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Jaka grubosC i jaka
dla

Scian powinna byC u nas
Scian doméw mieszkalnych? *)

Inz. Konrad Lange.

Jak to wida¢ z krzywej A na rys. Nr. 5, dom
Nr. 7a ze Sciang o grubosci w jedng cegte systemu
angielskiego, w ktdérej proznie wypetnione byly su-
chym koksem wielkosci laskowego orzecha, zuzyt-
kowuje o 34 jednostek ciepta mniej niz dom Nr. 7.

O ileby w domu Nr. 6 (1i ceglty) zapetniono
préznie w $cianach koksem, dom ten zajgtby w krzy-
wej A miejsce odpowiadajace mniej wiecej 154 je-
dnostkom zuzycia ciepta.

O ileby sciany tej konstrukcji o grubosci 1i 1-J
ceglty oszalowano wewngtrz, to domy Nr. 7 i Nr. 6
w krzywej A zajetyby miejsce odpowiadajgce 118
i 106 jednostkom ciepta. Przy powiekszeniu szero-
kosci prozni izolacyjnej, wiasciwosci Sciany w danym
wypadku proporcjonalnie powiekszytyby sie.

Uzywanie koksu do zapeinienia prézni w Scia-
nach na szerokg skale stosowanem by¢ nie moze
z powodu wysokiej ceny koksu. Nalezy znalez¢ ma-
terjat tanszy, ktoryby rowniez nie byt hygroskopijny,
lecz o matym wspotczynniku cieptoprzewodnictwa.
O ile sciana' jest zabezpieczona od wilgoci, mozna
stosowaé glinke 1dss, odpowiednio drobng Ilub tez
szlake.

W Isiandji dla zapetnienia prézni w Scianach
uzywajg sproszkowanego torfu. Jest to b. dobra
izolacja ciepta, ma jednak te wade, ze torf pochia-
nia wilgo¢; uzywaé sproszkowany torf przeto mozna
tylko tam, gdzie jest pewno$é, ze pozostanie on su-
chym. W domach murowanych, narazonych na zna-
czne dzialania atmosferyczne, uzywanie torfu nie
bytoby wskazane. Przyjmujac wyzej wymienione pod
uwage, pozgdanem jest, azeby proznie w $cianach
byty zapetniane co najmniej po roku od czasu wy-
budowania doméw, a to ze wzgledu na catkowite
osuszenie sie wybudowanych $cian. Zapeinienie po-
winno by¢ wykonane z poddasza.

*) Ciag dalszy do str. 3 w Nr. 9 r. b.

(Sciany dzwigajace belki moga byé wykonane
grub. cegly, inne Sciany miedzypokojowe gr. lji ce-
gly. Te gruboscie sg stosowane w Anglji).

Z tej samej krzywej A rys. Nr. 5 widac, ze
dom-Nr. 25z masywnych $cian betonowych zuzytko-
wuje 0 29 jednostek ciepta wiecej/niz dom Nr. 7,
ktéry ma identyczng konstrukcje, lecz wybudowany
jest z cegty.

W zwigzku 1z tern prof. Bugge przytacza do-
Swiadczenie robione przez prof. Gudmunda Hannes-
sona z lIsiandji ze $cianami cementowemi zapetnio-
nemi torfem. Sciany te dla klimatycznych warunkéw
Isiandji okazaty sie bardzo dobre. Byly one wybu-
dowane z dwoch warstw o grubosci kazda po 10 cm,;
pomiedzy temi S$cianami byta przestrzen 20 cm.
Przestrzen’ te zapetniono z poddasza torfem. W razie
osiadania torfu mogt on by¢ dopetniany. W ciagu
4i lat przy wysokosci zapetnionej torfem przestrzeni
5,33 m., osiadanie torfu wyniosto 31 cm. Profesor
Hannesson dodaje, zZe tego rodzaju domy sg ciepte
i nadajgce sie do zamieszkania, lecz trzeba dbac
0 nalezyte wykonanie betonowych S$cian, w szcze-
golnosci za$ o zewnetrzng warstwe betonu, - ktdra
musi by¢ bezwarunkowo szczelng, wykonang z be-
tonu S$cistego, wowczas gdy Sciana wewnetrzna mo-
ze by$ wybudowana z betonu porowatego dia osig-
gniecia wiekszej izolacji ciepta.

Prof. Bugge zwraca uwage, Ze W miejscowo-
Sciach, gdzie ma sie do wyboru beton i cegte, na-
lezy. stanowczo da¢ pierwszenstwo cegle, poniewaz
jest to materjat o wiekszem niz beton spo6tczynniku
cieptoprzewodnictwa. Potwierdza to krzywa A rys.
Nr. 5 o ile porownamy domy Nr. 7, 7a i 25. Na-
lezy zwréci¢ uwage na dom Nr. 10, ktérego Sciany
sg tez z betonu, z warstwg izolacyjng ,Molera”.
Ten ostatni dom ze wszystkich murowanych domow
zuzytkowat najwiecej ciepta.
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Dalej mamy dom Nr. 8 z pustakéw ,Lean”
i dom Nr. 9 z pustakéw .,Rex”. Pustaki rozpowsze-
chnity sie w znacznej mierze podczas wojny $wia-
towej. Koszta budowy $cian z pustakow sg tansze
od kosztow budowy Scian grub. 1 £ cegly. Z krzywej
zuzycia ciepta widaé, ze pustaki ,,Rex” sg gorszemi
przewodnikami ciepta anizeli pustaki ,Lean”; oby-
dwa te domy zuzytkowujg jednak duzo ciepta, czyli
sg zimne. Wewnetrzng szaléwka zuzycie ciepta moze
by¢ znacznie zmniejszone. Widaé to przy 'poréwna-
niu powyzszych domow z domami Nr. 8 i Nr. 9 na

krzywej."- Nalezy podkresli¢c ogromne znaczenie sza-
lowania, w szczegdlnosci dla domow betonowych.
Wewnetrzne szalowanie jednak trudno umocowaé

na betonowych pustakach, gdyz przy zabijaniu dre-
wnianych kotkéw, do ktéorych ma byé przymoco-
wana szalowka, pustaki czesto pekajag. Powstaje
w ten sposob niepozadane potgczenie powietrza po
za szaléwka. Bez wewnetrznej szaldwki domy z pu-
stakow sg jednak dla klimatu Norwegji zbyt zimne.
Przeto Bugge nie radzi stosoioa¢ pustakéw dla Scian ze-
wnetrznych doméw mieszkalnych. Natomiast dla $cian
wewnetrznych moga pustaki w wielu wypadkach
by¢ z powodzeniem stosowane. Dla scian zewnetrz-
nych nalezy natomiast zastosowac S$ciane grubosci
1 cegly systemu podanego dla domu Nr. 7, ktora
jest tansza od pustakowej, pod wzgledem za$ cie-
ptoprzewodnictwa jest identyczng ze S$ciang z pusta-
kow ,,Rex”.

Co sie tyczy wewnetrznego tynku, badania wy-
kazaty, ze zmniejsza on cieptoprzewodnictwo Sciany
murowanej 0 2—3%.

Nalezy jeszcze,nieco zatrzymaé uwage nad do-
mem Nr. 24 (,Hy-Rib”). Z krzywej zauwaza sie, ze
zuzycie ciepta domu Nr. 24 jest prawie to same, co
i domu, Nr. 7 i nieco mniejsze eniz domu Nr. 1
(Sciana grub. 1 cegly — masywna).

Podczas badan, wewnetrzny tynk w domu ,Hy-
Rib,, trzyma sie bez zarzutu, natomiast zewnetrzny
popekat tak w pionowym, jak i w poziomym Kie-
runku. Na zewnetrznej stronie siatka byla nacia-
gnieta bezposrednio na szkielet, ktéry przedtem byt
posmotowany.

Jak wida¢ z rysunku siatka wewnetrzna byta
naciggnieta na taty przekroju kwadratowego. Przepisy
co do wykonania robdt byly podane przez towarzy-
stwo ,,Hy-Rib” i Scisle przestrzegane.

Jesienig 1921 r. dom ,Hy-Rib” zostat wewnatrz
wyklejony tapetami. Na zuzycie ciepta tapety zmian
nie wywotaty.

Nalezy wnioskowaé, ze dla klimatycznych wa-
runkéw Norwegji dla $cian zewnetrznych konstrukcja
»HY-Rib” mato sie nadaje.

Zestawienia ogolne.

wanych i w znacznym stopniu ekonomiczniejsze, niz
domy murowane ze $ciang masywng o grubosci 1|
cegly.

2) Zadna z konstrukcji $cian drewnianych, po-
siadajagcych oszalowany szkielet nie doréwna pod
wzgledemocieptoprzewodnictwa $cianom z bali (Nr. 13).
Lecz ze wzgleddw wyzej przytoczonych mozna uwa-
za€, ze Sciany te sg rownej wartosci.

3) Sciany szalowane z torfowem wypetnieniem
pomiedzy szaldwka a $ciang daja konstrukcje, ktora
ma cieptoprzewodnictwo prawie jednakowe ze $ciang
z bali trzechcalowych, o ile grubo$¢ Scian- wybrana
jest odpowiednia.

4) Ze wszystkich oszalowanych $cian Sciany
z wypetnieniem trocinami izolujg lepiej, niz Sciany
z bali trzechcalowych, i daty najmniejszy spo6tczyn
nik cieptoprzewodnictwa.

5) Sciany o gruboéci 1< cegly systemu an-
gielskiego (Nr. 6) izolujg lepiej, niz Sciany o grub.
I-§ cegty systemu Bergnera (Nr. 2 i Nr. 3) i Sciany
0 grub. 1*4 ceglty w/g wzoru Nr. 4 Wobec tego
zaleca sie ich stosowanie. Dodatnig strong tej $ciany
jest i to, ze w miejscowosciach o surowych atmo-
sferycznych wplywach $ciana ta bedzie suchszg niz
inne.

6) Sciana systemu angielskiego o gr. 1 cegly
ma prawie ten sam spotczynnik cieptoprzewodnictwa
co i Sciana systemu Bergnera, lecz trzeba jej oddac
pierwszenstwo, poniewaz bedzie ona zawsze suchsza,
co zatem idzie, bedzie lepiej izolowac.

7) Sciana systemu angielskiego z kamieni be-
tonowych izoluje znacznie gorzej, anizeli podobna
Sciana z cegty.

8) Sciany o gr. 1£ i 1 cegly systemu angiel-
skiego w naszym klimacie musza by¢ inaczej wyko-
nane, anizeli dla warunkéw klimatycznych finglji.

9) Woypeinianie koksem prozni Sciany angiel-
skiej w znacznym stopniu podwyzsza izolacyjne wia-
snosci Sciany.

10) Wyprébowane $ciany z pustakéw ,Lean”
1 ,Rex” w niczem nie okazaly sie lepsze od S$cian
o gr. 1li cegly systemu Bergnera i 1 cegly systemu
angielskiego, o ile mie¢ na uwadze cieptoprzewod-
nictwo, koszta wykonania i trwatosc.

11) Sciany z p'usta przestrzenia majg mniejszy
wspoétczynnik cieptoprzewodnictwa, przeto, muszg by¢
stale stosowane.

12) Gidéwna masa Sciany o gr. 1~ cegly angiel-
skiego systemu lub tez o gr. 1t/i cegly systemu
Trondhejm musi by¢ potozona wewnatrz S$ciany,
a nie nazewnatrz jej.

13) flzeby otrzymac Sciane pod wzgledem cie-
ptoprzewodnictwa najoporniejszg i najsuchszg, nalezy

1) Domy drewniane, jezeli wzigé pod uwaggwnetrzng czes¢ Sciany murowac z zendrowki, a we-

koszta opatu, sg ekonomiczniejsze od doméw muro-

wnetrzng z wisniowki.

UWAGI HAG GOSPODARKI) DROGOWA HA WOItYHIU.

Inz. fl.

Teren Wotynia przecina 1365,7 km. drog pan-
stwowych, w tern bitych drég 613 km , dojazdowych
bitych 37 km. i gruntowych 715 km. Ponadto drogi
wojewddzkie obejmujg tgczng przestrzed 1157 km.,
z ktérych na drogi bite przypada 85 km., a na grun-

Pietrow.

towe 1072 km. Drogi powiatowe stanowig 1913,5 km.,
z czego drogi bite 15 km. i gruntowe 1898,5 km.
Olbrzymia ta sie¢ drogowa wymownie S$wiadczy o za-
kresie gospodarki drogowej na Wolyniu, a zakres
ten bardziej zwiekszy sie, jesli przyja¢ pod uwage,
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ze na samych tylko drogach panstwowych znajduje
sie okoto 2000 m. b. mostow ponad 20 m. rozpie
tosci, a na drogach komunalnych — 900 m. b.

Wydatki na konserwacje drég panstwowych,
budowe nowych mostéw, nowych drég szosowych,
utrzymanie mostéw bez utrzymania stuzby biurowej
i drogowej, wynosity:

w 1921r. . . . e .. 102.741.655 mk.
W 19220 i 782-261.295 »
w  1923r. .33.804.629.739 ,,
w  1924r. 1.347.833 zi.

W roku 1925 wydatkowano
do grudnia 1.689.985 zt

Uzyto kamienia i tlucznia na budowe i naprawe
drég panstwowych.

0d 1921-1925 T 84453 m.3
na drogi samorzadowe 11480 ,,

W okresie czasu 1921—1925 wykonano budowe
nowych drog panstwowych isamorzadowych na prze-
strzeni okoto 12,00 km., a budowe mostéw dre-
wnianych ponad 20 m. rozpietosci 2090 m b. i 93
m. b. mostéw zelbetowych.

Niniejszy artykut nie porusza zagadnien, zwig-
zanych z ustrojem administracji drogowej na Woty-
niu, poniewaz kwestja ta zostata juz omdwiona szcze-
gétowo w referacie inz. M. Nestorowicza pod tytutem
,»Ustrdj administracji drog. w Polsce”, ktory to referat
opracowany zostal na zyczenie Komisarza Oszczedno-
S§ciowego przy Radzie Ministrow.

Artykut niniejszy dotyczy przewaznie tylko stro-

na powyzszy cel

ny technicznej gospodarki drogowej na Wotyniu,
uwzgledniajagc jednakowo drogi panstwowe i samo-
rzadowe, poniewaz wymagania techniczne tychze

winne by¢ jednakowo stosowane i otoczone opieka
w odniesieniu do obydwuch kategorji drog.

