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W' sprawie projektu

miedzynarodowego ukladu pasowan.
' Napisat Ini. Waclaw Moszyriski.

rojekt miedzynarodowegdo ukladu pasowar, o-

pracowany przez podkomisje ztozong z przed-

stawicieli Niemiec, Szwajcarji, Szwecji, Cze-
chostowaciji i Francji, majacy byé przedmiotem
obrad kopenhaskich, budzi z naszego punktu wi-
dzenia sporo zasirzezen.

Oczekiwalismy, ze projekt ten bgdzie udatnym
kompromisem miedzy istniejacemi uktadami, sku-
piajacym w sobie wszystko, co jest w nich naj-
lepszego. Stalo sie tymczasem inaczej i projekt
wypad! w niektorych waznych zalozeniach zupel-
nie odmiennie od owych ukladow, stajac sie tem
samem jeszcze jedna nowa proba stworzenia nie-
podobnego do innych uktadu pasowar.

Najwyrazniej przejawilo sie to w przekresle-
niu klas pasowan i zastapieniu ich przez klasy to-
lerancyj wykonania otworéw i watkow.

Zdawadéby sie moglo, ze jest to sprawa raczej
formalna, gdyz tatwo mozna stworzy¢é tablice po-
mocnicze, zawierajace zestawienia znormalizowa-
nych otworéw i walkéw, odpowiadajace dzisiejszym
klasom pasowan w ukladzie stalego otworu lub sta-
tego watka, a ze znajda sie w nich obok siebie o-
twory i watki z rozmaitemi cyfrowemi oznaczenia-
mi klas dokladnosci, jest to rzecz bez znaczenia.
Postaramy sie udowodni¢, ze tak jednak nie jest,
gdyz uklad pasowar powinien by¢ w zasadzie zbu-
dowany na mocnej podstawie klas pasowan, od kt6-
rych mozemy odstepowaé w szczegélnych tylko
wypadkach, tworzac rozwaznie pasowania zlozone.

Rzuémy okiem wstecz na proces tworzenia sig
dzisiejszych ukladéw pasowan, zaczynajac od u-

ktadu niemieckiego, bedacego pniem, z ktérego wy-
rosty poézniejsze uklady. Jadrem jego byta klasa
druga, najlepiej opracowana, gdyz oparta na do-
$wiadczeniu dokladnego przemystu maszynowego;
klasy trzecia i czwarta byly nowotworami, klasa
pierwsza zas niezbyt udolng przyczepka do klasy
drugiej; catos¢ za§ uktadu, mimo pozornej logiki
budowy w jej zatozeniach, wykoszlawiona zostala
przez wcisniecie go w sztuczne zupelnie ramy
sztywnej jednostki pasowan. Symbolistyka pasowari
ukfadu niemieckiego uniemozliwiata dowolne ko-
jarzenie otworéw i waltkéw z réznych klas, i nic
dziwnego, bo w najbardziej rozpowszechnionym
ukladzie stalego otworu klasy pierwsza i druga
roznity sie tylko podstawowym otworem, klasy zas
druga, trzecia i czwarta stanowily rézne zupelnie
$wiaty doktadnosci, kojarzenie ich nie mialoby wiec
wiekszego praktycznego znaczenia i w chwili two-
rzenia uktadu o niem nie myslano. Klasy pasowar
sa tu wigc najwyraZniej rozgraniczone.

Nastepny zkolei uklad szwajcarski reformuje
przedewszystkiem klase pierwsza i wprowadza
symbolistyke niezalezng dla otworéw i waltkow,
przez co istotnie umozliwia kojarzenie ich dowolnie
w jednej i tej samej lub w roznych klasach, choé
w istocie niema jeszcze o tem mowy.

 Dopiero Szwedzi rozwijaja konsekwentnie ko-
rzyéci symbolistyki niezaleznej, -— mozliwosci ko-
jarzenia dowolnych otworéw i walkéw tej samej
lub réznych klas, co u nich znalazlo szerokie za-
stosowanie, dzieki wprowadzeniu drugiej podsta-
wowej klasy, bedacej mostem przerzuconym mig-
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dzy klasami druga i trzecia ukladow niemieckiego
i szwajcarskiego, W ukladzie szwedzkim pierwsze
cztery-klasy (o innych w tej chwili nie méwimy},
mimo podzielenia ich na odrgbne, zupelnie wyraz-
nie rozgraniczone obszary klas o réznej dokltadno-
$ci, stworzyly wiec jakby jedna rodzing, w obrgbie
ktorej wzajemne koligacje elementéw przynalez-
nych do obszaréw sasiednich sa nietylko mozliwe,
ale nawet w pewnych wypadkach zalecane.

W ten sposéb zalozona zostala zasada paso-
wanni zlozonvych, otwierajgca konstruktorowi
szerokie pole réznych mozliwosci, cenna zwlaszcza
w fabrykacu maszynowej wielkoseryinej i maso-
we] Uwazamy, 2e dalej i$é ta droga niema naj-
mme;sze; potrzeby, Ze przekreslenie ram klas pa-
sowann moze tylko wytworzyé chaos utrudniajacy,
a nie ulatwiajacy porozumienie miedzynarodowe.

Zgodzimy sie z tatwoscia, ze ukfad pasowan do-
skonaly powinien zados$éuczyni¢ miedzy innemi
dwu warunkom:

1) jakiekolwiek badZz pasowanie w dowolnej
klasie powinno zachowywaé niezmiennie swoéj cha-
rakter na calym obszarze §$rednic,

2) jedne i te same pasowania powinny zatrzy-
mywaé przecietny swéj charakter w roznych kla-
sach dokladnosci.

Wiemy az nadto dobrze, ze uklad niemiecki nie
zadoséuczynil zadnemu z tych warunkéw; uklad
szwajcarski, poszedlszy droga empiryzmu w dobo-
rze luzéw i wciskéw, sprostal pierwszemu warun-
kowi, czynigc tem samem duzy krok naprzéd; u-
klad szwedzki ponadto zados$éuczynit i drugiemti
wreszcie czechostowacki uktad w mysl pierwszego
warunku poprawnie rozwigzal pasowania wtla-
czane. Tg ewolucyjna droga szlo doskonalenie u-
kiadow pasowan.

Projekt ISA (tak bedziemy nadal nazywali
projekt uktadu migdzynarodowego opracowany
przez wymieniong na poczatku podkomisje) wyras-
nie zbagatelizowal drugi z powyzszych warunkéw,
przyjmujac zasade, ze pola tolerancyjne elemen-
tow w réznych klasach zachowuja niezmienna lub
prawie niezmienna granice blizsza linji zerowe;j.

Nastepstwem tego jest oczywiscie, ze w paso-
waniach spoczynkowych pola oznaczone temi sa-
memi symbolami daja w réznych klasach pasowa-
nia o najzupelniej réznym charakterze; chcac wiec
zapewni¢ w nich pasowaniom ten sam lub przy-
najmniej zblizony charakter, musimy z nich wybie-
ra¢ pola oznaczone réznemi symbolami.

Ciggle moglibysmy jeszcze przypuszczaé, ze jest
to sprawa tylko formalna, zwréémy jednak uwage,
ze szereg pasowan takich, jak lekko wciskane, wci-
skane, lekko wttaczane i wttaczane, zbudowany jest
na odmiennych zupelnie podstawach: pierwsze cha-
rakteryzuje zerowy wecisk $rednic, drugie wykazuje
niewielki wcisk srednic, zmieniajacy sie mniej wig-
cej proporclonalme do ld trzecie wykazule zero-
wy najmniejszy . ucisk, ozwarte wreszcie posiada
srednie weiski w przybllzemu proporcjonalne do d.

Widzimy wiegc, Ze ustaliwszy prawidlowo pola
tolerancyjne w klasie podstawowej, nie mozemy

utworzyé pél odpowiadajacych im w innych
klasach przez posuniecie jednej tylko z granic,
aby ta droga np. z pola watka wtlaczanego klasy
drugiej (w dzisiejszem znaczeniu) utworzyé pole
waltka lekko wtlaczanego klasy trzeciej, gdyz jed-
ne i drugie, jak widzielismy, holduja najzupetniej
réznym prawom empirycznym,

Powyz'sze spostrzezenie przekonywa nas naj-
zupelniej, ze uktad pasowar w catej jego rozcigg-
tosci zbudowaé prawidtowo mozemy tylko wtedy,
jezeli kazdg z klas utworzymy dla siebie niezalez-
nie, dbajac o istotne utrzymanie w jej pasowaniach
§cisle okreslonego charakteru pasowan, dajacego
sie poréwnywaé z charakterem pasowan klasy pod-
stawowej. Musimy sie stanowczo zgodzié na to, ze
wszystkie watki jakiej$§ klasy sa w pierwszej linji
predysponowane, aby kojarzyé sie z otworem
podstawowym tej samej klasy, tworzgc szereg nor-
malnych pasowan, wyniktych jak gdyby z blizsze-
go, naturalnego pokrewiefistwa tych elementéw.
Jezeli nawet wyjdziemy poza ramy tych blizszych
koligacyj, tworzac pasowania zlozone w obrebie tej
samej czy roznych klas, to jednak tylko droga
poréwnania ich z pasowaniami normalnemi okre-
§lamy ich charakter,

Stwierdzamy wigc z cata stanowczos$cia, ze do-
brze zbudowany uklad pasowan wyrosnaé moze
tylko na mocnej podstawie klas.

Zgodziwszy sie na to, musimy uznaé, ze roz-
bicie ram tych klas, i zastapienie ich sztuczna zu-
petnie klasylikacja wediug wartosci tolerancji wy-
konania, nie da sie niczem uzasadnié; zachowanie
tej samej tolerancji wykonania przy dokladne;j
obrébce otworow i watkéw wymaga i bedzie nadal
wymagaé zupelnie innego wysitku, zaliczenie wiec
tych elementéw do tej samej klasy jest zupelnie
nieusprawiedliwione, podobnie jak przerzucenie do
klas mniej doktadnych luznych watkow obrotowych
z racji zwiekszenia ich tolerancji wykonania, po-
dyktowanego wzgledami racjonalnej oszczednosci

Daleko mocniej jeszcze musimy zaprotestowac
przeciwko przyjetemu w projekcie ISA sposobowi
symbolicznych oznaczen walkéw i otwordw,

Konstruktor, by nie zbladzi¢ w powodzi cyir,
wypelniajacych tablice uktadu pasowan, kieruje
sie pojeciami poszczegdlnych rodzajéw pasowan o
jakimgé okre§lonym charakterze; pojecia te wycho-
dza jednak poza granice jednej jakiejs klasy,
rozposcierajac sie na wieksza ich ilos¢; jest wiec
rzecza sluszng, aby tym samym pojeciem, chociaz-
by na obszarach réznych klas, odpowiadaty te sa-
me nazwy i te same oznaczenia symboliczne. Za-
danie to jest bezwzglednie stuszne. Rozwigzanie,
jakie znajdujemy w projekcie ISA, wprowadza w
dobrze juz ustalone pojecia prawdziwy chaos, nie
wnoszac literalnie zadnych, najmniejszych choéby
korzysci. A jednak musimy przeciez przywigzywacé
duza- wage do przejrzystosci uktadu, kiéra osia-
gamy z latwoscia, w niczem nie paczac jego pra-
widtowosci istotnej, — kiora jest niezmiernie waz-
na, gdy chodzi o latwe praktyczne przyswajanie
znajomos$ci ukladu pasowarn przez mtodych tech-
nikow.
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Przechodzac do innych stron projektu ISA, za-
uwazymy, ze oznaczenia cyfra 5 klasy najdoklad-
niejszej nie uwazamy za celowe.

