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laka grubość i jaka konstrukcja ścian powinna być u nas stosowaną 
dla uw iftruyeb  ścian domów mieszkalnych? *)

Inż. Konł-ad Lange.

P rzy porównaniu cieploprzewodnictwa ścian dre­
wnianych (gr. Nr. 5) przychodzimy do następujących 
wnioshów:

Dom  Mr. 21 ze ścian z zapełnieniem  z trocin—  
dał najlepsze rezultaty; następnym  jest dom  Mr. 13 
ze stojących bali, a za nim dom Mr. 22 z zapełnie­
niem  z torfu.

D om y Mr. 12, 16 i 19 są podobnej m iędzy so­
bą konstrukcji, m ianowicie, każdy z nich m a trzy 
szalówki i m iedzy nim i dwie warstwy powietrza. 
Z tych dom ów  dom y Mr. 12 i Mr. 16 m ają jedna­
kowe zużycie ciepła (Mr. 16 znikom o m niejsze). Dom  
Mr. 12 był wybudowany z b. suchego drzewa. Dom  
Mr. 16 m iał pojedyncze szczeliny, lecz ma też o je ­
dną warstwą papy wiecej, niż dom Mr. 12, oprócz 
tego nieco grubszą zewnętrzną szalówke Dom  Mr. 19 
ujawnia gorsze rezultaty, ma jednak też cieńszą 
środkową szalówke, m ianowicie V, cala, wówczas, 
gdy w dom u Mr. 12 i 16 szalówka jest grubości 
*/4 cala. M usim y przyjść do przekonania, że dom y  
te jako m ające podobną konstrukcje, m ają również  
prawie że jednakow e zużycie ciepła.

Mr. 14 i 15, aczkolw iek podobnej konstrukcji 
(po cztery szalówki), ujaw niają jednak różnice w zu­
życiu energji cieplnej, wynoszącej 7 m ianowicie  
dom Mr. 14 zużywa ciepła o l %  wiącej. Bugge tło- 
m aczy to tern, że w dom u Mr. 14 pustoty są w ię­
ksze, skutkiem - czego prądy powietrza w nich są 
intensywniejsze.

Niespodzianką przedstawia dom  Mr. 1.8, kon­
strukcja którego podobną jest do konstrukcji dom ów  
Nr. 14 i 15, a jednak daje znacznie gorsze rezultaty  
(wprawdzie szalówka tego dom u jest nieco cieńsza). 
Bezwarunkowo dom  Nr. 18 pod w zglądem  ujaw nio­
nych w yników  powinien byłby stać bliżej z takim iż

*) Ciąg dalszy do str. 3 w Nr. 8 r. [?•

w ynikam i dla dom ów  Nr. 14 i 15, niż dom  Nr. 17, 
który ma o jedną szalówkę. m niej. Cóż w dom u  
Nr. 18 tak  u jem nie w pływa —  odpowiedzieć z całą 
stanowczością trudno; Bugge zjawisko to tłom aczy  
w następujący sposób, przyczem  nie nalega stano­
wczo na praw idłow ość'pow yższych uzasadnień.

D om y Nr. 14, 16 j 18 m ają szalowanie, jak  w e­
w nętrzne, tak i zew nątrzne z dwóch przylegających do 
siebie sząlówek. Dom  Nr. 17 ma w podobny sposób 
skonstruowaną ty lko zew nątrzną szalówkę. W  do­
mach Nr. 14, 15 i 17 szalówki są podwójne, zrobio­
ne z warstw pionowych i poziom ych desek, czyli 
zbite są one krzyżowo. Taka ściana prawdopodobnie  
pod w pływ em  większego usztywnienia m aterjału  nie  
poddaje się znacznym  deform acjom . W  dom u Nr. 18 
wszystkie deski są przybite pionowo. Szalówka ta 
przeto wiecej podlega paczeniu się a więc pom iędzy  
deskami łatwie.f powstają fugi, naw et niektóre z tych  
fug m ogą być na przestrzał. Przy paczeniu się de­
sek m ożiiw em  jest, że w niektórych miejscach papa, 
jaka jest położona m iędzy niem i pęka, i um ożliw ia  
dostęp powietrza z zewnątrz. Prawdopodobnie wszy­
stko to powoduje tak znaczne zużycie energ ji ciepl­
nej w dom u Mr. 18; ponadto w dom u N r. 17 w e­
w nętrzny słój papy leży prawdopodobnie luźno, 
a więc pom iędzy nim a deskam i stwarza się w ar­
stwa powietrza, która powiększa ciepłostan dom u  
Nr. 17.

Z dom ów  drewnianych, pom ijając dom  N r. 24 
Tow . „H y-R ib“ , najgorszym  jest dom  Nr. 20. Dom  
ten na zew nątrz o tynkow any jest na siatce „Bakula". 
Bugge uważa, że takich w yników  m ożna się było  
spodziewać; wyprawa pom im o jej starannego w yko­
nania pęka, przeto pochłania z łatwością wilgoć. Nie  
radzi się przeto stosować na zew nątrz ścian w ypraw y  
na siatce „Bakula".

Z krzywej A  rys. Nr. 5 m ożna wnioskować, że 
ściany zew nętrzne z szalówki i papy, nabijanych na
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szkielet sam ej ściany w ten czy inny sposób, nie 
w iele różnią się pod w zględem  ciepłoprzew odnictwa  
od ścian w ykonanych z bali pionowych. Do tego
trzeba jeszcze dodać, że grube , bale więcej się paczą, 
aniżeli cienka oheblowana szalówka, przypasowana  
do szkieletu. W  ścianach z .bali można prędzej spo­
dziew ać się szczel n na przestrzał ściany, aniżeli 
w ścianach z szalówki, przeto ściany szalowane
0 dobrej konstrukcji z punktu w idzenia c iepłoprze­
w odnictwa należy .przyrównać do ścian z bali.

G nas powszechnie przyjęto liczyć się z tern,
ażeby dom  był ciepły i dobry i z reguły musi być 
on m urow any. Jednak szereg porównań poprzednich' 
poucza nas i p rzekonu je , o wręcz przeciw nem , 
a m ianowicie: o ile chcemy mieć dom dobry, ciepły
1 tani, musimy budować go z drzewa. Nie wszędzie 
jednak w miastach w obecnym  czasie daje się to 
uskutecznić. Budowa dom ów  drewnianych w m ia­
stach jest naw et do pew nego stopnia ograniczona 
przepisami; należy przeto dążyć,' aby przynajm niej 
w miastach m niejszych, tylko niew ielkie dzielnice
w centrum  m iasta podlegały tem u ograniczeniu,
w  pozostełych natom iast dzielnicach miasta dla w zglę­
dów gospodarczych budowa dom ów  drew nianych po­
w inna być dozwolona. Oczywista rzecz, że w  tym  
w ypadku przepisy budowlane co do przerw pom iędzy  
dom am i ze względów  pożarowych w inny ulec zm ia­
nom  stosownie do nowych wym agań i . w arunków . 
Bugge podaje dalej, że w N orw egji skutkiem  przy­
m usowego wprowadzenia budowy dom ów  m urow a­
nych stało się to, że dom y drew niane stare w  środ­
ku miasta w większości w ypadków  były podtrzym y­
w ane, pom im o ich niem ożliw ego stanu i to tylko  
dlatego taki dom  nie m ógł być zam ieniony na nowy  
tani drew niany, na czem oczywista m iasto i jego  
w ygląd cierpiały. Zauważa się to i u nas.

D o m y drew niane N r. 26 i 27 w ybudowane były  
w styczniu. 1922 r. przez Akc. Tow . „Treakonstruk- 
cion“ z Oslo Badane one były w ciągu lutego  
do 14 m arca, przeto rezultaty badań były podane  
osobno. Trzeba jednak przypuszczać, że czas ten jest 
dostateczny dla stwierdzenia ciepłoprzewodnictwa  
ścian.

D om  Nr. 26. Przy rozpoczęciu badań fugi po­
m iędzy oddzielnym i belkam i były zupełnie szczelne. 
Po 4 tygodniach badania fugi te na wewnętrznej 
stronie ścian utw orzyły szczelinę 5 m m .; z zew nętrz­
nej strony zm ian, zasługujących na uwagę, nie zaszło 
w ciągu całego czasu badania zużycie ciepła zm ia­
nom  nie uległo; z powyższego trzeba wnioskować, 
że fugi odkry ły się tylko ze strony w ew nętrznej. 
Z krzyw ej A . rys. Nr. 5 widać, że dom  Nr. 26 zużył 
o 29 jednostek cieplnych więcej od dom u Nr. 13. 
Dom  Nr. 27 według rys. Nr. 5 zużył wszystkiego  
o 13 cieplnych jednostek w ięcej, aniżeli dom  Nr. 13 
t. j. tyle, co dom  Nr. 12 i 16; pod w zględem  kon­
strukcji dom  ten zbliżony jest do dwóch ostatnich.

Porównanie ciepłoprzewodnictwa ścian w domach mu­
rowanych.

D om y Ns 11, 6 i 4 m ało różnią się w zużyciu  
ciepła (patrz krzyw ę A  rys. Ns 5). C iekaw ym  jest 
porów nan ie  dom u Na 11 z dom em  Na 1; obydwa  
m ają m asywne ściany o grubości l i  cegły. W  dom u  

11 zastosowana z w ew nętrznej strony cegła M o -  
lera na grubość norm . po łów ki, wówczas, gdy w do­
m u JMe 1 w tym  miejscu zastosowano zw yczajną ceg­
łę— w iśniów kę.

Zużycie energji w dom u Na 11 jest o 81$  w ię ­
kszy od dom u 13, dom u Na 1 o 121$ większe, 
aniżeli dom u Na 13. Cegły Molera są przeto dobrym 
ciepłoizolatorem.

Przy porów naniu zużycia ciepła w dom ach Na 4 
i 5, w idać że  kanały w ścianie o grubości l 3/4 cegły  
powinny leżeć w odległości pół cegły od strony ze- 
icnęłrznej, poniew aż dom Na 4 m niej zużywa ciepła 
od dom u Na 5.

To samo m ożno zauważyć w dom u Na 6, gdzie 
kanał pow ietrzny rów nież leży w odległości połowy  
cegły od strony w ew nętrznej.

W edług krzywej, dom y Na 6 i 4  zużyw ają w przy­
bliżeniu jednakow e ilości ciepła, o ileby jednak ka­
nały w dom u Na 6 były położone w odległości pół 
cegły od strony zew nętrznej, to zużycia ciepła było­
by m niejsze, aniżeli w dom u Na 6. Zużycie ciepła  
zm niejszyłoby się w stosunku tak im , w jak im  zm niej 
szyło się ono w dom u Ns 4 przy porównaniu go z d o ­
m em  Ns 5. Ścianie angielskiej o grubości 1£ cegły 
należy przeto dać pierszeństwo przed ścianą „Frond- 
hejm ską” o grubości T */4 cegły.

Pom iary wyraźnie w skazują, że w ścianach 
z warstwą pow ietrzną część ściany o grubości cegły 
powinna leżeć od strony zewnętrznej, nie zaś od— we­
w nętrznej. Tłom aczy się tó tern, że wewnętrzna część 
ściany pozostaje zawsze suchszą, aniżeli zewnętrzna, 
zaś sucha ściana izolu je zawsze lep ie j, niż w ilgotna. 
Najlepszą izolacje otrzym uje się wówczas, gdy głów ­
na masa m uru położona jest od strony suchszej; to 
sam o da się pow iedzieć o m urach, w których w e­
w nętrzna część w ybudow ana jest z cegły m niej w y­
palonej. M niej w ypalona cegła izoluje lepiej od ce­
gły twardej; poleca się przeto główne masy "m urów  
budow ać z m ałow ypalonej cegły. Z jaw isko to dla 
ścian m urow anych obow iązu je i w naszych w arun­
kach klim atycznych.

D o m y m urow ane Ns 2, 3 i 7 (dwa pierwsze
0 grub. l i  cegły systemu Bergenera, ostatni o grub.
1 cegły syśtem u Angielskiego), jako najbardziej pod 
względem konstrukcji padobne, ujawniają rezultaty  
ciepłoprzew odnictwa prawie identyczne. Ścianę dom u  
Ns 7 trzeba jednak uważać za lepszą, ponieważ bę­
dzie ona suchszą od ściany dom ów  J6  2 i 3.

P rzypom nim y jeszcze że dom  Ns 2 różni się 
w ykonaniem  od dom u Ns 3; w dom u .Na 2 fugi nie 
były staranie i szczelnie zapełniane w apnem , w do­
m u Ns 3 natom iast zwrócono baczną uwagę na cał­
kow ite ich zapełn ien ie . W  dom u Na 2 ściana, w m ie j­
scach zębów wiążących w ykonana jest więcej poro­
w atą , niż ściana dom u Na 3. O czekiw ano, że ściana  
ze szczelnie zapełn ionem i fugam ij będzie izolow ała  
lep ie j, ponieważ nie będzie połączenia m iędzy kan a­
łam i. Pom iary jednak nie potw ierdziły tych przy­
puszczeń; otrzym ano rezultaty odw rotne. N iem a po­
trzeby przeto przestrzegać ścisłego zapełnienia fug w zę­
bach tworzących kanały w ścianie; oczywiście kanały te 
nie mogą być zabite spadającą zaprawą, która musi być 
starannie usunięta, w przeciwnym bowiem razie ściana 
taka nie może być uważaną za ścianę z całkowicie pra- 
cującemi kanałami.