W pierwszym okresie po wojnie Swiatowej, to
jest od 1920 do 1923 r. nie bylo czasu ani moznosci
poswieci¢ wiekszej uwagi w kierunku zastosowania
w szerszych granicach tego lub innego systemu przy
prowadzeniu gospodarki drogowej, poniewaz wszyst-
kie wysitki skierowane bylty do gitéwnego zadania,
polegajagcego na tem, azeby utrzymaé drogi, zni-
szczone Ww czasie wojny, w stanie umozliwiajgcym
przejazd, oraz wznosi¢ spalone mosty i dazenie to
byto uskutecznione.

W ciggu 1923—1925 r. po wykonaniu samych
niezbednych dla ruchu kolowego robot, czyniono
wysitki, azeby gospodarke drogowa skierowa¢ na wtas-
ciwe tory czasu pokojowego, to jest uzaleznié¢ Scisle
od wymagan i przepisow technicznych.

Samo przez sie rozumie sie, ze kazda czyn-
nos$¢, kazde przedsiebiorstwo prywatne lub panstwo-
we, wymaga pewnego systemu, nalezytego kierow-
nictwa i zrozumienia istoty rzeczy danej akcji. Go-
spodarka drogowa, jako taka, wydaje sie przy po-
wierzchownem spojrzeniu zadaniem niezbyt skompli-
kowanem, — w rzeczywistoSci za$ jest to akcja, wy-
magajgca gruntownej wiedzy. Jednakze prowadzenie
dziedziny tej gospodarki, jako podlegajacej pewnym
$cistym wymaganiom technicznym i systemowi, nie
nastrecza wielkich trudnosci.

Stosowanie pewnego systemu w akcji organi-
zacji i prowadzenia gospodarki drogowej powoduje,
coprawda konieczny, formalizm, ktéry jednak winien
by¢ uproszczony tak, aby nie stat sie szkodliwym
przy prowadzeniu robdt.

Roboty winny by¢ poprzednio przewidziane,
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ustalony program przynajmniej na rok nastepny, od
ktérego odstgpienie moze by¢ dopuszczalne tylko
w wyjatkowych wypadkach. Program winien by¢
oparty na kosztorysach i przedmiarach robét. Ponie-
waz kamien u nas jest bardzo drogi, ustalanie za-
potrzebowah powinno by¢ robione bardzo oglednie
i starannie, w oparciu na badaniach grubosci kory.

Szczegbtowag uwage w gospodarce drogowej na-
lezy zwréci¢ na uwatowanie kory kamiennej, przy
pomocy walcéw parowych, ktérych na Wolyniu
w obecnej chwili znajduje sie 7 sztuk, a mianowicie;

1) ,,Kotomna” .. .2 szt. po 12 t

2) ,Zieleniewski” . . . .1 , 20t

3) LAlbaret”. . . . . . . 1 , 12t

4) ,Biezyca” . . . .. . 1 , 12 t.

5) ,Geisler”. . . . . . . 2 , 12t

Koszt uwalowania kory kamiennej jest dosé
wysoki, przeto nalezy zwréci¢ uwage na celowe

i racjonalne korzystanie z walcéow drogowych  Nie-
dopuszczalnem jest ze wzgledow oszczednos$ciowych
uzywanie walcéw przy drobnym remoncie.

Nie méwiac juz o konieczno$ci $cistego nadzoru
nad wykonaniem watowania, nalezy wykonywaé ta-
kowe wedtug zawczasu wypracowanego planu i pro-
gramu, celem unikniecia bezmys$inych przerzucam
walca z jednego miejsca na drugie.

Z istniejagcych rdéznych systemow naprawy kory
kamiennej, jak np. czesciowy, kapitalny, mieszany,
system saksonski i mechaniczny, na Wotyniu do obec-
nej chwili stosowane sg trzy systemy: t. j. 1) drobny
remont przy rozsypaniu ttucznia od 5 do 50 m* na
kilometrze drogi, i uwatowaniu walcami, 2) kapitalny
remont, przy uwatowaniu od 100 do 500 m* tiucznia
na 1 km. drogi i 3) przebudowa kory kamiennej-, ale
nie jako usystematyzowany sposéb odnowienia tako-
wej, a tylko, jako czeSciowa wyjatkowa zamiana tej
kory i nawet podtoza, na poszczegdlnych niewielkich
odcinkach btotnistych i wzdetych do 100 m. dtugosci.

Zastosowanie prymitywnego sposobu naprawy,
t j. zwyczajnego zasypywania ttuczniem wyboi i wy-
réwnania w ten spos6b nawierzchni szosowej, celem
umozliwienia wygodnego przejazdu po takowej lecz
bez uwzglednienia grubos$ci kory i innych nizej wy-
mienionych danych, absolutnie jest niedopuszczalne
ani z punktu widzenia gospodarki oszczednos$ciowej,
ani technicznej. -

Podktad dolny, jak wiadomo jest
znym sktadnikiem nawierzchni szosowej, przeto za-
btocona naprzykiad warstwa piasku, traci zdolno$¢
przeciwstawienia sie ciSnieniu, przez co kora kamien-
na wdusza sie w zabtocong warstwe piaskowa, w re-
zultacie tworzg sie koleje i wyboje, wskutek czego
woda, nie majac ujscia, zatrzymuje sie i przyczynia
sie nie tylko do zniszczenia nawierzchni, lecz nawet
i do robienia wyboi' w samej koronie drogi.

bardzo wa-

Co sie tyczy grubosci kory kamiennej, to tylko
odpowiednia grubos$¢ takowej, obliczona uja zasadzie
pewnych formutek, moze daé¢ zwartg skorupe ka-
mienng, zdolng rdéwnomiernie przenosi¢ cisnienia
przejezdzajacych pojazdéw na korone drogi.

Najwyzsze ciSnienie przy budowie drog bitych
nalezy stosowac: 1) dla gruntéw suchych zwirowych,
czystych piaskéw —4,2 kg/cm2 2) dla zwartych thu-
stych glin— 4,5 kg/cm2 3) dla zwyktych glin — 3,1
kg/cm2, 4) dla piaskéw gliniastych — 3,3 kg/cm3
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5) dla czarnoziemu — 0,5 — 1,4 kg/cm2 i
marglastych i innych,
kg/cm2

Do budowy i konserwacji drég na Wolyniu sg
uzywane nastepujgce gatunki kamienia: 1) dla tlucz-
n a—granit i bazalt, 2) dla podkitadu dolnego — pia-
skowiec i wapien. Granit przy przetiuczeniu daje ttu-
czen trwaty, dobrze sie wigzacy, jednakze nalezy wy
biera¢ granit drobnoziarnisty inie zwietrzaly. Bazalt
wulkanicznego pochodzenia nalezy do gatunkdéw Kka-
mieni twardych i odpornych na dziatanie atmosfe-
ryczne, przeto tez jest pierwszorzednym materjatem
na ttuczen.

Granit dla Wotynskich drdég jest wydobywany
w klesowskich, a bazalt w berestowieckich kamie-
niotlomach. W najblizszym czasie ma by¢ uruchomio-
ny panstwowy kamieniotom ,Janowa Dolina” w po-
wiecie Kostopolskim.

Granit i bazalt, jako materjal na ttuczen, odpo-
wiadajg wszystkim warunkom i wymogom, a miano-
wicie: 1) posiadajg dostateczng wytrzymatos$¢ na cisnie-
nie, 2) posiadajg dostateczng trwato$é, na Scieranie.
Dla budowy i konserwacji drog na Wolyniu uzywany
jest ttuczen przewaznie maszynowej ttuczki o wymia-
rach od 5 cm do 10 cm. Dla kory szabrowej ma
wielkie znaczenie ksztatt i wymiar poszczeg6lnych
ziarn ttucznia. W zadnym wypadku nie nalezy uzy-
wacé tlucznia okragtego, poniewaz warstwa ttucznia
nie bytaby zwieztg wskutek S$lizgania sie (krecenia
sie) poszczegdlnych ziarn ttucznia jednego po drugim.
Ttuczen winien by¢ graniasty i chropowaty, wobec
czego przy watowaniu poszczeg6lne ziarna tlucznia
utoza sie w ten sposéb, ze stykajac sie swemi boka-
mi utworzg dos$é zwartg mase, trzymajac sie tarciem
swych bokow.

Wymiar poszczegélnych ziarn tiucznia nie po-
winien .przekracza¢ "—2/s szerokos$ci najwezszych ob-
reczy kot wozoéw ciezarowych. Przy takich wymia-
rach poszczegdlnych ziarn ttucznia obrecze kot beda
opiera¢ sie na 2—3.ziarnach, przez co koto pojazdu
nie bedzie uciska¢ stabego miejsca warstwy szabro-
wej t. j. punktéw stycznych poszczegdlnych kamieni.

6) dla
ulegajacych cisnieniu 0 6—1,5

Dla skutecznego przeciwdziatania drobieniu ttucz-
nia kotami pojazdow i kopytami koni, nalezy, azeby
takowe w kazdym momencie opieraty sie o mozli-
wie wiekszg powierzchnie poszczegélnych ziarn ttu-
cznia oraz azeby mialy najwieksza ilo$¢ punktow
twardych do oparcia. Takiemi punktami moga by¢

tylko ziarna a nie materjat uzupeiniajacy proéznie
miedzy niemi. Dopigé tego celu mozna przy po
mocy dobrego uwatowania ttucznia, co powoduje

zblizenie poszczegdlnych ziarn jednego do drugiego,oraz
zmniejszeniem wymiaru ziarn tlucznia. Zmniejszeniem
wymiaru ziarn ttucznia nie zabezpiecza sie takowego
od rozmiazdzania, lecz unika sie rozsuwania ziarn
kotami pojazdéw i rozrzucania takowych po drodze,
co sie czesto trafia, gdy kora szabréwa zrobiona
jest z grubych ziarn.

Wierzchnie kawatki tlucznia winny byé pogra-
zone w kore kamienng nie mniej jak na 2,5 cm dla
tego, azeby tarcie bokoéw ziarn bylo dostateczne dla
przeciwdziatania uderzeniom konskich kopyt i kot
pojazdéw, natomiast dopuszczalnem jest wystepowa-
nie poszczeg6lnych kawatkéw ponad poziom skoru-
py kamiennej na 0,5 cm. Wobec powyzszego mini-
malna wielko$¢ ziarn winna wynosi¢ na wierzchniej
warstwie szabrowej 3 cm. Biorgc pod uwage, iz ka-

watki tlucznia mogag sie obtamywa¢ na 0,5 cm nale-
zy przygotowywaé¢ tluczen o wym. 3—3,5 cm, co
w objetosci ziarna daje 15,5—16 cm*.

Powyzsze wskazuje jak wazng jest kwestja przy-
gotowania tlucznia dla budowy nowych drég, oraz
dla konserwacji istniejgcych, dlatego bezwarunkowo
trzeba podporzadkowaé te dziedzine gospodarki dro-
gowej systemowi, zwigzanemu w wykonaniu z pe-
wnemi formalnos$ciami, koszt Kktorych zawsze sie
z gbrag optaci, osiggnietemi oszczednoS$ciami.

Wytrwato$¢ kory kamiennej jest uzalezniona nie
tylko od ksztattu i wymiaréw ziarn tlucznia, lecz iod
objetosci prézni, zapetniajgcej kore kamienna.

Badania prowadzone nad rdéznemi gatunkami
ttucznia uwatowanego wykazaty, iz stosunek prdézni
du masy thlucznia jak 47 : 53, badania za$
nad skorupa kamienna istniejacych drég, znajduja-
cych sie w dobrym stanie, wykazaly, iz ziarn ttucznia
zawierajg 60$, reszte stanowi drobiazg, zapetniajacy po-
zostate préznie.

Dla trwato$ci warstwy szabrowej (nawierzchni)
nie wystarczy tylko twardy kamien, a koniecznem
jest aby do masy tej byla dodana pewna ilo$¢ za-
petniajgcego proéznie materjatu, przyczem materjat
ten ma o tyle tylko zapetniaé préznie miedzy po-
szczeg6lnemi ziarnami tlucznia aby umozliwi¢ tym
ostatnim wzajemng dostateczng zwartosc.

Dobra szosa zawiera tego dodatkowego zapet-
niajagcego materjatu, zwykle 35$, szosa S$redniej ja-
ko$ci—50%, a szosa zta—75$ catkowitej masy sza-
browej

Co sie za$ tyczy faktycznej strony kwestji po-
wyzszej w stosunku do drdg szosowych na Wotyniu,
to dotychczas ta wazna sprawa nie byta jeszcze ani
zbadana, nn: nawet poruszana.

Za pomocg dobrego i stalego remontu mozna
zle zbudowang szose nietylko doprowadzi¢ do stanu
mozebnego dla przejazdu, lecz nawet jg znacznie po-
lepszy¢ w porownaniu z pierwotnym stanem i od-
wrotnie - nawet dobrze wykonana szosa szybko sta-
je sie zlg jezeli uskutecznia¢ albo remont nieprawi-
dtowy, albo co gorsza pozostawi¢ jg zupetnie bez re-
montu. Do rob6t remontowych zalicza sie oprécz
wyzej wskazanych naprawy samej nawierzchni jeszcze
i' 1) oczyszczanie szosy z kurzu i btota, 2; drenowa-
nie i osuszanie nawierzchni szabrowej i korony dro-
gi, 3) oczyszczanie rowOw i $cinanie poboczy, 5) zwil-
zanie szosy; 6) utrzymanie szoSy W porze zimowej
oraz 7) wiosenne oczyszczanie Szosy i poprawianie
miejsc wzdetych.

Szczeg6lng uwage nalezy zwrdci¢ na osuszanie
szosy i na osiggniecie catkowitej nieprzepuszczalnos-
ci dla wody warstwy szabrowej: 1) na odcinkach szo-
sy, biegnacych przez grunt gliniasty, torfowisko i ito-
waty, 2) w tym wypadku, jezeli warstwa szabrowa
nie jest dostatecznej grubosci (na Wolyniu jest je-
szcze duzo kilometréw drég o niedopuszczalnie cien-
kiej warstwie szabrowej) i 3) wtedy jezeli warstwa
szabrowa jest zle uwalowana i nie posiada odpowie-
dnio wypuktego profilu, nie ma pod sobag warstwy
piasku, o ile ta ostatnia jest bardzo cienka.

Jak wyzej byto powiedziane dorywcze elemen-
tarne konieczno$ci dla zadawalajacego stanu drdg
szosowych na Wolyniu wykonywane byty przez pierw-
sze 3—4 lata (1921—1925) gospodarki drogowej, te-
raz za$ celem uratowania tych drég i ich ulepszenia
nalezaloby zastanowi¢ sie nad zastosowaniem tu Sci-
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§le wytknietego systemu i zupetnie okreslonego pla-
nu dalszej naprawy tychze drég. Np. dlatego, zeby
mie¢ mozno$¢ i podstawe dla wyznaczenia pewnej
ilosci tlucznia na remont drég, nalezy przedewszyst-
kiem znaé¢ zuzycie thlucznia. Pod zuzyciem thucz-
nia nalezy pojmowacé¢ te ilo$¢ jego, jaka jest nie-
zbedna dla wyréwnania straty kamiennego materjatu
przy zuzywaniu Szosy.

