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Obrabiarki na Lipskich Targach Technicznych
w 1927 roku.1)

Napisał Inż. Jan Piotrowski.

Pragnę dać jeszcze krótką wzmiankę o niektó-
rych najnowszych typach o b r a b i a r e k spe-
c j a l n y c h , które zwracają na siebie uwagę,

Wystawiona została tokarka do z e s t a w ó w
w a g o n o w y c h firmy „W. Hegenscheidt",
o wydajności, jak głosi prospekt firmy, 48 zesta-
wów na 8 godzin (rys. 10). Wydajność ta oczywiś-
cie nie da się osiągnąć w codziennych warunkach
warsztatowych, Niemni-ej jednak można przypu-
szczać, iż maszyna ta osiąga bardzo dużą wydajność,
dzięki posiadaniu urządzenia do automatycznego
umocowywania zestawów i dzięki całkowitemu za-
stąpieniu ręcznej obsługi tokarki przez szereg sil-
ników elektrycznych. Tokarka posiada aż 6 takich
silników i skomplikowaną aparaturę elektryczną.
Nadaje się do jednolitej masowej produkcji i wyma-
ga obsługi o dość wysokim poziomie technicznym.

Zwraca na siebie uwagę potężna s z l i f i e r -
k a do c z o p ó w o s i p a r o w o z o w y c h
firmy „Friedrich Schmoltz".

Wystawione były duże szlifierki do płaszczyzn,
a w tej liczbie wchodzące coraz więcej w użycie
w dużych wytwórniach obrabiarek s z l i f i e r k i
do p r o w a d n i c ł ó ż . Firma „Schonherr"
wystawiła szlifierkę do łóż, różniącą się tem od
maszyn już skonstruowanych, że może być użyta
również do szlifowania prowadnic stojaków, które
nie dadzą się umocować na przesuwanym stole.

Ukazały się na Targach maszyny, które do nie-
dawna można było nabyć tylko w paru firmach,
budujących mechanizmy precyzyjne, i które po-
wstały w związku z dążeniem do dokładnej pro-

') Dokończenie do str. 651 w N° 27—28 z r. b-

dukcji masowej, opartej na ścisłem stosowaniu przy
obróbce systemu tolerąncyj. Wystawiona była więc
szlifierka (rys. 11) „Max Hasse & Co" — ,,Tita-
nia" do s p r a w d z i a n ó w s z c z ę k o w y c h
i szlifierka (rys. 12) firmy „Herbert Lindner", re-
prezentowanej przez f. ,,Schuchardt & Schiitte",
do s z l i f o w a n i a g w i n t ó w , gwintowni-
ków, ślimaków i frezów ślimakowych. Maszyna
ta posiada urządzenie do szlifowania grzbietów
gwintowników. Oryginalne jest w tej maszynie, że
prawidłowość powierzchni tarczy szmerglowej
jest utrzymywana nie zapomocą djamentów, lecz in-
nych tarcz szmerglowych.

Nie mam możności pisać o m a s z y n a c h
do o b r ó b k i k ó ł z ę b a t y c h , które co-
raz więcej wykazują pomysłowości i coraz więcej
są dostosowane do obróbki najbardziej złożonych
i wymagających dużej dokładności specjalnych za-
zębień.

Zwiedzenie Targów utwierdza coraz więcej
każdego w przeświadczeniu, że budowa obrabia-
rek jest produkcją, — poza niewielkiemi wyjątka-
mi, nie nadającą się do masowego ]e] traktowania.
Przeciwnie, przeważającą rolę w budowie obra-
biarek odgrywa ich „konstrukcja", a nie „fabryka-
cja", Rozmaitość typów wzrasta, a nie zmniejsza
się. Postęp konstrukcji idzie tak szybko, że nie
może być mowy o organizowaniu masowej fabry-
kacji jakiegokolwiek typu, wobec jego krótkotrwa-
łośpi. To też nowe prądy w budowie obrabiarek,
choć same mają na względzie przystosowanie
obrabiarek do celów masowej produkcji, wyłącza-
ją jednak masowość fabrykacji w wytwórni obra-
biarek.
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Koszty modeli i rysunków nie powstrzy-
mują od ciągłego ulepszania typów i tworzenia
nowych, Firmy ,,Wetzel" lub „Defries" tak nie-

dowę tylko tych maszyn, ale każda buduje inne
wymiary. Są fabryki budujące specjalnie tylko
frezarki, lub szlifierki, rewolwerówki, wiertarki

dawno posiadały ustalony komplet nowożytnych promieniowe, maszyny do obrólbki kół zębatych
wytaczarek-frezarek; dziś już obie firmy stwo- i t. -p. Sa też i wytwórnie typu uniwersalnego,

Rys. 10.
Tokarka do wagonowych zestawów kołowych wytwórni W. Hegenscheidt

rzyły nowe, ulepszone typy, które demonstrują na
Targach, ,,Hegenscheidt" niemal, co rok wystawia
nowy typ tokarki do zestawów kołowych. Daje
się jednak odczuć w niemieckim przemyśle obra-
biarkowym dążenie do specjalizacji i podziału
pracy pomiędzy ,poszczeigólnemi firmami, Tu też
większą rolę odgrywają względy „konstrukcji"
niż „fabrykacji".

Biura konstrukcyjne wytwórni obrabiarek,
dążąc do ciągłego postępu i ciągłe/ zmia-
ny i ulepszania typów obrabiarek, nie są
w stanie opanować zbyt dużej ilości typów i zmu-
szone są specjalizować się, żeby stać na najwyż-
szym poziomie technicznym, Powstały więc kon-
cerny, naprz. wytwórni budujących wyłącznie wyta-
czarki-frezarki, gdzie kilka wytwórni prowadzi bu-

przedewszystkiem o ile chodzi o budowę ciężkich
maszyn. Najwyraźniej jednak jest widoczne, że
i postęp techniczny i ekonóńliczny towarzyszy fa-
brykom, posiadającym ograniczoną specjalność.
Podkreślam jednak, że ograniczenie specjalności
nie oznacza, że wytwórnie specjalne budują mało
typów. Przeciwnie, budują .one bardzo dużo ty-
pów i wymiarów, lecz w zwężonym zakresie kon-
strukcyjnym.

Poza nowożytnemi i wydajnemi obrabiarkami,
stanowiącemi specjalność pewnej kategorji. wy-
twórni, cały szereg innych wytwórni wystawił
typy obrabiarek r y n k o w e , przeznaczone dla za-
kładów przemysłowych o niezdecydowanym cha-
rakterze produkcji, lub dila drobnego przemysłu,
warsztatów reparacyjnych i t. p, Ten rodzaj obra-
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Rys. 11.

• • • • . , ' • -

Szlifierka do sprawdzianów szczękowych
wytw. Max Hasse & Co ft.-G.

biarek jest również ogromnie rozpowszechniony.
Nie należy sądzić, że nowożytne i wydajne obra-
biarki potrafiły wyprzeć typy słabsze i prostsze.
Jedna z największych firm niemie-
ckich podaje, że ilość dostarcza-
nych przez nią tokarek szybko-
bieżnych jednopasowych do ilości
zwyczajnych z napędem od koła pa-
sowego stopniowego ma się tylko
jak 1:5. Obrabiarki lekkie, pospo-
lite, nie tyle są interesujące ze wzglę-
du na swoją konstrukcję, ile ze wzglę-
du na cenę, która rzeczywiście jest
niska. Stąd można wyciągnąć wnio-
sek.że polskie fabryki obrabiarek bę-
dąmiały większą trudność w zwalcza-
niu konkurencji zagranicznej w ty-
pach pospolitych, niż w skomplikowa-
nych i precyzyjnych, które i zagra-
nicą są stosunkowo drogie.

Bogato obsadzony przez ekspo-
naty był dział obrabiarek do drze-
wa, nie wchodził on jednak w za-
kres moich obserwacyj.

Nieodłącznym towarzyszem prze-
mysłu obrabiarkowego jest budowa
narzędzi. W wystawionych narzę-
dziach przebijają wyraźnie prądy
chwili. Poważną rolę odegrały tu n a r z ę d z i a
do g w i n t o w a n i a . Firmy prześcigają się w re-
klamowaniu gwintowników o nagwintowaniu szli-

fowanem, z których część jest wykonywana nawet
ze stali szybkotnącej, co do niedawna nie miało
miejsca. Te ostatnie są przeważnie przeznaczone
do gwintowania masowego nakrętek. Typ ich zo-
stał opracowany przez firmę „Richard Weber &
Co.". Wystawione są również s z l i f o w a n e
f r e z y ś l i m a k o w e do kół zębatych. W du-
żej ilości są wystawione i reklamowane frezy i in-
ne n a r z ę d z i a do o b r ó b k i m i ę k k i c h
m e t a l i , np. aluminium. Widać w tem również
wpływ przemysłu samochodowego i lotniczego.

Demonstrowany był szybkotnący m e t a l
,,M i r a m a n t" firmy „Stahlwerke Rochling-Bu-
derus A. G.", który robił wrażenie swoją dużą wy-
dajnością przy obróbce najtwardszych materjałów:
stali manganowej, żeliwa utwardzonego i t. p.

Ogromne zainteresowanie wywołują ^n a r z ę-
d z i a i p r z y r z ą d y m i e r n i c z e , zwykłe
i optyczne: czujniki, sprawdziany, mikroskopy, op-
timetry i t. p. W tem również przeważa zaintereso-
wanie do mierzenia gwintów, zgodnie z nowym sy-
stemem tolerancyj nagwintowali, wprowadzanym
obecnie przez niemiecki komitet normalizacyjny
„DIN". Widoczne jest jednak, że sprawa ta
i w Niemczech jeszcze jest w stadjum początko-
wem i metody pomiarów robią wrażenie jeszcze
i tam nieustalonych.

Wielkie wrażenie wywiera na zwiedzających
oddział obrabiarek i narzędzi na Targach Lipskich,
ale porównanie tego, co się widziało, z naszym
przemysłem metalowym, a w szczególności obra-
biarkowym, nie daje powodów do pesymizmu.
Przeciwnie, można stwierdzić, opierając się na po-
równaniach, że metody obróbki, które obecnie nie-

Rys. 12.
Szlifierka do gwintów wytw. Herbert Lindner.

mai powszechnie wchodzą w życie w naszym
przemyśle, wybrane są trafnie i podążają za postę-
pem technicznym świata.
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Drogi wodne w Polsce.1

Napisał Ini. M, Rybczyński, Profesor Politechniki Warszawskiej.

Przystępując do rozpatrzenia możliwości przy-
szłego rozwoju dróg wodnych, zwrócić należy
uwagę na to, że dotąd przeważnie zastanawiano

się nad powiększeniem tej sieci przez budowę nowych
linij kanałowych, przyczem, opierając się w kal-
kulacjach z konieczności na przedwojennych da-
nych, niezawsze uwzględniono w należyty sposób
zmiany gospodarcze, jakie zaszły od tego czasu.
Przy kalkulacji transportu wodnego należy przede-

Rys, 8.
Jaz na Muchawcu (odbudowany).

wszystki&m uwzględnić dwa fakty; przystosowanie
się kolei do transportów masowych (wagony do
100 t pojemności, pociągi do 2000 t) i potanienie
tych transportów, oraz podrożenie kapitału inwe-
stycyjnego, zwłaszcza w państwach zniszczonych
przez wojnę i inflację. Oba te fakty, utrudniając
niepomiernie opłacalność nowych linilj kanałowych,
nie oddziaływują prawie zupełnie na rozbudowę
sieci naturalnych dróg wodnych, temb?rdJiej, że
inwestycje w tym kierunku są konieczne dla celów
kultury rolnej, zwiększenie zaś wydatków, spowo-
dowane przystosowaniem robót do celów żeglu-
gi, nie jest zwykle znaczne i powoduje bardzo nie-
wielkie lub żadne obciążenie żeglugi.

Jeżeli więc już 'przed wojną naturalne drogi
wodne stanowiły główną podstawę » każdej; sieci
komunikacyjnej wodnej', to tembardziej staje się
to konieczne w obecnych warunkach, zwłaszcza
w Polsce, w której bogata sieć rzeczna wymaga
jednak znacznego ulepszenia, Ten sam zresztą kie-
runek rozwoju widzimy \ w innych państwach,
a przedewszystkiem w Niemczech, gdzie rozwój ko-
munikacji wodnej doszedł do największego rozkwi-
tu. W ostatniej ćwierci XIX w. przeprowadzono
w iNiemczech na wielką skalę akcję regulacji rzek,
pod koniec tegoż wieku rozpoczęła się intensywna
rozbudowa kanałów żeglugi, W tym czasie wynosił
ruch żeglugowy:

. 2 900 000 000 tonnokilometrów
. 6 600 000 000
. 15 000 000 000 „
. 21000 000 000 „

*) Dokończenie do str. 643 w N° 27—28 z r. b.
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przyczem, ruch rzeczny wynosił w i, 1913 — 80%
całego transportu wodnego (sam Ren miał 57%).

iNie ulega wątpliwości, że kanały, łącząc róż-
ne dorzecza, zwiększają ruch ma rzekach, tak np.,
po otwarciu kanału Odra-Sprewa i kanalizacji gór-
nej Odry, wzrósł transport wodny z Górnego Śląs-
ka z 243 000 ną 1 713 000 /, ale wpierw muszą być
główne linje 'transportowe uporządkowane, a te-
mi mogą być tylko rzeki, Stąd pierwszem zagad-
nieniem staje się zbadanie stopnia 'żeglowności, do
jakiego możemy naiszą sieć rzek doprowadzić. Do
tego celu musimy jednak ustalić, co należy rozu-
mieć pod stopniem żeglowności rzeki, w kanałach
bowiem żeglugi rozmiary śluz i głębokość kanału
określają dokładnie maksymalną nośność łodzi,
w rzekach głębokość jest zmienna, a nie podobna
obliczyć nośności -podług minimów, rzadko stosun-
kowo się zdarzających, aini nawet przyjętych dla
regulacji stanów normalnych, zwykle krótko trwa-
jących. Jeżeli weźmiemy pod tiw; ge_, że średnie
wykorzystanie taboru w Niemczech 'wynosi 60(/o,
tak z powodu braku ładunków powrotnych, jak
i przeszkód w żegludze, to wydaje mi .się, że przy-
jęcie u nas 80% wykorzystania itylko z (powodu
zmian stanów wody -(przerwy powodziowe i nie-
pełne ładowanie, w czasie małej wody) byłoby
zupełnie :odipiowiednie. 'Odpowiiadafloby to mniej
więcej 60% ładunku przy stanie średnim z najniż-
szych, a pełnemu ładunkowi przy stanie trwającym
około 180 dni w letnim okresie żeglugi. Do tak
ustalonej nośności poszczególnych odcinków rzek
należałoby też dostosow'ać typy kanałów żeglugi,
stanowiących z niemi wspólną sieć. Badając pod
tym kątem widzenia nasze rzeki, dochodzimy do
następujących wniosków:

Rys. 9.
Odbudowa jednej ze śluz na kanale Ogińskiego.