Racjonalność stosowania kanałów powietrznych  
w m urach była n ie jednokro tn ie  kwestjoriowana. Przy 
porów naniu jednak dom ów  Na 4 i jns 1 w krzywej 
A  rys. Ns 1 w idać, jaką  rolę odgryw ają kanały. Z u ­
życie ciepła dom u Na 4 o 81$  jest większe, niż w do­
mu Ns 13, a w dom u hfe 1 o 121$ w iększe, niż w do ­
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m u Ma 13. Z tejże krzywej widać że dom y Ma 2, 3, 
5 i 6 , jako  posiadające ściany o grub. 1^ cegły z ka­
nałem , zużyw ają m nie j ciepła, aniżeli dom  Nfi 1; na­
wet dom  Mfi 7 w ybudow any z 1 cegły z warstwą

pow ietrza zużywa m n ie j ciepła od dom u Ma 1. Po­
wyższe daje nam podstawą do podkreślenia, że budowanie 
ścian masywnych, bez powietrznych kanałów jest nie 
ekonomiczne,

Biuro techniczno-prawne.
W  num erze ósm ym  „W ołyńskich W iado­

mości Technicznych” z dnia 20 sierpnia 1926 roku  
poruszono sprawę porad technicznych i techniczno- 
prawnych, oraz sprawą zorganizow ania w tym  celu 
odpow iedniego biura przy W ołyńskiem  Stow arzy­
szeniu Techników  w Łucku. Zasadniczo nie można  
podnieść żadnych zarzutów  przeciw tej m yśli, po­
nieważ biuro tak ie  m oże sią przyczynić do sanacji 
stosunków technicznych zarów no wśród tutejszego  
społeczeństwa, jakoteż w urzędach adm inistracji pań­
stwowej i sam orządowej. Na Kresach w ogólności, 
a na W ołyniu  w szczególności panuje dotkliw y brak  
osób wolno praktykujących z w ykształceniem  tech­
nicznem , zwłaszcza wyższem, jakoteż brak zawodo  
wych praw ników , znających dostatecznie ustaw odaw ­
stwo adm inistracyjne w ogóle, a adm inistracyjno-tech­
niczne w szczególnością W szystkich wolno prakty­
kujących na W ołyn iu  inżynierów  (w całem tego słowa 
znaczeniu) m ożnaby zliczyć na' palcach jednej ręki, 
a byłbym w kłopocie, gdybym naw et na palcach 

'jedne j ręki chciał zliczyć prawników, obznajom ionych  
najeżycie z obow iązującem i przepisam i techniczno- 
adm inistracyjnem i, nie wyłączając adw okatów , którzy  
rów nież nie grzeszą zbytnią znajom ością tych prze­
pisów.

W  takich w arunkach stworzenie fachow ego  
i n ieobliczonego na wyzysk ludności biura niewąt­
p liw ie przyczyni sią do usunięcia niezdrowych sto­
sunków , o których pisał autor artykułu w Ma 8 „W ia ­
dom ości", o ile zdobędzie sobie zaufanie ogółu. 
U m ie ję tn a , rzeczowa i tania pomoc z pew ncścią cel 
swój osiągnie.

Zachodzi pytanie, jak  się przedstawia pro jekto ­
wane biuro na tle  obowiązującego ustawodawstwa* 
jaka  pow inna być jego organizacja i zakres dzia­
łania. Tu m usim y rozpatrzyć stosunek biura: 1) do 
Stowarzyszenia Techników , 2) do ustawy cyw ilnej,
3) do ustaw podatkow ych, 4) do palestry, sądów  
i urzędów adm inistracyjnych, 5) do pragm atyki służ­
bowej u rzędn ików  państwowych.

Autor w spom nianego na w stępie artykułu  m ówi
0 stworzeniu biura „przy Stowarzyszeniu Techn ików ". 
Jest to w yrażenie nieścisłe, nie w iadom o bow iem , czy 
biuro ma być częścią integralną Stowarzyszenia, w y­
łonioną z jego łdna i podlegającą jego statutowi, 
czy też biuro m a być zupełn ie  sam odzielnie prow a­
dzone pod egidą Stowarzyszenia, dającego biuru  
ty lko swój kredyt m oralny. W  pierwszym wypadku  
m usiałby statut Stowarzyszenia przew idywać zak ła ­
danie tego rodzaju b iur lub rpusiałby zostać w tym  
kierunku odpow iednio zm ieniony. B iuro wchodziłoby  
w takim  razie w skład Stowarzyszenia i stanowiłoby  
jedną statutem  określoną gałąź jego czynności. 
W  drugim  wypadku natom iast może biuro powstać
1 istnieć niezależnie od brzm ienia statutu i wtedy  
istniałoby ono rzeczywiście „przy” Stowarzyszeniu. 
W ybór jednej lub drugiej drogi należy do inicjatorów  
biura i zależy od uchwały wydziału Stowarzyszenia  
w zględnie od w alnego zebrania jego członków.

Przy pom ocy agend, biura zechce niew ątpliw ie  
Stow arzyszenie Techników  powiększyć swoje dochody. 
Da się to osiągnąć ty lko  w -ten sposób, że biuro  
będzie od petentów  pobierało pew ne w ynagrodzenie  
za swoje czynności. Z tą chw ilą  biuro stanie się 
przedsiębiorstw em  zarobkowem  i podlegać będzie  
ogólnym  przepisom podatkow ym , w szczególności 
musi w ykupić patent przem ysłow y odpow iedn iej ka- 
tegorji. Ty lko  bezp łatne udzielanie porad m ogłoby  
uw olnić biuro od opłaty patentu przem ysłow ego. 
O  ile chodzi o samą norm ę w ynagrodzenia, to na le­
żałoby ustalić bardzo dostępną taksę za poszczególne  
czynności, a sam ej porady udzielać bezp łatnie. U n o r­
m ow anie wysokości opłat, sposobu ich wpłacania  
k ew entualnego uczęstnictwa w nich tych osób, które  
będą udzielały porady technicznej lub praw nej, jest 
sprawą w ew nętrzną Stowarzyszenia.

M ów im y ciągle o udzielaniu „porad” technicz­
nych i praw nych. Należy się w ięc zastanowić, na 
czem te porady m ają polegać i ja k  daleko one iść 
m ogą, wiele bow iem  rzeczy uważa się za porady, 
któręm i one właściwie nie są. 1 tak  na przykład nie 
można uważać za poradę, jeże li się powie petentow i, 
że powinien wnieść jakieś podanie lub odw ołanie  
lub  w ogóle w legalnej drodze upom nąć się o swoje  
prawa. A le  na tern powinna się kończyć rzekom a  
„porada". B iuro więc nie powinno zajm ow ać się 
sprawam i sądowem i, w ym agającem i z reguły za­
w odow ej porady praw nej, a w sprawach adm in i­
stracyjnych pow inno się biuro ograniczyć do uk ła ­
dania podań, o ile chodzi o kwestje praw ne. 
Nadto członkow ie nie m ogą występować w charak­
terze zastępców (pe łn o m o cn ikó w ) stron ani przed  
sądam i, ani przed w ładzam i adm inistracyjnem u Stałe  
(zawodow e) płatne udzielanie porad prawnych we 
w łaśtiw em  tego słowa znaczeniem  pozostawałoby  
w sprzeczności z dekretem  o palestrze polskiej; który  
prawo udzielania porad prawnych przyznaje adw o­
katom . Zastępstw o zaś stron przed sądam i i w ła ­
dzam i adm inistracyjnem i pozostawałoby w ko lizji 
? tym że dekretem  o palestrze, jako też z artyku łem  
2295 kodeksu cyw ilnego, któryto artyku ł w yraźnie  
zabrania urządzania biur w celu prow adzenia cu ­
dzych spraw.

N atom iast porady techniczne m ogłyby polegać 
zarów no na udzielaniu właściwych porad, jakoteż na 
sporządzania planów i kosztorysów, oraz na układaniu  
odpowiednich podań, a lbow iem  dekret o palestrze  
m ów i ty lko  o poradach „praw nych", porady zaś 
„techniczne" i układanie podań wszelkiego rodzaju  
nie jest dotychczas zabronione przez żadną ustawę  
obow iązującą na W o ły n iu . O tw artą  pozostaje kw estja  
czy członkowie biura m ogliby w ystępow ać jako  peł­
nom ocnicy stron w sprawach technicznych i czy 
art. 2295 kod. cyw. odnosi się także  do tych spraw  
zwłaszcza, że zastępstwo w sprawach technicznych  
ograniczałoby się z reguły do obrony w ypracow a­
nych planów i pro jektów .

Jeszcze jedna kwestja pozostaje do om ów ienia ,
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Poniew aż do Stowarzyszenia Techników  należą także  
urzędnicy państw ow i, którzy n iew ątp liw ie  bądą ró ­
w nież członkam i projektow anego biura, przeto należy  
zwrócić uwagę na artyku ł 29 ustawy o państwowej 
służbie cyw ilnej, w myśl którego urzędnikom  nie 
wolno przyjm ow ać ani za w ynagrodzeniem  ani bez­
p łatn ie żadnego zajęcia lub stanowiska, któreby po- 
zostswało w kolizji z obo w iązkam i s łużbow ym i. Ce­
lem  uniknięcia ew entualnych n ieporozum ień byłoby

wskazane, aby odnośni urzędnicy uzyskali indyw i­
dualne zezw olenia swej władzy przełożonej do udziału 
i pracy w biurze.

Tych kilka uwag poddaje in ic jatorom  biura pod 
rozwagę. N iezależn ie  od tego trzeba sie śpieszyć 
z założeniem  biura, poniew aż w przygotow aniu znaj­
duje sie ustawa, zabraniająca otw ieran ie biur tego  
rodzaju.

Dr. R.

PAROWY SANOCHÓD CIĘŻAROWY FIRNY „SZKODA-SEHTIHEŁ".
Uwagi Redakcji:

Załączone przy niniejszym artykule rysunki, 
zaczerpnięte z ilustrowanych katalogów wytwórcy, 
stanowią własność Sp. flkc. „Szkoda-Werke", w Cze­
chach.

S-ka A kc. „Babino - Tom aćhow skiej cukrow ni", 
która na wiosnę przeszła na własność firm y „Szkoda- 
W erke", dla dostawy węgla do cukrowni a cukru do 
Rów nego sprowadziła do Polski pierwszy parow y  
sam ochód ciężarowy swego w yrobu, typu „Szkoda- 
S entine l".

Poniew aż o s z c z ę d n o ś ć  na paliw ie, smarach  
i zużyciu części wozu jest znaczna, a p-g danych  
firm y dochodzi aż do 50$  w stosunku do kosztów  
eksploatacji spalinow ego sam ochodu ciężarowego, 
podaję zw ięzły  jego opis, w przekonaniu , że zwłasz­
cza na kresach, przy braku kolei, z rozw ojem  dróg  
bitych, m oże on w przyszłości odegrać pow ażną role  
w przewozie m asowych, a zwłaszcza sezonowych to ­
warów, t. j .  w tedy gdy b. kosztowna eksploatacja  
kolei żelaznych stanowczo nie bedzie sie opłacać.

Sam ochód ciężarow y „Szkoda Sentinel" zew nętrz­
nym  swym w yglądem  niew iele różni sie od zwykłych  
benzynow ych „ładow ników ": na przodzie budka
z ko tłem , kom inem  i siedzeniam i m aszynisty i pa­

lacza, w tyle p latform a ładowania; siln ik parowy  
o m ocy 70 K .M . pod platform ą za pom ocą zw ykłego  
„d iffe ren tie l’u ” i  łańcuchów  porusza oba zadnie koła. 
W szystkie te części um ocow ane są na ram ie pod­

wozia z belek z ceowego żelaza, wzm ocnionych ta- 
kiem iż poprzecznikam i. Rama za pom ocą półelip ty- 
cznych resorów ze stali przym ocowana jest do osi 
kół, o gum owych masywnych obręczach. Sam ochód  
posjada trzy ham ulce: jeden tworzy parowa m aszyna, 
drugi (rączny) i trzeci (nożny) niezależnie od siebie 
działają za pom ocą system u dźwigni na dwa od- 
rąbne kloce, ham ujące tylne koła sam ochodu.

Siln ik parowy, patentow any, o 250 obrotach pa 
m inutę , 2 cylindrach, śr. 141 m m . i skoku 299 m m . 
bliźniaczy z korbam i na 90°, jest u lokow any pod 
platform ą. Części ruchom e zam knięto  w szczelnym puz 
drze, napełn ionym  olejem  (Rys. 1). 4 stożkowe w entyle  
2 w ypustow e i 2 w ydm uchow e poruszają sie za 
pom ocą sztang od dwóch poziom ych w ałków , sko­
jarzonych za pom ocą przekładni ząbatej z w ałem  
„ d iffe re n tie fu *. Zm iana kierunku obrotów silnika o d ­
byw a sie pom ocą dźw igni, która przesuwa w ałki po­
ziom e w zdłuż geom etrycznej ich osi, a za pom ocą  
osadzonych na w ałkach nosów i sztang wentylowych  
otw iera lub zam yka w entyl wpustowy lub w ydm u­
chowy. Siln ik nie posiada koła zam achowego, k tó ­
rego rolą do pewnego stopnia pełni kontrw aga korb
0 wydatnych wym iarach.

Zm iana szybkości odbyw a sie przez regulow anie  
od reki głów nego w entyla parowego i przez zm ianę  
napełn iania cylindrów  za pom ocą dźw igni od zm iany  
kierunku obrotów  silnika.

Przy ruszaniu samochodu i w ielkich spadkach  
stosują napełn ian ie do 70$, co zabezpiecza spokojny  
ruch wozu i daje stanowczą przewagą sam ochodom  
parow ym  nad spalinow em i.

Najciekawszą atoli jest konstrukcja kotła paro ­
wego patentow anego „Sentinel”. Rys.2. Kocioł pionowy, 
z stożkową płom ienicą, (służącą jednocześnie za pale­
nisko) i w ieńcem  skośnych rurek w odnocyrkulacyj- 
nych, przecinających w 3 kondygnacjach przeciw ­
ległe :boki p łom ienicy, um ieszczony został na przo­
dzie i zbudowany na 19,5 atm ., z przegrzewaczem  
(na 290 C°).

Przegrzewacz mieści się w ^górnej części pło­
m ienicy w postaci stalowej w ążów nicy u sam ej po­
kryw y kotła.

D ó ł p łom ienicy tworzy ruszt, a pod nim okrągła  
klapa na zawiasach, która odm ykana lub zam ykana  
przez dźw ignie reguluje ciąg pow ietrza. Jednocześnie  
klapa, z blachy żelaznej w ygięta nakształt dennicy  
kotłow ej tworzy n iejako wanną, napełnianą wodą  
z kotła, dla ochrony od siania po drogach publi­
cznych iskier i rozżarzonych wągli. Paliwo do kotła  
wrzuca sią zgóry przez otw ór w pokrywie.

