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laka grubosC i jaka konstrukcja Scian powinna by¢ u nas stosowang
dla uwiftruyeb scian domow mieszkalnych? *)

Inz. Kont-ad Lange.

Przy poréwnaniu cieploprzewodnictwa $cian dre-

wnianych (gr. Nr. 5) przychodzimy do nastepujgcych
wnioshow:

Dom Mr. 21 ze Scian z zapeinieniem z trocin—
dat najlepsze rezultaty; nastepnym jest dom Mr. 13

ze stojgcych bali, a za nim dom Mr. 22 z zapeinie-
niem z torfu.

Domy Mr. 12, 16 i 19 sg podobnej miedzy so-
bg konstrukcji, mianowicie, kazdy z nich ma trzy
szalowki i miedzy nimi dwie warstwy powietrza.
Z tych doméw domy Mr. 12 i Mr. 16 majg jedna-
kowe zuzycie ciepta (Mr. 16 znikomo mniejsze). Dom
Mr. 12 byt wybudowany z b. suchego drzewa. Dom
Mr. 16 miat pojedyncze szczeliny, lecz ma tez o je-
dng warstwag papy wiecej, niz dom Mr. 12, opr6cz
tego nieco grubsza zewnetrzng szalowke Dom Mr. 19
ujawnia gorsze rezultaty, ma jednak tez cienszg
srodkowg szaldwke, mianowicie V, cala, wdwczas,
gdy w domu Mr. 12 i 16 szaléwka jest grubosci
*4 cala. Musimy przyjs¢ do przekonania, ze domy
te jako majace podobng konstrukcje, majg réwniez
prawie ze jednakowe zuzycie ciepta.

Mr. 14 i 15, aczkolwiek podobnej
(po cztery szaldwki), ujawniaja jednak réznice w zu-
zyciu energji cieplnej, wynoszacej 7 mianowicie
dom Mr. 14 zuzywa ciepta ol% wigcej. Bugge tlo-
maczy to tern, ze w domu Mr. 14 pustoty sg wie-
ksze, skutkiem- czego prady powietrza w nich sg
intensywniejsze.

Niespodziankg przedstawia dom Mr. 18 kon-
strukcja ktorego podobng jest do konstrukcji domdw
Nr. 14 i 15, a jednak daje znacznie gorsze rezultaty
(wprawdzie szalowka tego domu jest nieco ciensza).
Bezwarunkowo dom Nr. 18 pod wzglgdem ujawnio-
nych wynikéw powinien bytby sta¢ blizej z takimiz

konstrukcji

*) Cigg dalszy do str. 3w Nr. 8 r. [»

wynikami dla domoéw Nr. 14 i 15, niz dom Nr. 17,
ktéry ma o jedng szalowke. mniej. C6z w domu
Nr. 18 tak ujemnie wplywa — odpowiedzie¢ z calg
stanowczoScig trudno; Bugge zjawisko to tlomaczy
W nastepujacy sposdb, przyczem nie nalega stano-
wczo na prawidtowos$c¢'powyzszych uzasadnien.
Domy Nr. 14, 16 j 18 majg szalowanie, jak we-
wnetrzne, tak i zewnatrzne z dwdch przylegajacych do
siebie szglowek. Dom Nr. 17 ma w podobny spos6b
skonstruowang tylko zewnatrzng szalowke. W do-
mach Nr. 14, 15 i 17 szaldwki sg podwdjne, zrobio-
ne z warstw pionowych i poziomych desek, czyli
zbite sg one krzyzowo. Taka S$ciana prawdopodobnie
pod wptywem wiekszego usztywnienia materjatu nie
poddaje sie znacznym deformacjom. W domu Nr. 18
wszystkie deski sg przybite pionowo. Szaléwka ta
przeto wiecej podlega paczeniu sie a wiec pomiedzy
deskami fatwie.f powstajg fugi, nawet niektore z tych
fug moga by¢ na przestrzal. Przy paczeniu sie de-
sek moziiwem jest, ze w niektérych miejscach papa,
jaka jest potozona miedzy niemi peka, i umozliwia
dostep powietrza z zewnatrz. Prawdopodobnie wszy-
stko to powoduje tak znaczne zuzycie energji ciepl-
nej w domu Mr. 18; ponadto w domu Nr. 17 we-
wnetrzny st6) papy lezy prawdopodobnie luZno,
a wiec pomiedzy nim a deskami stwarza sie war-

stwa powietrza, ktéra powieksza cieptostan domu
Nr. 17.

Z domdw drewnianych, pomijajac dom Nr. 24
Tow. ,Hy-Rib“, najgorszym jest dom Nr. 20. Dom

ten na zewnatrz otynkowany jest na siatce ,Bakula”.
Bugge uwaza, ze takich wynikdw mozna sie byto
spodziewaé; wyprawa pomimo jej starannego wyko-
nania peka, przeto pochtania z tatwoscia wilgoé. Nie
radzi sie przeto stosowa¢ na zewnatrz Scian wyprawy
na siatce ,Bakula".

Z krzywej A rys. Nr. 5 mozna wnioskowac, ze
Sciany zewnetrzne z szaldwki i papy, nabijanych na
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szkielet samej $ciany w ten czy inny sposdb, nie
wiele roznig sie pod wzgledem cieptoprzewodnictwa
od Scian wykonanych z bali pionowych. Do tego
trzeba jeszcze doda¢, ze grube ,bale wiecej sie pacza,
anizeli cienka oheblowana szaléwka, przypasowana
do szkieletu. W $cianach z .bali mozna predzej spo-
dziewa¢ sie szczel n na przestrzat Sciany, anizeli
w Scianach z szalowki, przeto $ciany szalowane
0 dobrej konstrukcji z punktu widzenia cieptoprze-
wodnictwa nalezy .przyréwna¢ do $cian z bali.

powszechnie przyjeto liczy¢ sie z tern,
i dobry iz reguly musi by¢

G nas
azeby dom byt ciepty

on murowany. Jednak szereg poréwnan poprzednich'

przekonuje, o wrecz przeciwnem,
a mianowicie: o ile chcemy mie¢ dom dobry, cieply
1 tani, musimy budowa¢ go z drzewa. Nie wszedzie
jednak w miastach w obecnym czasie daje sie to
uskuteczni¢. Budowa domow drewnianych w mia-
stach jest nawet do pewnego stopnia ograniczona
przepisami; nalezy przeto dazy¢,' aby przynajmniej
w miastach mniejszych, tylko niewielkie dzielnice
w centrummiasta podlegaly temu ograniczeniu,
w pozostetych natomiast dzielnicach miasta dla wzgle-
dow gospodarczych budowa domoéw drewnianych po-
winna by¢ dozwolona. Oczywista rzecz, ze w tym
wypadku przepisy budowlane co do przerw pomiedzy
domami ze wzgledéw pozarowych winny ulec zmia-
nom stosownie do nowych wymagan i.warunkéw.
Bugge podaje dalej, ze w Norwegji skutkiem przy-
musowego wprowadzenia budowy domoéw murowa-
nych stato sie to, ze domy drewniane stare w $rod-
ku miasta w wiekszosci wypadkow byly podtrzymy-
wane, pomimo ich niemozliwego stanu i to tylko
dlatego taki dom nie mdgt by¢ zamieniony na nowy
tani drewniany, na czem oczywista miasto i jego
wyglad cierpialy. Zauwaza sie to i u nas.

Domy drewniane Nr. 26 i 27 wybudowane byly
w styczniu. 1922 r. przez Akc. Tow. ,Treakonstruk-
cion“ z Oslo Badane one byly w ciggu lutego
do 14 marca, przeto rezultaty badan byly podane
osobno. Trzeba jednak przypuszczaé, ze czas ten jest
dostateczny dla stwierdzenia cieptoprzewodnictwa
Scian.

Dom Nr. 26.

poucza nas i

Przy rozpoczeciu badan fugi po-
miedzy oddzielnymi belkami byly zupeinie szczelne.
Po 4 tygodniach badania fugi te na wewnetrznej
stronie Scian utworzyly szczeline 5 mm.; z zewnetrz-
nej strony zmian, zastugujagcych na uwage, nie zaszto

W ciggu catego czasu badania zuzycie ciepta zmia-
nom nie ulegto; z powyzszego trzeba wnioskowac,
ze fugi odkryly sie tylko ze strony wewnetrznej.

Z krzywej A. rys. Nr. 5 wida¢, ze dom Nr. 26 zuzyt
0 29 jednostek cieplnych wiecej od domu Nr. 13.
Dom Nr. 27 wedlug rys. Nr. 5 zuzyl wszystkiego
0 13 cieplnych jednostek wiecej, anizeli dom Nr. 13
t. j. tyle, co dom Nr. 12 i 16; pod wzgledem kon-
strukcji dom ten zblizony jest do dwdch ostatnich.

Porownanie cieptoprzewodnictwa $cian w domach mu-
rowanych.

Domy Ns 11, 6 i 4 mato roznig sie w zuzyciu
ciepta (patrz krzywe A rys. Ns 5). Ciekawym jest
poréwnanie domu Na 11 z domem Na 1; obydwa
maja masywne Sciany o grubosci |i cegly. W domu

11 zastosowana z wewnetrznej strony cegta Mo-
lera na grubo$¢ norm. potéwki, wowczas, gdy wdo-
mu M 1 w tym miejscu zastosowano zwyczajng ceg-
te— wisniowke.

Zuzycie energji w domu Na 11 jest o 81% wie-
kszy od domu 13, domu Na 1 o 121% wieksze,
anizeli domu Na 13. Ceglty Molera sg przeto dobrym
cieptoizolatorem.

Przy poréwnaniu zuzycia ciepta w domach Na 4
i 5, wida¢ ze kanaly w Scianie o grubosci 134 cegly
powinny leze¢ w odlegtosci po6t cegly od strony ze-
icnetrznej, poniewaz dom Na 4 mniej zuzywa ciepta
od domu Na 5.

To samo mozno zauwazy¢ w domu Na 6, gdzie
kanat powietrzny réwniez lezy w odlegtosci potowy
cegly od strony wewnetrznej.

Wedtug krzywej, domy Na 6 i 4 zuzywajg w przy-
blizeniu jednakowe ilosci ciepta, o ileby jednak ka-
naly w domu Na 6 byly potozone w odlegtosci pét
cegly od strony zewnetrznej, to zuzycia ciepta byto-
by mniejsze, anizeli w domu Na 6. Zuzycie ciepta
zmniejszytoby sie w stosunku takim, w jakim zmnigj
szyto sig ono w domu Ns 4 przy poréwnaniu go z do-
mem Ns 5. Scianie angielskiej o grubosci 1£ cegly
nalezy przeto da¢ pierszenstwo przed Sciang ,,Frond-
hejmska” o grubosci T ¥4 cegty.

Pomiary wyraznie wskazujg, ze w $cianach
z warstwg powietrzng cze$¢ $ciany o grubosci  cegly
powinna leze¢ od strony zewnetrznej, nie zas od—we-
wnetrznej. Tlomaczy sie t6 tern, ze wewnetrzna czes¢
Sciany pozostaje zawsze suchsza, anizeli zewnetrzna,
za$ sucha $ciana izoluje zawsze lepiej, niz wilgotna.
Najlepszg izolacje otrzymuje sie wowczas, gdy gtow-
na masa muru potozona jest od strony suchszej; to
samo da sie powiedzie¢ o murach, w ktérych we-
wnetrzna cze$¢ wybudowana jest z cegly mniej wy-
palonej. Mniej wypalona cegfa izoluje lepiej od ce-
gly twardej; poleca sie przeto gtéwne masy "murow
budowa¢ z matowypalonej cegly. Zjawisko to dla
Scian murowanych obowigzuje i w naszych warun-
kach klimatycznych.

Domy murowane Ns 2, 3 i 7 (dwa pierwsze
0 grub. Ii cegly systemu Bergenera, ostatni o grub.
1 cegly systemu Angielskiego), jako najbardziej pod
wzgledem konstrukcji padobne, ujawniajg rezultaty
cieptoprzewodnictwa prawie identyczne. Sciane domu
Ns 7 trzeba jednak uwaza¢ za lepsza, poniewaz be-
dzie ona suchszg od S$ciany domoéw J6 2 i 3.

Przypomnimy jeszcze ze dom Ns 2 rozni sie
wykonaniem od domu Ns 3; w domu .Na 2 fugi nie
byty staranie i szczelnie zapetniane wapnem, w do-
mu Ns 3 natomiast zwrécono bacznag uwage na cal-
kowite ich zapetnienie. W domu Na 2 Sciana, w miej-
scach zebow wigzacych wykonana jest wiecej poro-
watg, niz Sciana domu Na 3. Oczekiwano, ze $ciana
ze szczelnie zapeinionemi fugamij bedzie izolowata
lepiej, poniewaz nie bedzie pofgczenia miedzy kana-
tami. Pomiary jednak nie potwierdzity tych przy-
puszczen; otrzymano rezultaty odwrotne. Niema po-
trzeby przeto przestrzegac Scistego zapetnienia fug w ze-
bach tworzacych kanaly w Scianie; oczywiscie kanaty te
nie moga by¢ zabite spadajgca zaprawa, ktéra musi by¢
starannie usunieta, w przeciwnym bowiem razie $ciana
taka nie moze byé uwazang za Sciane z calkowicie pra-
cujgcemi kanatami.

