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Zasługi Stefana Drzewieckiego
na polu badań z dziedziny lotnictwa.1

Napisał Prof. hon.. Dr. h. c, Inż. Feliks Kuclia rzewski,

Czterdzieści lat temu, gdy jeszcze nie budziło się
do życia lotnictwo, ukazała się pierwsza praca
Drzewieckiego w tym przedmiocie: Aeroplan

w przyrodzie. Znany był on już wtedy jako inżynier
i wynalazca. Urodzony w r. 1844 na Podolu we wsi
Kunka, powiatu Hajsyńskiego, był synem znanego
w literaturze naszej autora dramatycznego Karola,
a wnukiem więcej jeszcze głośnego legjonisty i pa-
miętnikarza Józefa. Młodym będąc, opuścił kraj
i nauki pobierał w Paryżu, inżynierskie w szkole cen-
tralnej. Jako wynalazca, wystąpił w r, 1873 na wy-
stawie wiedeńskiej z regulatorem parabolicznym do
maszyn parowych i cyrklem do wykreślania przekro-
jów stożkowych, otrzymując za te wynalazki dwie
nagrody. Wkrótce potem, na zaproszenie W. Księcia
Konstantego, przenosi się do Petersburga, gdzie naj-
przód buduje narzędzie, znaczące na mapie drogę
przebieganą przez statek, a następnie poświęca się
zadaniom żeglugi podwodnej. Wr, 1877, podczas woj-
ny rosyjsko-tureckiej, wypuszcza pierwszą łódź pod-
wodną, poruszaną śmigłem. Wobec niewykorzystania
przez rziąjdi rosyjski tego wynalazku, zwraca się
w inną •dziedzinę, również żeglugi, lecz już nie
wodnej a powietrznej, i zaczyna badanie lotu pta-
ków. W r. 1885 w Cesarskieim Towarzystwie tech-
nicznem w Petersburgu wygłasza odczyt w tym
przedmiocie, a w 1887 ujmuje swe poglądy w książ-
ce rosyjskiej: Aeroplany w prirodie. W tymże ro-
ku w piśmie francuskłem Aeronaute podaje arty-
kuł: Les oiseaux consideres comme des aeroplanes
animes, wydany następnie w oddzielnej broszurze.

*) Por. „0 pracach teoretycznych inż. Stefana Drze-
wieckiego, dotyczących szybowania w powietrzu". P r z e g 1.
T e c h n„ r. 1909, str. 520, 543.

W ffcerj pierwszej swej pracy, mającej za przed-
miot isizyibowanie w powietrzu, ustalił Drzewiscki
ścisły związek pomiędzy utrzymywaniem się ptaka
w powietrzu a szybkością poziomą jego' lotu, ma-
jąc już wyraźnie na widoku lotnictwo, jak to stwier-
dził gruntowny znawca tych rzeczy, następca Li-
lienthala w awiacji, kapitan Feriber: „Bez pręd-
kości poziomej niema lotu"; ta niewątpliwa zasa-
da ruchu samolotów, jest bardzo prawdopodobną
zasadą lotu ptaka.którego utrzymywanie się w po-
wietrzu jest koniecznym wynikiem prędlkości po.-
zicmej lotu. Prędkość ta wytwarza opór poziomy,
który ptak usiłuje pokonać, zużywając na to swój
zaisób energji, Utrzyanywainie się w powietrzu nie
jest celem jego> pracy, lecz osiągniętem zostaje do-
datkowo.

'Wedlłiug wywodów Drzewieckiego, ptak całą
swą ipracę muskularną zużywa wyłącznie na posu-
wanie się w kierunku poziomym. Minimum tej pra-
cy, które wytwarza masiknnim. siły podtrzymującej,
odpowiada kajtowi nachylenia powierzchni skrzy-
deł do. kierunku lotu: l"50' 45", Aby przy tem oa-
dhyleniu /powierzchni skrzydeł, ptak mógł się pc~
ruszać w kierunku poziomym, .musi lecieć z pewną
prędkością, tem większą, im więlkszy jest jego cię-
żar. Praca, jaką ptak iziużywa w tem położeniu ma
posuwanie się naprzód w kierunku poziomym, jest
proporcjonalna do< prędkości lotu, a opór—-propor-
cjonalny do ciężaru ptaka, Puniklt przyłożenia tego
oporu, inaczej mówiąc śroidek ciśnienia powietrza
na powierzchnię w ruchu będącą, leży w środku
figury tej powierzchni, jeżeli nachylenie do pozio-
mu wynosi 90°. Przy zmniejszaniu się nachylenia,
punkt ten zibliża 'się >do przedlaiej krawędzi lecącej
powierzchni według pewnego prawa, 'które zawar-
te przez Drzewieckisgoi w odpowiednim wzorze,
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ulegało później, w miarę liczniejszych doiświadczeń,
różinym .zmianom, Ta zmiana położenia środka ci-
śnienia zapewnia automatycznie równowagę ptaka
w kierunku osi kutta, Ponieważ środek ciśnienia
przypada bliżej głowy ptaka, przeto i środek cięż-
kości leży •zwykle w pierwszej połowie jeigo dłu-
gości.

Wywiedzione 'przez Drzewoieekiego prawa te
spożytkowane zostały później przy budowie samo-
lotów, Następną swą pracę Le vol plane, ogłoszo-
ną w Paryżu w r. 1891, poświęcił on wyłącznie
.szybowaniu ptaków, Nie wymaga ono żadnej pracy
muskularnej dla posuwania się naprzód1, Ptak trzy-
ma skrzydła rozpostarte i leci' bez ich poruszania,
Powierzchnia skrzydeł ptaka, czyli, jak ją nazywa
Drzewiecki, aeroplan ptaka czyni z poziomem kąit
l°50'45". Przez lekkie zagięcie końców skrzydeł
ptak przenosi środek ciśnienia poza środek cięż-
kości. Wytworzona w ten sposób para isił usiłuje
przewrócić ptaka głową naprzód i ptak zaczyna
się opuszczać. Alby to opuszczanie się miało miej-
sce w warunkach >minilma/lne.go • oporu, ptak regu-
luje iswe położenie w ten sposób', by czyniło kąt
la50'45" ize styczną do (przebiegane!) drogi. Dla
opuszczania się w ki&runlku prostolinijnym, suma
algebraiczna rzutów na prostopadłą do tego 'kie-
runku wszystkich sił działających na ptaka, win-
na być równą zeru, Aiby znów prędkość była jed-
nostajna, winna być suma samych sił równą zeru,
Z dwóch równań, jakie dają te warunki, otrzymał
Drzewiecki wartość kąta, j alki droga, wzdłuż której
ptaik isię opuszcza, czyni z poziomem, i doszedł do
wniosku, że na 100 m drogi opuszczenie wynosi
4,40 m. Gdyby więc ptak rozpoczynał swe szybo-
wanie na wysokości 1000 m, to mógłby bez poru-
szania skrzydłami, a zatem bez żadnej pracy me-
chanicznej, przebiec 23 km, zanknby stanął u celu.

W rozważaniach tych przyijtaowany był lot,
odbywający się w powietrzu zupełnie .spokojnem.
Ponieważ opór powietrza, wywołujący podtrzymy-
wanie ptaka, zależy nie od prędkości absolutnej
lotu, ale oid prędkości względnej, odnośnie dfc> ota-
czającego powietrza, to łatwo zdać sobie można
sprawę, że jeżeli podczas szybowania powietrze
otaczające porusza 'się poziom O' z pewną prędko-
ścią, wtedy prędkość lotu będzie względną, a pręd-
kość absolutna wypadkową prędkości wiatru i pręd-
kości względnej lotu, tak co do wielkości, jak i co
do- kierunku. Tym sposobem zdarzyć isię imoiże, że
ptak, opuszczając się w kierunlku przeciwnym kie-
runkowi wiatru, wydaje się obserwatorowi stoją-
cemu na ziemi, jakby był 'zawieszony nieruchomo
w powietrzu, allfco nawet jakiby sóę cofał w tył, sto-
sownie do tego., czy prędkość wiatru jest równa luib
większa od prędkości normalnej lotu,

'Właściwe szybowanie w powietrzu polega jed-
nak nie ma locie z nieruchoinie>mi isikrzydłami, z o-
puszczaniem .się, ale na takim Jocłe bez straty wy-
sokości w kierunku poziomym, a nawet pod górę.
Drzewibcki podjął tę kwesitję, nierozjaśnioną przed-
tem, i ścisłom dowodzeniem wykazał, że ptak może
szybować pod wiatr, niaprzemian opuszczając się
i podnosząc po drodze falistej, gldy tylko prędkość
wiatru jest większa od 0,14 prędkości normalnej
lotu, a mniejsza od tej prędkości. Zbadał także
szybowanie przez zataczanie kręgów i naszkicował

jego teorję, zalecając wykonywanie na jej zasadzie
ścisłych spostrzeżeń i zapowiadając w r. 1891, że
zjawiska lotu w ten sposób pojęte, zbadane i spraw-
dzone, otworzą natyeharifiajst drogę zastosowań prak-
tycznych i doprowadzą w końcu stulecia do rozwią-
zania kwestji latania w powietrzu. Pomylił się więc
0 parę lat zaledwie, jak to wykazują dzieje lotnic-
twa 1 ). Czytamy tam, że pomiędzy rokiem 1891 a
1896 nastąpiły, 'stanowiila.ee przełom w lotnictwie,
próby Ottona Lillienthala, który na swym szybow-
cu, rzucając się w przestrzeń z płaskowizigórza, do-
konał około 2000 lotów, przyczem długość przelotu
dochodziła do 300 m. W r, 1896, po dodianiu dru-
giej płaszczyzny nośnej, szybowiec jednak 'zawiódł
1 LiKenthal zginął pod jego szczątkami. Podobna
próby prowadzili: Aider we Francji, Percy Pilcher
w Anlglji oraz Chamute w Ameryce, Jednocześnie
pracować zaczęli nad lotnictwami bracia Wright
w Ameryce, którzy dostosowawszy motor do szy-
bowca, doszli w r. 1903 do wytworzenia istotnego
zawiązku dzisiejszego' lotnictwa,

Jeżeli Drzewliecki podlał jeden z pierwszych
teorję szybowania w powietrzu, to. co do śmig, tak
okrętowych jak i powietrznych, jest on autorem
najpierw.szego szkicu ich teorji. W r, 1892 przed-
stawił' francuskiemu Stowarzyszeniu żeglugi mor-
skiej rozprawę z wyłożieiniem metody rachunku,
pozwalającego oznaczyć wymiary części składo-
wych śmig okrętowych. Metodę tę sprawdził w na-
stępstwie, obliczając według niej wielką litzbę
śniig, w użyciu będących lub próbowanych; w pra-
cy zaś ,,O śmigach powietrznych (Des. helices ae-
riennes), wydanej w 1909, zastosował ją do. śmig
używanych wtedy do poruszania samolotów.

We wnioskach każdej z, prac swoich, spożyt-
kowanych w większej części przy budowie samo-
lotów, Zwracał uwagę Drzewiecki na konieczność
sprawdzania wyników rachunkowych przez ścisłe
doświadczenia i obserwacje. W broszunze wydanej
w 1909 r. „O pilnej potrzebie utworzenia labora-
torjlum prób aerodynamicznych, ^mającego' na celu
dostarczanie lotnikom danych potrzebnych przy
budowie samolotów", pisał, że lotnictwo powołane
jeist niewątpliwie, w bardzo bliskiej przyszłości, do
wywierainia znakomitego' wpływu na istosuniki mię-
dzy ludźmi, że nikt nie rnoże wątpić o jego wpły-
wie ekonomicznym, politycznym, socjalnym i wo-
góile cywilizacyjinyni i że przeto.laboratorjum po-
dobne stać się winno zakładem międzynarodowym,
Francja zaś, jako. kolebka awiacjli, winnaby istanąć
na czele ruchu. Gorąca odezwa odniosła pożądany
skultek ii jedien z bogatych zwolenników awiacji,
Deutsch, złożył pół imiljona franków na założenie
takiego laboratorjuim. Drzewiecki nasizkicował u-
rządzenie, podając szczegółowy piroigram wszyst-
kich doświaidozeń, tak :z powierzchniami nośnemi
samolotów, jak i ze śimigami, oałemi szkieletami sa-
molotów oraz z szybowaniem Ibez 'motoru.

Prace te zapewniły .rodakowi naszemu we
Francji zaszczytne miejsce w rizęldzie inżynierów,
zajmujących się teoretycznie awiacją. Nie ustając
w nich, zajmował się w latacn 1912/13 równowagą

*) T. Garczyński, Historja lotnictwa. Rocznik Ligi Obr.
Pow. Państwa, str. 38.
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samoczynną płatowca i wystawiał moidel, podda-
wany próbom w locie, czyniący zadość wymaga-
niom samostateczności. Do zagadnienia śmigi po-
wracał niejednokrotnie, dając wreszcie nauce cen-
ne dzieło: Theorie generale de l'helice, odznaczone
w r, 1920 przez Akademję nauk w Paryżu. Zesta-
wił w niern zupełną teorję śmiigi poruszającej, o-
partą bezpośrednio1 na prawach ogólnych oporu
cieczy, takich jakie zostały wyznaczone przez
próby laboratoryjne dla płaszczyzn różnych pro-
filów, bez uciekania się do specjalnych hypotez,
teorję tworzącą spójną całość, tłomaczącą racjo-
nalnie wszystkie obserwowane zjawiska, zdającą
sprawą z przyjmowanych w praktyce prawideł em-
pirycznych i pozwalającą obliczać naprzód1, bez
próżnych prób, śmilgę najlepiej odpowiadającą da-
nym warunkom, w których ma działać. Teorję tę
zastosował do młynków powietrznych, przewidując
z jej pomocą niektóre nowe zjawiska, stwierdzone
doświadczeniami. Pierwsze jej podstawy rozwijał

jeszcze we wspomnianej rozprawie z r, 1909, a wy-
kończył ją dzięki wskazówkom doświadczalnym,
jakich mu dostarczyło laboratorjum aerodynamicz-
nie EMfera w Auteuil.

Drzewiecki pisał w kwestjach teoretycznych,
odnoszących się tak do lotnictwa, jak i do> różnych
działów fizyki 'matematycznej. Jeszcze w ubiegłym
roku zakomunikował Akademji nauk w Paryżu no-
tę zatytułowaną: Representaiion nouoelle d'un
gaz. Application d la pression baroraetriąue. Pisał
po francusku, bo we Francji pracowano najdziel-
niej nad lotnictwem i tam 'mogły być spożytkowa-
ne 'bezzwłocznie jego> poglądy. Pobieżny przegląd
treści wybitniejszych jego prac uwidocznia, że da-
ły one rozwiązanie dwóch zasadniczych kwestyj
dotyczących lotnictwa, mianowicie budowy samo-
lotu z motorem i ustroju śmigi. Na chlubę naszą,
zostało nazwisko Stefana Drzewieckiego zapisane
niezatartemi zgłoskami, na kartach dziejów rozwo-
ju lotnictwa.

Nasze projekty kanałowe.
Napisał A. Legun-Biliński, inżynier komunikacji.

IV. Sprawa budowy kanałów.
Zagadnienie budowy kanałów żeglownych

w Polsce omawiał wielokrotnie Inż. T, Tillinger,
Nie chodzi tu nam o> szczegółowy rozbiór tych

dość licznych prac inż. Tillingera, przyjrzyjmy się
tylko zasadniczym jego tezom, najbardziej skry-
stalizowanym, uwzględniając szczególnie tegorocz-
ne oświadczenia autora.

Już w 1919 r., na odczycie w Stowarzyszeniu
Techników, inż. Tillinger przytoczył słuchaczom
następującą ciekawą tabelkę kosztów przewozu
węgla z Zagłębia (w fenigach):

do Warszawy do Łodzi do Płocka
koleją 600 440 600
kanałem . . . . 158 106 155
Wisłą . . . . . 290 — 330.