W ' i s ł a do ujścia Dunajca może stać się do-
stępna dla łodzi 250-tonnowych, ładujących przy
nislkim stanie 150 t. Utrudnia na tej przestrzeni ruch
ogromna zmienność stanów iwody, to też budowa
Zibiorniika w Porąbce nie podniesie stopnia żeglow-
ności tej przestrzeni, ale uczyni użycie dużych ło-
dzi znacznie ekonomiczniejszem. Powiększenie iloś-
ci zbiorników w górnetn dorzeczu Wisły mogłoby
podnieść stopień żeglowności do użycia łodzi 300-
tonnowyich.
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Regulacja na małą wodę, przeprowadzona na
przestrzeni od Dunajca do Sandomierza, udostępni
tę przestrzeń dla iprzejazdu lodzi 400-łonnowych
w ciągu 6 miesięcy w przeciętnym roku. Lepsz*
wyzyskanie tych łodzi, a nawet przejazd łodzi więk-
szego typu, z niezupełnym ładunkiem, umożliwiała-
by budowa zbiornika w Rożnowie, który podniósł-
by absolutne minimum na Wiiśle o 50%, zaś śred-
nią z najniższych o 30%, ,

Wbrew powszechnie przyjętym zapatrywa-
niom, iponiżej ujścia ,Sanu nie można oczekiwać du-
żej zmiany stopnia żeglowności, mała bowiem róż-
nica w spadku i ten sam charakter rumowiska nie
pozwoli na znaczniejsze zwiększenie głębokości.
Natomiast znaczny wzrost powierzchni dorzecza,
a przez to ujednostajnienie stosunków odpływu,
zmniejsza zmienność stanów wody, a przez to umo-
żliwia lepsze wyzyskanie łodzi,

[Poniżej Sanu przedstawia więc Wisła ten sam
stopień żeglownośei, jaiki powyżej można uzyskać
przez budowę zbiornika, natomiast zbiornik w Roż-
nowie i na Sanie w Solinie może tę przestrzeń udo-
stępnić dla łodzi 600-tonnowych i większych,
a zwłaszcza przy ujściu pogłębiarek. Możliwość
udostępnienia Wisły poniżej ujścia Bugu dla łodzi
1000-tonnowych zdaije się nie ulegać wątpliwości.
Dojazd tych łodzi do Warszawy zapewnić będzie
mogła tylko stała praca ipogłębiarek.

Również zapomocą pracy pogłębiarek można
przyśpieszyć przesuwanie się granicy morskiego
odcinka Wisły, który obecnie 'kończy ,się w Rothe-
Bude i wykazuje poniżej tego miejsca głębokości
conajmniej 5-me'trowe.

Z dopływów Wisły, P r z e m s z a posiada
w czasie niskich stanów głębokości 0,8, co odpo-
wiada nośnoiści łodzi 100—150 f, łodzie większe,

Rys. 10.
Odbudowana śluza^IX na kanale Ogińskiego.

kursujące na górnej Wiśle, będą mogły przejeż-
dżać przez Przemszę zaledwie w ciągu 4—5 mie-
sięcy iv przeciętnym okresie żeglugi. N i d ę można
względnie łatwo udostępnić dla małej żeglugi poni-
żej 200 U tak samo D u n a j e c do Zgłobk pod Tar-
nowem. W razie budowy zbiornika w Rożnowie,
możnaby pomyśleć o wyzyskaniu dla celów żeglugi
kanałów dopływowych i odpływowych do zakła-
dów wodnych, projektowanych poniżej zbiornika,
zwłaszcza wobec rozpoczęte; budowy fabryki azot-
niaku, tem bardziej, że przy zbiorniku podniesie się
też spławność Dunajca do ok. 200 ł,

Podobnie i S a n, który nadaje się wyłącznie
dla żeglugi małej, w razie budowy zbiornika w So-
linie, a jeszcze bardziej sieci zbiorników w gór--
sikictn dorzeczu, da się udostępnić dla łodzi 200—
—250-tonnowyoh, conajmniej do ujścia Wisłoku;
lodzie małego typu, około 100 /, izapewne będą
mogły dochodzić do Przemyśla,

W i e p r z i P i l i c ę można będzie uregulo-
wać dla małej żeglugi, stopnia żegktwności nie moż-
na określić, wobec zupełnego braku danych hydro-
logicznych.

Duże znaczenie dla rozwoju żeglugi na Wiśle
mieć będą z czasem Bug i N a r e w , stanowiące
niejako łącznik z drogami wodnemi na wschodzie,

Rys. 11.
Jaz iglicowy na Szczarze (odbudowany),

Studja dotychczasowe wykazują o wiele lepsze sto-
sunki żeglownośei na Narwi niż na Bugu. Zwłaszcza
odcinek Bugu między Małkinią a ujściem Narwi bę-
dzie trudny do uspławnienia dla łodzi o większej

Rys. 12.
Komora śluzy X na kanale Ogińskiego (odbudowana).

nośności. Dlatego stopień żeglownośei Bugu według
obecnych badań trudno ocenić wyżej niż na 200—
—'300 t, bez zastosowania urządzeń sztucznych. Ła-
twiej natomiast będzie przysposobić Narew dla ło-
dzi 4004onnowych. Dopiero dolny bieg Bugu, po-
niżej ujścia Narwi, przedstawia lepsze wraunki że-
glowności (600—1000 t).

Studja przeprowadzone nad W a r t ą wy-
kazują możność przeprowadzenia łodzi 400-ton-
nowych do ujścia 'Neru — wielce wątpliwą.
Przy stanie średnio niskim ładunek 200-toruio-
wy, zaś przy wodzie 6-miesięczńej 300-tonnowy,



'PRZEGLĄD TECHNICZNY 1927

będzie zdaje się tem, co się da drogą regulacji osią-
gnąć. Łodzie 400-tonnowe będą mogły tylko w cią-
gu kilku miesięcy (3—4) przejeżdżać tę przestrzeń
z pełnym ładunkiem, Powyżej Neru można z całą
pewnością mówić tylko o małej żegludze 100—
—.200 t.

Rys. 13.
Wybudowane zimowisko w Grodnie.

N i e m e n przedstawia w porównaniu z innenii
rzekami, ze swem zwnrtem korytem i względną olb-
fitością wody, idealne warunki żeglugi. Kilka pro-
gów glacja'lnych o silniejszym spadku, miejscowe
zapiaszczenia dopływami (Świsłocz) stanowią prze-
szkody do usunięcia, poczem z łatwością uzyskać
będzie imo!żna drogę dla łodzit 400 t, a zapewne
i 600-tonnowych, iprzez pewną część okresu żeglugi.

Również dobre warunki spotykamy wobec
minimalnych spadków na P r y p e c i, S 't y r z e
i H o r y n i u, Pryipeć przypuszczalnie da się przy-
sposobić dla ruchu lodzi 400—600-tonnowych, dol-
ny Styr i Horyń —dla 300—400 /,. górny Styr, wo-
bec małej szerokości i krzywizn — ną 100—200 f,
przy minimalnych kosztach. Na D n i e s t r z e ,
w drodze regulacji, nie uzyska się żeglownoiści lep-
szej nad 200—300 t, głównie z powodu dość silnego
spadku, Zato przedstawia Dniestr, podobnie jak
i .Niemen, doskonałe warunki dla kanalizacji.

Sumując odcinki poszczególnych rzek według
nośność łodzi, otrzymamy na 4537 km rzek:

30 km, t. j . 0,7°,; zdatn. do żegl. morsk. (w Niemczech 14'},)
380 ,
530 „ » „

1133 „ , ,
402 „ „ „

2092 „ . „

8,3 „
12 „
25 „
9 „

45 „

„ dla łodzi
• u łl

• n „

» n n

„ „ poniżej

1000
600
400
300
200

t(
„(
„ (
„(
t(

14„)
19.)
12,)
11,,'

;o|)
Mimo więc robót regulacyjnych, przewą;żać

będzie typ łodzi małej, tudzież 400-tonnowej. Ło-
dzie od 600 ł w górę stanowią 20%, gdy w Niem-
czech dochodzą do 47%,

Dostosowując do tego stanu sztuczne drogi
wodne, a więc 'przebudowę 3-ch kanofów wschod-
nich, połączenie Warty z Wisłą przez jeziora ku-
jawskie, kanał lateralny górnej Warty oraz Przem-
szy, połączenie Wisły z Bugiem doliną Wieprza
oraz Wisły z Dniestrem dolną Sanu, otrzymalibyś-
my sieć 6084 km dróg władnych, o przeważającym
typie {ponad 30%),. dróg 400-tonnowych.

Czy jednak typ kanałów 400-tonnowych ma
dziś ekonomiczne znaczenie, i czy może faktycznie

wprowadzić potanienie przewozu? Otóż na drodze
wyłącznie lub przeważnie sztucznej1 (kanale, czy
rzece Zanalizowanej) byłoby to przedsięwzięciem
ryzyko wnem, w sieci jednak dopiero co wspomnia-
nej, w której kanały sztuczne odgrywają rolę
względnie krótkich łączników, i gdzie o wiele waż-
niejszy jest ich wpływ na zwiększenie ruchu na rze-
kach, obawy tej niema, zwłaszcza jeżeli chodzi
o ruch wewnętrzny, dla względnie niedługich śred-
nich przejazdów.

Badania na drogach wodnych francuskich wy-
kazały, że dopiero przy długości średniej transportu
300 km zaczyna mieć przewagę łódź 600-tonnowa
nad 300-tonnową, ogromną rolę bowiem gra dłuż-
szy czas ładowania, wyładowania i konieczne
przerwy w ruchu.

Jakie znaczenie ma to dla wyzyskania taboru,
wykazuje jednodniowy spis przeprowadzony we
Francji, z którego wynikło, że na 15 000 łodzi było
5000 w drodze z ładunkiem. Uwzględniając ruch
wyłącznie dzienny i przerwę zimową, otrzymamy
niewiele ponad 10% czasu życia łodzi, zużytego
rzeczywiście na przewóz ładunku.

Zwłaszcza w ruchu wewnętrznym, w którym
małe porty i przystanie bez urządzeń przeładunko-
wych odgrywają dużą rolę, użycie łodzi mniejszych
staje się ekonomiczniejsze. Przyczynia się do tego
'trudność pełnego zafrachtowania dużych łodzi.

Dlatago, mimo doskonałych warunków żeglow-
ności, dziś jeiszcze ną Renie na 10 878 łodzi, tylko

43, a więc
175 „ „
874 „ „

1285 „ „
zaś
5630 „ „
2871 „ „

0,4% ma pojemność 2300 — 3600 t
1,6,, „ „ 1800 — 2200,,
8 „ „ „ 1300 — 1700 „

12 „ „ „ 800 — 1200 „ ,

, , . 52!ii ma pojemność 300 — 700 „
. . . 26„ „ „ 150 — 200 „.

Niektórzy autorzy niemieccyJ) przyznają też,
że dla żeglugi większe znaczenie mają niższe opła-
ty żeglugowe, możliwe przy mniejszej nośności ło-

Rys. 14.
Zimowisko w Pułtusku.

dzi, niż zysk wynikający z użycia duiże.go taboru.
Przy odległości 300 km i dziennem ładowaniu
przeciętnie 200 f, własne koszta łodzi 250-tonnowej
wynoszą 1,22 fen. za 1 tkm, zaś 1000-tonnowej 1,14,
podczas gdy opłaty kanatowe w tym drugim wy-
padku powinny być wyższe o 0,6 fen. na 1 tkm,

1) M o m f c e r : Wirtschaltliche
Kan alalb m e s sungen.

Untersuchumgen tiber
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Biorąc to wszystko pod uwagę, wydaje się, że
óh naszych .potrzeb wewnętrznych rozbudowa
dróg naturalnych, w granicach jakie przyroda nam
daje, i połączenie ich (kanałami o nośności dosto-
sowanej ściśle do możności transportu nn drogach
naturalnych, jest zupełnie wystarczające, i wyma-
gać będzie nie tak wielkich kosztów, w stosunku
do długości sieci i pożytku z niej płynącego.

Inaczej się przedstawia sprawa, jeśli chodzić
będzie o transporty masowe na dużych odległoś-
ciach, a więc o eiksport, tudzież o drogi transpor-
towe. W obu wypadkach bezwzględne pierwszeń-
stwo mieć będą drogi o dużej nośności, a więc dziś
conajmniej 1000 t. I jeżeli pod tym kątem widzenh
s p y t a m y , czy będziemy mogli doprowadzić nasze
drogi wodne naturalne przez regulację, do tego sta-
nu, to musimy odpowiedzieć przecząco. Zaledwie
Wisła od Warszawy, i to po stosunkowo długim
okresie czasu, będzie w stanie taką drogę utworzyć,
Poza tem wytworzenie dróg tego typu wymagać
będzie w dużym procencie budowy urządzeń sztucz-
nych, czy to w postaci kanalizacji rzek, czy też —
u nas może częściej ze względów na rolnictwo —
kanałów literalnych.

iDla potrzeb eksportu, najczęściej wymieniany
jest kanał t. zw. węglowy o nośności 1000 i z Za-
głębia węglowego przez Łęczycę—Łódź—jeziora
kujawskie—Bydgoszcz do Wisły. Połączenie rze-
czywiście najkrótsze i ze względu na rozwój ruchu
możliwie najkorzystniej położone. Przypuszczam,
że nawet pewne trudności zaopatrzenia w wodę da-
łyby się przezwyciężyć, ale największą jego uster-
ką jest połączenie z rzeką, która w dzisiejszym sta-
nie nie maże sobie rościć pretensji do drogi 1000-
-tonnowej i wymagać będzie długiej pracy dla do-
prowadzenia do tego stanu.