Zuzycie thlucznia zalezy od trzech gtdwnych
przyczyn: 1) od intensywnos$ci ruchu, 2) od wytrzy-
matosci materjatu i 3) od rodzaju remontu. Pobocz-
nemi czynnikami takiego zuzycia moga tez by¢: Kkli-
mat, polozenie szosy, szeroko$¢ i podituzny profil
szosy jako$¢ gruntu i typ wozow.

Wplyw na ilo$¢ zuzycia ttucznia tych trzech wy-
mienionych czynnikéw mozna przedstawi¢ nastepuja-
cg w przyblizeniu formutg: V = K M., gdzie ,V*
jest iloscig zuzycia tlucznia M-—jest intensywnosciag
ruchu i K—jest wspdiczynnikiem proporcjonalnosci.
Intensywno$¢ ruchu wyraza sie sumag wszystkich koni
w zaprzegu, ktore przechodzg w danem miejscu po
szosie na dobe.

Co sie tyczy wytrzymatosci materjatu, to zuzycie
ttucznia znajduje sie w odwrotnym stosunku do tej

ostatniej  Przy przejsciu np. coddziennie ICO koni
na 1 km. i przy uzyciu twardego kamienia, trwato$¢
ktérego mozna oznaczy¢ liczba 20, rocznie zuzywa

sie okoto 15 m* ttucznia. Ostateczny wiec wyglad
formuty zuzycia ttucznia bedzie: V = m. MN; gdzie
M—jest intensywnos$cig ruchu, V—zuzyciem ttucznia,
N—wytrzymatos$cig materjatu, a'wspodiczynnikiem pro-
porcjonalnosci jest ,,m", wyznaczanym zwykle sposo-
bem doswiadczalnym.

ft wiec, dla racjonalnej i planowej gospodarki
drogowej przedewszystkiem nalezy okre$la¢ intensy-
wno$¢ ruchu, co dotychczas tu na Wotyniu, niestety
jak i inne rzeczy, nie byto dotagd stosowane i obser-
wacje tego rodzaju na szosach czynione nie byty.

Wiadomo jest ze ré6zne postacie ruchu na po-
wierzchni szosy dziatajg nie jednakowo, wiec przy
takich warunkach zdawatoby sie, ze trudnem bedzie
zupetnie $ciste wyznaczenie sumy tych wszystkich
réznorodnych elementdéw ruchu, sktadajgcych sie na
jego intensywnos$¢. Zwykle wybiera sie przy wyzna-
czaniu intensywnos$ci ruchu pewng jednostke, za po-
mocag ktorej wyrazajg sie wszystkie rodzaje elemen-
tow ruchu, dziatajacych na zuzywanie szosy. Za takg
jednostke mozna przyja¢ jednego konia w zaprzegu.

To tez za pomocg réznych wspétczynnikéw do-
prowadzajg do tej jednostki wszystkie inne rodzaje
ruchu na szosie obliczajg sume, otrzymanych tym
sposobem koni w zaprzegu, przechodzgcych codzien-
nie (calg dobe) na pewnym odcinku szosy i przez
taka sume wyrazaja intensywnos$¢ ruchu. Oczywiscie
bierze sie przytem $rednig sume, obliczong z wielo-
krotnych obserwacyj.
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Intensywnos$¢ ruchu czasami wyrazajg za po-
mocg jednostki ciezarowej, okres$lajgc w tonnach wa-
ge wszystkich wozéw i bydta, przechodzacych na
pewnym odcinku w przeciggu catego roku; suma tej
wagi daje jednostke intensywnos$ci ruchu.

Roéwniez racjonalnem bytoby oznaczenie wytrzy-
matosci materjatéw kamiennych, uzywanych dla drdg
szosowych; poniewaz prawidtowe i planowe oznacze-
nie zuzycia ttucznia, jak byto powiedziane wyzej, po-
winno by¢ wykonywane na podstawie danych o wy-
trzymatosci kamiennych materjatow.

Oznaczenie wytrzymatosci materjatow dla szosy
moze by¢é wykonywane albo za pomocg bezposred-
nich obserwacyj, albo sposobem laboratoryjnym. Za
pomocag tego ostatniego mozna oznaczy¢: 1) wytrzy-
mato$¢ na rozgniatanie, 2) wytrzymato$¢ na S$ciera-
nie i 3) wytrzymato$¢ na rozdrabnianie, a te rodzaje
wytrzymatosci najezy uwzgledniaé przy prowadzeniu
gospodarki drogowej, poniewaz zuzywalno$¢ kamien-
nych materjaldw warstwy szabrowej jest rezultatem
niszczenia ttucznia od: 1) rozgniatania tiucznia kota-
mi, 2) $cierania go wskutek tarcia k6t o powierzchnie
szosy i wskutek wzajemnego tarcia poszczegdlnych
ziarn ttucznia jednego o drugi i 3) rozdrabniania tiul
cznia od uderzen kopyta i két pojazdu.

W zwigzku z rozwijajacym sie na Wotyniu ru-
chem automobilowym, nie od rzeczy bedzie wspo-
mnie¢, ze nalezatoby juz przystagpi¢ do doprowadze-
nia naszych drég szosowych, tak istniejacych jak tez
i bedagcych w budowie do stanu, odpowiadajacego
chociaz w najskromniejszej skali temu ruchowi.

Do 1925 r. zarejestrowano na Wolyniu: auto-
mobili osobowych 52 szt., ciezarowych 26, autobu-
sow — 2 i dorozek 2, razem wszystkich aut 82 szt.

Szosy wotynskie odpowiadajg wymaganiom ru-

chu automobilowego tylko pod wzgledem profilu
podtuznego i promieni ‘tukéw, z wyjatkiem niekto-
rych odcinkéw, samo za$ urzadzenie szosowej na-
wierzchni powinno uledz nastepujgcym zmianom:
zamiast suchego zcementowania nawierzchni, otrzy-
mywanego za pomocg zwyczajnego watowania, na-
wierzchnia ta ma sie przedstawia¢ jako jednolita

i twarda masa, niejako monolit, ktéraby mogta wy-
trzymywac¢ elastyczne posuwanie sie k&t automobi-
lowych, oraz $cieranie i rozpylanie cza'stek kamien-
nych tej nawierzchni szosowej.

Ot6z ze wzgledu na szkodliwe dziatanie aut na
istniejacy tu typ drég szosowych, nalezy wykonywad
solidniejszy dolny podkiad kamienny albo betonowy,
oraz nalezy, samg nawierzchnie pokrywaé jeszcze
smotowo-szabrowg powtoka.

Reasumujac wyzej przytoczone
znaczenia drog szosowych dla Panstwa i wzgledéw
gospodarczych nalezy wyrazi¢ zyczenie, aby sprawa
kredytéw dla drédg wotynskich nie byla po maco-
szemu traktowana.

przy ocenie

ZJAZD MELIORACYJINY W WARSZAWIE.

Inz. Jozef Pruchnik.

W czasie od 25 do 28 wrze$nia r. b. odbyt sie
w Warszawie 1-szy Ogélnopanstwowy Zjazd Meljora-
cyjny w gmachu Stowarzyszenia Technikdéw przy
ulicy Czackiego.

Zjazd zostat licznie
udzial przedstawiciele

obestany; wzieli w nim
Rzadu, gtéwnie Ministerstw

Rolnictwa, Rob6t Publicznych i Reform Rolnych, re-
prezentanci samorzadéw powiatowych i gminnych,
organizacji spotecznych, a wreszcie w znacznej liczbie
przedstawiciele spotek i towarzystw zajmujacych sie
zawodowo meljoracjami rolnemi.

Otwarcie Zjazdu nastgpito w niedziele 26 wrze-
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$nia przy szczelnie zapeinionej wielkiej sali Stowa-
rzyszenia Technikéw, réwniez i zebrania komisyjne
cieszyly sie naog6t liczng frekwencjg — to dowdd,
iz sprawa, ktérej Zjazd byt poSwiecony zywo inte-
resuje spoteczenstwo. Nic w tern dziwnego, gdy sie
zwazy, ze w Polsce jest do zmeljorowania 18 miljo-
néw ha gruntdw ornych i tak, ze moze najwazniej-
szym postulatem jest u nas podniesienie wydajnosci
roli, a tern samem -powiekszenie bogactwa naro-
dowego. -n

Sprawa niestety postawiona jest u nas nieudol-
nie: meljoracjami rolnemi zajmuje sie 'az cztery in-
stytucje panstwowe a mianowicie trzy Ministerstwa:
Rolnictwa, Rob6t Publicznych i Reform Rolnych,
a ponadto Panstwowy Bank Rolny, ktéry ma wia-
snych referentéw meljoracyjnych dla oceniania pro-
jektow.

Jedng z najpilniejszych zatem rzeczy jest uni-
fikacja t. j. skoncentrowanie spraw meljoracyjnych
i wtym kierunku Zjazd powzigt uchwaly os$wiad-
czajac sie za Ministerstwem Rolnictwa. ' Uchwata ta
spotkata sie z silng opozycjg ze strony delegatow-
Min. Reform Rolnych, tak, iz losy jej sg niepewne,
Opozycja ta jest najzupetniej, nieuzasadniona, albo-
-wiern meljoracje na parcelowanych majatkach moga

wykonywaé Urzedy techniczne rzadowe z ramienia .

innego Ministerstwa wedtug planu parcelacyjnego
sporzagdzonego przez Urzedy Ziemskie. O ile jeszcze
podziat agend meljoracyjnych miedzy Min. Rob.
Publ. i Min. Rolnictwa moznaby ostatecznie uspra-
wiedliwi¢ tern, iz Min. Rob. Publ. zajmuje sie mel-

joracjami podstawowemi t. j. regulacjg mniejszych
rzek i potokéw, za$ Min. Rolnictwa meljoracjami
szczeg6towemi, zwigzanemi $cisle z rolnictwem, to

dalsze rozdrabnianie tej sprawy jest absolutnie nie-
dopuszczalne i szkodliwe.

W zwigzku z ta sprawag uchwalono utworzenie
przy Min. Rolnictwa Panstwowej Rady Meljoracyjnej,
ktora miedzy innemi ma. obmysle¢ S$rodki i gwa-
rancje dla pozyskania kapitatdw prywatnych krajo-

wych i zagranicznych dla sfinansowania robét mel-
joracyjnych. Situsznie jednak podnosili niektorzy
uczestnicy watpliwos¢ i“twierdz-ili, iz dopoéki istnieé
bedgq obecne trudnosci finansowe i wysoka stopa

procentowa, na -udzial kapitatow prywatnych wiele
liczy¢ nie mozna i ze na razie przynajmniej jedynie
wydatna pomoc rzadowa przyczyni¢ sie moze do
rozwoju meljoracji. Powzieto tedy na podstawie re-
feratu i obliczen Dyr. Departamentu Wodnego Min.
Rob. Publ. inz. Prokopowicza uchwate, iz wysokos$é
panstwowego funduszu meljoracyjnego w mysl
uchwaly z dnia 26 pazdziernika 1921 r. ,0 popie-
raniu publicznych przedsiebiorstw meljoracyjnych”
ma wynosi¢ 10 miljondw zi. rocznie tak, aby mozna
byto uregulowaé wszystkie mniejsze rzeki i potoki

No 10

majgce znaczenie meljoracyjne w ciggu 60 lat. Nadto
winien by¢ znacznie zwiekszony panstwowy fundusz
pozyczkowy na meljoracje rolne przewidziany ustawg
z dnia 22Jipca 1925 r. a wreszcie ma by¢ do bud-
zetu panstwowego wstawiana osobna kwota na bez-
zwrotne zasitki dla matych rolnikéw pragnagcych
meljorowaé swe grunta.

Wieleczasu poswiecit Zjazd sprawie meljoracji
Polesia i stusznie, gdy sie zwazy, iz obszar bagien
a Polesiu wynosi po6ttora miljona ha, a koszt osu-
szenia dosiegnie kwoty 300 miljonow zt. Uchwalono
scentralizowanie tych rob6t w jednych rekach, gdyz
i tutaj sprawa rozdzielona jest miedzy ro6zne Mini-
sterstwa a nadto i samorzady powiatowe. W rezul-
tacie postep w kierunku wilasciwych robot tudziez
w kierunku opracowania zdje¢ i pomiarow jest- ma-
ty. Samo opracowanie projektu jest olbrzymiem
przedsiewzieciem, ktére wymaga pracy catego sztabu
inzynierbw w ciggu - kilku lat, gdyz plany i daty
pozostate po dawnej ekspedycji generata Zylinskiego
sg zupeinie niewystarczajgce. Nie wystarczy tu ani
inicjatywa prywatna ani pomoc ubogich sejmikéw
powiatowych, koszta musi ponie$S¢ przewaznie pan-
stwo, gdyz osuszenie Polesia jest zagadnieniem pan-
stwowem.

Pozatem uchwalono caty szereg wnioskow do-
tyczacych technicznej strony przeprowadzenia meljo-
racji rolnych.

Organizacje rolnicze, techniczne i gospodarcze

Wotynia wystapity z szeregiem wiasnych wnioskow,
ktore zostaly podane'do wiadomosci w Nr. 5 ,Wo-
tyhskich Wiadomosci Technicznych” z dnia 20 maja
1926 r. Ostatnie dwa wnioski wydrukowane tamze
pod poz. 3) i 4) wywotaty bardzo ozywiong a cza-
sami nawet burzliwg dyskusje, co jest dowodem, iz
wnioski te byly potrzebne i na czasie. Pierwszy
z tych wnioskéw dotyczacy zmiany rozporzadzenia
Ministra Rolnictwa w sprawie kwalifikacji o0s6b i in
stytucyj wykonywujacy¢h meljoracjerolne wprawdzfe-
n'e uzyskat wiekszosci w tej formie, w jakiej byt
postawiony, zwrocit jednak uwage zgromadzonych
uczestnikbw Zjazdu na konieczno$¢ zmiany ry-
gorystycznych postanowien wyzej wymienionego roz-
porzadzenia tak, by wieksza niz dotychczas liczba
inzynier6w i technikébw mogta uzyska¢ zezwolenie
na opracowanie projektow meljoracyjnych i prowa-
dzenie robdt.

Drugi wniosek -w sprawie zmiany rozporzadze-
nia Ministra Rolnictwa o sporzadzaniu projektow
technicznych urzadzen meljoracyjnych przeszedt z pe-
wnemi modyfikacjami.