P łom ienicą p ionow a, lekko stożkowa, jest przy­
m ocow ana do płaszcza kotłow ego śrubami; górny
1 dolny brzeg płaszcza, oba zagiąte do środRa, tw o­
rzą w ieniec, w którym  mieszczą sią otwory śrub  
spojenia płaszcza z płom ienicą.
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Przegląd czasopism
Nowoczesne zagadnienia w dziedzinie 

budownictwa okrętów.
Dr. Ing. H. Frahm (V. D. I. Nr. 28—29 1926 r.J.

Autor artykułu , wszechstronnie rozpatrując za­
gadnienia nowoczesnego budownictwa okrętów , tra ­
ktuje pobieżnie ogólne zasady budow y statków, 
główną zaś uw agę zwraca na rozw iązanie problem u, 
jak ie  s iln ik i,— parowe czy spalinowe, — racjonalniej 
jest stosować na statkach handlowych. Now em  za­
gadnieniem  techniki w dziedzinie budownictwa okrę­
tów, w /g autora artykułu , jest pytanie, jak zbudować

statek, by on ja k  najbardziej odpow iadał swem u  
przeznaczeniu i jednocześnie był jak  najm niej ko ­
sztowny w budowie i eksploatacji.

W zględem  konstrukcji kadłuba statku technika  
posiada szereg ustalonych typów, a w ięc nowych 
zagadnień właściwie tu niem a; natom iast odnośnie  
m echanicznych urządzeń na statku zauważa się 
w ostatnich czasach dążenie do stosowania now o­
czesnych silników spalinowych, zam iast powszechnie  
dotychczas używ anych maszyn parowych.

Bardzo trudne i skom plikow ane zagadnienia  
m ają obecnie do rozw iązania i nabywca i konstruk­
tor statku, gdyż bardzo wiele czynników  odgrywa

Takie  połączenie pozwala: 1° na w ym ianę p ło - 
m ienicy bez zm iany płaszcza, 2° na częstsze czyszcze­
nie kotła od naw aru i szlam u, i 3* na oczyszczanie 
sam ej płom ienicy i rurek wodnocyrkulacyjnych od 
szlaki i popiołu.

Kocio ł opatrzony jest w m anom etr, wodowskaz, 
2 ku rk i probiercze, sm oczek (inżektor), 2 wentyle  
bezpieczeństwa, g łów ny w entyl zwrotny, oraz w pod­
grzew acz wody. Prócz tego kocioł podczas jazdy jest 
zasilany wodą przez pom pę zasilającą, um ieszczoną  

przy parowej m aszynie. W obec wysokiego ci­
śnienia pary dla uniknięcia uszkodzenia kotła  
są w górnej części p łom ienicy tuż pod w odo- 
w skazem  wśrubowane kaw ałki m etalu  o niższym  
poziom ie topliwości, które przez stopienie u m o­
żliw iają dostęp pary i wody do paleniska w tym  
w ypadku, gdyby poziom  wody nagle się obniżył, 
a tem peratura  rozżarzonych ścian płom ienicy, 
przekroczywszy swoje m aksim um , m ogła je  
uszkodzić, a naw et spowodować wybuch kotła.

Przy kotle znajdu je  srę zbiornik na 800 li­
trów  wody i skrzynia na 300 kg. paliw a, co za­
bezp iecza ruch na odległość do 60 k ilom etrów , 
stosownie do w arunków  terenu.

W aga sam ochodu wynosi do 8 tonn, ładu ­
nek, 4  do 10 tonn; zużycie wody na tonnę k i­
lom etr 3,93 kg., zużycie węgla 0,485 kg. przy- 
szybkości około 11 k im . na godzinę.

^Szerokość przednich kół 180 m m . —  zad­
nich 160 m m . czyli, że na jeden m m . szeroko­
ści cbręczy przedniego koła wypada

, 4.500 ' .
180 =

Rys. 2.1

Konstrukcja ta, choć w ygodna, ma tą słabą stro­
nę, że obluzow anie śrub, od wstrząśnień wozu, 
i w ydłużania ich trzpnienia od znacznych w ahań te m ­
peratury, musi po niedługim  czasie spowodować 
braki szczelności w złączeniu płaszcza z płom ienicą, 
pom im o, iż to spojenie uszczelnione jest za pomocą 
krążków  z kljngeritu lub blachy m iedzianej.

a zadniego naw et
4.500

Tak wysokie obciążenie dróg bitych musi się 
ujem nie odbić na ich trwałości, to też nie prze­
sądzając kw estji, czy dopuszczalnym  jest krą ­
żenie tych sam ochodów  po szosach polskich, 
należałoby dążyć do opracowania lżejszego ty­
pu parow ego samochodu ciężarow ego, b. o d ­
pow iedniego na polskie szosy i na polskie  
mosty.

W śród typów tego nowego, a taniego środ­
ka kom unikacyjnego, firm a Szkoda W erke, 

wyrabia wozy kolejow e dla ko le jek , traktory  
oraz sam ochody ładow ne do ciał sypkich z wywra- 
calnem i hydraulicznie na 3 strony p latfo rm am i, co 
znacznie przyśpiesza w yładow anie.

Inż. Wacław Bielicki.
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tu  rolę. N ależy naęam przód oznaczyć typ (rodzaj) 
statku: czy tow arow y, tow arow o-osobow y, czy w y ­
łącznie osobow y statek m a być w ybudowany.

Następnie należy ustalić ilość pasażerów dla 
każdej klasy, oraz ilość i jakość tow arów  do p rze­
w ożenia. Powinna być wskazana pożądana chyżość 
statku i przyjęte pod uw agę inne w arunki; jako to: 
stopień pogrążenia stattku w zależności od głębo­
kości wód, dla których on się przeznacza; jeg o  /dłu­
gość i szerokość w zależności od istniejących na jego  
bazie budowli hydrotechnicznych (szluz, doków); 
przyrządy ładunkow e w zależności od rodzaju i wagi 
m ających się przewozić ciężarów  i od urządzeń  
ładunkowych w portach i przystaniach naładowczych  
i wyładowczych; aparaty do w entylacji, chłodzenia  
lub ogrzew ania— zależnie od w arunków  klim atycz­
nych, w jakich statek ma kursować; urządzenia w nę­
trza i pokładu statku do składania ładunków , zale­
żnie  od rodzaju ładunku , jego opakowania i sposobu 
układania; kom ory do przechowania paliw a w za le ­
żności od typu m aszyn, a odpow iadające rodzajow i 
paliw a i rozległości przystani lub portów , wyznaczo­
nych jako  m iejsca do nabierania paliwa i t. p.

Na statkach osobowych musi być przyjęta pod 
uwagę skala kom fortu  i wygód dla pasażerów, od 
czego zależeć bedzie nie ty lko  sama instalacja po­
mieszczeń pasażerskich, lecz i ilość załogi do obs łu ­
giwania statku, oraz rozm iary sarpych pomieszczeń  
dla pasażerów i załogi.

Gdy wszystkie powyższe kwestje zostaną w y­
św ietlone pom iędzy nabywcą statku a przed. bud. 
statku, to wówczas określa się główne w ym iary sa­
m ego statku, jego wysokość i kształty kad łuba, p rzy­
czem  musi być uw zględniona statyczność statku  
w stanie próżnym  i załadow anym  i rozwiązane py­
tan ie , czy jest potrzebny balast czy nie.

O bok tych specjalnych zagadnień, dotyczących  
w yłącznie kadłuba statku, bardziej znaczącym iest 
w ybór system u siln ika i instalacji m echanicznej;—  
jest to w łaśnie zagadnienie, nad ro z w ią z a n ie m 'k tó ­
rego pracuje nowoczesna technika budow nictw a  
okrętow ego. Tutaj powinien nastąpić w ybór pom ię­
dzy s iln ik iem  parow ym  a spa linow ym , zaś w  wy­
padku zastosowania ostatniego w ybór system u da­
nego silnika. Nad rozstrzygnięciem  ostatniego za­
gadnien ia  praca trw a już długo. D la porów nania  
budow ano naw et zupełn ie jednakow e statki, a w y­
posażone w siln iki różnych system ów, lecz defin i­
tyw nego rozw iązania zagadnienia nie osiągnięto, gdyż 
udoskonalenie siln ików  postępuje szybko naprzód, 
czem się w yw ołuje potrzeba dokonyw ania coraz to 
nowych doświadczeń i badań.

Na w ybór siln ika w pływ a po pierwsze stopień  
pewności pracy jego m echanizm ów , a po w tóre  
koszta siln ika i jego  pracy, w czem  odgrywa rolę 
nie ty lko  ciężar m aszyn i zużycie paliwa, lecz także  
i przestrzeń, potrzebna dla zapewnienia dostatecznej 
ilości paliw a. Porównanie cóSdo kosztów pracy m a­
szyn musi sięgać dale j, m ianow icie należy porów ny­
wać koszta instalacji m echanicznej w stosunku do 
kosztów obsługi m aszyn, a także w stosunku do 
ogólnych kosztów  utrzym ania i eksploatacji tego lub 
innego typu statku.

Pod w zględem  niezawodności w pracy siln ik  
parowy dotychczas za jm uje  pierwsze m iejsce, lecz 
doświadczenia ostatnich czasów w ykazały , że i siln iki 
spalinow e o sile do 5000 KM . na 1 walc nie ustę­
pu ją bynajm niej m aszynom  parow ym . D la większych  
siln ików  spalinowych nie m a się jeszcze wystarcza­

jących dow odów, lecz dużo już przem aw ia za tern, 
że i one znajdą zastosowanie na statkach i okażą  
się także n iezaw odnym i, jak  i m aszyny parowe. 
Nie m niej ważne zagadnienie, dotyczące samego  
czasu pracy m aszyny, rów nież rozw iązuje się na ko­
rzyść siln ików  spalinowych, Pierwsze statki z siln i­
kam i spalinow em i już się zbliżają ku kresowi swej 
norm alnej długo trw ającej pracy, nie w ykazując de­
fektów  samych siln ików. N orm alna perjodyczna w y­
m iana części w silnikach spalinowych, które uległy  
wyniszczeniu przy pracy, jako  to: tłoków , tu le ji, cy­
lindrów  i t. p., bow iem  nie jest kosztow niejsza, niż 
jednorazow a w ym iana kotła parowego przy maszynie  
parow ej.

Koszta eksploatacji statków , poruszanych, tak  
maszyną parow ą, ja k '  i s iln ik iem  spalinow ym  są 
obecnie m niej w ięcej jednakow e, gdyż konstruktorzy  
jednych i drugich dążą najusilniej do jaknajdale j 
idących udoskonaleń m aszyn, ja k  naprz. doprow a­
dzają ciśnienie pary przy maszynach parowych do 
40 atm ., stosują w bardzo wysokim stopniu prze­
grzaną parę, od palenisk ręcznych przechodzą na 
paleniska m echanicznej używają jako  paliwa m iał 
węglowy, konstruują m aszyny z wentylowym  rozrzą­
dem  pary i t. d.

T r z y  m otorach spalinowych dążenia są skiero­
wane ku najw iększem u obn iżen iu  ceny sam ego m o­
toru przez pom niejszenie jego wagi co się osiąga 
pow iększeniem  ilości jego  obrotów; dla zachowania 
zaś norm alnej ilości obrotów wału napędow ego sto­
suje się trybow ą transm isję pom iędzy w ałem  m otoru, 
a wałem  napędow ym  statku.

M otory czterotaktow e często ulegają przecią­
żeniu, wobec czego, żeby pow iększyć w razie po­
trzeby, ich moc, zastosowano w tłaczanie za pom ocą  
specjalnych pom p, dodatkow ego pow ietrza do cy­
lindrów  w celu osiągnięcia zupełnego spalania się 

- mieszanki.
Użycie do m otorów  spalinowych płynnego pa­

liwa chociaż jest rozpowszechnione i przyjęte , je ­
dnakże na statku napotyka na trudności i przeszko­
dy ze względu na zanieczyszczanie i prędkie zuży­
w anie się m echanizm ów , oraz ze względu na tężenie  
niektórych gatunków płynnego paliwa przy niskich 
tem peraturach, co . ym aga dodatkow ych urządzeń, 
bądź to dla podgrzewania zgęszczonego pow ietrza, 
bądź też do rozruszania stojącego m otoru na Innem  
lekk ięm  paliwie.

C iep lik  gazów wydechowych m otorów  bywa 
wyzyskany do podgrzewania pary, potrzebnej albo 
do ogrzewania pomieszczeń albo do poruszania po­
mocniczych maszyn na statku, a pod tym  w zględem  
więcej się nadaje m otór czterotaktow y, którego gazy 
w ydechow e posiadają wyższą tem peraturę.

Zagadnienie, jakie  urządzić w indy na pokładzie  
statku, czy parowe, czy elektryczne, ma dwa rozw ią­
zania: a) jeżeli główny silnik jest parowy, a łado ­
wanie tow arów  w portach odbywa się nie zbyt czę­
sto, to praktyczniej jest zastosować w indy parow e, 
gdyż elektryczna instalacja całego ststku będzie  
wówczas tańsza, b) jeżeli zaś główny siln ik jest spa­
linow y, a ładow anie i w yładow anie tow arów  ma się 
odbywać często, to lepiej będzie ustawić windy e lek ­
tryczne, gdyż nie opłaciłoby się zaprowadzać oso­
bnego kotła parowego dla wind.

Rozpatrując zagadnienia ogólnych oszczędności 
przy zastosowaniu tego lub innego systemu silników  
do popędu statków , autor dzieli statki na dwie grupy: 
1) statki wolnochodzące, przeważnie tow arow e i zwy­
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kłe osob ow e  i 2) statki szybkochodzące, b ęd ące  du- 
żem i statkami osob ow em i,  na których w pewnej m ie­
rze przewożą sie również towary.