Wobec tego .uważam, że budowa kanału wę-
glowego 1000-tonnowego jest obecnie przedwczes-
na. Jest ona przed'wczesna także i z tego powo-
du, że kierunki naszego, eksportu węgla musza się
wpierw skrystalizować, musi być jasno postawiona
kwestja, czy bez dumpingu, bez podnoszenia cen
wewnętrznych, bez obniżek taryfowych, nasza kon-
k u r e n t a w krajach nadmorskich będzie mo/Jiwa
i czy będzie gospodarczo wskazana, Koszta tran-
sportu drogą wodną nie będą bowiem wcale niższe
od dzisiejszych wyjątkowych taryf eksportowych,
do których kolej dopłaca. W końcu przedwczesną
wydaje się ta budowa ze względu na obecną dro-
żyznę kapitału, przy której może się okazać mniej-
szem obciążenie dla -oaństwa dopłata do taryf kole-
jowych niż dopłata do amortyzacji kapitału włożo-
nego w budowę dróg wodnych.

Natomiast nieograniczone możliwości przedsta-
wia dla naszego węgla wzrost konsumc:i wewnętrz-
nej, stojącej na bardzo niskim poziomic,") właśnie
przez rozbudowę dróg wodnych dla ruchu we-
wnętrznego. Na to przy krótszych odległościach
transportu, przy wielkiej, ilości małych od-
biorców, nie potrzeba kanału 1000-tonnowcgo. Po-
znańskie, Pomorze, wreszcie Łódź może już ogrom-

nie zyskać na wykonaniu części kanału t. zw. je-
ziorowej, i regulacji Warty, choćby to narazie by-
ła droga dostępna tylko dla łodzi typu kanału j»ór-
nonoteckiego, a później, w miarą wykańczania re-
gulacji Warty, przebudowanego na wymiary kana-
łu bydgoskiego. Kanał ten możemy wybudować
własnemi siłami, przedłużając go stopniowa w stro-
nę zagłębia (Łęczyca—Radomsk, lub doliną Warty).

Przywiązywanie zbyt daleko idącego znacze-
nia do przyszłego transportu częścią lej drogi
w kierunku zachód-wschód uważam za przesadę.
Przedewszystkiem połączenie takie istnieje w po-
staci kanału bydgoskiego, wprawdzie obliczonego
na 400 r, ale niczego lepszego nie mamy obecnie
na drodze Odrzańskiej i na dolnej Wiśle, Kanał
•wschód-zachód, o wielkim tonażu, byłby przerzuce-
niem pomostu przez Polskę, bez dania jej możności
uczestnictwa w obrotach handlowych. Jeżeli Niem-
cy mimo odszkodowań i trudności gospodarczych
forsują dziś budowę kanału śródlądowego (przy
silnym zresztą sprzeciwie sfer parlamentarnych), to
ma to dla nich przedewszystkiem wewnętrzne gos-
podarcze znaczenie, po części polityczne (unieza-
leżnienia się od węgla śląskiego), a w dużej zapew-
ne mierze strategiczne. Połączenia tego brak było
Niemcom w czasie wo^ny.

') W r. 1922 w Polsca ::.k. 0,7 / na gtowę rocznis. jjdy
w Niemczech 3,8, Anglji 4,2, Stanach Zj. 5,1.

Rys. 15
Prądówka pracująca na Niemnie.

Natomiast dla nas znacznie większe znaczenie
miałaby rozbudowa drogi transportowej na wschód
od Wisły, udostępnia om bowiem dowóz produk-
tów z bogatych i żyznych okolic poludniowo-za-
chodniej Rosji do portów morza bałtyckiego, a sta-
nowić będzie równocześnie naszą drogę eksporto-
wą. Dwiema drogami pó:ść może ta linja transpor-
towa. Krótsza, łatwiejsza i tańsza prowadzi przez
kanał Ogińskkgo do Niemna i Kłajpedy, z ewentu-
alną odnogą przez Narew do Wisły, i nieco dłuższa
przez ka,nał Królewski, Bug i kanał lateralny do
Warszawy. Ta droga jest dla nas o wiele korzyst-
niejsza, ze względu na równoczesne znaczenie eks-
portowe. Droga ta ma jeszcze tę zaletę, że można
ją stopniowo rozbudowywać na nośność coraz wię-
kszych łodzi, w miarę wzrastające: potrzeby.
W pierA-szem stadjum, które obejmuje przebudowę
kanału Królewskiego, łącznie z melioracją Polesia,
typ łodzi 400-tonnowej należałoby uważać za wy-
starczający. Duże znaczenie przypisywałbym rów-
nież kierunkowi, który jako drogą eksportowa
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Drogi wodne w,Palscę

i tranzytowa najmniej był dotąd rozważany, t. j,
biegowi samej Wisły. 'Skanalizowanie Przemszy
i Wisły górnej, wzgtlędnie budowa kanału lateralne-
go do Dunajca, wytworzy drogę dla łodzi 400-ton-
nowych, ewentualnie i 600-tonnowych, Transport tą
drogą z zagłębia do Gdańska nie wytrzyma konku-
rencji z ewentualnym kanałem węglowym, wy-
trzyma ją jednak zupełnie dobrze transport do War-
szawy, a tem , .,. .,, . ,_T«,.,.. .....
samem i na
wschód, tem-
bardziej, że

drogę na
wschód mo-

żna będzie
prawdopodo-

bnie skrócić
budową połą-
czenia doliną
Wieprza do

Bugu pod
Włodawą i
przyśpieszyć
w ten sposób
otwarcie tej
drogi przed

uregulowa-
niem najtru-
dniejszego od-
cinka Wisły;
Dęblin - War-
szawa, Droga
ta ma dwie
wielkie zalety:
jest równo-
cześnie głów-
ną drogą na-

szego we-
wnętrznego

ruchu w ko-
munikacji wo-
dnej, i może
być powoli
rozbudowana

do nośności
coraz wię-

kszych łodzi.
Zaczynając od
jaknajśpiesz-

niejszego
ukończenia

regulacji na górnej Wiśle, i umożliwienia w ten spo-
sób stałego transportu węgla conajmniej do Puław
i Dęblina, w miarę poprawiających się stosunków
żeglugi na Wiśle środkowej, można przystąpić do
budowy kanału lateralnego,

iLinja Wisły nie byłaby pozbawiona znaczenia
tranzytowego, w planach bowiem czeskich leży
połączenie Łaby z Odrą i Dunajem, wzdłuż doliny
Morawy względnie Wagu. Wlprawdzie kanał ten
projektowany jest dila łodzi 1200-tonn'Owych, ani
jednak dotychczasowa kanalizacja Łaby i Wełta-
wy, ani Odra, ani.nawet Dunaj, nie usprawiedliwia-
ją tak kosztownej inwestycji (2 miljońy zł. za 1 km
kanału). Gdyby koncepcja tego tonażu się utrzy-
mała, przedłużenie linji musiałoby u nas iść trasą
kanału węglowego, o ile jednak dostosuje się do

Rys. 16.
Możliwy;, rozwój dróg wodnych Polski w przyszłości.

obecnych łodzi dunajowych i czeskich (670 /), mo-
że być Wisła dalszem przedłużeniem tej drogi, z tą
różnicą, że kanał laterailny, w miarę rozwoju ru-
chu, może trzeba będzie przedłużyć do ujścia Sa-
nu. Jest to jednak muzyka dalekiej przyszłości.

Również na dalszą przyszłość odłożyć nale-
ży ewentualną budowę dro.gi tranzytowej Wisła—
Dniestr—Prut—Dunalj, wobec dużych kosztów bu-

dowy i bardzo
dużego pro-
centu, jaki ka-
nał żeglugi w
ogólnej dłu-
gości linji sta-
nowi.

Przy rozpa-
trywaniu róż-
nych typów

dróg wod-
nych, należy

pamiętać o
tem, że do
każdej drogi
wodnej sztucz

nej, przez
dłuższy okres
czasu, musi
rząd dopłacać;
dopłaty są tem
większe, im
typ drogi wyż-
szy, a więc bu-
dowa droższa,
Powiększenie
więc typu po-
winno się o-
pierać wyłą-
cznie na po-
trzebach kra-
jowych, a ni-
gdy na obcych

(tranzyto-
wych). Z po-
wyższego zaś
przedstawie-

nia wynika, że
potrzeby we-
wnętrzne, na-
wet eksporto-
we, mogą być
w dużej części

zaspokojone tem, co nam daje podstawowa sieć na-
szych naturalnych dróg wodnych.

Wnioski, jakie z powyższych wywodów wy-
nikają, a które, jak sądzę, powinny wywołać wy-
mianę poglądów, streszczają się w następujących
punktach:

Wnioski:

1. IPodstawą przyszłej sieci dróg wodnych
w Polsce muszą być naturalne drogi wodne,

2. Wstępną czynnością rozbudowy dróg
wodnych powinno być uporządkowanie naszych
rzek, przyczem nie Wszystkie muszą być sy-
stematycznie uregulowanie,

3. Do urządzeń sztucznych na rzekach (ka-
nalizacji) należy przystępować wówczas i na
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tych odcinkach, na których rzeka w naturalnym
stanie nie może opanować ruchu, a więc gdzie u-
lepszenie tego rodzaju dyktują względy gospodar-
cze.

4. Części kanalizowane rzeki powinny się
łączyć z odcinkami, na których żegluga temi sa-
memi łodziami odbywać się może bez przeszkód,

5. Zadaniem kanałów żeglugowych jest łą-
czenie ze sobą naturalnych dróg 'wodnych, lub uzu-
pełnienie gotowej sieci rzek arterjami dowozowe-
mi, względnie zastąpienie trudnej niekiedy do
uskutecznienia kanalizacji.

6. Nośność naturalnych dróg wodnych nie
należy obliczać według stanu normalnego, prze-
ważnie niskiego, ale według stanu, który oozwala
jeszcze na ekonomiczne użycie łodzi. Za takie
można uważać w każdym razie 60% nełnei pojem-
ności przy stanie średnim niskim (etiage).

7. Nośność kanałów żeglugowych winna być
przystosowana do nośności rzek, z któremi kanał
ma połączenie, a przynajmniej tej z nich, którą
przechodzi większy ruch,

8, Podstawą sieci polskiej powinna być Wi-
sła, której żeglowność w biegu górnym należy
zwiększyć zapomocą budowy zbiorników.

9, Linje tranzytowe powinny być zgodne
z linjami największego ruchu wewnętrznego
i z linjami eksportu własnego, jeśli mają mieć zna-
czenie gospodarcze nie tylko dla państw obcych.
'Położenie Polski nie zachęca do ułatwiania ruchu
sąsiadom.

10, Linje tranzytowe powinny być stopniowo
rozbudowywane, w miarę wzrostu sieci własnej
i rozwoju ruchu. Inaczej będziemy dopłacać do
transportu towarów obcych.

11, Z tego samego powodu trzonem linji
tranzytowej -powinny być również naturalne drogi
wodne,

12, Uporządkowanie rzek, potrzebne rów-
nież dla kultury krajowej, nie powinno być źródłem
dochodu, natomiast budowę sztucznych dróg wod-
nych należy kalkulować, podobnie jak budowę ko-
lei żelazne].

Krótki zarys rozwoju budowy mostów kolejowych
w ciągu stulecia 1825 — 1925,

ze szczególnern uwzględnieniem prac Inżynierów Polaków.
Napisał Prof. Dr. Inż. St. Ku ni cle i.

Mosty drewniane.

Jak już wspomniano w poprzedniej części tego ar-
tykułu1), kolebką kolejowych mostów drewnia-
nych dużej rozpiętości były Stany Zjednoczone

Ameryki Północnej.
Jeden z najbardziej charakterystycznych ty-

pów amerykańskich drewnianych mostów kolejo-
wych przedstawiają tak zwane trestle-works, czyli
estakady, składające się z szeregu drewnianych fi-
larów (jarzm), w ma- ^ ___
łych odstępach jeden TAAT/Tf/"AT/AT/" ~f4
od drugiego (od 6 do 10 1/ M/ V V Y i *
metrów), połączonych
przęsłami ze zwykłych
małych dżwigarów bel-
kowych lub zastrzało-
wych (rys. 15).

Mosty tego systemu
były stosowane bar-
dzo często przy przej-
ściach kolei żelaznych
przez głębokie i szerokie jary i doliny, dla uniknię-
cia dużych kosztów i straty czasu przy budowie
wysokich nasypów.

Następny charakterystyczny typ amerykań-
skich drewnianych mostów kolejowych, stosowa-
nych przy przejściu większych rzek, przedstawiają
dźwigary kratowe o dużych rozpiętościach (do
80 m przeszło), belkowe lub łukowe, Jako przy-
kład takich dźwigarów, należy wskazać most łuko-

wy o rozpiętości 84 m z kratownicą systemu H o •
w e na drodze żelaznej Erie przez głęboką dolinę
Cascade-Gleen (rys. 16), zbudowany przez Browna
w r, 1849.

Oprócz tego, w St, Zj, Am. P. stosowano drew-
niane dźwigary belkowe, wzmocnione drewnianemi
łukami t. zwany system B r o w n a (rys, 17), oraz sy-
stem Burr 'a , wzmocniony łukami drewnianemi
(rys. 18).