Nastepne Zjazdy majg' sie odbywaé¢ co dwa
lata, wybrano Komitet z 5-ciu o0séb dla organizo-
wania tych Zjazdow i przygotowania odpowiedniego
materjatu do dyskus;ji.

NAFROSTOWAHIE WIEZY CIZNIBft.

Arch. W. Pigtkowski.

Podczas wojny S$wiatowej wiadze wojskowe
wybudowaty wieze ci$nien z cegty na zaprawie cemen-
towej w Kamiencu Podolskim, wysoko$ci od poziomu
gruntu do szczytu dachu okoto 18 m. i 6 kwadrat-
nym rzucie poziomym mniej wiecej o wymiarach
7 X 7 m.

Po pewnym -czasie okazato sie, ze wieza sto-

pniowo sie pochyla, zgniotta i potamata swoim cie-
zarem rure magistralng, skutkiem czego zostaty za-
lane piwnice sasiednich domoéw. Przyczyng pochy-
lenia byta prawdopodobnie ta okoliczno$¢, ze w sg-
siedztwie fundamentéw wiezy istniaty dos$¢ duze
podziemne lochy, wykopane w czasach niepamiet-
nych. W kazdym razie nalezalo natychmiast zaradzi¢
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temu, ale postawiono warunek ciagtosci pracy wo-
dociggu podczas robot. Zdecydowatem sig naprosto-
waé wiezg i uskutecznitem to w sposéb nastepujacy:

-W miejscu m, (patrz rycing), gdzie byta zalo;
zong magistralna rura wytamano otwér p. r. w fun-
damencie, by da¢ dostateczny luz okoto- rury. Ta
ostatnia- zostata naprawiona i wodociagg byt czynny
podczas pracy nad naprostowaniem wiezy- Wewnagtrz
wiezy na parterze zerwano podioge i wykopano dot
0 poziomym dnie na gteboko$¢ spodu fundamentu
w punkcie a wtedy okazato sie, ze w punkcie ¢ dne
dotu lezy o 0,40 m. nizej od spodu fundamentu
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w tym miejscu. Od punktéw m i n (Srodkow linji
A B. i A D.) w kierunku m BG. i n. DC. zostat

wykopany row na gitebokos$¢ 0,20 m, od dna i uto-
zono poziomo podtoge z desek, szerokg 0/60 m. Na
pionowej $ciance rowu pomiedzy spodem funda-
mentu a powierzchnig podiogi zostaly.wykreslone
pionowe zarysy majagcych sie wydragzy¢ kanalikdw
na catg grubos$¢ fundamentéw o prostokatnej for-
mie o szerokosci 0,15 m. i odlegtosci jeden od dru-
giego 0,45 m. Przy pomocy topatek, diut i t p.
wydrazono je do poziomu podiogi. Grunt w
Sciankach miedzy kanalikami wytrzymywatl jeszcze
ciezar budunku (2,2 klg./cm2. Ostroznie zaczeto Sci-
na¢ Scianki kanalikéw a wiec, rozszerza¢ te kanaliki
i gdy nastgpit moment, ze Scianki nie wytrzymywaty
ciezaru budynku, fundament zaczat sie opuszczaé
i wypiera¢ grunt na boki do szancéw. Uprzednio wy-
rachowano do jakiej wysokoSci moga sie napetnic
kanaliki gruntem. Reszta wysokosci kanalikow po-
wiekszona o 0,5 cm. dla zapasu data wymiar gru-
bosci kamiennych phyt, ktore zostalty wlozone do
szancow. Po uptywie 4 dni od chwili poruszenia sie
budynku wieza staneta na ptytach normalnie do po-
ziomu gruntu, gline mocno ubito w kanaliki Td6t za-
sypano.

PRZEGM D CZASOPISM TECHNICZNYCH.

Badanie warunkow samozaploniania ptynnego
paliwa.
(Prof. Dr. Inz. K Neumann ,V.D.l.“ Nr. 32 r. 1926).

Czas, potrzebny dla przemiany chemicznej ener-
gji paliwa na ciepto w Dieslach bezkompresorowych,
podlega takim samym prawom, jak i w innych sil-
nikach spalinowych. W jakiby jednak sposob pro-
ces ten nie odbywat sie, zawsze go mozna podzieli¢
ha trzy okresy gldwne:

1 Czas od chwili wprowadzenia paliwa do
maszyny.do poczatku zaptonienia.

2. Okres gtéwnego spalania sig, od poczatku
wzrostu cisnienia do chwili osiggniecia najwyzszego
cisnienia.

3. Dodatkowe spalanie sie w czasie-wybuchu.

Aby strate ciepta w czasie chemicznej prze-
miany zmniejszy¢ do mozliwego minimum, dgzg do
.tego, aby proces przemiany energji chemicznej na
energje cieplng przyspieszy¢, strata bowiem ciepta,
przy jednakowych pozostatych warunkach, jest wprost
proporcjonalng do czasu.

Jak sie okazuje nie wystarcza, aby przemiana
energji. wykonata sie sposobem okreslonym, nie-
zbednem jest bowiem, aby fen proces rowniez w od-
niesieniu do czasu odpowiadat warunkom pracy
samego silnika. ” -

Wobec, tego, aby otrzymac¢ nalezyty poglad na
proces pracy silnika, niezbednem sie staje ustalenie
wzajemnej zalezno$ci poszczeg6lnych proceséw prze-
miany energji w odniesieniu do czasu.

Analiza krytyczna dokonywujacych sie proceséw
nie moze zadowotni¢ sie tylko prébg Dieslow bez-
kompresorowych.

Gtéwng role w toku reakcji chemicznych od-
grywa ich szybko$¢, ktéra =z kolei zalezng jest, na
mocy prawa o wzajemnem oddziatywaniu mas, od

temperatury i:gestosci czesci sktadowych, przyjmu-
jacych. udziat w procesie. Wogo6le szybko$¢ procesu
znacznie wzrasta przy podniesieniu sie temperatury.

W"silnikach ropowych, w przeciwieAstwie do
silnikéw gazowych, proces ten komplikuje sie jeszcze
przez to, ze dw-a zasadnicze ciata, paliwo i powie-
trze, posiadajg stany odmienne. Szybko$¢ przemiany
wskutek tego zalezng jest od:

1) szybkosci, z jaka ciata bedace--w stanie
ptynnym i lotnym osiggajg granice, Kkiedy rozpo-
czyna sie wihasciwy proces przemiany;

2) szybkos$ci samego procesu przemiany;

3) szybkosci, z jakg produkty przemiany usu-
wane sg z miejsca, gdzie odbywa sie proces.

Wttoczone w stanie rozpylonym ptynne paliwo,
zmieszane z powietrzem, daje pierwiastkowg izoto-
genng mieszanine, ktéra do chwili zaptonienia po-
chtania ciepto. Jesli jednocze$nie ma miejsce znaczne
wyparowanie paliwa,-to owa mieszanina, dzieki
tatwiejszemu potgczeniu pary z powietrzem, szybko
zaczyna przybieraé posta¢ homogenna.

Wogéle w chwili zaptoniania mieszanina ta ma
posta¢ jakby ,mgly”. Dla zbadania tej ,mgty” nie
wystarcza jednakze posiadanie takich danych, jak
cisnienie, temperatura i stosunek mieszaniny, jak
naprzyktad przy gazach, ale nalezy przyja¢ pod uwage
wielkos¢ kropelek i stosunek paliwa' ptynnego do"
paliwa w stanie lotnym.

Wszystko, co$my powiedzieli wyzej, dowodzi,
o ile proces przemiany energji przy paliwie piyn-
nem jest bardziej skomplikowanym niz, przy paliwie
gazowem. Proces rozpylania i lokalna koncentracja
paliwa zaleza od ruchu powietrza, ktére stuzy do
spalania, pochtanianie za$ ciepta przez paliwo zalezy
od warunkow termicznych.

Nalezy zatem rozwigzaé; zadania z dziedziny
hydrodynamiki i termodynamiki. Rozwigzanie tych
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zadan komplikuje sie jeszcze przez to, ze ciezkie
oleje mineralne sg to zlozone potgczenia chemiczne
weglowodanoéw, o strukturze czastek ktérych dotad
nie posiadamy doktadnych wiadomosci.

W celu otrzymania danych, ktére poddajg sie
analizie matematycznej, autor zbudowatl specjalny
przyrzad, ktéry daje mozno$¢ celowo zmienia¢ wiel-
kosci, wpitywajagce na wyniki proceséw spalania sie
ptynnego paliwa. Préby, ktére byly dokonane, odno-
szg sie do oleju gazowego.

Przyrzad, o ktorym jest mowa, posiada stalowe
naczynie o grubych Sciankach, nagrzewane elektrycz-
noscig, do ktorego wtryskuje sie ptynne paliwo.
Poczatkowe cisnienie i poczatkowa temperatura mp-
ga dowolnie zmienia¢ sie do 30 at. i 700°- C. Tem-
peratura mierzy sie sposobem termoelektrycznym;
zmiany cis$nienia:—induktorem. Wewnatrz naczynie
posiada specjalny wentylator dla nadania powietrzu
wirujgco-wahadtowego ruchu.

Diagram cis$nienia i czasu.

Poczatkowe ci$nienie 15 at. abs. Poczatkowa temperatura 375° C.

Rys. 1 podaje wykres zmian ci$nienia i czasu
przy 15 at. ci$nienia poczatkowego i 375° C poczat-
kowej temperatury. Wpykres podaje przebieg tego
rodzaju procesu spalania, kiedy energja chemiczna
paliwa ujawnia sie nie wskutek zaptonienia przez
iskre, ale przez samozaptonienie paliwa. Wykres
doktadnie wskazuje granice trzech gtewnych okre-
séw tego procesu:

1) Okres czasu od wprowadzenia paliwa do
poczagtku zaptonienia — Zs = 0,115S.

2) Okres czasu od poczatku wzrostu cisnienia
(od Po = 14,9 at.) do najwyzszej temperatury spa-
lania (P=J30 at.) — Zv = 0,020S.

3) Okres dodatkowego spalania sie paliwa pod-
czas trwania wybuchu.

Juz wynikajacy stad stosunek ’;“5—=5,75, z kto-

rego widzimy, ze okres czasu, poprzedzajacy zapto-
nienie, prawie sze$ciokrotnie jest wiekszy od okresu
glownego spalania, wskazuje na to, jak wielkie zna-
czenie posiadajg zjawiska, powstajagce w okresie
pierwszym. Dzi§ mozna z calg pewnoscig twierdzic,
ze paliwo jeszcze przed nastgpieniem zaptonienia
ulega pewnym chemicznym i fizycznym przemia-
nom. DosSwiadczenia ustalajg bez wszelkiej watpli-
wosci, ze gtdownym procesem w pierwszym okresie

jest to wymiana ciepta miedzy paliwem a po-
wietrzem.
Zastosowujgc prawa termodynamiki do tych

zjawisk, ktore powstajg w okresie poprzedzajacym
zaptonienie, i przyjmujac, ze czastki paliwa dostaja

sie do cylindra w -postaci kropelek, mozemy otrzy-
mac¢ szereg roéwnan rézniczkowych, . na podstawie
ktorych okreslajg sie wahania temperatury paliwa
w zaleznosci od czasu (poczynajac od chwili wtry-
$niecia do chwili zaptonienia). Badania wykazaty,
ze wtrys$niete paliwo bardzo krotko posiada postac
strumienia.

Zasadnicze rOwnanie tego Sszeregu:

Jest to linjowe rozniczkowe rdéwnanie drugiego
porzadku, w ktorem wszystkie dopetniajgce wielkoSci
sg funkcjami czasu.

Po dokonaniu catkowania i po okresleniu oby-
dwu wielko$ci statych otrzymamy

t= to-J-btz-j-b2(l—e 3) [°Cj. Patrz rys. 2.
Widzimy z tego réwnania, ze temperatura pa-
liwa poczynajac od tO (przy wyjsciu z rozpylacza)

Zmiana temperatury paliwa od wyjscia z rozpy-
lacza do momentu zaptonienia.

wzrasta rownolegle do wzrastania czasu jako funkcja
potencjalna. Czas, ktéry uptynat do osiggniecia tem-
peratury t3 stanowi mianowicie okres poprzedzajgcy
zaptonienie zs. Wzaleznosci od warunkow, w jakich
dokonywujg sie doswiadczenia, wzrastanie tempera-
tury, w zaleznosci od czasu, idzie albo szybko, albo
powoli. Szybkie wzrastanie temperatury odpowiada
bardzo krotkiemu, a powolne wzrastanie diuzszemu
okresowi, poprzedzajgcemu zaptonienie.

Okreslenie wielkosci statych blf b2 i b3, jak za-
znacza autor, jest bardzo skomplikowane. Staje sie
to zrozumiatem, jezeli uprzytomnimy sobie, ze w tym
wypadku mamy do czynienia ze stosunkiem ilosci
powietrza do paliwa w mieszaninie z cieptem wia-
Sciwem, cieptoprzewodnictwem, cieptotg parowania
i promieniem kropelek paliwa. Ten ostatni obliczat
sie, w odniesieniu do poczatku rozpadniecia sie stru-
mienia, na podstawie szybkos$ci Strumienia i napie-
cia powierzchniego.

Jakkolwiek okreSlenie tych statych jest Skom-
plikowane, daje ono mozno$¢ okreSlenia wplywu
poszczegolnych wielkoSci zmiennych na zmiany tem-
peratury paliwa w okresie, poprzedzajgcym zapto-
nienie. Autor podaje, ze okresy te byty przez niego
Scisle okreslone w granicach od Yioco do 6io S.

Szczegb6lna uwaga w czasie doswiadczen skie-
rowana byta na proces parowania paliwa przy wtry-
skiwaniu, poniewaz w sprawie tej istniejg rozmaite
poglady, nie majgce podstawy naukowej.

Doswiadczenia poczatkowo robity sie przy nie-
ruchomym stanie powietrza w naczyniu, a nastepnie
przy stanie wirujgcym. Cisnienie poczatkowe w oby-
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dwu wypadkach pozostawato statem PO=8at., tem-
peratura natomiast zmieniata sie w'granicach od 280
do 600 °C.

Rozwigzanie matematyczne dato: temperatura
powietrza temperaturze zaptonienia ts przy okre-
sie, poprzedzajgcym zaptonienie zs — QO m

Przy warunkach doswiadczenia (dla oleju ga-
zowego) przy PO — 8 at.:

ts = 265 i 306 °C.

