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Srodki przeciwdetonacyjne i ich znaczenie”

Napisal inz. Jan Tich y, Paryz.

akie zjawiska zachodza przy spalaniu mieszanki,

w cylindrze silnika wybuchowego? Zupelnie pew-

na i dokladna odpowiedZ na to pytanie nie jest
mozliwa, Skomplikowanie zjawisk, krotki czas spa-
lania i brak doktadnych przyrzadéw pomiarowych nie
pozwala nam poznaé z cala écisloécia, co sie dzieje
w cylindrze w okresie spalania.

Od szeregu lat uwazano, ze silne uderzenia, jakie
powstaja w silnikach wybuchowych przy przekrocze-
niu pewnej granicy sprezania, sa spowodowane samo-
zaplonem. Atoli badania lat ostatnich wykazaly, ze
twierdzenie to bylo mylne, ze uderzenia te nalezy
przypisa¢ t. zw. spalaniu falistemu, nazwanemu de-
tonacja, a samozaplon powstaje przy sprezaniu o wie-
le wyzszem. Co wazniejsze, stwierdzone, ze detona-
¢ji mozna zapobiec.

Podkresle odrazu, e detonacja moze powstaé
tylko w silnikach t. zw. wybuchowych, wobec tego
wszystkie rozwazania ponizsze do nich tylko odnosi¢
sie beda,

Chcieliby$my wyjasni¢ przedewszystkiem, na
czem polega spalanie faliste i jakie znaczenie prak-
tyczne ma mozliwoéé usuniecia detonacji. Aby lepiej
zrozumieé dziatanie $rodkow przeciwde?onacyjnych,
przeprowadzimy przedtem jeszcze analize spalania
wlaéciwego i spalania w wypadku samozaplonu.

") Zréd'a: Trzy noty p. P, Dumanois do Akademiji
Nauk w Paryzu z dn. 6.VI; 30,VI 1924; 11.V 1925, Artykuly:
P. Dumanois ,L'Interét des antidétonants” (On}ma Nr, 67,
Grudzien 1925). P. Dumanmnois ,Les moteurs a explosion
et le probléeme de carburants” (Poids Lourd Nr. 18, listopad
1925). P, Maillard ,Les combustibles antidétonants et leur
utilisation dans les moteurs a explosion” (La Revue Pétro-
lifere Nr, 148, 150, 151, listopad—grudzien 1925). L. Richter
+Ueber das Klopfen der Zindermotoren'’ (Motorwagen Nr, 32
listopad 1925. Nr. 2, styczen 1926). Mache ,Ueber die Aen-
derung der Verbreunungsgeschwindigkeit von Wasserstoifluft-
gemischen mit Druck und Temperatur” (Druckschr. der Alka-
demie der Wissenschaften in Wien., Math,-naturwissensch. Klas-

se, 1923), Tizard ,The seli-ignition temperatures of fuels®-
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(The Automobile Engineer Nr. 13, 1923).
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Spalanie wlasciwe,

W chwili zaptonu, cylinder (komora spalania) na-
pelniony jest sprezona mieszanka, czyli mgta pali-
wa, zmieszana z powietrzem. Iskra przeskakujaca po-
miedzy elektrodami $§wiecy zapala tylko te rozpylone
czasteczki paliwa, ktére znajduja sie w jej najbliz-
szem sasiedztwie; od nich dopiero zapalaja sie kolej-
no czasteczki coraz odleglejsze. Czasteczki pierwsze,
spalajac sie, podnosza ‘miejscowe cisnienie i tempera-
ture. To ci$nienie miejscowe podnosi sprezenie, a za-
tem i temperature nieplonacych jeszcze czasteczek
sasiednich, t. zn. czasteczek 2-gich (rys. 1); te ostat-
nie wiec, jako znajdujace sie w wyzszem ciénieniu
i temperaturze, beda spala¢ sie z szybkoscia wieksza
(wedlug doswiadczen Mache'go). Wskutek tego szyb-
szego spalania czasteczek 2, miejscowe ciénienie i tem-
peratura podnosi si¢ gwalttowniej i wobec tego spreza
czasteczki 3 do ci$nienia wyzszego mniz to, w jakiem
znajdowaly sie czasteczki 2 w chwili ich zaptonu.
Z tego wynika, ze im czasteczki beda bardziej od-
legle od punktu zaplonu, a wiec od $wiecy, tem ich
szybkoé¢ spalania bedzie wieksza i tem wzrost ci$nie-
nia ‘miejscowego bedzie gwaltowniejszy.

Zwréémy teraz uwage, e kazda z czasteczek pa-
liwa posiada pewna okreélona, choé bardzo mata obje-
to$é, wiec spala sie poczatkowo tylko powierzchnio-
wo i1 dopiero po pewnym czasie spali sie calkowicie.
Ten wlasnie czas konieczny do spalenia czasteczki po-
zwolil nam méwié poprzednio o szybkosci spalania,

Tak wiec spalanie wlasciwe charakteryzuje sie

tem, ze: w ciagu calego okresu spalania, czasteczki

zapalaja sie kolejno jedna od drugiej; szybkosé spa-
lania czasteczek zwigksza si¢ wzglednie powoli i wsku-
tek tego ci$nienie wzrasta spokojnie, bez gwaltow-
nych zmian., Aby otrzyma¢é tego rodzaju spalanie, musi
sprezanie silnika by¢ tak dobrane, aby nawet na kon-
cu okresu spalania, a wiec w miejscach najbardziej
odleglych od punktu zaplonu, nie byto gwaltownego
zrostu cisnienia.
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Weckec tej niewielkiej, szczegélnie poczatkowo,
szybkosci spalania, stosujemy w silnikach wybucho-
wych zapton jeszcze przed dojsciem ttoka do gérnego
polozenia zwrotnego. Ten przedzwrotny zaplon ma
na celu uzyskanie najwiekszego ciénienia w cylindrze
w chwili, gdy tlok znajduje sic w gérnym punkcie
zwrotnym,

Samezaplon.

Ogélnie samozaplonem nazywamy samoczynne
zapalenie si¢ mieszanki bez pomocy iskry ani tbicy
zarowej, bez wzgledu na to, jakie przyczyny je wy-
woluja,

Samozaplonem w $cistem znaczeniu jest samo-
czynne zapalenie sie¢ mieszanki tylko wskutek wzro-
stu jej temperatury, wzrostu spowodowanego jej
(teoretycznie adjabatycznem) sprezaniem. Spalanie
wywolane samozaplonem tego rodzaju przedstawia sie
w cylindrze w sposéb nastgpujacy: Cata masa mie-
szanki znajdujaca si¢ w cylindrze jest w jednako-
. wych warunkach, t. zn. 1° temperatura wszystkich cza-
steczek znajdujgcych sie w cylindrze przekroczy, przy
pewnem sprezeniu &, temperature zaplonu paliwa,
a zatem wszystkie czasteczki zapala sie réwnoczeénie;
2" szybkosé ich spalania bedzie jednakowa; 3° wsku-
tek wysokiego sprezenia szybko§é spalania czasteczek
bedzie wielka. Wynikiem, tak roéwnoczesnosci zaptonu
wszystkich czasteczek paliwa, 'jak 1 wielkiej szyb-
kosci ich spalania, jest niezmiernie gwattowny wzrost
ci$nienia w cylindrze, bardzo szkcdliwy dla ustroju
korbowego, a objawiajacy si¢ na zewnatrz jako silne
uderzenie o dzwieku metalicznym.

Temperature zaplonu wyrazamy w praktyce nie
w stopniach, ale przez sprezenie &, przy ktdérem sa-
mozaplon nastgpuje. Sciste oznaczenie tego sprezenia
jest praktycznie niemozliwe, gdyz zalezy ono nie tyl-
ko od rodzaju paliwa, ale i od wielu przyczyn ze-
wnetrznych, a wiec od jako$ci mieszanki (stosunku
zmieszanych iloéci paliwa i powietrza), od warunkéw
atmosferycznych (temperatury i wilgotnosci powie-
trza), wreszcie od cech indywidualnych silnika (in-
tensywnoséci chtodzenia, przewodnictwa materjalow,
z jakich zbudowany jest cylinder i tloki, i od ksztalttu
komory spalania).

Inna przyczyna samoczynnego zapalania sic mig-
szanki jest zupelnie przypadkowa. Jest nig zetkniecie
sie czasteczek paliwa z punktami o wysokiej tempera-
turze, jak rozzarzone obrzeza zawordéw, rozzarzone
czasteczki wegla i t. p. W tym wypadku oznaczenie
sprezenia &' jest jeszcze trudniejsze, gdyz zaplon
zalezny jest tutaj nietylko od temperatury mieszanki,
ale jeszcze od temperatury rozzarzonych punktéw
i od czasu zetknigcia sig ich z pewna poszczegdlna
czasteczka paliwa. Jak wielki jest wplyw tego czasu
zetkniecia w zaleznosci od temperatury punktu, zeby
nastapil zaplon czasteczki, wystarczy nastepujacy
przyklad wziety z doswiadczenn Tizard‘a: heptan za-
pala sie w ciagu '/, sekundy przy temperaturze pun-
ktu 320, a w ciggu °/,, sek. przy temperaturze pun-
ktu 280°

Stosowanie przez Ricardo glowic silnikéw o spe-
cjalnym ksztalcie ma na celu nietylko dobre zmigsza-
nie czasteczek paliwa z powietrzem, ale i wywotlanie
pewnego ruchu czasteczek, a przez to skrécenie cza-
su zetkniecia pojedynczej czasteczki z rozzarzonym
punktem, .

Zaznaczyé musimy, ze ten przypadkowy samo-
zaplon powstaé moze tylko przy sprezeniu &/ niz-
szem od sprezenia wlasciwego samozaplonu &, po-
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niewaz w tym ostatnim wypadku zapalityby sie wszy-

stkie czasteczki paliwa, niezaleznie od tego, czy te

rozzarzone punkty istnieja, czy tez nie. J
Spalanie faliste czyli detonacja,

Jezeli sprezenie przekroczy pewna granice ¢,
nie dochodzac jednak do sprezenia samozaplonu, to
przebieg spalania rézni sie od wlasciwego.

Gdy iskra $wiecy zapali sprezone czasteczki pa-
liwa znajdujace si¢ w jej najblizszem sasiedztwie,
spalanie poczatkowo bedzie wlasciwe, normalne,
z ta jedyfiie réznica, ze wskutek wyzszego niz nor-
malne sprezenia, a wiec i wyzszej temperatury mie-
szanki, szybko§é spalania czasteczek jest wieksza, a
zatem i wzrost ci$nienia miejscowego, udzielajacego
sig czasteczkom sasiednim, bedzie gwattowniejszy.

Po pewnym, bardzo krétkim zreszta czasie, cis-
nienie czasteczek paliwa, znajdujacych sie w niewiel-
kim promieniu r od punktu zaplonu (rys. 1), dojdzie
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Rys. 1.
A — punkt zaptonu (Swieca); 1, 2, 8 — czastecz-i paliwa na

powierzchniach pétkul o promieniach », << r, < 7,.
do takiej wysokosci, ze czasteczki te, spalajac sie
niezmiernie szybko, wywolaja wzrost ciénienia tak
gwaltowny, iz preinoéé¢ niezapalonych jeszcze cza-
steczek sasiednich, znajdujjcych sie w promieniu
(r + A7), przekroczy krytyczne sprezenie samoza-
ptonu. Czasteczki te zapala sie wiec samoczynnie, za-
nim do nich dojdzie fala zaptonu, charakteryzujaca
si¢ kolejnem zapalaniem czasteczek niezapalonych od
czasteczek plonacych,

Z tego widzimy, ze szybkoéé fali zaplonu bedzie
w tym wypadku mniejsza od szvbkoéci rozchodzenia
sie fali ci$énienia, Ta wlasnie réznica szybkosci roz-
chodzenia sig fal zaptonu i ci$nienia jest jedna z cha-
rakterystyk detonacji.

Prace Dicksona wykazaly, ze w tej samej chwili
gdy powstaje fala wysokiego ciénienia, nastepuje po-
za nia, t. zn. w przestrzeni mieszanki zapalonej, gwal-
towne rozprezanie i wytwarza sie réwnolegta fala
depresji, ktéra goni fale ciénienia. (Zjawisko to jest
zblizone do tego, jakie obserwujemy przy detonacji
materjatow wybuchowych).

Jezeli punkt zaptonu (§wieca) umieszczony jest
mimoérodkowo, to fala ciénienia i fala depresji od-
bija si¢ od §cianki znajdujacej sie najblizej punktu
zaplonu. Fale odbite, interferujac z falami pierwot-
nemi, powieksza jeszcze chaos jaki istnieje w cylin-
drze. Te fale cisnienia i depresji, uderzajac o §cianki
cylindra, wywoluja gwaltowne uderzenia o dzwieku
metalicznym.

Widzimy wiec, ze w pewnej rozwazanej chwili
sa w ro6znych punktach przestrzeni cylindra olbrzy-
mie ré6znice cisnieri, bedace druga charakterystyka
detonaciji.

Zwrdémy jeszcze uwage, ze podobnie jak przy
spalaniu wlasciwem {normalnem), czasteczki paliwa
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spalaja sie poczatkowo tylko powierzchniowo, cza-
steczki te jednak nie zdaza sie spali¢ catkowicie, gdy
wskutek gwaltownego wzrostu cisnienia i temperatu-
ry nastapi ,cracking’’, t. zn. rozszczepienie weglowo-
doréw paliwa na weglowodory lzejsze, z réwnoczes-
nem wydzieleniem wegla. Wydzielony wegiel nie ma
czasu spali¢ sie calkowicie i pozostalosci jego zanie-
czyszczaja $wiece, zawory, $cianki cylindra i dna tlo-
kéw, a z drugiej strony stanowia strate cieplna. Osad
weglowy, wywolany przez ,,cracking” jest trzecia cha-
rakterystyka detonaciji.

Streszczajac powyzsze rozwazania, widzimy ze:
1) detonacja zostalo nazwane zjawisko powstawania
w cylindrze fal cisnienia i depresji, objawiajace sie
jako szkodliwe uderzenia o dzwieku metalicznym;
2) spalanie faliste powstaje wtedy, gdy szybkosé¢ spa-
lania zwieksza sie i tylko tam, gdzie wzrost ci$nienia,
wzglednie temperatury, jest wystarczajacy, aby spo-
wodowaé samozaplon czasteczek, przed dojsciem do
nich fali zaplonu; 3) detonacja jest tem gwaltowniej-
sza, im wicksza jest szybko$é samego spalania i im
wigksze sa w pewnej rozwazanej chwili réznice cis-
nien w réznych punktach przestrzeni dawkowej cy-
lindra; 4) osady weglowe wywolane przez ,cracking"
tworza zanieczyszczenia i sa strata cieplna,

Wnioski,

Z dotychczasowych rozwazan widzimy zatem, ze
samozaplon i detonacja sa to zjawiska r6zne,

W pierwszym wypadku zaplon jest samoczynny i to -

wszystkich czasteczek réwnoczesnie; w drugim — za-
plon wywolany jest iskra, i czasteczki zapalaja sie
kolejno, az do chwili gdy nastapi samoczynne zapa-
lenie pozostalych czasteczek.

Przyczyng detonacji jest jednak samozapton
pewnej ilosci czasteczek, a zatem sprezenie detona-
cji €4 jest zalezne od tych samych warunkéw, co
sprezenie samozaplonu, a wiec od rodzaju paliwa,
warunkéw atmosferycznych i cech indywidualnych
silnika, Dwa ostatnie warunki czynia niemozliwem
$ciste okreélenie sprezenia detonacyjnego. Ponizej
umieszczona tabelka wskazuje przyblizone sprezenia
detonacji i samozaplonu (wedlug doswiadczen p. Du-
manois) dla kilku rodzai paliwa.

Stopiert sprezenia detonacji i samozaplonu.

Paliwo ( Sprezeie detonacji ( Sprez. samozaplonu
Benzyna Eg 26 1 s = ¢

Benzol i| Nie objawiaja detonacji ani samoza-

Alkohol etylowy | Ptonu az do sprezenia & = 10.
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Alkohol metylowy{ Nie objawia det nacji\ €& X 6

Detonacja nie moze powstaé przy sprezeniu wyz-
szem niz sprezenie samozapionu, a to z nastgpujacych
przyczyn. Jezeli przekroczymy sprezenie samozaplo-
nu, wszystkie czasteczki paliwa zapala sie réwno-
cze$nie, nie moze zatem byé mowy o powstawaniu fal,
ktorych istnienie jest cecha charakterystyczna deto-
nacji.