Rys. 15.

l ) Patrz Przef i l , T e c h n . Ł..64 (1926) Nr. Nr. 1—2;
3: 4 i 6; c. d, d 0 str. 78 w Nr. 6 z r. tib.

Rys. 16. Drewniany most kratowy (syst. Howe) o rozpię-
m tości 84 m, zbudowany w r. 1894 na Cascade Gleen.

Mosty te, jak również i inne drewniane łuko-
we mosty amerykańskie, są pierwowzorami łuko-
wych kratowych mostów żelaznych. Szczególniej
niemieckie łukowe żelazne mosty belkowe z zacią-
gami (których kilka wykonano na Renie), t. zw. mo-
sty o trzech pasach,— powstały z amerykańskiego
ustroju Brown'a przez oddzielenie kratownicy łu-
kowej, tworzącej dwa górne pasy, połączone krzy-
żulcami, od trzeciego (dolnego), stanowiącego za-
ciąg, przywieszony zapomocą wieszaków do krato-
wnicy łukowej. Jest to tak, jakby w moście łuko-
wym, np, Cascade-Gleen, urządzić zamiast górnej,



672 PRZEGLĄD TECHNICZNY 1927

j a z d ę dolną, t. j . do łuku przywiesić z dołu jezd- Inne systemy, jak B o l m a n n a , _ P o s t'a,
nię i w jej poziomie postawić pas dolny, tworzący M u r p h y W h i p p l e a , P e t i t i t . p., jako minie j
z a r a z e m zaciąg ł u k u (rys. 19). rozpowszechnione, pomijamy.

t - _

Rys. 17. Most (na Bellow Falls) o drewnianym dżwigarze
belkowym BrowrTa.

Także późniejsze żelazne dźwigary parabo-
liczne powstały na wzór amerykańskich dźwigarów

TT
Rys. 20. Dżwigar syst. Long'a.

Ze wspomnianych powyżej systemów, dźwiga-
ry, Town'a") i Howe'a znalazły najszersze zastoso-
wanie na kolejach żelaznych Ameryki, a później
i Rosjji,. i posłużyły za pierwowzory dla kratownic
mostowych dźwigarów żelaznych,

Pierwsze belkowe dźwigary mostowe z gęstą
kratą z płaskowników i ze słupkami usztywniaj ące-
ml, wzorowane były, jak wiadomo, na systemie dre-

Rys. 18. Schemat wzmocnienia dźwigara syst. Burr'n
lukiem drewnianym.

drewnianych, wzmocnionych łukami drewnianemi w
postaci parabolicznej.

v-l
\VAy/\y/\v/\y/

i 1 * . ' - * . „ . 'yf t

Rys. 19, Rozpowszechniona konstrukcja dźwigara
żelaznego, wzorowana na ustroj'u rys. 17.

Najbardziej jednak rozpowszechnione były
w Ameryce zwykłe kratowe dźwigary belkowe ogól-
nie znanych systemów Long'a (1829 r.), T o w n a

Rys. 22.
Dźwigar syst. Howe'a.

! H o w e'a. Dźwigary te były już używane w Ame-
ryce przy rozpoczynaniu budowy kolei żelaznych
w tej części świata (p, H a up t: General Theory
of Bridge - Construction); (rys, 20, 21 i 22),

Oprócz tego, należy wspomnieć o dość często
używanym w Ameryce systemie dźwigarów mosto-
wych F i n k ' a , w którym pasy i słupki były drew-
niane, a skosy (zaciągi) — żelazne (rys, 23).

Rys. 21. Dźwigar Town'a.

wnianych mostów Town'a, składających się z po-
stawionych na kant ukośnie desek, tworzących kra-
tę, i z desek poziomych, tworzących pasy, Jednak-

że system Howe'a, w którym
oprócz części drewnianych
(pasów i krzyżulców) były za-
stosowane pionowe żelazne
ścięgna (pręty z okrągłego że-
laza), dające możność wywoły-
wania sztucznych naprężeń w
krzyżulcach drewnianych, oka-
zał się o wiele praktyczniejszy
od systemu Town'a i z tego
powodu znalazł szersze zasto-
sowanie, szczególniej w więk-
szych budowlach.

Rozpiętości przęseł dźwiga-
rów syst, Howe'a sięgały w
Ameryce do 75 m, rzadko do
80 m; w Rosji stosowano te
dźwigary w mostach kolejo-

wych dr. żel. Mikołajewskiej do rozpiętości 63 — 70 m
(rys. 24),

Za warunek niezbędny do budowy dźwigarów

-) Znany jest drogowy most Toiwn'a z jazdą dołem, po-
kryty dachem, przez rzekę Wielikaja w Pskowie, w Rosji,
projektowany i wykonany przez inżyniera komunikacji Kra-
snopolskiego. . .
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mostowych drewnianych uważali Amerykanie prze-
dewszystkiem suchość budulca. Według warunków
technicznych, wymagano, żeby budulec był wysuszo-
ny na powietrzu, pod pokryciem, w ciągu półtora
roku lub dwóch lat.

Rys. 23. Schemat drewnianego dźwigara mostowego
systemu Finka.

Powodzenie, jakie znalazł w Ameryce system
drewnianych dźwigarów Howe'a, spowodowało za-
stcsownie w szerokliej skali tegoż systemu w Rosji,
która wówczas (1840 — 1850 r.) znajdowała się.
w analogicznych z Ameryką Północną warunkach
pod względem jakości i t->niości budulca drewnia-
nego i pod względem niedostatecznego rozwoju wy-
twórczości żelaza.

Jednakże w Rosji system
dźwigarów Howe'a był rady-
kalnie zmieniony i poprawiony,
na mocy obliczeń wykonanych
przez znanych inżynierów ko-
munikacji: Polaka Tadeusza
Chrzanowskiego i Rosjanina
Dymitra Żurawskiego. Tę oko-
liczność należy zawdzięczać,
oprócz osobistych talentów
wspomnianych inżynierów, wy-
sokiemu poziomowi wykształ-
cenia w dziedzinach Matema-
tyki i Mechaniki, które otrzy-
mywali wówczas inżynierowie
w Instytucie inżynierów komu-
nikacji w Petersburgu, w kie-
runku i według zasad nakreślo-
nych przez znakomitych profe-
sorów tamtejszych, Francuzów.

Howe dał właściwie wynala-
zek konstrukcyjny samego
dźwigara, ale nie zdawał so-
bie ściśle sprawy z rozkładu
naprężeń w prętach dźwigara.

środka przęsła. Doświadczenie to ostatecznie prze-
konało doradcę.

Drewniane dźwigary systemu Howe'a w mo-
stach kolei Mikołajewskiej przetrwały, przy częś-
ciowej zamianie zbutwiałych krzyżułców, od 25 do
35 lat (1845—1870—1880), kiedy zostały zastąpione
dźwigarami żelaznemi, głównie ze względu na za-
bezpieczenie mostów od pożarów (w roku 1869
przed samą wiosną spalił się most na rz, Mście.*)

Mosty te były wykonane z budulca suchego,
który suszono na powietrzu pod pokryciem nie
mniej, niż w ciągu jednego roku.

W Ameryce znane są przykłady, że przy na-
leżytej konserwacji, z zamianą w swoim czasie
części uszkodzonych przez butwienie, oraz przy
starannem odprowadzaniu wody z opadów, — mo-
sty drewniane, wykonane z suchego budulca, słu-
żyły do 40 i więcej lat, szczególniej w razie po-
krycia całego mostu (przy jeździe dołem) dachem,
lub oddzielnych pąsów deskami z występami w for-
mie gzymsów, dla odprowadzenia wody.

nTii n c n \\ TT n n 'n"R'!i'n"r-" n RTI

Mianowicie, krzyżulce i ściągacze dawał Ho-
we o większych przekrojach poprzecznych około
środka dźwigarów, a mniejszych bliżej podpór,
t. j. odwrotnie do tego, co wypadało z rozkładu
sił tnących w belce prostej.

Inżynier Żurawski wskazał na ten błąd i po-
prawił projekty dźwigarów systemu Howe'a, ale
nie zdołał przekonać, zapomocą wywodów teore-
tycznych, o konieczności tej poprawki doradcy
amerykańskiego, inżyniera Whistler'a, sprowa-
dzonego przez władze kolejowe, Wtedy inżynier
Żurawski uciekł się do doświadczenia na modelu
dźwigara Howe. W tym modelu wykonał ścią-
gacze ze strun metalowych i, obciążywszy stosow-
nie model, przeciągał zwykłym smyczkiem po
tych strunach. Oczywiście wyższy ton wydawały
struny więcej naciągnięte, które okazały się bliżej
podpór, zaś niski dźwięk wydawały struny bliższe

Rys. 24.
Szkic mostu na rzece Mście, na kolei Mikołajewskiej w Rosji.

Przy rekonstrukcji mostów na kolei żelaznej
Petersbursko-Warszawskiej, położyli znaczne za-
sługi, w liczbie innych, następujący inżynierowie
'Polacy: obecny prof. Politechn. Warsz. dr. inż. S t.
B e ł ż e c k i (most przez Łososnę koło Grodna),
oraz prof. Instytutu Inż, Cywilnych w Petersbur-
gu, inż. architekt P i o t r S a l m o n o w i e z.**)

(d. n.).
*) Dla urządzenia (bez wszelkich dodatkowych pod-

pór) rusztowań, na których miaty być zmontowane nowe
p.zęsła mostu przez Msle. (zamiast spalonych), — inżynier
Żurawski użył wspornikowego systemu zrównoważonych
wachlarzowych dźwigarów trójkątnych, r-pierających się na
pozostałe po pożarze kamienne filary tegoż mostu. Dwa ftkie
wsporniki trójkątne łączyły się pośrodku przęsła. Użycie te-
go sposobu było konieczne ze wzglądu na krę wiosenną,
'która mogła ściąć pale drewniane i jarzmu (filary).

**) Autor znanych dzieł w jeżyku rosyjskim o układa-
niu kosztorysów, o fundamentowaniu i o grubości ścian bu-
dynków ze względu na przewodnictwo cieplne.
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Rekrystalizacja.
Metal podlegać może: 1) o b r ó b c e n a z i m n o ,

t. zn. przy zwykłych temperaturach. Łez poprzedniego na-
grzania metalu (obrabianie imetali iprzez zgniot); obróbka
ta pozostawia głębokie ślady w kryształach i przeprowa-
dza je w stan naprężonej nierównowagi, zmieniając silnie
własności mechaniczne samego metalu, d

2) o i b r ó b c e n a g o r ą c o ; w zakresie tym mate-
rjaly są plastyczne, Obróbka na gorąco rozpoczyna się przy
temp. rekrystalizacji; która stanowi naturalną granicę mię-
dzy nią >a procesami zgniotu, Temperatura rekrystalizacji
zależy: od stopnia i temperatury obróbki, czystości metalu
(wszelkie zanieczyszczenia zwiększają opór metalu, prze-
ciwdziałający wzrostowi ziaren, i z lego powodu zwiększają
temp. rekrystalizacji), wielkości ziarn przed obróbką.

• 2el

I

4h
/
//**»

/
***

L
7

L I „ 1 , 1 -
*O,IO%

720,12 %

&
H—
114 %

L

620,IS_%

6 8 10 /77/rt.

Rys. 1.
Rekrystalizacja żelaza miękkiego.

Pierwsza liczba na krzywych oznacza temperaturę w DC,
druga (za przecinkiem) — stopień odkształcenia przy obróbce.

Co do ostatniego, Hanemann podaje wyniki doświad-
czeń Luckego (dysseTta&ja, 1925) i Vollmacher.i (dysser-
tacja, 1926), z próbkami stali miękkiej, które przed ob-
róbką miały znaczne różnice wielkości ziaren, mianowicie:
550 |i2, 780 (JLa, i 9000 u-2. Próbki te przy 770° zniekształcono
przez uderzenie o 10%. Liczenie ziaren po obróbce i re-
krystalizacji okazało, że wielkość ziaren we wszystki-h
próbkach była jednakowa i wynosiła 9000 (t2. Stwierdza-
łoby to fakt, że wielkości początkowe ziaren nie wpływa-
ją na rekrystalizację. Wynik ten trzeba przyjąć ostrożnie,
bo — jak stwierdził Dr, Polanyi — nie odnosi się on do pró-
bek już wyciąganych.

Gdy poddamy kryształ obróbce mechanicznej na zim-
no, to atomy, ułożone w ściśle określanym porządku, sta-
wiają silny opór zniekształceniu; zjawisko to nazywamy
spężystością. W ka'żdym krysztale występują pod wpły-
wem odkształceń sprężystych stale, zależne od typu siatki
iprzestrzennej, płaszczyzny najmniejszych oporów, t. zn.
obsadzonych niajgęściej atomami, po których następują
pierwsze poślizgi. Po przekroczeniu granicy sprężystości,
wobec osłabienia łączności między poszczególnemi kry-
stalitami, występuje przełom w samym krysztale.

Wiadomo, że odpowiednie wyżarzanie doprowadzili
'każdy metal, ipoddany poprzednio obróbce na zimno, do
•stanu normalnego, Przy wyżarzaniu, krystality odkształco-
ne przechodzą stopniowo w nowe krystality, t, zn. do po-
staci odpowiadającej ich fizycznemu stanowi równowagi.
Występowanie takich nowych krystalitów w przedmiotach
metalowych nazywa się rekrystalizacją.

Literatura, dotycząca rekrystalizacji, jest znaczna1).
iPrzedewszystkiam jednak C h a p p i e l i Cz o cfa r a 1 s k i
przyczynili się do wyjaśnienia tego zagadnienia. Stwierdzo-
no;, że po obróbce najpierw ulegają rekrystalizacji naj-
bardziej odkształcone 'kryształy. Tworzą się przytem no-

we, drobniejsze krystality w tych częściach ziarna odkształ-
conego, w których istnieje największe naprężenie. Proces
rekrystalizacji razipoczyna się na granicach starych ziarn,
najczęściej w miejscu, gdzie schodzą się 3 ziarna, czasem
powstaje (Cook i Ew a n s ) na płaszczyznach poślizgu
i rozszerza się w kierunku tych płaszczyzn.