Trudno uwierzyé, aby zadecydowaly o tem
wzgledy podane w objasnieniach do projektu ISA:
przewidywanie powstania w przyszlosci klas
bardziej dokladnych, i to az w tak wielkiej liczbie.
Raczej domys$lamy sie, Ze chodzilo tu o unik-
nigcie pomylek z oznaczeniami dzisiejszych ukta-

zauwazmy to mimochodem, nieoczekiwanie wielka
w tym wzgledzie rozbieznosé i rozmaitosé, pozwa-
laja stwierdzié, ze najlepiej odpowiedzialby tu
szereg zblizony do postepu geometrycznego o sp6i-
czynniku 1,56 =+ 1,6; zbudujmy go, wychodzac 2
klasy siodmej projektu ISA, odpowiadajacej otwo-
rom klasy drugiej wigkszosci dzisiejszych ukla-
déw; otrzymamy nastepujacy szereg cyfr, przedsta-
wiajacych tolerancje zasadnicze w mikronach.

Obszar: 1—3 3—6 | 6—10 | 10—18 | 18 —30 | 30 —50 | 50— 80 :80——120] 120 — 180 mm
| - |
1 1h 4 | 5 6 | 1 9 10 2 | 14 | 16
2 1H 2h 6 8 10 12 14 ! 16 19 | 22 25
3 2H 3h 9 | 12 15 18 | 2 | 25 30 35 40
4 3H 4h 15 20 25 30, 33 | 40 48 | 55 | 65
5 4H 25 30 40 45 1 55 | 65 15 1 85 1 100
6 5H 40 50 60 72 85 100 120 | 140 . 160
7 6H 60 | 80 | 95 115 135 | 160 | 190 | 220 } 250

dow szwajcarskiego, szwedzkiego i polskiego. Je-
zeli bowiem mozemy przewidzieé¢ powstanie klasy
dokladniejszej od naszej pierwszej, to chyba nie
wiecej jak jednej, i te oznaczylibysémy cylrg 0.
Zamienne wyroby przemystowe, mierzone przy po-
mocy sprawdziandéw réznicowych, wigkszej chyba
dokladnosci nie beda mogly wrykaza¢. Mozemy
zreszta p6js¢ jeszcze dalej i dalsza, jeszcze do-
ktadniejsza klase pozostawié wogdle bez oznacze-
nia cyfrowego; nim do tego dojdziemy, zapommi-
my, Ze istniala kiedys podobnie oznaczona zgrub-
na klasa uktadu polskiego.

Dla wykonywania zaé sprawdzianéw, te bardzo
dokfadne klasy sa nam zupeinie niepotrzebne; sa
lo wyroby zupeinie specjalne i dla nich przewi-
dziano normy specjalne, podobnie jak dla wzor-
céw, np. plytek Johanssona, ktore i tak nie pomie-
$cityby sie w ramach owych klas. Zachowanie dzi-
siejszych oznaczen klas ulatwi nam jednak spra-
we, gdyz do nich przywyklismy juz bardzo dobrze.

Aby uniknaé pomylek z oznaczeniami dzisiej-
szemi, mozna przyjaé nastepujace: ¢ 60—2H 2f,
jako oznaczenie pasowania obrotowego, powstate-
go ze skojarzenia podstawowego otworu § 60—2H
z walkiem obrotowym ¢ 60—2f. Jezeli ten sposéb
oznaczania uznanoby za mniej dogodny od dazi-
siejszego szwedzkiego — ¢ 60H2—f2, moznaby go
uwazaé za przejéciowy, przewidujac powrét do
oznaczeri szwedzkich za lat kilka; jakichkolwiek
pomylek przy owej zmianie nie byloby potrzeby
obawiaé sie.

Jakkolwiek uwazamy zachowanie dzisiejszej nu-
meracji klas za niezwykle pozadane, sprawy tej
nie traktujemy jako zasadniczej i, gdyby wigk-
szosé komitetow narodowych tego zadala, mogli-
by$my przystaé, aby cata dzisiejsza klasa pierwsza
(zaréwno watki jak i otwory) otrzymala oznacze-
nie 5, cala druga — oznaczenie 6 (zaréwno otwory
jak i walki, spoczynkowe, jak i obrotowe luzne).

Trzecia sprawa, do ktérej ustosunkowujemy sie
krytycznie, jest wzajemne ustosunkowanie si¢ do-
ktadnosci poszczegdlnych klas. Badania przepro-
wadzone nad uktadami istniejacemi, wykazujacemi,

Azeby poréwnaé wartosci podane w tablicy

z projektem ISA, rozwazmy dwa szeregi liczb, od-
‘powiadajace obszarowi srednic 30—50 mm:

Projekt ISA : 11 15 25 45 80

Tablica powyzsza: 10 16 25 40 65

120
100

170
160 .
Jezeli cyfry te dzieli¢ bedziemy kolejno przez
cyfry poprzedzajace je, otrzymamy dwa szeregi
ilorazéw:
Projekt ISA : 1.36
Tablica powyzsza: 1,60

1,67
1.56

1,80
1,60

1,78
1,62

1,50
1,54

1,42
1,60

Uwazamy, ze w projekcie ISA przeskok w do-
ktadnosci klas jest zbyt wielki miedzy klasami
718 oraz 819, zbyt maty zag§ miedzy 5 i 6 oraz 10
i 11. Sprawia to, ze otwér H8 wykazuje tolerancie
posrednia miedzy naszemi i szwedzkiemi otworami
H3 i H4 i ze pasowania spoczynkowe dzisiejszej
naszej klasy trzeciej byly bardzo mato pewne. Nie
chcemy twierdzié, ze szereg cyfr podany w tabe-
li jest najlepszy, wskazujemy jednak na braki,
jakie w tym wzgledzie posiada projekt ISA.

Wreszcie zauwazymy jeszcze, ze uklad pa-
sowan, jaki odnajdujemy w klasie drugiej (otwér
H7) projektu ISA, dokladnie odpowiadajacy ukta-
dowi niemieckiemu, nie jest celowy. Twierdzimy,
7e szereg pasowan ukladu szwedzkiego: H2—h2,
H2—ij2, H2—k2, H2—m2 { H2—n2 wyczerpuje
wszystkie praktyczne mozliwosci; spotykamy go
réwniez w ukladzie czechostowackim. Zastapienie
pasowania H2—k2 przez dwa inne zblizone do nie-
mieckich Haftsitz i Treibsitz stwarza zbedny nad-
miar pasowan zbyt malo réznigcych sie swym cha-
rakterem. Proponujemy wiec decyzje te poddaé
rewizji i pozostaé¢ przy wzorze szwedzkim i cze-
chostowackim.

Reasumujac wszystko wyzej powiedziane, stre-
szczamy propozycje nasze co do zmian w projekcie
ISA jak nastgpuje:
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1) utrzymaé klasy dokltadnosci pasowan w dzi-
siejszem ich rozumieniu, oznaczajac je cyframi
kolejnemi 1, 2, 3 i t. d., umieszczonemi przed sym-
bolem literowym i oddzielonemi pozioma kreska
od cyfry wymiarowej;

2) utrzymaé te same oznaczenia lilerowe dla
walkéw wzgl. otworéw z réznych klas, ktére w po-
laczeniu z elementem podstawowym z wlasnych
swych klas zapewnig pasowania o jednakowym
charakterze;

3) dobraé wartosci tolerancyj poszczegélnych

klas na wzér szeregu zblizonego do prawidlowego
postepu geometrycznego;

4) pasowania spoczynkowe w klasie podstawo-
wej oprze¢ na wzorach szwedzkim i czechostowa-
ckim, a nie na niemieckim.

Poza tem uwazamy, Ze pasowania wtlaczane,
zaréwno jak brakujace pasowania obrotowe (w kla-
sie trzeciej 1 innych), nalezy ustali¢, zanim projekt
zostanie ostatecznie zatwierdzony; byloby réwniez
rzecza b. wskazana corychlej rozszerzyé uktad do
260 mm.

Ramy eliptyczne”.

Napisal Stefan Bryla.

8. Jednostajne ci$nienie poziome (parcie wiatru)
na stup (rys. 14).

Rys. 14.

Oddzialywanie pionowe B znajdziemy z réw-
nania réwnowagi wzgledem A

h
B.2a:hw.7.
Cazyli
B=w L =—A
4a !
Hy—=wh.
W stupie AC bedzie:
N():A,
T, =H, —wz=wilh — 2],
MO:"HOZ—%“Z‘:H)Z(}I ——)
W stupie BD:
N,=B, T, =0, M,=0
W rozporze:
No=Asin®, T,= A cos?,
M,=B(a — x),

c h
S f::[wz (h — —;—) dz = wf(hz — 22—) dz:wh-'lgsi.
0

D
R=B[la—xh+ds =R
C

"} Dokonczenie do str. 238 w zesz. 12 z r. b.

Zwazywszy, ze w rown. (50) My, = B(a— x),

ze jednak B posiada tam warto$é ze* P = B,, o-
a

trzymamy R’ ze wzoru (53), mnozac go przez

B ; . : o
B czyli zastepujac Pe przez — wh®, Bedzie wiec
4

2

R’:—é——wahf Bh ; vB), zab W=,
Przyktad. Rama jak wyzej. Znalezé H.

Bh - —; 1b=1,202. 14—[—%,'0,3033 .6 =160,

R’:iw.9.142. 16,0

= = 14125 w
o D o =Bl e
S=gyh'w=c7.14".w= 8030w

S+ R = 22155 w.
Wedl 1 przykladu

g 22155m'
10890 m*
— w. 2,035 m
Hy—w.14m = w.14,000 m
Na przegub A dziata sita: w,11,965 m.