Na statkach tow arow ych jak na dawnych, tak 
i budujących sią teraz, jest stosow aną  m aszyna pa­
rowa; pracuje ona parą przegrzaną i ma rozrząd pary 
w entylowy, a para przepracowana służy do p od grze­
wania wody zasilającej kotły. Dalej idące u d o sk o ­
nalenie  osiąga sie  przy zastosowaniu  turbin paro­
wych n isk iego  ciśnienia, pracujących parą odlotow ą  
z głównej maszyny parowej, działających na wał 
statku przez transmisje trybową. Jednakże turbiny 
z transmisją trybową na w ale  na statkach stosunkow o  
niedużych nie wykazały tych zalet, jakich oczekiwano  
być m oże  z pow odu wadliwej ich konstrukcji i uży­
cia do budow y n ieodpow iedniego  materjału, zaś 
najprawdopodobniej pow odem  jest to, że tylko dla 
większych m o cy — ponad 3000 KM —  turbiny parowe  
wykazują niezaprzeczalne sw e  zalety. Dla dużych  
statków, potrzebujących m aszyn od 3000 do 5000  
KM turbina parowa jest wprost nie?astąpiona.

O ile do poruszania statku zadecydow ano w sta­
wić silnik spalinowy, to wybór system u silnika, czy 
ma to być 2 taktowy, czy 4-taktowy, jest rzeczą dość  
skom plikowaną. Pod w zglądem  zużywania paliwa 
oba te system y nie różnią sie od siebie prawie wcale, 
w obec czego  decydującym  czynnikiem  o  wyborze  
musi być waga m echanizm ów  i rozmiarów miejsca, 
potrzebnego dla ustaw ienia  silnika, a to  pow oduje  
pctrzebe porównywania różnych ich odm iąn przy 
projektowaniu statku.

W tym celu autor niniejszego artykułu zapro­
jektował dla parow ego statku jed n ośru b ow ego  trzy 
system y  siln ików o  m ocy  3000 KM i jednakowej  
ilości obrotów, na minutą każdy (100 obr./min.), 
a mianowicie: 4  taktowy motor jednostronnie działa­
jący, 2 -faktow y jednostronnie działający i 2-taktowy  
obustronnie działający a dotyczące obliczenia podaje  
w poniższem  zestawieniu (tabela Na 1.)

Zestawienie tych obliczeń jasno wykazuje prze­

wagą 2-taktow ego motoru dwustronnie działającego.  
Motory tego  system u buduje „Maschinenfabrik  
Agsburg Nurnberg".

Tabela Na 1.

SYSTEM

MOTORU

•4-taktowy jedno­
stronnie działający
2-taktowy jedno­
stronnie działający
2-taktowy dwu­
stronnie działający 12C0

UDjętoSc u b iia c ji zajętych insta lac jam i m aszynow em i 
różnego  rodzaju  w o k ręc ie  tow arow ym  o mocy silników  
3000 KM.

. a) T urbina parow a dla p rzegrzanej pary;
b) C zterotaktow y silnik spalinow y jed n o s tro n n eg o  dzia­

łania;
c) Dwutaktowy silnik spalinow y jed n o stro n n eg o  działania;
d) Dwutaktowy silnik spalinow y o b u stro n n eg o  działania.

Tab. Na 1 wyraźnie pokazuje przestrzeń i jej 
kształt, potrzebną dla silników różnych system ów ,  
a mianowicie: a) dla turbiny parowej b) dla motoru
4-taktow ego jednostronnie dzia łającego  c) 2-takto­
w ego  jednostronnie działającego i d) 2 -taktow ego  
dwustronnie działającego.

Z porównania oznaczonych przestrzeni wynika, 
\ i ż  typy m otorów pod a) i d) są najbardziej prakty­

czne pod tym w zglądem , zaś pod b) najmniej prak­
tyczne. W porównaniu powyższerri nie uw zględn iono  
przestrzeni kamer dla przechowywania paliwa, gdyż ta 
przestrzeń jest zależną g łów nie  od d ługości rejdów, 
wyznaczonych dla statku. Jeżeli uwzględnić prze­
strzeń potrzebnych kamer dlą paliwa, to  turbina pa­
rowa jest najniedogodniejszą pod tym wzglądem , bo 
w ym aga ogrom nej ilości wągla. Należy zwrócić u w a ­
gę jednak, że wymiary przedziału m a szyn ow ego  nie  
grają dużej roli dla statków, przeznaczonych do prze- 
wózki specjalnie ciężkich ładunków-

Rys. Ne 2 wykazuje ogó ln ikow o przestrzeń, za- 
jątą przedziałem m aszynow ym  na statku towarowym  
o pojem ności 8000 ton.

Pod w zglądem  ekonom icznym  eksploatacja  
statków towarowych, w yposażonych w motory spali­
now e jest korzystną przy dalekich rejdach w krajach 
posiadających tanie płynne paliwo (naprz. u brzegów  
Wschodniej Azji); dla krótszych od leg łośc i,  gdzie  
porty zaopatrzone są w tani wągiel, jest korzystniej 
ustawiać silniki parowe tern bardziej, że statki paro­
we są tańsze  od m otorowych.

Budujące sią obecn ie  okrąty o so b o w e  z silni­
kami o mocy 5000-6000 KM na jednym  wale za­
opatrywane są przeważnie w silniki parowe, ponie­
waż budowa silników spalinowych o takiej wielkiej  
m ocy natrafia na rozmaite trudności. Silnik taki p o ­
winien być obustronnego  działania. Silniki 4-ro ta­
ktowe narazie konkurują z 2 taktowymi, jednak na­
leży przypuszczać, że te ostatnie  zwyciężą, gdyż  
obok innych zalet mają i tą bardzo ważną, dla je d ­
n eg o  obrotu wała posiadają dwa im p u lsy  siły,

Z silników parowych stosują na większych okrę­
tach prawie wyłącznie turbiny parowe ze zw ykłą 'a lbo
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podw ójną  trybową przekładnią na wał. Kozły na ta­
kich okrętach urządzone są na opał płynny. Ten  
sp o só b  opalania chociaż jest droższy od węgla, jed ­
nak ma następujące korzyści: obsługa  potrzebuje

Rys. 2.
M iejsce za ję te  Insta lac ją  siln ikow ą n a  okręcie  tow arow ym  o nośności

80C0 ton .

m n ie jszeg o  personelu , sposób  doprowadzania paliwa 
jest  łatwiejszy, a wreszcie  przy tym sp o so b ie  łatwiej 
podtrzymywać rów nom ierność  palenia.

Poniżej w tablicy Na 2 podaną jest waga róż­
nych instalacji s ilnikowych dla o s o b o w e g o  jednośru-  
b ow eg o  okrętu o  m ocy 8000 K.M. przy 110 obrotach  
wału na minutę.

Tablica Na 2.

turbiny parowe, później zaś  robi to sam o z jednym  
l największych ob ecn ie  okrętów, a m ianowicie  z okrę­
tem  „Cap Połonia", kursującym p om iędzy  Europą  
i Ameryką Południową i również posiadającym  tur­

biny parowe. „Hamburg" ma następujące  
wymiary: d ługość  182,0 m. szerokość 24  
m., chyżość  1 w ęzłów . Moc silników  
13000 K.M., ładow ność 14 000  t. Ilość pa­
sażerów; 1 kl.— 216 osób ,  II— kl.—480 osób  
i Ul kl.— 426 osób.

Poniżej podana tablica Nr. 3 podaje wa­
gę  instalacji silnikowych i zapasów  pali­
wa dla „Hamburg’a “.

Tablica Nr. 3 (waga w tonach).

RODZAJ Cylindry
■- Eo —KI u m

JŻin
‘U
o E

SILNIKA ii ość
ś re d ­
nica
m/m

skok
tło k a
m /m

•5 ^T3 1)UJ■- c‘00 "w

•N 3
-C o 
u  33 W

ag
a

to
nn

4 -taktow y z obu- 
s tro n n e m  dzia­
łan iem  .................. 8 840 1500 5,2 5,5 750

2-taktow y z o b u - 
s tro n n e m  dzia- f  
ł d n i e m .................. 8 720 1100 4,8 4,0 648

2-taktow y z o b u ­
stronnym  dzia ła­
n iem , szybkob ie­
żny z trybow ą 
p rzek ładn ią  na  
wał . . . . . . 2 X6 570 750

00 4,25 535

_ Turbiny parow e
2-taktow e silniki 
spalinow e z o b u ­
stronnym  d zia ła­

niem

Przedm iot
Kotły cy­
lindrycz­

ne

Kotły wo- 
dno-rur- 

kowe

W olno­
bieżne, 
bezpo  - 

ś re d n ie  
p o łą c z e ­
nie z w a­

łem

Szybko­
bieżne 

z trybow ą 
przek ład ­

nią

O gólna  waga m ech a ­
n icznej i e lektrycznej 
in s ta lac ji . . . . 2730 2290 3000 27Ć0

Połow a zużycia pali­
wa przy kursie  New- 
Jo rk -H a m b u rg --  New- 
Jo rk  . . . . 13p0 1300 750 750

Rezerw owe paliwo . 240 240 140 140

Ś redn ia  ogó lna  waga 
m aszyn i paliw a w d ro ­
dze .......................... *. 4270 3830 3890 3650

\  -

Z te g o  wynika, że najlepszym  siln ik iem  spali­
nowym  dla w ięk szeg o  okrętu o so b o w e g o  jest silnik 
dw utaktow y, z obustronnym  działaniem z trybową  
przekładnią na wał. Czterotaktowy prócz wielkiej wagi 
jest d ość  długi i wysoki, a w ięc  n iew ygodny  dla 
o s o b o w e g o  okrętu. W każdym razie należy dążyć ku 
tem u , by nie s to sow ać  trybowej przekładni; s to so ­
w anie  zaś hydraulicznych m uf pom iędzy silnikiem  
a przekładnią należy uważać za zbyteczne, gdyż w y ­
datek na ich urządzenie ostateczn ie  nie opłaca się.

D w utaktow e silniki budow ane są ob ecn ie  o mocy  
do 15.000 K.M. a zainstalowanie takich silników  
daje dostateczną m oc (do  30.000 K.M.) dla najwięk­
szych okrętów. Pozwala to przypuszczać, że silniki 
spa linow e mają^ w ie lką  przyszłość w zastosow a­
niu ich na okrętach morskich.

Dla wyjaśnienia kwestji, jaki system  silnika spa­
l in ow ego  jest  najbardziej ek on om iczn y  dla szybko­
bieżnych okrętów  osob ow ych  autor porównuje n a s tę ­
pujące typy instalacji: parową turbinę z trybową  
przekładnią, dwutaktowy silnik spalinow y z obustron­
nym działaniem  bezpośrednio  połączony z wałem,  
taki sam  silnik, lecz szybkobieżny, połączony z w a­
łem  przy p o m o cy  trybowej przekładni. Z początku  
autor kolejno ustawia każdy z dwóch ostatnich ty­
pów  na osob ow ym  ok ręc ie  typu „Hamburg", kursu­
jącym pom iędzy  Europą a Ameryką i posiadającym

Z powyższej tablicy zauważa się, że najmniej­
sza waga instalacji bez paliwa wypada na korzyść 
turbin parowych z kotłami wodno-rurkowymi; bio­
rąc zaś pod uw agę rezerwę paliwa widzimy, że naj­
mniejszą średnią w agę  w drodze posiadają szybko­
bieżne silniki spalinowe.

Właściciela okrętu jednak więcej interesują  
o gó ln e  wydatki przy eksploatacji, nie zaś techniczne  
walory; w obec teg o  autor po dokonaniu  wyżej p o ­
d anego obrachunku, robi drugi, t. j. obrachunek  
ogólnych wydatków eksploatacji dla okrętów z tur­
binami parowem i i dla okrętów  z silnikami spaii- 
now em i. W obec tego ,  że obrachunek jest przeciętny, 
autor przypuszcza, że ogólny  wydatek eksploatacyjny  
na administrację, remont i utrzymanie okrętu będzie  
jednakow y w obydwóch wypadkach. Również przy­
puszcza, że wydatki na pokrycie procentów od w ło ­
żo n eg o  kapitału (6$), na amortyzację (5%) i na ubez­
p ieczen ie  (5%) będą większe dla okrętów z silnikami 
spalinowym i w prostym stosunku do  ich wartości. 
N atom iast wydatek na paliwo płynne i na smary  
będzie  w iększy  przy okrętach z turbinami parowymi 
(Autor liczy, że zużycie paliwa p łynnego wynosi: dla 
turbin parowych—0,385 klg., dla silników spalino­
wych 0,185 klg. na godzinę i na jed n eg o  K. M.) 
W ostatecznym  rezultacie okazuje się, że wydatek  
eksploatacyjny będzie w iększy dla okrętu parowego  
tylko o 1,5%. Tę okoliczność  naturalnie biorą pod  
u w a g ę  właściciele okrętów i d latego  skłonni są do  
używania nadal okrętów parowych, jako w ypróbo­
wanych długoletn ią  praktyką, tembardziej, że mają"
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on e  jeszcze i następujące zaiety: personel jest lepiej 
obznajm iony z obsługą silników parowych, przy p o ­
drożeniu pa liw a 'jed n ego  gatunku m ożna go zam ie­
nić na inn-y, czas budow y parowy.ch okrętów jest
0 6 m ies ięcy  krótszy niż motorowych.

„Cap-Polonia” posiada wymiary: d ługość  192 m., 
szerokość 25 m., m oc  silników 24.000 K.M.

W tablicy Nr. 4 podana jest waga instalacji
1 paliwa dla „Cap-Polonia”.

Tablica Nr. 4  (waga w ton.).

'
Parow e turbiny

2 tak tow e silniki 
spalinow e z obu- 
s tro n n em  d z ia ła ­

n iem

Przedm iot . ;

Kotły cy­
lindrycz­

ne

;

Kotły wo- 
dno-fur- 

kowe

W olno­
b ieżne 
b ezp o ­

średn io  
po lączo  

.ne z wa­
lem

Szybko­
bieżne 

z trybow ą 
p rzek ład­

nią

O gólna  w aga m e c h a ­
nicznej i elek trycznej 
in s ta lac ji . . . . 4200 3530

ł

4560 4200

Polow a zużycia paiiw a 
przy kursie  L izbona— 
B ueros-flires — L izbo­
na  ................................ 2580 2580 1450 1450

Rezerw owe paliwo . 420 420 V  240 240

Ś redn ia  og ó ln a  waga 
m aszyn i paliw a w d ro ­
dze . . 7200 6530 6250 5890

Rezultat porównania prawie ten sam  co i dla 
„ H a m b u r g i”, z tą_ tylko różnicą, że  przy takim wiel­
kim okręcie nie ma racji s to so w a ć  kotły cylindrycz­
ne i że zapasy paliwa dla takiego okrętu wypadają  
zanadto wielkie z powodu d łuższego  rejdu.