Racjonalno$¢ stosowania kanatow powietrznych
w murach byla niejednokrotnie kwestjoriowana. Przy
porownaniu jednak domoéw Na 4 i jns 1 w krzywej
A rys. Ns 1 wida¢, jakg role odgrywajg kanaty. Zu-
zycie ciepta domu Na4 o 81$ jest wieksze, niz w do-
mu Ns 13, a w domu He 1 o 121% wieksze, niz w do-
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mu Ma 13. Z tejze krzywej wida¢ ze domy Ma 2, 3,
5 i 6,jako posiadajgce sciany o grub. 1" cegly z ka-
natem, zuzywajg mniej ciepta, anizeli dom Nfi 1; na-
wet dom Mfi 7 wybudowany z 1 cegly z warstwg

Wotynskie wiadomosci techniczne 3

powietrza zuzywa mniej ciepta od domu Ma 1. Po-
wyzsze daje nam podstawag do podkreslenia, ze budowanie
Scian masywnych, bez powietrznych kanatéw jest nie
ekonomiczne,

Biuro techniczno-prawne.

W  numerze o6smym ,Wolynskich Wiado-
mos$ci Technicznych” z dnia 20 sierpnia 1926 roku
poruszono sprawe porad technicznych i techniczno-
prawnych, oraz sprawg zorganizowania w tym celu
odpowiedniego biura przy WolyhAskiem Stowarzy-
szeniu Technikéw w tucku. Zasadniczo nie mozna
podnie$s¢ zadnych zarzutow przeciw tej mysli, po-
niewaz biuro takie moze sig przyczyni¢ do sanacji
stosunkdw technicznych zaréwno ws$rdd tutejszego
spoteczenstwa, jakotez w urzedach administracji pan-
stwowej i samorzadowej. Na Kresach w ogolnosci,
a na Wotyniu w szczegolnosci panuje dotkliwy brak
0so6b wolno praktykujgcych z wyksztatceniem tech-
nicznem, zwlaszcza wyzszem, jakotez brak zawodo
wych prawnikéw, znajgcych dostatecznie ustawodaw-
stwo administracyjne wogoéle, a administracyjno-tech-
niczne w szczegdlnosciag Wszystkich wolno prakty-
kujgcych na Wotyniu inzynierdw (w calem tego stowa
znaczeniu) moznaby zliczy¢ na' palcach jednej reki,
a bytbym w klopocie, gdybym nawet na palcach
'jednej reki chciat zliczy¢ prawnikéw, obznajomionych
najezycie z obowigzujgcemi przepisami techniczno-
administracyjnemi, nie wytgczajagc adwokatdw, ktorzy
rébwniez nie grzeszg zbytnig znajomos$cig tych prze-
pisow.

W takich warunkach stworzenie fachowego
i nieobliczonego na wyzysk ludnoSci biura niewat-
pliwie przyczyni sig do usuniecia niezdrowych sto-
sunkow, o ktérych pisat autor artykutu w Ma 8 ,Wia-
domosci", o ile zdobedzie sobie zaufanie ogo6tu.
Umiejetna, rzeczowa i tania pomoc z pewncS$cig cel
swoj osiggnie.

Zachodzi pytanie, jak sie przedstawia projekto-
wane biuro na tle obowigzujgcego ustawodawstwa*
jaka powinna by¢ jego organizacja i zakres dzia-

tania. Tu musimy rozpatrzy¢ stosunek biura: 1) do
Stowarzyszenia Technikdw, 2) do ustawy cywilnej,
3) do ustaw podatkowych, 4) do palestry, sadow

i urzedow administracyjnych, 5) do pragmatyki stuz-
bowej urzednikdw panstwowych.

Autor wspomnianego na wstepie artykutu moéwi
0 stworzeniu biura ,przy Stowarzyszeniu Technikow".
Jest to wyrazenie niesciste, nie wiadomo bowiem, czy
biuro ma by¢ czesScig integralng Stowarzyszenia, wy-
toniong z jego tdna i podlegajgca jego statutowi,
czy tez biuro ma by¢ zupetnie samodzielnie prowa-
dzone pod egidg Stowarzyszenia, dajgcego biuru
tylko swoj kredyt moralny. W pierwszym wypadku
musiatby statut Stowarzyszenia przewidywac¢ zakta-
danie tego rodzaju biur lub rpusiatby zosta¢ w tym
kierunku odpowiednio zmieniony. Biuro wchodzitoby
w takim razie w skiad Stowarzyszenia i stanowitoby
jedng statutem okre$long galgz jego czynnosSci.
W drugim wypadku natomiast moze biuro powstac
1istnie¢ niezaleznie od brzmienia statutu i wtedy
istniatoby ono rzeczywiscie ,przy” Stowarzyszeniu.
Wybér jednej lub drugiej drogi nalezy do inicjatoréw
biura i zalezy od uchwaly wydzialu Stowarzyszenia
wzglednie od walnego zebrania jego czltonkow.

Przy pomocy agend, biura zechce niewatpliwie
Stowarzyszenie Technikow powiekszy¢ swoje dochody.
Da sie to osiggng¢ tylko w -ten spos6b, ze biuro
bedzie od petentéw pobierato pewne wynagrodzenie
za swoje czynnosci. Z ta chwilg biuro stanie sie
przedsiebiorstwem zarobkowem i podlega¢ bedzie
0g6lnym przepisom podatkowym, w szczeg6lnosci
musi wykupi¢ patent przemystowy odpowiedniej ka-
tegorji. Tylko bezptatne udzielanie porad mogtoby
uwolni¢ biuro od optaty patentu przemystowego.
O ile chodzi o samg norme wynagrodzenia, to nale-
zaloby ustali¢ bardzo dostepna takse za poszczegdlne
czynno$ci, a samej porady udziela¢ bezptatnie. Unor-
mowanie wysoko$ci optat, sposobu ich wplacania
k ewentualnego uczestnictwa w nich tych osdb, ktore
beda udzielaty porady technicznej lub prawnej, jest
sprawg wewnetrzng Stowarzyszenia.

Mowimy ciggle o udzielaniu ,porad” technicz-
nych i prawnych. Nalezy sie wiec zastanowi¢, na
czem te porady majg polega¢ i jak daleko one i$¢
mogg, wiele bowiem rzeczy uwaza sie za porady,
ktéremi one wilasciwie nie sg. 1ltak na przyktad nie
mozna uwaza¢ za porade, jezeli sie powie petentowi,
ze powinien wnie$¢ jakies podanie Ilub odwotanie
lub wogdle w legalnej drodze upomnaé sie o swoje

prawa. Ale na tern powinna sie konczy¢ rzekoma
.porada”. Biuro wiec nie powinno zajmowac sie
sprawami sadowemi, wymagajacemi z reguly za-
wodowej porady prawnej, a w sprawach admini-

stracyjnych powinno sie biuro ograniczy¢é do ukia-
dania podan, o ile chodzi o kwestje prawne.
Nadto cztonkowie nie moga wystepowa¢ w charak-
terze zastepcow (petnhomocnikéw) stron ani przed
sgdami, ani przed wiadzami administracyjnemu State
(zawodowe) ptatne udzielanie porad prawnych we
wiastiwem tego stowa znaczeniem pozostawatoby
w sprzecznosci z dekretem o palestrze polskiej; ktory
prawo udzielania porad prawnych przyznaje adwo-
katom. Zastepstwo za$ stron przed sadami i wila-
dzami administracyjnemi pozostawatoby w kolizji
? tymze dekretem o palestrze, jakotez z artykutem
2295 kodeksu cywilnego, ktoryto artykut wyraznie
zabrania urzadzania biur w celu prowadzenia cu-
dzych spraw.

Natomiast porady techniczne moglyby polegac
zar6wno na udzielaniu witasciwych porad, jakotez na
sporzgdzania planéw i kosztorysdw, oraz na uktadaniu
odpowiednich podan, albowiem dekret o palestrze
mowi tylko o poradach ,prawnych", porady za$
»techniczne" i ukiadanie podan wszelkiego rodzaju
nie jest dotychczas zabronione przez Zzadng ustawe
obowigzujacg na Wotyniu. Otwartg pozostaje kwestja
czy cztonkowie biura mogliby wystepowaé jako pet-
nomocnicy stron w sprawach technicznych i czy
art. 2295 kod. cyw. odnosi sie takze do tych spraw
zwilaszcza, ze zastepstwo w sprawach technicznych
ograniczatoby sie z reguty do obrony wypracowa-
nych planéw i projektow.

Jeszcze jedna kwestja pozostaje do omoOwienia,
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Poniewaz do Stowarzyszenia Technikdéw nalezg takze
urzednicy panstwowi, ktdrzy niewatpliwie badag roé-
wniez cztonkami projektowanego biura, przeto nalezy
zwroci¢ uwage na artykut 29 ustawy o panstwowej
stuzbie cywilnej, w mys$l ktdrego urzednikom nie
wolno przyjmowaé ani za wynagrodzeniem ani bez-
ptatnie zadnego zajecia lub stanowiska, ktoreby po-
zostswato w kolizji z obowigzkami stuzbowymi. Ce-
lem unikniecia ewentualnych nieporozumien bytoby

wskazane, aby odnos$ni urzednicy uzyskali indywi-
dualne zezwolenia swej wiadzy przetozonej do udziatu
i pracy w biurze.

Tych kilka uwag poddaje inicjatorom biura pod
rozwage. Niezaleznie od tego trzeba sie $pieszyc
z zatozeniem biura, poniewaz w przygotowaniu znaj-
duje sie ustawa, zabraniajgca otwieranie biur tego
rodzaju.

Dr. R.

PAROWY SANOCHOD CIEZAROWY FIRNY , SZKODA-SEHTIHEL",

Uwagi Redakdji:

Zalgczone przy niniejszy&m artykule rysunki,
zaczerpnigte z ilustrowanych katalogow W;;K/S\mrcy,
str:;;\nci]wwz wihasnos¢ Sp. flkc. ,,Szkoda-Werke", w Cze-
chach.

S-ka Akc. ,Babino - Tomac¢howskiej cukrowni®,
ktora na wiosne przeszta na witasnos¢ firmy ,Szkoda-
Werke", dla dostawy wegla do cukrowni a cukru do
Rownego sprowadzita do Polski pierwszy parowy
samochod ciezarowy swego wyrobu, typu ,Szkoda-
Sentinel".

Poniewaz oszczednos$¢ na paliwie, smarach
i zuzyciu czesci wozu jest znaczna, a p-g danych
firmy dochodzi az do 50% w stosunku do kosztéw
eksploatacji spalinowego samochodu ciezarowego,
podaje zwiezly jego opis, w przekonaniu, ze zwlasz-
cza na kresach, przy braku kolei, z rozwojem drog
bitych, moze on w przysztosci odegra¢ powazng role
w przewozie masowych, a zwilaszcza sezonowych to-
waréw, t. j. wtedy gdy b. kosztowna eksploatacja
kolei zelaznych stanowczo nie bedzie sie optacac.

Samochdd ciezarowy ,Szkoda Sentinel” zewnetrz-
nym swym wygladem niewiele r6zni sie od zwyklych

benzynowych ,tadownikéw": na przodzie budka
z kottem, kominem i siedzeniami maszynisty i pa-
lacza, w tyle platforma tadowania; silnik parowy

0 mocy 70 K.M. pod platformg za pomocg zwykiego
Ldifferentiel’'u” i tancuchoéw porusza oba zadnie kota.
Wszystkie te czeSci umocowane sg na ramie pod-

wozia z belek z ceowego zelaza, wzmocnionych ta-
kiemiz poprzecznikami. Rama za pomoca potelipty-
cznych resorow ze stali przymocowana jest do osi
kot, o gumowych masywnych obreczach. Samochdéd
posjada trzy hamulce: jeden tworzy parowa maszyna,
drugi (raczny) i trzeci (nozny) niezaleznie od siebie
dziatajg za pomocg systemu dzwigni na dwa od-
rgbne kloce, hamujgce tylne kota samochodu.

Silnik parowy, patentowany, o 250 obrotach pa
minute, 2 cylindrach, $ér. 141 mm. i skoku 299 mm.
blizniaczy z korbami na 90°, jest ulokowany pod
platforma. Czesci ruchome zamknieto w szczelnym puz
drze, napetnionym olejem (Rys. 1). 4 stozkowe wentyle
2 wypustowe i 2 wydmuchowe poruszajg sie za
pomocg sztang od dwdéch poziomych watkow, sko-
jarzonych za pomocg przektadni zgbatej z watem
Ldifferentiefu*. Zmiana kierunku obrotow silnika od-
bywa sie pomocg dzwigni, ktora przesuwa watki po-
ziome wzdiuz geometrycznej ich osi, a za pomocg
osadzonych na watkach noséw i sztang wentylowych
otwiera lub zamyka wentyl wpustowy Ilub wydmu-
chowy. Silnik nie posiada kota zamachowego, kt6-
rego rolg do pewnego stopnia petni kontrwaga korb
0 wydatnych wymiarach.

Zmiana szybkosci odbywa sie przez regulowanie
od reki gtéwnego wentyla parowego i przez zmiane
napetniania cylindrow za pomoca dzwigni od zmiany
kierunku obrotéw silnika.

Przy ruszaniu samochodu i wielkich spadkach
stosujg napetnianie do 70$, co zabezpiecza spokojny
ruch wozu i daje stanowczg przewagg samochodom
parowym nad spalinowemi.

Najciekawszg atoli jest konstrukcja kotta paro-
wego patentowanego ,,Sentinel”. Rys.2. Kociot pionowy,
z stozkowg ptomienica, (stuzagca jednoczesnie za pale-
nisko) i wiencem skosnych rurek wodnocyrkulacyj-
nych, przecinajacych w 3 kondygnacjach przeciw-
legte :boki ptomienicy, umieszczony zostat na przo-
dzie i zbudowany na 19,5 atm., z przegrzewaczem
(na 290 C°).

Przegrzewacz miesci sie w”gdrnej czesci pto-
mienicy w postaci stalowej wgzdwnicy u samej po-
krywy kotta.