Im wyzszg jest poczatkowa temperatura zge-
szczonego powietrza w poréwnaniu do temperatury
zaptonienia, tem krétszy jest okres zapalania. Mozna
udowodnié, ze zjawisko to zaleznem jest od szyb-
kosci wzrastania procesu przemiany przy podwyz-
szeniu sie temperatury.

Przy stanie powietrza wirujacym okres czasu,
poprzedzajacy zaptonienie, ubywa znacznie szybciej,
eanizeli przy powietrzu w stanie spokoju. W tym
ostatnim wypadku temperatura zaptonienia waha sig
miedzy 265 a 608 * C, czyli odlegto$¢ miedzy temi
granicami wynosi — 300 0 C, przy wirujgcem za$
powietrzu odlegto$¢ ta stanowi — 100 0 C.

Badania ustality, ze ilos¢ wyparowanego po-
wietrza jest proporcjonalng do okresu czasu poprze-
dzajacego zaptonienie, ze ilosci te sg bardzo nie-
znaczne (od 0,1% do 0,53) i ze wogéle dla zaptonienia
parawanie paliwa nie'jest niezbgdnem.

Zgodnie z teorjg przewodzenia ciepta, ciepto
pochtoniete przez krople paliwa jest funkcja trzech
wiadomych nam wielkosSci

gdzie o — stopienn oddawania ciepta,
X — stopieh przewodzenia ciepta,
ro i r — promienie kropelek w momentach
0iz

| . . .
a — — — wskaznik ciggtosci temperatury.

X — stopien zgeszczenia powietrza.

Jezeli na podstawie doswiadczen Tautz’a i Szulte
okreslimy dla kazdej temperatury zaptonienia Ts idla
kazdego cisnienia p odpowiednig gestosé.

== 1049 ( k9- S

‘ 293Ts \ m3P
to z tatwoscig ustalimy zalezno$¢ punktu zaptonie-
nia od gestosci powietrza na podstawie réwnania:

—mn

Ts--- Cf [° abs]
gdzje C im sg wielkosci state, ktore dla wszystkich
olejéow mineralnych palnych zmieniajg sie nieznacznie.

Obliczono dla:

Cc m

benzyny 653 0,142
nafty 725 0,183
olejéw posrednich 767 0,169
olejéw palnych, pro-
duktow Wegla bru-
natnego 692 0,148

Przecietnie 709 0,160

Punkt zaptonienia spada w miare powiekszania
sie zgeszczenia powietrza. Spadek ten, poczgtkowo
szybki, nastepnie znacznie sie zmniejsza.
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Dla osiggniecia temperatury dostatecznej do
zaptonienia/ niema potrzeby cisnienie zwieksza¢ po-
nad Pr :— 20 atm., gdyby riie bylo potrzeby osia-
gniecia szybkosci w zaptonieniu, a to w celu skro-
cenia okresu, poprzedzajacego zaptonienie. DoSwiad-
czenia wykazaly, ze okresy zaptonienia tem sa krot-
sze, im bardziej temperatura wewngtrz cylindra
przewyzsza temperature zaptonienia palnego oleju
i im silniejszy jest wirowy ruch powietrza wewnatrz
cylindra.

Aby stwierdzi¢, na ile procesy zaptonienia w ma-
szynach bezkompresorowych odpowiadajg warunkom
wyzej opisanym, autor zbadat prace dwdéch motoréw .
na zasadzie wtryskiwania paliwa i jednego motoru
z komorg dla uprzedniego zaptaniania.

Wyniki prob podane sg w nastepujgcej tabeli:

Deutz. Korting. Junkers
Najwyzsze ciSnienie przy
. zgeszczeniu pk at. abs. 27,0 39,5 38,5
Cisnienie przy zaptonieniu
PZ e at. abs. 19,5 32,0 -38,5
Najwyzsze cisnienie przy
spalaniu pmax - at. abs. 46,5 42,6 63,5
Powigkszenie cis$nienia na
skutek spalania
: f:‘ax _at. abs. 2,39 134 165
z
Temperatura przy zapto-
nieniu & . . . °C 458 605 639
Temperatura zaptonienia 10
paliwa ts ...cccoevrenennn. °C 238 * 195 190
Réznica  — ts m - - 220 410 449
Okres' poprzedzajacy za-
ptonieriie s m - - - s 0,0181 0,00935 0,00486
GestoS¢ powietrza przy za-
ptonieniu \z kg/m3 8,5 12,5 14,4

Spotczynnik uzytkowy wszystkich trzech maszyn
przy petnem obcigzeniu jest jednakowy (ca 36%), nie
baczac na to, ze one pracujg przy roznych cisnie-
niach zgeszczenia i na odmiennych zasadach. Okres
poprzedzajacy zaptonienie i ci$nienie przy zaptonie-
niu zalezne sg od réznicy temperatury powietrza V
w cylindrze i.temperatury zaptonienia ts paliwa, a ta
réznica z kolei jest funkcjg zgeszczenia powietrza.

Bezwzglednie stabszy ruch wirujacy powietrza
w komorach spalania Deutz’a V M maszyny i na
skutek tego zmniejszone' oddawanie ciepta powie-
trza paliwu réwnowazy sie przez to, ze kropla pa-
liwa przebywa dtuzszg droge przed zaptonieniem.

Zwiekszenie drogi uskutecznia sie specjalnem
urzadzeniem ttokdw (ttoki wkleste), przyczem zasto-
sowanie takich ttokéw dopomaga réwniez do zacho-
wania jadra powietrza w stanie rozpalonym.

Korting w celu osiggniecia wiekszej szybkos$¢l
i ruchu powietrza zwieksza roznice ciSnien miedzy
cylindrem a komorg, Junkers zaS§ — przez nadanie

stosownego kierunku powietrza przy wprowadzeniu
do cylindra.

Diagramy wskaznikowe, przytoczone na rys. 3.
wskazujg na to, ze te same granice wykorzystania
ciepta, i przytem dosy¢ wysokie, mozna osiggnac
réznemi drogami-

Procesy, ktore sie dokonujg przy spalaniu pa-
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liwa w cylindrach motoréw* bezkompresorowych, na
tyle sg skomplikowane, ze ujecie ich w jednym
okreslonym wzorze jest niemozliwe. DosSwiadczenia
jednak wskazujg na to, ze nalezy dazy¢é do mozli-
wego zwiekszenia wszystkich wielkosei, ktore biorg

otobs

Deutz-VM ms Korting - LT47

te

10 vxK

Rys. 3.

Diagramy indikatorowe 3 bezkompresorowych Dizeléw.

m
j e 150 KM
s

>= l}‘ﬁ d

300 obr./min. n =160 obr./min.

*50 KM

=172

Il 5 a »_,

Ne

udzial w procesie zaptonienia 1 spalania: Srodkiem
ku temu jest zwiekszenie powierzchni wtryskiwanego
powietrza, czyli mozliwie najlepsze rozpylanie go,
zwiegkszenie rdéznicy miedzy temperaturg dawki po-
wietrza w cylindrze a punktem zaptonienia paliwa
w .trakcie wtryskiwania i wreszcie zwiekszenia ruchu
wirujgcego powietrza w komorach zaptonienia.

jlnz. H. L.

Wyrob stali dla tozysk kulkowyeh.
(V. D. I. Nr. 31/1926).

tozysko jako element maszynowy w obecnym
czasie odgrywa bodaj, ze najwazniejszg role, zwia-
szcza przy maszynach szybkobieznych, gdzie zacho-
dzg okolicznosci grzania skutkiem taré badz nad-
miernych przecigzen. Stosunkowo do$¢ dawno te-
chnika przeszta z dotychczasowych tozysk o catkowitej
powierzchni pracujgcej, do tozysk rolkowych badz
kulkowych, przez co zyskano na ekonomji smardw
i wymiarach samego tozyska; jako elementu maszy-
nowego.

Nowoczesna- technika od tozysk takich poza
powyzej przytoczonym wymaga jeszcze granic wiel-
kiej wytrzymatosci na ci$nienie i w zwigzku z tem
zaczeto prowadzi¢ badania nad materjatami, z Kkt6-
rych nalezy wyrabia¢ tozyska kulkowe, dajagce najle-
psze rezultaty pracy i gwarancje bezpieczenstwa.

Poczgtkowo jako materjat dla wyrobu tych

. tozysk byta w uzyciu stal chromo-niklowa hartowana;

poniewaz sam proces hartowania tej stali nastre.czat
wiele trudnos$ci, zwilaszcza przy masowych jej pro-
dukcjach, zaczeto poszukiwaé innych sposobdéw dla
otrzymania stali, najbardziej odpowiadajacej dla
wyrobu tozysk kulkowych. Jako najbardziej odpo-
wiadajacg obecnym wymaganiom uznano na catym
Swiecie stal chromowga o zawartosci 1.5%. wegliku
i 1.58 chromu. Dla opinjowania o przydatnosci tego
lub innego gatunku stali nie wystarcza jednak sama
znajomos$¢ jej analizy chemicznej, koniecznem jest
réwniez posiadanie danych z przeprowadzonych ba-
dan fizyczno-mechanicznych, jak réwniez znajomos$¢
warunkow sposobu i doktadnosci samego procesu
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jej wytapiania, co ma znaczenie niepomierne. Stal
tego gatunku Wytapiang bywa w specjalnych pie-
cach hutniczych systemu Siemens-Martin; wzglednie
w piecach elektrycznych. Tak zwana stal tyglowa
(z piecow tyglowych) nie wchodzi w rachube ze
wzgledu na wysokie koszta
przy zalozeniu masowej pro-
dukcji.

Zasadniczo uzywa sie stal
otrzymana: albo 1) z wytopio-
nej pospolitej surowki zelaza,
oczyszczonej przez wypalanie
od szkodliwych sktadnikéw,
jakimi sg fosfor i siarka, lub
2) z t. zw. suroéwki szwedz-
kiej t. j. o wysokim stopniu
naweglenia, uzyskanego sku-
tkiem topienia rudy Zzelaznej
ha opale drzewnym, wresz-
cie 3) z odpadkéw zelaza,
w praktyce pojmowanego ja-
ko wolne od szkodliwych
chemicznych zanieczyszczen.

Przy samym procesie wy-
tapiania stali  z  powyzej
przeliczonych gatunkoéw zelaza baczng uwage zwra-
ca sie na mozliwie najdalej .idagce oczyszczenie
stali od fosforu i siarki, bedacych jej szkodnikami
zasadniczemi. Oczyszczenie to polega na tem, ze
podczas procesu topienia do kapieli stalowej dodaje
sie mangan, krzem, szpat potowy, aluminjum, ktore,
w ciggu krétszego badz diuzszego okresu nagrzewania
gazowego lub elektrycznego, .fgcza sie w chemiczne
zwigzki z pierwiastkami zanieczyszczajagcemu zelazo
tworzgc t. zw. szlake zasadowg badz kwasng. Szlake
tg w stanie ptynnym usuwa sie z pieca hutniczego
przez jej spuszczenie, wzglednie po dokonanym od-
lewie stali do kokil (form) szlake, jako gatunkowo
lzejszg i osiadajaca na Sciankach i dnie kotta 'odle-
wniczego, z tatwoscig daje sie po skrzepnieciu usu-
ng¢ droga mechaniczna.

Pod wzgledem S$cistosci regulowania tempera-
tury, w ktorej stal wytapia sie, piece elektryczne
daja lepsze wyniki od piecy martinowskich i sg bar-
dziej w uzyciu.

Do oczyszczonej kapieli stalowej w odpowiednim
momencie procesu zostaje wprowadzany chrom w po-
staci wysokoprocentowych jego zwigzkow chemi-
cznych, skutkiem czego stal zostaje uszlachetniona
pod wzgledem jej wiasciwosci fizykalnych.

Wprowadzenie chromu, jako sktadnika chemi-
cznego, do stali poteguje jej twardosé, przy réwno-
czesnym przeksztatcaniu wewnetrznej struktury samej
stali w Kkierunku mozliwie najdoskonalszej elasty-
cznosci.

Osiggniecie ftiaogimum elastycznosci stoli jprzy ré-
wnoczesnym mrxinium jej twardosci stanowi wiasciwy
cel i zadanie do ktérego zdaza nowoczesna meta-
lurgja- przy zaspakajaniu potrzeb rynkowych na stal
dla tozysk kulkowych.

Wysokie granice elastycznosci  umozliwiajg
konstruktorom przyjmowanie dla stali znacznych
wspotczynnikéw obcigzen bez obawy o mozliwosé
zaistnienia trwatych deformacji.

Obecnos$¢ chromu w stali oddziatywa na jej
strukture wewnetrzng (mikrostrukture) i dziatanie to
polega na tem, ze posta¢ weglika zwana karbidem
zostaje w masie samej stali réwnomierniej rozmie-

\ Junhers - 2HK 160
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szczona, przez co w plaszczyznie ziomu stal taka
ujawnia uziarnienie bardziej dhlikatne anizeli, da sig
to zauwazac dla stali pospolitej.

Zwykta stal posiada rozmieszczenie ziarn kar-
bidu grubsze i nie tak liczne; chrom zatem zwieksza
nietylko ilos¢ samych ziarn karbidu w stali lecz je
wydelikatnia, tem samym uszlachetnia strukturg stali.
Przez dalszg techniczng obrébka, zwang hartowaniem,
uziarnienie strukturalne stali moze ulega¢ dalszemu
polepszeniu; karbidy rozmieszczajg sig wéwczas ro-

Dla uzyskania wiasciwego gatunku stali, ktora
odpowiadataby wymaganiom stawianym dla stali na
tozyska kulkowe, zwraca¢ nalezy baczng uwaga na
jej wyrob od samego poczatku, t. j. od chwili od-
lewu samego bloku az do momentu samego harto-
wania. Przy odlewaniulbloku ma zastosowanie spo-
s6b t. zw. odlewania ze stracong gtowicg (verlore-
ner kopf), a to z uwagi na konieczno$¢ zapobieze-
nia tworzeniu sig pecherzy gazowych i powietrznych
wewnatrz samego bloku, co stale ma miejsce. wPrzez
utrzymanie wilasciwej temperatury i dolewanie gto-
wicy bloku, daje sig mozno$¢ ujscia gazom z dol-
nej czesci bloku, ktora to czas¢ bloku, jako mater-
jab whasciwie ma zastosowanie, wéwczas gdy gtowica
bloku jest odcinana. Blok taki po odcieciu gtowicy
poddaje sie dalszej obrébce na walcach przy zacho-
waniu odpowiedniej temperatury, ktéra odgrywa
w tym etapie obrébki b. wazng rolg,, poniewaz blok
przechodzgc deformacje natury mechanicznej w wy-
padku nadmiernego ogrzania badZ oziebienia tatwo
moze zmieni¢ strukturg stali, z ktdrej zostat odlany.