9. Jednostajne ci$nienie poziome (parcie wiatru)
na cala wysoko$¢ ramy (rys, 15).

Rys. 15.
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Ze wzgledu na N,, T, i M, rozréznié nalezy 4

czedci ramy:

1) AC, 2) BD, 3) DG, 4) CG.
Nyy=A, Ny,=B8, ;
Ty=—Hy—wz=wh+b—2z2, T, =0,
Nyy = A sin %,

Ty, = A cos 9,
Noyy=—w(b --y)cos ¥,

Ty, =w(b —y) sin &,
.My, =H,z— %—wzgzwz(h_{_b_é,,z)
M()2 == 0, MU:; == B(a — x)’

My =Hy (i +y) — S wih+ )+ Ala— x) =

:wu@m( +b—~—~)+A (a—|x]),

C
S=[Myzds=wlh+b) [22ds — w [z dz=
A 0 0

:ww@‘—;h-']zw:i<§h+b)v

/ M+M01 [h+y S—medsz’?zR',
x=0 x=0
Zas
% i |
R':w[/mdy+fmdx], (60)
0 0

Dla skrécenia nazwali$my

w,m = (Mys + My) (h 4 ).
Ale |
My +Myy=wh—+y) (g— -+ b_;-Y_) ’

zatem

m=+3r (5 +0—F) =[5+

+ yh (% h 4 2b) 4y (b _’21) _ “12"3’3-

Zatem
Y1

./.mdy:h‘-) (-g—-l—b)yl +h (—g—i—zb )Xé—+
(61)

Xy
Rozwiazanie calki / mdx wymaga rozwiazania
0

catek

Xy

/ydx‘—

0

ofre23).

X3

recmsa =53]

0

X z,=a

[ytde = ab* [(1—9)) 1= dx =

0 0
= [ X E5] —apr,

przyczem I’ jest to catka okreslona w granicach

od 0 do x; wzgledem catki I = [ x* V1T — %% dx.

Jezeli .
x=sinv, to I= [sin® ¢ cos® ¢ dop.
Poniewaz
sin® ¢ 4 cos* ¢ =1,
przeto
sin? ¢ cos? ¢ = sin® ¢ — sin’ ¢,
albo
sin® ¢ cos” 9 = cos’ ¢ — cos’ 9.
Dodajmy tu
2 sin® ¢ cos* 9 = 1 — (sin* ¥ 4 cos? @),
Zatem
21 = — [(sin' » + cos? ) do.
Ale
Jsint @ dp = — [sin® ¢ d cos ¢ =
= — sin® ¢ cos ¢ 4 3 [sin® ¢ cos® ¢ dy,
za$
S cos' 9 do = [ cos® ¢ d sin g =
= — sin ¢ cos® ® 4 2 [ sin® ¢ cos® ¢ do.
Zatem
[ (sin* ¢ — cos' ¢) dp = ¢ — 2] =
== sin ¢ cos @ (cos® ¢ — sin® ) 4 61.
Czyli
81 =t — sin ¢ cos ¢ (cos® ¢ — sin*¢) =
=0 —xV1—x%(1—2xY,
za$

Bedzie wiec:

/3«3 dre=t 5813 - 2L Yl[s = -~)A)]]
JY 8 | LT [
0

za$

-;f;ndx:'hﬁ(%{b) S B (g +

0

RO !
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Wstawiajac to, zaréwno jak i (61) w (60) i pod-
stawiajac za x, i y, wartoéci z réwnan {19), otrzy-
mamy:

R = w{h (’2i+ b) Vo T B 4

1=
+ L b [h (= I +2b) - b* | -+ g 24 26| b2+

b'-'gi—'ﬂ_%b‘-‘(b__h‘)g b' 3a* Jf—2b|
Va* + p* \ 2 16 a* | b? |
Nazwijmy:
1 1
A= 56 B x’5+4'n’-
1 = al_’ 7

przyczem B, v i 5, okre§lone réwnaniami (27),

mozna wyjaé z tabeli 1 w zaleznosci od a = g,
to

R’ = wa [h*(Ah + Bb) -} a*(Ch -+ Db)] .
Dla kota

(62)

:
R, = ([m ds =
0

2

) +r h( +2r)‘(.sill’.5d'p.f_

0

~ufh+

m =
2 2

V] 0

Catki powyzisze znamy juz; pierwsza réwna

-~

trzecia wiec

= 2
4 3’

;)—I-hr(;+

si¢ 1, druga

)+

3 * 1 s(® _ 1)
+hr(2 4.2)—I-r(4 3)]
= wr [0,7854 h54-2,071 r h? + 1,607 2 h -} 0,452 73],

W réwnaniu (62) jest a =b =r,

= af ™
R = wr{h (2

a

=1, B=1,414, 1— 1,785,
5 = 1,707 (por. tab. 1),
A =0,707,
B — 1,414 + —i 1,785 —= 1,414} 0,446 — 1,860,
C = — ; 0,707 = 1,785 — 0,3535 — 1,4315,
11 1
D - 16(2 3.1,785)- 15005 —5355) =

4,855
16

D = 0,707 — 0,304 = 0,403.

= — 0,304,

Zatem
R’0 = wr |.0’7O7 h:‘ F‘ 1,860 rh3 !‘
+ 1,43157% h + 0,403 r%].

Spotczynniki we wzorze dla R, sa od spélczyn-
nikéw A, B, Ci D dla R/, w1e,ksze odpowiednio o

AA = 0,7854 — 0,707 = 0,0784 = 0,707.0,111,
A B =2,071 — 1,860 = 0,211 — 1,860.0,113,
AC = 1,607 — 1,4315 = 0,175 = 1,4315.0,122,
AD - 0,452 — 0,403 = 0,049 = 0,403 ,0,121.

Jezeli liczby 0,111, 0,113, 0,122 i 0,121 za-
stapimy ich érednia wartoécig 0,117, to
R,— R, =0117R,.
Bedzie wiec

% =1-+0117«. (63)

Przyktad 7. Rama jak wyzej (a==9, 0 = 6,
h — 14m), wiec

2 = 0,667, { = 1,202,
A =1,202:2 ==0,601,
B = 1,202 | 1,651:4 = 1,615,

1 =1,651, +=0,3033.

C = 0,667*.1,651 — 0,3033:2 = 0,585,
] 0,667> [ 0,667 :
D = 0,3033 + ~2 T oee — 31651
0,1713.

R’ — w.9[14*(0,601.14 + 1,615.6) +
+92(0,585.14+0,1713.6)] = w .38900 m',

z.=1-40,117.0,667 = 1,078,

R = 1,078. 38900 w = w. 42000 m",

s:%’ 14“(%.14—{—6) — w.13500 m' .

Wedtug przykiadu 1

S+R 13500 +42000
10890 m® 10890 ==ttt S
B=——A:4w6(14+6]'-’:w.11,1m.

a) Wierzchotek ramy (klucz):

x=0, y=20m, % =0.
My=B.a=w.11,1.9 = w.100 m*,
Ny=0, Ty,=A=-—ur. 111 m,
M= w,[100 —20.51] = — w.2 m?,

N=0+4+w.51 =4 w.51m,
T—w(— 11,1 m -+ 0)

= —w.11,1 m.
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b) Wezglowie od strony wiatru:

Ny=A=—w.111m,
To=wb=w.6m,
M=w.(182—14.51) = w,110,6 m?,
N=w(—1114+0=-w.11,1m,
T=w6—51)=—w.09m.

c) Wezglowie z przeciwnej strony:

T

= 9——- L

= dy 5 y h,
My=0, M=0—14.51w=—w.71,4 m?*,
No=B=11lw, N=w(i1,1+0)=w.11,1m,
T.=0, T=0—51w.(—1)=w.51m,
d) x:——-g , sin ¥ = 0,36,

cos ¥ =10,936, y—=352m.

Mo=wh+y(b+15 7 +a] =

—ofs-raalfo £33 ]
= w. 150 _11121
M = w (150 — 5,1,19,2) = — w.52,1 m?,
Ny= — w(6—52).0936=—w.075m,

N =w(—075—0936.51) =w.403 ,

T,=w{6— 52).0,36 =w,0,29 m,

T = w(0,29 — 0,36.51) = — w.1,54 m,
e) x = + ‘2’ sin & = — 0,36,

cos & = 0,936, y =252,

My==B. % .w.50m*,

M= w (50 — 19,2.5,1) = — w. 47,9 m?,
No—=—w.,111.[—0,36) =w.4m,
N=w(4+0936.51) = w.8,78 m,
Iy=—w.11,1.0936 =—w.104 m,

T=w[—10,4— 51w (—0,36)] =—w.85Tm. _
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10. Wplyw temperatury i skurczu betonu.

Tu
My=0, N,=0, T,=0.

Jezeli © jest spolczynnikiem rozszerzalnosci
materjalu ramy, to przesuniecie na lozysku ustroju
zastepczego, wskutek podniesienia sig temperatury
o t°% wynosi

6, =T s 2(1 O] t .

Znak jest ujemny, gdyz przesunigcie to posia-
da kierunek przeciwny sile H. Wstawmy to w réw-
nanie (2) za 8,, za$§ 6, wedlug réwnania (9), to

Jai
H’:_f 22a wf 1a EJow . (69)
L AT 1oz
g3 #+eK)  pr+K

Wptyw skurczu betonu uwzglednia si¢ wedle
polskich przepis6w jako obnizenie temperatury o 10°,

t.j. przez podstawienie we wzorze (64) { = — 10.
Czyli
Hsk == 1iO_E‘_J ge .
3 h* 4+ K

Moment w C i D:
Mi=—Hh,

za$ najwiekszy moment wystepuje w kluczu i wy-
nosi
Mlmax =S H[ (h "i’ b).

Tu & =0, wiec wedl (4)

N:H1, T———:O.
Za§ w punkcie C
T
B
2
wiec
NZO, T:""Hg
W punkcie D
b — g N=0, T=-H,.

11. Zskonczenie.

* Wyprowadzone powyzej wzory, jak to wynika
z wywodéw teoretycznych i konkretnych przykla-
déw, posiadaja dokladnos$é wystarczajaca dla ce-
low praktyki: blad jest bowiem mniejszy od 3%.
Dzieki obranej metodzie, daly sie one wyprowa-
dzié latwo, ponad wszelkie spodziewanie, aczkol-
wiek dotychczas nie pokuszono sig¢ o analityczne
traktowanie tukéw i ram eliptycznych. Tabele, u-
stawione dla niektorych spolczynnikéw we wzo-
rach zawilszych, umozliwia szybkie wyznaczenie
wszystkich wielkosci, potrzebnych do zaprojekto-
wania wymiaréw ram eliptycznych 1 przyczynia
sie zapewne do czgstszego ich stosowania, na co
z uwagi na swoj piekny wyglad w zupelnoéci za-
stuguja.
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Rola naszych ziem zachodnich

w zyciu gospodarczem Polski’.

Napisal Inz. A. Mieszczanowski.

edtug sprawozdania Departamentu Podat-

kow i Oplat ,,0bcigzenie paristwowemi po-

datkami bezposredniemi w r. 1928", w ta-
beli na slr. 162, zatytulowanej ,,Obroly poszcze-
golnych grup przedqleblorth ustalone dla wymia-
ru podatku przemystowego od obrotu”, znajduje-
my, %e obroty rzemiost na Pomorzu, w Wielkopol-
cce i na Slasku byly przyjete w sumie 525 585 751
2}, co w stosunku do calej sumy obrotu wszystkich
rzemiost w Rzplitej w sumie 1 443 367 946 zl. sta-
nowi 36,3°¢. Wsréd réznych grup rzemiost na na-
szym Zachodzie, szczegolnie rozwinigte sa rzemio-
sla grupy spozywczej (wedliniarstwo, piekarstwo,
piernikarstwo, cukiernictwo i t. p.).