Dot ptomienicy tworzy ruszt, a pod nim okragta
klapa na zawiasach, ktéra odmykana lub zamykana
przez dzwignie reguluje cigg powietrza. Jednocze$nie
klapa, z blachy Zzelaznej wygieta naksztalt dennicy
kottowej tworzy niejako wanng, napetniang woda
z kotta, dla ochrony od siania po drogach publi-
cznych iskier i rozzarzonych wagli. Paliwo do kotta
wrzuca sig zgéry przez otwdor w pokrywie.

Ptomienicg pionowa, lekko stozkowa, jest przy-
mocowana do ptaszcza kottowego Srubami; gérny
1 dolny brzeg ptaszcza, oba zagigte do $rodRa, two-
rzg wieniec, w ktérym mieszczg sig otwory S$rub
spojenia pfaszcza z ptomienica.
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Takie potgczenie pozwala: 1° na wymiane ptlo-
mienicy bez zmiany pfaszcza, 2° na czestsze czyszcze-
nie kotta od nawaru i szlamu, i 3* na oczyszczanie
samej ptomienicy i rurek wodnocyrkulacyjnych od
szlaki i popiotu.

Rys. 21

Konstrukcja ta, cho¢ wygodna, ma tg stabg stro-
ne, ze obluzowanie S$rub, od wstrzagsnien wozu,
i wydituzania ich trzpnienia od znacznych wahan tem-
peratury, musi po niedlugim czasie spowodowaé
braki szczelnosci w ztgczeniu plaszcza z ptomienicg,
pomimo, iz to spojenie uszczelnione jest za pomocg
krazkow z kljngeritu lub blachy miedzianej.

WOLYNSKIE WIADOMOSCI TECHNICZNE 5

Kociot opatrzony jest w manometr, wodowskaz,
2 kurki probiercze, smoczek (inzektor), 2 wentyle
bezpieczenstwa, gtowny wentyl zwrotny, oraz w pod-
grzewacz wody. Prdcz tego kociot podczas jazdy jest
zasilany wodg przez pompe zasilajgcg, umieszczong
przy parowej maszynie. Wobec wysokiego ci-
$nienia pary dla unikniecia uszkodzenia kotta
sg w gornej czesci ptomienicy tuz pod wodo-
wskazem wsSrubowane kawatki metalu o nizszym
poziomie topliwosci, ktére przez stopienie umo-
zliwiajg dostep pary i wody do paleniska w tym
wypadku, gdyby poziom wody nagle sie obnizyt,
a temperatura rozzarzonych $cian ptomienicy,
przekroczywszy swoje maksimum, mogta je
uszkodzi¢, a nawet spowodowa¢ wybuch kotta.

Przy kotle znajduje sre zbiornik na 800 Ili-
trow wody i skrzynia na 300 kg. paliwa, co za-
bezpiecza ruch na odlegtos¢ do 60 kilometréw,
stosownie do warunkow terenu.

Waga samochodu wynosi do 8 tonn, tadu-
nek, 4 do 10 tonn; zuzycie wody na tonne Kki-
lometr 3,93 kg., zuzycie wegla 0,485 kg. przy-
szybkosci okoto 11 kim. na godzine.

nSzeroko$¢ przednich két 180 mm. — zad-
nich 160 mm. czyli, ze na jeden mm. szeroko-
Sci cbreczy przedniego kota wypada

, 4500
180 =
a zadniego nawet
4.500

Tak wysokie obcigzenie drog bitych musi sie
ujemnie odbi¢ na ich trwatosSci, to tez nie prze-
sadzajgc kwestji, czy dopuszczalnym jest kra-
zenie tych samochoddéw po szosach polskich,
nalezatoby dazy¢ do opracowania lzejszego ty-
pu parowego samochodu ciezarowego, b. od-
powiedniego na polskie szosy i na polskie
mosty.

Wsrod typow tego nowego, a taniego $rod-

ka komunikacyjnego, firma Szkoda Werke,
wyrabia wozy kolejowe dla kolejek, traktory
oraz samochody tadowne do ciat sypkich z wywra-

calnemi hydraulicznie na 3 strony platformami, co
znacznie przy$piesza wytadowanie.

Inz. Wactaw Bielicki.

Przeglad czasopism

Nowoczesne zagadnienia w dziedzinie

budownictwa okretow.
Dr. Ing. H Frahm (V. D. I. Nr. 28—29 1926 rJ

Autor artykutu, wszechstronnie rozpatrujgc za-
gadnienia nowoczesnego budownictwa okretéw, tra-
ktuje pobieznie ogélne zasady budowy statkdw,
gtébwna za$ uwage zwraca na rozwigzanie problemu,
jakie silniki,—parowe czy spalinowe, — racjonalniej
jest stosowa¢ na statkach handlowych. Nowem za-
gadnieniem techniki w dziedzinie budownictwa okre-
tébw, w/g autora artykutu, jest pytanie, jak zbudowac

statek, by on jak najbardziej
przeznaczeniu i jednoczes$nie byt jak najmniej
sztowny w budowie i eksploataciji.

Wzgledem konstrukcji kadiuba statku technika
posiada szereg ustalonych typéw, a wiec nowych
zagadnien wihasciwie tu niema; natomiast odnosnie
mechanicznych urzadzen na statku zauwaza sie
w ostatnich czasach dgzenie do stosowania nowo-
czesnych silnikow spalinowych, zamiast powszechnie
dotychczas uzywanych maszyn parowych.

Bardzo trudne i skomplikowane zagadnienia
majg obecnie do rozwigzania i nabywca i konstruk-
tor statku, gdyz bardzo wiele czynnikéw odgrywa

odpowiadal swemu
ko-
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tu role. Nalezy naeamprzdd oznaczyé typ
statku: czy towarowy, towarowo-osobowy,
tagcznie osobowy statek ma by¢ wybudowany.

Nastepnie nalezy ustali¢ ilos¢ pasazerow dla
kazdej klasy, oraz ilos¢ i jako$¢ towarow do prze-
wozenia. Powinna by¢ wskazana pozgdana chyzosé
statku i przyjete pod uwage inne warunki; jako to:
stopien pograzenia stattku w zaleznosci od giebo-
kosci wod, dla ktérych on sie przeznacza; jego /diu-
gos¢ i szeroko$¢ w zaleznos$ci od istniejgcych na jego
bazie budowli hydrotechnicznych (szluz, dokow);
przyrzady tadunkowe w zaleznos$ci od rodzaju iwagi
majacych sie przewozi¢ ciezarow i od urzadzen
tadunkowych w portach i przystaniach natadowczych
i wytadowczych; aparaty do wentylacji, chtodzenia
lub ogrzewania— zaleznie od warunkéw klimatycz-
nych, w jakich statek ma kursowac; urzgdzenia wne-
trza i poktadu statku do sktadania tadunkéw, zale-
znie od rodzaju tadunku, jego opakowania i sposobu
uktadania; komory do przechowania paliwa w zale-
znosci od typu maszyn, a odpowiadajgce rodzajowi
paliwa i rozlegtosci przystani lub portéw, wyznaczo-
nych jako miejsca do nabierania paliwa i t. p.

Na statkach osobowych musi by¢ przyjeta pod
uwage skala komfortu i wygéd dla pasazerow, od
czego zaleze¢ bedzie nie tylko sama instalacja po-
mieszczeh pasazerskich, lecz i ilos¢ zatogi do obstu-
giwania statku, oraz rozmiary sarpych pomieszczen
dla pasazerow i zatogi.

Gdy wszystkie powyzsze kwestje zostang wy-
Swietlone pomiedzy nabywcag statku a przed. bud.
statku, to wdéwczas okresla sie gldwne wymiary sa-
mego statku, jego wysokos$¢ i ksztatty kadtuba, przy-
czem musi by¢ uwzgledniona statyczno$¢ statku
w stanie préznym i zaladowanym i rozwigzane py-
tanie, czy jest potrzebny balast czy nie.

Obok tych specjalnych zagadnien, dotyczacych
wytgcznie kadtuba statku, bardziej znaczacym iest
wybor systemu silnika i instalacji mechanicznej;,—
jest to wiadnie zagadnienie, nad rozwigzaniem'kté-
rego pracuje nowoczesna technika budownictwa
okretowego. Tutaj powinien nastgpi¢ wybdr pomie-
dzy silnikiem parowym a spalinowym, za$ w wy-
padku zastosowania ostatniego wybor systemu da-
nego silnika. Nad rozstrzygnieciem ostatniego za-
gadnienia praca trwa juz diugo. Dla poréwnania
budowano nawet zupeinie jednakowe statki, a wy-
posazone w silniki ré6znych systemoéw, lecz defini-
tywnego rozwigzania zagadnienia nie osiggnieto, gdyz
udoskonalenie silnikow postepuje szybko naprzod,
czem sie wywotuje potrzeba dokonywania coraz to
nowych doswiadczen i badan.

Na wybdr silnika wplywa po pierwsze stopien

(rodzaj)

pewnos$ci pracy jego mechanizméw, a po wtore
koszta silnika i jego pracy, w czem odgrywa role
nie tylko ciezar maszyn i zuzycie paliwa, lecz takze

i przestrzen, potrzebna dla zapewnienia dostatecznej
ilosci paliwa. Porownanie c6Sdo kosztow pracy ma-
szyn musi siega¢ dalej, mianowicie nalezy poréwny-
waé koszta instalacji mechanicznej w stosunku do
kosztéw obstugi maszyn, a takze w stosunku do
og6inych kosztéw utrzymania i eksploatacji tego lub
innego typu statku.

Pod wzgledem niezawodno$ci w pracy silnik
parowy dotychczas zajmuje pierwsze miejsce, lecz
dosSwiadczenia ostatnich czasow wykazaly, ze isilniki
spalinowe o sile do 5000 KM. na 1 walc nie uste-
puja bynajmniej maszynom parowym. Dla wigkszych
silnikbw spalinowych nie ma sie jeszcze wystarcza-

czy wy-
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jacych dowoddw, lecz duzo juz przemawia za tern,
ze i one znajdg zastosowanie na statkach i okazg
sie takze niezawodnymi, jak i maszyny parowe.
Nie mniej wazne zagadnienie, dotyczace samego
czasu pracy maszyny, rowniez rozwigzuje sie na ko-
rzy$¢ silnikow spalinowych, Pierwsze statki z silni-
kami spalinowemi juz sie zblizaja ku kresowi swej
normalnej diugo trwajgcej pracy, nie wykazujgc de-
fektow samych silnikow. Normalna perjodyczna wy-
miana czesci w silnikach spalinowych, ktore ulegly
wyniszczeniu przy pracy, jako to: ttokéw, tuleji, cy-
lindréw i t. p., bowiem nie jest kosztowniejsza, niz
jednorazowa wymiana kotta parowego przy maszynie
parowej.

Koszta eksploatacji statkow, poruszanych, tak
maszyng parowg, jak' i silnikiem spalinowym sg
obecnie mniej wiecej jednakowe, gdyz konstruktorzy
jednych i drugich dagza najusilniej do jaknajdalej
idgcych udoskonalen maszyn, jak naprz. doprowa-
dzajg ci$nienie pary przy maszynach parowych do
40 atm., stosujg w bardzo wysokim stopniu prze-
grzang pare, od palenisk recznych przechodzg na
paleniska mechanicznej uzywajag jako paliwa miat
weglowy, konstruujg maszyny z wentylowym rozrzg-
dem pary it d.

Trzy motorach spalinowych dazenia sg skiero-
wane ku najwiekszemu obnizeniu ceny samego mo-
toru przez pomniejszenie jego wagi co sie o0sigga
powiekszeniem ilosci jego obrotdw; dla zachowania
za$ normalnej ilosci obrotow walu napedowego sto-
suje sie trybowg transmisje pomiedzy watem motoru,
a watem napedowym statku.

Motory czterotaktowe czesto ulegaja przecig-
zeniu, wobec czego, zeby powiekszyé w razie po-
trzeby, ich moc, zastosowano wttaczanie za pomoca
specjalnych pomp, dodatkowego powietrza do cy-
lindrow w celu osiagniecia zupeinego spalania sie

-mieszanki.

Uzycie do motoréw spalinowych plynnego pa-
liwa chociaz jest rozpowszechnione i przyjete, je-
dnakze na statku napotyka na trudnosci i przeszko-
dy ze wzgledu na zanieczyszczanie i predkie zuzy-
wanie sie mechanizmoéw, oraz ze wzgledu na tezenie
niektérych gatunkéw plynnego paliwa przy niskich
temperaturach, co .ymaga dodatkowych urzadzen,
badz to dla podgrzewania zgeszczonego powietrza,
badz tez do rozruszania stojgcego motoru na Innem
lekkiem paliwie.

Cieplik gazéw wydechowych motoréw bywa
wyzyskany do podgrzewania pary, potrzebnej albo
do ogrzewania pomieszczen albo do poruszania po-
mocniczych maszyn na statku, a pod tym wzgledem
wiecej sie nadaje motor czterotaktowy, ktorego gazy
wydechowe posiadajg wyzszg temperature.

Zagadnienie, jakie urzadzi¢ windy na poktadzie
statku, czy parowe, czy elektryczne, ma dwa rozwia-
zania: a) jezeli gtéwny silnik jest parowy, a tado-
wanie towar6w w portach odbywa sie nie zbyt cze-
sto, to praktyczniej jest zastosowa¢ windy parowe,
gdyz elektryczna instalacja catego ststku bedzie
wowczas tansza, b) jezeli zas gtowny silnik jest spa-
linowy, a tadowanie i wyladowanie towar6w ma sie
odbywaé czesto, to lepiej bedzie ustawi¢ windy elek-
tryczne, gdyz nie optacitoby sie zaprowadzaé oso-
bnego kotta parowego dla wind.