Przy intensywności 10 miljn. /, kanał daje
w porównaniu z Wisłą oszczędność 19 818 000 mk.,
a w porównaniu z koleją 42 308 000 mk,

iWobec takich wyników, doradzał autor uło-
żyć plan robót w taki sposób, by te części sieci,
które mogą przynieść największy dochód — a więc
kanały ze stacjami eWktrycznemi—były ukończo-
ne jak najwcześniej, zmniejszy to bowiem znacz-
nie wysokość emisji pożyczkowej na pokrycie
kosztów budowy,

W artykule zamieszczonym w Nr. 18 „Prze-
glądu Technicznego." z r, 1924 1), autor charakte-
ryzuje rzekę Wisłę nasi słowy:

1) Wisła, wskutek silnego spadku, ruchliwego
dna i wielkiej różnicy przepływów, ma niekorzyst-
ne warunki dla regulacji do celów żeglugi.

*) Ciąg dalszy do str. 1041 w 49 r. b.
]) Inne cytowane tu prace tegoż autora: broszura z r. 1924

pod tytułem „Kanał Węglowy", artykuł w Nr. Nr. 44 i 46
„Przeglądu Technicznego w r, 1925, oraz artykuł w Nr. 4
z r. 1927 w „Wiadomościach Z,w. Polsk, Zrz. Techn.".

)2) Przy spadkach ponad 18 cm na 1 km i pia-
szczystem .podłożu, regulacja nawet tak wielkiej
rzeki, jak dolna Wisła, nie daje głębokości więk-
szych nad 1,2 m przy średnio niskim stanie wody

Już ta charakterystyka, na którą odpowiedzia-
łem w Nr. 17 „Przegl. Techn," z r. 1925, świadczy
wymownie o sposobie ujęcia przez autora zagad-
nienia regulacji rzek.

Rozwijając dalej swoje poglądy, autor ośwad-
cza, iż rzeki nie są stworzone do celów komunika-
cyjnych, lecz przedewszystkiem. służą do odpływu
wód z całego obszaru dorzecza.

Francuzi zaś, zupełnie nie rozmijając się
z prawdą, powiadają, iż ,,les rhderes sont des
cheminis qui marchenit", odrazu kładąc nacisk, iż
rzeki są dla ogółu ludzkiego- przedewszystkiem
d r o g a m i k o m u n i k a c y j n e m i , oczywiście
wcale nie zaprzeczając przytem roli rzek, jako ście-
ków wód z dorzeczy; wiemy wszyscy, iż w prze-
szłości posługiwano się nawet małemi rzekami do
przewozu towarów.

Dziś wymagania bardzo urosły i nie mamy
prawie na obydwu półkulach takich rzek, któreby
w swym stanie naturalnym odpowiadały wszystkim
wymaganiom nowoczesnym; w jednym wypadku
musimy pomóc regulacją, w innym — kanalizacją,
lub wreszcie pogłębianiem.

Przezorniejsi i możniejsi już odidawna upo-
rządkowali swoje drogi wodne naturalne; wie o
tem oczywiście autor, który jednak przy omówie-
niu wydatku na regulację Wisły powiada; „jeżeli
sadząc iprzy szosie wiśnie, nie uważamy jednak bu-
dowy szosy za przedsiębiorstwo ogrodowe, tak sa-
mo regulacji Wisły nie możemy uważać za przed-
siębioistwo komunikacyjne. Wydatek na regulację
Wisły jest również potrzebny, jak wydatek na o-
bronę Państwa, lub na walkę z epidemją, ale to
nie ma nic wspólnego z kredytami na komunika-
cję (!), Wydatek ten powinien być uważany za
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meljorację, przy której jako/ produkt poboczny
otrzymuj e się pewną d r u. ig o <r z ę d n ą drogę
wodną,"

Trudno powiedzieć, by sprawa tak ważna, jak
regulacja Wisty, była przez autora tego zdania
potraktowana w sposób właściwy. Aczkolwiek
i w 1925 r, autor nie zmienia swoich podstawowych
zapatrywań względem Wisty, to jednak wyraża się
z nieco1 większą ostrożnością; oświadcza mianowi-
cie, iż warunki regulacji Wisły dla celów żeglugo-
wych są naogół trudniejsze, niż na wielu innych
rzekach, przyczem rzeki tego typu, co Wisła, przed-
stawiają następujące niedogodności w porównaniu
z kanałami 2 ) :

a) konieczność dwóch, a czasem trzech koryt:
na małą, średinią i wielką wodę;

b) trudność utrzymania nurtu przy brzegu
zabudowanym, co wraz z wahaniem się poziomu
wady utrudnia sadowienie się zakładów przemy-
słowych przy drodze wodnej; przy wielkich szero-
kościach doliny, miasta muszą się sadowić na jed-
nym brzegu, .gdyż mosty są zbyt kosztowne;

ic) łożyska rzeki i budowle regulacyjne muszą
być dostosowane do największego i dla żeglugi zu-
pełnie zbytecznego przepływu, jak np. dla Wisły—
koło 10 000 niosek.

Ta nowa grupa zarzutów przeciwko metodzie
regulacyjnej świadczy o 'nieliczeniu się autora
z istotnemi zadaniami tej metody, której celem
jest przedewszystkiem polepszenie warunków że-
glugi przy n i s k i c h stanach wody; nie ma ona
najmniejszej pretensji, ani też potrzeby, do po-
ważnego rachowania .się z przepływem wód wy-
sokich; chodzi o stworzenie jednego łożyska dla
wód niskich, tak jednak zafrasowanego., żeby
wszelkie wyższe stany wody nie pogarszały jego
walorów żeglownych; tam, gdzie na rzekach po-
trzebne są wały ochronne, jako budowle meljora-
cyjne — w celu uregulowania spływu wód wyso-
kich i ochrony gruntów ornych, a do takich na-
leży Wisła, regulacja wymaga należytego uzgod-
nienia trasy wałowej z regulacyjną, oraz katego-
rycznie wzbrania się przeciwko tworzeniu szkodli-
wych zwężeń tak przez wały, jak i mosty roz-
maitych typów.

Dla mostów ,na Wiśle stawia się dodatkowo
takie trzy klauzule; doine krawędzie dźwigarów
mostowych powinny być umieszczone nie niżej
9 m nad znanym najwyższym poziomem wody, sze-
rokość przęseł żeglownych powinna sięgać nie
mniej 100 m; wreszcie osie mostów muszą być ści-
śle uzgodnione z trasą regulacyjną.

O żadnem innem dostosowaniu aktywnych bu-
dowli regulacyjnych do wysokich stanów wody
mowy być nie może, gdyż walka z tak potężnym
żywiołem, jak powódź, jest z regulacyjnego pun-
ktu widzenia za kosztowna, a zresztą zupełnie
zbędna; wyjątek stanowią jedynie pasywne opaski
i osłony brzegowe, które, pozostając; pod ochroną
budowli aktywnych, są pomocniczym środkiem, do
utworzenia, a głównie konserwacji brzegów, Oczy-
wiście, niskie budowle regulacyjne muszą wytrzy-
mać działanie wód wysokich, czemu miusi zadość
uczynić należyty dobór dla nich profili, przez prak-

!) itr, 665 „PrzegL.Techn." z 1925 r.

tykę podyktowany; na tem kończy ;się całe uwzględ-
nienie wód powodziowych.

Następnie wahanie -się poziomów wody nigdy
nie przeszkadzało sadowieniu się miast oraz za-
kładów przemysłowych nad brzegami rzek; jeżeli
pod wpływem zdziczenia rzeki lub innych powo-
dów łożysko odchodzi od wybrzeży zasiedlonych,
jak np, od Saratowa na Wołdze, od Włocławka na
Wiśle i t. d,, to jedynie dobrze zaprojektowane ro-
boty regulacyjne zdolne ,są przywrócić stan pier-
wotny; osobiście to uskuteczniłem w dwóch wy-
padkach na rzece Don, a w trzecim — zaprojekto-
wałem dla Wołgi pod Saratowem,

Dalej autor twierdzi, iż kierunek rzek nie
zawsze odpowiada temu, jaki byłby wskazany dla
drogi wodnej ze względów ekonomicznych; np. nad
projektowanemi prz,ez autora kanałami są 43 mia-
sta o ogólnej ilości mieszkańców 2 700 000, kiedy
nad Wisłą jest zaledwie 7 miast o zaludnieniu po-
wyżej 10 000, przy ogólnej w nich ilości mieszkań-
ców 1 300 000,

Tem oświadczeniem autor tylko uwypukla
nienormalne warunki, przy których wyrosła prze-
ważna ilość naszych ośrodków przemysłowych wo-
bec całkowitego zaniedbania rzek, jako dróg ko-
munikacyjnych; wszak Wisła przecina najbardziej
zaludnione województwa — Krakowskie, Kielec-
kie, Lubelskie, Warszawskie i1 nie ulega żadnej
wątpliwości, iż z chwilą, kiedy statki z węglem
popłyną nareszcie Wisłą, miasta nad nią położo-
ne wykażą całą swoją żywotność na polu przemy-
słowem; taniość i dostępność węgla pociągnie za
sobą te skutki, jakie widzimy na całej kuli ziem-
skiej.

Dotychczas wszystko układało się wrogo dla
uprzemysłowienia osiedli nad brzegami Wisły, nie
mieliśmy bowiem decydującego, głosu w sprawach
naszego kraju; ale teraz musimy powetować tę
krzywdę, a nie brnąć dalej w podtrzymywaniu
sztucznych warunków rozwoju naszego życia eko-
nomicznego! szlak Wisły, a nie szlak kanału wę-
glowego powinien przedewszystkiem ześrodkowy-
wać naszą uwagę, w celu uprzemysłowienia całego
kraju.

Wreszcie oświadcza autor, iż budowa kanału
żeglownego, zapewniającego- stałą i pewną głębo-
kość dla statków 600 i 1000 t, kosztuje w miejsco-
wości równinnej około 400 000 zł. za 1 km; regu-
lacja rzeki tych rozmiarów, co Wisła, kosztuje nie
mniej, nie zapewniając tej samej głębokości; po-
nadto utrzymanie roczne takiego, kanału kosztuje
3—4 razy mniej, ,ni'ż utrzymanie robót regulacyj-
nych na rzece.

Spotykamy się tu z kwestją kosztów — jed-
nym z ulubionych argumentów przeciwników re-
gulacji.

Właściwie wszelkie wystawiane przez autora
ceny, póki niema dokładnych projektów i koszto-
rysów, nie mogą być brane poważnie w rachubę.
Ponieważ jednak pieniądz, jako ,,nervus rerum",
zwykle waży bardzo wiele przy wszelkich decy-
zjach praktycznych, więc, broniąc sprawy regula-
cji, musimy reagować na wystawiane przez opo-
zycję cyfry, posługując się możliwie wiarogodnym
materiałem. -
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Otóż najpierw należy zaznaczyć, iż kiedy się
mówi o kanałach dla statków o pojemności 600
i 1000 ł, to nie wolno sprowadzać ich kosztów za
1 km do jednej i tej samej sumy, np. 400 000 zł,,
jak wskazano wyżej, gdyż koszty te — wg, inż.
Intgardena 8) — będą się różniły o 20—26%, a dla
statków 400 i 600 ł różnica ta wynosi 167", a nie
6,5%, jak twierdzi autor.

Następnie musimy się zgodzić, iź dla polskich
dróg wodnych głównych najodpowiedniejszym
statkiem jest 600 f-owy, a dla dróg dojazdowych—
400 f-owy, co potwierdzają najleipsi nasi hydro-
technicy.

W celu porównania 'kosztów regulacji, kana-
lizacji i kanałów dla dróg o zbliżonych walorach
żeglownych, posługuję się ś r e d n i e m i cyframi,
zaczerpniętemu z literatury niemieckiej z końca ze-
szłego stulecia:

koszt 1 km regulacji od 93 057 do 106 810 zł.
, kanalizacji , 240 323 „ 267 027 „
a „ „ kanału „ 667566 „ 801080 „

Różnicę kosztów wyraźnie ilustruje, między
innemi również następujący ciekawy przykład. Kie-
dy po nadzwyczajnych posuchach 1904 i 1911 r.
okazało się, iż na Odrze, poniżej Wrocławia4)
przeprowadzona regulacja na średnią wodę dała
głębokości mniejsze, niż 1 m, specjalna komisja
fachowców w 1922 r, zaproponowała do wyboru:
a) kanalizację od Wrocławia do Kistrzynia (ujście
Warty) na długości 354 km kosztem — wedł. do-
kładnego projektu i kosztorysu — 177 000 000 mk,;
b) kanał boczny w pobliżu rzeki — kosztem
253 000 000 m!k.; c) kanał odległy od rzeki — miej-
scowe warunki trudniejsze — kosztem 280 500 000
mk., czyli przeszło 792 000 mk. za 1 km i wreszcie
d) regulację na małą wodę wraz z zasileniem wo-
dą ze zbiorników pod Otmachowem, w dorzeczu
Nissy Kładzkiej, o pojemności 118—135 milj. m3,
przyczem koszt regulacji na małą wodę obliczono
na 40 000 000 m, a zbiorników na 21,5 — 34 milj.
marek.

Moje obliczenieB) prowizoryczne kosztu re-
gulacji 1 km Wisły środkowej dały 213 000 zł.;
koszt regulacji Mississippi Górnej — na długośji
1062 km — o charakterze bardzo zbliżonym do
Wisły, nie przewyższa 190 616 zł. na 1 km"), przy-
czem wydatek na konserwację dobrze wykonanych
budowli na tej rzece dosięga rocznie zaledwie 0,9%
od wydatkowanej sumy na roboty kapitalne, a nie
3%, jak mówi autor.

Wreszcie na podstawie danych, zaczerpnię-
tych z faktycznie wykonanych robót w 1924 r.,
koszt regulacji 1 km Wisły w Warszawskim Za-
rządzie wynosiłby 328 073 zł., a w Zarządzie Pu-
ławskim 283 200 zł., czyli średnio po 305 636 zł,
za 1 km.

W celu charakterystyki kosztów kanalizacji
rzek, przytaczam rzeczywisty koszt 1 km kanali-
zacji: Sekwany od Paryża do Rouen — na głębo-

kość 3,5 m — po 456 570 zł., Wełtawy od Pragi
do Ausisig — po 345 364 zł., Odry odi Nissy Kładz-
kiej do Wrocławia — po 320 400 zł., czyli średnio
po 374 111 zł, za 1 km.

Wreszcie koszty 1 km budowy kanałów wg",
inż, Sadkowskiego wynoszą: Dunaj — Odra —
969 210 zł., Odra — Wisła — 835 710 zl, Wisła —
Dniestr — 755 710 zł., Dąbrowa Górnicza—War-
szawa — 534 000 zł.,7) Berlin — Szczecin —
585 200 zl, Ren — Hanower — 1 196 000 zł.; śred-
nio wypada po 812 638, a bez kanału Ren — Ha-
nower — 735 966 zł, za 1 km. Sam inż, Tillinger
określa koszt 'budowy kanału Kraków — San dł.
186 km — na 130 milj. zł., czyli prawie po 700 tys.
zł. 1 km.

Wobec tego, nie nadając decydującego w na-
szym wypadku znaczenia przytoczonym średnim
kosztom, musimy zaznaczyć, iż cena 400 000 zł,
za 1 km kanału, wyznaczana przez autora, jest
przesadnie niska, tem bardziej, że teren, po któ-
rym kanał węglowy przechodzi, nie jest wcale rów-
ninny na całej swej długości.

Z drugiej strony, podnosząc moją cyfrę kosztu
regulacji 1 km Wisły Środkowej z 213 000 zł. do
305 636 zł., wziętej z praktyki na tejże Wiśle, nie
możemy godzić się na wskazany wyżej przesadny
koszt 400 000 zł. za 1 km.