Nie mniej interesujace zjawisko da sie zaobser-
wowadé, jesli zadalibysmy sobie pytanie, jaki udzial
w zyciu handlowem na wewnegtrznym rynku pol-
skim biora nasze ziemie zachodnie w stosunku do
ogélnych obrotéw przedsiebiorstw handlowych w
catej Polsce. Okazaloby sie, ze takie przeliczenie
da dla ziem zachodnich cyfre bliska 24°¢, gdy tym-
czasem to samo wyliczenie np. dla ziem wschod-
nich (razem wziete Wileniskie, Polesie i Woly)
daje zaledwie okoto 8%, czyli puls zycia handlo-
wego na naszym Wschodzie jest dokladnie 3 razy
slabszy od takiegoz pulsu na naszym Zachodzie,
co jest prostym “skutkiem gestosci aludnienia,
stopnia uplzemy510w1ema i wyzZszego poziomu
przecietnej stopy zycia.

Wszystkie poruszone wyzej dziedziny zycia
wykazuja, Ze ziemie zachodnie odgrywaja wielka
role w zZyciu gospodarczem Polski, od rolnictwa,
ktérego wysoki poziom jest wzorem i podnieta w
wys$cigu pracy dla innych dzielnic Polski, do prze-
mystu fabrycznego, w ktérego poszczegolnych dzie-
dzinach nasze ziemie zachodnie stoja w niektorych
wypadkach na pierwszem miejscu, zaréwno pod
wzgledem ilo§ciowym, jak i jakosciowym. Dzis, gdy
proces unifikacji gospodarczej tych ziem mozna u-
wazaé¢ za zakoficzony, mozemy zadaé sobie pyta-
nie, jakie horoskopy gospodarcze ziemie te znala-
zly w Rzeczypospolitej? Aczkolwiek sporzadzenic
szczegotowego bilansu pod tym wzgledem napotka-
foby na trudnosci ze wzgledu na brak doktadnego
materjalu, jednak w grubych zarysach widoczne
jest, ze osiagniete wyniki i mozliwosci ich dalsze-
go rozrostu dawa¢ moga jak najlepsze widoki.
Jegli zwrécimy uwage na przemyst Gornego Sla-
ska, to — jak to widzielismy wyzej -— chociaz
hutniclwo nasze w roku lepszej konjunktury
(1928 r.) nie dociagnelo do swej produkcji przed-
wojennej, gdyz wynioslo dopiero 87¢: produkcii
1913 roku, jednak rodzaj i warto$é¢ wypuszcza-
nych obecnie produktéw niezmiernie wzrosta, dzig-
ki zapotrzebowaniom rynku wewnetrznego, ktéry

*) Dokonczenie do sir. 233 w zesz. 12 z r. b.

zaopatrywal si¢ dawniej w wyroby tego rodzaju na
rynkach zagranicznych, dale]' wegiel kamienny,
ak to widzielismy, dzieki wojnie celnej z Nlemud-

, postawiony wobec koniecznosci wyszukania in-
1‘.ych rynkéw zewnetrznych, umial sobie znalez¢
ujscie tak, ze wydobycie jego w 1929 r. przekro-
czylo poziom przedwojenny. Jesli zwrocimy uwa-
ge na wytwoérczosé hut zelaznych w dziatach da-
lej posunietej. obrobki, to w r. 1928 w zestawieniu
z r. 1913 byl obraz nastepujacy (sprawozdanic
Zwiazku Polskich Hut Zelaznych):

1913r. 1928 r,
Wyroby kute i tloczone :-ys. tonn =
osie kolejowe . 13,051 4,439
obregcze . 30,042 25,284
kota 5,722 7,378
inne wyroby 19,804 21,186
Wyroby walcowane na zimno 3,690 11,409
Rury zelazne i stalowe:
zgrzewane . 58,731 46,901
wyciagane . . . . . 45,008 62,437
Konstrukcie zel,, kotly, zbior-
niki, wagony i t. d.. . 7,211 31,131
Maszyny, obrabiarki, mecha-
nizmy . G oW B ol 7.542 6,922
Drobne wyroby zelazne:
gwozdzie, haki, §ruby, na-
kretki 7,778 11,877
inne wyroby 1,420 3.793
inne wyroby Zelazne 1 sta-
lowe 2,613 23,954
Wyroby z blachy
naczynia i inne wyroby . 10,394 23,727
Razem ., 213,006 280,438
Zatem wytworczos¢ konstrukeyj zelaznych,

kottéw, zbiornikéw i wagonéw wzrosta z 7,2 tys.
tonn w roku 1913 do 31,1 tys. tonn w 1928 r, Nie
mozna réwniez pominaé milczeniem postepéw, o-
siagnietych w zakresie wytwérczosei rur ciggnio-
nych bez szwu, ktéorych wytwoérczosé z 45 tys. tonn
w 1913 r. wzrosta do 62 tys, tonn w 1928 r. Dalej,
w zwiazku z powstaniem nowego przemysiu, ktory
na ziemiach polskich przed wojna nie istnial wca-
le, mianowicie przemyslu elektrotechnicznego, na
hutach naszych, a przedewszystkiem na slaskich
hutach wzrosto zapotrzebowanie na materjal do
wyrobu silnikow elektrycznych (blachy zelazne i
L. d.}, wzrosto zapotrzebowanie otowiu do akumu-
latoréw oraz materjalow do wyrobu réznych apa-
ratéw, zuzytkowujacych elekirycznosé, do wytwa-
rzania energji cieplnej, jak piecyki, kuchenki, ze-
lazka i t. p. Jegli z tego samego punktu spojrzymy
na inne dziedziny przemyslowe na ziemiach za-
chodnich, to zobaczymy, ze przemyst chemiczny np.
na Slqsku rozwinal sie, jak o tem dajgq prawo sadzi¢
wytwornie zw1a,7kow azotowych w Chorzowie, Knu-
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rowie i Wyrach, réwniez kwas siarkowy, ktéry przed
wojng z Goérnego Slaska trudno bylo rozlokowag,
znalazl w Polsce fatwy zbyt, a w latach dobrych
konjunktur nawet daje sie odczuwaé jego brak.
W innych dzielnicach ziem zachodnich mamy obraz
mniej wigcej analogiczny: isiniejace od czaséw
przedwojennych zaklady rozszerzaja swe war-
sztaty, wobec pomyslniejszego niz dawniej rynku
zbytu, a pozatem powstajg nowe fabryki, jak Sol-
vay'a pod Inowroclawiem, ,Kauczuk” w Bydgo-
szczy, ,Pepege” w Grudziadzu, oraz cale szeregi
roznej skali wytwérni farmaceutyczno-kosmetycz-
nych, instrumentéw muzycznych, meblarskich i t. d.
Natomiast gorzelnie i rektyfikacje spirytusu, skut-
kiem sSwiatowego zmniejszenia zapotrzebowania
spirytusu, nietylko nie rozrosty sie, lecz przeciw-
nie, zmniejszyly swojg produkcje. Zjawisko to
jednak ma miejsce nietylko w Polsce, lecz réwniez
w Niemczech i Francji. Obraz tego kurczenia sie
produkeji widoczny jest z nastepujgcego zestawie-
nia produkeji w 1000 hl:

1922/23 1923/24 1924/25 1925/26 1326/27 1927)28
2500 2750 137 655 587 510

Juz ten pobieiny przeglad zasadniczych dzie-
dzin przemysfowych pozwala przyjsé do wnioskuy,
ze uklad zycia gospodarczego dla przemystu ziem
zachodnich w ramach polskiej panstwowosci moz-
na nazwaé korzystniejszym pod wzgledem mozli-
wosci rozwojul,

Rolnictwo znalazlo sie moze w nieco od-
miennych warunkach, gdyz wieksza gestos§é lud-
nosci i wieksze skupienia w miastach w tak u-
przemysfowionem panstwie, jakiem jest Rzesza
Niemiecka, zasadniczo dawaly wieksze mozliwosci
tatwiejszego i korzystniejszego zbytu produktsw
rolnych, niz w mniej uprzemystowionym kraju, ja-
kim jest Polska. Z chwila jednak ustalenia przez
rzad polski caloksztaltu polityki w  stosunku do
rolniectwa polskiego, z chwila, gdy rolnictwo uzy-
ska tani kredyt, z chwila zastosowania do handlu
zbozem statej, konsekwentnej i ostroznej polityki
gospodarczej oraz uporzadkowania i zracjonalizo-
wania eksportu zbéz z Polski, — rolnictwo na zie-
miach zachodnich, przy swej daleko posunigtej in-
tensyfikacji, predko pozbedzie si¢ swych niedo-
magan, ktore chwilowo je trapia. Wedtug opinji i
wyliczen fachowcow, zadluzenie rolnictwa polskie-
go jest szesciokrotnie mniejsze niz rolnictwa nie-
mieckiego, zatem posiadamy w swem rolnictwie
zdrowsze i mocniejsze podstawy, jednak byloby
ciekawem obliczyé, czy rolnik polski naogél nie
placi wiekszych procentéw niz rolnik niemiecki,
gdyz istnieja obawy "), czy nie zachwieje to ren-
townosci produkecji rolniczej.

Poza temi ogélnego charakteru niedomagania-
mi w. rolnictwie naszem, ta galaz produkecji na zie-
miach zachodnich jest jednak naogét lepiej zorga-
nizowana pod wzgledem handlowym niz reszia
naszego rolnictwa, bowiem produkty z naszego Za-
chodu docieraja nietylko do stolicy kraju, ale i da-
lej na wschod, na rynki krajowe, co rokuje zie-
miom zachodnim predsze i sprezystsze wyzyskanie
konjunktur i mozliwosci handlowych w chwili u-

zdrowienia tej dziedziny Zycia w naszej gospo-
darce.

Jesli zwrécimy uwage na srodki komun i-
k acjina naszych ziemiach zachodnich i rozejrzy-
my si¢ przedewszystkiem w sieci kolei normalnoto-
rowych, to okaze sig, ze na ogélng dlugosé sieci ko-
lejowej w Polsce 17208 km przypada na dyrekcje
Katowicka (601 km), Poznanska (2 454 km) i Gdas-
ska (2104 km), razem 5 159 km, czyli prawie 30"«
calej sieci P. K. P., wowczas gdy powierzchnia
tych ziem wynosi zaledwie 11,88" powierzchni ca-
tej Polski. Nie wchodzac w dalsze obliczenia, cha-
rakteryzujace nasze kolejnictwo na ziemiach za-
chodnich, wskazemy tylko, ze i stan taboru wyka--
zuje rowniez przewage, bowiem zachodnie dyrek-
cie kolejowe posiadaja 34,4% ogbdlnej ilosci paro-
wozéw, bedacych w posiadaniu P. K. P. Poniewaz
sie¢ kolejowa, jaka zastalismy w chwili zcalania
Rzeczpospolitej, nie odpowiadata w catosci rozwo-
jowi zycia gospodarczego, przeto wynikla potrze-
ba budowy nowych linij i w tym kierunku zostat o-
pracowany program rozbudowy sieci w Minister-
slwie Komunikacji. Czgéé tego programu zostala
juz zrealizowana, powstaty mianowicie linje; Ko-
koszki—Gdynia (28 km), Puck—Hel (43,7 km),
Hajduki—Kottowice (5,6 km), Kuino—Strzatkowo
(111 km), Kalety—Podzamcze (114,7 km), Byd-
goszcz—Gdynia (190 km), czes¢ zas jest w budo-
wie, jak Bydgoszcz—Herby Nowe—zaglebie weglo-
we. Poza siecia kolejowa rowniez rozwinigta jest
na naszych zachodnich ziemiach sie¢ drég bitych,
co przy znacznym rozwoju komunikacji samocho-
dowej, zwlaszcza w ostatnich latach, wywiera row-
niez wplyw dodatni na rozrost Zycia gospodarcze-
go na tych ziemiach.