Rekrystalizacja może się rozszerzyć bez trudności w;
wszystkie strony—nowe ziarna rosną kosztem starych, które
ostatecznie zupełnie znikają. Wzrost ziaren należy, według
Kolib er a, rozumieć w ten sposób, że ziarno posiadające
zrównoważoną już siatkę narzuca swoją orjenWację są-
siednim, mniej zrównoważonym ziarnom, przyczem po-
szczególne atomy z sąsiednich siatek przeigrupowują się
stopniowo w siatkę rosnącego ziarna. Naturalnie, w agre-
gacie złożonym z ziaren różnej wielkości rozrastają się
większe ziarna kosztem mniejszych.

C h a i p i p e l doszedł do przeikonania, że szybkość roz-
•rasla.jiia ziaren jest terni większa, im większy jest stopień
zgniotu, że zarodków jest tem więcej, im większy jest zgniot:
poznał również, że zmniejszenie ziarna przy obróbce na gorąco
jest niczem innem, jak procesem rekrystalizacyjnym.

Próby V o 11 m a c h e t a i Ł u c k e''g Oi wykonywano
na gorąco w takiej temperaturze, w której rekrystalizacja
już się odbywa, i bezpośrednio po obróbce wsadzaino próbkę
ponownie do pieca. Następnie, w równych odstępach czasu,
próbki te z .pieca wyjmowano i po ochłodzeniu badano.
Zauważono w ten sposób zarodki i linje poślizgu; obserwo-
wJano wzrost zarodków i przekonano się, że niema zasad-
niczeij różnicy między zgniotem z nasfępnem wyżarzaniem
a -obróbką na ,gorąco. Obróbka więc metalu na gorąco
wywołuje 'taki skutek, jak obróbka na zimno z nastęlpnsm
wyżarzaniem,

Wyraźnemi wskazówkami początku rekrystalizacji są
ostre załamania krzywych twardości, wytrzymałości i wy-
dłużenia.

320

280

240.

200

160

120

on
40

1
UMi
\u\uVu\lvw

\
\\\\-w

#

620,18%

670,14%-
>uot

\77O,IO°/c '

ę

10 15 20 min.

1) W; języku polskim patrz: P>rof. I. Feszczenko-Czo-
piwskl, P , r z e g l . G ó r n.-H u i n. 1925, 906—922,

Rys. 2.
Ilość ziarn w zależności od czasu.

Pierwsza liczba na krzywych oznacza temperaturę w °C,
druga (za przecinkiem) — stopień odkształcenia przy obróbce.

iNieco odmiennie od ogólnych reguł rekrystalizacji,
które 'są wynikiem iszczeigółowych badań przedewszystkiem
C z o-dli r aLsk i e g o nad Sn, R a s s o w a i V e l d e g o
nad Cu i Al, zachowuje się stal zlewna, co — jak zoba-
czymy później — okazały prace P o m p a Olbeiihojf-
f e * a, J u n ig b 1 u t ih a i in,

Prof. S a u v e ( znalazł, że stal zawierająca 0,02% C
nie okazuje wzrostu ziaren; relkrystallizuje stal dopiero z za-
wartością C znaczniejszą. Każdemu stopniowi napręże-
nia odpowiada określona „krytyczna" temp. wzrostu zia-
ren, Obniża się ona w miarę .zwiększenia stopnia obróbki.
Gdy temp. wyżarzania jest wyższa od temp. wzrostu ziarn,
wówczas otrzymamy bardziej drobne ziarna. Gdy' wyża-
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rzanie odbywa się w temip. wzrostu ziaren, t. j , w temp.
picczątiku rekrystalizacji, wówczas jako wynik tak.ego wy-
żarzania otrzymamy wielkie ziarna. W ten sposób gwał-
towne ogrzewanie powyżej temlp. krytyczne!) jest często naj-
ipewniejszyan sposobem uniknięcia wielkich ziarn.

Dla miękkiej stali określili:

Pomp
Sherry ,
Oberhoffer, Jungbluth.
Fischer
Yegesak

kryty-
czną
temp.

H?ó
%

10?,;

10"u

krytyczny
stopień
obróbki

650 — 850°
700°
800'
730°

1
1
111
1
111
\

~Temperat
Stopień o

yura
bróh

= 720°
ki = 12 i 17%

wykryst-alizowane przez rekrystalizację, reszta ziarn X ( r )— n
zajmie powierzchnię \x(t) — n] a, stąd być musi

[x(t)-n] a = F,

,,,, , F
f(t) = a

n

Wynik ten można sobie wytłumaczyć w sposób na-
stęipujący: wielkość ziarn będzie tem znaczniejsza, im da-
lej .od siebie będą połażone ośrodki rekrystalizacji; warun-
kowi temu odpowiada słabe odkształcenie, dlatego nienor-
malny wzrost ziaren daje się zauważyć ;przy słabem od-
ikształceniu.

Wspomnieć jeszcze trzeba, że K o r e f zauważył, iż
reikrystaliziacja nie zachodzi, o ile metal jest wyżarzany,
choćby przez dłuższy, czas poniżej temp. rekrystalizacji,
ale mimo to metal traci nabytą twardość i wytrzymałość.
Zjawisko to nazywa< „Kristallerholung",

Po tych ogólnych uwagach, omówić można pracę
'H a n e m a n n a (St. u. E.; 1927, zeszyt 12). Zaznaczyć
trzeba, że wywodów poniższych nie można zaslolbwać do
pojedynczych kryształów, ani do konglomsralów z nielicz-
nych kryształów: Mość ziaren w badanym szlifie powinna
być znaczna. Doświadczenie prowadzano w ten sposób, że
próbkę, po obróbce przy określonej temp., wyżarzano przez
określany .przeciąg czasu w piecu, a następnie liczono ilość
ziarn.

Rys. 1 wskazuje zależność wielkości kryształów od
czasu, temperatury i stopnia obróbki. Kształt krzywych za-
leży prawdopodobnie jeszcze i od szybkości rekrystalizacji.
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Rys. 3. Ilość ziarn w zależności od czasu,

Szybkość tę można w .przybliżeniu określić ze zmiany
ególnej ilości łcrzysziałów matematycznie: jeśli oznaczymy
przez

t — czas,
x(ł) — ilość wszystkich ziarn w płaszczyźnie szlifu F,

a — wielkość początkową ziarn przsd rekrystaliza-
cją t — O,

n —I ilość ośrodków rekrystalizacji w F,
!(łj — wielkość średnią wykrystalizowanych ziarn po

upływie czasu / rekrystalizacji, to

a x(ł) . . . . F; podstawiając a = —rxr. otrzymamy
n x(\i)

f(0= -^~^i" + x(Q)~x{t)]-
Szybkość, z jaką powierzchnia f(t) rośnie, otrzymamy

przez różniczkowanie:
df(ł) _ F dx(f\

dt '

Wielkość

dt

dx(t)

nx(Q)

dt
— można odczytać z krzywych podają-

/

j

I
1

cych zmianę ilości kryształów w zależności od czasu (rys. 2).
Z kształtu tych krzywych można wysnuć następujące

wnioski: w pierwszych, opadających częściach krzywych (pra-
wie prostych) zarodki rosną z szybkością jednostajną, do-
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Rys. 4. Szybkość rekrystalizacji.

póki wykrystalizowane ziarna nic zetkną się. Po zetknięciu,
wzrost posuwa się już powoli, skąd druga część krzywych
prawie nie opada.

Wyznaczenie wartości Xj-~ — + b (stałej) dotyczy

wobec tego tylko pierwszej, opadającej części krzywych.
. df(ł)

Z równania poprzedniego wynika więc, że i ~-^y-musi

być stałą. Powierzchnia kryształów w czasie rekrystalizacji,
jak widać z tego, wzrasta, aż do chwili zetknięcia, ze stałą
szybkością. Ponieważ powierzchnia zarodków początkowo
= 0, przeto można przedstawić / jako prostą, która przecho-
dzi przez środek spółrzędnych: f — c t, gdzie c — stała.

Średnia średnica Â wzrasta więc według paraboli:

ij/j = ci X f "l d — stała.
O ile przyjmie się kształt kryształu kwadratowy, będzie

•\k bokiem kwadratu i d~]?c.
Szybkość linjowa rekrystalizacji:

d

w czasie t będzie płaszczyzna nf(f) zajęta przez ziarna czyli Wi = —hł.

d^k c ,
__—3S-—— ) e s t naiwiększa przy

a t 2V f
samem powstawaniu zarodków i zmniejsza się odwrotnie pro-
porcjonalnie do pierwiastka z czasu lub wielkości nowo-
powstałych kryształów.

Zmiana ilości ziaren x (rys. 2) następuje w pierwszej
p

części według równania X — —bt-\ ; przesunąwszy rów-
F • F

noleglc oś odciętych o —i będziemy mieli a" l =cc .
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Średnia wielkość wszystkich ziaren 'f (rekrystalizują-
cych i pierwotnych) jest odwrotnie proporcjonalna do xt,

więc <f2 = lub f *t = r- .

Wielkość ziarna zmienia się więc w czasie procesu re-
krystalizacji według hyperboli, co poznać można z rys, 1.

Powyższe wywody odnoszą się do stali.
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Rys. 5.

'100 %

Z rys. 3 (zależność ilości ziaren od czasu) widać, że
krzywe przy jednakowych temp. prawie się nakrywają, po-
czątkowo bez względu na stopień obróbki, Z tego wynika,
że szybkość, z jaką ziarna rosną, mało zależy od stopnia
obróbki, a głównie od temperatury.

Zależność szybkości zekrystalizacji od temperatury po-

znać można, o ile uporządkuje się wartości , według tem-
peratury. Dostajemy krzywą jak na rys. 4, przebiegającą
w przybliżeniu według równania i ? g = 1,016'— i0°, gdzie:
Rg—szybkość z jaką powierzchnia nowopowstałego ziarna

wzrasta,
/—temperatura. Logarytmy rzędnych leżą na prostej, mamy
tu więc do czynienia z krzywą logarytmiczną.

Dalsze badania dotyczyły zależności wielkości ziarn od
stopnia obróbki przy danej temperaturze. Z pomiarów wiel-
kości ziaren przekonano się, że stopień obróbki a wielkość
ziarna są względem siebie w odwrotnym stosunku, odnośne
krzywe mają zatem postać hyperbol.

Rekrystalizacja nastaje dopiero po przekroczeniu pe-
wnej wartości %-ej stopnia, obróbki (Scliwellenwert). War-
tość ta zmienia się w zależności od temperatury. Im wyż-
sza jest temp., tem ta wartość graniczna jest mniejsza,
i odwrotnie, — przy niższych teanjp, sta'je się tak wiallką,
że przy znacznym nawet stopniu obróbki Tekrystalizaclja
nie następuje. Te wartości graniczne zmieniają się we!dfoi|g
rys, 5; ikrzywa jest -prawie hy.perlbiolą '(Relicrista'lisations-
k;urve). Krzywa rekrystalizacji stanowi więc granicę mię-
dzy obróbką na gorąco a zigniotem. Zauważyć jednak moż-
na, że nawet w wyższych tetnip, (800") tylko b. nieznacz-
ny stopień obróbki może nie wywołać zjawisk rekrystali-
zacji; na leWo i poniżej ikrzywej nastąpić może „kristaller-
holung", t. zn, maiterjał imoże stracić zyskaną, wytrzymałość
i twardość przy obróbce, bez widomych 'jednak zmian
w strukturze. Ini. Ohzak.

(d. „.).

PRZEGLĄD PISM TECHNICZNYCH.
FIZYKA TECHNICZNA.

Fotograficzne wykresy ruchu fal ciśnienia.
W. Payman i H. Robinson przeprowadzili w Mines Re-

search Board doświadczenia z notowaniem fotograficznem ru-
chu fal ciśnienia. Nasuwało to dwie trudności: przedewszyst-
kiem fale ciśnienia są niewidoczne, powtóre ich prędkość jest
zbyt duża, by mogły być one ułowione nawet przy zdjęciu
migawkowem. Autorzy zastosowali metodę Topler'a, którą
objaśnia rys. 1. W M mieści się wklęsłe zwierciadło ze stali
nierdzewiejącej, o 0 46 cm i odległości ogniskowej 1,83 m;
naprzeciw zwierciadła ustawia się źródło światła E i aparat
fotograficzny C. Diafragma D zakrywa dolną połowę objek-
tywu, Strzałka AB wskazuje położenie płaszczyzny, w któ-
rej ma być fotografowany przebieg fal ciśnienia. Jeżeli w pła-
szczyźnie AB nie zachodzi zjawisko fal powietrza, to w apa-
racie C nie jest widoczne odbicie źródła światła, gdyż usta-
wia się aparat tak, że obraz tego źródła trafia na diafra-
gmę D. Wobec tego błonka światłoczuła aparatu (ustawio-
nego na odległości ogniskowej względem płaszczyzny AB)
pozostaje niewyświetlona. Gdy natomiast w płaszczyźnie AB
przebiega fala, to zachodzi odchylenie promieni światła, tak
iż część ich trafia ponad krawędzią diafragmy na objektyw
i do ciemni, skutkiem czego uzyskuje się odp. znaki na błonce
światłoczułej.

Dla zdjęć jaknajkrócej trwających, stosowali autorzy jako
źródło światła iskry powstające przy wyładowaniu butelek
lejdejskich. Czas trwania takiej iskry wynosi 10~6 sek, świa-
tło ma jednak dość silne działanie aktyniczne, by oddziałać
na płytkę światłoczułą. Zapomocą specjalnego urządzenia
elektrycznego, synchroniz;owano wyładowania iskrowe z cza-
sem nadejścia fali w polu aparatu. W ten sposób otrzymy-
wano wyraźną czarną linję odpowiadającą czołu fali.