Rozpatrujgc zagadnienia ogolnych oszczednosci
przy zastosowaniu tego lub innego systemu silnikéw
do popedu statkéw, autor dzieli statki na dwie grupy:
1) statki wolnochodzgce, przewaznie towarowe izwy-
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kte osobowe i 2) statki szybkochodzace, bedgce du-
zemi statkami osobowemi, na ktédrych w pewnej mie-
rze przewozg sie réwniez towary.

Na statkach towarowych jak na dawnych, tak
i budujacych sig teraz, jest stosowang maszyna pa-
rowa; pracuje ona parg przegrzana i ma rozrzad pary
wentylowy, a para przepracowana stuzy do podgrze-
wania wody zasilajacej kotty. Dalej idace wudosko-
nalenie osigga sie przy zastosowaniu turbin paro-
wych niskiego cisnienia, pracujgcych parg odlotowa
z gtéwnej maszyny parowej, dziatajgcych na wat
statku przez transmisje trybowg. Jednakze turbiny
z transmisjg trybowa na wale na statkach stosunkowo
nieduzych nie wykazaty tych zalet, jakich oczekiwano
by¢ moze z powodu wadliwej ich konstrukcji i uzy-
cia do budowy nieodpowiedniego materjatu, za$
najprawdopodobniej powodem jest to, ze tylko dla
wiekszych mocy—ponad 3000 KM — turbiny parowe
wykazujg niezaprzeczalne swe zalety. Dla duzych
statkéw, potrzebujgcych maszyn od 3000 do 5000
KM turbina parowa jest wprost nie?astapiona.

O ile do poruszania statku zadecydowano wsta-
wi¢ silnik spalinowy, to wybo6r systemu silnika, czy
ma to by¢ 2 taktowy, czy 4-taktowy, jest rzeczg dos$¢
skomplikowang. Pod wzgladem zuzywania paliwa
oba te systemy nie roznig sie od siebie prawie wcale,
wobec czego decydujacym czynnikiem o wyborze
musi by¢é waga mechanizméw i rozmiaréw miejsca,

potrzebnego dla ustawienia silnika, a to powoduje
pctrzebe pordwnywania réznych ich odmign przy
projektowaniu statku.

UDjetoSc ubiiacji zajetych instalacjami maszynowemi
r6znego rodzaju w okrecie towarowym o mocy silnikéw
3000 KM.

. a) Turbina parowa dla przegrzanej pary;
b) Czterotaktowy silnik spalinowy jednostronnego dzia-
tania;
c) Dwutaktowy silnik spalinowy jednostronnego dziatania;
d) Dwutaktowy silnik spalinowy obustronnego dziatania.

WOLYNSKIE WIADOMOSCI
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W tym celu autor niniejszego artykutu zapro-

jektowat dla parowego statku jednoSrubowego trzy
systemy silnikbw o mocy 3000 KM i jednakowej
iloSci obrotéw, na minutg kazdy (100 obr./min.),

a mianowicie: 4 taktowy motor jednostronnie dziata-
jacy, 2-faktowy jednostronnie dziatajacy i 2-taktowy
obustronnie dziatajacy a dotyczgce obliczenia podaje
W ponizszem zestawieniu (tabela Na 1))

Zestawienie tych obliczen jasno wykazuje prze-

waga 2-taktowego motoru dwustronnie dziatajgcego.

Motory tego systemu buduje ,,Maschinenfabrik
Agsburg Nurnberg".
Tabela Na 1.

SYSTEM

MOTORU
«4-taktowy jedno-
stronnie” dziatajacy
2-taktowy jedno-
stronnie” dziatajacy
2-taktowy dwur-
stronnie” dziatajacy 1240

Tab. Na 1 wyraznie pokazuje przestrzen i jej
ksztatt, potrzebng dla silnikow rdéznych systemoéw,
a mianowicie: a) dla turbiny parowej b) dla motoru
4-taktowego jednostronnie dziatajgcego c) 2-takto-

wego jednostronnie dziatajgcego i
dwustronnie dziatajgcego.

Z porownania oznaczonych przestrzeni wynika,
\iz typy motoréw pod a) i d) sg najbardziej prakty-
czne pod tym wzgladem, za$ pod b) najmniej prak-
tyczne. W pordwnaniu powyzszerri nie uwzgledniono
przestrzeni kamer dla przechowywania paliwa, gdyz ta
przestrzen jest zalezng gtéwnie od dilugosci rejdow,
wyznaczonych dla statku. Jezeli uwzgledni¢ prze-
strzen potrzebnych kamer dlg paliwa, to turbina pa-
rowa jest najniedogodniejszg pod tym wzgladem, bo
wymaga ogromnej ilosci wagla. Nalezy zwroéci¢ uwa-
ge jednak, ze wymiary przedzialu maszynowego nie
grajg duzej roli dla statkéw, przeznaczonych do prze-
wbézki specjalnie ciezkich tadunkéw-
Rys. Ne 2 wykazuje ogdlnikowo przestrzen, za-
jata przedziatlem maszynowym na statku towarowym
0 pojemnos$ci 8000 ton.

Pod wzgladem ekonomicznym eksploatacja
statkow towarowych, wyposazonych w motory spali-
nowe jest korzystng przy dalekich rejdach w krajach
posiadajgcych tanie ptynne paliwo (naprz. u brzegéw
Wschodniej Azji); dla krotszych odlegtosci, gdzie
porty zaopatrzone sg w tani wagiel, jest korzystniej
ustawiac silniki parowe tern bardziej, ze statki paro-
we sa tansze od motorowych.

Budujace sig obecnie okraty osobowe z silni-
kami o mocy 5000-6000 KM na jednym wale za-
opatrywane sg przewaznie w silniki parowe, ponie-
waz budowa silnikéw spalinowych o takiej wielkiej
mocy natrafia na rozmaite trudnosci. Silnik taki po-

d) 2-taktowego

winien by¢ obustronnego dziatania. Silniki 4-ro ta-
ktowe narazie konkurujg z 2 taktowymi, jednak na-
lezy przypuszczaé, ze te ostatnie zwycieza, gdyz

obok innych zalet majg i ta bardzo wazng, dla jed-
nego obrotu wala posiadajg dwa impulsy sity,

Z silnikéw parowych stosujg na wiekszych okre-
tach prawie wytacznie turbiny parowe ze zwykitg'albo
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podwéjng trybowa przektadnia na wat. Kozly na ta-
kich okretach urzadzone sg na opat ptynny. Ten
sposéb opalania chociaz jest drozszy od wegla, jed-
nak ma nastepujace korzysci: obstuga potrzebuje

Rys. 2.

turbiny parowe, pézniej za$ robi to samo z jednym

I najwiekszych obecnie okretéw, a mianowicie z okre-

tem ,,Cap Potonia™, kursujgcym pomiedzy Europg

i Ameryka Potudniowa i réwniez posiadajacym tur-
biny parowe. ,,Hamburg”™ ma nastepujace
wymiary: diugos$é 182,0 m. szeroko$é 24
m., chyzos¢ 1 weztow. Moc silnikéw
13000 K.M., tadownos$¢ 14000 t. llo$¢ pa-
sazerow; 1 kl.—216 oso6b, Il—kl.—480 oséb
i Ul kl.—426 osob.

Ponizej podana tablica Nr. 3 podaje wa-
ge instalacji silnikowych i zapaséw pali-
wa dla ,,Hamburg’a“.

Miejsce zajete Instalacjg silnikowg na okrecie towarowym o no$nosci

80CO ton.

mniejszego personelu, sposdéb doprowadzania paliwa
jest tatwiejszy, a wreszcie przy tym sposobie latwiej
podtrzymywaé¢ rownomiernos$¢ palenia.

Ponizej w tablicy Na 2 podang jest waga roéz-
nych instalacji silnikowych dla osobowego jednosru-
bowego okretu o mocy 8000 K.M. przy 110 obrotach
watu na minute.

Tablica Na 2.
. £ %
RODZAJ Cylindry Eﬁq U
o E
$red- skok A NI E
SILNIKA ios¢ nica toks B) o <=
mm m/m ®h vs 38
4-taktowy z obu-
stronnem dzia-
faniem ... 8 840 1500 52 55 750
2-taktowy z obu-
stronnem dzia- f
tdniem . 8 720 1100 4,8 4,0 648
2-taktowy z obu-
stronnym dziata-
niem, szybkobie-
zny z trybowa
przektadnig na
wat . ... 2X6 570 750 8 425 535

Z tego wynika, ze najlepszym
nowym dla wiekszego okretu osobowego jest silnik
dwutaktowy, z obustronnym dziataniem z trybowg
przektadnig na wat. Czterotaktowy procz wielkiej wagi
jest dos¢ diugi i wysoki, a wiec niewygodny dla
osobowego okretu. W kazdym razie nalezy dazy¢ ku
temu, by nie stosowaé¢ trybowej przektadni; stoso-
wanie za$ hydraulicznych muf pomiedzy silnikiem
a przektadnia nalezy uwazac¢ za zbyteczne, gdyz wy-
datek na ich urzadzenie ostatecznie nie optaca sie.

Dwutaktowe silniki budowane sg obecnie 0 mocy
do 15.000 K.M. a zainstalowanie takich silnikéw
daje dostateczng moc (do 30.000 K.M.) dla najwiek-
szych okretow. Pozwala to przypuszcza¢, ze silniki
spalinowe maja”™ wielkg przyszto$¢ w zastosowa-
niu ich na okretach morskich.

Dla wyjasnienia kwestji, jaki system silnika spa-
linowego jest najbardziej ekonomiczny dla szybko-
bieznych okretéw osobowych autor poréwnuje naste-
pujace typy instalacji: parowg turbine z trybowa
przekitadnig, dwutaktowy silnik spalinowy z obustron-
nym dziataniem bezposrednio potgczony z watem,
taki sam silnik, lecz szybkobiezny, potaczony z wa-
tem przy pomocy trybowej przekiadni. Z poczatku
autor kolejno ustawia kazdy z dwoch ostatnich ty-
péw na osobowym okrecie typu ,Hamburg", kursu-
jacym pomiedzy Europg a Ameryka i posiadajgcym

silnikiem spali-

Tablica Nr. 3 (waga w tonach).

2-taktowe silniki
spalinowe z obu-

B Turbiny parowe ‘G ohnym dziata-

niem
. Wolno-
Przedmiot biezne, Szybko-
Kotty cy- Kotty wo- bezpo - biezne
lindrycz- dno-rur- $rednie ztrybowg
ne kowe potacze- przektad-
nie z wa- nig
tem
Ogélna waga mecha-
nicznej i elektrycznej
instalacji . . . . 2730 2290 3000 27C0
Potowa zuzycia pali-
wa przy kursie New-
Jork-Hamburg-- New-
Jork . 13p0 1300 750 750
Rezerwowe paliwo 240 240 140 140
Srednia ogélna waga
maszyn ipaliwa wdro-
AZE e *, 4270 3830 3890 3650
Z powyzszej tablicy zauwaza sie, ze najmniej-
sza waga instalacji bez paliwa wypada na korzysé
turbin parowych z kottami wodno-rurkowymi; bio-

ragc za$ pod uwage rezerwe paliwa widzimy, ze naj-
mniejsza $rednig wage w drodze posiadajg szybko-
biezne silniki spalinowe.

Wiasciciela okretu jednak wiecej interesujg
og6lne wydatki przy eksploatacji, nie za$ techniczne
walory; wobec tego autor po dokonaniu wyzej po-
danego obrachunku, robi drugi, t. j. obrachunek

ogélnych wydatkow eksploatacji dla okretéw z tur-
binami parowemi i dla okretéow 2z silnikami spaii-
nowemi. Wobec tego, ze obrachunek jest przecietny,
autor przypuszcza, ze ogdlny wydatek eksploatacyjny
na administracje, remont i utrzymanie okretu bedzie
jednakowy w obydwoch wypadkach. Roéwniez przy-
puszcza, ze wydatki na pokrycie procentéw od wto-
zonego kapitatu (6$), na amortyzacje (5%) ina ubez-
pieczenie (5%) beda wieksze dla okretow z silnikami
spalinowymi w prostym stosunku do ich wartosci.
Natomiast wydatek na paliwo ptynne i na smary
bedzie wiekszy przy okretach z turbinami parowymi
(Autor liczy, ze zuzycie paliwa ptynnego wynosi: dla

turbin parowych—0,385 Kklg., dla silnikéw spalino-
wych 0,185 klg. na godzine i na jednego K M.)
W ostatecznym rezultacie okazuje sie, ze wydatek

eksploatacyjny bedzie wiekszy dla okretu parowego
tylko o 15%. Te okoliczno$¢ naturalnie biorg pod
uwage wtasciciele okretow i dlatego skionni sg do
uzywania nadal okretéw parowych, jako wyprdébo-
wanych dtugoletnia praktyka, tembardziej, ze majg"
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one jeszcze i nastepujace zaiety: personel jest lepiej
obznajmiony z obstuga silnikéw parowych, przy po-
drozeniu paliwa'jednego gatunku mozna go zamie-
ni¢ na inn-y, czas budowy parowy.ch okretow jest
0 6 miesiecy krotszy niz motorowych.

»Cap-Polonia” posiada wymiary: dtugo$¢ 192 m.,
szerokos¢ 25 m., moc silnikéw 24.000 K.M.

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

instalacji

Tablica Nr. 4 (waga w ton.).