Wysoko$¢ temperatury i czas nagrzewania blo-
ku ma istotne znaczenie dla samego materjatu, ktéry
tatwo mozna uszkodzi¢ przy niezachowaniu ostrozno-
§ci. Rozrézniane sg dwa wypadki: t. zw. spalenie
stali i jej przegrzanie. W spalonej stali struktura
zmienia sie niedopoznania; dotychczasowe rowno-
mierne uziarnienie krysztatkdw karbidowych zostaje-
naruszone, a tworzg sie smugi i pasy, ktére odgra-
niczajg na powierzchni ztomu inne postacie waglika;
stal taka, jako materjal jest stracona. Stal prze-
grzana roéwniez ujawnia' pewng, zmiang struktury,
jednak przez t. zw. regeneracjag moze by¢ przywro-
cony jej stan pierwotny kosztem grubszego uziar-
. nienia, ktére mimo to pozos$taje. Granice pomiedzy
spaleniem i przegrzaniem stali sg prawa nieuchwytne
i ta wasciwos¢' stanowi wielkie ' niebezpieczenstwo
przy obrabianiu stali.

.nych na
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wnomierniej i wystepuja jako nieskonczenie drobne
krysztatki, a sama ptaszczyzna ztomu kawatka takiej
stali zawiera subtelne uziarnienie, jednostajne dla
catej masy.

Ponizsze zestawienie trzech wizerunkéw struktural-'
rys. a dla zwyklej stali glijowanej, rys. b
stali chromowej glijowanej, wreszcie rys. ¢, stal
hartowana dla tozysk kulkowych—dajg obraz wewne-
trznych przemian jakie zaszty w strukturze samej

. stali.

Badania mikro i makro-skopowe dostatecznie
tego zjawiska nie wyjasniajg i tu sg pomocne tylko
praktyka i-wielkie doSwiadczenie, jakie nabywa sie
przy obrabianiu poszczegdlnych gatunkow stali.

Podobne zjawiska zachodzg w ostatnim
djum fabrykacji stali, ~ j. przy jej hartowaniu. Ma-
terjat najbardziej trafnie dobrany i w .poprzednich
procesach najsumienniej wyrobiony, podczas samego
hartowania moze by¢ ostatecznie zepsuty. Wybor
whasciwej temperatury hartowniczej bez narazenia
stali na przegrzanie (wykluczajagc Oczywiscie mozli-
wos$¢ spalenia), jak réwniez powolne ochtadzanie
w oliwie (w przeciwienstwie do stati zwyklej, ktdra
hartuje sig w wodzie) warunkujg witasciwy cel uzyt-
kowy i gatunek stali.

Niedostateczne zahartowanie stali umozliwia
wgniatanie w ‘tozyskach, kulek i pierScieni, prze-
hartowanie natomiast wywotuje nadmierng kruchos¢
materjatu, zmniejsza elastycznos¢, jak rowniez samo
uziarnienie strukturalne.

Ponizszy rysunek przedstawia dwa kawatki stali,
z ktérych gorny zostat wiasciwie zahartowany, dolny
za$ o0 zmienionej strukturze ztomu zostat przy har-
towaniu przegrzany.

sta-

1.04% C
1.63£ Cr



WOLYNSKIE WIADOMOSCI TECHNICZNE

Temperaturg przy hartowaniu mierzy sig pre-
cyzyjnemi instrumentami, t. zw. pyrometrami, ktdre
pozwalajg zauwazaC najdrobniejsze wachnigcia tem-
peratury w dziesietnych i setnych znakach stopnia
wedtug Celsjusza.

Najlepsze rezultaty otrzymuje sig przez podwdj-
ne hartowanie, t. j. pierwsze'hartowanie ma miejsce
przy temperaturze o 50° C wyzszej ponad normalna,
nastepne za$ dopiero przy normalnej temperaturze
hartowania; sposob ten ma zastosowanie przewaznie
w Ameryce. Same pierScienie dla tozysk kulkowych
wyrabiane sg nie z rur ciggnionych badZ walcowa-
nych, jak dotychczas bylo to praktykowane, lecz
z rur kutych. Kucie tych rur odbywa sig na specjal-
nych maszynach. Niektdre firmy amerykanskie sto-
sujg zaré6wno odkuwanie pierScieni dla tozysk, jako
tez wyrabiajg je z rur walcowanych sposobem ma-
nesmanowskim; w obydwu wypadkach uskutecznio-
ne proby i badania, ktéorym poddano wyrobione
w powyzsze sposoby pierscienie dla tozysk kulko-
wych, dawaly jednakie rezultaty. Réznica zasadniczo
polega tylko na tern, ze w pierScieniach, otrzyma-
nych droga odkrycia, w ztomie widkna wystepujace
sg nieco zwichrzone, natomiast w ztomie pierScienia,
wyrobionego z rury ciggnionej badZz walcowanej,
wiokna te wystepujg prostolinijnie.

Kazda partja wyprodukowanych dla tozysk kul-
kowych pierscienf i kulek przed wypuszczeniem ich
na rynek, poddawana jest skrupulatnym badaniom
w specjalnych laboratorjach doswiadczalnych, znaj-
dujgcych sig przy kazdym wiekszym zakladzie, dba-
jacym o markg i gatunek swych wyrobdéw, zwia-
szcza wobec wysokich wymagan, jakie --nowoczesna
technika stawia dla tozyska kulkowego, ktdra sta-

nowi najzywotniejszg czastkg skladowg obecnych
skomplikowanych mechanizméw i maszyn.
minz. 1j L.

Miedzynarodowa wystawa zeglugi S$rodziemnej
I zuzytkowania sil wodnych w Bazylei*)
(Inz. Seifert V. D. I. N° 40 z 2.X. 1926).

W Bazylei otwarto wystawg, obejmujgcg wy-
mienione w nagtowku dziaty. W wystawie wzieto
udziat 13 Panstw. Anglja, Rosja, kraje potnocne
Europy i pozaeuropejskie prawie nie sa reprezento-
wane. Wystawa obejmuje nast. dziaty:

Rozbudowa gorn. Renu, jako drogi wodnej.

Z projektowanego ,,Duzego alzackiego Kanatu",
ktory ,ma potaczy¢ Bazyleje z Strasburgiem, wy-
stawita Francja projekt odcinka 6 km. diugiego,
tworzgcego jego pierwszy stopien. Odcinek ten, le-
zacy miedzy Huningen i Kembs, omija prég skalny
'‘pot. Istein. Roboty majg by¢ wykonane w g.- tego
projektu.

Zastosowano nastepujgce wymiary, dajgce obraz
ogromu zamierzen: Kanat prowadzi wody 850 m,3s>
ma szeroko$¢ dna 80 m., w zwierciadle wody 120 m-,
7 m. glebokosci; szluzy komorowe sg 25 m. szero-
kie, 1851100 m. dtugie; zaktad wodny pod Kembs
dostarcza 120,000 KM. przy spadku 10’8 — 155 m.
Dalszg czes¢ kanatu prowadzi projekt francuski
w siedmiu stopniach jako kanal boczny rdwnolegle
do Renu, uzyskujgc 780,000 KM. przy 110 m. spadu.

*) Z powodu braku mapy francuskiej, zmuszony *byt
ttumacz postugiwaé sie nazwami miejscowosci francuskich
w ich zniemczonem brzmieniu.
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Drugi projekt, szwajcarski, przewiduje kanat
boczny tylko dla czterech stopni do Breisach, po-
czern odgina go wzdtuz stoku Wogezow i pod Stras-
sburgiem wprowadza do Renu. Kanal obliczony jest
jest na 360 m3s.

Trzeci wreszcie projekt przewiduje udostepnie-
nie Renu w tej jego czesci dla zeglugi przez regu-
lacje. | ten projekt ma widoki realizacji.

Na odcinku Renu . miedzy Bazyleg, a jeziorem
Bodenskiem projektuje sie kanalizacje, ktora da
tacznie z istniajgcemi spietrzeniami 857,000 KM.
i 3,500 mil kWag.

Kanalizacja pokona 152 m. spadu, udostepnia-

jac dla zeglugi 170 km. do Konstancy i 270 km. do
Bregencji- Najwiekszy spad pokonywany przez szluze
bedzie 155 m. (pod Schaffhauzen). Przewiduje sie
fuch bark o diug. 66 m., szer. 105 m.; 1200—1500
tonowych. Holowniki bedg pracowaty sitg 500—800 KM.
Sie¢ potgczen przez Aar i Jeziora Jurajskie zwigze
Szwajcarje S$rodkowg i zachodniag z Renem. Dalsze
potaczenie nastapi przez jezioro Genewskie z Roda-
nem. Gdy sie jeszcze uwzgledni wystawione projekty
potaczen jez. Bodenskiego z GIm, kanalizacje Dunaju
z Glm do Regensburga i kanat miedzy rz. Neckar
a m. Glm, widzimy, ze ich realizacja stworzy z jez.
Bodenskiego osrodek poteznego ruchu handlowego.

Zegluga $rédziemna.

Oddziat niemiecki najwiecej uwagi poswiecit
rz. Ren, dajagc w licznych mapach, modelach i pro-
jektach doktadny plastyczny obraz ujarzmiania tej
rzeki dla celow cywilizacji, wysitkow jakie w to wio-
zono, S$rodkéw, ktéremu sie postugiwano. Najwa-
zniejsze porty reniskie Duisburg — Ruhrort i Mann-
heim—Ludwigshafen wykazaty w r. 1925 obrot
225 mil t. i 6'5 mil t

Wystawiono nowy atlas catego Renu w podz.
1:10,000. Sporo uwagi posSwiecono innym drogom
wodnym, zaréwno istniejacym, jak i projektowanym
(elewator pod Anderten—w budowie, projekt elewa-
tora pod Niederfinow na kanale Berlin—Szczecin).
Wystawiono plany kanalizacji Wezery miedzy Min-

den i Bremag (163 km.) dla statkéw 1000 t., przewi-
dujagce 5 nowych stopni pietrzacych. Szluzy sg
o diug. 350 m.

Oddziat austrjacki wystawia okok wykazéw ro-
b6t przy regulacji Dunaju projekty rozbudowy portu
w Wiedniu. Ruch towaréw na austr. Dunaju wyno-
sit w r. 1924. 1,387 mil. t.

W oddz. wloskim jest najciekawszy projekf
drogi wodnej z Medjolanu do Wenecji dla statkow
600 t. Skiada sie on z kanatu z Medjolanu do ujscia
Adygi do Padu, uregulowanego Padu, oraz kanatu
z Padu do laguny weneckiej, gdzie przebiega przez
Chioggie do portu weneckiego pod Mestre na sta-
tym ladzie, poczem przez Grado siega do Monfai-
cone. Kanat ma 3 m. giebok., 35 m. szerokoSci, ure-
gulowany Pad 3 m. gleb. przy szerok. 250 m. Wy-
stawiono nadto projekty potgczen drogami wodnemi
z Szwajcarja.

W Francji zegluga $rodz. jest rozwinieta tylkO
na pinc- wschodzie. Jej osSrodkiem jest Paryz, pota-.
czony z morzem, zagtebiem weglowem, Marng i Re-
nem. Ruch towarowy wynosit w r. 1924 85 mil. t
przy 42 mil. t. w r. 19.13 stanowigc wtedy 28$ ru-
chu kolejowego. Ruch odbywa sie gtéwnie przy po-
mocy barek 280 t.
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Projektowany kanat, taczacy Rodan z Marsylia,
przekracza grzbiet gorski tunelem 154 m. wysok.,
22 m. szerok., 17 km. dug.

Projektuje sie kanalizacje Rodanu miedzy Avi-
gnonem a Lyonem dla statkéw 670 t. Wyzyska sie
site wodng 400.000 kW.

"Na przestrzeni Rodanu miedzy Lyonem i Szwaj-
carjg dadzg projektowane zaktady wodne 300,000 KM.
Projektuje sie ponowng kanalizacje Sekwany miedzy
Paryzem a Rouen.

Hollandja wystawia porty morsko -$rédziemne
Rotterdam i Amsterdam, roboty regulacyjne i kana-
lizacyjne na rzekach, projekty przebudowy kanatéw
i osuszenia jez. Zuider.

Belgijska sie¢ drég wodnych ma 1675 km-
dtug. Ruch towarowy w 1923 r. wyniost 255 mil. t-
(29,98 mil. t. w r. 1913). Wyzyskanie sit wodnych
znajduje sie w poczgtkowem stadjum.

Czecho - Stowacja rozporzadza jako naturalnemi
drogami wodn. Labg, Wettawg, Odrg i Dunajem.

Obok danych statyst. z ruchu" -na drogach
istniejgcych, wystawiono projekty jazu'i szluzy ko-
morowej pod Streno, ktory to stopien da przy 8 m.
spadu 100 mil- kWg rocznie, kanatow, tgczacych
Labe z Odrg i Odre z Dunajem pod Preszburgierp,
zbiornikdw w dorzeczu Waltawy o tgcznej pojemni?-
§ci 1000 mil. m*, zbiornika w dorzeczu Laby pod
Skalicami o pojemn.
dtug., 18'5 m. wysok., szerok. w koronie 6 m. w sto-
pie 97 m. obejmujgcego zlewnie 515 km2

Ma Wettawie projektuje sie pod Stachowicami
zapore 41 m. wysoka, ktéra pozwoli zmagazynowac
107 mil m8 i dostarczy 80,500 KM. Wogdle obli-
cza sie uzyskane na podstawie projektéw sity
wodne przy 6 miesiecznym okresie eksploatacji na
1,722,000 KM.

Oddziat Wegierski nie przedstawia niczego cie"
kawego z uwagi na nizinny charakter Kkraju.

Polska daje obraz istniejgcych drog wodnych
ktére przy rozbudowie mogg sta¢ sie waznym i3-
cznikiem ze wschodem. Kanat Wista—Dniepr ma by¢
dla todzi 600 — 1000 t. Projektowany jest kanat, t3-
czacy gornoslaskie Zagtebie weglowe z morzem. Da
on 240 mil kWg. rocznie. Projektowane sg w Kar-
patach liczne zbiorniki. Znajdujacy sie w budowie
na Sole da 32 mil. m* i 25 mil. kWg. rocznie.

Zaktady o sile wodnej.

Szwajcarja wykazuje olbrzymi wzrost wyzyska-
nia sit wodnych dla celéw elektryfikacji kraju, pozba-
wionego ztozy wegja i ropy naftowej. Zaklady wo-
dne majg wydajno$¢ obecnie 894,000 kW., zaktady
odwodowe 247,000 kW. Zaktady o silnikach ciepli-
kowych majg wydajnos¢ 62,000 kW. 99453% uzyska-
nej pracy przypada w Szwajcarji na motory wodne,
a tylko 0.55% na spalinowe.