(Ponieważ osobiście 'uważam regulację Wisły
nie tylko za n i e u n i k n i o n ą , lecz i za n i e-
c i e r p i ą c ą z w ł o k i , to sam koszt tej iroboty,
byle rzetelnie poprowadzonej, ustępuje na plan
drugi: trzeba za nią tyle zapłacić, ile to będzie
kosztowało; przeto wielkość kosztu w naszym wy-
padku nie może w żadnym razie być argumentem,
wpływającym na zaniechanie, odroczenie, lub też
na zamianę regulacji przez jakąś inną koncepcję,
dla której w naszym wypadku brak podstaw real-
nych. Zagadnienie całe sprowadza się do tego, kie-
dy Skarb Państwa pozwoli na wydatkowanie nie-
zbędnej -suniy, potrzebnej na budowę szlaku Środ-
kowego8), bronionego w niniejszej pracy i prawie
całkowicie popieranego przez ekspertów Ligi Na-
rodów.

|Ruch na szlaku zachodnim można będzie roz-
począć tylko po zakończeniu wszystkich robót na
kanale do Torunia i po należytem uporządkowa-
niu Wisły dolnej, czyli po upływie 8—10 lat.

Poza tem Sympher ustalił, iż na nowo otwar-
tej drodze wodnej obrót towarowy osiąga z począt-
ku nie więcej niż 40—50% ilości obliczeniowej
i dopiero po latach 11 można oczekiwać przyrostu
obrotu da 150% tej ilości.

Natomiast na Wiśle 'ruch towarowo-osoboi-
•wy jUiż istnieje; od Puław w dół statki kursują
prawie bez przerwy; przy racjonalnej organizacji
robót regulacyjnych, walory tej drogi będą wzra-
stały z każdym rokiem, a po zakończeniu kanali-

3 ) Str. 25 książki „Skutek gospodarczy kanałów żeglow-
nych" 1920 r.

4 ) Średni spadek J r = 0 , 2 8 % 0 . Q śred. nisk. pod Wrocła-
wiem 49 m3/seh.

E) Ob, Nr. 28 „Przegl, Technicznego" z r. 1925.
a) K. P o t t e r Nr. 13 z r. 1925 „Engineering-News-Record".

7) Te cztery cyfry wg. dokładnie ułożonych projektów
i kosztorysów, •

. *) Dla uproszczenia będziemy w dalszym ciągu nazy-
wali: drogę Katowice-Kraków i dalej Wista do Gdańska —
szlakiem środkowym; kanał Zagłebie-Łęczyca-Toruń a dalej
Wisłą do Gdańska — szlakiem zachodnim, wreszcie drogą —
kana-ł od Katowic do ujścia Sanu, ewentualnie do Wisłoki
lub do Dunajca a dalej Wisłą do Gdańska — szlakiem
wschodnim.
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zacji oiraz kanału Katowice — Kraków, czyli po
6—7 latach, ruch na szlaku środkowymi będzie się
prezentował nader poważnie.

Chcąc bardziej uwydatnić dogodności szlaku
zachodniego w porównaniu ze środkowym, autor
podkreśla znaczne zwiększenie prędkości prze-
pływu na rzekach w czasie powodzi; już przy sta-
nie wody -j- 4,0 m nad poziomem normalnym że-
gluga towarowa na Wiśle — jakoby — ustaje.

W tem isię jednak kryje nieporozumienie;
n>p, wedł. danych z r. 1923 prędkość przepły-
wu fali powodziowej na odcinku Zawichost —
Warszawa była 3,9 kmjh, Warszawa — Płock
3,6 km% Płock — Toruń 4,0 kmjh; w szcze-
gólności między Szczuczynem i Dzikowem — się-
gała 4,5 kmjh; na Wołdze zaś w 1881 r. chyżo-ść
przepływu fali wiosennej, sięgającej koło 10 m nad
poziomem normalnym, była na odcinku Saratów —
Carycyn 3,5 kmjh, na odcinku Saratów — Samara
4,6 kmjh, a jednak taka chyżość wcale nie prze-
szkadzała ogromnemu ruchowi statków ładow-
nych, zdążających przeważnie w g ó r ę rzeki; (ro-
syjskie przepisy mostowe dopuszczały chyżość pod
mostami do 6' — 1,83 mjsek, czyK 6,59 kmjh.

Na Wiśle statki rzeczywiście próżnują w cza-
sie powodzi, atoli przyczyną tego wcale nie jest
wielka prędkość przepływu, lecz ibrak silnych ho-
lowników, brak odpowiedniego wytyczania nurtu
wód powodziowych, wreszcie bardzo wadliwa kon-
strukcja przeważnej części mostów, nie wyłącza-
jąc i Wisły dolnej; chodzi o to, że dolne krawę-
dzie dźwigarów mostowych są położone zbyt nisko;
np- w moście Kierbedzia dolna krawędź wznosi się
nad zerem na 10,5 m, zamiast minimum na 15,5 m;
z tego mianowicie powodu np, statek ,,Pan Ta-

' deusz" w 1913 r,, czasu powodzi, nie mógł ruszyć
w ciągu dwóch tygodni. Jest to jedna z przyczyn,
dla których M. R. P, uznało w 1920 r. most Kier-
bedzia za przestarzały.

Kontynuując dalej obronę swej tezy, twierdzi
autor, iż „w naszych warunkach budowa sztucz-
nych dróg wodnych winna być traktowana nie ja-
ko uzupełnienie naturalnych dróg wodnych, lecz
jako arterje niezależne, których kierunek jest dy-
ktowany nie przez odległe procesy geologiczne,
lecz przez dzisiejsze potrzeby ekonomiczne kraju;
nie trzeba doprowadzać do zupełnie niepożądanej
konkurencji pomiędzy regulacją rzek i budową
sztucznych dróg wodnych, jak to wynikałoby z ar-
tykułu inź. Bilińskiegiofl); obydiwie sprawy są ko-
niecznością państwową, mają jednak cele odmien-
ne (?) i nie mogą jedna zastępować drugiej."

Ja zaś twierdzę, iż nie tylko nie mogą się za-
stępować wzajemnie, ale narazie kanały projekto-
wane są zupełnie zbędne i z Wista uregulowaną
kanał węglowy nie będzie mógł konkurować.

Autor kończy omawiany artykuł następują-
cym sylogizmem: „wydatek na budowę kanałów
projektowanych, wraz z portami i zakładami elek-
trycznemi, jest bezwarunkowo duży (650 milj. zł.),
ale dla potanienia produkcji i uratowania naszego
przemysłu i n n e j d r o g i n i e m a 1 0 ) ; wobec

tego przypuszczać należy, iż wskazany wyżej pro-
gram budowy kanałów jest zupełnie r a c j o n a l -
ny i r e a l n y . " 1 0 )

Jeżeli nawet Ren i Rodan, obficie zasilane
przez wody górnych jezior, nie były dobremi dro-
gami w ich stanie naturalnym, a stały się takiemi
jedynie pod wpływem robót regulacyjnych, nie ba-
cząc na rzeczywiście wielkie spadki i chyżość, któ-
rym wiślane bynajmniej nie dorównują, to staje
się oczywistą konieczność stanowczego protestu
przeciwko przytoczonemu wyżej oświadczeniu au-
tora; twierdzimy, iż w celu racjonalnego uprzemy-
słowienia naszego krajni istnieje „inna droga",
i wcale nie potrzeba do tego tworzyć -nowej „osi
pacierzowej" wodnej.

Znalazłszy się iw tak zacofanem położeniu eko-
nomiczneni — nie zupełnie coprawda z własnej wi-
ny — musimy unikać wszelkich błędów w gospo-
darce wodnej; jeżeli ich sami nie umiemy, czy nie
chcemy widzieć, to powinniśmy uwierzyć oipinji
wybitnych i bezstronnych fachowców zagranicz-
nych. Żadne obietnice pomocy mater jakiej ze źró-
deł nam olbcyćh na budowę kanałów nie powinny,
nas sprowadzać z drogi' jasnej i logicznej w ispra-
wie programu rozbudowy naszej sieci wodnej,

.Nader poważną krytykę proj elktowanych ka-
nałów spotykamy w książce inż, Ingardena " ) ; wy-
powiedziane w niej poglądy prześlizgnęły się w na-
szej 'literaturze technicznej bez głębszej ich oce-
ny, bez znaczniejszego' rozgłosu, na co ta praca
bezwarunkowo zasługuje; odsyłając interesujących
się tą sprawą do oryginału, uważam za konieczne
przytoczyć tu a itej pracy niektóre najważniejsze
wnioski inż. Ingardena, w celu dokładniejszej oce-
ny wartości omawianych wyżej projektów budowy
kanałów.

Jak już wiemy, projekt przewiduje statki co-
najmaiiej 1000 /-we; poszczególne stanowiska ma-
ją być możliwie najdłuższe, przy skoncentrowaniu
spadków na bardzo krótkich przestrzeniach; śluzy
komorowe są projektowane o spadach odi 13,0 do
16,75 m, przyczem wielkie spady mają być zużyt-
kowane do wyzyskania siły wodne j , ,co w samym
projekcie jest podkreślone, jako wielki atut,

(Otóż inż, Ingariden ustala, iż sprawność kana-
łu zależy: 1) od sekundowego przepływu ilości
wody, jaką mamy do dyspozycji w najwyższym
stanowisku kanału i 2) od spadku na śluzach •—
im spadki są .mniejsze, tem sprawność transporto-
wa kaoału jest większa, przy tej samej ilości wo-
dy, <N,p. przy 600 t statkach, spadach na śluzach
5 m i dopływie wody 3 \m?jsek, ilość przewożonego
ładunku przez daną śluzę w ciągu 270 dlni żeglugi
może wynosić 11 502 000 f, zaś przy statkach 1000 t
— 13 960 000 /, czyli tylko o 12,65% więcej.

'O istotnej atoli sprawności transportowej dia-
nej linji komunikacyjmiej rozstrzyga tylko Mość
tkm, jaką można wykonać na danej /drodze w cią-
gu pewnego okresu czasu.

Weźmiemy dla przykładu odcinek kanału o
przepływie 1 rrłjsek przy 4-ch śluzach o 5-cio me-
trowych spadach; stateik 600 t .przejdzie w ciągu
doby 100 km takiego kanału, izaś 1000 t — tylko

9) W „Przegl. T e c h n . " z r. 1925.
1 0 ) Podkreślenie moje.

n ) R. Ingarden. „Skutek gospodarczy projektowanych
w Królestwie Kongresoweni kanałów żeglugi" 1920 r.
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90 km, a ponieważ przez śluizę o spadzie 5 m można
przy wskazanym przepływie przewieść statkiem
600 t w ciągu 270 dni 3 888 000 t, a 1000 f-wym —
4 320 000 t, to sprawność odcinka (kanału w pierw-
szym wypadku wyniesie 388 800 000 tkm, a w dru-
gim również 388 800 000 tkm, nie bacząc na znacz-
nie większą pojemność drugiego statku.

/Wresizcie statek 600 t może odlbyć w ciągu ro>-
ku więcej podróży, niż 1000 /-wy, może prędzej
znaleźć potrzebny ładunek, może być prędzej na-
ładowany i wyładowany, kapitał >na taki statek
może się prędzej zamortyzować, wszystko to za-
tem przemawia za zatrzymaniem się u nas na stat-
kach nie więfcszych niż 600 t.

W celu wykazania ogromimeij przewagi rzeki
wolnej W''porównaniu z droigą sztuczną, nadmie-
niamy, iż sprawność transportowa 120 km-ga1'1)
odcinka rzeki uregulowanej przy statkach 400
/-iwych, w ciągu 270 dni, wyniesie 1 866 240 000 tkm,
dla 300 /-wych — 1 399 680 000 tkm, wreszcie dla
statków 200 f-wych — 933 120 000 tkm, wszystko
to przy ruchu w jedną stronę,

Kolej Warszawsko-Wiedleńska przewiozła w
obydwu kierunkach w 1913 r. 11530 684 t, przy-
czepi zrobiono 3 050 657 210 tkm w ciągu całego
roku; z tej ilości przypada na 3 kwartały, odpo-
wiadające okresowi żeglugi, 2 287 892 910 tkm na
całą sieć kolejową, 799 km długości, a na odcinek
120 km średnio 343 183 936 tkm — przycaem, jak
wiadomo, ta droga żelazna była przeciążona pra-
wie doi granicy swej sprawMości. Obliczenie talciej
spi awpości ik a n a ł u dla statków 600 /, — przy
4 iśluzach oszczędnościowych, przy 5 m-ym spadzie
daje 712 800 000 tkm.

Z .zestawienia tych cyfr łatwo dopatrzymy się
różnicy, jaka zachodzi w sprawności traflsipoirtOf
wej kolei żelaznej, kanału 600 f-go oraz rzekli wol-
nej, n>p. przy statkach 400 t.

Ogólny wniosek inż. Ingardena o kanale wę-
glowym Śląsk — Toruń głosi, iż „sposób, w jaki
zaprojektował kanał węgilowy w M. R, P. inż, Til-
linger, jest niewłaściwy, nie prowadzący doi celu,
a narażający skarb Państwa na bardzo poważne
wydatki niepotrzebne. Projekt izaś drogi wodnej
„Warta — Prypeć" (również dla statków 1000 t),
przez M, R, P, gorąco zalecany, jest ze względów
handlowo-poliltycznych i gospodarczych dla Pań-
stwa Polskiego' nie tylko zupełnie niepotrzebny,
lecz wprost szkodliwy, i to> właśnie z powodów,
które atttoT projektu przytacza na poparcie tej bu-
dowy,"

Jeszcze gorzej, niż pod: względem handlowym
i gospodarczym, przedstawia się projekt kanału
„Warta — Prypeć" pod1 względem' technicznym;
weidł, tego projektu zamierza się zabieranie z Bu-
giu13) całeigo niemal jego zapasu wody, sięgającego

56 m3jsek poniżej Liwca przy niskich stanach wo-
dy; ma być mianowicie wzięte z. tego1 przepływu
47 rrfjsek dla wytwarzania energjii elektrycznej,
pod Warszawą1 1), oraz 3 rrłjsek do śluzowania.

Na Bugu średni spadek wynosi 0,3\2n\aa tylko
między Nurcem ' i Uroczyskiem -— na długości
48 km, ze względu na obfite tu złoża morenowe, a
dalej — między Broczyskiem i Narwią — na dłu-
gości 88,6 km — spadek obniża się d'o 0,2030/OOI

między zaś Narwią J Mo&Knem — na długości
36,5 km — wynosi tylko 0,123c/oi.-

Przez odjęcie wskazanej ilości wody z Bugu
pod Małkinią do kanału, wytwarzały się wprost
zabójcze warunki dla odcilnika ujściowego tej rzeki
na diługości 130 km; dla poratowania takiej sytua-
cji, inż, Tillinger proponuje kanalizację16) tej czę-
ś:ci Bugu na długości 150 km, nie dodając jednak,
iż w takim razie trzebaby wpierw uregulować od-
mawiany odteinek, bez czego kanalizacja nie da
wyniku pożądanego.

Jak wskazują obliczenia iprof. Max Molle-
r a 1 0 ) , dla rzek z podmywanemi brzegami i dnem,
prizy średnim spadku O,12o/0o, najzupełniej wy-
starcza przepływ 25 m^jsek przy niskiej wodzie do
otrzymania metrowej głębokości, z zachowaniem
charakteru wolnej rzeki; na Bugu zaś poniżej Liw-
ca imamy przy niskiej wodzie Q = 56 mijsek.

Jeżeli przytem uwzględnimy wyniki robót re-
gulacyjnych na Przemszy, na Wiśle górnej między
Przemiszą i Krakowem, na Saskiej Łabie i in., to
łatwo zgoidzimy się, ifż na Bugu poniżej Małikinri
otrzymamy zapomocą regulacji i przy udziale po-
głębiarek potrzebne głębokości dla ruchu statków
400 *-ych.

O finansowej stronie projektów autora powiada
inź, Ingardenl7)f iż plan ten nie ma znaczenia real-
nego głównie dlatego, że jest w przeważnej części
oparty na przypuszczalnych i mylnie obliczonych zy-
skach z wytwarzania energji elektrycznej; wogóle
wykonanie kanałów żeglownych o spadkach do wy-
twarzania siły wodnej byłoby pod względem tech-
nicznym wadliwe, a pod względem gospodarstwa
krajowego wprost szkodliwe; siła wodna byłaby za-
wsze jeszcze przeszło 2 razy droższa, niż gdyby
energję elektryczną wytwarzano silnikami cieplne-
mi; bez wytwarzania zaś siły elektrycznej, wybudo-
wane kanały żeglugowe nie opłacałyby się.

