uchwalonych przez \Vydział Główny wkładek 
członkowskich, oraz zatwierdzenia uchwały Wydziału w spra
wie zniżonej do 50 °Io w kładki dla nowych członków przez 1 
rok od czasu zdania egzaminu dypl. Postanowiono postawić 
na \Val. ½grom. nadania godności Członka honorowego Panu 
Prezydentowi Rzp. Prof. Mościckiemu. 

5. Przyjęto pismo rezygnacyjne Inż. Gayczaka z god
ności członka \Vydziału, przyczem postanowiono wysłać po
dziękowanie za jego długoletnią pracę w \Vydziale. 

6. ·wydział upoważnia Inż. Roniewicza, jako redaktora 
Czasopisma, do dobrania sobie pomocnika; uchwalając na ten 
cel kwotę 80 zł. miesięcznie. 

7. Ustalono termin pożegnania Prof. Dr. Hubera na dzie1'1 
15. marca 1U28 r. 

8. Przyjęto do wiadomości wnioski lnż. Biernackiego 
,v sprawie komisji dla sprawy mieszkaniowej i ustalono skład 
komisji. 

g_ Wydział Główny po8tanawia przesłać wnio8ki komi8ji 
dla przepisów bezpieczei1stwa dla fabryk materjalów wybucho· 
wych Inż. Lutze - Birkemu, który się zwrócił w tej sprawie do 
'J,owarzyshva imieniem Ministerstwa Pracy i Opieki Społecznej. 

\Vylo11iono sekcję dla szkól zawodowych i postanowiono 
zaprosić Prez. Gąsiorowskiego na prezesa Sekcji z prawen1 
kooptacji i przesłać mu odnośne materjaly, otrzymane o,l :;\li
nisterstwa W. IL i O. P. 

\Vybrano prezesem Komisji dla lahoratorjów Prof. Geis· 
lera. ·wyłoniono komisję odczytową dla zjednywania prelegen· 
tów na zebrania środowe, do której uchwalono zaprosić Inż, 
Hluma, Inż. l\Iarynowskiego, Inż. Bratrę, Inż. Lużeckiego, Prof. 
Hauswalda, Prof. ½ipsera i I)rof. Zubrzyckiego. 

\Vydzial postanowił zaprosić b. :Min_istra Inż. H.ybczy11· 
skiego do wzięcia rn]zialu imieniem P. T. P. w uroczyste1Jl 
inauguracyj nem posiedzeniu Pol. Instytutu wodociągowo -kana
lizacyjnego w \Varszawie. 

Uchwalono wysłać kilka egzemplarzy Czasopisma Technic:~ 
11e!JO oraz księgę jubileuszową P. T. P. ,lo 1/.w. P. ½. rL1

• jako 
eksponaty na ~liędzynarodową wystawę książki w lZolonji. 

1 nż. Kozłowski zdaje sprawozdanie z posiedzenia Rady 
Patronatu nad młodzieżą rękorlzielniczą. U proszono go na sta· 
lego przedstawiciela rrowarzystwa w Patronacie. 

Przyjęto sprawozdanie Inż. Broniewskiego i Prof. Krzycz: 
kowskiego jako delegatów do wzięcia udziału w uroczystości 
otwarcia własnego dom11 Stowarzyszenia Polskich lnżynierÓ\\' 
Przemysłu Naftowego w Borysławiu. 

N a tern posiedzenie zamknięto. 

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inż. Włodzimierz Roniewicz. Nakła.cłem Polskiego 'l'owarzystwtt Politechnicznego we Lwowie, 
Pierwsza Związkowa Drukarnia we Lv.-owie, ul. LinJcgo 4. 
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