Przy użyciu źródła światła ciągłego i filmu ruchomego

(przesuwanego z dużą szybkością pionowo), otrzymano wy-
kres ruchu czoła fali (time-distance diagram). Przejście czoła
było widoczne jako plamka świetlna, która zostawiała po so-

Rys, 1.
bie czarną linję na filmie. W ten sposób zbadano np.-falę
wytworzoną przy zapalaniu iskrą elektryczną mieszanki
o 9*/2S5; CH4 w rurze mosiężnej 02'/2 cm. Przytoczone w ar-
tykule zdjęcia uwidoczniają mieszankę wyrzuconą z rurki
przez ciśnienie i opóźnienie ruchu płomienia w stosunku do
ruchu gazu. (Streszcz, z wydawn. Mines Research Board
w A u t o m o t i v e Ind., t. 54, str. 606—608),

KOLEJNICTWO.
Badanie parowozu wysokoprężnego (60 at)«

Ja'k j<uż donosiliśmy w naszem piśmie1), koleje państw,
niemieckie zamówiły w wytwórni Henschet i Syn w Cas-
sel parowóz-wysokoprężny, który został zbudowany w dro-
dze przeróbki starej lokomotywy pośpiesznej typu S'Ji0.

') Przp.gl . T e c h n . t 65. (1927), str. 579 i nast.
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Przeróbka polegała ma. dodaniu nowego kotła dwuciśnienio-
wego (90 — 60 ał) i nowego cylindra (wysokoprężnego).

Przed paru miesiącami dokonano pierwszych prób tego
parowozu na szlaku Grunewald—Magdeburg—Kothen pod
kierownictwem ;kolejc,wego zakładu badawczego, celem spraw-
dzenia, czy parowóz czyni zadość przewidywaniom, na któ-
rych oparto jego budowę.

Rys. 1.
Widok parowozu wysokoprężnego podczas próbnej jazdy.

Jak obecnie donosi czasop. V. D. I.-Nachrichten (z dn.
8 czerwca r. b.), wyniki jazdy próbnej wypadły pomyślnie,
parowóz bowiem woził pociągi pośpieszne (D) o składzie
dn 75 osi i ciężarze 772 / z normalną szybkością. Przy roz-
wijanej mocy 1000 KM, uzyskiwano oszczędność ok. 30'/'
węgla w porównaniu z normalnym parowozem S!jo. Najwięk-
sza moc rozwijana IKH haku tendra wynosiła 1350 KM,
wówczas gdy przed przebudową ten sam parowóz dawał
max. 1080 KM.

Ogólna sprawność kotła wynosiła (nie licząc podgrze-
wacza) 70'" i nawet przy największern przeciążeniu nie
spadała poniżej 63'-. Wskazuje to, że i kocioł parowozowy
maże pracować z dużą sprawnością, wbrew Tozpowszechnio-
nemu dotąd mniemaniu.

Personel obsługujący parowóz szybko się oswoił z je-
go ustrojem i prowadzeniem. Zauważone podczas prób nie-
dokładności mają być obecnie usunięte, a nowe udoskona-
lenia, wprowadzane zarazem, mają pozwolić na dalsze zao-
szczędzenie rozchodu paliwa jeszcze o 10*.

METALOZNAWSTWO.
Żelazo „Armco".

Fabryka „American Rolling Mili Company" w Middle-
town, Ohio, wyrabia prawie czyste żelazo, zawierające tylko
0,2̂ ; domieszek, w tem około 0.05"; tlenu.

Żelazo to jest wytapiane w zasadowych piecach marte-

nowskich. Jest ono prawie wolne od manganu. Żelazo
„Armco" jest wysoce odporne przeciwko rdzewieniu, posia-
da najwyższe z możliwych przewodnictwo cieplne i elektry-
czne (dwa razy większe niż żelazo handlowe); jest bardzo
miękkie, nadaje się dobrze do emaljowania i galwanizacji
(A. S a u v e u r, R. d. M e t. 1925, 387—390;.

Wpływ fosforu na fizyczne właściwości stali
małowęglistej.

Prof. Mackintosh badał stale zawierające 0,10'> węgla
i 0,5'; manganu przy zmiennych zawartościach fosforu, mia-
nowicie: 0,012 — 0,030 — 0,065 i 0,085'!. Badania prób na

rozerwanie i zmęczenie aui
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iNa podstawie (powyższych badań, dochodzi autor do
wniosku, że szkodliwość fosforu przy zawartości do 0,085'f
w stalach małowęglistych nie może być stwierdzona ani mi-
kraskepowo, ani drogą badań własności mechanicznych,
Również fosfor w tych zawartościach nie wipływa na zdol-
ność miękkiego żelaza do nawęglania się (cementacji).

Odwrotnie, powyższe zawartości fosforu do pewnego
stopnia ulepszają właściwości stali, mianowicie: podnoszą
wytrzymałość, twardość, odporność stali na zmęczenie i to
wprost proporcjonalnie do zawartości fosforu, bez żadnego
wpływu na stspień ciągliwości materjału! (Min. a n d M e-
t a l l u r g y , 1926, Aug.).

TECHNIKA CIEPLNA.
Zagadnienia racjonalnego wyzyskania paliwa.

Zagadnienie zasobów paliwa i racjonalnego ich wyzy-
skania omawia w artykule pod tytułem powyższym Prof. Dr.
Loffler. Z dwu głównych źródeł energji cieplnej — węgla
i ropy, zasoby tej ostatniej są już bardzo ograniczone, zaś
wzrastające zapotrzebowanie automobiłizmu i lotnictwa na
paliwo lekkie prowadzi do coraz intensywniejszego wyzy-
skiwania tych zasobów. Niemożność pokrycia tego zapotrze-
bowania w Ameryce, w drodze zwykłej dystylacji ropy, spo-
wodowała szerokie zastosowanie t, zw. „cracking", t. zn.
dystylacji pod ciśnieniem 10—15 at.

Z drugiej strony, wzrasta zużycie ropy na opalanie pa-
rowozów, kotłów okrętowych, silników Diesel'a i nawet ko-
tłów stałych. W związku z tem powstaje zagadnienie zastą-
pienia ropy naturalnej innem paliwem płynnem.

Na to mamy 2 drogi: 1) odgazowywanie węgla i prze-

53 % wyzyskania energji

Rys. 1. Schemat nowoczesnej instalacji napędowej o racjonalnem wyzyskaniu energji paliwa (sprawność ogólna 53n„).
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róbkę smoły zapomocą dystylacji lub uwodorniania i 2) bez-
pośrednie upłynnianie węgla (Bergius).

Metody te wymagają atoli stosowania specjalnych ga-

2000 k W

Koszta caklortcwe limitu iuc:.u

Rys. 2.
Porównanie kosztów zakładowych i kosztów ruchu przy

odgazowywaniu węgla, napęd. siln. spalinowym i siln. parowym.

tunków węgla (koksującego się), który nie wszędzie jest do-
stępny, a w każdym razie jest drogi. Na tem tle nabiera

większegoTznnczenia opa-
lanie kotłów pyłem węglo-
wym, jako metoda ^wyzy-
skująca właśnie najgorsze

gatunki pa-

10% iv gazie do celów
, użytk.,

3. Schemat instalacji do wyzyskaniu węgla w drodze prażenia,

wiele zalet właściwych paliwu

• linjach przerywanych oznaczają drogę gazu generatorowego,
mianowicie: generator — chłodnia — oddzielacz smoły — silnik
gazowy — kocioł.. Rys. dotyczy instalacji MAN o 2-ch gene-
ratorach po 30 ł wydajności dziennej i 2 silnikach gazowych
po ok. 1000 KM, z kotłami, ogrzewanemi spalinami. Ogólna
sprawność cieplna instalacji wynosi 53% a więc jest nadzwy-
czaj wysoka i jeżeli urządzenia takie nie są dotąd bardziej
rozpowszechnione, to przyczyna tego kryje się w koniecz-
ności doboru odp. gatunku węgla, który nie zawsze jest do-
stępny. Rentowność takiej instalacji zależy oczywiście nie
tylko od stopnia wyzyskania zawartej w węglu energji, lecz
i od oprocentowania i amortyzacji kapitału zakładowego.
Jak czynnik ten wpływa na koszta energji, uwidocznia rys, 2,
podający porównanie kosztów energii wytwarzanej: w myśl
rys. 1, w silniku Diesela i w instalacji parowej (turbina) przy
ciśnieniu pary 30 ał. Napęd parowy, zarówno w kosztach
zakładowych, jak i w ruchu, wypada tańszy. Autor nawet
ryzykuje twierdzenie, że im ciśnienie pary jest wyższe, tem
lepiej się kalkuluje instalacja, nawet wyłącznie napędowa.

Obok instalacyj generatorowych, rozwinęły się w osta-
tnich czasach piece do prażenia węgla (Schwelanlagen), dla
węgli o dużej zawartości smoły, budowane z bębnów pozio-
mych lub pionowych, nieruchomych lub obracających się.
Schemat procesu cieplnego w takiej instalacji podaje rys. 3,
w odniesieniu do pieca o bębnach nieruchomych, z chłodnią,
oddzielaniem smoły i t. d„ z ogrzewaniem pieca przez gazy
w nim wytworzone. Rentowność takiego urządzenia zależy

», od wartości uzyskiwanego półkoksu, wo-
bec czego ważny jest wybór przerabia-
nego gatunku węgla, a z drugiej strony
opieranie na tym sposobie gospodarki
energetycznej jest jeszcze bardzie j wąt-
pliwe niż na metodzie generatorowej.

W dalszym ciągu przechodzi autor do
u p ł y n n i a n i a węgla, opisując w paru
słowach metodę Bergiusa oraz swój u-
dział w jej zrealizowaniu technicznem
(pompowanie „pasty" węglowej, opano-
wanie wysokiego ciśnienia 150—250 at
przez zastosowanie stosunkowo cienkich
ścianek zbiornika, lecz poddanie go ciś-
nieniu zewnętrznemu, równemu ciśnie-
niu wewnątrz i in.). Rozpatrzenie tego
procesu kończy autor również uwagą, że
nie rozwiązuje on jednak zagadnienia o-
gólnej gospodarki cieplno - energety-
cznej, ponieważ uzyskany olejjw najlep-

liwa, mając zarazem wiele zalet właściwych paliwu cie-
kłemu (wygodne i szybkie regulowanie przebiegu spalania).
Przyszła więc gospodarka cieplno-energetyczna świata opie-
rać się będzie na współzawodnictwie 3-ch postaci paliwa,
uzyskiwanych z węgla za pośrednictwem: 1} odgazowywania;
2) upłynniania i 3) rozpylania.

W dalszym ciągu zwraca autor uwagę na to, że popu-
larne w ostatnich latach hasło: „nie spalać węgla bez po-
przedniego odgazowania i odciągnięcia smoły" nie zawsze jest
usprawiedliwione gospodarczo, gdyż wyzyskanie produktów
odgazowywania węgla rentuje się tylko wtedy, gdy gaz
(koksowniany, świetlny, wielkopiecowy), spalany w wiel-
kich silnikach spalinowych, jest produktem ubocznym i, jako
taki, jest bardzo tani. Natomiast jeżeliby dla udoskonalenia go-
spodarki opałowej miały być wykonane specjalne instalacje-ga-
zownicze, to ich koszta zakładowe i ruchu spowodowałyby, że
napęd zapomocą opalanych w zwykły sposób kotłów i maszyn
parowych byłby tańszy, nawet przy niskich ciśnieniach pary.

Tak samo na korzyść napędu parowego przemawia kal-
kulacja przy porównaniu go z silnikiem ropowym Diesela.

Wyzyskanie energji w nowoczesnej instalacji generato-
rowo-kotłowej obrazuje wykres na rys. 1, gdzie strzałki na

szym nawet wypadku byłby przeszło 2 razy droższy od węgla,
(VDI, t. 71 (1927) str. 437 — 439).

„Zależność własności fizycznych metałi
od siły kohezji''

(Sprostowanie).
W art. powyższym, w Nr, 26, należy poprawić omyłki

następujące:

Str, 623,. 6 wiersz od góry zamiast ,, — jest siłą przycią-

gaiącą,

sile

zaś —siłą odpychającą", ma być o d p o w i a d a

przyciągającej, zaś —• — sile odpychającej".

Str. 623, 10 wiersz od góry zamiast

E = 3/, i?

ma być E = 3/2 R - + "?•'

Str. 264. 22 wiersz od góry, zamiast ..proporcjonalna do 9-ej
potęgi", ma być „ o d w r o t n i e proporcjonalna do 9-ej potęgi".
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T R E Ś Ć :

S p r a w o z d a n i e z 5-go P o s i e d z e n i a

P 1 e n a r n e g o P. K. N. d. 23 k w i e-

t n i a 1927.

WflRSZHWfl
20 — 27 LIPCfl

1927 r.

S O M M fl I R E:

C o m p t e r e n d u d e l a S e a n c e P I e n i e r e
d e la C o m m i s s i o n P o l o n a i s e d e
S t a n d a r d i s a t i o n d u 23 a v r i l
1927.

I

5-te Posiedzenie Plenarne P. K. N.
dn. 23 Kwietnia 1927 roku.