Atoli i zakłady hydroelektryczne nie mogłyby
pokryć oprocentowania i amortyzacji kapitału za-
kładowego, gdyby nawet cała wytwarzana energia
znalazła istotnie odbiorców.

(d. c. n.)

l2) Po 5 km na godzinę, a w ciągu doby 120 Hm.
n) Do kanału od Małkini do Warszawy dł. w linji po-

wietrznej około 84 km; koszt tego kanału około 50 mil. zł.

") Ilość kWh możliwa do wyzyskania — 100000 000, co
ma dać 10 mil. zł. brutto rocznego dochodu, oraz pozwoli
uniknąć budowy nowej elektrowni parowej pod Warszawą.

15) Zapomocą 10—15 jazów kozłowych o spiętrzeniu2—'-Zm.
!6) W je£o pracy „Grundriss des Wasserbaues".
") Str. 72. „Skutek gospodarczy kanałów żeglownych",
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Teorje umocnienia metalP
Opracował Inż. Z. Jasiewicz.

Zjawisko, że po obróbce na zimno następuje
"wzrost wytrzymałości i twardości materjału,
spowodowało powstanie całego szeregu te-

oryj i tłomaczeń tego. Powstały w pierwszym rzę-
dzie teorje robocze, i to o charakterze czysto me-
chanicznym (patrz I. Feszozenko - Czopiwski: U-
mocnienic metali i ich stopów, rozd-z. IV 1 ) . W tej
dziedzinie objęły panowanie trzy teorje: 1) teorja
translacyj (przesunięć) Taimlmann'a, 2) teorja prze-
mieszczeń Czochralskiego. i 3) bezpostaciowa teorja
Beilby'ego, Rosenhain'a i Ewans'a. Ponieważ żad-
na z tych teoryj nie mogła zadowalająco rozwiązać
zagadnień towarzyszących umocnieniu, powstał ca-
ły szereg uzupełnień, teoryj dodatkowych, a nawet
wyprowadzonych z poprzednich, We wszystkich
tych teorjach wysuwa się na pierwszy plan
dążność do wytłomaczenia przedewszystikiem wzro-
stu wytrzymałości i twardości, Czopiwski wspomina
jednak o istnieniu jut w rolku 1911 teorji Smits'a,
polegającej na tem, że przy plastycznych odkształ-
ceniach zachodzą zmiany koncentracyj molekular-
nych, siad powstają cząsteczki dwóch rodzajów,
które uwarunkowują zmiany właściwości zginiecio-
nego metalu. Ponieważ zaś przyjęto uważać meta-
le w stanie stałym za złożone z jednoatoinowych
cząsteczek (molekuł), przeto wkracza ta ostatnia
teorja do samego atomu i tam stara się znaleźć wy-
tłomaczenie zmian, powstałych podczas obróbki na
zimno, w przeciwieństwie do1 poprzednio wspomnia-
nych mechanicznych teoryj, szukających wytłuma-
czenia zjawisk umocnienia przy pomocy najrozma-
itszych zmian położeń atomów względem siebie. Do-
piero jednak pod naciskiem zaobserwowanych
zmian innych właściwości fizycznych, zaczęto od
1922 roku szukać innych podstaw do stworzenia
Obszerniejszej teorji. Tułaj znaczne zasługi położyli
W. Geiss i J. A, M. vam Liempt, przeprowadzając
w laboratorjum lampek żarowych Phillips'a cały sze-
reg badań, które pozwoliły im, na wygłoszenie
twierdizenia, że „zmiany przewodnictwa nie są spo-
wodowane czystogeometrycznemi zaburzeniami siat-
ki przestrzennej, ani tem mnie ĵ jednakowo skiero-
wanem zorientowaniem osi atomowych." Właściwo-
ści takie, jak przewodnictwo elektryczne, siła ter-
molektryczna, potencjał elefctrochemiczmy, zabar-
wienie, stoją w ścisłym związku z „elektronami
wartościowości" (Yalenzelektronen), zmiany zatem
tych właściwości spowodowane zgniotem na zimno
muszą pozostawać w związku ze zmianą stanu tych

*) Opracowano na podstawie prac nast.: I. Czopiwski:
Umocnienie metali i ich stopów, M. Geiss i J . A. M. Liempt:
Zmiany przewodnictwa przy obróbce na zimno i ich możli-
we znaczenie, Zft. f. M k u n de, 1926, 216 i H. Schottky:
Ogólna teorja hartowania metali, S t a h l u, E i s e n l 9 2 7 , 1467.

') Przegląd Górtuczo-Hutniczy 1925, str. 458 i 502.

elektronów (patrz Zeitschrift fiir Metallkunde
1926, 216). Już w 1922 rolku K. S. Dean i J. L.
Greglg założyli, że metale, posiadające mniej niż
po cztery elektrony na zewnętrznym torze, czyl'1
tak zwane elektrony wartościowe, mogą w pewnych
wypadkach tworzyć pseudocząsteczki przy ści-
sftwn złączeniu zewnętrznych elektronów. Wypadki
te zachodzą: 1) na granicach ziarn, albo 2) przy
ofbróbee na zimno. Jako przykłady tego, przyto-
czyć można związek pomiędzy wielkością ziarna a
twardością według BrinelFa w mosiądzu i miedzi,
jak i twierdzenie Euckena, że dla źle przewodzących
ciepło metali tem dokładlruiej sprawdza się prawo
Wiedemanna-Franzscha (stosunek przewodnictwa
cieplnego1 do iloczynu z przewodnictwa elektrycz-
nego właściwego przez temperaturę, bezwzględną
jest istały i posiada jednakową wartość 'dla wiel-
kiej liczby metali), im drobniejsze jest ziarno, a
to dlatego, że przewodnictwo atomów maleje w po-
równaniu do przewodnictwa elektronów z przyro-
stem gramie ziarn (pseudocząsteczek), Co się zaś ty-
czy umocnienia na zimno, to wywody Dean'a i Greg-
g'a są następujące: Sitan wywołany zgniotem na zim-
no jest niestały 'w porównaniu do wyżarzonego, .a
zatem ze względów termodynamicznych musi po-
siadać obniżony punkt to-pienia. Jeśli dda wykaza-
nia tego zastosuje się pomiary twardości, zmienia-
jącej się proisłolmjowo wraz z temperaturą, i .dla
uniknięcia wpływu samej temperatury przeprowadzi
się linje proste, uzyskane z pomiarów poniżej tem-
peratury rekrystalizacji, to dla metali zgniecionych
na zimno otrzyma się spoliczynnik temperatury
większy, niż .dla metali wyżarzonych, i linje w ten
sposób osiągnięte dla metali zgniecionych na zim-
no kończą się przy .niższych temperaturach, niż
linje metali wyżarzonych, dążące do punktu topie-
nia, jako punktu zerowego. Opór właściwy metali
zgniecionych na zimno' jest większy o niezależny
od temperatury dodatek. Tłomaczy się to nieza-
leżnem od temperatury wiązaniem się elektronów.
Tamimann stwierdził, że barwa niektórych stopów
złoto-srebro i zło-to-srebro-miedź przesuwa się po
obróbce na zimno* w stronę fioletowego końca wid-
ma, co nasuwa jako przyczynę silniejsze wiązanie
się elektronów. Wzrost objętości wskutek obróbki
na .zimno odpowiada zwiększeniu się odstępów ato-
mowych podczas tworzenia pseudocząsteczek. Pod-
czas hartowania termicznego występuje, oprócz do-
tychczas pojętego zaklinowywania płaszczyzn pO'-
ślizgu przez drugi metal, również i tworzenie się
pseudocząsteczek pomiędzy masą metalu a wtrą-
ceniami, zwłaszcza przy bardzo drobnem rozpro-
szeniu tychże. Brak uzupełnień i możliwość posta-
wienia różnych zarzutów nie pozwalają na przyję-
cie tej teorji jako ogólnej teorji umocnienia, jest
ona jed.nak ciekawa ze względu na zupełnie różany
od dotychczasowego punkt wyjścia'.
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Nowe sposoby pakowania.
Opracował In&. J. Rei wic z.

Lekkie i tanie, IPCZ mocne skrzynie z listew, skrzynie z drzewa i taśmy stalowej,
skrzynie do wielokrotnego użytku i specjalne.

Wojna, ze swojem olbrzymiem zapotrzebowa-
niem wszelkich materjałów, przy równocze •
snym braku drzewa do opakowań i szczupło-

ści taboru przewozowego, postawiła przemysł przed
nowem zagadnieniem: pakowania mocnego, lecz zara-
zem zużywającego mało drzewa i możliwie lekkiego.
Potrzeba jest matką wynalazków. To> też stworzo-
no zupełnie nowy rodzaj opakowań, który odpowia-
dał tym wymaganiom.

•Rys. 1. Narożnik trójstronny.

Po wojnie praktyczni Amerykanie zaczęli da-
lej pracować w tym kierunku, robiąc z kwestji pa-
kowania bardzo' poważny przedmiot badań, Prace
w tym kierunku powierzono „Instytutowi badaw-
czemu produktów leśnych" (Forest Products La-
boratory) w Madieon, Wiscomsin.

Śladem Ameryki poszli
Niemcy, umieszczając wsze-
regu pism technicznych, o-
statnio zaś w tygodniku
„Der Werksleiter", szereg
artykułów, omawiających
zagadnienie opakowania.
Streszczenie ich podane jest
poniżej.

Trzeba zawsze pamiętać
o tem, że opakowanie mo-
że zaciążyć decydująco na
możności sprzedaży przed-
miotu. Najlepsza konstruk-
cja i wykonanie nie pomogą
nic, gdy przedmiot przyjdzie
na miejsce przeznaczenia połamany. Przytem cena
opakowania wynosi około 3—12% ceny produk-
tu, który chroni, zaś ciężar opalkowania (który
wpływa na koszt przesyłki) wynosi około 20%
wagi netto. Jest to więc >pple do pokaźnych oszczęd-
ności, • •

Przedmiot musi być konstruowany odrazu <z
myślą o opakowaniu, A więc trzeba go tak ukształ-
tować i podzielić, by nie wymagał skrzyń o> nad-
zwyczajnych kształtach i wymiarach, lub specjal-
nych umocowań w skrzyni, równocześnie jednak,
by ze skrzyni nie wystawał. Ściany skrzyni nie mu-
szą być pełne, by ochraniała odpowiednio przed-
miot. Nowe rodzaje skrzyń są budowane z listew,
jako klatki. Dla zapewnienia im odpowiedniej
sztywności i mocy, używa się narożników trójstron-
nych i listew przekątniowych.

Taki narożnik trójstronny (Three-iway-cor-
ner) podaje rysunek 1,

Listwy są tak połączone, iż !każda jest zbita
z diwiema innemi, co powoduje zupełną sztywność
narożnika,

Cała skrzynia wygląda, jak na rys, 2 i 3, Wi-
dzimy tu przekątnie, usztywniające ściany, przy-
czem na rys, 2 listwy przekątniowe są przybite
na specjalnych (klockach, umieszczonych na ra-
mie, zaś na rys, 3 są przybite do szerszych boków
desek ramy. O'ba wykonania są jednakowo mocne,
zaś dwa razy mocniejsze, niż w razie przybicia
listew przekątnych do wąskich stron desek. Skrzy-
nie takie są do 50% lżejsze, a więc i tańsze od
dawnych, chronią towar dobrze, przytem ich czę-
ści można łatwo i tani© wyrabiać oisob.no, a potem
łączyć tylko kilku gwoździami. Ze względu na
ich dużą sztywność, wystarczają dosyć cienkie
listwy.

Dalsze oszczędności można wprowadzić dzię-
ki takiej konstrukcji przedmiotów, by spakowane
zajmowały jak najmniej miejsca. Przytem należy
trzymać się zasady: im więcej sztuik w jednej
skrzyni, tem mniejszy koszt pakowania i opako-

Rys. 2 i 3, Skrzynie i listwami przekątriemi.

wania na sztukę. Powiększenie zaś ilości sztuk w
jednej skrzyni da się często osiągnąć przez zręcz-
ne ułożenie przedmiotów,

Co do sztywności tych skrzyń, wykazują ją
wyniki prób dokonanych na klatce do opakowania
pieca. Dawny typ odpowiedniej klatki przedsta-
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wia rys. 4, zaś nowy — rys. 5. Obciążano dtwa
przeciwległe węgły, leżące na przekątni. Dawna
klatka wykazywała przy obciążeniu 47 kg isikróce-

steimie, przeplata się dwie taśmy stalowe w ten
sposób nadkola węgłów i listew skrzymi, że wszyst-
kie cztery ściany boczne zostają usztywnione

Rys. 4 i 5, Dawny i nowy typ klatki.

nie przekątni o> 50 mm, nowa
tylko o 18 mm.

wobec siły 195 kg

Rys. 7 i 8. Dawne opakowanie piły tarczowej.

Rys. 9 i 10. Nowe opakowanie pity.

: Dalsze zminliejszemie ciężaru sikrzyń można
uzyskać, używając taśmy stalowej, zamiast li-
stew przekątniowych drewnianych. Przy tym sy- mocniejsza, tańsza i lepiej chroni zęby, Zamiast

Rys. 6. Skrzynia wzmocniona taśmą stalową.

przekątniowo. Końce taśm łączy się plombami.
Przeplatanie taśmy przez listwy utrudnia jej u-

szkodzenie w drodze. Celem u-
sztywnienia górnej i dolnej po-
wierzchni, używa się listew drew-
nianych, ponieważ .usztywnienie
ich taśmą podwoiłoby potrzebną
jej ilość. Skrzynię taką widzimy
na rys, 6,

Owijanie taśmą należy usku-
teczniać po całkowitem zapako-
waniu towaru i przybiciu wszyst-
kich listew. Pierwszej taśmy
nie należy napinać zbyt silnie,
ponieważ założenie drugiej na-
pnie ją dostatecznie. Taśmy na-
leży przybić na węgłach jskrzy-
ni, ponieważ wtedy, gdy nawet
taśma pęknie podczas transpor-
tu, jej działanie na pozostałych
ścianach skrzyni trwa dalej.

Wspomnieć należy, że plom-
bowanej taśmy stalowej można
też używać zamiast sznura do
o wiązywania paczek. Nawet w
dużych paczkach wystarczy po-
jedynczo skrzyżowane owiąza-
nie nią, wobec jej wytrzymało-
ści 80—100 kg, gdy sznur 2—3
krotny wykazuje wytrzymałość
30 — 50 kg.

Wracając do skrzyń, zazna-
czyć należy, iż trzeba je budo-
wać tak, by chronić części wraż-
liwe, nie wzmacniając niepo-
trzebnie silnych części skrzyni.
Przykład tego widzimy na rys, 7—
10. Rys. 7 i 8 pokazują dawne opa-
kowanie piły tarczowej. Część
najwrażliwsza —zęby, jest tu źle

chroniona, a z,użycie drzewa wtfęiksze, z powodu
pełnego dna. Konstrukcja wedle rys. 9 i 10 jest
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listew przekątniowych, można tu użyć też trzech,
przybitych na krzyż, taśm stalowych.

Jakie oszczędności można uzyskać dzięlki za-
stąpieniu , w skrzyniach ciężkiej ramy listwami
przekątnemi, wskaziuijią rys. 11 i 12. Nowa slkrzy-

kurczy się, wskutek cze<go gwoździe -obluźniają się.
Najlepiej jest używać suchaj sosny.

Pod główki gwoździ dobrze jest podkładać
krążki tekturowe, wielkości główki, co bandzio
ułatwia wyciąganie gwoździ.

i I'

1 i

K M K

•li

1

•HH

mm
Rys. 11 i 12. Skrzynie dawnego i nowego typu.

nia zawiera o 48% mniej drzewa i j-es-t o 30
lżejlsza, a prziecież równie silna.