Pełny obrachunek wydatków eksploatacyjnych  
daje prawie ten sam  rezultat; co i dla „Ham burga”, 
a m ianow icie  wydatki te dla okrętu parow ego  są  
nieznacznie większe. (Zużycie p łynnego paliwa w e ­
dług autora w tym wypadku dla turbin parowych  
wynosi: 0 ,355 klg. na 1 K.M. na god z in ę)

A więc nawet w najbardziej sprzyjającym wy­
padku (olbrzymi rejd) silniki spa linow e nie mają  
przewagi w porównaniu z turbinami parowymi i d la­
teg o  autor radzi właścicielom stoczni, wykonywują-  
cych b udow ę okrętów, aby w swych zakładach po- 

- siadali obrabiarki teg o  rodzaju, by rrożna było  
wykonyw ać b u d ow ę okrętów obydw óch typów w za­
leżności od zg łoszonego  zam ówienia.

W dalszym ciągu sw ego  artykułu autor dotyka  
niektórych kwestji ściśle specjalnych, a m ianowicie  
kwestji osobnych  urządzeń dla odprowadzania wody  
koło śruby, mających na celu podnieść  wydajność  
śruby i udoskonalić działalność steru.

Kominy fabryczne z źelazobetonu.
(V, D. i. Ne 36/1926).

W Brytyjskiej Kolumbji w m iejscow ości Tada- 
nac został w ybudowany komin fabryczny o w yso ­
kości 122 m. z źelazobetonu. Komin ten służy nie 
tylko dla uzyskania siły potrzebnego wyciągu gazów,  
lecz dzięki swej w ysokości zabezpieczać ma o to c z e ­
nie przed szkodliwością gazów trujących, bow iem  
znajduje się w wytwórni cynku.

Średnica wylotu komina wynosi 6 .4  m., odpro­
wadza on 560 m*/sek. gazów  ó  ich średniej te m p e ­
raturze 170°c, przy tem p. otaczającej go  atmosfery  
3 8 9c, ponad poziom em  morza 490 m. Gazy w ylo­
to w e  zawierają 2% S 0 2 i ślady SO,. Wewnątrz ko­
min ten w y łożon y ijes t  na całej swej wysokości war­
stwą ogniotrwałej glazury kam iennej o grubości 10 cm. 
Dla wybudowania kom ina włączając wew nętrzną j e ­
go  wyprawą zużyto o g ó łe m  170 dn iów ek  roboczych.

Gotowanie smoły przy pomocy prądu elektycznego.
(V. D. 1. Nś> 36/1926).

Stalowy kocioł o średnicy 2.28 m. i w ysokości  
12.2 m. zostaje  zadołowany w ziemi w otworze cy ­
lindrycznym śr. 3.65 m. i g łębokości 9.7 m. Zadoło­
wany w ten sp o só b  kocioł na odleg łośc i od  ziemi  
około  30 cm. otacza się specjalnym  na stalowych  
trzymaczach przekryciem z betonu w formie pierście­
nia stożk ow ego , opasującego  kocioł, a to ce lem  za­
pobieżenia nasiąkania ziemi w której został zadoło  
wany. Na zewnątrz kocioł na całej swej długości  
posiada odpow iedn ią  izolację która zapobiega stra­
tom  ciepła. Sm ołę  wprowadza s ię  z łatwością ha dno  
przez pod ejm ow an ie  pokryw sa m e g o  kotła. W e­
wnątrz kotła w kierunku pionow ym  rozm ieszczone  
są 18 przyrządów elektrotermicznych po 11 KW. 
i 10.4 m. długości każdy; przyrządy te łatwo dają 
się  -scynkować do dziewięciu poszczególnych  stopni  
g łęb o k o śc io w eg o  nagrzewania, pon ad to  każdy z ter 
m io e lem en tó w , pracując na niezależnej fazie nad­
ziem nej sieci odprowadzającej tok o sile po 550 V, 
z łatwością daje się  usunąć bez uszczerbku pracy 
pozostałych. Celem w zm ożenia  równom ierności na­
grzewania na dnie kotła um ieszczon e  są dmuchawki  
przez które doprowadza się powietrze pod ciśn ieniem  
7 atm., co również przyśpiesza sam proces go tow a­
nia i pow oduje  szybsze  przemieszanie się sm oły  g o ­
rącej z św ieżo  dodawaną.

Wyrób kół z dwuteewego żelaza.
(V. D. I. Ni! 36/1926.)

Zakłady „Betp lehem  Steel W orks” od p ew n eg o  
czasu rozpoczęły m asow y wyrób kół z 1-żelaza dla 
m echanizm ów  wiodących . W tym celu i-żelazo w y­
biera się dosta teczn ego  profilu w ysokośc iow ego . Na 
wybranej dw u teów ce  wewnątrz od obydw u stron jej 
lica na specjalnych sztancach podwójnych wytłucza- 
ne są naprzemian odpowiedniej formy otwory mię-  
dzyszprychowe w ten sp osób , że po tym zabiegu ca­
ła dwuteówka rozpada się ha dwie, co do formy  
wytłoczeń, p od ob n e  teówki.

Otrzymaną w pow yższy sposób  teó w k ę  z w łaś­
ciwą form ą samych^szprych, tnie się na kawałki od ­
powiadające zam ierzonej długości w ieńca sa m eg o  
koła, zaczem  na prasach ma m iejsce sam o wygina­
nie teówki. Przed ostatecznym  zg ięc iem  do formy  
koła teówkj, wstawia się określonych wymiarów pier­
ścień  żelazny, a to ce lem  równom iernego rozm iesz­
czenia i zam ocow ania szprych, wreszcie po całko­
witym zagięciu końce teów ki zostają zaszwęjsowa-  
ne. Na dalszych specjalnych prasach końce szprych 
zostają wtłaczane w pierścień, w dalszym ciągu na 
odpowiednich wiertarkach w pierścieniu tym wyrabia 
się właściwe gniazdo dla założenia tuleji sam ej pia­
sty, która do niego zostaje przez kilka wkrętek osta ­
teczn ie  zam ocow aną, wreszcie sa m o  koło, jako  cał­
kowicie go tow e , zostaje oddane  do użytku.
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K r o n i k a  t e c h n i c z n a .
Flieco o zakresie prac u) kierownictwach 

Państw. Zarz. Drogowych
Zadania kierownictw zarządów drogowych, jak 

sam a nazwa wskazuje, zdają sią być ściś le  związane  
z dozorem  i p ieczą nad stanem  dróg, jako takich; 
inaczej jednak rzecz przedstawia się w praktyce. 
W większości wypadków Kierownicy Państw. Zarz, 
Dróg, będących I instancją Min. Rob. Pub!., dodat­
kow o zm uszeni wykonywać funkcje Architekta R ejo­
n o w e g o  w powiatach, dla których stanowiska takiego  
szczupły etat nie przewiduje. Rzecz oczywista, że  
w takich wypadkach kierownik zarządu drogow ego  
częstokroć mniej lub więcej wybitny fachow iec  
drogowy, z urzędu w ystęp ow ać  musi, jako znawca  
spraw budowlanych, co  nie tylko zabiera mu czas ze  
szkodą dla sam ych 'spraw drogowych, lecz stawia  
w kłopotliwej sytuacji decydow ania  o sprawach, w y ­
magających, poza dokładną znajom ością  ustawy b u ­
dowlanej, jako takiej, jeszcze i sp orego  doświadczenia  
i w iedzy Z zakresu sa m e g o  budownictwa, aby nie p o ­
paść w kolizję ze stroną formalną, lub czysto t e ­
chniczną, danej sprawy, która mu par force w urzę­
dowaniu narzucono. Zdajemy sob ie  sprawę, że m oże  
ktoś wszakże przytoczyć, że na tut. Wołyniu w b. 
nielicznych tylko wypadkach ma się do czynienia  
z ważniejszem i zagadnieniam i z działu architektury 
jeżeli nie m onum entalnej,  to przynajmniej pow a­
żniejszej i że dla tych wypadków powoływane są 
siły fachow e to jest inżynierowie - architekci, a więc  
że dla pospolitych  spraw budowlanych wystarczą 
o g ó ln e  znajom ości technicżne, które niezaw odnie  po­
siada każdy z inżynierów drogow ych. Nie należy  
jednak zapom inać o tern, jako zasadzie, że naw et  
najdrobniejsza sprawa z fa ch o w eg o  działu w ym aga  
znajom ości fachow ych, przy braku których c z ę s t o ­
kroć sam a pow aga  techniki zostaje narażona na 
szwank, nie w spom inając już o pom niejszeniu  auto­
rytetu sa m e g o  urzędowania w ykonyw anego  przez 
niefachow ca, na co m im o wszystko zwraca uw agę  
o g ó ł  spo łeczeństw a, oceniając wg. w łaśc iw ego p o ję ­
cia zajęte •w danej sprawie to czy inne stanow isko.  
Być m oże, że stan ten należy uważać za przejściowy, 
i sprawa ta zostan ie  w łaściw ie uregulow ana zwła 
szcza w obecnej dobie reorganizacji władz techni­
cznych, jednak aż nadto w skazanym  jest obecnie  
zwrócić uwagę na to, iżbv kierownicy Zarz. D ro g o ­
wych zostali odciążeni od czynności dodatkowych,  
nic w sp ó ln eg o  z zakresem  prac działu drogow ego  
nie mających. Na d ow ód  tego  jak różnorodne czyn­
ności na Kier. P.Z.D. są wkładane, niech posłuży fakt, że  
P.Z.D. przydzielono w  drodze urzędowej w ykonywanie  
obow iązk ów  czuwania i dozorowania cmentarzy w oj­
skowych, powstałych w okresie  wojny światowej, co  
stanowi kom petencję  właściwego „referatu grobow- 
nictwa w o je n n e g o ” w Urzędach Wojew. (Dyrekcjach). 
Ponoć stało się to dzięki tem u, że tenże referat grob. 
m usząc urzędowo istnieć z m ocy odnośnych  posta­
n ow ień  traktatu W ersalskiego, a nie mając dosta ­
tecznych środków  kredytowych dla usprawiedliwienia  
swej działalności, odn iós ł się z w ezw aniem  do Kie­
rownictw D rogow ych powiatów, aby służyły nie jako  
podleg łe  I inst. w sprawach związanych z ochroną  
i uporządkowaniem  wojsk, grobów opuszczonych  
i wojskowych cmentarzy zarejestrowanych, na sz c z ę ­
cie tylko zastrzegając swej kompetencji przeprowa­

dzanie sam ych exh'umacji w wypadkach, gdyby zaist­
niała jego  potrzeba. Przy podobnym  stanie rzeczy 
zaiste trudno jest rozstrzygnąć pytanie, za co p o n o ­
sić ma odpowiedzialność służbową dany kierownik 
Państw. Zarządu Drog.: za źle wytyczoną trasę drogi, 
zły stan m ostu  czy zawalony jego przyczółek, skoro  
rów nocześn ie  tenże kierownik obecnym  był na k o ­
misji budowlanej, która umożliwiła zabudow ę naprzy­
kład Jedynego placu w jakimś m iasteczku, w zg lęd­
nie musiał odbyć podróż kilkudziesięciu kilom, w o­
bec otrzym anego po lecen ia  w drodze pilnej, nakazu­
jącego  mu osobiste  dopilnowanie ułożenia darniny 
na opuszczonym  grobie wojskowym , bądź ustawienie  
ogrodzenia  na danym  cmentarzu. Tego rodzaju re­
fleksje nasuw ać się zaw sze muszą, o ile sprawy p o­
wyżej poruszone nie zostaną przez czynniki pow oła­
ne w należyty sp o só b  ujęte i traktowane z właścir 
wym rozum ieniem  i logiką. Dla szeregu ogó łu  czy­
telników zdawać by się m ogło , że przy takiem n a­
wale najrozmaitszych czynności biura Kierownictwa 
Państw. Zarządu Drog. są przyjętym zwyczajem prze­
pełnione personelem  pracowniczo-pom ocniczym , dla 
teg o  też na podstawie zaciągniętych informacji przy­
taczam y, że normalny skład pow iatow ego  biura Kie­
rownictw. Państw. Zarz. Drog. na W ołyniu przedsta­
wia się następująco: jeden inżynier jako Kier. biura, 
jeden jego  zastępca, którym jest zazwyczaj technik  
drogowy, wreszcie jeden drogomistrz wykonywuiący j 
funkcje sekretarza, rachmistrza, biuralisty e. c. t. a j 
łącznie w ięc  personel biura składa się z o sób  s ło w ­
nie trzech, bow iem  drogom istrze iinjowi i dróżni­
cy, jako opłacani z kredytów rzeczowych, przeznaczo­
nych na utrzymanie dróg, m ogą być tylko użyci do  
robót ściśle w ykonyw anych na drogach, na co ba­
czną u w egę  zwraca taż sam a władza przełożona, k t ó ­
ra rów n ocześn ie  przeciąża Kierownictwa nadmiarem  
czynności, nie w chodzących bezpośrednio  w zakres 
drogownictwa.

Zjazd inżynierów drogowych.
W dniach 9, 10 i 11 września odbył się we 

Lw ow ie I o g ó ln o -P o Isk i  Zjazd Inżynierów drogow ­
ców . Z górą 150 przedstawicieli wszystkich dzielnic  
zjawiło się  we Lwowie dla zadokum entowania, że 
sprawę drogową w Polsce uważają za bardzo ważną, 
że widzą kon ieczność  poinform owania społeczeństw a
0 przyczynach niedom agań naszych dróg i zwrócić 
tern sam em  uw agę czynników miarodajnych na to 
że tak dalej być nie m oże  o ile nie chcem y otrzy­
manych w spadku od rządów zaborczych dróg zu­
pełnie  zaprzepaścić.