Dnia 23 kwietniia 1927 r. odbyło s;ę w Minister-
stwie Przemysłu i Handlu 5-te plenarne posiedze-
nie Polskiego Komitetu Normalizacyjnego pofd prze-
wodnictwem p. Prezesa KomŁteltu inż. Filotra Drze-
wieckiego i w obecności -pp.: prof. K. Adamieckiego
(del. Inst. Naiuk. Organ.), inż. Z. Balickiego (del,
MJi:n. Komuniikacjli), posła J. Brzostowskiegó (zast.
del. Centr. Zw. Polsk, Przem., Górn., Handlu i Fin,),
prof. W. Chrzanowskiego (del, Akad. Nauk' Techn.),
prof. K. Drewnowskiego (del. Polsk. Kom. Ełektro-
'leehn.), prof. E. Geislera (del, Poliit. Lwowskiej),
inż. Br, Guthke (zast. del. Zw. Przem, Włók. Pań-
stwa Polsk,), próf. L. Krasińskiego (zast. del. M,
S. Wojsk), inż. St. Kołomyjskiego (zast del. Miln,
Koimuiriikacji i zast. del. Certr, Zw. Polsk. Przem,,
Górn,, Handlu i Fin,), inż, J, Krupy (zasit, del. Min.
Rob. Publ.), dr. W, Kasperowicza (zsit. del. Gł. Urz.
Miar), prof. J. Krauzego (del, Ak. Górn.), inż, St.
Kafnciwskiego (del, Min. Rob, Publ,), prof. H. Mie-
rziejewskiego (del. Polit. Warsz,), inż, Z, Przybyl-
skiego (del. M. P. i H., Dep. III), inż, K, Parniew-
sfeiego (zast. del. M. P. i H., Dep. III), inż. St. Płu-
żańsMego (zast. del. Poi. Zw. Przem. Metal.), inż,
W. Polkowskiego (del. Stów. Zawód. Przem. Bud.),
bud, Iz. Pianko (izast. del. Stów. Zawód. Przem.
Bud.), inż. J. Piotrowskiego (zast, del. Koła Mech,
przy Stów. Techn.), inż, Wł. Płużańskiego (zast,
Poi. T-wa Chem,), inż, E, Pofempskiego (del. Stów-
Elefetrotechn. Poi), inż. Z. Rauszera (del. Gł. Urz.
Miar.), inż. Z. Rytla (del. Koła Mech. przy Stów.
Techn,), inż, Z. Strasburgera (del. Min. Poczt i Te-
legr.), inż. komd. por. Fr. Sokołowskiego (del. M.
S. Wojsk,), inż, K, Tymiclnieckiego (zast. del. Zw.
Wielk, Przem. Chem.), prof. A. Rogińskiego (Sekr.
iGen, Komitetu), oraz zaproszonego redaktora
,,Przeglądu Technicznego", p, iinż, Cz. Mikulskiego.

Nie przybyli pp. przedstawiciele: Min. Roln.,
Opt. II MPH, Dpt. IV MPH, Zw. Polsk. Hut Żel.,
Zw. Przem. Górn-Hutn. G. Śląska.

1. Przyjęto prafokuł 4-go posiedzenia plenar-
nego Polskiego Komitetu Normalizacyjnego z dnia
11 października 1926 r. w brzmieniu ogłoszonem
w Nr. 51 „Pnzeglądu Technicznego" 1926 r.

2, Z m i a n y w s k ł a d z i e o s o b o w y m
K o m i t e t u .

P, Prezes powitał nowych członków Komite-
tu, obecnych na posiedzeniu i powiadomił zebranych

0 następujących zmianach, zaszłych w składzie oso-
bowym Komitetu od dnia 11 października 1926 r.

Miinisiterstwo Spraw Wojskowych zamiano-
wało:

Komandora por, inż. F r a n c i s z k a Sok-o-
ł o w s k i e g o na miejsce Pułk, Stainisłajwa Nowic-
kiego.

Stowarzyszenie Elektrotechników Polskich wy-
delegowało: inż, E d w a r d a P o t t e m p s k i e go
na mliejsce prof. Kazimierza Drewnowskiego,

Związek Polskich Hult Żelaiznych wydalegował
inż, S t a n i s ł a w a S u r z y c k i e g o na miejsce
inż, Stefana Korzyckiego,

Min. Rdbót Publicznych zamianowało: naczel-
riika wydzJiału Ministerstwa Rdbót Publicznych inż,
S t a n i s ł a w a K alliblo^wskie^io na mjiqjsce
inż, Michała Strożeckiego.

Zgodnie z decyzją p. Ministra Przemysłu
1 Handlu z dnia 27 grudnia 1926 r., został powołany
na członka P. K. N, przedstaWiciel Instytutu Nau-
kowej Organizacji, prof. K a r o l A d a m i e c k i,
zaś na stanowisko jego zastępcy próf. S t e f a n
B i e d r z y c k i .

3. S p r a w o z d a n i e z d z i a ł a l n o ś c i
" K o m i t e .t u z a o k r e s l/IX-25 r, — 31,XII-26 r.

Odczytano i zatwlierdszono sprawozdanie z dzia-
łalności Komitatu za okres l/IX-25 r, — 31/XII-26 r.
W związku z tem poruszono sprawę konieczności
rozgraniczenia zakresu prac Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego od prac Polskiego Komitetu
Energetycznego w sposób podobny, jak to już do-
konano w stosunku do Polskiego Komitetu Elektro-
technicznego. Po dyskusji, zebranie wyraziło ży-
czenie, aby Prezydjum Komiltaitu przedsięwzięło od-
powliednie kroki w celu dojścia do porozumienia
z P. K. En.

4, S p r a w o z d a n i e k a s o w e .
Sekretarz Generalny, prof, A. Rogiński, odczy-

tuje sprawozdanie kasowe z sum prywatnych Ko-
mitetu za okres od 1 września. 1925 r. do 31 grud-
nia 1926 r, Sprawozdanie zamknięto sumą 40 447 zł,
72 gr. po stronie wpływów i wydatków, Nadwyżka
wpływów nad wydatkami wyniosłą 20 595 zł, 41 gr,,
wydatki biura za okres sprawozdawczy wyniosły
zł, 19 530 gr, 19.

Komisja Rewizyjna, w składzie pp, inż, St.
Płużańskiego, inż, Z, Rytla i inż. K. Tymienieckie-
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go, aktem z dnia 24 marca b. r, stwierdziła zgodność
zapisów w księgach biura z dowodami wpływów
i wydatków (Spiawoizdanife kasowe i akt komisji
rewizyjnej patrz niżej. Plenum Komitetu zatwier-
dziło sprawozdanie kasowe i udzieliło prezydjum
Komitetu absolutorium.

Biiorąc pod uwagę, że wydatki Komitetu w o-
tkresie, sprawozdawczym zamknęły się sumą 19 530
zł, 19 gr. (z. sum prywatnych), zebranie wyraziło
uznanie Sekretarzowi Generalnemu Komitetu, prof.
A, Rogińskiibmu, za osiągnięcie poważinych wyni-
ków przy tak małych środkach,

W zwiiązku z t'em p. Prezes Drziewiecki pod-
kreślał "wielką szczupłość środków finansowych P.
K, N, Prace nórmaliizacyine wlinny w znr.cznej czę-
ści opierać się na zasiłkach sfer przemysłowych,
jedinakowoż dotychczas tylko bardizci nieznaczna
ilość przemysłowców płaci dobrowolnie na rzecz
Komitetu 1% (ew. 1/2%) od dostaw rządowych.
W celu przyćiągnliędia jakinajszerszych kół prze-
mysłowych do współpracy z P. K. N., Biuro wy-
dało broszurkę informacyjną o normalizacji, z ape-
lem do przemysłowców polskich, Broszurę tę roze-
słano różnym Zw'iąizkom, firmoan i Sfcowairizysize-
niom, wchodzącym w skład Kom5(te,tu Normafeacyj-
nego,

Biorąc pod uwagę konieczność zwiększenia
środków Komitetu, zebranie uchwaliło po ożywionej
dyskusji1, na wniosek p, inż, Kołomyjskiego, zwró-
cić się do sfer miarodajnych z prośbą o- przeprowa-
dzenie obowiązku opodatkowania na rzecz P. K. N.,
zarówno dostawców, jak i odbiorców.

5. W n i o s e k K o m i s j i O g ó l n e j o
z m i a n i e r e g u l a m i n u K o m i t e t u ,

iPoprzedni regulamin Komitetu został uchwalo-
ny przez 1-sze posiedzenie1 plenarne Komfitełu w dn,
14 czerwca 1924 r. Z biegiem czasu okazała się jed-
nak potrzeba wprowadzenia do regulaminu pewnych
uzupełnień oraz dokonania drobnych poprawek w
tekście, celem dostosowania regulaminu do obec-
negO' stanu rzeczy.

Wobec tego, Komitet uchwalił, n'a wniosek Ko-
misji Ogólnej z dn. 21|IV b, r., zatwierdzić przed-
łożo/ny regulamin KomSteltu, z uwzględriłanfcm zmian
zaproponowanych przez Komisję Ogólną na po-
siedzeniu z dn. 21 kwietnia 1927 r. (patrz Nr. 20
„Przegl. Tecłm.", „Wiadomości P. K. N.").

6, W n i o s e k K o m i s j i O g ó l n e j o
u c h w a l e n i e n o r m .

Na wniosek Komisji Ogólnej z dnia 21 kwiet-
nlia 1927- r., uchwalono jednogłośnie wydać i zale-
cić do powszechnego użytku następujące normy:

a.) Średinfoe normalnie wałków pędnianych
(G-701) w brzmieniu ogłosKonem w Nr. 37/38
1926 r. „Przegl. Techn.".

b) Kołki stożkowe (G-470) w brzmieniu, ogło-
'Szonem w Nr 37/38 1926 r. „Przegl. Techn.".

c) Kołki cylindryczne (G-471) w brzmieniu
ogłoszonetm w Nr. 7/38 1926 r. „Przegl. Techn".

d) (Przekroje klinów i wpustek (G-421) w
brzmieniu ogłosaonem w Nr, 47 1926 r. „Przeglądu
Techn",

e) Normy" kreśleni?, technicznego (od o-501 do
0-514 i od o-516 do o-519 w brzmieniu ogłoszotiem
w Nr. Nr. 46, 47, 48, 50, 51 1926 r, i 1-2 1927 r.
Przegl. Techn." z uwzględnieniem poprawek, któ-
re zostały wprowadzone ńa konferencji kreślenia
techniiczntego z dn.' 22 kwtetiiiila 1927 r.

7. W ni o s e k K o m l i s j i O g ó l n e j o u-
t w o r z e n i u K o m i s j i R u r o c i ą g o :w e j .

Fabryka ,,Pocisk" zwróciła się do Polskiego
KomKltetu Normalizacyjnego z prośbą o ustalenie
typu armatury mosiężnej, celem umożliwienia ma-
sowej produkcji. Wobec tego, iż sprawa normaliza-
cji arma/tur jest bardzo akjtualna i musi być popnze-.
dzona przez ustalenie norm ogólnych, jak np. sto-
pniiowania ciśnień, normalnych średnic i t. p., któ-
remi to sprawami mioże się zająć tylko Komisja mie-
szana, złożona z przedstawidieli istniejących1 Kómi-
syj i Podkomisyj Rur i Koimiisjli Kotłów Par'owych,
Komitet uchwalił, na wniosek Ktormisji' Ogólnej z dn.
9 marca r, b., utworzyć specjalną Komisję Ruro-
ciągową, któraby się zajęła ogólną normalizacją
rurociągową, z uwzględriienalqm uzbrojenia wogółe.
Do Komisji tej postainowioin© zaprosić przedstawi-
cieli Komiisji Kotłowej, Komisji Rur oraz Podko-
misji Uzbrojenia,

Spraiwę wyznaczenia przewfodniczącego zdecy-
dowano powferzyć p, Prezesowii P, K. N.

W związku z powyższem p, Prezes Drzewiecki
zakomunikował zebranym o zamiarze podjęcia przy
pomocy Instytutu Naukowej Organizacji, prac nad
unifikacją zbyt licznych typów armatury. Ograni-
cz-enlie ilości używanych przy fabrykacji narzędzi,
jaikoiteż samych wyrobów przezinaczonych do szero-
kiego użytku, dało znakomite wyniki w Ameryce,
pozwalając zaoszczędziło bardzo pokaźne sumy, Za-
miary te spotkały się z uznaniem ^przemysłowców.
Wobec tego prace nad unifikacją zostaną podjęte.

8. W n i i o s e k Kómlisjii O g ó l n e j w
s p r a w i e u t w o n z e n i a K o m i s j i n o r m a -
l i z a c j i sit,

Wydział Górnictwa, Węglowego nadesłał do
Biiura Komitetu wniiosek w sprawie zapoczątkowa-
nia narmalizaeji .sit do przesiewalnia pyłu kamienne-
go w kopalniach węgła.

'Wyższy Urząd Górniczy w Kaitowiieach propo-
nuje (Oprzeć zasadę nórmallilzaicjli silt nie na ilości
oczek w 1" b., wizgi w 1 cni2, lecz na wymiarze
prześwitu. W normalizacji1 slilt zaiimiteresowane są
rówinież i inne głaęziie przemysłu (np, przemysł
młyniarski, cemeinitowy i t. d,)

iWiobec tego, że sprawa ta musi być omówiona
w specjalnej Kómlisjii, złożionej . z przedstawicieli
przemysłu iniberesowabego, Komiitleit uchwalił, na
wniiosek Komisji Ogólnej z dnia 9 marca r. b,, utwo-
rzyć Komisję normalizacji sit, Wydiki prac tej Ko-
misji pOiSitanowiloroo przesłać do Międzynarodowego
Związku Normalizacyjjnego, w celu przedyskuto-
wania tej sprawy na tererilie międzynarodowym.

Na srtanowisko przewodnicząceigo Kómilsji Sit
poątaino^iono zaprosić Dyrektora Wyższego Urzędu
Górnliczego w Katowicach p. ólnż. Z. Malawstóego.