Powyzszy szkicowy przeglad bynajmniej nie
wyczerpuje calosci znaczenia, jakie odgrywaja
ziemie zachodnie w naszem zyciu, pragneliby$Smy
bowiem podkresli¢ tylko wazniejsze momenty, ja-
kie doraZnie rzucaja si¢ w oczy. Nie mozemy jed-
nak pominaé jednego jeszcze czynnika zasadnicze-
go, odgrywajacego decydujace znaczenie w naszem
zyciu, jaki nam daje Pomorze, dzigki dostgpowi
do morza, tego bezkresnego goscinca, prowadzace-
go w $wiat szeroki. Polska mysl panstwowa pcha-
ta ku falom Baltyku Bolestawéw Smiatego i Krzy-
woustego 1 Wiladystawéw Lokietka i Jagiette; to
tez od potowu XV wieku, przez pokéj Toruriski
(1466 r.), Polska stala si¢ wladczynia Pomorza
Gdanskiego, az do swedo upadku, t. j. do schyt-
ku XVIII stulecia.

Pamietne sa stowa b. ministra Kwiatkowskie-
00, ze dzi§, po okresleniu politycznych granic
Rzeczpospolitej, dostal nam si¢ z dawnych wladan
battyckich tylko maly pasek kilkudziesieciokilome-

_trowy, bez ktérego jednak nie do pomyslenia jest

w naszych warunkach geograficznych wiekszy roz-
woj ekonomiczny, bo ,niema chyba takiego zakat-
ka w Polsce, ktoryby nie czul si¢ zwigzanym ner-
wami zycia gospodarczego z polskiem morzem'.

Jesli zadamy sobie pytanie, jaka role odgrywa-
ja dwa nasze porty morskie (w Gdyni i Gdansku)
w stosunku do catego obrotu w naszym handlu za-
granicznym, to ofrzymamy nastepujacy obraz
(w tys. tonn):
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Ten sam ruch towarowy przez porlt w Gdansku
wyglada w cyfrach, jak nastepuje:

270 PRZEGLAD
Sumaryeczny Z;Lgﬁ_o i Udzial " -wy

Rolk |obr6t w han | wszystkie granice |obrotu towar,

dlu zagr. %;32-15: morsky morskiego

1924 18.2 15,8 2.4 13.1

1925 17.0 14,2 2.8 16,3

1926 24,7 18,0 6.7 27.1

1927 253 16,5 8.8 35,0

1928 264 16.4 10,0 38.0

Cyiry powyzsze wykazuja, jak silnie wzrasta
eksport przez granice morsky; wedlug wyliczen
przytoczonych przez b. ministra Kwiatkowskiego
w jego odeczycie p. t. , Polska na morzu" — ,jeden
kilometr granicy ladowej przepuszcza rocznie w
obie strony okoto 4400 tonn towaréw, gdy jeden
kilometr naszej morskiej granicy przepuszcza
137 000 tonn towaréw, t. j. w ruchu fowarowym na-
sza granica morska przedstawia wartosé¢ 31 razy
wieksza, niz ten sam odcinek granicy ladowej".

Obraz eksportu morskiego dla poszczegdlnych
grup towaréw jest szczegélniej charakterystyczny
dla naszego wegla: w 1928 r. np. wywieziono przez
granice lgdowe 2 581 tys. tonn, natomiast przez por-
ty polskie 3271 tonn oraz na wegiel okretowy
191 tys. tonn, czyli razem 3 462 tys. tonn, t. j. eks-
port morski stanowit 57,4% calego eksportu wegla
z Polski. Gdansk stat sie wielkim portem, gdy sie
znalazl w sferze wplywéw gospodarczych polskich,
przed wojna bowiem parstwo Rzeszy, majac dla
swych potrzeb inne duze porty, zupelnie nie da-
zylo do rozwoju Gdanska, jako duzego portu han-
dlowego: linje kolejowe, wiodace ku Gdarskowsi,
mialy zbyt lekka nawierzchnie, tory stacyjne od
Torunia do Gdanska byly b. krétkie 1 nieprzystoso-
wane do przewozu towaréw masowych, Wiekszosé
statkéw, zawijajacych do Gdanska, byly to statki
zaglowe o nieznacznym tomnazu, kutry i lichtugi
morskie, wyjatkowo za§ trafiaty sie statki wicksze.
Wedtug oficjalnej statystyki, przyjmujac wskaznik
ruchu portowego w Gdarisku w 1913 r. za 100, zo-
baczymy, ze ten wskaznik wzrésl w 1923 r. do 184,
a w 1927 r. wynidst az 421,6! Natomiast ten sam
obraz dla giéwniejszych portéw Rzeszy Niemiec-
kiej wygladal w 1927 r. nastepujaco: w Hambur-
gu 157,2, w Bremie 172,5, w Szczecinie 97,2 (w
Ktajpedzie 105,5). Poniewaz sam port gdanski nie
bylby w stanie sprostaé zadaniom gospodarczym
Polski, Panstwo Polskie przystapilo do wielkiego
dziela: budowy miasta i portu w Gdyni. Port zo-
stal oficjalnie otwarty w r. 1924. Rozwéj jego ope-

racyj przetladunkowych. uwidacznia nastepujace
zestawienie:
Lata | Weszto  Ladunek Wyszlo : f.adunek
statké6w tonn statkow | tonn
1924 27 . 14 352 217 ‘ 9186
1925 85 14707 x| 72 51 142 '?;‘r
1926 298 204767 -5 & 303 413826
1927 530 422 939 RS 519 889 439 (é
1928 | 1108 | 985004 SE| 1093 | 1766386 B
1929 | — 320643 ~ 5| — | 2492858 8
1930 - 506 202 —_ I 3 120 262 '—“m

T
Rok Import i Eksporl Razem
1913 1233620 878 471 2112101
1928 1832409 6783 273 8615 682
1929 1 792952 6 766 701 | 8559 653
1930 1 098 000 7 140 000 . 8238 000
{prowiz.)

Procentowo, w stosunku do ogélnej sumy ruchu
portowego w Gdansku i Gdyni razem wzietych,
wzrost tego ruchu w Gdyni rozwija sie stopniowo:

w 1928 r. stanowil on 18,99
w 1929 r. . 24.8%
w 1930 r. 5 30,6%

catego ruchu towarowego na polskiem morzu, czy-
li — jak dotychczas — wzrasta rok rocznie o 6%,
podczas gdy ruch portowy w Gdarsku w tonnazu
swym pozostaje prawie bez wickszych zmian, do-
siegnawszy zgora czterokrotnego wzrostu w sto-
sunku do epoki przedwojennej.

Rozwéj operacyj morskich nie bylby do pomy-
g§lenia, gdyby$my nie dazyli do stworzenia i roz-
woju wlasnych ekspedytorskich przedsigbiorstw na
ladzie i do rozbudowy wtlasnej floty handlowej na
morzu. Pod tym wzgledem winnismy zaznaczyé, ze
w Gdyni powstal juz caly szereg przedsiebiorstw
ekspedytorskich, jak rowniez i w Gdansku, obok
licznych przedsigbiorstw niemieckich, istnieja i pol-
skie organizacje. Co za$§ do zaczatkéw floty han-
dlowej, ktéra plywa pod polska bandera morska po
réznych zakatkach s$wiata, to i w tym kierunku
pewne wysitki polskie sa widoczne, gdyz obecnie
nasza flota handlowa sklada sie z 29 statkow o o-
gélnym tonnazu okolo 100 000 tonn, przy pojemno-
sci poszczegélnych jednostek od okolo 5000 tonn
do kilkuset tonn, przytem zaznaczy¢ nalezy, e po-
siadamy w komunikacji trzy linje regularne, w tem
jedna transatlantycka. Jak na dorobek zaledwie
okoto 3—4 letni, jest to dos$é niezle, zwlaszcza je-
zeli wezmiemy pod uwage, ze naprzyklad flota
handlowa takiego mocarstwa, jakiem byla Austrja,
wynosita zaledwie nieco wigcej niz 300 000 tonn.

Ponad te zaslugi morza musimy wspomnie¢ je-
szcze o przemysle ryboléwczym, bezposrednio z
morzem zwiagzanym. Wedtug danych Gléwnego
Urzedu Statystycznego z roku 1928 i 1929, liczba
rybakéw, bezposrednio z potowu ryb utrzymuja-
cych siebie i swoje rodziny, wynosita ponad 1200,
a ogolny ich poléw stanowit 23212 kwintali ryb
réznych gatunkow.

Powyzszy krétki zarys daje nam obraz roli, ja-
ka odgrywa w naszem Zyciu gospodarczem nasze
morze, do ktérego dostep posiadamy przez piekne
i 2zyzne Pomorze. Bez tego wydechu na morze na-
sze zycie gospodarcze narazone byloby na jeszcze
wieksze wewnetrzne ci$nienie gospodarcze. Nad
brzegiem naszego morza wisza wielkie zagadnie-
nia panstwowe — problematy, ktérych rozwigzania
domaga sie od narodu polskiego nasza historja mo-
carstwowa.
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Nowsze urzadzenia przeladunkowe

w portach morskich”.

Napisal Inz. 1. Brach.

B. Urzgdzenia plywajqcé,

portach polozonych nad rzekami splawne-

mi wysyla sie znaczng cze$¢ towaru wglab

ladu rzeka, i naodwrét — rzeka dostarcza
si¢ te towary do portu. Szczegélnie towary maso-
we cigzkie nadaja sie do transportu wodnego, gdyz
ten transport jest znacznie taiszy od kolejowego, i to
nieraz 2 lub 3-krotnie. Jakkolwiek transport wodny
trwa dluzej, to jednak dla ciezkich towaréw™ maso-
wych czas transportu nie odgrywa decydujacej roli,
lecz koszt transportu. Nic tez dziwnego, ze porty ta-
kie, jak Rouen, Rotterdam, ktére sa portami do prze-
tadunku towaréw masowych, przywoza i wywoza
wiekszoéé tych towaréw rzeka, Przeladunek ze stat-
kéw morskich do rzecznych i naodwrét wynosi w Rot-
terdamie 80-—90 %, w Rouen okoto 70% caltkowite-
go przetadunku, ,

Nietylko jednak ni-
ska cena wplywa na
tak znaczne ozywienie
transportu wodnego, ale
tez 1 urzadzenia przela-
dunkowe na wodzie,
ktére powoduja znaczne
obnizenie kosztéw prze-
tadunkowych. Urzadze-
nia te sa pod kazdym
wzgledem doskonate i
wydajnoéé ich o wiele
przewyisza  wszystkie
odpowiednie typy urza-
dzen nabrzeznych.