Majwiecej energii, bo 230,000 kW., zuzywaja
zaklady elektrochemiczne, 135,000 kW. koleje. W r.
1925 wytworzono 3850 mil. kWg. (980 kWg. na 1 mie-
szkanca); 655 mil. kWg. oddano za granice kraju,
(réwna sie wywozowi 524,000 t. wegla).

Bogato przedstawia sie dziat badan i doswiad-
czen, prowadzonych w dziedzinach, zwigzanych z elek-
tryfikacja, zwiaszcza kolei.

Austrja, odcieta od kopalni wegla, przystapita

82 mil. m3 z groblg 414 m..
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do elektryfikacji kolei alpejskich. Linja: Lindau —
Arlberg — Innsbruck i jej odnogi sg zaopatrywane
z zaktadéw Ruetz o wydajnosci 39 mil. kWg. i Spul-
lersee o wydajnosci 25 mil. kWg. Ponadto zelektry-
fikowano linje Innsbruck-« Mittenwald i Attnang —
Irdning, a w przygotowaniu sg linje Innsbruck —
Brenner, l.—Salzburg, Worgl — Kufstein, oraz stynna
z pieknych widokéw ,Tauernbahn".

O sposoby zdobycia energji elektr. troszczg sie
w Austrji poszczegélne kraje. Rzutko$¢, z jaka do-
stosowano sie do zmienionych warunkéw ekonomi-
cznych zobrazuje najlepiej nast. zestawienie dat
zaktaddw elektr. m. Wiednia.

W r. 1913 wytworzono 199 mil. kWg., z tego
przy uzyciu sit wodnych 2$, wegla krajowego (w gra-
nicach obecnych) 03, wegla importowego 98$.

Te same dane dla r. 1925 wynosza: 416 mil,
328, 41%, 27%.

W 1925 r. og6lna moc zakladéw wodnych wy-
nosita 832,000 KM, silnikowych cieplnych 775,000 KM.
Wytworzono z pierwszych 1660 mil. kWg., z drugich
660 mil. kWg. (350 kWg. na 1 mieszkanca).

Poszczegdlne kraje austrjackie wystawiajg pro-
jekty wykonanych budowli, sprawozdanie opisuje
12 zaktadéw wodnych, zatlozonych w ostatnich cza-
sach w krajach alpejskich.

Wiochy wykazujg takze znaczny postep elek-
tryfikacji, przedewszystkiem kolei. Z kolei paiAstw, ma
poped elektryczny 914 km.; 883 km. jest w prze-

rébce, 168 km. w przygotowaniu. Z kolei prywa-
tnych 988 km- ma trakcje elektr. 341 km. jest
w przebudowie.

W r. 1925 wytworzono energji elektr, $rednio

miesiecznie 560 mil. kWg przy pomocy wody, 40 mil.
kWg. przy pomocy mat. palnych. Wydajno$¢ wyno-
sita w r. 1925 3,320,000 kW. Uzytkuje sie 94 zbior-
nikbw i ureg. jezior z 800 mil rA8 zmagazynowanej
uzytecznej wody; 47 o uzytecznej pojemnosci 660 mil.
m3 jest w budowie.

Zuzycie wynosi 148 kWg. na glowe.

Francja okazata Kkilka projektdw zbiornikéw
m. i. zapory w Canon de Sautet w Alpach saba-
udzkich o wysok. 135 m. przy dtugosci w koro-
nie 75 m.

W r. 1923 wytworzono 3405 mil. kWg. Zaktady
o silnikach cieplikowych dostarczyty 4085 mil. kWg
w roku.

Belgja projektuje budowe zbiornikdw o pojemn.
208 mil. m.8ktore zuzytkuje sie dla uzyskania 70 mil.
kWg, jako zbiorniki retencyjne i zaopatrzenie kanatu
zeglugi z Leodjum do Antwerpji.

Dziat zaktadéw doswiadczalnych i przyrzadéw
mierniczych.

Pokazano szereg modeli istniejgcych zakladow
oraz uragdzen dla budowania stosunkéw wodnych.

Uwage zwracaty miynki do pomiaru chyzosci:
syst. Dubs, Bitterli i Fischer, zaopatrzony w dynamo,
wykazujgcy na odczycie chyzo$é, syst. Albrecht - Killi
przyciskany do dna nie ciezarem, lecz dynamicznie
zapomocg ukosnej powierzchni, Otta, wykazujacy
kierunki pradu. Austrja pokazata stosowany tam sy-
stem samoczynnego sygnalizowania nadptywania fali
powodziowej.
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KRONIKA TECHNICZNA.

Pokaz zastosowania szwedzkich rownaczy.
dla robot drogowych.

Dnia 22 ub. m. na drodze Btonie as, na te-
rytorjurh gminy Badzikéw odbyt sie pokaz zastoso-
sowania szwedzkiego drogowego rownacza motoro-
wego ,Bitwargen PrzY budowie drég gruntowych,

W pokazie wzieli udziat: p. Minister Rob6t Pu-
blicznych, Dyrektor. Nestorowicz, Inspektor Godlew-
ski, poset na Sejm Markowicz ze Z L. N, Naczel-
nicy Wydziatbw M. R P., burmistrz miasta Btlonie
i .delegaci O. D. R. P. wojewddztw wschodnich.

Pokaz rozpoczat sie o g. 10,30. Do remontu
wzieto odcinek diugosci okoto 250 m. Szeroko$¢ dro-
gi wynosita okoto 8 m.Remont przeprowadzata tyl-
ko'jedna maszyna, a mianowicie rownacz drogowy
»Bitwargen". Maszyna sama sklada sie z traktora
»Fbrdson” dostosowanego w Szwecji do naprawy
drég, przez zatozenie zelaznego lemiesza dtugosci
okoto 2,50 m., wysokos$¢ 0,37 i 8 sztuk zaostrzonych
nozy o przekroju poprzecznym kwadratowym.

Maszyna pracowata do godz. 14-ej, ale za czas
3~ godzin odcinek ten nie zostat jeszcze wyrdwnany,
mimo to, ze do zruszenia ziemi uzyte zostaly noze.
Przypuszczalnie po dalszych 3 godzinach, praca zo-
stataby ukonczong.

Dobrg strong tego rdéwnacza jest jego wielka
dtugos¢ (5,45 m.) gdyz przez to umozliwia sie racjo-
nalne zasypywanie dotéw ziemig, zebrang z garbow
ziemi. Takze praktyczne jest urzadzenie tylnych kot
pociggowych, gdyz tancuchy gasienicowe, ktdre pra-
cuja jak tancuchy czolgéw, ugniatajg ziemie, narzu-
cong w doly. Pochylanie przednich k&t w kierunku
przeciwnym do momentu wywotanego przez opory
ziemi $cinanej lemieszem, jest nowoScig rowniez pra-
ktyczna, gdyz przez to nachylenie maszyna nie zesu-
wa sie do przydroznego rowu. Zig strong tej
szyny jest niezmiernie cigzkie i wyczerpujace
operowanie nig tak, ze mechanik przez caly
pracy oblewal sie potem, a po 4 godzinach byt zu-
peinie wyczerpany, mimo to, ze do pomocy mial
jednego cztowieka.

Rowniez zlg strong maszyny jest to, Ze ona jest
tylko rownaczem i czeSciowo ubijaczem, a nie ma
sie moznosSci dowiez¢ nig w razie potrzeby ziemi,
ktérg to zreszta wade posiadajg wszystkie podobne
maszyny, zbudowane do celow naprawy drdg.

Odno$nie do szczegbtéw motoru i jego pracy
dodaje, ze ma on trzy przenos$nie na trzy chyzosci.
Podczas pracy chyzo$¢ posuwania sie réwnacza do-
chodzi do 3 km. na godzine, zaleznie od zwieztosci
nawierzchni drogi. Podczas* pokazu roéwnacz potrze-
bowat na przebycie 250 m. drogi 10 minut, t. zn.
w ciggu jednej godziny robit tylko 1.500 m. Motor
zuzywa na 10 km. drogi 18 litréw benzyny, co jest
bardzo duzym wydatkiem. Dzienny koszt p/acy ro-
wnacza wedtug przyblizonych obliczen dochodzi do
100 zt, nie liczac amortyzacji kapitalu wlozonego na
zakup maszyny. Cena kupna réwnacza wynosi
25.000 zt Ins. L S.

Ukonczenie mostu przez Horyn u) Stepaniu

W dniu 24 b. m. odbedzie sie otwarcie dla ko-
munikacji publicznej mostu przez rz. Horyn w m.
Stepaniu. Most rozpietosci 112 m. b. systemu leza-
jowego o szerokosci jezdni wraz z chodnikami 8 mt.

ma- budowy
sity dziatania czynnikom, ktdrym |li tylko ex officio a nie
czas na sercu

rozpoczety zostat w 1925 r. Koszta budowy wynoszg,
okoto 100.000 zt., co ng 1 m. b. przedstawia kwote
okoto 900 zt. Stosunkowo wysoki koszt budowy na-
igjy usprawiedliwi¢ brakiem piynnych kredytéw,sku-
tkiem czego budowa musiata by¢ kilkakrotnie po-
wstrzymywana. Jak to nam wiadome, mimo ze ro-
boty nie byly prowadzone w pewnych okresach cza
Sy jednak personel administracyjny idozorczy pozo-
stawatl w niezmniejszonej ilosci, co niezawodnie wply-
ne}0 na nadmiar kosztéw samego wykonania budowli,

Naog6t budowa przedstawia sie okazale i zo-
staja fachowo wykonana.

pQ ostatecznem zamknieciu rachunkéw zamies-
cimy szczeg6towe sprawozdanie,

cOnOUinej roziDSuZe.

W ubiegtym tygodniu spalit sie w tucku 2 piet-
rowy budynek, mieszczagcy miyn gazo-generatorowy
witasnos$¢ Friedmana Dzieki potozeniu jego na skraju
miasta i kierunkowi wiatru'od zabudowanych czesci
tucka nie rozszerzyt sie ten pozar.

Mimo woli nasuwa sie na mysl pytanie, dlacze-
go w kierunku racjonalnej rozbudowy miasta robi
sie tak mato?

tuck, miasto ktére cierpi na przeludnienie w obec-
nych granicach albo dostanie nowe tereny pod rozbu-
dowe, obmyslane przy dobrze opracowanej regulacji
miasta, albo tez wiasciciele nawet najmniejszych skraw-
kow gruntow bedag je zabudowywaé drewnianemi bu-
dynkami, powiekszajac tern samem niebezpieczenst-
wo ognia. Niechze ten wypadek skieruje uwage czyn-
nikow odpowiedzialnych za ten stan rzeczy tern wie-
cej, ze to samo powiedzie¢c mozna o wielu mniej-
szych i wiekszych miastach wotyniskich,

Sprawa ta staje sie w naszych warunkach o tyle
palagca, ze brak racjonalnie przemyslanego planu za-
terenéw w miastach, umozliwia samowole

i umysle lezy sprawa bezpieczenstwa pu-
blicznego, ni6 moéwigc juz o karygodnym zaprzepasz-
czaniu architektonicznego wygladu miasta. Faktem
jest to, ze ,dziwolagi” budowlane wznoszone sg ha
ulicach gtéwnych, wowczas gdy d'a budowli okazal-
szych udziela sie miejsc bez widoku i perspektywy
w bocznych uliczkach. Jeszcze bardziej zdumiewa
udzielanie zezwolen na sklady desek i innych ma-
terjatéw palnych w $rodmieSciu i w bezposredniem
sgsiedztwie budynkéw mieszkalnych. Czyzby uchwata,
badz zyczliwe stanowisko zajete w sporad. wypad-
kach dla interesu prywatnego przez zarzady miast
nawet wydzielonych byta bardziej mocarng i nie-
zachwiang od logiki zycia, przepisow bezpieczenstwa,
wreszcie bezwoli wiadz powotanych do sprawowania
nadzoru z urzedu?

Powoinjgc sie na koncesje z dnia 6 sierpnia 192 5r.
Nr. 8364/IV zawiadamiam, ze uruchomitem

DRUGI SAMOCHOD

kursujacy miedzy Kowlem a Ratnem.

Czas odejscia z Kowla godzina 18.30
” z Ratna ” 6 30

H. MIKWA.



Wo 10

DZIAL INFO

Ceny informacyjne robocizny za miesigc pazdziernik ma

terjatom budowlanych za miesigc wrzesien 1926 roku
tu Wojewodztwie +Dotyriskiem.
o P O W ATY
— _
P 2 @ 2
Wyszczegdlnienia T2 Z — 2 v,
= ) X e »
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" —
- -V ! Z t 0 y ¢ h
A. Robocizna:
Murarz 0,90 1,25 0,87 1,20 0,80 1,00
Ciesla 0,80 125 0,75 1,00 0,75« 1,00
Stolarz .. " 0,80 1,35 1,00 1,10 1,00 100
Robotn.niewykwai.,, 0,40 0,40 0,30 0,40 0,35 0,40
Furman a jednok. ,, 100 150 100 1,00 1,00 1,00
parok. , 125150 1.85 125 150 150 1,50
Podmajstrzy budowl. 1,25 1,75 — — 1,25 —
B. Materjaty:
Cegta zwyczajna za
1000 SZt..covvvviiiienns 60.0 70,75,0 80-90.0 100,0 80,00 80-90,(0
Budulec sosn. na skta-
dzie o $red.20cm. m3 - 40,00 35,00 40,00
30 cm. ,, — 40,00 — 45.00 40,00
40 cm. ,, — 42.00 — 55.00 50,00
Belki i brusy . ., 70,0 70,00 85,0 80,00 80,00 70-80.0
Deski stolarskie 80,0 85,0 851100 100,0 100,00 90,0
ciesielskie . ,, 650 68,0 850 90,00 70,00 80,0 :
Gwozdzie:
od 2” do 5” kg 0,80 0,70 0,80 0,80 0,90 0,75
od 6” do 8" 0,75 0,70 0,80 0,75 0,90 0,75
papowe ... 150 1,30 1,50 125 1,30 1,50
tynkowe 2,50 -1,20 1,50 1,25 1,30 1,50
Dachéwka:
cementowa za 10C0 130.0 150,0 . 135.0
cem.-azbest: 350,0 — — 550,0 400-420,0
Blacha zelazna  kg. 085 08 09 095 09 090
pocynk. 1,30 140 150 1,40 125 130
cynkowa 220 2,00 250 235 — —
Papa dachowaza1m2 100 090 1,0 1,00 1,30 0,80
Szkto lagr.do 2mm. ,, 600 500 70 500 7,0 7,00
_ ponad 2mm. ,  7,10— — 9,0 700 — 7,50
Zelazo ptaskie . kg 042 045 060 045 — 0,45
kwadr. . . ,, 0,42 0,45 0,50 045 — 0,45
okragte . 042 045 050 045 - 0,45
winklowe 070 060 075 0,70 0,65
Wegiel kam. 0,08 0,07 - - - —
drzewn. . 0,10 012 - - u 0,25
Cement pértl. . 0,075 0,10 0,10 09' 011 012
G iPS s 0,09 0,08 — 0,11 0,11 0,09-0,12
W apno ..., 005 0,06007-009 007 0,08,008-0,10
Pokost Iniany . 350 3,00 350 280 — 3,50

Warunki konkursu na opracowanie projektow typéw zna
kéw drogowych informacyjnych i ostrzegawczych.