Otwarcie zjazdu nastąpiło w sali Izby handlo­
w o - przemysłowej! Po oficjalnej części powitań  
przez przedstawicieli: Rządu, miasta, w ojskow ości
nastąpiło ukonstytuowanie się zjazdu przez wybór 
przewodniczącego oraz wybór przewodniczących s e k ­
cji administracyjnej i technicznej w których właściwe  
prace zjazdu się  toczyły.

Sekcja administracyjna pod przewodnictwem  
inż. Trylińskiego Dyrektora Rob. Publ. z Warszawy  
w pierwszym rzędzie zajęła się sprawą organizacji
1 instancji t. j. zarządu d ro g o w eg o ,  oraz ustalenia  
jaką powinna być administracja drogowa jedno czy 
dwu torowa.

Przeprowadzona dyskusja wykazała zgodnie że 
należy dążyć do m ożliwego uwolnienia Inżyniera
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kierownika od robót kancelaryjnych przez kreow a­
nie w każdym Zarządzie drogow ym  etatu skarbnika, 
odpowiedzialnego,- prócz technika oraz odpowiedniej  
liczby personelu iinjowego. Jako najodpow iedniej­
sze odcinki uznano dla drogomistrza 45 kim. dla 
dróżnika 5 — 6 kim. dróg bitych lub 10 — 15 kim. 
dróg gruntowych. O dnośnie  do  administracji d rogo­
wej sekcja administracyjna wypowiedziała się za 
organizacją 2 torową tj. o sob n ą  dla dróg p a ń stw o ­
wych, o sobną  dla sam orządowych.

Przedyskutowano sprawę organizacji służby  
drogowej na wypadek wojny po wysłuchaniu refe­
ratu Inż. Bratry za Lwowa. Sekcja uznała, że  jedy- 
nem wyjściem z zam ieszania  w administracji d rogo­
wej, jakie m iało  miejsce w wojnie światowej, jest  
zupełne  zmilitaryzowanie całej służby drogowej.  
Z chwilą wybuchu wojny d ow ód ztw o wojskowe m ia­
ło by w swych rękach cały gotow y aparat służbowy,  
a w dodatku pracujący na tych sam ych odcinkach  
a więc dokładnie znający tak stan dróg i m ostów  
jak i miejscowe, warunki rzecz b. ważna o ile się  
rozchodzi o materjały potrzebne do utrzymania dróg.

Uznano za konieczne posiadanie na drogach  
rezerwy żelaznej materjału kam iennego , którą w ża­
dnym wypadku nie można by użyć przed zgrom a­
dzeniem  potrzebnej ilości. W Obradach zjazdu brał 
czynny udział Inż. Kalinowski, Naczelnik Wydziału  
M. R. P., z ramienia i w zastępstw ie Dyrektora D e ­
partamentu D rogow ego Inż. Nestorowicza, który z p o ­
w odu przeszkód służbowych nie m ógł wziąść udziału 
w Zjeździe. Zważywszy na różnorodności zagadnień  
roztrząsanych przez Zjazd w obu sekcjach stwierdzić  
należy, że praca organizatorów zjazdu nie poszła na 
marne.

Ostatnia rezolucja, przestrzegająca sp o łeczeń ­
stwo i Rząd przed następstw am i dotychczasow ej  
mizerji drogowej, nie przejdzie z pew nością  bez echa  
i liczyć się należy z tem, że drogi nąsze nietylko  
dostaną to, co  im się należy, lecz i sprawa budow y  
dróg nowych pójdzie także naprzód.

R ów nocześn ie  odbyła się wystawa drogowa- 
Prócz m aszyn drogow ych, wystawy materjałów ka­
m iennych jakie posiadam y do budow y i utrzymania 
dróg, próbnych odcinków  rozmaitych rodzajów dróg 
brukowanych makadam ów, m akadam ów  m aziowanych  
zebrano poważną ilość w P olsce  projektów oraz m o ­
deli różnych sy s tem ó w  m o stó w  między innemi m ost  
kratowy drew niano - żelazny o belce równoległej  
Inż. Grocha. Dało s ię  odczuć jedynie brak danych  
statystycznych, tyczących się - dróg jak długości 
na 1 km.2, na 1000 m ie sz k a ń c ó w /w y d a w a n y c h  kre­
dytów na ten cel, obciążenia p odatkow ego  na g ło w ę  
ludności i tak jednym  s łow em  dat, które m ogła  d o ­
starczyć jedynie centrala. Przypuszczać należy że 
tylko krótkość czasu (2 miesiące:) uniemożliwiła  
opracow anie tych rzeczy.

Na zakończenie  dodać należy że w roku 1927 
projektowany jest kongres drogowy w Warszawie przy 
udziale nietylko fachow ców , lecz także szerszego  
ogółu  społeczeństw a, za interesow anego sprawą dro­
gową.

Posiedzenie  sekcji technicznej trwało od g. 10— 
20.30 z krótką przerwą obiadową. W ygłoszono 7 re­
feratów. Z pow odu braku czasu przeznaczono na 
p oszczegó lne  referaty •£ godz. i i  godz. na dyskusję. 
Z uwagi na ważność poruszonych zagadnień i w y­
soki poziom  dyskusji był to  czas obsolutnie  za krót­
ki. Ponieważ wszystkie referaty wraz z rezolucjami  
będą o g ło szo n e  w księdze pamiątkowej Zjazdu, po­

dam y tylko ich tytuły, oraz krótko ujętą treść dy­
skusji.

Inż. S. Siła-Nowicki w ygłosił  referat „klinkier 
i drogi klinkierowe w P o ls c e ”, jeden z najciekaw­
szych, które usłyszeliśmy, zwłaszcza z uwagi na ak­
tualność  tem atu  dla licznych okolic  Wołynia, pozba­
wionych kamienia.

Jako najważniejszy m om ent podnieść  należy, 
że według zdania prelegenta, opartego na długolet-  
niem doświadczeniu , powierzchnia klinkerowa opłaca  
się wtedy, gdy cena klinkeru wypada llO  zł. za 
1000 sztuk loco droga (1000 szt. loco klinkiernia k o ­
sztuje ob ecn ie  8 9 —90  zł.) przy cenie  20 zł. za l m 1 
tłucznia granitow ego loco droga. Przy uwzględnieniu  
trwałości 2 0 -  40 la*, oraz przy znacznie mniejszych  
kosztach konserwacji w porównaniu z żwirówką gra­
nitową, uwypukla się tem  bardziej korzyść za s to so ­
wania nawierzchni tego  typu.

Ciekawa była dyskusja nad drugim referatem,  
w ygłoszonym  przez inż. L isow skiego  p. t. „Kilka 
słów o m aszynach d rogow ych”. O m aw iano  g łó w n ie  
typy walców drogow ych, które nadają s ię  do k o n ­
serwacji nawierzchni, e k o n o m ję  ich użycia, oraz uży­
cie sam och od ów  ciężarowych do  transportu materja­
łów i osob ow ych  dla inżynierów drogowych. Walce  
parowe należałoby, jako n ieek on om iczn e  i nieprak­
tyczne zastąpić walcami silnikowemi. Podnies iono  
nrepr&ktyczność typów  walców, posiadanych przez 
Zarządy Drogow e, które w większości wypadków są 
za ciężkie dla ce lów  konserwacji. Dyrekcje powinny  
posiadać walce 14.— 18. t dla budowy nowych dróg, 
Zarządy dla konserwacji 10.— 12. t. Bardzo o d p ow ie ­
dni jest arherykański typ walców. P odnies iono , jako 
bardzo celowy i ekonom iczny  system  wałowania, s to ­
sow any w Poznańskiem , gdzie robotę tę oddają Za­
rządy D rogow e w przedsiębiorstwo. Stwierdzono ko­
n ieczność  posiadania przez kierowników Zarządów  
Dr. sam och od ów  do wyjazdów inspekcyjnych. S a m o ­
chody mają nabywać kierownicy na własny rachu­
nek na d o g o d n e  spłaty. Myśl tę popiera Min. Rob. 
Publ., gdyż, jak dowcipnie wyraził się jego  przedsta­
wiciel, inżynier, który na własnych kościach odczuje  
zły stan swojej drogi, jadąc po niej w łasnym  s a m o ­
ch od em , dołoży wszelkich starań, by jej stan p o ­
lepszyć.

W trzecim referacie om ó w ił  nowy typ mostu  
kratowego wynalazca, inż. Groch, Most ten, oparty 
na zasadzie ulepszonej belki Towna (przyp. spraw.) 
jest  kratą pojedyńczą w której pręty ściskane, w y ­
magające znacznej ilości materjału, są z drzewa, 
a więc materjału tańszego , stanow iącego  dogodny  
materjał konstrukcyjny w e lem entach  ściskanych,  
podczas, gdy w ym agające m niejszego  przekroju prę­
ty rozciągane, w których użycie drzewa w obcym  
jego naturze charakterze prowadzi do zawiłych i k o ­
sztow nych węzłów, są z żelaza, z materjału droższe­
go, ale konstrukcyjnie łatwego.

Most jest  lekki, robocizna prosta, więc tania, 
s wymiana łatwa. Inż. Kalinowski rzucił myśl użycia  

drzewa im pregnow anego . Prof. Thullie zaznaczył zbyt  
ostrożny sp o só b  liczenia przekrojów pasa górnego  
oraz statycznie niewłaściwe zastosow an ie  w pasie  
dolnym  G-ówek zamiast korzystniejszych l-ówsk.

Dalszy z kolei referat wygłosił inż. Krzysztoń 
„O budowie m o stó w  drogowych, praktyczne uwagi 
na c z a s ie ”.

Po przerwie południowej wygłosili referaty: 
Inż. Lerski— Granice rozwozu materjałów drogowych, 
og ło szo n y  już drukiem w Iwowskiem „Życiu techni"
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c k iem “ grudzień 1925 i nast. inż. M anduk— „Budowa  
dróg w Ameryce" oparty na danych do r. 1923, a w ięc  
nieco  przestarzałych. Sam referat b. c iekawy, bo za­
poznał nas z am erykańskim i sposobam i budow y  
dróg przez zupełne zm echanizow anie  robocizny, i za­
interesow anie szerokich warstw społeczeństw a sprawą 
budowy nowych połączeń. Bardzo interesujące były 
w yśw iet lon e  przezrocza.

Inż. Bryliński, g łów ny twórca wystawy drogowej  
opisał jej gen ezę ,  zapoznał nas z niezwykłemi tru­
dnościam i w b u d ow ie  drogi pokazowej, a w uzupeł­
nieniu sw o jeg o  referatu okazał kilka b. in teresują­
cych przezroczy z zakresu budowy dróg bitumicz­
nych na Zachodzie.

Związek Inżynierów Drogowców.
W czasie  Zjazdu O gólno  - Polsk iego  Inżynierów 

D rogow ych w e Lwowie odbyło  się także Walne  
Zgrom adzenie Związku Inżynierów D rogowców z s ie ­
dzibą w Warszawie, grupującego w sobie  przewa­
żnie Inżynierów drogowych z by łego  zaboru Rosyj­
sk iego .  Dzięki przeprowadzonej w tym kierunku  
pracy zgłosili sw e  przystąpienie inżynierowie dro­
gowi innych dzielnic tak, że  Związek ten będzie  
O gólno - Polskim. Obecni na W alnem  Zgromadzeniu  
koledzy z Wołynia zgłosili także sw e  przystąpienie,  
koniecznem  jest  jednak, by w szyscy  drogow cy W o ­
łynia byli zrzeszeni. Zarząd Związku upoważnił kol. 
D unina Wł. d o  zorganizowania Koła m iejscow ego,  
którego D e legat  będzie brał udział w pracach Za­
rządu Związku z pełnem i prawami członka Zarządu.

W pisow e do  związku wynosi jednorazowo 5 zł. 
oraz m iesięcznie  1 zł.

U chw alono  także za łożenie  kasy pogrzebowej  
opartej na następującej zasadzie:

Każdy z obecnych  członków  jak i przystępują­
cych do Związku później, wpłaca kwotę 6 zł. jako  
kapitał zakładow y Kasy.

W wypadku śmierci Zarząd wypłaca rodzinie 
z a p o m o g ę  w w ysokości trzechkrotnej liczby członków, 
zaś wszyscy cz łonkow ie  wołacają po zawiadomieniu  
po 3 zł., dla uzupełnienia tego  funduszu. Zdaniem  
n aszem  należałoby podw yższyć składkę przynajmniej 
do 20 zł., bo w obecnych  czasach w razie śmierci 
nie w ie le  p o m o że  rodzinie kwota 3 0 0 —400 zł.

miasta wołyńskie.
Nizinne przeważnie położenie  Wołynia musiało  

się  w znacznej mierze odbić i w miastach, które 
przeważnie, jako powstające w zamierzchłej prze­
szłości, gdy nie było nie tylko kolei, lecz nawet 
dróg w dziesiejszem zrozumieniu, musiały tworzyć, 
s ię  nad rzekami. J e st  to też, można pow iedzieć, cechą  
miast wołyńskich ich wprost bagniste  położenie,  
z m słem i wyjątkami tylko w południowo-wschodniej  
części Wołynia. J e s t  to bolączką prawie wszystkich  
większych miast naszych, jak Równego, Łucka, Kowla 
i Włodzimierza. R ów n ocześn ie  jednak stwierdzić na­
leży, że  w e  wszystkich tych miastach m ożna by 
bardzo łatwo zm ien ić  warunki, o su szyć  znaczne p o ­
wierzchnie, które w następstwie zamieniły by się  
w parcele budowlane, umożliwić przeprowadzenie ka­
nalizacji, nie m ów iąc już o odprowadzeniu w ód po­
wierzchniowych. Nie trzeba dowodzić, o ile wtedy  
poprawiły by się warunki zdrowotne tych miast. 
Przejdźmy po kolei.