Urzadzenia te sa prze-
znaczone, tak jak i trans-
port wodny, prawie wylacznie do towaréw maso-
wych. Typy tych urzadzen odpowiadaja typom u-
rzadzen nabrzeznych, a tylko sa zmontowane na
pontonach.

Na rys. 24 widzimy wyladunek wegla ze statku
w Hawrze przy pomocy 5-iu zérawi obrotowych, z
ktérych dwa przybrzezne wyladowuja na plac, a 3
plywajace — do bark rzecznych. Fotografja wska-
zuje chwile wysypywania towaru do bark i na plac.
Odbywaja sie te ruchy jakby na komende przy za-
chowaniu stale jednego kierunku obrotu, aby jeden
zéraw o drugi nie zaczepil.

Odrazu wida¢, jakie ogromne zalety ma zasto-
sowanie zérawi plywajacych. Przedewszystkiem
jest tu mozliwoéé ustawienia zorawi z dwdch stron
statku. Zamiast dwéch lub trzech zérawi od stro-
ny ladowej pracuje 5 lub 6 zérawi, przez co wy-
dajnosé wytadunku ze statku conajmniej sie po-
dwaja. Wszystkie te z6rawie posiadaja udzwig po5t
razem z chwytakiem, czyli po 2—2,5 t wegla. Wy-

#)  Dokoniczenie do str, 257 w zesz. 13 z r. b.

Rys. 24, Wytadunek wegla zapomoca pltywajacych zérawi
obrotowych w Hawrze,

dajnoséé¢ kazdego zérawia wynosi $rednio 130 t
na godzine i statek o zawartosci 4 000 t wegla zo-
staje wyladowany w ciaggu 7-iu godzin pracy.

Wydajnosé ktéregokolwiek z tych zérawi, gdy-
by wytadowywat z wagonéw kolejowych do statku,
wynositaby tylko 40—50 t na godzine. Ta wielka,
bo prawie trzykrotna réznica wydajnoéci ma swo-
je zrédto w czynnikach, przytoczonych przy opi-
sywaniu zérawi chwytakowych nabrzeznych. Chwy-
tak, przy wyladunku na statku, nabiera z calej ma-
sy i jego spétczynnik napelnienia oraz szybkogé na-
stepowania tuchéw po sobie sg znaczne. Przy z6-
rawiach plywajacych i przy tadunku na wodzie,
mamy zawsze do czynienia z czerpaniem z calej
masy, gdyz albo ze statkow albo z barek, ktore
réwniez posiadaja znaczny tonnaz towarowy. Dru-
gim czynnikiem, zwigkszajacym wydajnosé urza-
dzenn przetadunkowych
plywajacych, jest to, ze
tak statek zaladowywa-
ny, jak wyladowywany,
staje bezposrednio przy
zérawiu  plywajacym i
niemaniepotrzebnejstra-
ty czasu na transport da-
lej od statky, jak to mialo
_miejsce przy zoérawiach
nabrzeinych.

Nietylkozoérawie chwy-
takowe, zastosowane ja-
ko plywajace, daja urza-
dzenia o wielkiej wydaj-
no$ci, ale i transporterys,.
czyli urzadzenia o ruchu
ciaglym, zmontowane na pontonach dla przetadun-
ku miedzy dwoma statkami, wykazuja wieksza wy-
dajnosé niz urzadzenia ladowe.

Juz z poprzednich wywodow wiadomo, Ze u-
rzadzenia o ruchu cigglym sa najkorzystniejsze dla
przefadunku towaréw masowych, gdyz zuZywaja
malo mocy, koszt zalozenia moze byé mniejszy, a
wydajnosci moga byé bardzo duze i ograniczone
tylko wydajnoscia tych urzadzen, ktére im mate-
rjal doprowadzaja, t. j. wywrotnic. Przy urzadze-
niach plywajacych i czerpaniu z calej masy stat-
ku, jestesmy ograniczeni tylko wzgledami kon-
sirukcyjnemi i urzadzenia te mozna budowaé szcze-
gélnie wielkie, .

Na rys. 25 widzimy transporter do przeladun-
ku wegla, zastosowany w Rotterdamie. Urzadzenie
to zostalo zainstalowane dla gwarantowanej wy-
dajnoséci 600 t na godzing, a w czasie pracy wy-
kazalo wydajnoé¢ dochodzacg do 1000 t na go-
dzing. Jest to wydajnosé olbrzymia, nieosiagalna
przy pomocy zadnego z dotychczas opisywanych.u-
rzadzen. Dla poréwnania warto wspomnieé, Ze owe
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1000 { na godzine slanowi réwnowartosé calego
pociagu, zloZzonego z 50 wagonéw 20-tonnowych.

U144d40nie zmontowane jest na pontonie o wy-
miarach 40 » 14 m i sklada sie z elewatora kubel-
kowego, zaw1eszonego wahadiowo na wysummc
cc umozliwia dostawanie sie kubetkow do knz‘cleg‘o
zakatka barki, Elewator kubetkowy przechodzi na-
stepnie do pozycji poziomej i wyrzuca materjal
do zbiornika o dnie lejkowatem, skad tenze mate-
rjal spada przez wage aulomalyczng na przeno-
$nik tasmowy. Przenoénik ien biegnie na kroétkiej
przestrzeni poziomo, a nastepnie wznosi sie dosc¢
stromo na pochyla wieze, z ktorej wierzchotka do-
staje sie przez rynne zsypowa do zatadowywanego
stathu. Umieszczony na szczycie wiezy 26raw obro-
lowy stuzy do regulowania spadku i dtugosci ryn-
ny zsypowej.

Podane wyzej olbrzymie wydajnosci opisywane-
go transportera dadza si¢ oczywiscie osiggnaé przy
odpowiednio duzych pojemnosciach barek. Barki
z weglem, plywajace na Renie, dochodza do po-
jemnosci 3000 t wegla. Znaczna wiec masa towa-
ru ulatwia wygodne czerpanie z barki, czy to przez
chwytak, czy przez transporter,

Bardzo wyraZnie wystgpuja rowniez korzysci
przetadunku wodnego przy elewatorach pneuma-
tycznych {rys. 26). Elewatory te nie posiadajg ob-
rotowych wysiegnic, ktoreby przeszkadzaly w pra-
cy sasiednim urzadzeniom, a tylko wyposazone sa
w ssawki, pozostajace mniei wiecej w tej samej po-
zycji po zapuszczeniu ich koncow do luki statku.
Mozna wiec zsunaé te elewatory tak blisko siebie,
jak tylko na to pozwalajg wymiary pontonow, W
ten sposéb mozna ustawié z obu stron statku wiel-
szg ilos¢ elewatoréw, np. 4—8. Poniewaz kazdy
z nich moze przeladowaé 100—300 t na godzina,
wiec caly uklad elewatorow z obu stron statku mo-
ze wykazaé¢ wvdajnosé, dochodzaca de 2 000 t zbo-
Za na godzine.

Oprécz zalet, jakie maja urzadzenia prveladun-
kowe na wodzie, t. j. lepszej wydajnosci poszcze-
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bija¢ do brzegu, lecz moze by¢ zakotwiczony przy
ptawach i dukdalbach zdala od brzegu, w srodku
hasenu, W ten sposéb statek nie placi oplat za przy-
stan przy brzedu, lecz zwykle tylko za $wiatta i
boje. Nadto przez wyladunek w basenie i niezaj-
niowanie miejsca przy brzegu zwicksza sie mozli-
wosci przeladunkowe danego portu.

Poniewaz przeladunek na wodzie wymaga wiek-
szych przesirzeni wodnych, wiec baseny przezna-
czone do tego przeladunku buduje sie w ksztalcie
kwadrata lub prostokata o nieznacznem wydtu-
Zeniu.

W portach polskich urzadzenia przetadunkowe
na wodzie sg prawie zupelnie niestosowane. Pocho-
dzi to oczywiscie stad, ze i transport wodny jest
bardzo stabo rozwiniety, ze wzgledu na brak drég
wodnych. Gdynia nie ma bezposredniego polaczenia
z drogami wodnemi, a Wista sptawia sie do Gdarii-
ska gltownie drzewo, towary za$§ masowe sypkie,
jak wegiel, wobec braku potaczeid wodnych z Gor-
nym Slaskiem, nie sg wogéle Wista sptawiane.

Jesli jednakze wspominam o urzadzeniach ply-
wajacych i wykazuje ich zalety, to glownie dlate-
g0, Ze wczesniej czy pOzniej transport wodny w
Polsce musi sie rozwinaé, i wegiel w kierunku mo-
rza, a ruda w strone przeciwna oraz szereg innych
towarow ciezkich musza by¢ transportowane dro-
ga wodng. Dzisiejszy stan, iz koszt wlasny trans-
poriu wegla woda ze Slaska do Gdyni przekracza
o 50—100% optaty pobierane przez P. K. P., jest
niezdrowy, i mozna go uniknaé tylko przez rozbu-
dowe drég wodnych, a przedewszystkiem Wisty, i
przetadunek na wodzie. Uwazam, iz portem mor-
skim dla przeladunku tych towaréw z bark rzecz-
nych powinien by¢ Tezew.

Zakonczenie.

"Na zakonczenie powyzszych uwag nie od rze-
czy bedzie dorzuci¢ kilka danych statystycznych i

Rys. 25,

golnych elementow i mozliwosci slosowania po-
dwdjnej ilosci urzadzen przy danym statku, mamy
jeszcze i lg korzys$e, ze statek nie polrzebuje przy-

Transporter plywajacy do przefadunku wegla w Rotterdamie.

porownawczych, dotyczacych urzadzen przetadun-
kowych w niektérych portach europejskich oraz w

Gdarisku i Gdyni.
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! |
Nazwa portu Maksymalny ton- | llogé Tro(;lx :‘Zw{]
naz towarowy urzadzen o=
| urzgdzenie
Marsylja. 99.0 milj. lonn’ 258 I; 31500
Hawre . . . 6,2 " 245 25000 -
Rouen . . . 85 e 308 27500
Rotterdam . 220 .. . | 403 54 500
Hamburg 250 ., | 1700 15 000
Gdansk . , - 86 ,, = B3 i+ 103000
Gdynia . . . 2 " 1 16 | 217 000

W rubryce okreslajacej tonnaz towarowy poda-
no maksymalna ilosé towaréw, jaka kiedykolwiek
przetadowano w danym porcie, ;

Poréwnanie powyzsze nie stwarza jeszcze do-
statecznej podstawy do oceny tych portow pod
wzgledem ich wyekwipowania w urzadzenia prze-
tadunkowe. Oprécz bowiem tonnazu i ilosci urza-
dzen, nalezy uwzgledni¢ rodzaj przetadowywanych
towarow, gdyz od tego zalezy charakter poszcze-
golnych urzadzen i ich wydajnosé. Mielismy w
przytoczonych przykltadach urzadzenia o wydajno-
sci 40 tonn godz. i urzadzenia o wydajnosci 500, a
nawet 1000 fonn/godz. Mozemy jednakze porowny-
wa¢é porty Rotterdam i Rouen z Gdanskiem i Gdy-
nia, gdyz tak tam, jak i tu, przeszlo %/, tonnazu to-
warowego stanowi wegiel, ruda i zboze.