Dazac do systematycznego wprowadzenia na drogach
publicznych;- czy to w miare zniszczenia istniejgcych znakdéw
i potrzeby ustawienia nowych, czy tez przy budowie nowych,
drég, takich typéw znakow, ktére nie tylko odpowiadatlyby
potrzebom administracji i nowoczesny.m wymaganiom ruchu
publicznego, ale swoim ksztattem, kolorem, rozmieszczeniem
napiséw i t. d.,, w granicach ustalonych obowigzujgcemi prze-
pisami i wzgledami oszczedno$Sciowemi, harmonizowatyby
z krajobrazem iposiadaty pietno swojskosci, Ministerstwo Ro-
b6t Publicznych ogtasza konkurs na opracowanie projektéow
wymienionych nizej siedmiu kategorji znakéw drogowych
z réznych materjatdw—ogoétem na 43 typy, a mianowicie:

. znaki kilometrowe: 1) drewniany, 2) zelazny, 3) ka-
mienny, 4) zelazobetonowy, 5) betonowy.

Il. znaki hektometrowe i mostowe: 6) kamienny, 7) ze-
lazobetonowy, 8) betonowy,

WOLYNSKIE WIADOMOSCI TECHNICZNE li>

AM ABY JA V.

1. drogowskazy: 9) drewniany,
mienny, 12) zelazobetonowy, 13) betonowy,

IV. komplet znakéw ostrzegawczych dla ruchu samo-
chodowego: 15) drewniany, 16) zelazny, 17) zelazobetonowy,
18) betonowy,

V. rogatki: 19) drewniane, 20) zelazne,
VI. znaki informacyjne dla osiedli:

10) zelazny, 11)

a) dla Wsi: 21) drewniany, 22).zelazny, 23) kamien-
ny, 24) zelazobetonowy, 25) betonowy,

b) dla miast: 26) drewniany, 27) zelazny, 28) ka-
mienny, 29) zelazobetonowy, 30) betonowy, 31) mu-;
rowany,

VII. znaki graniczne miedzy powiatami i wojewédztwami:

a) dla powiatéw: 32) drewniany, 33) zelazny, 54) ka-
mienny, 35) zelazobetonowy, 36) betonowy, 37) mu-
rowany,

b) dla wojewddztw: 38) drewniany, 39) zelazny, 40) ka-
mienny, 41) zelazobetonowy, 42) betonowy, 43) mu-
rowany.

Projekt kazdego z powyzszych 43 typéw powinien za-
wiera¢ rysunek techniczny w podziatce 1:10 z podaniem wy-
miaréw i szczeg6téw konstrukcyjnych. Kazdy typ (za wyjat-
kiem typoéw rogatek) nalezy przedstawi¢ na arkuszu o wymia-
rach (20—22 cm.) X (33—35 cm.)

Sad konkursowy skiadaé¢ sie bedzie:

Z dwoch przedstawicieli Departamentu drogowego Mi-
nisterstwa Robd6t Publicznych,

z jednego przedstawiciela Departamentu budowlanego
Ministerstwa Robdt Publicznych,

z jednego przedstawiciela Ministerstwa Wyznan Religij-
nych i OSwiecenia Publicznego,

z jednego przedstawiciela
wnetrznych,

z jednego przedstawiciela Kota Architektow przy Stow.
Techn. w Warszawie,

z jednego przedstawiciela Automobilklubu Polski,
z jednego przedstawiciela Zwigzku Inzynier6w Drog.

Sad konkursowy w razie uznania projektu za odpowia-
dajgcy w/arunkom konkursu przyzna nastepujace nagrody za
kazdy poszczegélny typ z wyzej wskazanych 43-ch:

pierwsza nagrode w wysokosci 60 zt

druga " " 30 zt

. Oprécz tego Ministerstwo Robét Publicznych zastrzega
sobie prawo nabycia innych nadestanych projektéw po cenie
15 zt. za typ.

Nagrodzone lub nabyte projekty stajg sie wytaczng wia-
snoscig Ministerstwa Rob6t Publicznych z prawem opubliko-
wania i dalszego dowolnego zuzytkowania.

Wyniki konkursu bedg w miesiecznym terminie ogto-
szone w tych samych pismach, w ktérych ogtasza sie zawia-
domienie o niniejszym konkursie.

Prace nie powinny mieé podpiséw autoréw ani godet.
Do kazdego kompletu projektéw wykonanych przez jednego
autora (wzglednie spo6tke autoréw) winna by¢ dotgczona za-

Ministerstwa Spraw We-

‘pieczetowana koperta, zawierajgca nazwisko, imie i adres au-

tora (autoréw). Prace wraz z. kopertami nalezy przesta¢ przed
dniem pierwszym marca 1927 r. do Departamenty drogowego
Ministerstwa Rob6t Publicznych w Warszawie, ul. Kredytowa
Nr. 9, VII pietro. Prace sktadane w dniu 1 marca 1927 r. lub
pézniej nie beda przyjmowane, za$ nadestane pocztg z datg
nadania 1 marca lub pézniejszg nie beda rozpatrywane.

Praca i odnoszaca sie do niej koperta, ztozone we
wiasciwym terminie, otrzymaja jeden i ten sam* numer ko-
lejny. Ze ztozenia pracy oddawca tejze otrzyma pokwitowanie
ze wskazaniem numeru kolejnego.

Prace . nienagrodzone i niezakupione beda mogly by¢
odebrane po dniu 1 kwietnia 1927 r. W razie nieodebrania ta-
kich prac do dnia 1 czerwca 1927 r. Departament drogowy
M. R. P. rozporzadzi sie niemi dowolnie po uprzedniem znisz-
czeniu nierozpieczetowanych kopert z nazwiskami autoréw
tychze prac.

Nagrody oraz nalezno$¢ za nabyte prace wyptacaé be-
dzie Kasa Ministerstwa Rob. Publ. od dnia 15 kwietnia do
dnia 1 czerwca 1927 r. P6zniejsze zgtoszenia o wyptate na-
grody lub naleznosci nie beda uwzgledniane.

Blizsze dane dotyczace obowigzujagcych przepiséw o zna-
kach drogowych sa opublikowane w Dzienniku Ustaw Rzeczy-
pospolitej Polskiej Nr. 61, z 1924 r. poz. 611.
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UDydauinictiyo ,,Gospodarki elektrycznej™.

Ukazato sie nowe wydawnictwo ,Gospodarki Elektrycz-
nej", obejmujace 9 dziatdbw. Wpierwszym dziale sgzamieszczone
informacje organizacyjne Zwiagzku Elektrowni Polskich oraz
przytoczona jest statystyka, drugi dziat — zawiera, informacje
0 witadzach i instytucjach spotecznych, majacych stycznosé
z elektrotechnika, dziat trzeci—posSwiecony szkolnictwu,—dziat
czwarty obejmuje caloksztal ustawodawstwa elektrycznego, sa
w nim réwniez zamieszczone dla wzoru dwa typowe upra-
wnienia, wydane dla elektrowni miejskiej, i okregowej; dziat
pigty—nowy dziat—zawiera ustawodawstwo licznikowe z przy-
toczeniem rozporzadzen Giéwnego Urzedu Miar o dopuszczo-
nych do legalizacji licznikach; dziat szésty, si6dmy i 6smy sg
ujete w ten sam sposob,
darki Elektrycznej,, tylko uzupetnione nowemi informacjami,
wreszcie dziat dziewigty daje po raz pierwszy szczeg6towg
liste elektrotechnikéw polskich.

Egzemplarze nowego wydawnictwa w cenie 15 zt. mo-
zna zamawia¢ w Dyrekcji Zwiazku, a nalezno$¢ za zamoéwione
egzemplarze wptaca¢ do P.KO. na rachunek Zwigzku .Ne 1004.

[) sprauiie licznikdw.

uwage elektrowniom, iz bez
wzgledu na przynalezno$¢ do typéw dopuszczonych moga
by¢ legalizowane tylko, te liczniki, ktére w dniu 1 stycznia
1926 r. byly zainstalowane lub w dniu tym znajdowaty sie juz
na sktadzie w elektrowniach. Liczniki, nabyte przez elektrow-
nie po dniu 1 stycznia 1926 r. musza nosi¢ znak RPT z liczbg
dopuszczonego typu, aby mogty byé przyjete do legalizacji.
Przy zaopatrywaniu sie w nowe liczniki jest to specjalnie
wazne, bowiem Gtéwny Urzad Miar odchylen od przepiséw
uwzglednia¢ nie zamierza, chociazby to miato narazi¢ elek-
trownie na straty.

Gitéwny Urzad Miar zwraca

Wotynski Urzad Wojewédzki — Oddziat Przemystowy—
nadestal nam nastepujaca informacje:

W celu utatwienia poszczegdélnym zaktadom przemysto-
wym wysytki miesiecznych, pétrocznych i rocznych sprawo-
zdah o stanie zatrudnienia do Gt Urz. Statystycznego i do
Urzedu Wojewoddzkiego, Gtéwny Urzad Statystyczny w poro-
zumieniu z Generalng Dyrekcjg Poczt i Telegraféw ogtasza,
iz poszczeg6lne zaktady przemystowe moga nadawac¢ kazdo-
razowe wypetniane sprawozdania, a adresowane do G} Urz.
Stat. lub Urzedu Wojewddzkiego, w miejscowym Urzedzie
pocztowym lub u listonosza wiejskiego za pokwitowaniem p/g
nastepujacego wzoru, ktéry firma wypetni¢ winna sama:

Na wezwa- Ni Do 1loé¢  Pokwitowa-
nie urze- Data sprawo- nie Urzedu

dowe pisma kogo zdan  Pocztowego
L.

Odnosne zarzadzenie Urzedom pocztowym zostato juz
wydane przez Generalng Dyrekcje Poczt i Telegraféw.

List do Redakcji.

Wielce Szanowny Panie Redaktorze !

W zwigzku z artykutem ,Praktyki budowlane
w Kowlu"™ (,Wot. Wiad. Techn." N° 9 str. 13) mam
zaszczyt prosi¢ o taskawe zamieszczenie w najbliz-
szym numerze ,Wot. Wiad. Techn." nastepujgcego
uzupetnienia powyzszego artykutu;

Redaktor odp.; inz. H. Lange. n

co w poprzedniem wydaniu Gospo-.

1. P. H. Weiba otrzymat zezwolenie Magistratu
m. Kowla (uchwata Na 640 z dn. 11 sierpnia r. b))
na budowe podwdjnego kjosku na swej posesji, przy-
legajacej do przyczétka mostowego, nie za$ skarpach
przyczotka, stanowigcych witasno$¢ Panstwowag.

2. Budowla wznoszona na przywtaszczonym
terenie zostata przerwana i opieczetowana w drodze
policyjnej dn. 30 sierpnia r. b. na skutek zarzgdzenia
Magistratu m. Kowla L. 14691.

3. Samowolno$¢ budowy przez H. .Werbe na
skarpach przyczétka mostowego zostata ustalong komi-
syjnie protokutem z dn. 2 wrzesnia r. b.

W Komisji brali udziat: 1) Architekt Rejonowy,
2) Kierownik Panstw. Zarz. Drog. i 3) przedstawiciele
Magistratu.

4. Przymusowa rozbiérka budowli dokonang
zostata przez organa miejskie dn. 22 wrze$nia r. b.
z zachowaniem wszelkich przepiséw prawnych.

Zywie nadzieje, ze Wielce Szanowny Pan Re-
daktor mag prosbe uwzgledni i taskawie zezwoli na
pomieszczenie niniejszego w najblizszym numerze

,Wot. Wiad. Techn.”
tgcze wyrazy gtebokiego szacunku i powazania

Inz. W. Rygiel

Inzynier Miejski m. Kowla.
Kowel, dn. 2.X 1926 r.

OD REDAKCIJI: Do powyzszego doda¢ nalezy, ze wstrzy-
manie i opieczetowanie budowy nastapito na skutek wkro-
czenia panstwowych wiadz administracyjnych, t. j. Panstw.
Zarzagdu Drogowego w Kowlu i Starostwa Kowelskiego.

ODPOWIEDZI REDAKCJI

Kol. A P. Narazie nie zamieszczamy—prosimy o po-
parcie wywodéw danemi cyfrowemi. Zwracamy uwage na bte-
dne rozwiniecie integraléw w przytoczonym wzorze matema-
tycznym.

Czytelnikowi',,Wot. Wiad. Techn.” Sprawa dotyczy go-
spodarki miejskiej z czaséw b. urzedowania prezydenta m. Luc-
ka i jako taka przestata byé aktualna. Zatem artykutu nie za-
mieszczamy. Odno$nie poczynan i praktyk w dziale budow-
nictwa miejskiego po sprawdzeniu faktéw z przestanego ma-
terjatu Redakcja skorzysta.

P. Mecenasowi R. K. W przestanej formie nie mozemy
zamie$ci¢, prosimy o przerobienie, wzglednie o zajecie ptas-
czyzny debatow, stojacej blizej zycia technicznego. Arty-
kut ktéry WP. zainteresowat i ktéremu poswiecit Pan swa
uwage—istotnie byt pisany przez prawnika.

Kol. H. S Z materjatu skorzystamy, zamieszczajgc ar-
tykét w najblizszym numerze. Kasa ubezpieczeniowa narazie
jeszcze nie funkcjonuje, a sama sprawa poruczona jest do
zatatwienia kol. Raczynskiemu, ktéry moze udzieli¢ blizszych
informaciji.

OGLOSZENIE

Wydziat W. S T. podaje do wiadomosci
swoich cztonkéw, ze w mys$l uchwatly
Wainegq Zgromadzenia odbytego dnia 6
czerwca 1926 r. cztonkowie Stowarzyszenia
ktorzy zalegajg z wktadkami cztonkowskiemi
dtuzej jak sze$S¢ miesiecy zostajg automa-
tycznie ze Stowarzyszenia wykluczeni.

Wydawca: Wydziat Wotynskiego Stowarzyszenia Technikow.