Rys. 13. Usztywnienie twornika w skrzyni,

Rys. 14. Skrzynia na kółkach.

Należy jeszcze wspomnieć, że trzeba unilkać
do wyrobu skrzyń drzewa mokrego, które schnąc

Części bardzo ciężkie i o niewygodnych
kształtach, należy dobrze usztywniło w skrzyni, 'by
uniknąć złamania przedmiotu wskuteik nagłych
uderzeń. Przykład takiego usztywnienia widzimy
na rys. 13. Większe skrzynie należy zaopatrywać
w 'płozy lub rolki (rys, 14), dzięki czemu ułatwia-
my ich transport, chronimy Je od zwilgotnieniu
od ziemi i ułatwiamy przeciajgniięcie łańcucha
dźwigariki, W skrzyniach takich nie należy ukła-
dać d'esek w podłodze poprzeć zwie, ponieważ od-
rywają się one zbyt łatwo w drodze. Deski podło-
gowe powinny iść wadłuż skrzyni i być przybite
do silnych listew poprzecznych, Skrzynie talkie są
sztywniejsze. Jeżeli przytem damy skrajne deiski
mocniejsze, to mogą one służyć odrazu jako
płozy, a

Konstruowanie opakowań specjalnych dla
pewnych celów opłaca się, poza przedmiotami bar-
dzio cenimenii, tylko- wtedy, gldy skrzynie mogą być
łatwo rozbierane i składane, lak lekkie, (by trans-
port .powrotny był znacznie tańszy O'di ceny
skrzyni, i wreszcie tanie. Taką skrzynię, skonstru-
owaną dio przewozu osi samochodowych, widzimy
na rys, 15 i 16. Osie są ułożone w silnych klo-
cach, które, by ni3 niszczyć skrzyni, nie są do niej
przybite, lecz trzymane klinami drewnianemi. Czę-
ści boczne i czołowe skrzyni są sporządzone osob-
no i łączone śrubami. Podczas rozpakowywania
odejmuje się Listwy poprzeczne, rozkręca ośm
śruib — i .skrzynia jest rozebrana. Uszkodzeniu mo-
gą podlegać tyllko listwy poprzeczne, lecz te są
tanie.

Inny przykład opakowania specjalnego widzi-
my na rys. 17. Jest to skrzynia doi umywalni, któ-

, ra jest zapakowana już w stanie zmontowanym.
Na dmie widzimy przymodowane wsporniki, które
mioratar um,ocowywa w pierwiszym rzędzie. Potem
wyjtauje drążki na ręczniki (a) i wkręca je w otwo7
ry prawego wspornika (b). Przez cały czas pozo-
staje jeszcze umywalnia w skrzyni, zabezpiecziona
oid stłuczenia. Gdy poprzednie części zmontowano,
usuwa się deskę (c) i wyjmuje umywalnię z całą
aiunatorą. Widoczne z boików i z dołu skrzyni
wałki z kartonu falistego, chronią umywalnię od
wsJtrząśnień podczas transportu.
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Pozostaje omówić nowy sposób transportu
przedmiotów kruchych. Zawiesza się je zupełnie

Rys, 15 i 16, Skrzynia specjalna do osi samochodowych
Białe trójkąciki w prawej części rys 15 wykazują listwy wymienne; strzałka na rys. 16 oznacza

miejsce gdzie się używa klinów drewnianych.

wolno w skrzyni, na specjalnych pasach, przymo-
cowanych do ścian sprężynami spirakismi. Rys. 18
przedstawia tak opaikowaną kolbę prostownika,

wienda skrzyni, zaś kąty dolne są zaopatrzone
w podiusziki,

IZ Interesujących się bliżej
kwestją opakowań od-
syłamy do wspomniane-
go pisma „Der Werkslei-
ter" (Deutsche Verlags-
Anstalt, Stuttgart u. Ber-
lin), książki prof. Sach-
senberga: „Wirtschaftliches
Verpacken" (V- D. I. Ber-
lin), do artykułów H. N.
Knowltona w pismach a-
merykańs dch „Factory"

Rys. 17. Skrzynia specjalna do umywalni.

wypełnioną rtęcią. Wieko skrzyni jest z dwóch
stron ścięte skośnie,, by uniknąć fałszywego usta-

Rys. 18. Skrzynia, do kolby prostownika.

1924 i „Barrel and- Box" 1927, oraz do artykułów
G, E, Becika w „Barrel aod Box".

Nowe wydawnictwa]

Rola i użycie saperów w polu. Biblioteka wojsk.-techn. T. I,
cz. II. Z franc. przełożyli: mjr. J. Levittoux, kpt. K.Bie-
siekierski i kpt. Kleczke. Wyd. Przeglądu Wojsk.-tcchn.
Warszawa. Str. 187. 1927.

Verhandlungen des II Internałionalen Kongresses iiir tech-
nische Mechanik. Wyd. Orell-Fiissli. Zurych, 1927.

Die LeŁre vom Tfocknen in graphischer Darstellung. K. R e y-
s c h er. Wyd, 2-gie. Str. 74 z 34 rys. J- Springer. Berlin, 1927.

R a d i o t e l e g r a p h i s c h e s P r a k t i k u m , D r . I n g . H . R e i n . W y d -
3-cie, uzup. przez Prof, D-ra K. Wirtz'a. Str. 559 z 432
rys. i 7 tablicami. J. Springer. Berlin, 1927.

*) Wszystkie podawane w tym dziale wydawnictwa są
do nabycia w Księgarni Technicznej „Przeglągu Techniczne-
go", Warszawa, -ul, Czaekiego 3.

Beton. Anregungen zur Verbesserung des Materials. (Ergan-
zungsheft). Dr. Ing. E, P r o b s t . Str. 54 z 7 rys. J. Sprin-
ger. Berlin, 1927.

Edelmetall-Probierkunde, F. M i c h e l . Wyd. 2-gie. Str. 67.
J. Springer. Berlin, 1927.

Die wissenschaftlichen Grundlagen des Rundfunkempfangs.
Zbiór odczytów wygłoszonych przez fachowców, wyd.
przez Prof, D-ra K. W. W a g n e r a . Str, 418 z 253 rys.
J. Springer. Berlin, 1927.

Die Weberei, Technologie der Textilkunde, herausgegeben
von Dr. R. O. Herzog, rW„ Dir. K. W, Inst. fur Faserstoff-
chemie. T. II, część 2. Treść: Die Weberei. Prof. A. Lii-
dicke; Die Maschinen zur Band-und Posamentenwebe-
rei. Prof, K. F i e d 1 e r; Die Bindungslehre. J Gorke.
Str 316 z 854 rys. w tekście i na 30 tablicach. J. Sprin-
ger. Berlin, 1927.

Handbuch der Spinnerei. Prof. J. Bergmann, uzupełn, przez
Prof. D-ra A. Liidicke. Str. 962 z 1097 rys. J. Sprin-
ger, Berlin, 1927,

Vorrichtungen im Maschinenbau. O, L i c h . Wyd. 2-gie, zu-
pełnie przerobione, Str. 492 z 656 rys. J. Springer. Ber-
lin, 1927.
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N e k r o l o g j a.
Ś, p, M Kazimierz Puciata.

14 lipca r. b. rozstał się z -tym .światem M. Kazi-
mierz Puoiata, Inżyirrór Kooiumńikacji, długoletni współpra-
cownik Warszawskiego Oikrę.gu KoiiniuaiikacJŁ, b. Naczelnik
2-igo Okręgu Dróg Wodnych w odaodzoineij oijazyznliie, osbat-
nilo, od r, 1922, emeryt.

Urodzony iw ar. 1858 we wsi Bielsk, pow, Orćijedkieigo, z
oijicia powislanca 63 r. i matki Aniny iz Mąłeckieh, lUczęsKiczałdo
sizikół średnich w WansizawAe li po ©'tirzymaoiki w r, 1880 świa-
dectwa dojnzałości w Petersburgu, wstą,pii!ł ólu Instyóutai la-
żynikirów Konniunikaiaji, który ukończył w ir. 1885.

(Powróciwszy natychiniaisit do kraljiu i .ożeniwszy się tu
z córką powstańca 1863 r,, Antoniego iks. Massakiki^go —•
Jadwigą, wstąpił flS służbę rządową do b. Warszawskiego
Okręgu KoraiiUinflkacfi ma slkrominie sitainiowisko', 'byle tylko z
ikraiju nie wyjeżdżać, piaskując do chwili wybuchu wojny
urząd Zairządszaljącego rzelką Buigieim, z. siedzibą w Wysizko-
wie, ma któireon to 'stanowisku zyskali nie tylko luznainiie władz
Efwiierzichni.ch, lecz i miłość i szacunek -tych, z kltóremi los
i żynie Go zetknęły. Jatko .specjalista w sprawach wodnych,
był aziloojkiietn i selkpstaiwenn koimis'jii d)o baidaini'!a ^aito:rów na
nzieikach b. Królestwa, cziłonjkieim ikomiibehu ikaniateacyjujagO',
'dzłoinlkiiem komitiehu ibiuidowy 01'ostu !kis. Józefa PoiriaiŁow-
^kiego i cztontóam t, ziw. komiftebu refomowego do (rozdlaia-
łu maisiowych ładuir.lklóiw w Dziaile Dróig Wiodtiych w War-
szawie i Kiĵ oiwró. '

Po wyfcucfau wojny, gdy różnllice namodowio^oSowe za-
częły odegrywać na sluiżbie państwowej rosyjskiej
irolę, ś. p, Kazilmi-erz Piiciiata aoistaijie naityohniiasit
•wainy na sitaaowisiko Nawelinietgo Imżyniefa przy bttdiowie
dróg i traoistów iwojenmyich w Warsz. Okręgu Komunilkaclji,
izaiś w ir. 1916 — zamianowany cizłonikiieim Zarządu i Imispelk-
torem t«goż Okręigu, •przemfesioiny zio-siaje na stanowisko
]SlaczeWlka Dróg Lądowych i Widnych przy Sztabie Armji
Frcmita Zacbadlniago w Mińsiku, igdzk poza służbą piraoował

dla ikrajiu i rzesz wygnańczych, zawsze uczynny
1 :kolcżeńslci, a naidieWsizysfcko zaw,s,z« pogoidiny i 'Oiddany
'siprawoim ogółu.

'Powróciwszy w maju 1918 r. do wadziioirnej Warszawy,
jako man'dai'iairjiusz (pozostaly-cli jeszcze za kordoaiiem Po-
laków, z zapałem i energją za/bkfia sii,ę do prac organiza-
cyjnych odradzającej się Ojicizyzny, zalkładając miiędzy in-
in<eimi pirizy Stowarzyszieinliiu Techników „Kolo
Kbinmtnilkacji", fktóirego był hoimoirowym i czymmym
seim aż do> śimiioroi, sprawiuijąc j-eidniocześiife inamidat cztom.
kai Rady . Siowiairzyszeoitia Techników. •

Powołany w styczniu 1918 x, przez Rząjd Pofeilci ma
sitanowiisiko Dyir-ektora 2-go Olkręgu Dróg Wodmyich, brał
w tym uhairafeterze udział w nakowauiaćh pokoijowyoh w Ry-
dze :i ip«zy wyznaczanńiu .grainiiic poliidiniowy-ch w Połooku,

Opuściwszy w r. 1922 służbę państwową, jaiko emeryt,
sńę już całkowicie służbie publiiczirnej i społecznej,

się i p.rzeditem z, całyim zapałcim odidawał, .a miarą
pracy i ziaslluig Jego niech sllluży falkt, iż w wiĘiks'zośei iln-
sliytucyij, w któ.ryoh' pracował, piastowali godność prezesa.

Śmiierć Jego bolesnem edhem odbiła się w sercach wszyst-
kich, kitóir^y Go zalali i ból ten .serdeczny izaznaczył się ja-
slkrawo w wykazach, j^lkiemi Go na dinoigę żywiota wńeczme-
go żegnano.

Śpi'j, zactny i idrogi Koleigo, a nasiza wioilima aiemia PoJ-
ska iniieclh Ci kll<lką będzie! i

Zarząd Koła Inżynierów Komunikacji,
b. Wychcumńcóuf Instytutu w Petersburgu.

OCENA NADLICZBOWYCH GODZIN PRACY.
List do Redakcji.

IP. Inż. Śmigielstki w ciekawie ujętym artykule (patrz
P.rzegl. Tecihn, Nr. 45), omawia spirawę strat, jakie ponosi
przedsiębiorstwo z tytułu godzin nadliczbowych, tylko z pun-
ktu widzenia nadiplacotiiej iroboeizny (co do ,pewnej wy-
sokości pokrywa się oszczędnością na godzinach normalnych),
przytem ipTizyjmuje, że ikoszty wspólne .równii-eż się zwiększa-
ją, i dochodzi w końcu 'do wniosku, że godziny nadliczbowe
jest to jedna z form m a r n o t r a w s t w a .

.Stainiowisko zajęte przez autora jest nie zupełnie słusz-
ne, bo przy r a c j o n a 1 n e ij k a l k u l a c j i i oiważnem sza-
fowaniu godzinami maidliczibowemi, możemy w pewoiyct wy-
paidkach osiągnąć nawet z y s k.

Załóżmy, że kos.zt godzimy robooizmy głównej je>st 2 zł,,'
dop'ata za godziny nadliczbowe 50% = 1 zł. Niesłuszne jest
twiierdzenje, że ta dopłata może być pokryta przez zaoszczę-
dzone godziny p<rzy pracy normalnej. Gdyby nie było godzin
nadliczbowych, to oszczędność byłaby większa, a co za tem
idzie, i zysk większy. Więc z punktu widzenia gospodarki
pieniężnej, te 50% jest zamsze stratą — jest t'0 strata bez-
względna. Zwróćmy jednak uwagę na. to, czy ta strata mie
jest pokryta przez oszczędlnośoi w iinnemi miejscu,

Kowzt godziny pracy robotnika <w warsztacie nie jest
2 zł,, lecz do kwoy tej dochodzii, np. w oddziale mechanicz-
nym, jesizcze loikoło 5 złotych kos:ztów wair.sztatowych i o-
igólnyoh, które dz"'ełą się ina koszty stałe — do 3 zł., przy
noirmałnieim obciążeimhi ,— ń kosaty Emie.vM<e — 2 zł. Stąd
ipochodzi, że przy matem dbc:ążeaiiu (kosiły stale na godzinę
znacznie wzirastaiją i odwrotowe. Koszty zaś zmienme w sto-
sunku do godziny wahają się be'z porównania w mniejszym
stopniu. Z Oego wiiidiimy, że koszt każdej następnej godziny
jeis.t mniejszy, oo 'koinlpienisuje naĄpłałę w robociźnie głów-
nej.

Jeżeli fabryka kalkuluje koszta, ijako pewien przeciętny
dla warsztatu procent robocizny głównej (co jest niesłuszne),
to w rozumowaniu swem możemy dojść do wniosków auto-
ra, Jednakże, przyjmując koszta warsztatowe w odniesieniu
do stanowiska i czasu (co 'jest słuszne), otrzymamy praw-
dziiwy >obraz, odmienny od paipirzedniiegO1.

!Np. frezarka z s-!!nikiieim 35 KM jest obsługiwana przeJz
jednego robotmiika, który zarabia 2 zł. na godzinę, koszt zaś
p>racy maszyny jesit 1'5 zł. na godz., w czem koszta stałe
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(przeważnie pokrywane przez normalną .zmianę) stanowią
talk znaczną isumę, że opłaca się opłacić nie tylko 50% nad-
wyżki, ale nawet 100%.

Przy .robotach ręcznych i na ima łych maszynach, otrzy-
mamy wyniki1 odmienne, i ku. też (kalkulacja 'kosztów według
stanowisk określi, czy godzimy nadliczbowe nie dają, straty,

Jeszcze lep.szy obraz otrzymamy, gdy .rozważymy przy.
czyny, które wywołały godzimy nadliczbowe)

d) Przeciążenie niektórych maszyn tworzy korek, który
traiemożliwia podanie roboty na dalsze maszyny,

2) J«dna z części zeszła z maszyny jako brak i powodu-
je zatrzymanie montażu.