Z poréwnania z temi portami wynika, ze w na-

szych portach urzadzenia sa w niedostatecznej ilo-.

gci i w wysokim stopniu przeciazone, co stwarza
niedogodne warunki dla statkéw, ktére musza nie-
raz dtugo czekaé na wyladunek.

Aby doréwnaé urzadzeniom portéw zachodnich
i stworzyé wygodne warunki przetadunkowe dla
firm transportujacych towary oraz podola¢ wzra-
stajacemu wcigz tonnazowi towaréw réznorod-
nych, nalezy liczyé sie z tem, Ze ilo§¢ urzadzen
przetadunkowych w Gdansku wzroénie conajmniej
3-krotnie, a w Gdyni conajmniej 10-krotnie, i to w
okresie 5-—10 lat. Koszt zainstalowania tych urza-
dzeti wyniesie 25--30 milj. zlotych dla kazdego
portu bez uwzglednienia potrzebnych robét na-
brzeznych.

Powstaje pytanie, interesujgce panstwo ze
wzgledu na bilans handlowy i zatrudnienie krajo-
wych sil oraz przemystowcow polskich: czy urza-
dzenia te moga byé i beda wykonane w kraju?

Jesli chodzi o stan dotychczasowy, to Rada
Portu w Gdaisku — o ile mi wiadomo — wogole
do polskiego przemystu nie zwraca sie, przesadza-
jac zgéry niemozliwoé¢ wykonania tych urzadzen
w Polsce i zamawiajac wszystkie urzadzenia w
Niemczech. Natomiast Departament morski M. P.
i H zamowit kilka objektéw dla Gdyni w kraju.
Nie mozna powiedzieé, by miat by¢ mniej zadowo-
lony z krajowych urzadzen niz z zagranicznych i,
jesli mial pewne trudnosci z dostawcami krajowy-
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mi, to podobne trudnosci zawsze moga sie wylo-
ni¢ przy wspdlpracy z najpowazniejszemi nawet
firmami zagranicznemi.

Urzadzenia portowe, z punktu widzenia wyko-
nania, zawierajg 2 grupy: zorawie i transportery,

Jak to na kilkun przyktadach niniejszego refera-
tu mozna bylo zauwazyé, dziedzina 2Zoérawi jesl
przez firmy krajowe catkowicie opanowana, a na-
wet urzadzenia te sg przedmiotem eksportu, mia-
nowicie Huta Zgoda oraz Fabryka Maszyn Gérno-

Rys. 26, Plywajacy elewator pneumatyczny.

slaskich Zjednoczonych Hut Krélewska i Laura za-
instalowala kilka zérawi obrotowych w porcie ju-
goslowianiskim Split (rys. 1). Moze tu i owdzie
w wypadkach trudniejszych firma krajowa zakupi
licencje w firmie zagranicznej, bogatszej w do-
$wiadczenie; nie zmienia to w niczem tej sytuacji,
iz calosé tych urzadzer moze byé w 100% wyko-
nywana w kraju. Sa firmy, ktére od dziesiatkéw
lat wykonywaja urzadzenia dZwigowe, i kazde u-
rzadzenie z tej dziedziny moga wykonaé nie gorzej
od lirmy zagranicznej. .

Jegli chodzi o wieksze urzadzenia transporto-
we, to tych dotychczas nasze firmy dla portéw nie
wykonywaty. W kraju jednakze wykonywa sie te
urzadzenia w innych zastosowaniach, wiec i temu
zagadnieniu firmy krajowe moga podotag.

Trzeba tylko, by odnosne instytucje panstwawe,
czy prywatne, szukaly tej wspélpracy z polskim
przemystem i stawialy mu swe Zadania, a mozemy
byé spokojni, iz polska fabryka dostarczy urzadze-
nie zupelnie dobre i wykonane catkowicie w kraju.
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BUDOWNICTWO.

Nowy dworzec centralny w Medjolanie.
Dwaorzec ten jest lypu czolowego; pod wzglecem wiel-
kosci przekrytego pomieszczenia jest pierwszym dworcem w
Luropie, pod wzgledem rozpiglosci konsirukeji doréwnywa

mu zaledw:z jedyny dworzec — w Hamburgu. Poczatkowo
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Rys. 1.

projektowano pomigdzy kazda para toréw wykonaé peruny
o szerokosci 9 m, ktére mialy stuzyé jednoczesnie do ru-
chu osobowego i bagazowego. Okazalo sie jednak pozada-
nem uniezaleini¢ od siebie te 2 rodzaje ruchéw, i z tego po-
wodu perony pomigdzy poszczegblnemi parami toréw, po
zwezeniu ich do 7,35 m, przeznaczono wyltgcznie dla pasa-
zeréw, a ponadto na miedzylorzach kazdej pary toréw urza-
dzono platformy o szerokosci 4 m do ruchu bagazowego i ob-
slugi wagonow. Poczatkowo planowano przekrycie kazdego
peronu oddzielng konstrukeja ram jednoprzestowych, oka-
zalo sie to jednak zbyt niewygodnem dla ruchu pasazeréw
przy zmniejszonej szerokosci peronéw. Ustawienie stupow
na platformach bagazowych tamowaloby réwniez ruch woz-
kow.
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Rys. 3. Plan toréw i déwigaréw przekrycia,

Z tych powodoéw postanowiono przekryé dworzec 3 ha-
lami lukowemi o wielkiej rozpietosci (rys. 1, 2 i 3), z kto-
rych srodkowa ma rozpieto§é 72 m, a boczne po 44,9 m;
oprocz tego, nad czescig dworca wykonano jeszcze 2 dalsze
boczne hale o szerokosci 21,15 m.

Dlugoéé przekrycia wzdluz tor6w wynosi 341 m, po-
wierzchnia calkowita 66500 m®. Dla poréwnania wymiaréw
przytaczamy dane gléwniejszych dworcéw w Europie.

Przekr6j hali peronowej dworca w Medjolanie.

W obliczeniach stalycznych przyjeto pionowe obciaze-
nie uzytkowe 120 kg/m* i parcie wiatru 150 kg'm® Zaden
element_konstrukcji nie mial byé ciefiszy od 10 mm, a to
ze wzgledu na obawe uszkodzenia przez dym parowozowy;
z lego tez wzgledu dopuszczono konslrukcje kratowa tylko
w gtownych dZwigarach, a wszystkie inne dizwigary zastaly
.\-v-ykonane jako belki o $ciance pelne;j.
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Rys. 2 Rzut boczny hali dworca.

Polowe przekrycia stanowi powierzchnia oszklona
(rys. 2), dajaca b. obfite o§wietlenie. Pozostale powierzchnie
przekrycia wykonane sa z réznych materjaléw, a wiee z plyt
z betonu pumeksowego, z eternitu i t. p.

= E Ié E | Rodzaij
Nazwa Szerokosé g § E% fotran
dworea gt ? .g—é strukeiji
m ! 5 i t})-' iDO.. E.‘
Drezno . . | 30,75+32,0+9.5 | 240,0 |16,75i27534 3 tuki
Lipsk . . . 4X45+2X425+ 2039 20 60150/ 8 lukéw
+2X15

Turyn . . 47,0 137 | 30 (6439 1 huk
Marsylja . 54,92 159,2 |26,74 8743 | 1 wiazar
Bordeaux. . | 55,9 296,96 25,80|16600  tuk
Frankfurtn/M. 3% 56 186 |28.6 (31238 3 tuki
Brema . 59,3 131 |27.1 776§ 1 tuk
Berlin, Anhalt 62,5 174 |28,65(20770| 1 tuk
Kolonja 3X635 255 24 [48577| 3 luki
Antwerpja 64,94 175 32,5 {11365 1 tuk
Lille . . , 05,35 (162,84 — [10641| 1 tuk
Hamburg . 73+2X20 | 200 | 36 (22400 3 luki
Medjolan. . 724 2X449+ | 341 34,1 (66500 5 tukow

: +2X21,15

Pomimo duzego ciezaru pokrycia, ciezar konstrukcji sta-
lowej jest stosunkowo nieduzy — 123 kg/m® rzutu poziome-
go, a wiec mniejszy od cigzaru 135 kg m® hali dworca w
Hamburgu o tej samej rozpigtosci. (Der Stahlbau
1931, zesz. 6).

Ww. Z.



Nowe przepisy dla zelbetu w Rosji Sowieckiej.

Sowiety chca zadziwié¢ $wiat wydanemi w lutym r, b.
przepisami zelbetowemi, w ktérych dopuszczalne napreze-
nia sa tak wysokie, jak w zadnem innem parstwie na $wiecie.

. Przepisy te przewiduja 5 rodzajow betonu, w zalez-
noéci li tylko od wytrzymalosci 28-dniowej betonu wzie-
tego z miejsca budowy. Dla tych 5 rodzajéw, o wytrzyma-
tosei 210, 170, 130, 110 i 90 kg/cm?® ulozono w tablicach
dopuszczalne naprezenia, ktére w stosunku procentowym do
wytrzymatosci kostkowej stanowia:

dla éciskania osiowego. . 40% (w Polsce 18Y%)
- it przy zginaniu. . . . 45% (, 26%)

5 i % . z uwzglednieniem wplywu
temperatury lub wiatru. . 55%

b i % = iednoczesnem z uwzgledn.
temperatury i wiatru . 654,

przy obliczeniu wszystkich mekorzystnych wply-
wéw (osiadania, sprezystosci podpér i t, p. . 10Y,

Na tej zasadzie dopuszczalne naprezenie moze dojéé do
liczby 147 kg/cm' W skosach nad slupami mozna dopuscié
o 10% wigcej, a zatem do 162 kg/cm?®, a w budowlach pod-
rzednych, obliczonych na przetrwanie tylko 40 lat — jeszcze
o 10% wigcej; wobec tego najwyzsze dopuszczalne napre-
Zenie wynosi 178 kg/cm® — cyfre fantastyczna nawet dla
warunkéw zachodnio-europejskich i amerykanskich, a tem-
bardziej dla sowieckich, gdzie  wykonawcy robét sa mato ob-
znajmieni z racjonalnem wytwarzaniem betonu.