Przez R ów ne miasto powiatowe liczące dziś  około
70.000 m ieszkańców , przepływa, środkiem prawie, p o ­
tok Ujście. Do niedawna jeszcze  istniał w pobliskiej

wsi Tiutkiewiczach młyn w odny, który dla siebie  
piętrzył wody Ujścia oko ło  1.50 m. Jak wtedy w y g lą ­
dał ten potok płynący przez miasto, i co w yw oły­
wało w następstwie to spiętrzenie, łatw o sobie  wy­
obrazić, skoro dziś jeszcze  powyżej m ostu w ulicy
3-go Maja i dalej w okolicy Zamku Lubomirskich  
m am y wielkie powierzchnie nigdy nie wysychającego  
błota, porośn iętego  szuwarem  i trzciną, jak las w y­
soką, roznoszącego  w dnie letnie niemożliwe za­
pachy i miliardy komarów.

Jak słychać Dyrekcja Rob. Publ. opracowała  
projekt regulacji teg o  potoku z rów noczesnem  znie­
s ien iem  młynów wodnych w N ow ym  Oieksinie  
i obn iżen iem  dna koryta w obrębie  miasta o 24 m. 
To pog łęb ien ie  Ujścia nie tylko osuszy znaczne p o ­
wierzchnie gruntów w m ieście , lecz t a k ie  umożliwi 
w ykonanie kanalizacji prawie całego miasta. Projekt 
ten przewiduje regulację Ujścia od młyna w B a so ­
wym  Kącie przez Równe do Małego Oleksina na d łu ­
gości 14 kim. Opracowany kosztorys wykazuje  
koszt budowy łącznie z bulwarami przez miasto  
oraz częśc iow em  ob w ałow an iem  potoku Ujścia
60.000 zł.

Tutaj zaczyna się rola 1 pow ołanie  sam orzą­
dów . Nie m ożna liczyć na to, by zrealizowanie teg o  
projektu wzięło na siebie Państwo. J e st  to interes  
wybitnie miasta R ów nego  i on o  przez swój Zarząd win­
no wziąść realizację w swe ręce. Ustawa wodna prze­
widuje m ożność  założenia spółki wodnej, która m oże  
pociągnąć przymusowo do świadczeń wszystkich in­
teresowanych i odnoszących  z takiej budow y k o ­
rzyści. Nic jednak dotąd nie słychać, aby czynniki 
miarodajne miejskie coś  w tej sprawie przedsię­
wzięły, żeby  choć objawiły pew ne zainteresowanie  
tą sprawą tak ważną i żywotną dla rozwoju R ów nego.

Drugie miasto nasze jak Łuck jest w p o d o b ­
nych warunkach. O toczone ze wszystkich stron bło­
niami i łąkami W znacznej części stanowiącemi wła­
sn o ść  miasta. Łąki te to jedno bagno przecięte  
dw om a strugami w porze letniej, w ypełnionem i wodą  
stojącą pełną gnijących od p adków . Część miasta o ta­
cza i przecina potok Sapałojówka, nie odrodna sio- 
strzyca Głuszcza i Żydówki. 1 znowu powtarza się  
to sam o, Dyrekcja Rob. Publicznych .w ykonała  zdję­
cia z których wynika, że wprost m inim alnem i ko­
sztami dało by się gruntownie zmienić ob ecn e  w a­
runki, że Sapałajów kę w wylotu ulicy Szopena m o ­
żna by pogłębić o  2 m., osuszając tern sam em  kilka- 
dziesięcio m orgow e bagna, które stać by się  mogły  
placami budowlanem i, zamiast o b e c n e g o  siedliska  
zarazy. Samorząd miejski milczy, dba wjdać o za­
chow a ie tradycji, bo skoro tyle lat było błoto, dla  
czegóż ma być teraz inaczej. Tem tylko tłom aczyć  
m ożna ten brak za in teresow an ia  s ię  tą sprawą, bo 
innych w zg lęd ów  chyba nie ma. Przecież wydawało  
rriasto bardzo znaczne sum y na inne c e le , - to  m oże  
i te 10 czy 15 tysięcy złotych znaleść się  pow inno  
na rzecz tak ważną dla rozwoju miasta. Nie m ożna  
bow iem  liczyć na to, by znowu Państw o w ykonało  
własnym kosztem te roboty: jedynem  wyjściem w y­
konanie  jej przez miasto.

Trzecie m iasto  Kowel jest bodaj czy nie naj" 
biedniejsze pod tym w zględem . Przecież przy robo'  
tach brukarskich w roku 1925 trzeba było d ość  na" 
łamać sob ie  głowy, by zapewnić odpływ z now o bu­
dow anych  ulic.

W roku bieżącym zaobserwować m ożna było  
cały szereg ulic zalanych zupełnie  wodą w czasie  
deszczu. D ość  przytoczyć ulicę, prowadzącą do dworca



WOŁYŃSKIE WIADOMOŚCI TECHNICZNE 13

kolejow ego, przy której m ieszkający nie m ogli z d o ­
m ó w  wyjść, a podróżni dostać s ie  do kolei.

Projekt regulacji Turji opracowany jest przez 
Dyrekcje Rob. Publ., przez zniesien ie  młyna w Hu 
szynie  i wyprostowania krętej Turji uzyskać można  
przy m ośc ie  w Kowlu w ulicy Łuckiej obniżenie dna
0 0.85 m. Nie jest to wiele, za mało dla um ożliw ie­
nia przeprowadzenia kanalizacji, lecz w każdym razie 
zapewni odpływ w ód powierzchniowych i osuszy  zu ­
pełnie Kowel, który jest dziś śmiało rzec m ożna s ie ­
dliskiem malarji.

Roboty rozpoczęto w roku 1925 od Huszyna, 
gdzie po przekopaniu d aw n ego  stawu m łyńskiego  
wprost w oczach widziało s ię  działanie i znaczenia  
osuszen ia . Roboty przerwano w jesieni z powodu  
braku kredytów, bo znow u cała ta akcja spadła na 
Rząd. Miasto zajęte wojną o fo te le  prezydjąlne nie 
miało na to czasu, aby pom yśleć  o akcji tak ważnej. 
To sa m o  można by pow iedzieć  o Włodzimierzu, który 
jest o tyle w lepszych warunkach, że tylko sto su n ­
kowo n ieznaczne powierzchnie ma zabagnione. J e ­
dnak przekopanie i wyczyszczenie  Sm ocza osuszyło  
by bagna około  dworca ko lejow ego  leżące, a sam  
Sm ocz  przestał by być śm ierdzącym  kanałem.

Koszt takiej roboty minimalny, Państwo z p e w ­
nością  udzieliło by p om ocy  technicznej, a skutek  
widoczny natychmiast. Jak z tego widać całą inicja­
tyw ę tych zamierzeń miało Państwo przez sw e  or­
gana fachowe, realizacja winna spoczyw ać, w rękach  
samorządów.

N iechże  te kilka słów zwróci ich uw agę  w tym  
kierunku, robią o n e  wiele rzeczy pożytecznych, lecz  
w każdym razie winno s ię  znaleść także zrozumienie
1 dla sprawy osuszenia  miast.

Przecież są to najw iększe  miasta W ołynia,  
które powinny być przykładem dla miart mniejszych  
których cała m asa  istnieje w podobnych warunkach.

3esźcze o kolonjach urzędniczych.
W zeszłym  num erze  w spom inaliśm y, że bu d o­

wa d om k ów  urzędniczych jest wstrzymana i kilka bu­
dynków narażone na zn iszczenie  z pow odu ich nie­
ukończenia.

Przeszedł m iesiąc, a sprawa nie ruszyła z mar­
tw ego punktu, gdyż na budowie wciąż jest cicho.

Podobno nierozstrzygnięty zatarg władz urzędo­
wych z przedsiębiorcami, którym budow ę oddano, nie 
pozwala dalej kontynuować robót. N iezależnie od wy­
ników załatwienia tego  zatargu, czy na korzyść Skar 
bu Państwa, czy też na korzyść przedsiębiorców,  
w każdym razie budynki ulegną zniszczeniu, o ile 
natychmiast nie przystąpi się do zakończenia  b u d o ­
wy, a urzędnicy jeszcze  jedną zimę spędzą w pry­
watnych wilgotnych i drogich m ieszkaniach, czasem  
więcej, podobnych do składów  na materjały, niż do  
lokali mieszkalnych.

Praktyki budowlane w m Kowlu
Znam iennym , bo charakteryzującym stosunki  

tutejszych miast jest fakt, jaki ostatnio miał m iejsce  
w Kowlu. Na skarpach przyczółka m ostu  że lb etow e­
go  w Kowlu została za zezw olen iem  Magistratu roz­
poczęta budowa sklepów  przez niejakiego p. H. Wer- 
bę, właściciela n ieopodal stojącej piętrowej kam ieni­
cy. Z chwilą, gdy tenże  p. Werba zaczął budynek le ­
galnie wznoszony, bó za zezw o len iem  władz miej­
skich pokrywać dachem , na skutek interwencji Za­
rządu D rogow ego  budowa została w drodze policyj­
nego  zarządzenia przerwana i op ieczętow ana. Jak

nam, w iadom o sprawa ta oparła się o władze wyższe  
nadzorcze. Nie przesądzając oczyw iście  wyników w 
obecnym  stanie  sprawy, konstatujem y, że  właściciel  
budowy, poza słusznym  wyrachowaniem korzystnego,  
bo w centrum miasta, po łożen ia  sklepów w ulicy 
głów nej, posiadał urzędowe od władz zezw olenie ,  
a więc ma prawo dochodzenia  swych strat skutkiem  
powstrzymania budow y. Nie wdajemy się  również  
w o cen ę ,  czy istotnie miał dostateczne podstawy Ma­
gistrat m. Kowla na udzielenie tak iego  czy in n e g o  
zezw olenia , zaciekawia natomiasJt nas sam tryb zała­
twiania spraw budow lanych w Magistracie m. Kowla 
jak również i to czy za omyłki Zarządu miasta płat­
nicy podatków miejskich winni ponosić  konsekw en­
cje, a także w jakim stopniu  ponosi w tej sprawie  
odpow iedzialność inżynier miejski, bez opinji które­
go, zdaniem  naszym licencja budowlana w m ieśc ie  
nie powinna m ieć miejsca. Ciekawą jest  również i ta 
okoliczność, że z przeciwległej strony na tym że przy­
czółku m ostow ym  zażywa spokoju  kiosk dla sprze­
daży drobiazgów, wybudowany już od roku zesz łego ,  
atoli nie spotkał go  w zaraniu jego  b udow y los bu­
dowli z przeciwko.

Zmiana na stanowisku Kierownika miejskiej 
elektrowni w Równem.

Dowiadujemy się, że dotychczasow y Kierownik 
ekektrowni miejskiej w R ów nem  inżynier— Jerzy Ro- 
sdejtszer zgłosił swą rezygnację z za jm ow an ego  s ta ­
nowiska.

Nie znam y przyczyn, które skłoniły  p. Rosdejt- 
szera do ustąpienia z tak odpow iedzia lnego s ta n o ­
wiska po czteroletniej jeg o  ow ocnej pracy, stwier­
dzić m usim y, że  wybór następcy  i p onow ne o b sa ­
dzenie  tego  stanowiska nastąpić winno na zasadzie  
o g ło szo n eg o  konkursu. Jest  to bow iem  placówka  
bardzo poważna, której ob sad zen ie  winno nastąpić  
po dokładnym  zbadaniu kwalifikacji oferentów; aby  
miało się m ożn ość  wyboru najodpowiedniejszej j e ­
dnostki. Przypuszczać należy, że Zarząd miasta nie 
załatwi inaczej tej sprawy, a to choćby ze  względu  
na w ysokie koszta, jakie miasto poniosło  ńa o d b u ­
d ow ę, a ostatnio na rozszerzenie elektrowni. Są to 
kwoty przy nasżem  stanie f inansow em  b. pow a­
żne, przeto nie m ożna dopuścić  do  zniszczenia s tw o ­
rzonego z takimi wysiłkami finansow em i dzieła, co  
łatwo m ieć m oże  przy n ieudolnym  lub niefachowy n  
kierownictwie.

Dział informacyjny*
Obliczenie kulistych den kotłowych.

(O kólnik N° 9 M inisterstw a Przem ysłu  i H andlu 
z dn. 16 lis topada  1926 r.)

W obec niew łaściw ego obl czania grubości wy­
pukłych den kotłowych bez zakotwień na ciśnienie  
wewnętrzne, bez uw zględnienia  zastrzeżonej w prze­
pisach zależności dopuszcza lnego  neprzężenia od 
w ielkości promienia wyoblenia (krempy) dna, Mini­
sterstwo Przemysłu i Handlu przesyła do śc is łego  
stosow ania następujące  dane:

Na podstawie obowiązujących obecn ie  przepi" 
só w  m iędzynarodow ego  Związku Stowarzyszeń Do* 
zoru kotłów  (H am burskie Normy z r. 1905) oraz 
niem ieckich  przepisów policyjnych z dn. 17 grudnia
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1908 r. (zał. II dotyczący budowy kotłów) grubość  
dna oblicza Sią ze wzoru:

c_.. P- j*;
200. K

gdzie
S — grubość dna w mm.
R —  promień wypukłości (środkowej) części dna  

w mm.
P — c iśn ien ie  wewnętrzne w atm osferach,
K — dopuszczalne  naprężenia w k g /m m 2 
przyczem K m oże  być przyjęte od 6.5 kg /m m 2, przy 
promieniu wyoblenia dostatecznie  wielkim dla o s ią ­
gnięcia s top n iow ego  ( ła g o d n eg o )  przejścia części 
cylindrycznej (obłuczyny, kołnierza) dna w część  
kulistą.