Zwr6émy jeszcze uwage na to, ze przy samoczyn-
nem zapaleniu si¢ mieszanki wskutek zetkniecia sig
z punktami o wysokiej temperaturze, spalanie jest
faliste, a nie samozaplonowe, gdyz rozzarzone punkty
zapalaja czasteczki paliwa tylko w najblizszem swem
sasiedztwie, a dopiero od nich zapalaja si¢ czastecz-
ki coraz dalsze.

239

Stwierdzenie, Ze sprezenie, ktére dotad uwaza-
lismy za samozaplonowe, jest detonacyjne, ma prak-
tyczne znaczenie tylko dla silnikéw wybuchowych,
ktére z samozaptonu korzystaé nie moga, a to z dwéch
powodow: 1’ wysoka temperatura mieszanki i rowno-
czesny zaplon wszystkich czasteczek paliwa wywola
spalanie i wzrost ci$nienia tak gwaltowny, ze nastapi
silne uderzenie, zmniejszajace sprawno$é mechanicz-
na, i cracking — dajacy straty cieplne; 2° nie mogac
okresli¢ dokladnie granicznego sprezenia samozapto-
nu, moglibySmy otrzymaé sprezenie albo za niskie,
ktére nie wywota samozaplonu, albo za wysokie, kté-
re wywola samozaplon zbyt wczesnie, a wtedy wy-
sokie ci$nienie spalin na tlok usifowatoby obréci¢ wat
korbowy w kierunku przeciwnym do normalnego.

Zatem w silnikach wybuchowych sprezenie wy-
wolujace samozaplon jest sprezeniem granicznem,
ktérego w zadnym razie nie powinni§my przekroczyé.
Dotad uwazano sprezenie detonacyjne za dolng gra-
nice samozaplonu, dzisiaj wiadomo, ze sprezenie sa-
mozaplonowe lezy duzo wyzej, a wiec jezeli zdolamy
w jakikolwiek sposéb usunaé detonacje, to bedziemy
mogli sprezenie mieszanki doprowadzi¢ blisko spre-
zenia rzeczywistego samozaptonu. Badania wiec maja
juz $cisle okreslony kierunek: znalezé sposoby usu-
niecia detonacji. (d. n.)
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Motoryzacja transportu i jej rozwo]j
w Europie Zachodniej.”

Napisat A. Dgbrowski, ins.

Srodki komunikacji w Berlinie.
Tramwaije.

\}(l Berlinie w komunikacji miejskiej dominuja

tramwaje.

Linij tramwajowych jest 85, dlugos¢ ich wynosi
od 7 do 27 km. Tramwaje kursuja do godz. 2-ej w no-
cy, w odstepach czasu od 5 do 30 minut. Tabor tram-
wajoéw stanowi 1 400 wozow motorowych i tylez przy-
czepnych; tabor ten na 550 km toru podwéjnego wy-
konywa okoto 450 000 wozo-kmn dziennie,

Dochéd brutto w roku eksploatacyjnym 1924 wy-
nosil okolc 60 fenigéw na wozo-km, co odpowiada
obrotowi rocznemu ok. 97000000 Mk, Z dochodu
brutto T-wo placi miastu 5%. Cena biletéw wynosi
15 fenigéw za bilet normalny, 8 fenigéw za bilet ul-
gowy. Za bagaz reczny i psy placi sie normalna ta-
ryfe. Normalny bilet uprawnia do jednorazowego
przesiadania sie w ciagu 114 godz. od chwili jego wy-
dania. 25 fen. kosztuje bilet z prawem przesiadania
na metro. Biletéw korespondencyjnych z autobusami
nie wprowadzono.

Tramwaje naleza do Towarzystwa prywatnego;
organem nadzorczym T-wa Tramwajéw Berlinskich
jest Dyrekcja Kolei, a w sprawach dotyczacych ru-
chu ulicznego — Dyrekcja Policji. Swiadczenia dla
pracownikéw zabezpiecza Kasa Pomocy, prowadzona
przez Zarzad i Delegacje robotnicza. Na rzecz tej
Kasy potraca sie pracownikowi 1 Mk. miesiecznie.
Swiadczenia lekarskie zalatwia ogélnopanstwowa Ka-
sa Chorych.

Autobusy,

Autcbusy Berliniskie powstaly w r. 1906 w dro-
dze przystosowania istniejacego dawniej Powszech-
nego T-wa Omnibuséw konnych w Berlinie. Tabor
obecny, ztozony z wozéw marki N. A, G. i Buessinga,
jest juz dosy¢ stary, niezbyt efektowny i niewygodny.
Sa to wozy z otwartemi pomostami gérnemi (imperial)
mieszczace 38 osob siedzacych i okolo 10 stojacych.

Istnieje 11 dziennych linij autobusowych w mies-
cie 1 5 linij na przedmiesciach; précz tego jest jeszcze
jedna linja nocna. Diugo§é poszczegélnych linij wy-
nosi od 8 do 12 km.

Tak, jak tor dla tramwajow, tak jezdnia jest in-
tegralna czescig ruchu autobuséw. Jezdnie berlinskie
sq w $rodmiesciu doskonale: tworza je makadamy,
jezdnie cementowo-asfaltowe i z kostki drewnianej
twardej, przesyconej. Swoja gladkosé i poltysk za-
wdzieczaja one poczesci samochodom, ktére, zrasza-
jac je resztkami smar6ow i froterujac gumami, tworza
skorupe zewnetrzna nieprzenikliwa dla wody, wiazaca
kurz i piasek, sprezysta i trwala., Oczywiscie brak,
lub bardzo ograniczony ruch pojazdéw konnych, o-
gromnie si¢ przyczynit do powstania i zakonserwo-
wania takiej jezdni.

Obecnie T-wo posiada 220 wozbéw; z tej liczby
160 jest w ruchu, a reszta w naprawie lub w rezer-
wie. Linje komunikacyjne autobusowe tworza sieé ok.

*] Dokoticzenie do str. 215 w Nr, 13 r, b.

100 km rozciaglosci. Przebieg dzienny pojedynfczego
wozu wynosi od 160 do 190 Em.

W roku 1924 autobusy wykonaly 8,5 miljon. wo-
zo-km 1 przewiozly okolo 50 miljonéw os6b. Do-
ch6d ogélny wyniost 9,5 miljonéw Mk., w tem czyste-
go zysku 775 000 Mk.

Podatki paristwowe i oplaty stemplowe oraz po-
licyjne wyniosty razem 6,5%. Amortyzacja terenéw,
woz6éw, budynkéw i urzgdzen — 19%. Koszty eksplo-
atacyjne 67%. Akcjonarjuszom wyptacono dywiden-
dy 10% przy kapitale zaktadowym 7 200 000 Marek.

Taryfa autobusowa wynosi 15, 20 i 25 fenigow.
W oficjalnym rozkltadzie jazdy optata jest podana za
kazdy przejazd na kazdej linji, Taryfa nocna wynosi
30 fenigéw za kurs, niezaleznie od dlugosci. Taryfa
na linjach przedmiejskich wynosi 20 fenigéw. Taryfa
ulgowa nie jest stosowana. Biletéw korespondencyj-
nych niema.

T-wo posiada 4 garaze, przebudowane i dobudo-
wane na miejscach dawnych stajen; stuza one za miej-
sce postoju, rewizyj nocnych i drobnych napraw.

Mycie wozéw odbywa sie przy pomocy silnych
natryskéw, dosiegajacych wszystkich czeéci podwo-
zia i karoserji z zewnatrz i miekkich szczotek, ktére-
mi zmywacze szoruja jednoczeshie woz. Przy jednym
z garazow jest wickszy warsztat, ktéry zaspakaja na-
razie wszystkie potrzeby naprawy.

Co 3 do 4 tygodni wéz idzie do przegladu war-
sztatowego, niezaleznie od tego, czy ujawniono w nim
jakie§ braki, czy tez nie. Co 9 do 12 miesiecy woz
idzie do naprawy calkowitej. Naprawa ta jest zorga-
nizowana w ten sposéb, ze po zupelnem rozebraniu
wozl i oczyszczeniu czesci sktadowych, — dobre, nie-
wymagajace zadnej naprawy czeéci, pozostaja, a nie-
zdatne do uzytku sa oddawane mozliwie serjami do
naprawy; na ich miejsce za$§ otrzymuje sie¢ z maga-
zynu cze$ci zupelnie nowe, lub tez naprawione i sta-
rannie sprawdzone pod wzgledem dokladnosci obréb-

'ki. Taka organizacja zapewnia szybka i racjonalna

naprawe.
W warsztacie elektrotechnicznym jest godny u-

-wagi przyrzad do préby magnet i §wiec. Préba iskry

odbywa si¢ w cylinderku ze szklanem okienkiem pod
ci$énieniem odpowiadajacem cisnieniu sprezania w cy-
lindrach silnika. Do wylworzenia ci§nienia uzywa sie
gazu neutralnego z instalacji benzynowej Martini &
Hiinecke,

Jako ciekawy szczegél notujemy, ze uzycie opon
detych uwaza sie narazie za nieekonomiczne, a w kaz-
dym razie jeszcze niepewne co do wynikéw eksploa-
tacji.

Wiadze T-wa-tworzy Prezydjum, zlozone z 3 o-
séb, i Rada Nadzorcza, zlozona z 12 oséb i 2 dele-
gatow od robotnikéw i urzednikéw.

Jakkolwiek T-wo to administracyjnie od Dyrekcji
Tramwajéw nie zalezy, jednak '/, czesé akcyj posia-
daja Tramwaje i dyrektor tramwajéw wchodzi w sktad
Rady Nadzorczej Autobuséw; */, akcyj ma takze Ko-
lej Podziemna. Podatku miejskiego T-wo Autobuséw
nie placi.
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Place personelu sa nizsze niz w tramwajach, mia-
nowicie: placa szofera wynosi 7.30 Mk. dziennie, za$
placa konduktora — 6.20 Mk. za 9% godzinny dzien
roboczy.

Swiadczenia dla personelu zalatwia Kasa Cho-
rych, utworzona przez samo T-wo, wzglednie Kasa
Emerytalna, utworzona przez pracownikéw i subsy-
djowana przez Towarzystwo.

Srodki komunikacji w Londynie,

Niebywaly rozkwit osiagneta komunikacja auto-
busowa w Londynie, — poczatki jej datuja si¢ od ro-
ku 1897.

Przedsiebiorstwa autobusowe, nie krepowane za-
dnemi, oprécz policyjnych, przepisami, wzglednie po-
datkami, mnozyly sie tak szybko, ze dzisiaj jest ich
w Londynie okoto 50. Sa to jednak
przewaznie przedsiebiorstwa zu-
pelnie male, posiadajace po kilka

lub kilkanascie wozow. Od roku .

1908 zaczynaja dziata¢ i wieksze o
przedsiebiorstwa. Jedno z nich,
mianowicie London General Om-
nibus Co rozrosto si¢ do potez-
nych rozmiaréw, tak iz dzisiaj
prawie calkowicie zmonopolizo-
walo ruch autobusowy w Lon-
dynie.

Autobusy londynskie sa to pra-
wie wylacznie wozy pietrowe,
z otwartym pomostem gérnym,
bywaja jednakze wozy i z zam-
knietem pietrem gérnem, bywaja
wreszcie 1 wozy parterowe.

Najpospolitszym typem autobu-
su londynskiego jest dwupietro-
wy woz z odkrytym gérnym po-
mostem, na 34 miejsca do siedze-
nia. Najnowszy typ dwupietrowe-
go wozu budowany przez fabryke
Associated Equipment Co posiada
52 miejsca do siedzenia. Wejscie
do autobusu znajduje sie w tyle,
zlewej strony, przez pomost, zkt6-
rego prowadza krecone schodki
na gére. W wozach parterowych
sa najczesciej dwa wejscia z lewej
strony: jedno na przodzie, drugie
w tyle, — obydwa wsuniete tak
do wnetrza pudla, ze przy otwar-
ciu dwuskrzydtowych drzwiczek
te astatnie nie wystaja poza obrys karoserji, Gérne sie-
dzenia na wozach odkrytych sa obciagniete pokrow-
cami, ktére pasazer sam odpina siadajac, wzglednie na-
wet podczas deszczu moze, jak fartuch, zapiaé kolo sie-
bie, ostaniajac parasolem reszte ciala.

Na szczegolna uwage zasluguje w najnowszych
podwoziach typu NS wygiecie ramy ponad tylnym
mostem i uwarunkowane tem obnizenie poziomu ca-
tej ramy, co pozwala na osadzenie pudta autcbusu b,
nisko, czyniac go wygodnym, a przez opuszczenie
Srodka ciezkosci — i niewywrotnym; przez-to samo
bieg jego staje sie spokojniejszym (rys. 7).

Réwniez na uwage zasluguje umieszczenie w pla-
szczyZnie osi, miedzy rama i resorami tylnemi, amor-
tyzator6w gumowych w ksztalcie beczulek o wyso-
kosci okoto 200 mm, trzymajacych sie luzno w dwéch

miskach, z ktérych jedna jest przytwierdzona do ra-
my, a druga do osi.

Os silnika, skrzynki biegéw i dyferencjatu tworzy
jedng prosta linje, pochylona (wraz z silnikiem) pod
katem okolo 15° do poziomu. Takie ustawienie silni-
ka i mechanizméw przyczynia sie do spokojniejszego
ruchu tych czesdci i tem samem wplywa na mniejsze
ich zuzycie.

Opony dete (olbrzymy) sa stosowane w pojaz-
dach parterowych, ale najwidoczniej raczej tytulem
préby i o powszechnem zastosowaniu ich narazie sie
nie mys$li. Stoi to oczywiscie w zwiazku ze stanem
jezdni, ktéra, jesli jest bodaj jeszcze lepsza, réwniej-
sza, niz w Paryzu i jednorodna na olbrzymich prze-
strzeniach.

T-wo posiada okofo 210 linij, w tem 11 specjal-

Rys. 7. Nowoczesne podwozie autobusu londynskiego firmy iA. E. C.

nie nocnych; ilo§¢ linij i marszruty ulegaja dosyé cze-
sto zmianom, wywotanym warunkami lokalnemi, a
przedewszystkiem dostosowaniem sie do frekwencii.

Autobusy zjezdzaja do 46 garazéw, w ktérych
miesci sie od 50 do 150 autcbuséw. 10% og6lnej liczby
autobuséw jest stale w rewizji garazowej; procz {te-
go 10% wozéw stoi w garazach w charakterze rezer-
wy, ktéra wyjezdza w razie uszkodzenia wozu na linji
lub celem zgeszczenia ruchu w pewnych chwilach,
Corocznie kazdy autobus zostaje oddany do warszta-
tu do naprawy glownej; ten okres czasu odpowiada
przebiegowi 56 000 km.

Warsztat remoniowy w Chiswick jest to wspania-
le urzadzony zaklad, posiadajacy organizacje i zao-
patrzenie takie, jak fabryka. Odpowiednio do porzad-
ku, w jakim odbywa sie remont, zbudowane sq war-
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sztaty. Dwie linje brzezne sa to linje rozbiérki, wzgled-
nie zbiérki podwozia; po linjach tych posuwa sie pod-
wozie az do zupelnego zdemontowania, wzglednie
zmontowania.

Miedzy linjami demontazu i montazu, w kierun-
ku prostopadlym do nich, umieszczono szereg war-
sztatow, z ktérych kazdy zaczyna sie warsztatem wa-
rzelnym, gdzie czesci sa wygotowywane w wodzie z so-
da i nastepnie, poruszajac sie na transporterach wzdtuz
swego warsztatu, ulegaja naprawie. Poszczegblne war-
sztaty, o ile wchodzi w gre obrébka mechaniczna, za-
wieraja w swej linji zespoly odpowiednich maszyn.

Autobusy T-wa General London, w liczbie okoto
3950 sztuk (a wraz z rezerwami okolo 4 500) kursuja
po sieci, wynoszacej 778 mil angielskich (1250 km
ulicy).

W roku 1924 przebiegly one 137 050 535 wozo-
mil (220 miljonéw wozokilometréw) i przewiozly
1158 411 377 pasazeréw. Catkowity dochod z biletéow
wyniést w roku tym 8 398 565 funt. sterlingéw, a wy-
datki eksploatacyjne 8953 315 funt.

Taryfa jest sekcyjna i wynosi od 2 penséw dec
2 szylingéw za kurs. Podatkéw miejskich T-wo nie
placi, — jedyna oplata specjalng jest taksa policyjna
za prawo jazdy, ktéra wynosi rocznie 84 funty ster-
ling. od kazdego kursujacego wozu, co stanowi 3,5%
od cbrotu.