2 taktowe silniki
spalinowe z obu-

Parowe turbiny stronnem dziata-

niem
. Wolno-
Przedmiot biezne  Szybko-
Kotly cy- Kotty wo- bezpo- biezne
lindrycz- dno-fur- $rednio ztrybowa
ne kowe polaczo przekitad-
.ne z wa- nig
lem
t
Og6lna waga mecha-
nicznej i elektrycznej
instalacji . . . . 4200 3530 4560 4200
Polowa zuzycia paiiwa
przy kursie Lizbona—
Bueros-flires — Lizbo-
NA e 2580 2580 1450 1450
Rezerwowe paliwo . 420 420 V240 240
Srednia ogélna waga
maszyn i paliwa wdro-
dze . . 7200 6530 6250 5890

Rezultat poréwnania prawie ten sam co i dla
~Hamburgi”, z tg_tylko rdznica, ze przy takim wiel-
kim okrecie nie ma racji stosowa¢ kotty cylindrycz-
ne i ze zapasy paliwa dla takiego okretu wypadaja
zanadto wielkie z powodu dtuzszego rejdu.

Petny obrachunek wydatkéw eksploatacyjnych
daje prawie ten sam rezultat; co i dla ,,Hamburga”,
a mianowicie wydatki te dla okretu parowego sa
nieznacznie wieksze. (Zuzycie ptynnego paliwa we-
diug autora w tym wypadku dla turbin parowych
wynosi: 0,355 klg. na 1 K.M. na godzing)

A wiec nawet w najbardziej sprzyjajacym wy-
padku (olbrzymi rejd) silniki spalinowe nie majg
przewagi w poréwnaniu z turbinami parowymi idla-
tego autor radzi wiascicielom stoczni, wykonywuja-
cych budowe okretéw, aby w swych zaktadach po-
siadali obrabiarki tego rodzaju, by rrozna byito
wykonywaé¢ budowe okretow obydwéch typéw w za-
leznosci od zgtoszonego zamowienia.

W dalszym ciagu swego artykutu autor dotyka
niektorych kwestji $cisle specjalnych, a mianowicie
kwestji osobnych urzadzen dla odprowadzania wody
koto $ruby, majgcych na celu podnies¢ wydajnosé
Sruby i udoskonali¢ dziatalnos$¢ steru.

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

W Brytyjskiej Kolumbji w miejscowoséci Tada-
nac zostat wybudowany komin fabryczny o wyso-
kosci 122 m. z Zelazobetonu. Komin ten stuzy nie
tylko dla uzyskania sity potrzebnego wyciagu gazow,
lecz dzieki swej wysokosci zabezpiecza¢ ma otocze-
nie przed szkodliwos$cig gazéw trujacych, bowiem
znajduje sie w wytworni cynku.
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Srednica wylotu komina wynosi 6.4 m., odpro-
wadza on 560 m*/sek. gazdéw 6 ich S$redniej tempe-
raturze 170°c, przy temp. otaczajgcej go atmosfery
38%, ponad poziomem morza 490 m. Gazy wylo-
towe zawierajg 2% S02 i Slady SO,. Wewnatrz ko-
min ten wytozonyijest na catej swej wysokos$ci war-
stwag ogniotrwatej glazury kamiennej o grubosci 10 cm.
Dla wybudowania komina wlgczajac wewnetrzng je-
go wyprawg zuzyto og6tem 170 dnidwek roboczych.

Gotowanie smoty przy pomocy pradu elektycznego.
(V. D. 1 N> 36/1926).

Stalowy kociot o $rednicy 2.28 m. i wysokosci
12.2 m. zostaje zadotowany w ziemi w otworze cy-
lindrycznym $r. 3.65 m. i gtebokosci 9.7 m. Zadoto-
wany w ten sposob kociol na odlegtosci od ziemi
okoto 30 cm. otacza sie specjalnym na stalowych
trzymaczach przekryciem z betonu w formie pierscie-
nia stozkowego, opasujgcego kociot, a to celem za-
pobiezenia nasigkania ziemi w ktérej zostat zadoto
wany. Na zewnatrz kociot na catej swej diugosci
posiada odpowiednig izolacje ktéra zapobiega stra-
tom ciepta. Smote wprowadza sig z tatwoscig ha dno
przez podejmowanie pokryw samego kotta. We-
wnatrz kotta w kierunku pionowym rozmieszczone
sg 18 przyrzadéow elektrotermicznych po 11 KW.
i 10.4 m. dtugosci kazdy; przyrzady te tatwo daja
sie -scynkowa¢ do dziewieciu poszczegdlnych stopni
gtebokosciowego nagrzewania, ponadto kazdy z ter
mioelementéw, pracujac na niezaleznej fazie nad-
ziemnej sieci odprowadzajgcej tok o sile po 550 V,
z tatwoscia daje sie usungé bez uszczerbku pracy
pozostatych. Celem wzmozenia roéwnomiernosci na-
grzewania na dnie kotta umieszczone sg dmuchawki
przez ktére doprowadza sie powietrze pod ci$nieniem
7 atm., co réwniez przys$piesza sam proces gotowa-
nia i powoduje szybsze przemieszanie sie smoty go-
racej z Swiezo dodawang.

Wyréb kot z dwuteewego zelaza.
(V. D. I. Ni! 36/1926.)

Zaktady ,,Betplehem Steel Works” od pewnego
czasu rozpoczelty masowy wyréb kot z 1-zelaza dla
mechanizméw wiodacych. W tym celu i-zelazo wy-
biera sie dostatecznego profilu wysokosciowego. Na
wybranej dwutedéwce wewnatrz od obydwu stron jej
lica na specjalnych sztancach podwdéjnych wyttucza-
ne sa naprzemian odpowiedniej formy otwory mie-
dzyszprychowe w ten sposéb, ze po tym zabiegu ca-
ta dwutedéwka rozpada sie ha dwie, co do formy
wyttoczen, podobne tedwki.

Otrzymang w powyzszy sposéb tedwke z wias-
ciwg formag samych”szprych, tnie sie na kawaltki od-
powiadajgce zamierzonej diugosci wiehca samego
kota, zaczem na prasach ma miejsce samo wygina-
nie tedowki. Przed ostatecznym zgieciem do formy
kota teowkj, wstawia sie okreslonych wymiaréw pier-
§cien zelazny, a to celem réwnomiernego rozmiesz-
czenia i zamocowania szprych, wreszcie po catko-
witym zagieciu konce tedéwki zostajg zaszwejsowa-
ne. Na dalszych specjalnych prasach konce szprych
zostajg wttaczane w pierécien, w dalszym ciggu na
odpowiednich wiertarkach w pierscieniu tym wyrabia
sie wtasciwe gniazdo dla zatozenia tuleji samej pia-
sty, ktéra do niego zostaje przez kilka wkretek osta-
tecznie zamocowang, wreszcie samo koto, jako cat-
kowicie gotowe, zostaje oddane do uzytku.
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Kronika techniczna.

Flieco o zakresie prac u) kierownictwach
Panstw. Zarz. Drogowych

Zadania kierownictw zarzgagdéw drogowych, jak
sama nazwa wskazuje, zdaja sig by¢ S$cisle zwigzane
z dozorem i pieczg nad stanem drdg, jako takich;
inaczej jednak rzecz przedstawia sie w praktyce.
W wiekszo$ci wypadkow Kierownicy Panstw. Zarz,
Drég, bedacych 1 instancjg Min. Rob. Pub!., dodat-
kowo zmuszeni wykonywac¢ funkcje Architekta Rejo-
nowego w powiatach, dla ktérych stanowiska takiego
szczupty etat nie przewiduje. Rzecz oczywista, ze
w takich wypadkach kierownik zarzagdu drogowego
czestokro¢ mniej lub wiecej wybitny fachowiec
drogowy, z urzedu wystepowaé musi, jako znawca
spraw budowlanych, co nie tylko zabiera mu czas ze
szkodg dla samych ‘'spraw drogowych, lecz stawia
w klopotliwej sytuacji decydowania o sprawach, wy-
magajacych, poza doktadng znajomoscia ustawy bu-
dowlanej, jako takiej, jeszcze i sporego doswiadczenia
i wiedzy Zzakresu samego budownictwa, aby nie po-
pas¢ w kolizje ze strong formalng, Ilub czysto te-
chniczna, danej sprawy, ktdra mu par force w urze-
dowaniu narzucono. Zdajemy sobie sprawe, Ze moze
kto§ wszakze przytoczyé, ze na tut. Wotyniu w b.
nielicznych tylko wypadkach ma sie do czynienia
z wazniejszemi zagadnieniami z dziatu architektury
jezeli nie monumentalnej, to przynajmniej powa-
zniejszej i ze dla tych wypadkéw powoltywane sg
sity fachowe to jest inzynierowie -architekci, a wiec
ze dla pospolitych spraw budowlanych wystarcza
ogblne znajomosci techniczne, ktore niezawodnie po-
siada kazdy z inzynierdw drogowych. Nie nalezy
jednak zapomina¢ o tern, jako zasadzie, Ze nawet
najdrobniejsza sprawa z fachowego dzialu wymaga
znajomosci fachowych, przy braku ktérych czesto-
kro¢ sama powaga techniki zostaje narazona na
szwank, nie wspominajac juz o pomniejszeniu auto-
rytetu samego urzedowania wykonywanego przez
niefachowca, na co mimo wszystko zwraca uwage
0g06t spoteczenstwa, oceniajgc wg. witasciwego poje-
cia zajete sw danej sprawie to czy inne stanowisko.
By¢ moze, ze stan ten nalezy uwazaé za przejsSciowy,
i sprawa ta zostanie wiasSciwie uregulowana zwia
szcza w obecnej dobie reorganizacji wtadz techni-
cznych, jednak az nadto wskazanym jest obecnie
zwréci¢ uwage na to, izbv Kkierownicy Zarz. Drogo-
wych zostali odcigzeni od czynnosci dodatkowych,
nic wspdlnego z zakresem prac dzialu drogowego
nie majacych. Na dowdd tego jak rdéznorodne czyn-
nosci na Kier. P.Z.D. sag wktadane, niech postuzy fakt, ze
P.Z.D. przydzielono w drodze urzedowej wykonywanie
obowigzkéw czuwania i dozorowania cmentarzy woj-
skowych, powstatych w okresie wojny Swiatowej, co
stanowi kompetencje wlasciwego ,referatu grobow-
nictwa wojennego” w Urzedach Wojew. (Dyrekcjach).
Pono¢ stato sie to dzieki temu, ze tenze referat grob.
muszgc urzedowo istnie¢ z mocy odnosnych posta-
nowien traktatu Wersalskiego, a nie majgc dosta-
tecznych $rodkéw kredytowych dla usprawiedliwienia
swej dziatalno$ci, odniost sie z wezwaniem do Kie-
rownictw Drogowych powiatow, aby stuzytly nie jako
podlegte 1 inst. w sprawach zwigzanych z ochrong
i uporzadkowaniem wojsk, grobéw opuszczonych
i wojskowych cmentarzy zarejestrowanych, na szcze-
cie tylko zastrzegajac swej kompetencji przeprowa-

dzanie samych exh'umacji w wypadkach, gdyby zaist-
niata jego potrzeba. Przy podobnym stanie rzeczy
zaiste trudno jest rozstrzygnaé¢ pytanie, za co pono-
sic ma odpowiedzialno$¢ stuzbowg dany kierownik
Panstw. Zarzadu Drog.: za zle wytyczong trase drogi,
zby stan mostu czy zawalony jego przyczétek, skoro
rownoczes$nie tenze kierownik obecnym byt na ko-
misji budowlanej, ktéra umozliwita zabudowe naprzy-
ktad Jedynego placu w jakim$ miasteczku, wzgled-
nie musiat odby¢ podréz kilkudziesieciu kilom, wo-
bec otrzymanego polecenia w drodze pilnej, nakazu-
jacego mu osobiste dopilnowanie utozenia darniny
na opuszczonym grobie wojskowym, badz ustawienie
ogrodzenia na danym cmentarzu. Tego rodzaju re-
fleksje nasuwac sie zawsze muszg, 0 ile sprawy po-
wyzZej poruszone nie zostang przez czynniki powota-
ne w nalezyty sposob ujete i traktowane z wiascir
wym rozumieniem i logikg. Dla szeregu og6tu czy-
telnikéw zdawa¢ by sie mogto, ze przy takiem na-
wale najrozmaitszych czynnos$ci biura Kierownictwa
Panstw. Zarzadu Drog. sa przyjetym zwyczajem prze-
petnione personelem pracowniczo-pomocniczym, dla
tego tez na podstawie zaciggnietych informacji przy-
taczamy, ze normalny skiad powiatowego biura Kie-
rownictw. Panstw. Zarz. Drog. na Wolyniu przedsta-
wia sie nastepujgco: jeden inzynier jako Kier. biura,
jeden jego zastepca, ktéorym jest zazwyczaj technik
drogowy, wreszcie jeden drogomistrz wykonywuigcy
funkcje sekretarza, rachmistrza, biuralisty e. c. t. a
tacznie wiec personel biura skitada sie z osob stow-
nie trzech, bowiem drogomistrze iinjowi i drézni-
cy, jako optacani z kredytéw rzeczowych, przeznaczo-
nych na utrzymanie drég, moga by¢ tylko uzyci do
robot S$cisle wykonywanych na drogach, na co ba-
czng uwege zwraca taz sama wiadza przetozona, ktd-
ra réownocze$nie przecigza Kierownictwa nadmiarem
czynnosci, nie wchodzgcych bezposSrednio w zakres
drogownictwa.

Zjazd inzynierbw drogowych.