N ajn ow sze  dośw iadczenia  w ykonane w Niem  
czech (z p ow odu  częstego  pękania denka w wyoble-  
niu) wykazały, że za granicę łag o d n eg o  przejścia, 
dla której jest dopuszczalne pow yższe  naprężenie
6.5 k g /m m 2, należy uważać promień wyoblenia:

i = 9  
w > 1 0

gdzie  D oznacza zew nętrzną średnicę denka (ob łu ­
czyny, kołnierza) przyczem w używanych obecnie  
denkach o prom ieniu R ' =  1.2 do 1.3 D, dla m niej­
szych promieni w yoblenia, dopuszczalne naprężenie  
powinno być zm niejszone  w tym stosunku do pro­
mienia, że  dla promieni wyoblenia:

_ _ D
należy przyjąć najwyżej K = 5  kg/m m 2

w J ł
"30

w

‘w

15
D D
15 do 30 „ K =  5  do 3.2 k g /m m 2

gdzie K = 3 . 2  kg /m m 2 odpowiada najniższej granicy 
promienia  

.  ___ D /
w 30  /P rzy obliczeniowej wytrzymałości materjału

K == 36 k g ./m m 2 i koniecznym  w spółczynniku bez­
pieczeństwa.

X =  2.8 (dla próby wodnej na 2-krotne c iśn ien ie  
robocze).

Przy przekroczeniu pow yższych granic naprę­
żenia w kulistej części denka, powstają w jego  wy- 
obleniu  naprężenia, przekraczające przy próbie na 
H -  krotnie c iśn ienie  robocze — granicę e lastyczno­
ści, przy próbie zaś na 2-krotne ciśnienie  robocze  
granicę ciastowatości (24 kg ./m m 2) i wywołujące  
w tym ostatnim  wypadku obok częstej n ie szcze ln o ­
ści zawsze stałe, łatwo dostrzegalne  dla oka od  
kształcenia i częśc iow e naderwanie materjału, co 
stanowi prawną p od staw ę  do nieprzyjęcia den.

W związku z pow yższem  zostaną w ydane  
w drodze rozporządzenia o so b n e  przepisy, zabrania­
jące sto sow an ie  dla nowych denek  promieni wyoblenia.

i promieni krzywizny R >  D oraz ustalające p oszcze ­
gó lne  naprężenia a mianowicie:
K = 4  do 5.5 k g /m m 2 dla promieni wyoblenia

D D
w 10  do  6 > £ _  oraz 6

K = 6 .5  k g /m m 2 dla den eliptycznych o s tosunku osi  
1:2; jak również przepisy przejściowe, zezwalające na 
używ anie  den typu d otych czasow ego , znajdujących  
się  w zapasie  o  promieniu wyoblenia n iem niejszym ,  
aniżeli

przy dopuszczalnem  naprężeniu w ustalonych p o ­
wyżej granicach.

D o czasu wydania tych przepisów p o leca  się  
już o b ecn ie  przy wydawaniu pozwoleń na kotły przez 
władze oraz sprawozdaniu podań i rysunków  kotłów  
przez Stowarzyszenie Kotłowe, przestrzeganie p o w y ­
żej w yznaczonych granic d op u szcza ln ego  naprężenia  
i n iezezw olen ie  na s tosow an ie  niebezpiecznych d e ­
nek, za jakie uważać należy denka o małych pro­
mieniach wyoblenia:

w
D

30
pracujące na naprężenie  K — 5 ! g /m m 2 a nawet  
4 k g /m m 2, zwłaszcza w wypadku, gdy dna podlegają  
próbie na 2-krotne ciśnienie robocze.

Poleca s ię  Grzędom W ojewódzkim  og ło szen ie  
pow yższego  okólnika w Dzienniku W ojewódzkim  
i podanie do wiadom ości wytwórni kotłów.

Komifet Organizacgjng 
I go Ogólnopaństtuoiuego Zjazdu meljoracyjnego

(Warszawa, C zackiego 5, Stowarzyszenie  T echników  
Polskich)

zwraca się  dc:
1) Związków Sam orządow ych Powiatowych,
2) Związku Miast Polskich,
3) P oszczególnych  jednostek  Sam orządowych,
4) Wszystkich B anków  Polskich,
5) Zjednoczeń rolniczych, handlowych i prze­

m ysłowych
z apelem , ażeby zechciały om ó w ić  w swych z e sp o ­
łach, względnie zarządach, b ieżące zagadnienia  mel- 
joracyjne, stosow nie  do  s w e g o  zakresu działania  
i kom petencji i de legow ały wyrazicieli swych poglą­
dów na O gólno  Krajowy Zjazd Meljoracyjny odbyć  
się mający 25— 28 września r. b. w Warszawie.

Program I-go Ogólnopaństwowego Zjazdu Meljoracyjnego.
25.1X (sobota). W ycieczka po Wiśle i zeb ran ie  tow arzyskie. 
26JX (niedziela). O tw arcie Z jazdu, przyjęcie reg u lam in u  i re ­

fe ra t p. W ładysław a M assalsk iego  p. t. 
„Państw ow a o rg an izac ja  spraw  m eljo racy j- 
nych w P o lsce”.

Po przerw ie obiadow ej posiedzen ia  se ­
kcji: O rgan izacy jno-F inansow ej, Technicznej 
i N aukow o-O św iatow ej.

27.1X (poniedziałek). P o sied zen ia  sekcji. ,
28.IX (wtorek). P osiedzen ia  sekcji, p rzyjęcie w niosków i rezo- 

1 lucji, zam knięcie  Z jazdu.
G łówne tem aty  o b rad  z jazdu : zag ad n ien ia  finansow e 

w dziedzinie m eljo rac ji, m eljo rac je  w zasto sow an iu  do ry b ac­
tw a, spraw y dośw iadczalnictw a m eljo racy jnego , zad an ja  i w nio­
ski Sam orządów  w dziedzinie m eljoracji, spraw y m eljoracji 
Po lesia  i t, p.

Powołując się na koncesję  z dnia 6 sierpnia 1926 r. 
Nr. 8364/1V zawiadam iam , że uruchomiłem

D R U G I  S A M O C H Ó D
kursujący między Kowlem a Ratnem.
Czas odejścia z Kowla godzina 18.30  

„ „ z Ratna „ 6.30

H. MIKWA.
 *---------------
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Ceny informacyjne robocizny za miesiąc wrzesień i ma 
terjałów budowlanych za miesiąc sierpień 1926 roku 

w Województwie lilołyńskiem.
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A. Robocizna: •-I !■,. j  ]

M urarz . . . .  godz. 0,90 1,15 0,87 1,00 1,00
C i e ś l a ...................... . 0,80 1,15 0,75 0-.90 1,00
Stolarz  . . . .  „ 0,80 1,20 1,00 1,00 1 00
R obotn .n iew ykw al.,, 0,40 0,35 0,30 0,40 0,40
F u rm an ' a jednok . „ 1,00 1,45 1,00 1,00 1,00

parok . „ 1.25-1.5 1.80 1,25 1,50 a; 1,50
Podm ajstrzy  budowl. 1,25 1,60 — . —

c
—

B. M aterjały:
Cegła zw yczajna za 

1000 sz t...................... 60 70,75,0 80-90,0 100,0

es

80-90,ro
B udulec sosn . na sk ła ­
dzie o śred . 20 cm . m 3 _ 40,00 35,00 w

30 cm. „ -- 40,00 — 45.00 <D40 cm . „ -- 42.00 — 55.00 —

Belki i brusy . . ,, 70,0 70,00 85,0 80,00 -o
70-80,0

Deski sto larsk ie  . „ 80,0- 85,0 85, |00,0 100,0 to 90,0
>, c iesie lsk ie  . ,, 65,0 68,0 85,0 90,00 80,0

0,75
Gwoździe:

od 2” do 5” kg. 0,70 0,70 0,85 0,75
c

od 6” do 8” „ 0,65 0,70 0,80 0,75 0,75
papow e . . . „ 1,20 1,30 1,50 1,25 <11 1,50
tynkow e . . „ 2,50 2,20 1,50 1,25 w

1,50
D achów ka: 

cem en tow a za 10C0 130,0 150,0
—

135,0cem .-azbest. „ 350,0 — 550,0 c 400-420,0
B lacha żelazna kg. -0 ,8 5 0,88 0,90 0,95 0,9

pocynk. 1,30 1,40 1,50 1,40 1.30
„ cynkow a „ 2,20 2,00 2,50 2,35 >> —

Papa dachow a za 1 m 2 1,00 0,90 1,0 1,00 1,80
S zk ło la g r .d o 2 m m .„ 6,0 5, 7,0 5,0 c 7,00
. „ ponad  2 mm . „ 7,-10, 9,0 7,0 7,50
Ż elazo płaskie  . kg 0,42 0,45 0,50 0,45 <D 0,45

„ kwadr. . . ,, 0,42 0,45 0,50 0,45 0,45
„ okrąg łe  . ,, 0,42 0,45 * 0,50 0,45 U 0,45
„ w inklowe „ 0,70 0,60 0.75 0,70 0,65

W ęgiel k a m ............... 0,08 0,07 — — —
„ drzew n. . „ 0,10 0,12 — _ 0,25

C em ent portl. . ,, 0,08 0,8 0,10 0,9 0,12
G ips ......................„ 0,09 0,09 — 0,11 0,09-0,18
W apno . . . . .  „ 0,05 0,06 0,07-0.09 0,07 0,98-0,10
Pokost lniany . . ,, 3,50 3,00 3,50 2,80 3,50

Redaktor odp.: inż. H. Lange.

Wydawca: Wydział W ołyńskiego  Stowarzyszenia  
Techników.

K O M U N IK A T  B IU R A  PR AC Y
Technik budowlany z długoletnią prak­

tyką w zakresie budownictwa lądowego 
z dobremi referencjami poszukuje pracy.

Łaskawe zgłoszenia z podaniem warun­
ków należy nadsyłać do Zarządu W ołyń­
skiego Stowarzyszenia Techników, Łuck,
H. Sienkiewicza 21.

W A Ż N E  

dla posiadaczy kolejek wązkotorowych!
Wszelkie części składowe do kolejek wązkotorowych

jako to : łączniki, p rog i sta l., śruby i gw oździe do szyn, 
łożyska, koia sta l., z łożen ia  osiow e do wózków, oraz 
szyny, tory p rzenośne , ob ro tn ice , zw rotnice, wózki że ­
lazne i d rew niane, taczk i że lazne , parow ozy, pogłęb iark j 
i t. p. do sta rcza  bezzw łocznie po niskich cenach  firm a ;

MAKSy m i l j a n  g e l l e s
Zaprzys. Znaw ca Sądowy

we Lwowie, plac Marjacki 7. tel. 2547.

8 W S Z E L K I E  M A S Z Y N Y :
*  motory, turbiny, lokom obile , traki, tokarnie,
*  walce drogow e, kafary, wciągi, pom py, liny ko-
*  nopne i druciane, pasy, maszyny młyńskie i roi­
l i  nicze, olejarnie, dachówczarki, cem ent, gips,
§  wapno, papę, smary poleca:

8 99 PILOT “ L W ó w ,  ul. B a t o r e g o  4. ]
§ ---------  Prospektg na żądanie darmo. -------

KXKXXXXXXXfcXXXXXXXXIXlXXXXXXXXXXXXXXXXXX

O G Ł O S Z E N I E

Wydział W. S T. podaje do wiadomości 

swoich członków, że W myśl uchwały 

Walnego Zgrom adzenia odbytego  dnia 6 

czerwca 1926 r. członkowie Stowarzyszenia 

którzy zalegają z wkładkami członkowskiemi 

dłużej jak sześć miesięcy 

zostają au tom atycznie  ze Stowarzyszenia 

wykluczeni.

Podając powyższe do wiadomości uprasza 

się celem uniknięcia tej ewentualności, 

o wpłacenie na ręce skarbnika względnie 

na konto P. K. O. zaległej należności.
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<0I TOWARZYSTWO EKSPLOATACJI KAMIENIOŁOMÓW
i  SPÓŁKA AKCYJNA |

|  W K R A K O W I E ,  U b l C A  G R O D Z K A  4 0 .  |I “— ~ — — m m I— - - - - - - ~ s
|  Rachunek P. K. 0 . Warszawa Nr. 2303, Telefon międzymiastowy 3440. ®
t  sg
I  s
|  Jędynt w Polsce ęksploatowarię pokłady bazaltu f
w ' ‘ ’---------------------------------------------------------------- :----------------------------  «

w«/ w Bergstowcu ha Wołyniu, stacja kol, Lubomirsk,

I Produkcja wszelkiego rodzaju materjałów drogowych: 

|  kostek i pieńków na bruki, kamienia łamanego, tłucznia na 
1 budowę i konserwację dróg i drobnych tłuczni do wyrobów
|  =  zz S® zz =  =  betonowych. =  =  =  =  =  = 1
«  ": v" "  ■■■■'■ ■■■

XXXXXXKXXXXXXKXKXXXKKKXXXXXXXXXXXXXXXXMXKIXXXXXXXXXKXXXXXXXXKXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXX

gXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXKXXXXXXXXXXXCXXXXlXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXg
X X  X X
X  X _  __     .  „  „  A  „  w X X

U M. Fainsztejn KO W E L , =  u
UL Ks. J. Poniatowskiego 8, teł. 30

x x  nnmiirmTr m m iT  111 a  **** —  m i f i r m a  i s t n i e j e  od r o k u  1899. S

*  I  F ^ o n t o  F > . i q .  O .  IS T r. 8 0 - 3 0 8 .

X X 
X X  
XXX 
X X 
“  X 

X

x s xx * x
|  x Roboty budowlane, d o s t a w a  materjałów kamiennych. S 
S-S KAj VI I ENI OŁOJV1Y G R A N I T O W E  w K L E S O W I ”. 5X X ,  V  - ,  -  -  X
X X  *
5  S Wytrwałość kamienia na ciśnienie 2060-^, na ścieranie 0,097. £x 5 SX X
X X  X  x  - W yx x x  5 x 5w  v  o m v ; 5

x
X 
X 
X

S wXx x *
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X 
XX
‘X
X
X
X
X
X
X
X

licówka, krawężniki, bloki, kostka, kamień tupany, tłuczeń etc. is  §S S . , . . . . .. _ -*
x  x  Własna bocznica normalnotorowa od kamieniołomów do st. K l e s o w o  s*
X X  X

g*| firm a wykonuje wszelkiego rodzaju roboty w zakres g"J 

I  g budownictwa drogowo-mostowego wchodzące.
x x  »
X X  1
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