Wielkie to przedsiebiorstwo autobusowe, rozwi-
jajace sie poczatkowo samodzielnie, przeszlo w 1908
roku pod zarzad innego poteznego T-wa (London
Electric Railway Co), obejmujacego obecnie koleje
podziemne, tramwaje i autcbusy.

Fuzja przedsiebiorstw, dokonana ostatecznie
w roku 1921, obejmuje: Metropolitain District Rail-
way Co, City &South London Railway Co, Central
London Railway Co i London Gereral Omnibus Co, co

Rys. 8.

tworzy grupe pierwsza, nazwana Underground; précz
tego jest druga grupa—tramwaijéw, cbejmujaca: Me-
tropolitain Electric Tramways, London United Tram-
ways i South Metropolitain Electric Tramways.

Na czele polaczonych Towarzystw stoi dyrektor,
odpowiedzialny przed zgromadzeniem wtlascicieli. To-

Najnowszy autobus paryski firmy ,,Scemia’.

warzystwo zorganizowane jest na zasadach handlo-
wych i podlega takiemu samemu nadzorowi wladz,
jak wszelkie tow. handlowe i przemystowe.

Zasadnicze place sa: konduktoréw 1 szyl. 8%
pensa za godzine, szoferéw — 1 szyl. 97/, pensa za
godzine, przy 48 godzinach pracy na tydzien. Rze-
mieélnicy maja od 1 szylinga 8"/, pens. do 1 szyl. 994
penséw za godzine.

W zakresie pomocy ubezpieczeniowej na zdro-
wie i zycie pracownika, T-wo placi 5 penséw za mez-
czyzne i 4 pensy za kobiete tygodniowo i potraca z za-
robkéw na rzecz Narodowej Kasy Ubezpieczeniowej
5 penséw tygodniowo, tak mezczyznom, jak i kobie-
tom. Précz tego czynne jest Towarzystwo Samopomo-
cy, zorganizowane przez pracownikéw, istniejace ze
sktadek czlonkéw, dotacyj, subsydjéw i t. d., a nio-
sace pomoc czlonkom ozdrowieficom, bezroboczym,
wdowom, sierotom; posiada ono dla nich wtasne do-
my i kolonje.

Komunikacje w Paryzu.

Obecne przedsiebiorstwo autcbusowe w Paryzu,
po wykupieniu go od Powszechnego Towarzystwa
Omnibuséw w Paryzu w roku 1920 przez departament
Sekwany, stanowi spétke z przedsie¢biorstwem Tram-
wajow. Tramwaje nie sa w Paryzu popularne; tlu-
maczy sie to tem, ze publicznoéé przez dlugi szereg
lat przyzwyczaila sie do innego $rodka lokomocji, ja-
kim byly autcbusy, a stronila od tramwajéw, podzie-
lonych dawniej na kilka réznych przedsigbiorstw i za-
pewne z tego powodu gorzej skoordynowanych
w swym ruchu. Do$§é ze 'dzisiaj przecietnemu paryza-
ninowi nie przychodzi na mys$l uciekaé sie do tram-

- waju, jezeli ma obydwa $rodki lokomocji do wyboru,

lecz napewno siada do autobusu.

Ilo§¢ przerw w ruchu i uszkodzern jest w tram-
wajach znacznie wieksza, niz na autobusach, a-w kaz-
dym razie do$é znaczna, zeby daé
podstawy do tej ujemnej opinji,
jaka styszy sie o szybkosci i pew-
nosci lokomocji tramwajowe;j.

Tak wiec, przynajmniej we-
wnatrz Paryza, t. j. w rozlegle po-
jetem $rodmiesciu, dominujacym
$rodkiem lokomocji na powierz-
chni jest autobus. Autobusy kur-
suja na 92 linjach, ktérych laczna
diugosé wynosi okoto 1000 km;
tworza one sieé, pokrywajaca oko-
to 500 im ulicy.

Dla uregulowania przyplywu
pasazeréw w godzinach najwiek-
szej frekwencji, na przystankach
umieszczono bloczki z porzadko-
wemi numerami, wywolywanemi
przy wsiadaniu, z ktérych pu-
blicznos¢ korzysta istotnie tylko
w razie wigkszego nattoku. Scisk
w autobusach jest zupelnie nie-
dopuszczalny; w chwili, kiedy
wszystkie miejsca sa zajete, kon-
duktor opuszcza tabliczke z na-
pisem ,Complet” i pasazerowie nie_ pr6buja nawet
wsiadagé. :

Przy zatrzymywaniu autobusu rozlega sie prze-
razliwy i czasami dlugo trwajacy zgrzyt, siegajacy
nawet odleglych o % kilometra uszu, — to dzialaja
hamulce z drewnianemi nakladkami; mimo te niedo-
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godnoé¢, uznano jednak drewniane nakladki za naj-
lepsze.

Szofer autobusu paryskiego siedzi wyscko nad
motorem i nieco z boku; daje to moznoé¢ lepszego wy-
zyskania dlugoéci podwozia i swobodnego rozmiesz-
czenia czedci silnika (rys. 8).

Tabor stanowi 1 267 autobuséw
normalnych (38-osobowych), 51
autobuséw 6-kolowych (48-oso-
bowych), 30 autobuséw expreséw
(25-osobowych) 1 20 autokarow.
(Woz6éw tramwajowych jest 2 056
motorowych i 877 przyczepnych). *

W roku 1924 przebiegly auto-
busy 54 000 000 wozokilometréw,
za§ tramwaje 98 000 000. Auto-
busy przewiosty 356,5 miljn. pa-
sazeré6w, tramwaje przewiozly
710,5 miljn. pasazeréow. Wplywy
autobuséw wyniosty 143,5 miljn.
fr., tramwajow za$ 233,5 milj.

& Poczawszy od roku 1920 prze-
bieg tramwajéw wzrost o 24%, zas
autobuséw o 124%.

Przewéz pasazer6w na tram-
wajach wzrést w tym samym cza-
sie o 19%, a na autobusach —
o 115%.

Sredni dochéd na wozokilometr tramwajowy wy-
nosi 2,392 fr., gdy wydatki stanowia sume 2,5967 fr,,
co daje strate 0,2047 fr. Odnosne cyfry dla autcbu-
s6w wynosza odpowiednio: 2,652 fr. 1 2,677 fr., czyli
strata stanowi 0,025 fr. na wozokilometr.

W roku eksploatacyjnym 1924 wplywy ogélne
przedsigbiorstwa wyniosty 389 771 000 fr., a wydatki
eksploatacyjne 407 660000 frankéw, co czyni
17 890 000 fr, przewyzki wydatkéw eksploatacyjnych
nad wplywami.

Remuneracja dla Towarzystw, po odpisaniu 5%
na rezerwe legalng i ok. 5% na tantjeme dla Zarzady,
data dywidendy 3% na kazda ze 120 000 akcyj i 6%
od kapitatu, razem 45 frankéw od akeji.

Rcbocizna, przypadajaca na eksploatacje, wyno-
si 275 000 000 fr., co stanowi 70% dochodéw i 67,45%
wydatkéw eksploatacyjnych.

Optaty, podatki, mianowicie: 1) podatek od trans-
portu, 2) nalezno$§é¢ za utrzymanie drég, 3) taksa za
zmiatanie i oczyszczanie ulic, 4) taksa za prawo po-
stoju, 5) myto od przywozonych towaréw i 6) oplaty
rozne, wyniosly razem 17 871 000, co stanowi 4,4%
dochodéw, a 4,2% wydatkéw eksploatacyjnych.

Autobusy paryskie zjezdzajg do 13 garazéw, po-
tozonych w odleglych od $rédmiescia punktach mia-
sta i mieszczacych od 50 do 100 maszyn. Garaze sta-
nowia najczesciej otwarte hale, obok ktérych znajdu-
je sie pomieszczenie administracyjne. Sa one zaopa-
trzone w nowoczesne urzadzenia, mianowicie: stacje
benzynowe, umieszczone na dwéch stupach w pod-
wolrzu wyjazdowem, w kanaly rewizyjne, ogrzewanie
i mechaniczne urzadzenie do mycia pojazdéw. To
ostatnie jest to system rurowy, zakonczony wylotami
natryskowemi, ktére ze wszystkich stron silnemi stru-
mieniami wody mechanicznie obmywaja wéz.

Z reguly, co 15 dni kazdy woz jest stawiany do

przegladu garazowego na 1—2 dni dla wykonania nie-
zbednych poprawek, lub zamiany zuzytych czeéci. Po
przebyciu 60 000 — 70 000 km, kazdy woz idzie do
glownego remontu, odbywajacego sie w Warszia-
tach Centralnych (34, rue Championet). Warsztaty
te stuza zaré6wno do remontu tramwajéw, jak i auto-

Rys. 9. Napedowy zespé! osiowy nowego podwozia tramwajéw paryskich,

buséw. Naprawa autobuséw polega na rozbiérce, czy-
szczeniu, wymianie i naprawie czeéci sktadowych,

Czesci naprawione s selekcjonowane wedl. pa-
ru grup pasowan, rozréznianych przez pomalowanie
roznemi kolorami. Kontrola sprawdzianami jest za-
daniem specjalnego dzialu warsztatéw., Dzial za$
montazowy jest ustrzezony od omytek skladania nie-
wlasciwych czeéci, gdyz kolor jasno wskazuje czesci
dopasowane z nalezyta dokladncscia.

Na specjalna uwage zastuguje jeden z objawéw
wspélnaprawy tramwajéw i autobuséw, Mianowicie
w ostatnich typach podwozi tramwajowych zastoso-
wano zamiast osi pelnych, t. zw. most csicwy (rys. 9).

Jest to kadlub stalowy, w ktérym, jak w poch-
wie, zamknieta jest o§; konce kadluba sa zakoriczcne
normalnemi lozyskami, Jego srodek, silnie rozsze-
rzony, zamyka pare kol stozkowych, z ktérych jedno
(duze) osadzone jest na $rodku osi, drugie (male)
stanowi zakoficzenie walu kardanowego, przenosza-
cego naped od silnika elektr. Koniec tego ostatniego
walu jest wsparty na specjalnem lozysku podtrzymy-
wanem przez wspornik, osadzony luzno na osi tuz
obok kota stozkowege duzego.

Ustréj wiec ten rézni sie od odpowiedniego me-
chanizmu samochodowego tem, ze o$ nie jest podzie-
lona na poélosie i nie zawiera dyferencjalu, ktéryby
umozliwil zréznicowanie ruchu két prawego i lewego,
co przy przejezdzaniu krzywizn usuwaloby $lizganie
sie¢ k6l po szynach. Poniewaz, widocznie, budowa tego
mechanizmu musialaby wywolaé jeszcze znaczniejsze
wzmocnienie mostu osiowego, — tego catkowitego dy-
ferencjatu nie zastosowano.

‘ Wspomniane przedsigbiorstwo transportu publicz-
nego okregu Paryskiego (,,Société des Transports en
Commun de la Région Parisienne") zorganizowalo sie
jako Towarzystwo z kapitalem zakladowym akeyj-
nym 60 miljn. frankéw. Towarzystwo to, na 7asa-
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dzie dekretu 25.XI11.1920 r. i zawartych z departamen-
tem Sekwany kontraktéw, otrzymato w dzierzawe na
przeciag 30 lat od 1.1.1921 r, wszystkie te urzadzenia
komunikacyjne, ktére skupit z rak prywatnych, badz
odkupil od miasta Paryza, departament Sekwany ?).
Dywizjony sa posrednikami pomigdzy Dyrekcja Han-

‘-

Rys. 10. Belki podiuzne podwozia autobuséw warszawskich (popekane).

dlowa (Wydzial Ruchu) i Dyrekeja Remiz i Warszta-
téw, a Remizami i Garazami. Caloé¢ taboru, trakeji
i ruchu jest zatem podzielona na 3 dywizjony

Dziatalnosé obecnego T-wa opiera si¢ na: 1) de-
krecie o wykupie i dzierzawie sieci tramwa)owych
i autobusowych z dnia 25.XI1.1920, 2} konwencji mie-
dzy departamentem Sekwany i magistr. m. Paryza
i wreszcie 3) kenwencji miedzy departamentem Sek-
wany i p. Mariage, wzglednie Towarzystwem, ktére
on obowiazuje sie¢ ukonstytuowad.

Wiadze Towarzystwa stanowi p. Mariagde, prezes
Rady Zarza(dzamce] i administrator deledowany, oraz
Rada, sktadajaca sie z 16 cztonkéw, Komisja Rewi-
zyjna, zlozona z 3 czlonkéw, wreszcie Sekretarz Ge-
neralny Rady, Dyrektor techniczny i Dyrektor ad-
ministracyjny.

Wtaéciwa wladza wykonawcza spoczywa w re-
kach Dyrektora technicznego.

Podzial Dyrekcji przedsiebiorstwa jest nastepu-
jacy: 1) Dyrekcja Generalna Eksploatacji, ktéra dzie-
li sie na szereg poddyrekeyj, 2) Wydzial Spraw Ogol-
nych z 3-ma sekcjami i 3) Wydzial Administracyjny
z 4-ma sekcjami.

Przechodzac od ogolne;j organizacji dalej, widzi-
my instytucje specjalna, mianowicie ,Dywizjony".

Przecietne wynagrodzenie dzienne sluzby ruchu
ze wszelkiemi dodatkami wynosi od 29 do 33 frankow.
Précz tego, personel otrzymuje nastepujace Swiadcze-
nia: bilet wolnej jazdy na wszystkie linje; w wypad-

5) Wykupione w réznym czasie przedsigbiorstwa sa na-
stepujace: 1) Compagnie Générale des omnibus de Par’s, 2}
Compagnie des Tramways de Paris et du Departement de la
Seine, 3) Compagnie Générale Parisienne des Tramways, 4) Com-
pagnie des Tramways de I'Est Parisien, 5) Compagnie des Che-
mins de Fer Nogentais, 6) Compagnie des Tramways de la rive
gauche de Paris, 7) Compagnie du Chemin de fer du Bois de
Boulogne, 8) Compagnie du Chemin de fer sur route de Paris
& Arpajon.

ku choroby zaplate lekarza i apteki, jako tez calko-
wita wyplate zarobkéw od 3 do 22 dni i czesciowa wy-
ptate od 22 dni do roku. Platny 2-tygodniowy urlop.
Emeryture po 25 latach stuzby przy 55 latach wieku,
w wysokosci polowy sumy érednich poboréw z ostat-
nich 5 lat.

Taryfa autobusowa byla do
31erpn1a 1925 roku nastepujaca:
w I-szej klasie 1 sekc1a*45 cent.,
2-ga sekcja — 60 cent., 3-cia sek-
cja— 75 cent. W II~g1e] klasie:
1 sekcja — 30 cent., 2 sekcja —
45 cent., 3 sekcja — 55 cent.

Poczawszy od 8 lutego 1919 r.,
taryly tramwajowe i autobusowe
nie ré6znig si¢ pozornie wcale, —
r6znig sie jednak w stosunku do
odpowiadajacej jednostkowej o-
placie dtugosci przejazdu.

Poza granicami miasta taryfa
jest kilometrowa i wynosila w I- -ej
klasie 0,121 fr. za kilometr, w II-ej
klasie — 0,088 fr. za kilometr.

W sierpniu r. b. taryfa zostala
podwyzszona przecigtnie o 30%
przez powiekszenie i zaokragle-
nie stawek wyzej przytoczonych
o 15, wzglednie 10 cent.

Autobusy warszawskie,

W koncu zamieszczamy kilka sléw i cyir, doty-
czacych pierwszej fazy rozwoju autobuséw warszaw-
skich, poczynajacej sie od 20 grudnia 1920 roku.

Komunikacja autobusowa w Warszawie, stosow-
nie do 6wczesnych potrzeb i warunkéw, miala cha-
rakter zastepczy i byla zastosowana na szlakach, zu-
petnie do tego czasu pozbawionych komunikacji. Szla-
ki te — to ulice na kranicach miasta, mianowicie: Ma-
rymoncka, Marji Kazimiery, Strzelecka, Bialolecka,
Czerniakowska, Grochowska i t. d.; jezdnie tych ulic
byly—i niestety pozostaly—wrecz nienadajace sie do

Rys.12. Wieszak reso-
rowy autobuséw war-
szawskich (pekniety).

Rys. 11.

Piasta kofa przed-
niego autobuséw warszawskich
(ztamana).

utrzymywania na nich stalego ruchu ciezkich pojaz-
dow mechan1c7nych podjeto jednak to ciezkie zada-
nie w uznaniu koniecznoéci doraznej pomocy w za-
kresie komunikacji dla ludnosci krancéw miasta.