W dniach 9, 10 i 11 wrze$nia
Lwowie | ogélno-Polski Zjazd
cOw. Z gbérg 150 przedstawicieli wszystkich dzielnic
zjawito sie we Lwowie dla zadokumentowania, ze
sprawe drogowg w Polsce uwazajg za bardzo wazna,
ze widzg konieczno$¢ poinformowania spoteczenstwa
0 przyczynach niedomagan naszych drég i zwrécié
tern samem uwage czynnikéw miarodajnych na to
ze tak dalej by¢é nie moze o ile nie chcemy otrzy-
manych w spadku od rzadéw zaborczych drog zu-
peinie zaprzepascic.

odbyt sie we
Inzynieréw drogow-

Otwarcie zjazdu nastgpito w sali Izby handlo-
wo - przemystowej! Po oficjalnej cze$ci powitan
przez przedstawicieli: Rzadu, miasta, wojskowosci

nastapito ukonstytuowanie sie zjazdu przez wybor
przewodniczgcego oraz wybdr przewodniczgcych sek-
cji administracyjnej i technicznej w ktérych wtasciwe
prace zjazdu sie toczyty.

Sekcja administracyjna
inz. Trylinskiego Dyrektora Rob. Publ. z Warszawy
w pierwszym rzedzie zajeta sie sprawg organizacji
1 instancji t.j. zarzagdu drogowego, oraz ustalenia
jaka powinna by¢ administracja drogowa jedno czy
dwu torowa.

Przeprowadzona dyskusja wykazala zgodnie ze
nalezy dazy¢ do mozliwego uwolnienia Inzyniera

pod przewodnictwem
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kierownika od robét kancelaryjnych przez kreowa-
nie w kazdym Zarzadzie drogowym etatu skarbnika,
odpowiedzialnego,- prdécz technika oraz odpowiedniej
liczby personelu iinjowego. Jako najodpowiedniej-
sze odcinki uznano dla drogomistrza 45 kim. dla
dréznika 5 — 6 kim. drég bitych Ilub 10 — 15 kim.
drég gruntowych. Odno$nie do administracji drogo-
wej sekcja administracyjna wypowiedziata sie za
organizacja 2 torowg tj. osobng dla drog panstwo-
wych, osobng dla samorzgdowych.

Przedyskutowano sprawe organizacji stuzby
drogowej na wypadek wojny po wystuchaniu refe-
ratu Inz. Bratry za Lwowa. Sekcja uznata, ze jedy-
nem wyjsciem z zamieszania w administracji drogo-
wej, jakie miato miejsce w wojnie Swiatowej, jest
zupetne zmilitaryzowanie catej stuzby drogowej.
Z chwilag wybuchu wojny dowddztwo wojskowe mia-
to by w swych rekach caly gotowy aparat stuzbowy,
a w dodatku pracujagcy na tych samych odcinkach
a wiec doktadnie znajgcy tak stan drég i mostow
jak i miejscowe, warunki rzecz b. wazna o ile sie
rozchodzi o materjaty potrzebne do utrzymania drog.

Uznano za konieczne posiadanie na drogach
rezerwy zelaznej materjalu kamiennego, ktérg w za-
dnym wypadku nie mozna by uzy¢ przed zgroma-

dzeniem potrzebnej ilosci. W Obradach zjazdu brat
czynny udziat Inz. Kalinowski, Naczelnik Wydziatu
M. R. P, z ramienia i w zastepstwie Dyrektora De-
partamentu Drogowego Inz. Nestorowicza, ktory z po-
wodu przeszkdd stuzbowych nie madgt wzigé¢ udziatu
w Zjezdzie. Zwazywszy na réznorodno$ci zagadnien
roztrzgsanych przez Zjazd w obu sekcjach stwierdzié
nalezy, ze praca organizatoréw zjazdu nie poszia na
marne.

Ostatnia rezolucja, przestrzegajgca spoteczen-
stwo i Rzad przed nastepstwami dotychczasowej
mizerji drogowej, nie przejdzie z pewnoscig bez echa
i liczy¢ sie nalezy z tem, ze drogi ngsze nietylko
dostang to, co im sie nalezy, lecz i sprawa budowy
dréog nowych péjdzie takze naprzdd.

Réwnoczesnie odbyta sie wystawa drogowa-
Précz maszyn drogowych, wystawy materjatow Kka-
miennych jakie posiadamy do budowy i utrzymania
drog, probnych odcinkdw rozmaitych rodzajéw drég
brukowanych makadamoéw, makadaméw maziowanych
zebrano powazna ilo$¢ w Polsce projektow oraz mo-
deli réznych systeméw mostéw miedzy innemi most
kratowy drewniano -zelazny o belce roéwnolegtej
Inz. Grocha. Dato sie odczu¢ jedynie brak danych
statystycznych, tyczacych sie -drog jak dtugosci
na 1 km.2, na 1000 mieszkancow/wydawanych Kkre-
dytéw na ten cel, obcigzenia podatkowego na gtowe
ludnos$ci i tak jednym stowem dat, ktére mogta do-
starczy¢ jedynie centrala. Przypuszcza¢ nalezy ze
tylko krétko$¢ czasu (2 miesigce:) uniemozliwita
opracowanie tych rzeczy.

Na zakonczenie doda¢ nalezy ze w roku 1927
projektowany jest kongres drogowy w Warszawie przy
udziale nietylko fachowcdw, lecz takze szerszego
0g6tu spoteczehstwa, zainteresowanego sprawg dro-
gowa.

Posiedzenie sekcji technicznej trwato od g. 10—
20.30 z krotkg przerwa obiadowg. Wygtoszono 7 re-
feratow. Z powodu braku czasu przeznaczono na
poszczegOlne referaty £ godz. i i godz. na dyskusje.
Z uwagi na waznos$¢ poruszonych zagadnien i wy-
soki poziom dyskusji byt to czas obsolutnie za krot-
ki. Poniewaz wszystkie referaty wraz z rezolucjami
bedg ogtoszone w ksiedze pamigtkowej Zjazdu, po-
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damy tylko ich tytuty, oraz krotko ujetg tre$¢ dy-
skusji.
Inz. S. Sita-Nowicki wygtosit referat ,klinkier

i drogi klinkierowe w Polsce”, jeden z najciekaw-
szych, ktore ustyszeliSmy, zwiaszcza z uwagi na ak-
tualno$é tematu dla licznych okolic Wotynia, pozba-
wionych kamienia.

Jako najwazniejszy moment podnie$¢ nalezy,
ze wedtug zdania prelegenta, opartego na diugolet-
niem dos$wiadczeniu, powierzchnia klinkerowa optaca
sie wtedy, gdy cena klinkeru wypada 11O zi za
1000 sztuk loco droga (1000 szt. loco klinkiernia ko-
sztuje obecnie 89—90 zt) przy cenie 20 zt. za | m1l
tlucznia granitowego loco droga. Przy uwzglednieniu
trwatosci 20- 40 la*, oraz przy znacznie mniejszych
kosztach konserwacji w poréwnaniu z zwiréwkag gra-

nitowg, uwypukla sie tem bardziej korzy$¢ zastoso-
wania nawierzchni tego typu.

Ciekawa byta dyskusja nad drugim referatem,
wygtoszonym przez inz. Lisowskiego p. t. ,Kilka

stbw o maszynach drogowych”. Omawiano gtownie
typy walcéw drogowych, ktére nadajg sie do kon-
serwacji nawierzchni, ekonomje ich uzycia, oraz uzy-
cie samochodow ciezarowych do transportu materja-
tow i osobowych dla inzynieré6w drogowych. Walce
parowe nalezatoby, jako nieekonomiczne i nieprak-
tyczne zastgpi¢ walcami silnikowemi. Podniesiono
nrepr&ktycznosé¢ typdéw walcéw, posiadanych przez
Zarzady Drogowe, ktore w wiekszosci wypadkoéw Sg
za ciezkie dla celéow konserwacji. Dyrekcje powinny
posiada¢ walce 14.—18. t dla budowy nowych drég,
Zarzady dla konserwacji 10.—12. t. Bardzo odpowie-
dni jest arherykanski typ walcdw. Podniesiono, jako
bardzo celowy iekonomiczny system watowania, sto-
sowany w Poznanskiem, gdzie robote te oddaja Za-
rzagdy Drogowe w przedsiebiorstwo. Stwierdzono ko-
nieczno$¢ posiadania przez kierownikéw Zarzadow
Dr. samochoddw do wyjazddéw inspekcyjnych. Samo-
chody maja nabywa¢ kierownicy na wiasny rachu-
nek na dogodne sptaty. Mys$l te popiera Min. Rob.
Publ., gdyz, jak dowcipnie wyrazit sie jego przedsta-
wiciel, inzynier, ktéry na witasnych kosciach odczuje
zty stan swojej drogi, jadac po niej wiasnym samo-

chodem, dotozy wszelkich staran, by jej stan po-
lepszyc.

W trzecim referacie omoéwit nowy typ mostu
kratowego wynalazca, inz. Groch, Most ten, oparty

na zasadzie ulepszonej belki Towna (przyp. spraw.)
jest kratg pojedyncza w ktérej prety Sciskane, wy-
magajgce znacznej ilosci materjatu, sg z drzewa,
a wiec materjatlu tanszego, stanowigcego dogodny
materjat konstrukcyjny w elementach $ciskanych,
podczas, gdy wymagajace mniejszego przekroju pre-
ty rozciggane, w Kktérych uzycie drzewa w obcym
jego naturze charakterze prowadzi do zawitych i ko-
sztownych weztow, sg z zelaza, z materjatu drozsze-
go, ale konstrukcyjnie tatwego.

Most jest lekki, robocizna prosta,
wymiana fatwa. Inz. Kalinowski
drzewa impregnowanego.

wiec tania,
rzucit mysl uzycia
Prof. Thullie zaznaczyt zbyt
ostrozny sposdb liczenia przekrojéow pasa gérnego
oraz statycznie niewtasciwe zastosowanie w pasie
dolnym G-6wek zamiast korzystniejszych I-6wsk.
Dalszy z kolei referat wygtosit inz. Krzyszton

»,O budowie mostéw drogowych, praktyczne uwagi
na czasie”.
Po przerwie potudniowej wygtosili referaty:

Inz. Lerski—Granice rozwozu materjatéw drogowych,
ogtoszony juz drukiem w Iwowskiem ,Zyciu techni®
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ckiem* grudzien 1925 i nast. inz. Manduk— ,Budowa
drég w Ameryce' oparty na danych do r. 1923, a wigc
nieco przestarzatych. Sam referat b. ciekawy, bo za-
poznal nas z amerykanskimi sposobami budowy
drég przez zupetne zmechanizowanie robocizny, iza-
interesowanie szerokich warstw spoteczenstwa sprawg
budowy nowych potaczen. Bardzo interesujgce byly
wysSwietlone przezrocza.

Inz. Brylinski, gtéwny twdrca wystawy drogowej
opisat jej geneze, zapoznatl nas z niezwykiemi tru-
dnosciami w budowie drogi pokazowej, a w uzupet-
nieniu swojego referatu okazat kilka b. interesujga-
cych przezroczy z zakresu budowy drdg bitumicz-
nych na Zachodzie.

Zwigzek Inzynieréw DrogowcOw.

W czasie Zjazdu Ogo6lno - Polskiego Inzynieréw
Drogowych we Lwowie odbyto sie takze Walne
Zgromadzenie Zwigzku Inzynierow Drogowcow z sie-

dzibg w Warszawie, grupujgcego w sobie przewa-
znie Inzynierow drogowych z bytego zaboru Rosyj-
skiego. Dzieki przeprowadzonej w tym kierunku
pracy zgtosili swe przystapienie inzynierowie dro-
gowi innych dzielnic tak, ze Zwigzek ten bedzie

Ogdlno - Polskim. Obecni na Walnem Zgromadzeniu
koledzy z Wotynia zgtosili takze swe przystgpienie,
koniecznem jest jednak, by wszyscy drogowcy Wo-
tynia byli zrzeszeni. Zarzad Zwigzku upowaznit kol.
Dunina W}t do zorganizowania Kota miejscowego,
ktérego Delegat bedzie brat udziat w pracach Za-
rzadu Zwigzku z petnemi prawami cztonka Zarzadu.

Wpisowe do zwigzku wynosi jednorazowo 5 zi
oraz miesiecznie 1 zi

Uchwalono takze zatozenie
opartej na nastepujacej zasadzie:

Kazdy z obecnych cztonkéw jak i przystepuja-
cych do Zwigzku pdzniej, wptaca kwote 6 zi jako
kapitat zaktadowy Kasy.

W wypadku $mierci Zarzad wyptaca rodzinie
zapomoge w wysokosci trzechkrotnej liczby cztonkéw,
za$ wszyscy cztonkowie wotacajg po zawiadomieniu
po 3 zi, dla uzupetnienia tego funduszu. Zdaniem
naszem nalezatoby podwyzszy¢ skladke przynajmniej
do 20 zi, bo w obecnych czasach w razie S$mierci
nie wiele pomoze rodzinie kwota 300—400 zi

kasy pogrzebowej

miasta wotynskie.

Nizinne przewaznie potozenie Wotynia musiato

sie w znacznej mierze odbi¢ i w miastach, ktdre
przewaznie, jako powstajgce w zamierzchtej prze-
sztosci, gdy nie byto nie tylko kolei, lecz nawet

drég w dziesiejszem zrozumieniu, musiaty tworzy¢,
sie nad rzekami. Jest to tez, mozna powiedzie¢, cechg
miast wotynskich ich wprost bagniste potozenie,
z mstemi wyjagtkami tylko w potudniowo-wschodniej
czesci Wolynia. Jest to bolaczkg prawie wszystkich
wiekszych miast naszych, jak Réwnego, Lucka, Kowla
i Wilodzimierza. Réwnoczes$nie jednak stwierdzi¢ na-
lezy, ze we wszystkich tych miastach mozna by
bardzo tatwo zmieni¢ warunki, osuszy¢ znaczne po-
wierzchnie, ktore w nastepstwie zamienity by sie
w parcele budowlane, umozliwi¢ przeprowadzenie ka-
nalizacji, nie méwigc juz o odprowadzeniu wod po-
wierzchniowych. Nie trzeba dowodzié¢, o ile wtedy
poprawity by sie warunki zdrowotne tych miast.
Przejdzmy po kolei.