3) Nieoczekiwany remont maszyny,
4) W warsztacie zwiększa się obciążenie, jednak w przej-

ściowym czasie nie można jeszioze uruchomić 2-ej zmiany.
•5) Doraźny obstalunek, który jednak narusza hanmonuij-

aiy przebieg normalnej pracy.
Dla fabryki duże znaczenie ma t. suw. czas obiegowy —

to zm, ilość dni 'kalendarzowych, którą dany obstalunek prze.
bywa tna warisztaicńe, zajmiując -miejsce i uwagę personelu.
Im przebieg jest .krótszy, tem jest korzystniejszy, gdyż przez
to 'z'wiiększa się obrót kapitału i unika się kasztów, dolicza-
nych jako funkcje czasu. Nie zapominajmy, że obrót jest
podstawą interesu i .spadek obrotu, nawet w najlepiej zorga-
nizowanym interesie, stwarza miefoezipieczne 'momenty i nie
powinien słać poniżeij pewnej normy, zwiększenie zaś obrotu
powyżej tej normy daje korzyści w stosunku geometrycz-
nym-.

O tle fabryka jest 'prowadzona raicij-onalnie, a obciążenia
stanowisk .są ujęte w pewien system wykresów i tablic, tak,
te kierownilk może lorj-enitować sie. w przebiegu pracy, — sto.
sowanie celowe i ostrożne god:ziin nadliczbowych wpływa ko-
rzystnie na całość interesu, obniża spółczynnik obiegowy i
obniża koszty.

O ile .zaś godziny nadliczbowe 'stosowane są nie na pod-
stawie dokładnych danych, a tylko jako pokrycie i popra-
wienie popełnionych błędów, możemy mieć straty, ale z po-
wodlu tych błędów, (których .ko-hsekwencją są. owe godzimy
nadliczbowe, gdyż w tym wypadku zastępują one zmarnowa-
ne godziny normalne,

iStesizną jest jednak uwaga amtara, że n o cm a I n a ro-
bota, w n o r m a l n y i c i h warunkach powinna być wykonywa-
na w n o r m a l n y c h (godzinach,

Inż. Z. Ryłel.
Odpowiedź.

..Poruszając na łamach „Prziegląjdu Te.ohbiczm.eigo" s,pita-
wę igodzin nadliczbowych, miałem aa myśli po pierwsze pod-
dać dio wiadomości .szerszego ogóki pewien sposób ujęcia .spra-
wy, która dotąd nie ibyla ni.gdy przedmiotem głejbszieij ana-
lizy, pomimo że stanowi niezimiennie ważne zijawisfco w ży-
ciu zakładów przemysłowych, ipo dmigiie wywołać dryskusje.
na temat oiceny nadliczbowych .godziki pracy.

Jets-teim wilec niezmiern-e wdzięczmy p, dyr. .2. Rytlowi za
j-eigo -cenną, i cktkawą forytykę <mo'jeig©. artykułu.

Niewątpliwie slluszna j-est .uwaga (p, łoi, Rytla, że n a .
fezy ,,przyjmować ik-oszta warsztatowe w odniiesiesniici dc sta-
nowiska i czasu", ale niestety 95% zakładów ipirzemyslowych
iistróeijącyioh w Ikraju oblicza Utoszity wa.rsiztaitowe inaczej,
mianowicie jako pewieini piraeoie^tiny procent (robocizny, Przy-

jąłem więc ifcen. ipowszechn^e istniejący u na*, a zresztą i w
wiielu jeszcze zakładach zagranicą, sposób .obliczania kosz-
tów warsztatowych i ogólnych, gdyż celem moim była oce-
na godzin nadliczbowych w istiniejących waTUnkacih p^acy.
Poza tem 'jestem izdajiiia, że Jciedy z biegiem czasu stoisowa-
ne będą leipstze i bardziej doik.ładne niż obecnie metody obli-
czania ik-Oiffztów własnych,' to 'i wtedy podana w moim arty-
kule metoda iijęcia zagadmiemia godziim nadliczbowych po-
zostanie słtisizną, a slkompliikuje .się jedynie wskazany w tym
artykule wyraz algebraiczny (1) oraz in:ne będą wahania
poziomuj bc ma rys, 4 ii 5, Zarówno ipierwsze, jak i dr.ugis
da się Tiieiwąitipliwie iro.związ.ać z chwilą, gdy nowa im.elodia
obliczania kosztów własnych — ta lub inna — zostanie de-
finitywnie .sformułowana i zina-jdizlie swó'j wyraz w positaoi
foirmiuły mateimatyczncj.

.Słuszną do pewn-ago st-opinia wydlaije mi się również u .
waga p. in.ż. Rytla, poparta ip-nzyikładem k'Oszto-wn.0J foeizairtki
z isilnitóam 35 KM, iże są imo.menity, 'kiedy -rolbciCMawi sta-
nowi małą część całego ko:s,zitiu, ijialld przepływa przez danie
staimoiwislko', i że wtedy, „przy itważn-eni. szafowaniu godaina-
mi nadiliczbo-weini, możemy w ipiewnych wypadtkacih osiągnąć
nawet zyslk". — Ta uwaga ijadnalk niewątpliwie dotyczy tyl-
Iko wyjątkowych wypadlków, a po;z.atein -jestem .z-daniia, że
tak ikosziownie .pojedyncze maszyny muszą pracować zawsze
ima 2 zimiany, co już ;znaczniie zmiiiemia istosuineili irolbo'ci.zny do
.kosztu amodyzacji ma&zyn.

Pięć ipuniktów, wyszcaeigólnionycih pirzeiz p. itaA. Rytla
i podanych, ;j-alko przyczyny, które usprawiedliwiają,
a nawet wyimagają stos.owainiia godzin nadliczbowych,
niie tylko mie przeczą teimiu, co podane jest w omawianym
aj-tyikule, ale racz.eij .potwie^dizają mój punkt widzenia, ż-e
są taikie wyipadW w życiu warsziatowetm, ikiedy stosowanie
godzin nadliczbowych wynika z logiki tych wypadków, Po.
wyżisee ipięć punktów uważałbym raczej jako potwierdzenie
i rozwinięcie myśli, podanej .na .sitr. 1 mego artyikuhii „W
Tiiraktóirych wypadkach tatie 'godziny nadliczbowe wypły-
wają logicznie .z nieustaloinyoh warunków..."

iPodany prz.ezemn.fe isposób uljecia sprawy polega mii'ę-
dizy .iinmemi ij na teon, żeby w takich -wypadkach opanować
r.iezwł'0'cizinie sytuację, it, iz. żeby, sitosująK?! świado-mie godw-
ny nadliczbowe, wiedJzieć naprzód i zupełmie ściele, jaiki bę-
d:zie wipływ n.a .ostateczmy wynilk płemiiężny obstahinfeu za-
stosowania godz'in nadlicabowych, jkbó.re nie 'były prz-ewi-
dz;:aine w (kosztorysie.

•Nieisłtteziny natomiast rwyda'je tmi sikj zarzut. 'ZTtoibiony
przez ip, inż. .Rytla. że wjątem ispinawę godizin nadlicizbowy-jh
tylko z punktu widizenia .nadpłaty za Tobocwę. (Poruszyłem
przecież koszty wansztatowe i ogófee, omówiłeim czynailkł
fśzij.olo,giiiczne S ipsy.ohol.oigicźrai.e, ikłóre tiu wchodzą w grę,
Wispoimniałem o pracach Vernioin'a w tej dziedzinie, podkire-
ślifem czynniki fizycznego wycz-Prpainiia Tiobotniików ci.ęiż-
kidh za,wodów. wreszioiie pirzytoiczyltem ipagląd' na .poruszone
Sprawy aniainiydi/ llieitoamzy amerykańskich E, Ł. Fi.sk'a i C. T,
Sihainpe'a. iNadlp!'tatę za godziny nadliczbowe byfcim wmożnościi
podać w positadi 'śoisiych wylkr.es.6w, zaś 'czynniki' fizijolo-
giiczne i psycholoig:.c,z.ne mogłem omówić tylko oigólnikoiwo,
n-a sikiufeik 'te,go, że w obeane.j chwili nauka raie posiada je-
sizicize .-damych, iktóineiby dały mioiżmość wyprowadzenia d
wi.edinich wizor-óiw maiteanatyioanych,

Inż. Jan Śmigietski.

PRZEGLĄD PISM TECHNICZNYCH.
METALOZNAWSTWO.

Wpływ kobaltu, wanadu i manganu
na właściwości stali narzędziowej.

Od stali narzędziowej wymaga się •możliwie małych
zmian !oifojętości przy hartowaniu, dużego oponu .przeoiw
slk-rętoamikt, duiżej- twatndiośdi (powieiracliniow-ej (śpodelk ciąjgili-
wy, t, ij, odporny na uderzenia). Wpływ Co, V, (Mn. na «ute-
ktoidailiną stal węgfetą jest następujący. Ze wzrostem mam-
gainiu obniża się najwyższa osiągalna twardość i awęiża się

-ząlkties ItemiiperaitiUT ihartowiamia, Już 0,5% V diaje miatosy-
maliną twardość ii maiksymailray zakires iteiwperator statej

twardości, lecz zwęża zaikreiS' temperatur hartowania, W sta-
lach wanadowo-krzemowych obniża się w miarę wzrostu do-
datków stopowych twairdość, rozszerza natomiast zakres tem-
peratur hartowania. Stale te .są jednak 'równie cz.ułe na prze-
grzanie, jeik istale wanadowe. W obu też .rodzajach stali
przesuwa się ize iwizrcosteim wanadu .zakres hartowania do
wyższych temperatur. :Pirzeoiwnie, istale kobaltowe są inieczu-
łe na przegrzainie, twando-ść zaś posiadają stałą, Pirzez wie-
lokrotne hartowanie daje się wydobyć wybitnie wpływ zmian,
objętości, Ilość hartowań powtórnych uzaileiżniona jest od
wiielkości naistępująicych ,po tem zmian objętościowych, W

l c i ' wielofcrotn-ośc jê st inńtejs-za przy pirzehairtowaniu,
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niż przy hartowaniu w optlimuim iteraperatory. Najminiiejszą
w&elofcrotn>Oiść iposiadalją stale węgliste ełUlLęiktoidaline. Ze
zwiększeniem zawartości Mn wzrastają zmiany objętości, a
przez to sjpalda wieilokrofaiość hartowania, Stale wanadowe
posiadają małe zmiany objętości, skutkiem 'tego występuje
w nich nieznaczny spadek wieliokroiinośoi hartowania. W o.
becności -wanadu zmniejsza, krzem jeszcze .bardziej .zmiany
olfrjętości, a zatem występuje przyrost wielokrotności har-
towania. Zrriiainy loibjątoioi w stalach kobaltowych są dość
nliiezależne od zawartości kobaltu, istąd posiadają o«ie
stalą wielokrotność hartiomania. Z porównania sta-
lii wanadowo-krszemowyćh z kobaltowernli wynika, że
wydłużenie pierwszych (przy dużym % dodatków sto-
powych) jest mmitojisize niilż drugich, pierwsze jed-
nalk stale posiadają mniajisizą 'twardość 'i większą czułość,
piray .równocześnie mniejszym zakresie hartowania. Zdolność
do eięeia wzrasta silnie ze wzrostem manganu. Stale wana-
dowe posiadają maksymalną zdolność do cięcia przy 0,4% V.
Podobnie zachowują .się stale wanadowo-krzemowe. Ze wzro-
stem jednak 'zawartości V zmniejsza isią trwałość tych stali
pirzy cieciu, Trwałość ta wzrasta 'stale ze zwiększeniem za-
wartości [kobaltu. Widać stąd, że dla różnorodnych ••właści-
wości wymagalnych od stali narzędziowych pożyteczne są
dodatki wanadu i kobaltu, wzajemnie <się uzupełniające. Naj-
korzystniejszy będzie więc skład C — 0,9%, V — 0,43%,
Co — 2,28%. (R. Schereir. Sta .h l l , u. E i s c m , 48 (1927),
2035). Z. J-

TECHNIKA CIEPLNA.
Energja nadwyżkowa i jej wyzyskanie

w kotłach elektrycznych.
Dążenie ,d'o osiągnięcia możliwie najwyższej sprawności

urządzeń 'kotłowych i -silnikowych wysuwa zagadnienie pra-
cy siłowni, wagi, •ekkla-owni, stale pod majikorzystniaj-szem,
z. punktu widzenia sprawności, obciążeniem. Stąd atoli po-
witają nadwyżki wytwarzanej energji, które należy oczy-
wiście zużytkować ja>k .najiracjonalnieij z punlktu widzenia
gospodarki energetycznej.

Poiśtód! tneOod wyzyskania tych nadwyżek en-eingji, za-
czyna się coraz bardziej wysuwać zastosowanie kotłów o-
grzewanycih elektrycznością, które, uwłaszcza w Niemczech
(w Bawairji), znajdują już duże rozpowszechnienie.

Ja;k wielkie ilości rozporządzałnych nadwyżek eneingiji
nsiogłyby być wyzyskane w Niemczech, wslkaziują cyfry na-
stiępuijiąpe: ©gó'lny rozchód węgla iróżn. rodzajów, w przeli-

.czeniu na węigiel kam.;enny, wyniósł tam w r. 1926 203 mil]'. i,
elektrownie przemysłowe wytworzyły 31,8 miljd. kWh, wli-
czając w to li otepto odlotowe i zużytkowanie piroduktów
koksowania, a elektrownie wodne—-5860 miii' j . kWh. Daje to
łąiaznie 37,66 miljd. kWh. Jeżeli założymy, że w etóktww-
miach parowych możnaty było uzyskać dodatkowo, jeszcze
20% energji, \prz-ez us,uniięoi« nieumilcnijonych aiziś wahań .ofa-
cłążeinia, zaś w elektrowniach wodlnych — 30%, to otrzy-
m̂ aimy TozpoTząjdzalną na-dwyżfcę wytwórcizości eneirgji w i-
lośoi 8,12 .milijafdów kWh. Że cyfea ta nie je-t przesadzona,
moiżna wnosić >z teigo, że na Koauferen-cji Energetycznej w
Bazylei w t, 1926 ipodano, dli rozporządzalna nadwyż:ka e-
iaergji iinstalacyj sziwa.jcałiskich oidipowiada roczniie ok. 1 mil-

jarda kWh.
'Pirzechodząe d'o omiaiwiania wylkonanych już <w Niem-

ozedh instalaiciyj kotłów •eLektrycznyoh, ipodaje autor m, in.,
że m. Monachium wprowadziło całkowite wyzyskanie mocy
swych elektrowni wadtnych 'przez, zainisiLalowanie kotłów e-
aelktryuzm^ch, dostarczającyćh energję cieplną do łaźni pu-
blilCiznej i i o ogrzewamiia muzeum narodowego, Miasto Fiir-

wiprowadziiiło w swej sieoi 2 Ikotły ekktayaz-

ne, dle wyzyskaiiia wytwarzanych madwyżeik energjd, dalej
zaś jesizcze poszła elektrownia olkręgowa Allgau, która w
sweij wieilkiej skoi o 30-tm turbimach wodnyclu zastosowała
reigulaciję obciążenia kotłami elektrycizoemi1. W eleiktrow-.
nilach woidnych, kotły takie mają duiże znaczenie dla wy-
zyslkania wahań pnzepilywu w ciągu fcrófkich i dłuższych
•obrusów. Niektóre nakłady teigo TOdzaj^u wyzyslkuiją do ce-
lów eleikŁryczao-grzejinych do 60% ogólnej ilości wytwarza-
nej liczby kWh (Kauiibeuirien), t . zn. wiięoeij óidldają na cele
grzejne, miiż bezpośrednio w ipostaici prądu, zachowuijąc przy-
tem obciążenie 100%. Podoibny wynik uzyskano te>ż w pa-
piearni He>gge, gdzie wszystkie 30 turbin 'wodnych tpracuje sba-
le ipod pełmiem obciążeniem. Ciekawy^m przyikladem jest Łe'ż
elektrownia w Kaufb^eiuirem, igidzie zuiżywa .się w kotłach bez-
pośrednio prąd .o napięciiu 10 000 V i osiąga się noranalną
tegiulację mocy (niewielkiej) w granicach od 10 do 125% o'b-
ciąjzeniia momiinalineigo. W .pirzemyśle chemicznym, diu'że nad-
wyżki energii są wyzyskiwane nadto do wytwarzania bcar-
bidu, że^lazo-kirzemiu i lin,

W Monadhjum usitawiomo obecttiie 6 kotłów elektrycz-
nych, iktóire zużywają nii« tylko nadwyżki eneigiji zaJkła-
dów miejsltich: (wodno-ełeikŁrycznych), .ale i innych elek-
tirowini, przyłączonych do ins.Iialaoji eleiktiro-ikotloweij.