O tym najpowazniejszym motywie publicznoéé
rychlo zapomniala i swoje, czesto stuszne, narzeka-
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Rada Stowarzyszenia Technikow Polskich w Warszawie

zawiadamia Czlonkiow Stowarzyszenia, Ze

WALNE ZEBRANIE

odbedzie sie w piatek dnia 16 kwietnia 1926 r. o godz. 8-¢j wiecz.

PORZADEK OBRAD:
1) Wybér Przewodniczacego i Sekretarza.
2) Odezytanie protokulu Walnego Zebrania z dnia 15 grudnia 1925 r.
3) Odezytanie sprawozdania z dzialalnosci Stow. za rok 1925.
4) Rozpatrzenie i zatwierdzenie bilansu za rok 1925.
5) Rozpatrzenie wniosku, tyczacego sig doraznej pomocy technikom.
4) Komunikaty Rady.
7) Ralotowanie kandydatéw na czlonkéw Stowarzyszenia.
8) Wolne wnioski. ]

I. Komunikat Kancelarji.

i Kancelarjs Slowarzyszenia u}.n‘ze(lza p- p. ezlonkGw, ze ,Przeglad Techniczny* wysylany jest opdimia-
jacym sig z oplata ('-'f,lo.'ﬂkO\VSkfi, dopiero od numerv nastgpnjacego po dacie wplaty., Numery poprzednie dostar-
czone by¢ moga jedynie w razie niewyezerpania nakladu.

II. Komunikaty Kot i Wydziatow.

hﬂat:i‘d[ HMaukowo=-Techniczna. Posiedzenie odbedzie sig we ezwartek dnia 22 b. m. o godz, 6% w.
w sali Ne 1T '
Kolo Mechanikéw. Dnia 20-go kwistnia 1926 r. we wtorek o godz. 8-e] wieczdr. Porzadek obrad
1) Odezylanie protokdlu z dnia 23-go marca. 2) Komunikaty Zarzadu. 8) Odezyt inz. Aleksandra de Liihe p. t.:
,Kilka uwag o budowie i remoncie zestawéw kotowyeh, (z przezroczami). 4) Wolne wnioski,

Polslio =Francuski Zwiazek Inynieréw zawiadamia swych czlonkéw, ze w sobote dnia 1
b. m. o godz. & wieez. odbedzie sig zebranie. : '

- III. Dzial Intormacyjny.

POSZUKUJA PRACY:

przedsiebiorstwach  budo-
robot,  komstridocyi-
budowlanysh

53—Inzynler z 7-leinia prakivka w
wianych podejmie sig prowadzenia
nego opracowaniy 1 obliczen projektow
i sporzadzania koszlorysow,

55— Inzynier-mechanik z 38-leinia prakiyka w sprawach wa-
wonow kolejowyel, towaroznawsiwd, katalogowania bi-
bliotek  specialnych  fechnicznyich, skromnyeh wymaigan
poszukuie zajecia wykonawczego na parg godzin, chet-
nie 2 wyiazdami z Warszawy. W celn, zuby sam' poznal

Z blizszych informacji o powyzZszyeh posadach korzystaé
Polskich Zrzeszeri Technicznych.
Uprasza si¢ Szanownych

proponowana robole, a pracodawen migl przekonac sig
iak tobola bedzie wykonama egadza sie parg dul po
4 goulziny daienme zaimowal bezplatnie.

57— Technik komunikach, 14 it prakiyid zawoddwe] w dzie-
dzimie budawmnictwa drogowezo, mastow, budynkow it p.
Zdolny organizator. Najchelniej ohejmie lierownidiwo ro-
hot, moze byé na wivjasd,

59— Inzynier-chemik, absolwent Politechniki Warszanwskiej
7 kilkuletmia prakiyka w daiale gazownictwe i fabrykasit
azoltrialkdmw.

moga czlonkowie Stowarzyszef, zgrupowanych W Zwigzhu

Korespondentéw o nadsylanie znaczkow pocztowych na odpowiedz.

MM

Inzynier - metalurg .

z duza, praktyks administracyjna i techniczna
przeprowadza badanie i reorganizacje
odlewni wszelkiego rodzaju

réwniez udziela porad i wskazéwek, dotyeczgeych
lekkich metali.

Zwracaé sia: Warszawa, Al. Ujazdowskie 87,
K. Gierdziejewski, tel. 219-09.

174n

- - h [ =
Inzynier=mechanik =
z dlugoleinis praktyky w przemySle mechanicznym =
i metalurgiczym na kierowniczych { nnezelnych stano-
wiskach, dodwiadczony administrator i organizator, wia-
dajaey jezykami, poszukuje odpowiedzlalnego, samodziel-

nego stanowiska.
Oferty do Adm. Przegl. Techn. dla <Inzyniera H. H.*

#
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IV. Komitet Bibljoteczny.

Spis ksiagzek nowonabytych i ofiarowanych do Bibljoteki Stowarzyszenia w r. 1926.

7579. Schlomann Alfred. Nusiriierte Techniiselre 'Wardterbiicher
in 6 Sprachien. Band. XIV. Faserrohstofic, Mfin-

ichent 1923. (X--500).

7580.  Schiomann_Alired. Iliustinierte Techniische Wandlerbiicher
lin 6 Sprachen. Band XV, Spinmerei und Gespindie.
& Mimnclen 1924. (VIIT--951). s
7581. Borsuk Seweryn. Inz. ptk, Podrecanik garbardiwea w dwa
ezedoialch. Wanszawa 1925, (3317 «ir, iablic),
7582. Vidmar Milan. Dr. Techn. ¥ie ‘Transformaltoren. 2-te
Aunfl. Berlin 1925, (VIII1--751).
7583. Rietschel H. und K. Brabbée. Leiifnden Ider Heliz-wunid
liftungstechnik. VIT Auil. Baind 1—I1. Berlin 1925,
(X 182) (VI--1824-10 Tafeln).
7084, Gnoinski Ksawery. Inz. elektr. Oswietlenie pomieszezed
szkolnych. Warszawa 1025, (20),
7585, Ministerstwo Robdt Publicznych, Rocznik hykiroprafioz-
:llx_v 1923) ir. Donzecze Odiry. Warszawa 1924, (314
mapa),
7580. Ministerstwo Robo6t Publicznych. Rowziik hyidrogralicz-
iny 1923 r. Donzeicze Wisly, Wanrszaiwa 11925, (03---
3 mmEpy i iabi). _
7587. Vervier (Le) U, La fonderie. Paris (bez d. wyd.), (164).
7588. Malenkowié Basilins. Fluor-Dindirooder Teergel. Tm-
l{]]rit;'}luui“rflilhﬂ vion Bisenbalinschwellen? “Berlin 1024,
Lk
7589, Mikulski Czestaw. Inz. techn. Plyn wedlowy juko pa-
Mo do parowoizdw. Warszawa 1622, (32).
7590. Golgb Stanistaw. O pewnych witasnoSdiach krzviwyeh
reguifarnyich, Kmakow 1925, (13).
7591. Hoborski A. Przyezynek do teorii siyeznosd rzwwycln
KrakGw 1925, (8).
7592, Rummel Juljan. Padstwo a morze. Pomnan 1925, (68).
7593, Dobrzynski Wiladystaw. Zawadndenie wielkiich mifast.
Weirszagwva, 1925, (od 37—50).
7594. Kleinlogel A. Ralmenformeln, Bedlin 1925, (X-1-1-1-412),
- 7395, Zwiazek Polski Przemystowcedw Metalowych. Rocznlk

Iy Paoldk, Zwiazkin Przemysioweow maliaiwyeh
oraz zZrodia zakupu wyrobow fabryk zrzeszonich
woP. Z, Poo M. Warszowa 1925, {100);

@.

7596. Nalmski H. i B. Starkiewicz, por. laczn. W. P. Budowa
Hingi ﬂua'l:._".ch tellegralficanyich i teletonicanyeh w ta_
blicach i mysunkach, Zegrze 1925, (IV--144).
Sitavinosin. List I Siendu lceskoslov. dnzenvim
a_ Archivekiog (S. J. A) v Plizni 3/7.VI1.1922. V Plzni
11922, (170).

Strausfogel Ignacy. Inz. Warsztally kioleiawe i prakityka
warszitatowa, Warszuwa 1925, (X --370).

Meyenberg Friedrich. Einfithrung o die  Onganiisalvion
wvon  Maschinenfabritken. 3-te Aufl. Berin 1926,
(XIV--370).

Walifenschmidi W. G.

Berlin 1926. (46).

Miiller-Bernhardt H. Dr. Ing. Indusirieile Selbsikosten
bei  schwankendem  Beschiftipungsgrad. Berlin
1925, (32).

Woitkiewicz Michal. Inz. komunilk. Wislh
Warszawa, 1926, (3341 imajpa).
Zelechowski Wladyslaw. Dr. Wiliep do pellrografii skal
osadowych. Krakaw 1925, (151-3 mmapy).
Bartoszewicz Stefan. Dr. Przemys! naftowy w Pollsce.

Warszawa 1925, (2411 smapa),

Schlesinger G. Dr. Ing. Die Bohnmascline, Ihire Kon-
struketion wnid thre Anwendone. Berlin 1925, (158).

Adamski Stanistaw, Ks. Senator. Reongamfizacia banko-
wosci w Falsee. Poanan 1926, (31).

Ollendorif Franz Dr. Ing., Die Grunidlagen der Hoch-
drequenziechnilk. Berlin 1926, (XVI--639-4-4 Tui.).

Aumund H. Dr. Ing. Hebe- und Forderanlaeen. Band 1.
Alllgemeiine  Anondnung wund  Verwendomng., Berlin
1926, (XIX--443), pr

Magistrat m. stol. Warszawy. Cennik nonmalny na ro-
bty budwiane na toremie m, stol. Warszawy
wor. 1925, Cz. . Reboty mumarskie. Warszaowa
1926. (50).

Magistrat m. stol. Warszawy. Miciskic Zaklady Zaopa-
lieywania Warszawy (Wividzial  Zacpaltrsiwania).
Sprawnzidanie za r. 1924, Warszawa 1925, (118--
7 Ifabit. 111, 3 Y ‘

Pratt E. E. and William C. Redfield. Camned ioods.
Washinicn 1917, (79).

7597, List.

T298.

7599,

7600, Das  Wiirllschaflissysterm:  Fords,

7601.

7602, Pomorska.
T0603.
76(M.
7605.
7606,
7607.
T608.

THOO,

7610,

Tall.

Wiadomosci biezace.

Wrynalazki holejowe.

Ministerjum kolei skierowalo w swoim czasie do wszyst-
kich dyrekecyj kolejowych okélnik, w. ktérym oglosilo okresowe
konkursy na wszelkiego rodzaju wynalazki, projekty i wnioski,
zmierzajgce ku osiagnieciu lepszych wynikéw pracy.

W konkursach lych moga mczesiniczyé wszyscy pracow-
nicy kolejowi, zaréwno etatowi jak i nieelalowi.

Wedlug programu ministerjum, kazdy przedstawiony na
konkurs wynalazek lub projekt powinien odpowiadaé pray-
najmmnie] jednemu z ponizszych warunkéw: 1) zmieniaé prace
reczna na mechaniczng; 2) przyspieszaé wykonanie pracy lub
je mtatwiaé; 3) dawad oszezednosci w robociznie lub materja-
fach (paliwa, smary i L. p.); 4) zwiekszaé dokladnosc pracy
lub ulatwiaé jej konlrole.

Na pierwszy, jedyny dotycheczas odbyly, konkurs nade-
stalo swe prace 62 autordw, z ktérych jednak wylaczono 4, ja-
ko osoby prywalne i 5, jako nieodpowiadajacych warunkom,
Ogalem rozpalrzono 75 prac. - »

W rezullacie komisja konkursowa wyréznita nastepujace
prace: wyrdznienia 2-go stopnia: Szezeliwo do diawnic paro-
wozowych p. Slanislawa Jasinskiego, montera parowozowni
Czestochown; przyrzad do regulowania rozrzadu maszyn pa-
rowych i spalinowych p, Feliksa Oczykowskiego, zawiad. elek-
trowni warsztatow gldwnych na PelcowiZnie i trzecig prace —
réwniez p. Ocaykowshkiego — oliwiarke-filtr.

Prace wyrdznione komisja zaproponowala premjowaé su-
mg 500 zi. kezda: Stopniem l-szym (najnizszy) wyr6znio-
no 13 anloréw (14 prac). Stopniem 3-cim (najwyZszym) nie
wyndzniono zadnej pracy.

Konkursy beda sie odbywaly dwa mazy do roku,

Dokladnosé pomiardw chemicznych.

Pomiary przy badaniach chemicznych osiagnely nuprawde
niestychana dokladnoié, skoro — jak komunikuje prof. Haber
— doktadnosci tej wiasnie nalezy przypisaé rozpowszechniona
niedawno wieéé o wybworzeniu ziota z olowin

Olo hadacz pracujacy z olowiem znalazl — lu wielkiemu
swemu zdumisnint — w koficu reakeji nieznaczngy iles¢c zlota

w roztworze, Powtarzal tedy wielokrotnie reakcje, lecz zawsze
olrzymywal to samo, wéwczas gdy inni badacze nie mogli uzy-
skaé legoz wyniku.

W konicu dopiero zauwaizyi pewien chemik, jak badacz ten
za kazdym razem przed odczylaniem na przyrzadzie zdejmowal
reka zlote okulary. Minimalne slady zlola przenosit on w len
sposéb do olowiu, ktéry je wciggal do reakeji. I mimo tak ma-
tych ilosoi Au, bylo ono najwyrazniej wykrywane. (V. D, L

chr. Nr. 13, 1926),

Ruch samochodowy w Berlinie.

Obecnie kursuje w Berlinie 40000 samochodéw (w. r. 1914
bylo ich 10000), co stanowi ok. 100 mieszk. na 1 samochdd:
Celem jaknajdogodniejszej regulacji ruchu, szereg zwiazkiw
(przem. metalowych, architektow i in.) utworzyl specjalng ko-
misje p, n, City-Ausschuss. Na zebraniu tej komisji prof. Giese
wyglasil referat o zagadnieniach ruchu miejskiego, w kiérym
dowodzil, ze nujlepiej wyzyskuja jezdnic autobusy (14 m* na
jednego pasazera), podczas gdy samochody osobowe — zaj-
muja 20 m® na pasazera. Pordwnanie autobuséw z tramwajami
nie daje moznodci decydujacefo wypowiedzenia sig, ktdry 2 tych
érodkow komunikacii jest lepszy; tramwaje zdaja sie byé tan-
szym srodkiem, Liczac sie z lem, e jeszcze przez dlugi czus
beda tramwaje egzystowaly, jako srodek masoweflo przewozu
ludzi, nalezaloby budowaé¢ dla nich wagony pigtrowe, by lepiej
wyzyskaé jezdnie. :

Dia odciazenia glownych ulic nalezy wprowadzaé magi-
strale rownolegle, z przejsciami przez wiadukly (wzorem Ame-
ryki). Skrzyzowania ulic nalezaloby wykonywaé tak, by na
nich' odbywal sie tuch okrezny; w tym celu pow. byé prze-
kszlalcane odpowiednie place na przecigeiach ulic. Wreszcie
duze znaczenie ma podzial ruchu wedl. szyblkosoi 1 skierowanie
najszybszych pojazdéw srodkiem jezdni, za$ wolniejszych —
bokami [co przewiduja naprz, przepisy warszawskie). W nie-
ktoryeh wypadkach dogodne jest wyraZne rozdzielenie !('.zdm}
torami tramwajowemi, lub ewnt. puszezenie srodkiem jezdni
paciagéw kolai saybkich (jak jest np. w San Francisco, miescie
zbudowanem calkowicie wedl. nowyeh zasad), (V. D. L.-Nache,
Nz, 13—1916).
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nia i niezadowolenie zwrécila do autobuséw, zamiast
winié istotna przyczyne zla — zle bruki, ktérych o-
fiara dostownie staly si¢ autobusy.

W ciagu 5-letniej twardej pracy i walki ze zlemi
brukami, tym széstym, specyficznie warszawskim, zy-
wiotem, — autcbusy wykonaly 2047 799 wozokilo-
metréw, przewozac 9 941 765 pasazerdw,

Wplywy przez caly ten czas wyniosly 907 177
zlotych, co stanowi zaledwie 34,4% wydatkéw.