Przez Rowne miasto powiatowe liczgce dzi$ okoto
70.000 mieszkahcow, przeptywa, Srodkiem prawie, po-
tok Ujscie. Do niedawna jeszcze istniat w pobliskiej

wsi Tiutkiewiczach miyn wodny, ktéry dla siebie
pietrzyt wody Ujscia okoto 1.50 m. Jak wtedy wygla-
dat ten potok ptyngcy przez miasto, i co wywoty-
wato w nastepstwie to spietrzenie, tatwo sobie wy-
obrazié¢, skoro dzi$ jeszcze powyzej mostu W ulicy
3-go Maja i dalej w okolicy Zamku Lubomirskich
mamy wielkie powierzchnie nigdy nie wysychajgcego
btota, poros$nietego szuwarem i trzcing, jak las wy-

sokg, roznoszacego w dnie letnie niemozliwe za-
pachy i miliardy komarow.
Jak stycha¢ Dyrekcja Rob. Publ. opracowata

projekt regulacji tego potoku z réwnoczesnem znie-
sieniem miynéw wodnych w Nowym Oieksinie
i obnizeniem dna koryta w obrebie miasta o 24 m.
To pogtebienie Ujscia nie tylko osuszy znaczne po-
wierzchnie gruntéw w miescie, lecz takie umozliwi
wykonanie kanalizacji prawie catego miasta. Projekt
ten przewiduje regulacje Ujscia od miyna w Baso-
wym Kacie przez Réwne do Matego Oleksina na dtu-

gosci 14 kim. Opracowany kosztorys wykazuje
koszt budowy +tgcznie z bulwarami przez miasto
oraz czeSciowem obwatlowaniem potoku Ujscia

60.000 zt.

Tutaj zaczyna sie rola 1 powotanie samorza-
doéw. Nie mozna liczy¢é na to, by zrealizowanie tego
projektu wzieto na siebie Panstwo. Jest to interes
wybitnie miasta Rédwnego i ono przez swéj Zarzad win-
no wzig$¢ realizacje w swe rece. Ustawa wodna prze-
widuje mozno$¢ zatozenia spditki wodnej, ktéra moze
pociagng¢ przymusowo do $wiadczen wszystkich in-

teresowanych i odnoszgcych =z takiej budowy Kko-
rzysci. Nic jednak dotad nie stychaé, aby czynniki
miarodajne miejskie co$ w tej sprawie przedsie-

wziety, zeby cho¢ objawily pewne zainteresowanie
ta sprawag tak wazng izywotng dla rozwoju Réwnego.

Drugie miasto nasze jak tuck jest w podob-
nych warunkach. Otoczone ze wszystkich stron bito-
niami i tgkami W znacznej czes$ci stanowiacemi wia-
sno$¢ miasta. +taki te to jedno bagno przeciete
dwoma strugami w porze letniej, wypetnionemi woda
stojacg petng gnijacych odpadkéw. Cze$¢ miasta ota-
cza i przecina potok Sapatojéwka, nie odrodna sio-
strzyca Giuszcza i Zydowki. 1znowu powtarza sie
to samo, Dyrekcja Rob. Publicznych .wykonata zdje-
cia z ktorych wynika, ze wprost minimalnemi ko-
sztami dalo by sie gruntownie zmieni¢ obecne wa-
runki, ze Sapatajowke w wylotu ulicy Szopena mo-
zna by pogtebi¢ o 2 m., osuszajgc tern samem Kkilka-
dziesiecio morgowe bagna, ktore sta¢ by sie mogty

placami budowlanemi, zamiast obecnego siedliska
zarazy. Samorzad miejski milczy, dba wjda¢ o za-
chowa ie tradycji, bo skoro tyle lat byto btoto, dla
czeg6z ma by¢ teraz inaczej. Tem tylko ttomaczyé
mozna ten brak zainteresowania sie tg sprawg, bo
innych wzgledéw chyba nie ma. Przeciez wydawato
rriasto bardzo znaczne sumy na inne cele,-to moze

i te 10 czy 15 tysiecy zlotych znale$¢ sie powinno
na rzecz tak wazng dla rozwoju miasta. Nie mozna
bowiem liczy¢é na to, by znowu Panstwo wykonato
witasnym kosztem te roboty: jedynem wyjsciem wy-
konanie jej przez miasto.

Trzecie miasto Kowel jest
biedniejsze pod tym wzgledem. Przeciez przy robo’
tach brukarskich w roku 1925 trzeba byto dos$é na"
tamac¢ sobie gtowy, by zapewni¢ odptyw z nowo bu-
dowanych ulic.

W roku biezacym zaobserwowaé mozna byto
caly szereg ulic zalanych zupeinie wodg w czasie
deszczu. Do$¢ przytoczy¢ ulice, prowadzacg do dworca

bodaj czy nie naj"
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kolejowego, przy ktérej mieszkajgcy nie mogli zdo-
mow wyjs¢, a podrozni dostaé sie do kolei.

Projekt regulacji Turji opracowany jest przez
Dyrekcje Rob. Publ., przez zniesienie miyna w Hu
szynie i wyprostowania Kkretej Turji uzyskaé mozna
przy moscie w Kowlu w ulicy tuckiej obnizenie dna
0 0.85 m. Nie jest to wiele, za mato dla umozliwie-
nia przeprowadzenia kanalizacji, lecz w kazdym razie
zapewni odptyw wdéd powierzchniowych i osuszy zu-
petnie Kowel, ktéry jest dzi$ $miatlo rzec mozna sie-
dliskiem malarji.

Roboty rozpoczeto w roku 1925 od Huszyna,
gdzie po przekopaniu dawnego stawu miynskiego
wprost w oczach widziato sie dziatanie i znaczenia
osuszenia. Roboty przerwano w jesieni z powodu

braku kredytéw, bo znowu cata ta akcja spadia na
Rzad. Miasto zajete wojng o fotele prezydjalne nie
miato na to czasu, aby pomysle¢ o akcji tak waznej.
To samo mozna by powiedzie¢ o Witodzimierzu, ktéry
jest o tyle w lepszych warunkach, Zze tylko stosun-
kowo nieznaczne powierzchnie ma zabagnione. Je-
dnak przekopanie i wyczyszczenie Smocza osuszyto
by bagna okoto dworca kolejowego lezgce, a sam
Smocz przestat by byé Smierdzacym kanatem.

Koszt takiej roboty minimalny, Panstwo z pew-
noscig udzielito by pomocy technicznej, a skutek
widoczny natychmiast. Jak z tego widaé¢ catg inicja-
tywe tych zamierzen miato Panstwo przez swe or-
gana fachowe, realizacja winna spoczywaé, w rekach
samorzadow.

Niechze te kilka stdw zwrdci ich uwage w tym
kierunku, robig one wiele rzeczy pozytecznych, lecz
w kazdym razie winno sie znale$¢ takze zrozumienie
1 dla sprawy osuszenia miast.

Przeciez sg to najwieksze miasta Wotynia,
ktore powinny byé przykiadem dla miart mniejszych
ktorych cata masa istnieje w podobnych warunkach.

3eszcze o kolonjach urzedniczych.

W zesztym numerze wspominalismy, ze budo-
wa domkdw urzedniczych jest wstrzymana i kilka bu-
dynkéw narazone na zniszczenie z powodu ich nie-
ukonczenia.

Przeszedt miesigc, a sprawa nie ruszyta z mar-
twego punktu, gdyz na budowie wcigz jest cicho.

Podobno nierozstrzygniety zatarg wiadz urzedo-
wych z przedsiebiorcami, ktérym budowe oddano, nie
pozwala dalej kontynuowac¢ robdt. Niezaleznie od wy-
nikéw zatatwienia tego zatargu, czy na korzy$é Skar
bu Panstwa, czy tez na korzy$¢ przedsiebiorcéw,
w kazdym razie budynki ulegna zniszczeniu, o ile
natychmiast nie przystgpi sie do zakonczenia budo-
wy, a urzednicy jeszcze jedng zime spedzg w pry-
watnych wilgotnych i drogich mieszkaniach, czasem
wiecej, podobnych do skitadéw na materjaty, niz do
lokali mieszkalnych.

Praktyki budowlane w m Kowlu

Znamiennym, bo charakteryzujgcym stosunki
tutejszych miast jest fakt, jaki ostatnio miat miejsce
w Kowlu. Na skarpach przyczétka mostu zelbetowe-
go w Kowlu zostata za zezwoleniem Magistratu roz-
poczeta budowa sklepdw przez niejakiego p. H. Wer-
be, wiasciciela nieopodal stojgcej pietrowej kamieni-
cy. Z chwilg, gdy tenze p. Werba zaczgt budynek le-
galnie wznoszony, b6 za zezwoleniem wiadz miej-
skich pokrywa¢ dachem, na skutek interwencji Za-
rzgdu Drogowego budowa zostata w drodze policyj-
nego zarzadzenia przerwana i opieczetowana. Jak

nam, wiadomo sprawa ta oparta sie o wladze wyzsze
nadzorcze. Nie przesadzajagc oczywiscie wynikéw w
obecnym stanie sprawy, konstatujemy, ze wtasciciel
budowy, poza stusznym wyrachowaniem Kkorzystnego,
bo w centrum miasta, potozenia sklepéw w ulicy
gtéwnej, posiadat urzedowe od witadz zezwolenie,
a wiec ma prawo dochodzenia swych strat skutkiem
powstrzymania budowy. Nie wdajemy sie réwniez
w ocene, czy istotnie mial dostateczne podstawy Ma-
gistrat m. Kowla na udzielenie takiego czy innego
zezwolenia, zaciekawia natomiasJt nas sam tryb zata-
twiania spraw budowlanych w Magistracie m. Kowla
jak rowniez i to czy za omytki Zarzadu miasta ptat-
nicy podatkéw miejskich winni ponosi¢ konsekwen-
cje, a takze w jakim stopniu ponosi w tej sprawie
odpowiedzialno$¢ inzynier miejski, bez opinji ktére-
go, zdaniem naszym licencja budowlana w miescie
nie powinna mie¢ miejsca. Ciekawag jest rowniez ita
okolicznos¢, ze z przeciwlegtej strony na tymze przy-
cz6tku mostowym zazywa spokoju Kkiosk dla sprze-
dazy drobiazgéw, wybudowany juz od roku zesztego,
atoli nie spotkat go w zaraniu jego budowy los bu-
dowli z przeciwko.

Zmiana na stanowisku Kierownika miejskiej
elektrowni w Rownem.
Dowiadujemy sie, ze dotychczasowy Kierownik
ekektrowni miejskiej w Réwnem inzynier—Jerzy Ro-
sdejtszer zgtosit swg rezygnacje z zajmowanego sta-
nowiska.

Nie znamy przyczyn, ktore sktonity p. Rosdejt-

szera do ustgpienia z tak odpowiedzialnego stano-
wiska po czteroletniej jego owocnej pracy, stwier-
dzi¢ musimy, ze wybor nastepcy i ponowne obsa-

dzenie tego stanowiska nastgpi¢ winno na zasadzie
ogtoszonego konkursu. Jest to bowiem placéwka
bardzo powazna, ktoérej obsadzenie winno nastapié
po doktadnym zbadaniu kwalifikacji oferentéw; aby
miato sie mozno$¢ wyboru najodpowiedniejszej je-
dnostki. Przypuszcza¢ nalezy, ze Zarzad miasta nie
zalatwi inaczej tej sprawy, a to choéby ze wzgledu
na wysokie koszta, jakie miasto poniosto na odbu-
dowe, a ostatnio na rozszerzenie elektrowni. Sg to
kwoty przy naszem stanie finansowem b. powa-
zne, przeto nie mozna dopus$ci¢ do zniszczenia stwo-
rzonego z takimi wysitkami finansowemi dzieta, co
tatwo mie¢ moze przy nieudolnym lub niefachowy n
kierownictwie.

Dziat informacyjny*

Obliczenie kulistych den kottowych.

(Ok6lInik N° 9 Ministerstwa Przemystu i Handlu
z dn. 16 listopada 1926 r.)

Wobec niewtasciwego obl czania grubosci wy-
puktych den kotiowych bez zakotwien na ci$nienie
wewnetrzne, bez uwzglednienia zastrzezonej w prze-
pisach zaleznos$ci dopuszczalnego neprzezenia od
wielko$ci promienia wyoblenia (krempy) dna, Mini-
sterstwo Przemystu i Handlu przesyta do $cistego
stosowania nastepujgce dane:

Na podstawie obowigzujgcych obecnie przepi”
sow miedzynarodowego Zwigzku Stowarzyszen Do*
zoru kottow (Hamburskie Normy z r. 1905) oraz
niemieckich przepiséw policyjnych z dn. 17 grudnia
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1908 r. (zat. Il dotyczacy budowy Kkottow)
dna oblicza Sig ze wzoru:

grubos¢

c_.. P-j%
200.K
gdzie
S — grubo$¢ dna w mm.
R — promien wypuktosci (Srodkowej) czesSci dna
w mm.
P — cisnienie wewnetrzne w atmosferach,

K — dopuszczalne naprezenia w kg/mm2

przyczem K moze by¢ przyjete od 6.5 kg/mm2 przy
promieniu wyoblenia dostatecznie wielkim dla osig-
gniecia stopniowego (tagodnego) przejscia czesci
cylindrycznej (obtuczyny, kotnierza) dna w cze$¢
kulista.