WyzysUciiwane oibecnie w Niiem^ozecih na'dwyżlki eiaetigjd
wadtao-elektrycznej (w ikc-tłach elelktir. 1,624 mil jard. kWh,
w drobnych iinstalacjaoh — 2,436 mil jard, kWh) todpowua-
dają zaosiziczędzeniu od,p. 300 000 r i 600—800 000 t węgla,

W niekt, wypadkach urządzeniie ogrzewania eilekteo-
iparowego jei»t o wielle dogodiniejisze, ,n)i!ż dowóiz paliwa (np.
w hotelu pod Bożen, poitc-żonym na wysokości 1800 m),
ale i nie tyllko w takich wyjątkowych jazach jesit to ko-

, gdyż w:sizędzie, gdzdeby sią udało iwytwoiizyć
1 3i kWh za koszt —'— kg węgla (igdzie 1,3 ozina.caa ilość

kg pary z 1 kWh, izaś P — odparowailniość węgla), urzą-
dzenie kotła elefcltiryozimego opłaca się (jeśli nie uwzględ-
niać kosztów kapitału), W 'dkregach biednych w węg.jal wa-
runki dla kotłów elektrycznych są oczywiście korzystniejsze.

(Kotły elektrycznie mają jednak również d'Uiże znacize-
:.iie i idila podwyższenia ispirawności pracy sdłowiai pako-
wych, jako smrodek zwiększenia spótczynnika wyży sikania in-
stailacji. Już Kłingenberg w iswelj znainej pracy [Bau gros-
ser Elektritatswenke) •ofcliozał, że w granicach tego sipóił-
iczyniniiika -od 10% dio 30% każdemu l°/o 'uliepszenia tegoż
odpowiada przeszło 3%-w-e obniżenie koszl'óiw e.n.ergji (do-
dajmy dla porównania, że w St. Zjedn. spólłcz, wyzyska-
nia wynosi w wielkich siłowniaco w r, 1924—31%, zaś
w r. 1925 jMż 36%),

.Zwracając uwagą na to-, że zastosowanie eneitigiji elelk-
trycenej do ogirzewamia louchen nie usuwa obciążeń sziczy-
towych, ledz rozsizeirza tylko szczyty, -wskazuje .autor, iż kotły
tólelktiry.czne imajią tę cenną idlla elekfcrowmi aaletę, że są takii-
irai odbioticatmi nadwyżeik enetigji, których rozchód ener-
gji ireguiluje sama wytwórca.

W końcu przytacza autor przykład obliczenia porów-
nawczego z praktyki, który wykazuje, że pizy .spławnoiśoi
kotła eleiktrycznego 76%, w jednej z -elektrowni parowych,
o mocy nomira. 25 000 kW, moiżna zamiast 47 oiilj, kWh,
iprzy pracy wszysitikieh S'ilmikó^v pod przygodnem obciąże-
.niem, wytwoizyć tym samym kosztem 81 milj. kWh, przez
pracę każidego silnika pod obciążeniem najdogadniejszem,
a nawet 112 milj. kWh, /eślł uwzględnić ceną nadwyżkio-
-wej energji 1 fen, za 1 kWh.

Nieanniej i przy iastosiowaniu do siilnlków gazowych
odegrałyby koiiły eleiktiryczne dużą rolę. (Dr. ini. O,
Schwarzweber, A o-cli. f. W a m c w . 8 (1927), 6, 175—179),
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WALCOWNICTWO I KUŹNICTWO.
O sprawności obróbki sposobami kuźniczemi,

Opór, jaki cząsteczki materiału stawiiają przeisiuinięciom,
wzrasta z szybkością, z jaką wywoływane jest odkształcenie,
Wizr-ost Wgo oporu zmniejsza wydajność urządzeń, stosowa-
nych do wywołania odkształceń.

' S - o b b e ustalił, że wzir-osit opoiru jest funkcją szybko-
ści iii że piomiędzy oporem i szybkością -its:tinieije stosunek pro-
,s.ty. . .

fle c k m a n n znalazł, że stosunek pracy tiłoczarki do
•pracy mikrfa wynosi dla stali przy 1200° C około 1 : 2,85, a
nawet p>rzy 800° C jesacize 1 : 2,03,

Tłoczarki p-raaują normalnie z szybkością oik, 0,5 misek,
a .slzybko-ść uderzeń'młota wynasli ak, 6 misek.

Można zatem przyjąć jako pewndik, ż-e stłaizamiie z ma-
łą .szybkością — jak to> ma miejsce przy tłoczairikia>cih —
korzystniej-sze jest pod względem (zużycia eneirigji, niż szyb-
kie uderzenia młota.

iWpływ szybkości przy obróbce .kuźniczej maiberjalów
w stanik zimnym badali R i e - d e l i S e e h a . s e .

iRie d e l . znalaził, stosując bardzo małe s>:zyb(kości, że
nawet tak małe zwiększenie szybkości jak od 1 mmlsek do
15 mmlsek, wywo>ktje bardzo wydatne podniesiłetnie .stię krzy-
wej gniotu',

i S e e h a i s e przeprowadził swe doświadczenia pod mlio-
liem katarowym i pod tłoczarką hydrauliczną; -szybkość wy-
nosili prawie 0 i stopniowo, była ziwii-ęksizajia do ok. 6- misek.

Stosunek pracy -ftoczairki do .pracy młota mstaldlł S e e -
'haise: dla miedzii- na 90%, idla .stali1 na 84$>, dla żelaza
miiąiklki-ego na 81%.

Wyż«j wymiemienii stosowajli przy .swych badaniach prób-
ki, (których •wysoiktość 'była .rów.na średiru.cy, lub nieco wiąlk-
•aza. • i

iNależiało przypusziczać, że przy misikteh przedmiiioitaeh,
jtalk aiipłz. ipray biciu monet, wpływ małych .seybko^oi od-
łks&tałoeń może być ijesizcze wydatimi>eijazy.

Do przeprowadlzenia prób stożyła itłoczarika trzipienio-
wai, sizyfekość (regulowano iprzez zmiiainę ilości obrotów. Czas
trwania właściwej operacji jeist bajrdzo mały, a >si'ły powsita-
jąoe łaik wLellcbe, że, obreślente ich. zapomooą poidiuszkii hy-
[dlr.auHicjznej z .indy'kato'r«im .było wykluczone.

Określenie sił możliwe byfo> łyLko przez miierzenie od1-
lkszitakein.ia ciała i odlks.ztalceri •s.prążystych tiloczairlkii. Po-
uieważ ojperaicija .saima, jâ k już wspominałem), trwa tylko u-
łameik sekuoidy, dokładne uwidocainieinie .talk maiteij strzał-
tó tniożiliirwe było iyliko spoisaheim fotoigrafkiznym, Opis i fo-
.fcoigraf ję przyirz,ądiu aaąjidzie Czytelnik iw źróidile,, rpo-danelm
na Ikońou.

Piróibikiii miaily śnedmicę 50 i 40 mm, wysiokloiść wynoisliła
dla .jednej 4«sĄi prób 5 mm, dla dirugiej — 10 mm, .szybkość
uderzenia wymosita 30 cmlsek, a następnie zosla-ła stopaio--
wo lawî lkszKHia do 65 cmlsek. Jalko mateinjai służyła stal,
żelazo li mikdź.

próby -wyikazaty, że praca ipotirzebtna
do okreiłanycih odlksztatoeń wzirasita z isizybkości'ą, wzirasita
•wydatnie ipirzy małych wysoikościaoh i piropoircjonaikuie do
•wyferzyTnafo&cA- aaatcrjatii. Tłoczaflki tezpi-emowe do bicia
monet, lub podobnych robót, buduje się 'oddawna z kołem
zamaobowem o -wielkieij .śrcdtiAcy, a giwint trzpienia — o
małym .skoku, t. j . io małej szybkości, igdy mp. tłoczarki
trzpieniowe do ha-ków kolejowych zaopatruje sie. odwrotnie
— w koło zamachowe o małej średniicy i w gwint lirzpie-
tniia <o dużym skolklu, t. .j, o wiiellkiieij szybkości. Piralctycy ża-
lem cuddawtna. znalli iwpływ .saytolkoiśoi na isprawiniość maszyn,

Obecnie, kiedy wpływ ten został zbadany irównież fteo-
letyoznAe, Ikoostnuiktorzy ibuduiją Ułoczarkd do bicia moatit,
lub -robót podobnyicłi, jako „'tłoczanki z dźwignią (kolanko-
wą", Iktóre, przy szybkości dositat-ecznetj, dla otrzymania o-
-sLirycih brzegów, posiadają mały skok.

Dalej wspomiina autor io badaniach przy wyitłaczaniiu
naczyń, 'które to badania nie są jeszcze luikończoiiue, Rrzed-
miotem badań :j&st: tworzenie się fałd, wielkość gniotu dla
przytrzymania blach, średnica blach, wydłużenie się blach,
iksztaiH narzędzi i wpływ smaru.

Ogólnie badania dotąd wykazały, że wielkość gniotu
urządzeń, przytrzymującyoh blachy dla umilknięcia fałd, da
się Ein.acianie obniżyć, oo inatuTakie 'obniży wydatnie zuży-
cie eneirgjii p:rzy wytłaczaniu. i(Kuhneri, Weirlk s t a t t s-
t e . c h n . i k , 1927, zeszyt 21). Ł-ski.

TECHNIKA SANITARNA,
Instalacje wodne domowe w Ameryce.

Olśnienia, utrzymywane w wodociągach oi.i-ejsk.ich, wy-
starczają d© zaopatrzenia w wodę domów ó-pię-trawych, W
.a-om-ach wysokich, w celu zasileBiia wyższych pię.-er, usit.aw.ia
sliię pompy, które podnoszą wodę ze zbiornika, napełnianego
•wprost z wo-dociągu miejiskiego, do zbiornika, znajdującego
się na idachiu domu, lub do zbiorników pośrednich, z których
każdy obsługuje 16 pięter, Wówczas- ciśnienie w miejiscu
odbioiru nie jeis-t za duże. Na dachu instaluje się także zbior-
nik wody do gaszenia pożarów, w zbiorniku tym poziom

.Wtody leży ukoiło 6 m wyżej ponad najwyższym łącziniiki'em
pożarowym.

W Nowym Jorku, ze względu, ma brak .służby domowej
1 z innych powodów, .rozpowszechniają się mieszikainia w
:t, izw. hotelach apairtameintowych. Jeden z o-oh, ihoteil „Park
•oenitrrailny", ma na 33 piętrach 1200 -łazienek, W każdem
mieszkaniu dwu lub >tirzypokoj:owem, znajduje się 1 lub
2 waniny.

iNie tylko w domach wy.soikiicli, lecz i w innych bu-
dymlkacih są oid p'ewinego -czasu wprowadzane Jms'.alacje wod-
•ne z iciiepłą wodą, z rurami mosilężnemi, a w ostatnich cza-
.saoh ruiry m.oisiiężne sitasuje się i przy instalacjach do wo-
dy ziimne.j, do iczeigo dotychczas używano riur żelaznych, o-
cynkowanych,

Koszt instalacji z rurami mosiiężneimi jest zaledwie o
12% więlkszy od koszitu :z rurami żelaznemi, co objaśnia się
okolicznością, że nury mosięiżme tmogą być o mmiejszym
przekroju, niż przewody 'żełazne, ponieważ .pierwsze nie
ulegają -rdzewieniu i •prz.eikróij ich mie zmaŁejsza sie z cza-
sem. P.odać .jeszicze należy, że iw. Anioryce plaicia robotnicza
ijest w stosuinlku do ceny mateirjałów wyższa, niż w Euro-
pie, i że rury mosiężne łatwiej wyginać i zakładać, niż inury
żelazitte.

Zalety ujżywanda miedizi i mosiądzu do przewodów wo-
dy ciepłej lub ziilmnej są talk znaczne, że opłaci się je sto-
sować.

•ZbiooMiikł wody ciepłe.) •wykonywa się często z blachy
istalowej, wewnątrz zaś wykłada się blachą miedz-i-amą.

Budynki o wielkiej .liozibie mieszkańców, .są zaopatrzo-
ne, -oprócz wody ciepłej i zknnej, jeszcze w wodę „lodo-
wą", o bardzo ni-skiej teraiipieiratarze, otrzymaną przez ozię-
bianie w maszynach loMoidiiiiazych. (Ge.s. I n g . 1927,
zesz. 43). łg.

Sprostowanie.
W artykule inż. Gembarzewskiego w Nr. 51 str. 1104,

łam lewy, wiersz 10 od góry, zamiast: „zniesienie cerkwi puł-
kowej i dzwonnicy na placu Saskim" powinno być; „zniesienie
cerkwi pułkowej w Alejach Ujazdowskich, zburzenie soboru
i dzwonnicy na placu Saskim".
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Sprawozdania z posiedzeń.
KOMISJA BUDOWLANA

Wyciąg z protokułu posiedzenia
z dnia 8 września 1927 r.

Zagaja obrady p. W. Polko wskii, zaznaczając, że zacho-
ÓM potaeba większego 'skoordynowania iprac (po.dkomi.syj
i. komisji budoiwlalmej', w 'tym sensie, by komisja zfeieirającia
sie w określonych odstępach czasu była .stale w toku pirac
podkomisyj i dawała wytyczne dalszych pirac, Luźny 'dotych-
czasowy isitos.un.ek pomiędzy fcomisiją a podkomisjami .był
przyczyną, dla Iktórej prace normalizacyjne w zakresie bu-
downictwa posunęły się itylfco niiezrnacznde naparz-ód.

W dalszym ciągu p. Połkowski omawia dotychczasową
działalność poszczególnych komisyj: cementowej, cecannicz-
m>ej, drzewnej i drewnianych częśicii budowy oraz kreśli
plan (działalności na ip<r.zysizlłość: 'dla ip'Oidlkomis.ji •dinzewaelj
(ir/praciowaaie norm długości ii grubości oraz iszerofcośm de-
sek, balS ete. jeszcze przed izimowemi porębami); dla podko-
misji ceramicznej (normalizacja dachówki 'i kafli .oraz ja-
ł;ir-ści cegły); dla poidlkomisji sitolarslkiej (norrnakie 'Okna i
drzwi).

Wires;zcie przewodniczący zalkomunmlkował, że ,p. Drze-
wkeki zwrócił .saę do (komisji budowlanej •o powolaniie do ży-
cia ipodlkomisji ispeicijalnej, któraby się zajęła opracowaniem
raornialncj umowy na iroboty budowlane, wraz z warunkaimd
ogólnemu i 'technicznemi. P. Polkowsiki stwierdza, żse w toj
idzieidziiiniie istnieje ogromny chaos, iktóry wkiiea być w naj-
krótszym czasie lusiuuiięty. Zadaniem zatem dzisiejszego ze-
brania będzie powołanie do żyoia .odpowiedniej podkomisj-i.

W związku1 z, przemówieniem ip. Polkowsikieigo, .rozwilnię-
ła się obszerna dyskusja, podczas Iktóreg stwi-erdziono ko-

nieczność przyśpieszeniia prac normalizacyjnych, w szczegól-
ności unormowania warunków technicznych i ogólnych u-
mó,w na roboty budowlane, przez zebranie istniejących ma-
terjaiłów i 'uzgodnienie wysillków iróżnych; iastyiucyj. ad'ą-
żających różneimi drogami do tego samego celu.