W ciagu wspownianego ckresu czasu bylo w eks-
ploatacji 5 linij, mianowicie: Brédzienska, Marymonc-
ka, Grochowska, Czerniakowska i do cmentarza na
Brédnie. Marszruty tych linij i ich dlugoéé zmienialy
sie zaleznie od warunkéw, a najwigksza laczna dlu-
goéé eksploatowanych linij wynosita 28 km przy naj-
wiekszej iloéci 19 autebuséw w ruchu. Frekwencja
naogé! byla b. nieréwna, co tez ujemnie wplynelo na
eksploatacije.

Zasadniczo zbyt niska, a szczegblnie w opisanych
warunkach zupelnie niewystarczajaca taryfa, powiek-
szala zlo, nie dajac moznoéci, w braku $rodkéw, ener-
gicznej i skuteczniejszej naprawy wozéw, szybko sig
zuzywajacych od trzesienia na wyboistych brukach.

Jak fatalny jest wplyw ztych brukéw na zuzycie
samochodéw, widaé na rys. 10—12.

Pierwsze autobusy warszawskie zaczely swoija
stuzbe od obrony stolicy w czasie najazdu bolszewic-
ckiego, o czem chlubnie $wiadczy odezwa, w ktérej
ptk. szt. gen, i kwatermistrz frontu p. Staszewski pi-
sze: ,,w czasie dwutygodnicwych walk w bliskoséci sto-
licy, autobusy spetnity chlubnie swe zadanie, oddajac
wielkie ustugi operacyjne przy transporcie wojsk na
najbardziej zagrozone punkty. W imieniu generata
Hallera wyrazam niniejszem podziekowanie za pomac
w uruchomieniu i prace wymienionych samochodéw".

Z frontu wrocily autobusy okaleczale, a niektére
nawet cigzko ranne, co takze zaciazylo na ich pézniej-
szej sprawnoSci; po zwréceniu ich przez Dowédztwo
Wojskowe byly niezwlocznie oddane do uzytku pu-
blicznego i do swej codziennej pracy.

W miare budowy linij tramwajowych: do Czer-
niakowa, Brédna, Marymontu, ruch autcbusowy byl
redukowany, a zwolniony wskutek tego tabor byt $rod-
kami wlasnemi przebudowany na wozy ciezarowe.

Wozy te dalej wiec shuzyly miastu przy uprza-
taniu obfitych $niegéw i nieczystosci ulicznych, przy
budowie nowych osadnikéw dla filtrow, przy dosta-
wie wegla dla zakladéw uzytecznosci publicznej i przy
zwozce materjaléw budowlanych do budowy drég pu-
blicznych i gmach6éw,

Racjonalne wytwarzanie betonu
w Swietle prac amerykanskich.”

Napisal inz. Wactaw Paszkowski, Prof. Politechniki Warsz.

nalizy przesiewu réznych kruszyw moga wyka-

zaé roine zawartcéci poszczegblnych wielkosci

ziarn, lecz z chwila gdy wskaZznik miatkosci
jest ten sam, to nalezy oczekiwaé, ze otrzymany z tych
kruszyw beton bedzie posiadal t¢ sama wytrzymatosé,
Sprawe te ilustruje tabela III. Zostaly tu skompono-
wane w liczbie 10-ciu kruszywa o roznej zawartosci
poszczegélnych wielkosci ziarn, lecz o jednakowym
wskazniku miatkosci. Widzimy, ze wytrzymalosé réz-
nych odmian betonu z tych kruszyw otrzymanych sa
tak jednostajne, iz przecigtne odchylenie od przeciet-
nej wynosi zaledwie 9%.

TABELA III.

Wytrzymalosé betonu z kruszyw o jednakewym
wskazniku mialkosci.
Preporcja 1:4, cieklo§é wzgledna 110, préba po 28 dniach.

N i ; . - Wytrzyma-

Y | Analiza przesiewu- 9/, kruszywa sni ylrzyr

= grubszego niz dane sito R 1}(0;;1:2;?)1:;,

2 |100]50|30] 16| 8 | & [l g ™K |14 Bog/em

11 | 95| 89| 82 75|67 67 |67 62| 0| 6,04 195

12 | 98| 95| 90(/83 |63 83 |50/22| 0 6,04 178

13 | 98| 94| 90| 86|83 | 80 55{18 0 6,04 182

14 | 96/ 90; 80/ 80|80 80 /60|38 0 6,04 180

15 | 90| 85 81(78(75|73|66|56| O 6,04 181

16 100| 93| 82/73/73 73|63 47| 0 6,04 202

17 1100{10¢ [100| 92 | 81 [60145(26)| 0 6,04 205

18 {100} 99| 96/ 91 80 50|50 38| 0 6,04 213

19 ’ 99, 98| 90, 85'80’76 38 38| 0| 6,04 212
99| 98| 9185807667 8| 0| 604 188
Przecigtna wy!rzymalos¢ e oo Musm G
Najwigksza wytrzymatos¢ . . . . o Ot 2]
Najmniejsza wytrzymatosé¢. . . . . . . . . 178
Przecigtne odchylenie od przecigtnej . . . . . 9%

*) Dokonczenie do str. 209 w Nr. 13 r. b.

Mozna stad wnioskowaé, ze wskaznik mialkosci
jest trafnie dobrana charakiterystyka wartosci kruszy-
wa, jako skladnika betonu. Przyczyne tego widzi
Abrams w fakcie, ze wskaznik miatkoéci jest od-
biciem ilosci wody, jaka jest potrzebna do otrzyma-
nia betonu o zadanej cieklosci, tak iz im wyzszy jest
wskaznik miatkos$cl, tem mniejszy jest potrzebny sto-
sunek ilosci wody do ilosci cementu, Wogbéle, przy tej
same]j ciekloéci 1 tej samej proporcji betonu, wskaz-
nik miatkosci jest wskaznikiem wytrzymalosci, jakiej
mozra oczekiwaé od betonu.

Jak zaznaczono wyzej, do ttustych betonéw sa
odpowiedniejsze kruszywa o wyzszych wskaznikach
miatkosci. Tabela IV wskazuje najkorzystniejsze
wskazniki miatko$ci dla réznych proporcji betonu,
otrzymane dcéwiadczalnie przez Abrams'a.

TABELA 1V,
Najbardziej korzystne wartosci wskaznika mialkosci
dla réznych proporcyj betonu.

Pro- S . 3
porcia Zakres wymiaréw, wyrazony w numerach sif.
betonu.|— === e
o 10do4 | 0do%s |0do?/,|0do1!) /0 do 1!/,0do 2!)‘lo do 3

7. | | |

1187 3,20 3,95 ! 4,75 5,15 5,58 5,95 6,40

1:6 | 3,30 4,05 4,85 2,25 5,65 6,05 | 6,50

1:5 | 345 4,20 5,00 5,40 5,80 6,20 6,60

1:4 | 3,60 | 440 | 52 | 560 | 6,00 | 640 | 685

1:3 | 390 | 470 | 550 | 590 | 6.30 | 6,70 i 7.15

1:2 | 420 | 5,05 5,90 6,30 6,70 7,10 7,55

gk 4,75 5,60 6,50 6,90 7,35 7,75 8,20

1) Sita posrednie, nie nalezace do .komgpleiu uzywanego
do wyznaczania wskaznika mialkosci; sito Nr. 1 ma otwér
w $wietle 254 mm; sito Nr, 2 — 50,8 mm; sito Nr. 3 — 76,2 mm.
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Do tabeli powyzszej nalezy dodaé uwagi nastepu-
jace. Wskazniki miatkosci w tabeli sa wyliczone dla
piasku naturalnego i Zwiru uzywanego do robé6t zel-
betowych. W razie uzycia piasku tluczniowego, jako
kruszywa drobnego, za$ ttucznia lub zwiru o plaskich
ziarnkach, jako kruszywa grubego, wskazane w ta-
beli wskazniki miatkosci winny byé zmniejszone o 0,25.
Do robét masowych, gdy mamy do czynienia z kru-
szywem o pewnej zawarto§ci ziarn znacznie grub-
szych, wskazniki miatkoéci winny byé powiekszone:

o 0,10 dla kruszywa dochodzacego do Nr. ¥/, sita
O 0’20 1 L) 1 1" 11/2 1
O 0,30 11 1 1 1y 3 1)

Okreélenie wskaznika mialtkosci dla kruszywa
zlozonego z kilku kruszyw, o wiadomych wskaznikach
mialkosci i wiadomej proporcji, nie wymaga przesie-
wania 'tego nowego kruszywa, lecz moze byé otrzy-
mane z prostego wyliczenia. Jezeli mamy n kruszyw
o wskaznikach miatkoéci w,, w.... w» i wzieliémy do
mieszaniny p, procent kruszywa w,, p, procent kru-
szywa w, i t. d., to wskaznik miatkosci takiej mie-
szaniny bedzie oczywiscie

1
Wz[wlpl+w2p2—{—...+wﬂpnm; (1)

przyczem P, +p, -+ . . . + p.=100.

Zadania dotyczace wskaznika miatkosci miesza-
nin kilku kruszyw rozwiazuje sie¢ na zasadzie powyz-
szego roéwnania.

Sprawa wydajnoéci betonu nie jest przez Abram-~
sa zbyt szczegélowo brana w rachube; z ta kwestja
rozprawia sie on krétko, twierdzac, ze przy zmiesza-
niu piasku ze zwirem objeto§é mieszaniny bedzie
w przyblizeniu o '/, mniejsza od sumy objetosci sktad-
nikéw; nie znaczy to, azeby wyzej wyluszczone jego
poglady nie mogly byé wprowadzone w zycie lacznie
ze sprawa wydajnoéci, W istocie stawiaja one spra-
we wydajnoéci bettonu na szerszym i bardziej okres-
lonym gruncie.

Dalej Abrams zwraca uwage na doniostoéé na-
lezytego twardnienia betonu, czyli wlasciwego poste-
powania z betonem w pierwszym ockresie bezposred-
nio po jego wykonanin. W okresie tym, to znaczy
od chwili zwigzania cementu w betonie, obfito§é¢ wody
jest w najwyzszym stopniu pozadana., Badania tej
sprawy byly przeprowadzone w sposéb nastepujacy.
Wszystkie probki byly poddane $ciskaniu w 4 mie-
siace po wykonaniu, przyczem grupa pierwsza cale
4 miesigce bylo pozostawiona na powietrzu, grupa
druga znajdowala sie przez 3 dni w wilgotnym piaskuv,
pozostate za§ 117 'dni na powietrzu, grupa irzecia byta
pozostawiona w wilgotnym piasku 21 dni, za§ 99 dni
na powietrzu, wreszcie grupa czwarta cale 120 dni
byla przechowywana w wilgotnym piasku i natych-
miast w stanie mokrym poddana prébie na $ciska-
nie. Wykres (rys. 18) jest graficznem zestawieniem wy-
nikéw tych préb. Jak widaé, trzymanie betonu w wil-
goci przez pierwsze dziesieé dni podnosi jego wytrzy-
maloéé na $ciskanie o 75%, przez 21 dni — o 115%,
wreszcie przez 120 dni — o 145%. Podobniez zmmiej-
sza sig $cieralnosé betonu. Przetrzymanie [betonu
w wilgoci przez pierwsze 10 dni zmniejszylo starcie
0 40%, zas 21 dni — o 55%. Dalsze trzymanie be-
tonu w wilgoci nie zmniejszyto wprawdzie jego $cie-
ralnoéci, lecz nalezy zaznaczyé, ze probki byly ba-
dane na mokro; gdyby dano im wyschnaé, starcie
byloby prawdopodobnie mniejsze.

Stresci¢ mozna zasade uzywania wody w beto-
nie w stowach: jak najmniej wody w zaczynie, jak
najwiecej podczas twardnienia.
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Rys. 18.*%) Zalezno$¢ wytrzymatosci i Scieralnosci betonu od

sposobu przechowywania betonu po wykonaniu
(sposobu twardzenia).

Ochranianie betonu od wysychania w okresie
twardnienia moze byé wykonane kilkoma sposcbami,
Przedewszystkiem jest wskazane nasycenie woda form
przed wrzuceniem betonu; zmniejszy to ubytek wody
przez wsigkanie. Poziome powierzchnie, jak stropy,
chodniki i t. p. moga byé pokryte warstwa piasku mo- -
krego, z chwila gdy cement zwiaze na tyle, by pia-
sék nie przywarl, czyli praktycznie biorac — naza-
jutrz po zabetonowaniu.

Powierzchnie ptonowe moga byé utrzymane w sta-
nie wilgotnym przez czeste polewanie sikawka, lub
przez pokrycie gruba juta (workami), ki6re si¢ na-
syca woda kilka razy dziennie.

Jak widzimy, badania i praktyka amerykanska
przerzucaja istote zagadnienia celowego stosunkowa-
nia betonu z dawno przyjetej zasady utrzymania okre-
$lonej proporcji miedzy cementem i kruszywem na
nowy punkt widzenia: utrzymania staltego
stosunku miedzy wodag i cementem. Ten
warunek uwazaja Amerykanie za decydujacy o wy-
trzymaloéci betonu. Strona gospodarcza zaspakaja
si¢ przez dobranie takiege kruszywa, ktére da naj-
wieksza cbjetosé dostatecznie cieklego betonu z dang
iloscia cementu i wedy.

Spotykamy sie w literaturze amerykanskiej
ze zdaniem, Ze warunek techniczny co do skla-
du betonu winien cbejmowaé jedynie stosunek

iloéciowy wody do cementu, przyczem przedsiebior-
ca ma prawo do tej mieszaniny dodaé tyle kruszywa,
ile tylko bedzie mégl, zachowujac jedynie cieklosé
betonu zabezpieczajaca nalezyte wykonanie roboty,
co sie ustala w warunkach technicznych oznaczeniem
okreslonego rozptywu. Takie ujecie sprawy propor-
cji sktadnikéw betonu jest moze zbyt radykalne, nie-
mmniej przeto jest godne uwagi, jako charakterystyka
usposobienia umystéw wéréd specjalistébw amerykafi-
skich.

Zupelnie nowoczesne sposoby stosunkowania
sktadnikéw betonu zostaly zastosowane przy budo-

*) Sprostowanie ZauwazyliSmy, ze rysunki 17 i 18
zostaly, miestety, przez niedopatrzenie przestawione, podpisy
za$§ pod niemi odpowiadaja witasciwym numerom rysunkéw.
Wilaséciwy rys. 18 miesci sie na str. 208 (zesz. 13-iy), niniejszy
za$§ odpowiada wykresowi rys. 17-go.
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wie czterech zclbetowych mostéw w stanie New York
w ostatnim sezonie budowlanym *).

Personel techniczny pracujacy na budowie zostal
zaopatrzony w instrukcje i przyrzady, pozwalajace
mu dobieraé proporcje réznorodnych gatunkéw kru-
szywa, jakie przychodzily na budowe, w taki sposéb,
azeby zawsze otrzymywaé przewidziany gatunek be-
tonu. Biura na budowie zostaly zaopatrzone w naste-
pujace aparaty:

1) komplet sit do wyznaczania wskaznika mialko-

$ci kruszywa, ¥

2) aparat do préby rozpltywu (stozek i drazek),

3) forme do robienia prébek betonu na $ciskanie,

4) wage normalna,

5) papier milimetrowy do wykreslania krzywych

przesiew1.

Projekt wymagat trzech gatunkéw betonu do po-
szczegblnych czesci konstrukeji:

a) do jezdni zelbetowej mostéow — betonu o wy-
trzymatosci miarodajnej (28-dniowej) 210 kgicm?,

b) do innych czesci zelbetowych — betonu o wy-
trzymalosci miarodajnej 140 kg/cm®,

¢) do betonowych niezbrojonych czesci — be-
tonu o wytrzymaloéci miarodajnej 105 kglem®,

Po przeprowadzeniu prébnych doswiadczer, usta-
lono w przyblizeniu, ze beton gatunku a moze posia-
da¢ na 100 kg cementu ckoto 270 litréw sumy obje-
tosci piasku i zwiru (przed zmieszaniem), beton ga-
tunku b -— 400 litré6w i beton gatunku ¢ — 600 litrow.

Do betonu a i b uzywano jedynie Zwiru przeche-
dzacego catkowicie przez otwory 25 mm $rednicy, do
betonu ¢ dopuszczano zwir przechodzacy przez otwo-
ry 50 mm srednicy.