Najnowsze dosSwiadczenia wykonane w Niem
czech (z powodu czestego pekania denka w wyoble-
niu) wykazaty, ze za granice tagodnego przejscia,
dla ktérej jest dopuszczalne powyzsze naprezenie
6.5 kg/mm2 nalezy uwazaé¢ promien wyoblenia:

IW>1O
gdzie D oznacza zewnegtrzng S$rednice denka (obtu-
czyny, Kkotnierza) przyczem w uzywanych obecnie
denkach o promieniu R '= 1.2 do 1.3 D, dla mniej-
szych promieni wyoblenia, dopuszczalne naprezenie
powinno by¢ zmniejszone w tym stosunku do pro-
mienia, ze dla promieni wyoblenia:
D

W15
D D
15 do 30 ”
gdzie K =3.2 kg/mm2 odpowiada najnizszej
promienia

. D /
w30 /Przy obliczeniowej wytrzymatosci materjatu

nalezy przyja¢ najwyzej K=5 kg/mm2

w K= 5 do 3.2 kg/mm2

granicy

K == 36 kg./mm2 i koniecznym wspdiczynniku bez-
pieczenstwa.
X = 2.8 (dla préby wodnej na 2-krotne cis$nienie

robocze).

Przy przekroczeniu powyzszych granic napre-
zenia w kulistej czesci denka, powstaja w jego wy-
obleniu naprezenia, przekraczajace przy prébie na
H - krotnie ci$nienie robocze — granice elastyczno-
§ci, przy proébie za$ na 2-krotne ciSnienie robocze
granice ciastowatosci (24 kg./mm2 i wywotujace
w tym ostatnim wypadku obok czestej nieszczelno-
§ci zawsze state, tatwo dostrzegalne dla oka od
ksztatcenia i czeSciowe naderwanie materjatu, co
stanowi prawng podstawe do nieprzyjecia den.

W zwiazku z powyzszem zostang wydane
w drodze rozporzgadzenia osobne przepisy, zabrania-
jace stosowanie dla nowych denek promieni wyoblenia.

i promieni krzywizny R> D oraz ustalajgce poszcze-
g6lne naprezenia a mianowicie:
K=4 do 5.5 kg/mm2 dla promieni wyoblenia

D D > £
w 10 do 6 oraz 6

K=6.5 kg/mm2 dla den eliptycznych o stosunku osi
1:2; jak réwniez przepisy przejsciowe, zezwalajace na
uzywanie den typu dotychczasowego, znajdujacych
sie w zapasie o promieniu wyoblenia niemniejszym,
anizeli

Jt
W wgg

przy dopuszczalnem naprezeniu w ustalonych po-
wyzej granicach.

Do czasu wydania tych przepisow poleca sie
juz obecnie przy wydawaniu pozwoleh na kotlty przez
wtadze oraz sprawozdaniu podan i rysunkdéw kottow
przez Stowarzyszenie Kotlowe, przestrzeganie powy-
zej wyznaczonych granic dopuszczalnego naprezenia
i niezezwolenie na stosowanie niebezpiecznych de-
nek, za jakie uwaza¢ nalezy denka o matych pro-
mieniach wyoblenia:

w D
30
pracujace na naprezenie K— 5 lg/mm2 a nawet

4 kg/mm2 zwitaszcza w wypadku, gdy dna podlegaja
prébie na 2-krotne cisnienie robocze.

Poleca sie Grzedom Wojewddzkim ogtoszenie
powyzszego okolnika w Dzienniku Wojewo6dzkim
i podanie do wiadomos$ci wytwérni kottow.

Komifet Organizacgjng
| go Ogolnopansttuoiuego Zjazdu meljoracyjnego
(Warszawa, Czackiego 5, Stowarzyszenie Technikow
Polskich)
zwraca sie dc:

1) Zwiazkéw Samorzadowych Powiatowych,

2) Zwigzku Miast Polskich,

3) Poszczegdlnych jednostek Samorzadowych,
4) Wszystkich Bankow Polskich,

5) Zjednoczen rolniczych, handlowych i prze-
mystowych
Z apelem, azeby zechciaty oméwi¢ w swych zespo-

tach, wzglednie zarzadach, biezgce zagadnienia mel-
joracyjne, stosownie do swego zakresu dziatania
i kompetencji i delegowaly wyrazicieli swych pogla-
déw na Ogélno Krajowy Zjazd Meljoracyjny odby¢
sie majacy 25—28 wrze$nia r. b. w Warszawie.

Program I-go Ogolnopanstwowego Zjazdu Meljoracyjnego.

25.1X (sobota). Wycieczka po Wisle i zebranie towarzyskie.
260X (niedziela). Otwarcie Zjazdu, przyjecie regulaminu i re-
ferat p. Wiadystawa Massalskiego p. t.
,Panstwowa organizacja spraw meljoracyj-
nych w Polsce”.
Po przerwie obiadowej posiedzenia se-
kcji: Organizacyjno-Finansowej, Technicznej
i Naukowo-Os$wiatowej.
27.1X (poniedziatek). Posiedzenia sekcji. ,
28.IX (wtorek). Posiedzenia sekcji, przyjecie wnioskow
1 lucji, zamkniecie Zjazdu.
Giowne tematy obrad zjazdu: zagadnienia finansowe
w dziedzinie meljoracji, meljoracje w zastosowaniu do rybac-
twa, sprawy dos$wiadczalnictwa meljoracyjnego, zadanja i wnio-
ski Samorzagdéw w dziedzinie meljoracji, sprawy meljoracji
Polesia i t, p.

i rezo-

Powotujac sie na koncesje z dnia 6 sierpnia 1926 r.
Nr. 8364/1V zawiadamiam, ze uruchomitem

DRUGI SAMOCHOD

kursujacy miedzy Kowlem a Ratnem.

Czas odejscia z Kowla godzina 18.30
» » Z Ratna " 6.30

H. MIKWA.
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Ceny informacyjne robocizny za miesigc wrzesien i ma
terjatow budowlanych za miesigc sierpien 1926 roku W A Z N E

w Wojewodztwie lilotyriskiem. . .
) Y dla posiadaczy kolejek wagzkotorowych!

P O W I fl rY
Z = z Wszelkie czesci sktadowe do kolejek wazkotorowych
e § o g jakoto: tgczniki, progi stal., S$ruby i gwozdzie do szyn,
Wyszczegdlnienie <8 = —_ = v; tozyska, koia stal., ztozenia osiowe do woézkéw, oraz
3 2 < % 2 szyny, tory przeno$ne, obrotnice, zwrotnice, wozki ze-
robot i materjatow 3 'g"é g 2 S 2 lazne i drewniane, taczki zelazne, parowozy, poglgbiark]
SIN x o = S i t. p. dostarcza bezzwtocznie po niskich cenach firma;
B [e N4 N2 = [a)
Zto yech MAKSymiljan gelles
m o] ] Zaprzys. Znawca Sadowy
A. Robocizna: o . . .
Murarz . ... godz. 090 115 087 1,00 100 we Lwowie, plac Marjacki 7. tel. 2547.
Ciesdla s . 0,80 115 0,75 0-90 1,00
Stolarz . . . . " 0,80 1,20 1,00 1,00 100
Robotn.niewykwal.,, 0,40 0,35 0,30 0,40 0,40
Furman'a jednok. ,, 1,00 145 100 1,00 1,00
parok. ,, 12515 180 125 150 & 1,50
Podmajstrzy budowl. 125 160 — .— — .
Istrzy ¢ S8WSZELKIE MASZYNY:
B. Materjaty: . . . .
) s * motory, turbiny, lokomobile, traki, tokarnie,
Cegta zwyczajna za . . .
1000 SZtoovvoererrrinns 60 70,75,0 80900 100,0 80-90,r0 walce drogowe, kafary, wciggi, pompy, liny ko-
Budulec sosn. na skta- * nopne i druciane, pasy, maszyny miynskie i roi-
dzie o éred. 20 cm. m3  _— 40,00 3500 W o P o P y,' y. y myy )
30 cm. ,, == 4000 — 4500 o li nicze, olejarnie, dachowczarki, cement, gips,
40 cm. ,, - 4200 —  55.00 — 8§ wapno, pape, smary poleca:

Belki i brusy . ., 700 7000 850 8000 ° 70-80,0 1

Deski stolarskie . ,, 80,0- 85,0 8,000 100,0 90,0 PILO j

> ciesielskie ., 650 680 850 9000 ° g0 8 99 LWow, ul. Batorego 4.

Gwozdzie: c '
od 2” do 5" kg. 0,70 0,70 0,85 0,75 075 8 comceeee ; ie darmo. --——-
od 6" do 8" . 065 070 080 07 o § Prospektgna zadanie darmo.
papowe . . ., 1,20 1,30 1,50 1,25 dL 1,50

tynkowe . ., 2,50 2,20 1,50 1,25 150 KXKXXXXXXXFEXXXXXXXXIXIXXXXXXXXXXXXXXXXXX
Dach6éwka: '

cementowa za 10C0 130,0 150,0 - 135.0

cem.-azbest.  , 3500 — 5500 ¢ 20,

Blacha zelazna kg. -0,85 0,88 0,90 0,95 0,9
pocynk. 1,30 1,40 1,50 1,40 1.30

. cynkowa 220 200 250 235 > @— O G l’. O S Z E N | E
Papa dachowazalm2 1,00 090 1,0 1,00 1,80
Szktolagr.do2mm..,, 6,0 5, 7,0 5,0 c 7,00
. ponad 2 mm. ,, 7,10, 9,0 7,0 7,50
Zelazo ptaskie . kg 042 045 050 0,45 D 0,45 . : : L

. kwadr. . . 042 045 050 045 045 Wydziat W. S T. podaje do wiadomosci

okragte . 042 045 * 050 045 U 0,45 . . . 4

~winklowe 0,70 060 075 0,70 0,65 swoich cztonkow, ze w mysl uchwaly
Wegiel kam ... 0,08 007 — - -

. drzewn. . 0,10 12 — — 2 i i
Cement portl. . 008 00‘8 010 09 812 Walnego Zgromadzenia odbytego dnia 6
GiPS ey 0,09 0,09 — 0,11 0,09-0,18 . A
Wapno . . ..., 0,05 006007009 0,07 0,98-0,10 czerwca 1926 r. cztonkowie Stowarzyszenia
Pokost Iniany . . 350 3,00 350 280 3,50

ktorzy zalegajg z wktadkami cztonkowskiemi
Redaktor odp.: inz. H. Lange. .. L . .
_ _ _ dtuzej jak szesSC¢ miesiecy
Wydawca: Wydzial Wolynskiego Stowarzyszenia
Technikow. zostajg automatycznie ze Stowarzyszenia

wykluczeni.

KOMUNIKAT BIURA PRACY

Technik budowlany z diugoletnig prak-
tyka w zakresie budownictwa ladowego sie¢ celem unikniecia tej ewentualnosci,
z dobremi referencjami poszukuje pracy.

t askawe zgtoszenia z podaniem warun-
kéw nalezy nadsyta¢ do Zarzagdu Wotyn- na konto P. K. O. zalegtej naleznosci.
skiego Stowarzyszenia Technikéw, tuck,

H. Sienkiewicza 21.

Podajagc powyzsze do wiadomos$ci uprasza

0 wptacenie na rece skarbnika wzglednie
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I TOWARZYSTWO EKSPLOATACI KAMIENIOLOMOW

SPOLKA AKCYJNA |

W KRAKOWIE, UbIC1 GRODZKA 40

m m
Rachunek P. K. 0. Warszawa Nr. 2303, Telefon mledzymiastowy 3440.

A g ®UT

|
i
| Jedynt w Polsce eksploatowarie poktady bazaltu

w Bergstowcu ha Wolyniu, stacja kol, Lubomirsk,

as

| Produkcja wszelkiego rodzaju materjatow drogowych:

| kostek i pienkow na bruki, kamienia tamanego, tlucznia na
1 budowe i konserwacje drog i drobnych tluczni do wyrobow
= =1

| = zz S® zz = = betonowych. =

« AVARRR | ]

XXX XXXKXXXXXXKXKXXXKKKXXXXXXXXXXXXXXXXMXKIEXXXXXXXXXKXXXXXXXXKXXXXXXXXXXXXXXXXXX XXX
XXX XX XXX XXX XXX XX XX XX XX XKXXXXXXXXXXXCXXXXIXXX XXX XX XXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXg

o KOWEL =

X
XX

X X
U M FalnSZteJn UL Ks. J. Poniatowskiego 8, tet. 30 £xx
X nnmiirmTrm m iT 11la ko firma istnieje od roku 1899. Sg
| FAonto F>. ig. O. ISTr. 80 -3 0 8 . §
X$X xX*
| X Roboty budowlane, dostawa materjatltbw kamiennych. Sg
o2 KAJVIIENIOLOJV1IY GRANITOWE w KLESOWI” 5%
%O:g Wytrwato$¢ kamienia na cisnienie 2060-", na S$cieranie 0,097. %g
X
3 wyv oMmv: B
XXX X
§ I|cowka krawezniki, bloki, kostka, kamien tupany, ttuczen etc. i X
X X Wiasna bocznica normalnotorowa od kamlen|0+omow do st Klesowo )s:‘%:
g*| firma wykonuje wszelkiego rodzaju roboty w zakres d'J
| g budownictwa drogowo-mostowego wchodzace.
X X »
%2&XXXXXXXXKXXXXKXXKXXXXXXXXXXXXXXXXKXXMXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXXKKXXXXXXX%Xﬁ

XXX XXX XK XXX KXXKKXKXXXXKXXXXXXXXXXXXXXXXIXXXXXXXXXXXXXXXXXXXKXXXXXKXXXXXXKXXXKXX XXX