(Następnie '-inż. Mieszkis zwraca <uwagę na to, że ząida-
niie Polskiego Komiteiu Nioirmalizacyjniego w iziadz-jnie fou-
downiictwa jest nieco 'odmiemn.e od zadań, jakie ma Komi-
tet w innych daiedz,Łnach przemysiłu. Normąliizaoj a we wszyst-
(kich. prawie, z wyjątkiem budownictwa, dz-iedzdnach
przemysłu, 'jest bezwzględną potrz-ebą, wypływają-cą z niar-
malnego rozwo'ju przeinysliu, natomiast w budownictwie jeit
bionieczaością, wynikającą a ostrego głodu miesizlkaniiowe-
g,o, jaki przeżywają prawie wszystkie 'dzielnice Polski, o-
raz 'ze znacznych zaległości w budowlach użyteczności pw-
bMiciznej, kolei żelaznych, wojslka i kmych, 'powsłaiłych w
dkaresie wojny. Dla zaspokojenia ostrego głodu mieszkanio-
wego, w przeciągu 5 lat i przeprowadzenia sanacji miesz-
kaniowej w okresie 20 kit w m. Warszawie, p,g. danych

Wydziału Statystycznego Magilsttratu, ©raz dainych przyto-
czonych w "referacie inż. Z. Słomińsikiego, powinno isię bu-
dować roozaiiie 53 500 iizib, .co stanowi niecałe 4% polirzeb.
Na podstawie powyższego 'zestawienia potrzeb i, z drugiej
s'tiionyr na podstawie znanych nam warunków, przy jakich
wykonywało się budowle w okresie ostatnich ipięeiu lat,
przyiclbodzi do wniosku, że z chwilą, gdy rozwojowi, akcji
budowlanej nie będą stały na przeszlkiodziie wziględy finan- •
sowę, przy obecnym stanie iprzemysłu 'budowliaineigo i wo-
góle budownictwa w Polsice nie będziemy mogli wykonać za-,'
dania, jak tego życie będzie wymagało. iP. Mieszkis docho-
dzi do wniosfau, że drogą do osiągnięcia celu jest dokładne
opraciowaniie pianiu akcji budowlanej ii ,m.0'żliwe zmechanizo-
wanie mie tylko wytworna raa-ierjałów budowlanych, lecz i
wyrobu części budowli oraz wykonania .samycih budowli.
Zmechanizowanie izaś będzie trudne, "a nawet prawie nie-
możliwe, bez znormalizowania Tnaiterjałów buidowlanych,
części budowli i wykonania irobót budowlanych. A więc nor-
malizacja w dziedzinie ibuidowinicttwa .jest . ipierwiszym nie-
zbędnym i jedynie racjonalnym krokiem w kierunku upo-
rządkowania i pastawienia na aiaileżytym p-oziomdie budow-
nictwa naszego1.

W związlku z itetai, mówca stwiicirdiza konieczność usta-
lenia planu piraic: komisji budowlanej i przedstawia inaistępu- ;
jacy iswój program:

Piroigtr.am prac Komisji Budowilaneij. .,

I-y O kir e s :

1. Normalizacja materjałów (budowlanych:
podkomisja cementowa: a) wapmo. i alabaster,

ib) ipiasek, żwir i szuter z (kam'i«-
nia i cegły;

,, ceramiczna: a) cegła dizaiuiraw.ka,
ib) dacbówika,
c) kafle a cegła piecowa;

,, drzewna: a) łdeśslki1,
ib) bale i ikąjtiowmia,
c) ibelkd stropowe,
d) Iklepka dębowa w słanie su-

.r.owym.

Do wszystkdich powyższych maberjałów winny być opra-
cowane warunki techniczne, jakim imają lodpowiadać pio-
szczególn© mateirjały, oraz warunild ich dostawy.
2. iN.otrmalizacja wyrobów- częścd budowli, dla rnia-łych

inie.S'zlkań (1—3 pdkoi).

a), okna I , '.'• ,-. . ,, . ' •
K •futryny, skrzydła n olkładaimy,

b). drzwi |
ic). idkucia dkieniie i drzwiowe,
&). ideiaki 'podloigowe w stanie obrioSbionym i listwy po-

dłogowe,
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Termin zgłaszania sprzeciwów: 15 marca 1928 r.

P o l s k i e Normy

Frezy kątowe jednostronne zataczane
N a r z ę d z i a

Ozna

50°

55°

60n

65°

70°

75°

80°

85°

90°

L
1
r

L
t
r

1
1
r
L
•1

r
L
1
r

L
1

r
L
1
r

L
1
r

L
1
T

30/10

5
4

0,25-1
5
4

0,25-1
5
4*

0,25-1
5
4

0,25-1
5
4

0,25-1
5
4

0,25-1
5
4

0,25-1
5

.4
0,25-1

35/10

5
4

0-0,5

czenie

40/16

10
9

0,5-1,5
10
9

0,5-1,5
10
9

0,5-1,5
10
9

0,5-1,5
10
9

0,5-1,5
10
9

0,5-1,5
10

9
0,5-1,5

10
9

0,25-1,5

(

i

_

1
—/•
freza kątc

50/16

10
9

0,25-1,5

N

mer-

we
1

50/22

—

15
14

0,5
1

-2
5

14
0,5-2

15
14

0,5-2
15
14

0,5-2

/

>

go je
rrez

55/22

15
14

0,5-2
~15

14
0.5-2

_

15
14

0,5-2

Frez prawotnący

V

—

dnostronnego 75° (zataczany
prawotnący 75°-60 PN-N

mm.

60/22 60/27

i

15
14

0,5-2

20
19

0.5-2
20
19

0,5-2
20
19

0,5-2
20
19

0,5-2
20
19

0,5-2

65/27

20
19

0,5-2

70/22

15
14

0,25-2

70/27

20
19

0,5-2

25
24

0,5-2
25
24

0,5-2
25
24

0,5-2
25
24

0,5-2

.—-

prawe
327.

75/27

itnący

80/27

20
19

0,5-2

25
24

0,5-2

l

/

) "P-

80/32

30
29

1—2
30
29

1-2

PN
N-327
Projekt

D ~ 60 mm;

85/32

25
24

0,5-2

90/32

25
24

0,5-2

30
29

1—2

95 32

30
29

1—2

100/27

20
19

0.5-2

120/32

25
24

1-2

Promień r może posiadać następujące wartości w granicach określonych w tabelce: 0—0,25-0,5—1—1,5—2 mm,
Przy zamawianiu należy podać kierunek skrawania. ' Materjał: stal narzędziowa, stal szybkotnąca.

| * £•?' '• .-•'.. • . Przejrzane przez Sekcję Warszt. S. |. M. P. . Pażdz. 1927.
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Termin zgłaszania sprzeciwów:
P o l s k i e N o r m y

15 marca 1928 r.

Frezy kątowe jednostronne zataczane
N a r z ę d z i a

PN
N—328
Projekt

Frez prawotnący

Oznaczenie freza kątowego jednostronnego 100" (zataczany \ prawotnący) np. D = 55 mm.

Frez prawotnący 100°-55 PN-N 328
mm.

Djd

100°

110°

L

1

T

L

1

r

30/10

5

4

0,25 - 0,5

35/10

5

4

0,25 - 0,5

40/16

10

9

0,25-1,0

45/16

10

9

0,25-1,0

55/22

15

14

0,25-1,5

60/22

15

14

0,25-1,5

Promień r może posiadać ^następujące wartości w granicach określonych w tabelce:
0 — 0,25 — 0,5 — 1 — 1,5 — 2 mm.

Przy zamawianiu należy podać kierunek skrawania.
Materjał: stal narzędziowa.

;. stal szybkotnąca.

Przejrzane przez Sekcję Warszt. S. I. M. P. Paźdz. 1927.
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administracji

e). posadaka tz; klapki idf
i), koiKttirulkoj a slliro;pó,w,

ig). '.piece i żelastwo piecowe.
3. iNoranalizacj a w dziedzinie
•wykonywania irohóit biudowlajnyicih,

a), instaulkicje do przietaulgów,
ib). rwamunkii ogólnie wyikomiainia robót budoiwianych,
c), uwwraiiofline. umowa i wair.umM szczegółowe,

wattuuniki itechiniicZine,
foinnry Ikosfctorysu wstępnego, kosztorysu ślepego
kub -oferty,
,,'diziemiiirka budowy."

ig). „ikoiszitorysiu wyikomawcKigo- i isjprawozdań 2 budowy."
4. Typizacja w 'budownictwie (dla malłydh 1—3-pdkoj'owyeh
mieszkań):

a). •umeblowania,
6). poszczególnychpomieszczeń .•ttiieazkalnydj,
c). idiomlków posziCizegóiluuyich i, iblolkósw imiaszlkankwycih

o małych umeszkarniaeh.
W zwiądkiu iz iwyJoniiieaiiem ipodkoimfeji do opiraciowamia

nornralnej Minowy, warunków ogólnych i teicliTii-czniych, 'ainiż-
Mieszlkis pTOjpointijie następujący program pirac;

opracować:
1). Misitaulkdje do pizetangóiw,

id).

i).

2). wairumki ogólne wykonania robót budowlanych,
3). mormalmą iwnioiwą i wamudki szczegółowe,
4), wainuinlki techniiozme.
JJniż. iMiiiesizIkffis ziwraicia uiwaigę, że kosztoiryuy wstępne, wy-

konywane do'tyaliczas pirzez ipo.sizczególnych arcibHieikitów, są
różne co id'o [ofitny, oo Zinâ cznie uitirtldltta 'Oirj-erutowande się

• w nich i komplitejie piracę airotótelrtów pray •z-est.awianiu
ikioszitoirysów. Również dotyczy ibo koiszilioiysów wylkonaw-
czyćh, siprawozdań z wyllcoiaaByidh roibóŁ i daicianików budo-
wy. Na kaiżidtej budowie d.ziiaii:rallc budowy proiwo/dzi sii? ina-
czej. T-e istooiny longanizaoijii kwno-wnictwa bmdlowy, ma po-
zór wydaijąoe si^ diniigorządneimi, uważa liinż. MieiSizlkis .Za,
bairdzo ważdli©, gdyż doitychcizaisioiwy chaos, ipanwfąoy w dzie-
dzinie admiiriitstTiOiwainia robiototnii ibiudowllanemii, 'byt w yfie-
lu wypadkach1 przyczyna. Jiiieipoinoannuień, sitrat i bardzo przy-
ki-ycih koimipliikaoyj dlla wylkonawców 'budowy.

Woibcc ipowyżisiZieigo, toż, iMieiSpzUciis prop.oinaiije komisija dla
opracowania nonmalnej uranwy polecić opraoowainfe foiriny:

1). .kosztorysu wstępnego i ikiosztoirysai ślepeigo,
2). dzienmiiika budowy,
3). Ikosz.lcry.siu wykionâ wczieigo i sprawozdań z 'budowy.

PTapozycij.e inż. Miieszlkiisa zositalły przyjąite prrzez ze-
branych i program powyższy laostal zaaikceipltowaaiiy.

W Biurze Polskiego Komit. Normalizacyjnego (Elektoralna 2, gm. Min, Przem. i Handlu., pokoje 343
oraz w Księgarni Technicznej „Przeigl, Teclin," (ul, Czackiego 3) są do nabycia

następujące tablice normalizacyjne:

i 341)

f —401.

o —101.
o — 102.
o — 103.
o —301.

o — 302.

o — 303.
o — 304.
o — 305.
o — 306.
o —307.

o — 5 0 1 .
do

o —519.

w
w
w

B
B
B
B

B

B
B
B

B

i.
— 3.
— 4.

— 201.
— 202.
— 203,
— 204.

— 801

— 802.
— 802.
— 803.

do
— 814.

CENA
zt.

Temperatura odniesienia dla narzędzi mier.
niczyoh i przedmiotów warsztatowych . —,25

Wzór tablicy normalizacyjnej. . . . . —,25
Formaty papieru . —,25
Zastosowania formatów papieru . . . . —.25
Zamiana długości wzorców calowych na

milimetrowe —.25
Stalowe wzorce calowe w milimetrach

od Voi" do 12" - . 2 5
od 12" do 36" . . . . . . . —.25

„ od 36" do 60" —.25
od 60" do 72" . —.25

„ od 0,001" do 9,999" ' —.25
Stalowe wzorce milimetrowe w calach

od 1 mm do 9,999 m. . . . . , . —.25
Kreślenie techniczne: Formaty papieru,
skale i typy liczb wymiarowych, litery
i cyfry, typy pisma do rysunków techniczn,
rodzaje i grubości linij, Iinje przerwania,
płaszczyzny przekrojów, rzuty, rzuty prze-
krojów, wymiarowanie (3 tab.), tabliczki
i wyszczególnienia (3 tab.), oznaczenia
(symbole): śrub, kół zębatych, różne,
sprężyn 18 tablic a —.25
Znakowanie wytrzymałościowe . . . . —.25
Próba na rozciąganie. Pomiary próbek . —.25

„ doraźna żeliwa i stopów nieciągli-
wych na rozciąganie —.25

Normalny cement portlandzki . . . . —,25
n i u Próby fizyczne —.25

Analiza chemiczna cementu portlandz. , —.50
Normalny cement portlandzki. Próby wy-

trzymałościowe " . ' . , . —.25
Warunki techniczne wyrobu i odbioru

żeliwnych rur wodociągowych . . . —.25
ark, 1. Znakowanie rur i kształtek . , —,25

.. .2. - . 2 5
Żeliwne rury wodociągowe: Prostka kie-

lichowa. Prostka kołnierzowa. Kieliszek.
Króciec. Nasuwka. Łuk kielichowy,

CENA
zł.

Krzywka kielichowa. Kolano kielichowe
i kolano kielichowe ze stopką. Kolano
2-u kołnierzowe i kolano 2-kołnierzowe
ze stopką. Zwężka kielichowa. Zwężka
bosa 12 tab. a —.25

ark. 1, Żeliwne rury wodociągowe, Trój-
nik i krzyżak kielichowy . , —.25

B—814. ,, 2. Żeliwne rury wodociągowe. Trój-
nik i krzyżak kielichowy . . —,25

B—815. ,, 1, Żeliwne rury wodociągowe. Trój-
nik 3-kołnierzowy i krzyżak
kołnierzowy —.25

B—815. ,, 2. Żeliwne rury wodociągowe. Trój-
nik 3-kołnierzowy i krzyżak
kołnierzowy —.25

B —816. Żeliwne rury wodociągowe. Odwodniak
kielichowy —.25

B — 817, Żeliwne rury wodociągowe. Korek . . —.25
C — 2 0 1 . Środki skażające dla spirytusu , . . —,25
C—205, Badanie środków skaż. dla spirytusu. . I,1—•
C — 206. Normalne aparaty do badania środków

skażających ' —,25'
C — 9 0 1 . Skóra: Skóra podeszw. używana w wojsku, —.25

do brandzlowa, blankowa, juchtowa, surow-
C — 908, cowa, na futrówki, pergaminowa, chro-

mowa 8 tab. a , —.25
C — 909. Skóra. Kożuchy, używane w wojsku . , —.25
C — 9 2 1 . Metody badania skóry —,25
G — 101. Średnice normalne wałków i otworów . —.25
S —201. Silnik samochodowy. Materjały na części

do stalowe: Wał wykorbiony, korbowód,
S — 205. wał rozrządczy, popychacz, zawór. 5 ta-

blic a —-25
Koszt opakowania wynosi —.20

,, specjalnej teczki do norm 1.50
Cena kompletu dotychczas wydanych tablic w spe-

cjalnej teczce wraz z opakowaniem wynosi
łącznie , 22.96

Drukarnia Techniczna, Sp, Ąkc. w Warszawie, ul. Czackiegio 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Techników).
Wydawca: Spotka z o. o. „Przegląd Techmkzmy". Redafotor odlp, Inż. Czesław MikulskŁ
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