Ustalono dalej, ze zgodnie z doéwiadczeniami
Abrams'a najkorzystniejszy wskaznik miatkosci dla
kruszywa (micszaniny piasku i zwiru) pierwszego jest
5,5, za§ dla kruszywa drugiego—6,0. Pod najkorzyst-
niejszym wskaznikiem mialkosci nalezy rozumie¢
wskaznik mialtkoéci takiego kruszywa, ktére moze by¢
dodane w najwickszej ilosci do pewnej iloéci cemen-
tu, rozrobionego w okreslonej ilosci wody, dajac od-
powiednia do roboty ciekloé¢ betonu.

Ustalono nastepnie pozadany stosunek wody do
cementu w betonie i tego nie zmieniano pod zadnym
pozorem. Ciekloéé betonu kontrolowano stale préba
rozptywu, rozplyw zaé regulowano jedynie zmienia-
niem iloéci, w drobnych zreszta granicach, dodawa-
nego kruszywa, a nigdy iloscia dodawanej
wody.

Stosunek objetosciowy piasku do zwiru wyzna-
czano, kierujac sie zasada otrzymania najkorzystniej-
szego wskaznika mialkesci, ustalonego wyzej.

Kazdy piasek i kazdy zwir przybywajacy na bu-
dowe byl poddawany badaniu, ktérego wynikiem by-
to miedzy innemi wustalenie jego wskaznika miatko-
éci. Stosunek objetosci piasku do sumy objetosci pia-
sku i zwiru wzietych oddzielnie wyznaczano ze wzoru:

P = . (2 dzie
. a___b ( )’ g

r — stosunek poszukiwany, a — wskaznik mial-
kosci piasku, b — wskaznik miatkosei zwiry, ¢ —

wskaznik mialtkoséci, jaki powinna mieé mieszanina pia-
sku ze zwirem. y
Z podanego wyzej wzoru (1) wynika, ze
c=(1—7)a+ b,
skad wprost mamy wzér (2).

*) Eng. N.-Rec. Oct. 15, 1925,

Otrzymana stad proporcja materjaléw suchych
byta korygowana przez uwzglednienie pecznienia pia-
sku, wskutek zawartosci w nim pewnego procentu wo-
dy. Woda znajdujaca sie w kruszywie byla odlicza-
na od przepisanej iloéci wody dodawanej do okreslo-
nej ilosci cementu. Wyniki tak prowadzonej roboty
widaé¢ w ponizszem zestawieniu wynikéw kilku typo-
wych préb na $ciskanie, ktoremi kontrolowano wy-
trzymato§é betonu.

> | Proporcja na bu- | Wskaznik miat- 28.dniowa wytrzy-
% dowie. _ kosci. mato§¢.
'6 | " |
; Cem.| Pias. ' Zwir ‘ Piasku | Zwiru | Zamierz. | Rzeczyw.
1
| E

1 1| 1,44 7,56 2,58 6,52 105 126
2 l 1 | 1,98 | 4,02 2,58 6,52 140 154
3] 1 | 1,98 | 4,02 2,58 | 6,52 140 154
4 1| 132] 268| 258 ‘ 6,52 210 252
5/ 1| 1,85 | 3,00 2,61 6,64 210 252
61 1| 1,16 | 2,81 2,64 6,72 210 245
71 1} 1,16 3,05 2,64 6,92. 210 235
8! 1| 1,04 281 2,64 6,61 210 276

| 9 } 1 | 1,54 | 3,18 2,64 | 6,39 210 | 280

Przekonanie, ze najwazniejszym w skladzie be-
tonu jest stosunek ,,woda—cement” o tyle juz zostato
ustalone w praktyce amerykanskiej, ze pociagnelo za
soba stosowanie specjalnych przyrzadéw, pozwalaja-
cych najscislej utrzymaé ten stosunek podczas roboty.

Celem unikniecia wplywu zmiennej wilgotnosci
kruszywa, stosuje sie wrzucanie do betonierki piasku
w stanie nasyconym woda. Ilo§é wody, jaka wchlania
w siebie piasek w' stanie nasyconym, jest latwa do
stwierdzenia i praktycznie stala, a przeto kazda por-
cja betonu, do ktérej uzyto piasku nasyconego woda,
wymaga okreslonego dodatku wody na to, by cala za-
warto§é wody byla scisle okreslong i w kazdej por-
cji jednakowa. W ten sposéb znika zmienna i niewia-
doma ilo$é wody, jaka sie wrzuca do betonu w postaci
wilgoci zawartej w piasku w stanie naturalnym i zo-
staje ona zastapiona ckre§long i stala iloscia wody,
zawaniej w piasku nasyconym.

Przyrzad do tego sluzacy, zwany przez amery-
kan nawadniaczem (inundator) *), sktada sie z naczy-
nia o ruchomej czesci dolnej, pozwalajacej na zmia-
ne w peiwnych granicach jego objetosci. Piasek znaj-
dujacy sie w zbiorniku nad nawadniaczem sypie sie,
przez poruszenie korby sita ruchomego, do nawadnia-
cza, napelnionego mniej wiecej do ’/,woda; gdy na-
wadniacz jest pelen piasku, zbywajaca wode wylewa
sie 1 gora zostaje zgarnigta, dzieki czemu otrzymuje
sie naczynie o okreélonej objetosci, pelne nasyconego
woda piasku. W chwili tej nawadniacz wywraca sie -
i wypréznia bezposérednio do leja betonierki. Obok
nawadniacza, specjalne naczynie odmierza dopelnia-
jaca porcje wedy i wlewa ja jednoczesnie do beto-
nierki. W ten sposob cala iloéé wody jest $cisle od-
mierzona. Oczywiécie cement jest odmierzany apara-
tem samoczynnym,

Uzycie nawadniacza, jako cbowiazujacy warunek
techniczny, byto ostatnio cbjete umowa z przedsie-
biorcami przy wykonaniu zelbetowych pomostéw nad
ulicami w Chicago (ulic o dwu poziomach), stuzacych
do przepuszczania przez $rédmiescie ruchu koltowego,
nie mieszczacego sie w jednym poziowie istniejacych

) Eng. N-Rec. May 7. 1925,
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ulic. Zaznaczyé nalezy, ze kosztorys tej budowy sie-
ga 9 miljonéw dolaréw.

Na innej nieco zasadzie jest oparty przyrzad do
utrzymania podczas roboty statego stosunku ,,woda—
cement”, wprowadzony przez J. Ahlers’a, przedsie-
biorce z New-Yorku®). Przyrzad jest podobny do

Zoormik do wody

w

Rys. 19. Przyrzad Ahlers’a do samoczynnego odmierzania

wody i cementu w stalym stosunku.

wagi autematycznej. Na belce k& (rys. 19), umieszczonej
na punkcie oparcia o, znajduje sie na jednym koncu
zbiornik do cementu, na drugim — zbiornik do wody.
Ten ostatni moze byé przy pomocy sruby s przesuwany
wzdluz belki, Gdy belka przechyla sie na strone zbior-
nika wody, samoczynnie zamyka sie kran, doprowa-
dzajacy wode do zbiornika. Jest oczywiste, ze przy
zrownowazeniu pustego aparatu, w chwili zamknie-
cia doptywu wody waga cementu tak sie ma do wagi
wody, jak ramiona b do a.

Wobec moznoéci zmieniania odstepu b, moze byé
réwniez zmieniany stosunek ,,woda—cement", stoso-
wnie do potrzeb danej budowy, przyczem ten stosu-
nek bedzie odmierzany jednakowo przez caly czas
trwania danego nastawienia przyrzadu.

Wilgoé zawarta w piasku wrzucanym do beto-
nierki winna byé w kazdym razie odliczona od porcji
dodawanej wody, do czego stuza ciezarki p. Nalezy
skontrolowaé zawarto$é wody w kruszywie przez wy-
suszanie i wazenie probek, po czem, dregs przelicze-
nia, nalezy okresli¢ ilo§¢ ciezarkow, jakie nalezy za-

wiesié¢, azeby przy normalnem zréwnowazeniu, od--

mierzana porcja wody byla odpowiednio zmniejszona.

Wynalazca proponuje nastepujacy bieg czynno-
éci przy stosowaniu zasady statosci stosunku ,,woda—
cement”, przyczem positkuje sie zaleznoscia, zacho-
dzaca pomiedzy 28-dniowa wytrzymaloscia betonu na
$ciskanie, a stosunkiem ,,woda—cement', wyprowa-
dzona z'50 000 doswiadczeri dokonanych w Lewis In-
stitute w Chicago. Zalezno§é ta pposiada postaé:
_____7100107' et 18

K
gdzie S jest to wytrzymalo§é¢ 28-dniowa betonu na
sciskanie w kg'em®, K jest to spolczynnik zmienny,
zalezny od warunkéw doswiadczenia, wartosci ce-
mentu, gatunku kruszywa, starannosci wykonania i t.p.
Dla srednich warunkéw mozna przyjaé K =17, dla
warunkéw niekorzystnych K =9. W koncu x jest to
objetosciowy stosunek wody do cementu. W przeli-
czeniach objetoéci cementu na wage, przyjmuje sie,

S

) Eng. N-Rec. Oct. 22, 1925,

ze litr cementu wazy 1,5 kg. Na rys. 20 sg wykreslo-
ne krzywe réwnan

1000 .
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Nalezy wiec zrobié¢ kilka prébek na sciskanie z da-
nym cementem i kruszywem, przyjawszy naprzyklad
we wszystkich probkach x =1 i dodajac tyle kru-
szywa, ile potrzeba by nadaé betonowi plastycznosé
pozadang, ktéra mozna mierzyé préba rozptywu. Ro-
dzaj kruszywa, pod wzgledem jego skladu ziarnkowe-
go, nalezy dobraé albo przy pomocy wskaznika mial-
kosci, albo préba wydajnosci (najwiekszej $cistosci
kruszywa). Wytrzymatosé 28-dniowa tych prébek po-
zwoli nam mna znalezienie warto$ci K dla otrzymy-
wanego betonu (por. wzér 3) i na wykreslenie krzy-
wej analogicznej do wskazanej na rys. 20. Poréwna-
nie wytrzymalosci probek, z wytrzymaloscia, ktéra

1000 . (B).
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Rys. 20. Zalezno$¢ wytrzymaloéci betonu na $ciskanie” od

stosunku ,woda— cement®.

dla betonu przepisuja warunki techniczne, wskaze na
krzywej wlasciwy stosunek wody do cementu,

Jak widzimy z powyzszego, w Ameryce badanie
racjonalnego sktadu betonu poszio po zgola innej li-
nji niz w Europie, i trzeba powiedzieé — po’linji da-
jacej, jezeli nie naukowe rozwiazanie tej kwestji, to
przynajmniej przedsmak naukowego rozwiazania.

powyzszym krétkim zarysie postaraliSmy sie
przedstawié stan tej sprawy na gruncie amerykan-
skim, gdzie w dobie obecnej jest ona uwazana za wy-
soce aktualna,
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| Polskie koleje panstwowe w roku 1925,

o szeregu lat inflacji, ktére zaznaczyly sie dla

P. K. P. znacznym, ale zarazem chaotycznym

wzrostem przewozoéw, nastapil w r. 1924 okres
zastoju w zwigzku z przesileniem gospodarczem, wy-
wolanem nieudana reforma finansowa. Potaczone
jednak z wprowadzeniem stalej waluty podniesienie
do poziomu przedwojennego nadmiernie niskiej ta-
ryfy markowej sprawilo, ze r, 1924, mimo spadku
tlosci przewozéw, zakonczony zostal przewyzka do-
chodéw eksploatacyjnych nad wydatkami w wyso-
kosci 71 549 000 zi., uzyta na inwestycje.

Rok 1925 zaznaczy! sie w zyciu gospodarczem
pafistwa wojna celna z Niemcami. Zastrzezony ukla-
dem Gornoslaskim z r. 1922, wolny od cta wwéz do
Niemiec wegla polskiego zostal z dniem '1 lipca 1925
roku cofniety i kolej staneta wobec koniecznosci gwat-
townego przeniesienia eksportu wegla z dotychczaso-
wych kierunkéw zachodnich na jedyny (650 km diu-
goséci) kierunek do Gdarnska i Gdyni i opi6ez tego
zmuszona do $ciagniecia na ten kierunek wegla zniz-
ka taryfy, siegajacej nizej kosztéw wlasnych prze-
wozu. Do tego przylaczyly sie inne ulgi taryfowe,
ktére kolej musiala udzieli¢ dla wzmozenia eksportuy,
w celu ratowania bilansu handlowego parstwa.

Dlatego rok 1925, nie baczac na znacznie wieksza
niz w roku 1924 iloé¢ wykonanych tonno-km prze-
wozbéw, nie rokuje przewyzki dochodéw eksploata-
cyjnych nad wydatkami, tembardziej ze, skutkiem
braku dochodéw nadzwyczajnych, na budzet wydat-
kéw biezacych zostala w roku 1925 odniesiona znacz-
na cze$¢ kosztéw zakupu nowego taboru, ktéry, jako
inwestycja, wlasciwie powinien byé pokrywany z po-
zyczek albo dotacyj Skarbu Panstwa.

Braku dochodéw nalezy sie réwniez spodziewaé
w roku 1926, jezeli uklad stosunkéw przewozowych
i taryfowych nie ulegnie zmianie na korzysé¢ kalei,

W roku 1925 dtug o$ ¢ sieci normalno torowej
P. K. P. wynosita 16 881 km, w tem 1062 Ekm kolei
prywatnych (koleje lokalne w Malopolsce i na Po-
morzu) — wszystko w eksploatadji rzadowej. Tabor
wtasny sktadat sie z 5181 parowozéw, 10 133 wa-
gonéw osobowych 1 125305 wagonéw towarowych,
w tem 55000 weglarek. W warsztatach znajdowalo
sie 17% parowozéw, 20% wagonéw osobowych i 8%
wagonéw towarowych, co §wiadczy, Ze rozpaczliwy
w ciggu pierwszych lat istnienia P. K. P. stan napra-
wy taboru zostal opanowany i w roku 1925 jest juz
zblizony do normy przedwojenne;j.

Na odnowienie taboru, ograniczone szczuplo$cia
kredytéw inwestycyjnych, otrzymano 122 parowozy,
101 wagonéw osobowych i 3703 wagonow towaro-
wych, z tego czeéé jako reszte z dawnych zaméwien
zagramicznych, ktérych poczawszy od roku 1923 zu-
pelnie zaprzestano.

W torze wymieniono w 1925 roku 700 km linij
szyn, co stanowi 56 000 f, wylacznie produkcji kra-
jowej. Z podkltadéw wymieniono 5000 000 szbuk, wy-
tacznie przesyconych, doprowadzajac ogélny stan pod-
klaidéw przesyconych do 75% calkowitej iloSci.

Odbudowa zniszczenia wojennego w mostach i bu-
dynkach stacyjnych posunela sie w roku 1925 skut-
kiem ograniczenia kredytéw nieznacznie, a ogélny

*) Ciag dalszy serji artykuléw p. t. ,Przemyst polski

i fechnika w r, 1925",

slan finansowy zmusza kolej raczej do ulepszenia spo-
sobéw utrzymania prowizorjéw, niz do zamiany ich
budowlami stalemi. Réwniez zrobicno w roku 1925
dla tych samych powodéw niewiele w kierunku po-
wigkszenia ilosci doméw mieszkalnych dla stuzby,
ktérych brak ogromnie utrudnia eksploatacje.

Personel linij ncrmalnotorowych
liczyl w roku 1925, tacznie z robotnikami czasowymi,
188 807 oso6b, o 27 000 mniej niz w roku 1924, Na je-
den km linji stanowi to 11,2 os6b, co wynosi mniej
niz bylo na tych samych linjach przed wojna. W sto-
sunku jednak do zmniejszonego obecnie ruchu, ilo§é
personelu jest znaczna (4,0 na 100 000 osio-km). Spra-
wa redukcji jest nadal aktualna, chociaz bynajmniej
nie stoi tak ostro, jak chca ci krytycy gospodarki ko-
lejowej, ktérzy w redukcji personelu upatruja ratu-
nek finanséw kolejowych.