9. W, n i o s e k K o m i s j i O g ó 1 n e ] o u t w o-
f z e n i u P o d k o m i s j i . n o r m a l i l z i a c j i ga-
t u n k ó w p a p i e r u i p r ó b o . d b l ł o r c z y c h ,

Wobec teigo, że obecnlie — po znormalizowa-
niu formatów papieru, — znormalizowanie gatun-
ków papieru i ustalenie warunków techniiciznych do-
staiwy — jest następną b. aktualną sprawą w dzie-
dizliniie normalizacji papieru, Komitet uchwalił, na.
•wtnfesek Komisji Ogólnej z dn. 9 marca r. b., uitwo-
rzyć przy Komis ji Ogólnej Pddkomisję dla znor-
malizowania gatuinków paipieru i dla ustalenia wa-
runków technicznych dostawy.
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10. W n i o s e k K o m i s j i O g ó l n e j o
n o w y c h w a r umk ac h o p ł a r t y z a d r u k
p r a c K O' m 'i t e t u w „ P r z e g l ą d z i e T e c h -
n i c z n y m " ,

Wobec tego, że wydawnictwo „Przegląd Tech-
niczny" wystąpiło z prośbą o podwyższenie do-
tychczasowej opłaty, jako zbyt nłskiej, gdyż nie
pokrywą, ona kosztów wykonania druków, Komitet
uznał całkowitą słuszność powyższej prośby i u-
chwalł na wniosek Komisji Ogólnej z dn. 3 lute-
go r. b, wprowdzić od dn. 1 stycznia 1927 r. nową
opłatę za druk prac Komiteitu w „Przeglądzie Tech-
nicznym" w wysokości całkowlitych kosztów druku
i papieru, z tem jednak, iż wydawnictwo „Przegląd
Techniczny" będzlie dostarczało do Biura Komi-
tetu 3 egzemplarze pisma oraz że będzie dawało
oddzielne odbitki z „Wiadomości P. K. N.", na żą-'
danie biura, za zwrotem kosztu papieru.

11. S p r a w a u t w o r z e n i a p o d k o m i s j i
p i a s k u n o r m a l n e g o .

Wobec wycofania przez prjof, Karasińskiego
jego projektu piasku normalnego z Podkomisji
Norm Chemicznych Cementu Portlandzkiego, Ko-
mitet uchwalił utworzyć przy Komisji Budowlanej
specjalną Podkomisję Piasku Normalnego i powo-
łać do tej Podkomisji pp. prof, Karasińskiego i inż,
Tymienaeckiego,

12. M i a n o w a n i e p r z e w o d n i c z ą -
c y c h K o m i s y j .

Wobec zrzeczenia się p. inż. W. Kuczewskiego
stanowiska przewodniczącego Komisji Rur Meta-
lowych, Komitet zdecydował, na wniosek Komisji
Ogólnej, zaprosić na powyższe stanowisko p. inż.
Józefa Konopkę, Dyrektora Związku Gospodarcze-
go Gazowni i Wodociągów Polskich.

Jednocześnie Komitet wyraził swą zgodę na
powołanie p. inż. Stanisława Surzyckiego, Preze-
sa Związku Polskich Hut Żelaiznych, na stanowisko
przewodniczącego Komisji Hutniczej P. K, N., na
miejsce u. inżl. Stefana Koszyckiego, Dyrektora
Związku Polskich Hut Żelaznych, który zgłosćł swo-
je zrzeczenie.

13. S p r a w a K o m i s j i H u t n i c z e j .
Istniejąca obecnie Komisja Hutnicza obejmuje

w zasadzie prace nad normalizacją wszystkich me-
tali wogóle. 'Jednak w rzeczywistości, biorąc pod
uwagę skład Komisji oraz zakres jej pracy, Komisja
ta pracuje wyłącznie nad normalizacją żelaza i
stali,

Wobec tego Komitet uchwalił na wniosek Ko-
misji Hutniczej, zaakceptowany przez Komisję Ogól-
ną w dn. 21 kwietnia r. b., stworzyć oddzielną Ko-
misję Hutniczą dla normalizacji metali z wyłącze-
niem żelaza i stali, zmiienliając jednocześnie nazwę
dotychczasowej Komisji Hutniczej na „Komisja
Hutnicza dla normalizacji żelaza i stali".

Sprawę wyznaczenia przewodniczącego nowo-
utworzonej Komisji zdecydowano powierzyć p. Pre-
zesowi Drzewieckiemu,

14. W n i o s e k K o m i s j i O g ó l n e j o
c z a s o w e u c h w a l e n i e n o r m y c e g ł y .

Na 4-tem posiedzeniu plenarnem P. K. N, z dn.
11 października 1926 r. uchwalono normę cegły
zdjąć z porządku dziennego Komiitetu i odroczyć ją,
aż do chwili przeprowadzenia badań zaleconych
przez prof. Adantickiego w jego liście do P. K. N.

Jednakże ze względu na to, iż badania powyż-
sze trwać będą bardzo długo, oraz, że Minister-
stwo Robót Publicznych występuje z wnioskiem o
uzyskanie Rozporządzenia Prezydenta Rzeczypo-
spolitej z mocą ustawy, przewidującej wprowadze-
nie w całej Polsce jednego formatu cegły wypalo-
nej o wymiarach: 27 cm długości, 13 cm szerokości
i 6 cm grubości, Komisja Ogólna, na posiedzeniu z
dn. 21 kwietnia r. b., przedstawiła do uchwały Ko-
mitetu wniosek: wydąć i zalecić czasowo do użytku
powszechnego normę B-302, Format cegły, w brzmie-
niu ogłoszonem w Nr. 19 1926 r, „Przeglądu Tech-
nicznego".

Delegat Ministerstwa Spr, Wojsk,, p, koman-
dor Sokołowski, zwraca uwagę, iżM. S. Wo;sk. sta-
le sprzeciwia się projektowanej grubości cegły 6 cm
i obstaje przy grubości 7. cm.

Wniosek delegatów Min, Spr. Wojsk., p. ko-
mandoia Sokołowskiego i prof. K Krasińskiego o
zdjęcie z porządku dziennego normy rofmatu ce-
gły, nie uzyskał większości (4 głosy za).

Komitet uchwalił: wydać i zalecić do po-
wszechnego użytku tymczasową normę B-302, For-
mat cegły, w brzmieniu ogłoszonem w Nr. 19 1926 r,
„Przegl. Techn.".

Komitet przyjął również następującą opinję w
sprawie wyżej wymienionego projektu Rozporzą-
dizenia Prezydenta Rzeczypospolitej:

„Komitet Normalizacyjny, po rozpatrzeniu
projektu Rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospo-
litej z mocą ustawy, przewidujące wprowadzenie
jednolitego formatu cegły wypalonej, wyraża swą
zgodę na wprowadzenie czasowo normy formatu
cegły B-302 o wymiarach 27X13X6 cm.

„Co się zaś tyczy karalności za niestosowanie
się do postnowień powyższego Rozporządzenia, to
Komitet Normalizacyjny nie może wypowiedzieć się
w tej sprawie, jako nie wchodzącej w zakres dzia-
łalności Komitetu.

„Jednocześnie Komiitet prosi o zmianv redak-
cji Art. 1 na następujący:

Aut. 1. —
„Przy wykonaniu budynków obowiązuje format

cegły wypalonej podług normy B-302 Polskiego
Komitetu Normalizacyjnego o wymiarach 27 cm
długości, 13 cm szerokości i 6 cm grubości".

Wobec tego, że przedstawiciel Polskiego Ko-
miitetu Normalizacyjnego nie został zaproszony na
posiedzenie zwołane przez Ministerstwo Robót Pu-
blicznych w sprawie czasowgo wprowadzenia jedno-
litego formatu cegły, Komitet zwrócił się do obec-
nego na zebraniu delegata Min. Rab. Publ. z prośbą
o przysyłanie zaproszeń na podobne konferencje
do P. K. N.

5. S p r a w a p r z e l i c z e n i a c a l i n a
m i l i m e t r y w z w i ą z k u z u c h w a ł ą k o n -
f e r e n c j i w N o w y m Y o r k u .

W normach polskich od o-301 do O-307 włącz-
nie (przeliczanie cali na milimetry) przyjęto, iż;
przy temperaturze odniesienia 20° C, 1 cal eng.
równa się 25,40095 mm.

Jednak ze względu na to, iż Konferencja Mię-,
dzynarodowa w Nowym Yorku uchwaliła w maju
1926 r. przyjąć spółczynnik przeliczania 25,4 mm,
jako całkiem wystarczający dla norm warsztato-
wych, oraz biorąc pod uwagę, iż zarówna Anglja,
jak i Ameryka (czyli kraje najbardziej zaintereso-
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wane w tej sprawie) zgodziły się przyjąć spółczyn-
ffik 25,4, Komitet, na wniosek Komisji Ogólnej z dn.
21 kwietnia b. r., uchwalił przyjąć również spół-
czynnifc 25,4.

16. W s p ó ł p r a c a P. K. N. z M i n i s t e r -
s t w e m K o m u n i k a c j i ,

Prof. Rogińsiki podaje do wiadomości „Zasady
Współpracy Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
i Ministerstwa Komnikacji". Komitet zatwierdził
powyższe zasady oraz uchwalił wobec tego skaso-
wać, jako całkiem zbyteczne, komise kolejiowe P.
K. N,, mianowicie: Komisję Materjałów i narzędzi
drogowych, Komfaję szyn i złączek oraz Komisję
taboru kolejowego i lokomotyw,

17. S p r w a u t w o - r ż e n i a K o m i s j i Me-
l i o r a c y j n e j .

Koło Meljotacyjne przy Stowarzyszeniu Tech-
ników utworzyło w swem łomie Komisję Normali-
zacyjną, Pragnąc współpracować z Komitetem Nor-
malizacyjnym, Koło .Meljoracyjne zwróciło się do
P. K. N. z prośbą o utworzenie specjalnej Komisji
Meljoracyjnej Polskiego Komitetu Normalizacyj-
nego,

'Wobec powyższego Komitet, na wniosek Ko-
misji Ogólnej z driia 21 kwietnia r, b,, uchwalił
stworzyć Komisję Meljoracyjną P, K. N, { zaprosić
na jej przewodniczącego p, iaż, Czesława Zaka-
szewskiego, przewodniczącego Komisji Normaliza-
cyjnej Koła Melioracyjnego.

18. S p r a w a p o w i ę k s z e n i a l o k a l u
b i u r a P, K. N.

Biuro Komiltełu mieści się obecnie w dwóch nie-
wielkich pokojach, w których pracuje sitale 5 osób,
Pozatem w tem. samem pomieszczeniu znajduje się
archiwum, bibljioteka oraz ogromne szafy do prze-
chowywania norm.

Ze względu na wydajność pracy, konieczne
jes.t powiększanie pomocniczego personelu tchnicz-
nego przez zaangażowanie jeszcze jednego inżynie-

ra, którego absolutnie niema gdzie umieścić w obec-
nym lokalu. .. •

Z drugiej zaś strony Komisje domagają się,
aby im umożliwiono konzysitanlie z bibljoteki Komi-
tetu w każdym cza-sie, Dl?, zaspokojenia tego słusz-
nego żądania, niezbędne jest wstawienie oddzielne-
go stołu przeznaczonego dla pracy członków Ko-
misyj, jednakowoż szczupłość pomieszczenia Biu-
ra i w tym wypadku staje na przeszkodzie.

Wobec powyższego Komitet, na wniosek Ko-
misji Ogólnej z dn. 21 kwietnia r, b,, uchwalił zwró-
cić się do Ministra Przemysłu i Handlu z prośbą
0 powiększenie lokalu biura. Komitetu Normaliza-
cyjnego przez przydzielenie jeszcze dwóch poko-
jów.

AKT KOMISJI REWIZYJNEJ.
Komisja Rewizyjna, wyznaicizona przez p, Pre-

zesa P. K. N., inż, P. Drzewieokiieigo, w składzie:
inż, S't. Płużańskiego, inż, Z. Rytla i inż. K. Tymie-
nieckiego, w dniu 24 marca 1927 roku sprawdziła
sitan wpływów i* wydatków sum przekazanych Ko-
mitetowi przez sfery przemysłowe w międzyczasie
od 1 września 1925 r, do 31 grudni?. 1926 roku.

Bilans Komitetu zrastał zamknięty w aktywach
1 pasywach sumą zł. 32 095 gr, 41.

Sprawozdanie kasowe z działalności Komitetu,
na mocy sprawdzonych i zaakceptowanych rachun-
ków oraz dowodów wpływów, jest zgodne z zapi-
sami w księdze kasowej Biura i wynosi po stronie
wpływów i wydatków sumę zł. 40 447 gr, 72,

'Nadwyżka wpływów w wysofcośdt zł. 20 595
gr. 41 znajduje się:

w P. K. O. w kwocie zł. 20 114,88
w Kasie Biura zł. 480,53.

Członkowie Komisji Rewizyjnej:
(—) Z. Rytel

• , : .(—) K. Tymieniecki,
. (—) St. Płużańskl

Sprawozdanie kasowe
z działalności Komitetu w okresie od 1/IX—1925 do 31/XII 1926 r.

1
'2
3
4

.5
6
7

W p ł y w y

Pozostałość z 31/VIII—1925 . . .
Składki i ofiary
Centralny'"Zw. P. P. G, H. i F, .
Odsetki od dostaw rządowych
Sprzedaż teczek i opakowania, .
Sprzedaż norm
Różne wpływy

ZŁ | gr.

48
2 410
7 615

26 718
70

550
3 034

40 447

64

87
64
57

72

1
2
3
4
5
6

7
8
9

10

Personalne i godziny nadliczbowe
Biurowe i kancelaryjne . .
Komisje . . .
Zwrot kosztów przejazdów . .
Wydawnictwo norm. . . . .
Przelew do Skarbu za sprzedane

normy ,
Druki i prowizje P. K. O. . ,
Drobne wydatki
Wpłata do P. K. 0 . . . . .
Nadwyżka wpływów . . . .

Wydal
. »ZŁ

3 162
1 157
1025
8 976
3 368

551
32

758
820

20 595

40 447

ki
gr.

64
36

53
56

57
25

40
51
72

Bilans Komitetu na 31 Grudnia 1926 r.

1
•7

3]

A k t y w a

G o t ó w k a
P , K. O . .
w a r t o ś ć z a p a s u n o r m . . . . .

Zł.

480
20 114
1 1 5 0 0

32 0 9 5

gr.

53
88

41

1

2

N a l e ż n o ś ć S k a r b u P a ń s t w a . t

K a p i t a ł . . . . , , . , ,

Pasywa
Zł.

11 500

20 595

32 095

5 1 •
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