Taryfy osobowe w roku 1925 wynosily
w przecieciu 3,7 grosza za 1 osobo-km, nieco wiecej

od przecietnej w innych pafistwach europejskich, Na-

tomiast taryfy towarowe, ktérych przecietna
stawka wynosila zaledwie 4,1 grosza za 1 tonno-km,
byly znacznie nizsze. W tem wlasnie lezy glowna
przyczyna matej dcchodowosci kolei polskich i nie
ulega watpliwosci, ze stala poprawa finanséw kole-
jowych nie da sie osiagnaé, o ile obok wprowadzenia
oszczednosci, a w ich liczbie pewnej redukeji perso-
nelu, nie beda podwyzszone taryty towarowe. Pod-
wyzka ta nie potrzebuje siegaé tak wysoko jak prze-
cietna stawka Tow. Kolei Niemieckich (6,3 dr. za je-
den tonno-km, ktére muszg oprocz oprocentowania
kapitalu zakladowego wyptacaé rocznie przeszio
600 000 000 Mk. na odszkodowania), ale powinna byé
taka, azeby przewyzka dochodow eksploatacyjnych
mogla w dostatecznym stopniu przyczyniaé sie do fun-
duszéw inwestycyjnych. Ozywienie inwestycyj kole-
jowych jest niewatpliwie najbardziej skutecznym spo-
sobem do ozywienia ruchu budowlanego i hutnictwa,
a zatem zapobiezenia bezrobociu i wzmozenia obrotu,
niezbednego dla odzyskania pochlonietego przez in-
flacje kapitalu obrotowego w kraju,

Ilo§¢é przewozéw osobowych nie ule-
gla w roku 1925 znaczniejszej zmianie, Natomiast
przewozy towarowe zmniejszyly sie¢ co do
ilo$ci zaladowanych towaréw, a wzrosty pod wzgle-
dem ilosci wykonanych tonno-2m. W r. 1924 przewie-
ziono 53,4 miljonéw tonn, robiac 10,2 miljardéw ton-
no-km, a w roku 1925 iloéé przewiezionych tonn nie
przekracza 50 miljonéw, a tonno-km wykonano 12,6
miljardow. Ttomaczy sie to przedewszystkiem przej-
§ciem wywozu wegla z krétkich kierunkéw zachod-
nich na dlugi kierunek pélnocny, a nastepnie zmniej-
szeniem przywozu z zagranicy. Zwiekszenie iloéci
tonno-km bytoby dla P. K. P. korzystne, gdyby nie
deficytowe taryty eksportowe.

"Gestosé ruchu towarowego, ktéra jest naj-
lepszym wykladnikiem dochodowosci kolei, wynosila
na P. K. P, w roku 1925 725 000 tonno-km na jeden
km linji. Jest to w poréwnaniu z przedwojenna cyfra
niedostateczna. Przed wojna gesto$é ruchu towaro-
wego wynosita na kolejach pruskich 1325000, rosyj-
skich — 1030000, ra Kolei Warszawsko - Wieden-
skiej, jednej z najbardziej obciazonych w Europie,
3500 000 #-km.
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Kolejom polskim brakuje tranzytu zachodnio-
wschodniego, ktéry wediug normy przedwojennej do-
dalby obecnej sieci kolejowej nie mniej jak 150 000
tonno-km na kazdy km linji.

Dochéd ogélny z ruchu towarowego powiekszyt
si¢ z 454,6 miljonéw zl. do 516,6 miljonéw zlotych,
wzrosl zatem o 13,5%, kiedy przewozy wzrosty o
23%. Jest to skutek nadmiernej znizki taryf. Wydat-
ki w roku 1925 nie sa jeszcze cbliczone. Pomimo $rod-
kow oszczednosci, beda one wieksze od sumy wy-
datkéw roku 1924 z powodu wzrostu drozyzny i prze-
wozéw, jakotez dlatego ze w roku 1925 na koszty
eksploatacji odniesiono zakup nowego taboru.

Poza siecia normalnotorowa, P. K. P. eksploato-
waly w roku 1925 jeszcze obszerna sieé¢ linij wasko-
torowych o przeswicie 0,60 i 0,75 m. Koleje te po-
wstaly po czeséci z zagarnigtych przez okupantéw sie-
ol przemystowych, cukrownianvch, a przewaznie z licz-
nych kolejek wojennych, zbudowanych na kresach
wzdiuz linij okopéw frontu. Przeznaczone do zadan
obcych pokojowej polityce ckonomicznej paristwa
i niedostatecznie zaopatrzone w tabor, koleje te w ca-
Tosci swej nie dajg zysku. Jednak eksploatacja ich
jest prowadzona przez Ministerstwo Kolei, dlatego ze
staly sie one niezbedne dla gospodarstwa miejsco-
wego.

Dlugosé linij waskotorowych w roku 1925 wy-
niosta 2 684 km z 465 parowczami, 335 wagonami o-

W sprawie nowego wzoru
na wyboczenie niesprezyste.

(Listy do Redalkcji).

W Przegl. Techn. z r. 1920 (Nr. 51, str, 235) ukazala
sie notatka prof. L. Karasifnskiego p. t. , Wzér na wy-
boczenie", zawierajgca nastepujace wyrazenie dla naprezenia
Sw przy wyboczeniu niesprezystem preta o diugosci I, z ma-
terjalu o granicy proporcjonalnosci cp, spéltezynniku spre-
zystosci E i liczbie Poisson'a m, jezeli s—=I:i oznacza t. zw.
smuklosé preta o koncach prowadzonych:

m Iy 1 -
r+ 2 (m+1) &? i)

Prof. K. zapewnia przytem, ze do powyzszego wzoru do-
prowadzily go:

~rozwazania teoretyczne, oparte na pewnych zaltozeniach,

dotyczacych budowy cial odksztalcalnych”,
a nadto twierdzi, ze:

wWz6r powyzszy lacznie z FEulerowskim, réwniez teo-

retycznym, rozwiazuje zagadniemie wyboczenia”,
Na koncu notatki czytamy:

,Proby, wprawdzie nie doéé liczne, daly mi zgodne

wyniki. Moze inne laboratorja, ze wzgledu na domioslosé

sprawy, zechca wzér powyzszy do$wiadczal..ie stwierdzi¢,
lub obali¢”,

Nieco szerzej, ale réwniez bez teoretycznych wywodow,
cmawia prof, K. wzér powyzszy w epilogu II wydania ,Wy-
trzymatosci Tworzyw"  (Warszawa 1921, str. 115 ,,0d autora"’),
a wreszcie oglasza go w nocie do Akademji Francuskiej (C. R.
1921, str. 134) jako jeden z trzech podanych tamze wynikéw
naukowych autora.

To wszystko usprawiedliwia dostatecznmie potrzebe zba-
dania wartosci pomysiéw prof, K., zanim doczekamy si¢ wy-
dania zapowiedzianej przez Niego ,Sprezystosci Tworzyw',
opartej na podstawach zgota odmiennych od
zwykltych, dotyczas obowiazujacych” {(Ob, ,,Wy-
trzymalos§é¢ Tworzyw', Od autora, str. 115), jakkolwiek sama
ta zapowiedZ usposobila bardzo sceptycznie naszych inzynie-
réw-badaczy. Ale przez niepomys$lny zbieg okolicznosci zdazy-
fem dopiero niedawno‘ zaznajomié sie z nota prof. Karasin-
skiego i dlatego dopicro teraz moge zajaé zdecydowane sta-
nowisko wobec wszystkich trzech pomysiéw zawartych w nocie.
Dwa z nich roztrzasne wyczerpujaco gdzieindziej; tutaj zajme
sie tylko ,,wzorem na wyboczenie",

G =G

1928

sobowemi i 9 664 wagonami towarowemi, Ilosé¢ prze-
wiezionych podréznych — 1500000, ladunkéw —
4 000 000 ¢.

Roboty budowlane inwestycyjne
byly w roku 1925 w budowie: warsztaty w Pruszko-
nych kredytéw, w bardzo szczuplym zakresie. Z no-
wych linij ukoriczono budowe linji Kutno — Plock *),
bez mostu na Wisle, o dtug. 45,8 km, Zgierz — Kut-
no — 57 km i Widzew — Zgierz — 15,7 km, razem
118,8 km, i rozpoczeto budowe linji Kalety — Pod-
zamcze (cbejécie korytarza Gérnoslaskiego) — 115,0
km, Luck — Stojanéw — 84,0 km, oraz odbudowe
rozebranej podczas wojny linji Borki Wielkie—Grzy-
maléw — 33,0 km, Czersk — Liniewo — 42,0 km,
razem 274 km.

Roboty jednak posunely sie energicznie tylko na
linji Kalety — Podzamcze, budowanej na rachunek
pozyczki Dillonowskiej,

Z wiekszych inwestycyj na istniejacych linjach,
bylty w roku 1925 w budowie: warsztaty w Pruszko-
wie, stacje graniczne w Zebrzydowicach i $niatyniu,
dworzec w Gdyni i koto 40000 m® doméw mie-
szkalnych na réznych stacjach. Oprécz tego byla u-
rzadzana centralizacja zwrotnic na 9 stacjach, blo-
kada bardziej ozywionych szlakéw i rozszerzana sieé
telegraficzna i telefoniczna. ;

Byta réwniez prowadzona w dalszym ciagu prze-
budowa Wezla Warszawskiego, jednakowoz z powo-
du szczuptych kredytéw w tempie bardzo powolnem.

Inz. J. Eberhardt.

Przedewszysthiem wypada zaznaczy¢, ze niki nie podjal
propozycji prof. K. azeby wzér (K) sprawdzi¢ doswiadczalnie.
Jednakze nie mozna sie temu dziwi¢ wecale, dla powodéw,
z ktorych jeden najzupelniej wystarcza, aby usprawiedliwié
wstrzemiezliwos$é badaczy, réwnoznaczna z wnioskiem odrzu-
cenia pomysiu p. K. Do umotywowania takicgo wniosku nie
potrzeba bynajmniej walczyé zarzutem (aczkolwiek rowmiez
powaznym), Ze Autor nie oglosil wcale ,rozwazan teoretycz-
nych”, ktore go mialy doprowadzi¢ do ustawicnia wzoru, Ea-
two bowiem dowies¢, ze wzér w postaci (K) jest teoretycz-
nie niedopuszczalny. Wystarczy spojrzeé na wykres
wzoru (K) razem z wykresem wzorn Euler'a w ksiazce prof.
K. (str. 116, rys, 70), azeby widzie¢ odrazu, e obie krzywe
przecimajg sie pod znacznym katem w punkcie
odpowiadajgcym stosownej smukloéci gramicznej. Tymczasem
conditio sime qua non wzoru teoretyczmnego dla
wyboczenia niesprgzystego jest tagodmne przejscie krzywej
takiego wzoru w krzywa Eulerowska w sasiedziwie punkiu od-
powiadajacego smuklo$ci graniczmej (t. zn. zgodnoéé nietylko
rzednych, ale i stycznych do obu krzywych w tym punkcie).
Taka krzywa otrzymal juz Kdrman w znanej pracy (po-
przedzonej podobnym wynikiem Emgesser'a), to tez jest
rzeczg zaprawde dziwna, ze prof. K., kiéry nawet sam wspo-
mina badania Karman‘a, nie chcial dostrzec wymienionej sprzecz-
nos$ci we wzorze (K).

Zdawaloby sie na pozér, ze zarzut powyzszy da sie ode-
prze¢ faktem, iz wzory Tetmajera, Jasinskiego i in-
nych (dla wyboczenia niespreiystego) prowadza réwniez do
zatomu przy przejsciu z krzywa Eulerowska, Atoli po pierw-
sze sg to wzory empiryczmne (zgruba przyblizone) a nie
teoretyczne, powtére za$, jako przeznaczone dla prak-
ty ki, uwzgledniaja takze po czesci mimosrodkowosé, ktéra
nie wystepuje oczywiscie zupelnie we wzorze Euler'a.

Stad wynika jasno,ze szkodaby bylta trudu na
do§wiadczalne sprawdzamnie wzoru (K), nie wy-
trzymujacego, jak widzimy, krytyki naukowej i nie mogacego
zadna miara rosci¢ sobie pretensji do rozwiazania ,lacznie
z Bulerowskim zagadnienia wyboczeria', :

Wypada tylko ubolewaé nad ogloszeniem na swiatowej
arenie naukowej pomyslu chybionego, to bowiem nie przyczyni
si¢ bynajmniej do podniesienia uznania dla nauki polskiej za-
granica. Umieszczenie za$§ tego pomysiu w ksiazce przeznaczo-
nej dla studentéw spotkaé si¢ musi z energicznym protestem
kazdego dbatego o poziom wyksztalcenia naszej mlodziezy po-
litechnicznej. M. T. Huber.

*) Por. Przegl. Techn. t. 64 (1926), str. 108—109,
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Odpowiedz,

Sam f{akt ogloszenia przez Francuska Akademje Nauk
mych trzech, jak si¢ wyrazit prof. Huber, ,,pomystéw" stamowi
juz pewna gwarancje ich waloréw, Mimo to jednak, dla dobra
sprawy, na wszelkie zarzuty krytyki zawsze z mila checia od-
powiem i zawsze rzeczowo, spokojnie. Oto odpowiedZ na pierw-
szy zarzut:

Na str. 235 P. T. w roku 1920 podalem w krothkiej wzmian-
ce wz6r, dotyczacy wyboczenia niesprezystego. Zawiera on biad
zecerski, sprostowany na str. 240, W dorocznym spisie rzeczy
wzmianka ta zostala pominieta, umiescifem ja przeto w dru-
giem wydaniu mej ,Wytrzymalosci Tworzyw” z roku 1921
poza tekstem (p. str. 116 ,Od autora”). W tym samym roku
1921 na str, 134 , Comptes Rendus" Paryskiej Akademji Nauk
ukazala sie noja nota; jej punkt drugi przytaczam dostownie:

wSoient | — la longueur primitive d'une barre guidée
aux extrémités et chargée debout, sw — la temsion cri-
tique, sp — la limite d'élasticité a la flexion, E — le
coefficient correspondant, o — une valeur numérique,
égale a 0,385 pour le fer et l'acier fondu, r — le rayon
de gyration minimum de la section supposée constante. Cn
peut établir pour les matériaux tels que l'acier ¢t le fer
la relation suivante:

/oy 2
sw=06_- ali K'[> 2

C'esi une formule théorique, mais 1l vaut mieux la
considerer comme empirique. Elle remplit le vide, pour
lequel la formule d'Euler est en défaut, et s'accorde trés
bien avec les expériences classiques de Kérmén.‘En éga-
lant ow a la tension analogue sy tirée de l'équation

g r -
d’'Euler, on peut trouver la valeur oritique - ,peu dif-

ferente de celle de Przerwa-Tetmajer".

Istnieje caly szereg wzoréw dla wyboczenia niesprezyste-
go — powyzszy rézmi sie od nich ksztaitem, pokrewnym eule-
rowskiemu, Wartoéci liczbowe spélczynnikéw mego wzoru mo-
ina wypisa¢ bezposrednio dla danego tworzywa, o ile jego
granica sprezystosci utozsamia si¢ z gramica proporcjonalno-
$ci, lub lezy ponizej tej ostatniej. Ta swoista zaleta wzoru
czyni zbednem dokonywanie trudnych préb na wyboczenie,
stanowi zatem o czysto praktycznej doniosio$ci mego wzoru,
zaslugujacej na przychylna uwage naszych ‘kq{ techniczno-
naukowych. A jednak dopiero dzis, po latach pigciu, odezwatl
sie pierwszy glos krytyki. Orzeka on:

1) Ze ,nie potrzeba bynajmniej watlcvzyé.zanzutexp
(aczkolwiek réwmiez powaznym), ze autor nie oglosit
wcale ,rozwazan teoretycznych®, ktére go mialy dopro-
wadzi¢ do ustawienia wzoru, latwo bowiem dowiesé, ze
wz6r (tem) jest tecretyczmie niedopuszczalny., Wystarczy
spojrze¢ na wykres”) wzoru razem z wykresem wzoru
Eulera..., azeby widzie¢ odrazu, ze obie krzywe przeci-
naja sie pod znacznym katem w pun‘kme od;powua‘da‘]e}-
cym stosownej smulkiosci granicznej. Tymczasem condfl_
tio sine qua non wzoru teoretycznego dla wyboczgma
niesprezystego jest lagodne przejscie kr:zywe) takiego
wzoru w krzywa Eulerowska w sa,:siedztw-xe pun‘k‘t‘u’, od-
powiadajacego smukloéci granicznej (t. zn. zgodnos$é nie-
tylko rzednych, ale i stycznych do obu krzywych w tym
punkcie).

2) Stad wymika jasno, ze szkoda byloby trudu na
doswiadczalne sprawdzanie wzoru... ) s
Na zarzut, ktérym krytyka ,nie potrzebuje bynajmniej

walczyé"” odpowiem krétko: tak jest, nie oglosilem ,rozwazan
teoretycznych”, poniewaz bylem i jestem tego z-dama.. ze moj
wzbr nalezy ,considérer comme empirique’, Sadze, ze autor
zawsze ma prawo zapatrywaé sie w ten Tub _lnny“sposéb
na wlasny twér i podawaé go do wiadomosci publicznej w po-
staci, wedlug swego mmiemania najwlasciwszej. Zaﬂ:_em skoro
krytyka chce udowodnié, ze ten wzoér jest teoretycznie b{qcllny,
to zechce laskawie wykazaé jego braki, inaczej méwiac dowiesé
w sposéb teoretycznie fcisty, opierajac sie na podstawach nau-
kowych, ze mo6j wzor jest fatszywy. Y- !

Tego jednak krytyka nie czyni, omija te jedynie stuszng
metode postepowania, mazywajac poprostu moéj Wzor teore-
tycznie miedopuszczalnym ma mocy jedynego argumentu prze-
ciecia sie pod zmacznym katem krzywej mego wzoru z krzywa
wzoru Euler'a, Nie moge mazwaé tego pogladu stusznym. Wez-
my z dziedziny pokrewnej przyklad prostego stupa u dolu osa-
*) Dla lepszego zrozumienia tego zarzutu podaje¢ tu ry-
sunek, wyjety z mej ,,Wytrzymatlosci Tworzyw".

dzonego, u gory $cisle osiowo obciazonego sita Q, ‘cisnaca. Gér-
na strzalka f ugiecia wyraza si¢ teoretycznym wzorem F—0
dla sit Q nizszych od krytycznej sily Qu eulerowskiej. Przy
obcigzeniach, przekraczajacych te granice, w obszarze wybo-
czemia sprezystego, strzalki /, réime od zera, wyrazaja sie zna-
nym iteoretycznym wzorem. W ukladzie osi, Of, OQ, prosto-
katnych, pierwszy wzér daje odcinek OQ% osi Q, drugi zas§—
krzywa, przecinajaca 0§ Q w punkcie Q4 ,pod znacznym ka-
tem” — zatem w ogélnym wypadku przejscie krzywych dwéch
teoretycznych wzoréw moze si¢ obyé bez ,zgodnosci stycz-
nych”. A przeto ,zgodnos¢ stycznych™ nie moze byé a priori
uwazana za ,conditio sine qua mnon", zwlaszcza, ze wzér Eu-
ler'a przynalezy wyboczeniu sprezystemu, méj wzér zaé — nie-
sprezystemu; na granicy raczej nalezaloby a priori oczeki-
waé punktu osobliwego przeci¢cia si¢ krzywych obu wzoréw,
ze wzgledu ma wyrazna réznorodnosé tych obszaréw zjawisk
wyboczenia, Zechce przeto taskawie krytyka udowodnié, réw-
niez $cisle teoretycznie, ze graniczny punki przeciecia sig krzy-
wych nie moze byé punktem osobliwym. Bez tego dowodu ar-
gument krytyki, opierajacy sie ma lkoniecznosci wspo6lnoty stycz-
nych, mie ma sily wystarczajacej.
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Rys. 1

Mam wrazenie ze go oparla krytyka na ,zgodnosci stycz-
nych" w punkcie przecigecia sie krzywej teoretycznego wzoru
Karmana z krzywa wzoru Euler'a, a jednak samo ugrupowanie
wynikéw prob Karmana, oznaczonych punktami ma podanym
tu wykresie — raczej zdaje sie przeczyé tej zgodnosci.

Nie mam zamiaru krytykowamia wzoru Karmana — prag-
ne jedynie podkreslic tu, w odpowiedzi, jego bezwzgledna
niepraktyczno$é, ten wzér bowiem wymaga kazdorazo-
wo nader ucigzliwych rachunkowo-wykreslnych obliczes, o czem
mozna z latwoscig przekonaé sie m zrédlta, Karman (Unter-
suchungen {iber Knickfestigkeit), Tej wadzie wzoru Kérména
przeciwstawia si¢ bezwzgl¢dmna prakiycznosé mego wzory,
ktéra stanowié bedzie o jego wyzszosci, o ile oba wzory dadza
twkh samo dokladne wyniki w poréwnaniu do préb bezposred-
nich,

Sadze, ze najwlasciwiej bedzie poréwnaé z tego punktu
widzenia oba wzory, méj i Karmanowski, w $wietle wynikéw
klasycznych prob samego Karmana. Doswiadczenia tego ba-
dacza robione byly ze stala o wytrzymatosci Rr—6800 kg/cm’.
Préby na s$ciskanie daty mu $rednie wartosci Ec =2 170 000
kg/cm® dla spolczynnika sprezystosci podluznej, oraz Se=—2 600
kglcm® dla |gramicy sprezystosci. Spélczynnik sprezystosci Lig,
wyznaczony z prob na zginanie, moze byé utozsamiony prak-
tycznie z Ec {lub Er ) dla stali; natomiast granica sprezystosci
Sy jest nieco wyzsza, Przez poréwnanie z analogicznemi pré-
bami, obralem dla niej wartos¢ Sy—2 672 kg/cm®. W ten spo-
s6b wzér mdj, w zastosowaniu do tworzywa prébek Karmaéna,
otrzymal postaé: :

Ny = 8, + 0,385 ZJ‘; = 2672 + 835%0—0 1
w w

gdzie przez w 6znaczylem wysmuklos¢ preta, to jest stosunek
jego dlugosci do (najmniejszego) promienia bezwladnosci, Wzér
Eulerowski bedzie mial w danym wypadku postac:

n?E 21 400000 .
=T T we :
Wysmukto§é graniczna w wyznaczy si¢ ze wzoru:
833000 _ 21 400 000

D e

2672 +

jako: uo==878. , 3
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W zalaczonej nizej tabeli podaje kolejmo w Lkolummach:

w — wartosci wysmuklosci pretéw prébowanych na wy-
boczenie przez Karmana,
Nuw — rzeczywiste wartoéci naprezeri krytycznych, bez-
posrednio wyznaczone z prob Karmana,
Nr — te same wartosci wyliczone z mego wzoru,
] Nt — Ny
Ar — odsetkowe réznice wedlug wzoru 100 SR
w

N7 — wartoéci maprezend krytycznych, wyliczone z teore-
tycznego wzoru Karmama,

s
A7 —— odsetkowe réznice wedlug wzoru 100 AZ}—V L
w
Nk — wartosci naprezen krytycznych, wyliczone ze wzoru
Euler’a,
A P A 3 NE—Nu
Ar — odsetkowe réznice wedlug wzoru 100 — No
Nw
w N, Ny | Ay : Ny | Ar Ng ’ Ay
| |
22,0 | 4330 @ 4397 | 41,6 | 4600 |--6,2 | — —
24,8 | 3900 @ 4030 @ 43,3 | 4100 |4 5,1 —_ —
28,8 | 3445 3679 | 46,8 | 3560 |-I-3,3 —_ —
38,2 | 3250 3244 | — 0,2 | 3320 |4 2,2 — —
47,3 | 3060 3045 —0,5 | 3215 |4 5,1 — —
48,2 | 3020 | 3031 40,3 | 3210 |4-6,3 — —
23,6 | 3165 | 2963 | —6,4 | 3175 |4 0.3 — —
58,6 | 3130 | 2915  —6,9 | 31:10 |+ 0,6 — —
73,1 2950 2828 | —4,1 | 3050 |34 | — —
82,0 | 2740 | 2796 42,1 [ 2900 | 458 | — —
88,0 | 2720 — — 2690 | —1,1 2763 [+ 1,6
91,3 | 2500  — ] T = | 92567 |4-27
95,3 2305 — — i — — | 2356 |42,2
103,0 2030 — — - | = 2017 | —0,6
1162 | 1595 = — — | = "= | 1585 [—08
146,0 1000 | — — i e 103 | 4+0,3
175,8 690 — — e e 692 |+ 0,3

Z powyzszego zestawienia wynika, ze:

1) bezwzgledna wartoéé skrajnych réznic At i AT jest ta
sama,

2) réznice Ak wahajg sie¢ w obie strony jedmakowo, nuto-
miast réznice AT sa stale jednego znaku.

A przeto wzér méj praktycznie moze émialo wspélzawod-
niczy¢ ze wzorem Karmana. Nie sadze przeto, aby istotnie
nszloda byto trudu na do$wiadczalne sprawdzanie' mego wzo-
ru, przeciwnie, trud ten sowicie si¢ oplaci, nauka bowiem zyska
prakityczne potwierdzenie slusznoséci nader prostego wzoru, réz-
nigcego sie tem od innych wzoré6w dla wyboczenia niespre-
zystego, ze wzér ten mozna kazdorazowo wypisaé liczbowo dla
wszelkiego tworzywa, o ile jego granica sprezystosci przy zgi-
naniu utozsamia sie z granica proporcjonalnosci, lub lezy po-
nizej tej ostatniej,

Bynajmniej nie jestem zraZzony slowami krytyki. Prze-
ciwnie, widze w niej potwierdzenie sluszno§ci mego wzoru, po-
nawiam przeto wyrazona juz pieé lat temu prosbe, aby krajowe
pracownie naukowo-badawcze zajely sie tem interesujacem za-
gadnieniem,.

L. Karasinski.

Ze Stowarzyszen Technicznych.

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

W ipiatek dn. 19 lutego r. b., na posiedzeniu
nem, inz, Emil Landsberg wyglosit odczyt p. 1.

technicz-

»Uwagi w sprawie zalamania si¢ przemystu w dobie kryzysu*‘.

Stwierdzajac, ze cala Europa przeiywa obecnie kryzys
ekonomiczny, ktérego wynikiem jest bezrobocie, wspomnial pre-
lcgent o wysitkach poszczegélnych krajéw celem przeciwdzia-
tania temu kryzysowi. Zwyciestwo w tych wysitkach przy-
padnie temu, kto predzej zacznie wytwarzaé taniej.

Obecny stan przemysiu polskiego budzi bardzo powazne
obawy. Nalezy dokladnie zbadaé przyczyny kryzysu oraz za-
stanowié¢ sie nad érocdkami zaradczemi.

Woijna zadala naszemu przemyslowi powazne straty, Jako
przykiad mozna przytoczyé, ze rekwizycje przeprowadzone przez
Niemcé6w w jednej z fabryk tédzkich (fabr. Poznanskiego) sa
oceniane na 9000000 zl. Nie mozna wiec bylo odrazu po woj-
nie przystapi¢ do produkeji, nalezalo sie przedtem odbudowaé.

PRZEGLAD TECHNICZNY
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W tym okresie przyszlo z pomocg Panstwo oraz kapitaly za-
graniczne, zaofiarowane mna warunkach dogodnych.

Okres inflacji spowodowal znéw bardzo dotkliwe straty,
Twierdzenie, Ze przemyst dorobil si¢ na inflacji, jest mylne.

Okres sanacji finansowej wprowadzil zast6j w przemysle,
a nastepnie upadek zycia gospodarczego, zubozenie kraju,
wreszcie zmniejszenie sity mabywczej piemiadza, Sanacja finan-
sowa bowiem nie byla prowadzona rownolegle do sanacji go-
spodarczej.

Podrozenie kredytu (do 7% miesiecznie) utrudnilo i po-
drozylo wytworczo$¢ krajowa. Jednoczesnie przemyst zagra-
niczny udzielat kupcom maszym kredytu na import na bardzo
dogodnych warunkach (6 miesiecy, 8%), konkurencja wiec z za-
granica stala si¢ w wielu wypadkach niemozliwa. Przywéz wzra-
stal, wywoz za$§ kurczy! sie, prowadzac do zmniejszenia kapi-
taléw obrotowych.

Obok drozyzny kredytu wystepuja, jako obciazenie wy-
twérczoéci: nadmierne $§wiadczenia socjalne, majkrotszy dzien
pracy na $wiecie (46 godz. tyg., wobec 54-ch w Niemczech,
nie ograniczaniu godzin w Anglji, 52 godz. w Szwajcarji, do
60 godz. w St. Zjedn. i t. d.). Ustawa o ochronie pracy ko-
biet jeszcze bardziej skraca u nas dzied pracy (2 pélgodzinne
przerwy dziennie dla kobiet karmiacych), ustawa ta nie jest
mozliwa do wprowadzenia w zycie, mie zostala tez dotad wpro-
wadzona, Projektuje si¢ nadto urzadzenie ziobkéw dla nie-
mowlat w [abrykach, nie zastanawiajgc sie, kto bedzie oplacal
koszta ich urzadzenia i personelu. Kasy chorych, pobierajace
najwyzszy procent placy ze wszystkich pasistw, nie moga byé
zastapione t. zw. kasami zastepczemi — fabrycznemi, o kté-
rych wprowadzenie prosili bezskutecznie, zaré6wno przemystow-
cy jak robotnicy, a ktérych koszt utrzymania jest znacznie
nizszy. Ustawa o inwalidach nakazuje zatrudniaé na 50 robot-
nikéw 1 inwalide, o zmniejszonej zdolnoéci do pracy ponad
45%, Fabryki wiec sa zniewolone do przyjmowania do pracy
inwalidow, a jednoczeénte rzad wyplaca zapomogi zdrowym
bezrobotnym. Dochodza do tego jeszcze oplaty na ubezpie-
czenia od wypadkow, ktére obejmuja mie tylko robotnikéw,
ale i kancelistow, stenotypistki i t, d., a wiec ludzi nic wspol-
nego z warsztatem nie majacych.

Skutki caltej tej polityki sa nastepujace: podrozenie pro-
dukeji, wstrzymanie wywozu, zwickszenie importu, bierny bi-
lans handlowy, a w koncu spadek ziotego.

Liczba bezrobotnych wynosi obecnie 400000. W ¥rodzi
z 345 fabryk 100 zlikwidowano zupelnie, a pracuje tylko 120,
Nietylko robotnicy, lecz i fabryki przenoszone sa z Polski do
innych panstw, dajacych lepsze warunki przemystowi (Rumunija,
Wegry, Jugostawja, nawet Rosja sowiecka).

Jedynem wyjéciem z tej sytuacji jest wzmozenie pracy,
potanienie przez to produkeji i zwiekszenie wywozu,

W zwigzku z wypowiadanym mieraz pogladem, ze brak
urzadzen technicznych nie pozwala jakoby na tanig produkcje,
twierdzi prelegent, ze—przynajmniej w przemysle wiokienniczym
— tak nie jest; rzeczoznawcy zagramiczni orzekli, Ze pod
wzgledem technicznym stoi on na wysokoSci zadania, a przy-
tem posiada doskonale wykwalifikowanych robotnikéw, Prze-
chodzac do spraw organizacji pracy, przytacza prelegent pare
przyktadéw z zycia przemystu lédzkiego (proby wprowadze-
nia pracy na 4 krosnach, strajk, ktéry w zwiazku z tem wy-
buch! bezpodstawnie i byl zazegnany przez przemyslowcéw bez
udziatu M. P. i O. S., ktére natomiast przysyla obccnie ko-
misje do rozpatrzemia tej sprawy, nastgpnie znana z dzienni-
kéw sprawe zamowienia dla Rosji sowieckiej i wynikly stad
proces sadowy na tle dobrowolnego przedluzemia czasu pracy
it d).

\]Vu'eszcie co do zarzutu, ze koszta administracji obcia-
7aja nadmiernie produkcje, przytacza méwca dane o kosztach
produkcji w jednej z fabryk i6dzkiego przemystu wiékienni-
czego: 507 stanowia koszta surowcow, 3% — wegla, 28% — ro-
bocizny, 5—6% — &§wiadczen socjalnych, 4—5% — podatki,
6% — kredyt i 2% — koszta handlowe i administracii.

Dla potanienia produkeji — wnosi prelegent — konieczne
jest przedluzenie czasu pracy, zmniejszenie $§wiadczeii, zyska-
nie zaulania zagranicy droga racjonalnej polityki przemysto-
wej, wreszcie — jako skutek tego — potanienie kredytu,

Zwickszenie produkcji, a zatem rozwéj calego przemyslu,
zwolni nas od utrzymywania bezrobotinych i doprowadzi do
réwnowagi cale zycie gospodarcze kraju.

W zakonczeniu prelegent nawolywal do zaniechania do-
tychczasowej biernosci i do podjgcia ze strony spoleczenstwa,
a przedewszystkiem spolecznosci technicznej, wysitkéw, maja-
cych na celu przeprowadzenie sanacji ekonomicznej. ”

Po odczycie, ktéry wywolal duze =zainteresowanie, po-
stanowiono przeznaczyé¢ nastepne posiedzenie techniczne na dy-
skusje nad powyzszym referatem.

Drukarnia Technic;na, Sp. Akc., w Warszawic, ul. Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technik6w).

Wydawca: Spétkg z o, 0. ,Przeglad Techniczay*,

Redaktor odp. inZ, Gzegaw Mikulskl,
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