Dopuszczalne naprezenia w zelazie wynoszy:

przy zwyklem obliczeniu : 1250 kg/cm*
» uwzgledn, parcia wiatru lub Wptywu temp. 1400

. itemp. jednoczesnie 1500 ,,

" i wszystknch niekorzystnych wplywéw 1600 ,

Dla stali weglistej zasadnicze dopuszczalne napreZenie
jest 1600 kg/cm”, dla krzemowej — 1850 kg/cmz,

Przepisy sowieckie sa na objeto§é 4-rokrotnie wiek-
sze od nowych przepiséw niemieckich, b. obszernych i
uwzgledniajacych najnowsze zdobycze nauki i dosSwiadcze-
nia; zawieraja sposoby obliczer, wykresy, nomogramy, tabli-
ce i t, p. oraz szereg danych co do racjonalnego wytwarza-
nia betonu. Ale czy technik sowiecki, zglebiwszy tajniki tak
obszernych przepiséw, potrafi zawsze wykonaé beton, ktéry-
by odpowiadal tak wysokim dopuszczalnym naprezeniom?

Niewatpliwie bedzie sig staral o to, wiedzac, Ze w razie

katastrofy grozi mu kara $mierci, ale czy potrafi? (Der
Bauingenieur, zesz. 12/13—1931 r).
w. Z
GOSPODARKA ENERGETYCZNA.
Gazociagi w Kaliiornji.
W roku roboczym 192930, zbudowsno w Kalifornji
przeszlo 960 km gazociagdbw o zdeolnoéci przepustowej
11326 000 m*® gazu ziemnego na dobg. Wydobycie gazu

ziemnego wynioslo w r. 1929/30 ok. 16 972000 000 m*;
z tej ilo§ci sprzedano roznym przedsigbiorstwom 214%,
3,1% =zuiylo na przer6bke uszlachetniajaca, 128% — w
samem zaglebiu naftowem, 134% — w rafinerjach ropy
i do wyrobu gazoliny, 2,6% zuzylo na wydobywanie ropy
zapomoca sprezonego gazu, za$ az 44,9% wypuszczono bez-
uzytecznie w powietrze.

Najdluzszy gazociag, mierzacy ok. 460 km, ulozylo
T-wo Pacific Gas & Electric Co z Buttonwillow do zato-
ki San Francisco Bay. Rury maja tu srednice 406 mm,
508 mm i 610 mm i przepuszczaja na dobe 3540000 m?® ga-

zu, T-wo Standard Pacific Gas Line ulozylo gazociag o
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dtugosci 382 km (@ 508 mm, 559 mm, 610 mm i 660 mm),
o przeplywie 5,1
28 pazdz. 1930, str.

milj. m* na dobe (Power,

677).

gazu

MASZYNY PAROWE.,
Postepy w r. 1930,

Omawiajgc postepy budowy maszyn parowych w r. ub.,
czasopismo VDI (zesz. 1 z r. 1931) podkresla, ze wyso-
kie ci$nienia i temperatury pary przesuwaja wyzej granice
mocy, do ktérej wspétzawodniczy maszyna tlokowa z tur-
bing, poniewaz pogorszenie sprawnosci turbiny wystepuje
silniej, z powodu mniejszej objetosci pary, niz utrudnienie
ruchu maszyny tlokowej przy wzroécie temperatury doloto-
wej. Jednakze postep zaznacza sie gléwnie w dziedzinie wiel-
kich turbin parowych.

W tych ostatnich najwigcej uwagi wymaga zagadnienie
materjalowe, mianowicie glownie zjawisko t. zw. ,pelzania”,
t. zn. powolnego odkszlalcania sie pod obciazeniem w wy-
sokich temperaturach. Wytrzymalo§¢é tworzyw w tych tem-
peraturach stawia dzi$§ granice mocy tych maszyn. Obok te-
go czynnika wywiera wplyw ograniczajacy w tym samym
kierunku budowa kadluba i liczba stopni, co 1aczy sie z czyn-
nikami natury ekonomicznej (koszt, wielko§é zajmowanego
miejsca i t. d.). Najwickszg turbing o jednym wale stanowi
dzi§ silnik o mocy 160000 kW w elektrowni East River
(N. York), najwieksza turbina o kilku walach jest maszyna
o mocy 208 000 kW w silowni State Line Station pod Chi-
cago; z nich pierwsza wykonywa 1500, druga 1800 obr./min.
Natomiast w budowie wielkich turbin szybkobieznych prym
trzyma Europa, Najwigksza turbina o 3000 obr./min. rozwi-
ja tu 50000 kW, druga — o mocy 60000 kW — jest w bu-
dowie. Najwyzsze ciénienie dolotowe (200 at]) ma uzyskaé
turbina czolowa (BBC), ustawiana w elektrowni Langebrug-
ge lacznie z kotlem Bensona (SSW), najwyisza temperatu-
re dolotowa (538°C) — turbina 10000 kW przy 3000 obr./min,
wykonywana przez British Thomson-Houston Co. dla elek-
trowni Detroit Edison Co.

Turbiny o ciénieniu dolotowem 100 at pracuja zadawa-
lajaco w Europie w do$é juz licznych instalacjach, przy-
czem godnem uwagi jest to, ze zasilaja je kotly o normal-
nej budowie, co jest §wiadectwem tego, iz w budowie ko-
ttéw dokonano bardzo znacznego postépu. Jako jedny z cie-
kawszych konstrukeyj turbin, wymienia autor silnik tego ty-
pu (115 at, 475") zainstalowany przez AEG na kopalni Ilse
i slanowiacy pierwsza prébe wyzyskania b. znacznych ilosci
energji pary odlotowej, przy wysokiem cisnieniu dolotowem
i wysokiej przeciwpreznosci, do zasilania para grzejng urza-

dzen brykietowni.

Z punkiu widzenia konstrukcyjnego, zastuguje na pod-
kreslenie fakt wzrostu zainteresowania turbing promieniowa
Ljungstroma, ktérej zalety wystepuja gléwnie w
uproszezenia fundamentu.

postaci

Réwniez i nadzieje na opanowanie budowy turbiny ga-
zowej nie zostaly stracone calkowicie, czego dowodem jest
budowa instalacji prébnej z turbing Holzwartha o mocy
2000 kW, przyczem czynnik roboczy ma byé silnie ochladza-
ny woda stad

cieplo ma byé uzytkowane w turbinie parowej. Powstaja tez

juz w komorze wybuchowej. Uzyskiwane

dalsze koncepcje sprzezenia turbin gazowej i parowej wraz
z kotlem parowym i sprezarka, napedzana przez turbing ga-
ostatniej [metoda

zowa 1 sprezajacqg gaz spalany w tej

Noack'a).
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METALOZNAWSTWO.
O pewnej wadzie kuzniczej.

Czgsto sie zdarza, ze na wyrobach kutych mozna stwier-
dzi¢ nieduze powierzchnie, albo plamy, rézniace sie od resz-
ly materjalu zabarwieniem i lwardoscia. Zwvkle daje sie to
zauwazyé przy obrobce mechanicznej, jak toczenie, wierce-
nie, a tylko przy nader uwaznej obserwacji udaje sie to
uchwycié po bejcowaniu. Stwierdzono, ze ilosé wadliwych
kawalkow jest dla pewnego pieca mniej wiecej stata i zmie-
nia si¢ w zaleznosci od typu pieca. W stalach stopowych
wade te spotykamy czeseiej, anizeli w weglistych. Badania
wykazaly, Ze przyczyny powyzszych wad jest lokalne nawe-
glanie przedmiotu, jakie zachodzi w piecu kuZniczym; jedno-
czesnie za$ obok miejsc naweglonych sq miejsca odweglone.
Ciekawy jest fakt, Zze lo zjawisko zachodzi w tym samym
piecu i prawie w tem samem miejscu, mianawicie wpoblizu
paleniska. Stwierdzano nadto, ze defekt ten powstaje wtedy,
gdy zachodzi niezupetue spalanie ropy. Wiedy zaobserwowa-
no nieduze kawaleczki koksiku, kiore, osiadajac na przedmio-
cie znajdujacym sie w piecu, nagrzewaly sig 1 powodowaly
w danem miejscu nadiapianie sig¢ stali, czego ostatecznym
wynikiem bylo powstanie opisanego wyzej zjawiska. W ce-
lu sprawdzenia powyzszych obserwacyj przeprowadzono w
laboratorjum uniwersytetu w Michigan odpowiednie doswiad-
czenia, uzywajac stali chromowej (C = 0,29%, Cr — 0,84%,
Mn = 0,73%). W préobkach wywiercono jeden otwér na kon-
cu i napelniono go koksikiem z ropy, drugi otwor — w cze-
éci érodkowej probki — napelniono weglem w postaci sa-
dzy. Probki podgrzewano w ciagu 40 minut w temp. 1300°C,
w atmosferze skladajacej si¢ z 1 cz. powietrza i 1 cz. gazu
$wietlnego. Otwér koricowy zostal zatopiony, srodkowy zas
nieco tylko nadtopiony od strony wewnetrznej, Ta sama

proba powlérzona w temp. 1250"C  wykazala nieznaczne

nadtopienie okolo koksiku i zupelne nienaruszenie po-
wierzchni okolo wegla. Przy tych samych badaniach stal
weglisla okazala sie mniej wrazliwa, Badacze doszli do wnio-
sku, ze koksik powoduje naweglanie stali, a tem samem ob-
niza punkt topliwosci stali, co powoduje jej nadtapianie i
opisane powyzej wady. W celu unikniecia tej wady, nalezy
dazyé do zupelnego spalania ropy w piecach ropowych, co
daje sie osiagnaé¢ przez odpowiednie zwiekszenie ilosci do-
prowadzonego powietrza, ktérego nadmiar moze jednak spo-
wodowaé utlenienie powierzchni. Pozatem nalezy umieszczaé
pizedmioty w odpowiedniej odlegloéci od paleniska, aby za-
bezpieczyé je od styku z niespalonemi resztkami. (Metal
Progress, 1931, zesz. 1, str, 94—97).

x. y.

METALOZNAWSTWO. — AUTOMOBILIZM.

Nowe stopy lekkie na tloki samochodowe.

Tow. Aluminium Co. of America zaczelo wytwarzaé
ostatnio nowy stop N 132 o skladzie 149, Si, 1% Cu, 1% Mg
i 29, Ni, reszta — Al, ktory wykazuje wytrzymalo§¢ mini-
mum 21 kg/mm®, 0 do 1% wydluzenia i 90 do 120 jedn. Bri-
nella twardosci, Rozszerzalnosé cieplna nowego stopu wy-
nosi zaledwie 189.1077 na 1'C, wéwezas gdy zwykle stopy
Al daja 221.1077, zas Zeliwo 106.1077,

Z drugiej strony International Nickel Co. wytwarza
obecnie zeliwo, ktore przy skladzie 2,8-—3,07% C, 15—
2,5% Si, min. 1,25% Mn, min. 12,5% Ni, min. 5,0% Cuimin,

h \-V_y;i:‘;vc-a:-Spélka z ogr. odp. ,Przeglad Techniczny”.
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1,57, Cr ma wytrzymalo§é na rozcigganie 14—24,5 kg/mm?,
granice plastyeznosci 105 kg/mm?, twardosé 130—170 j,
Brinella i wydluzenie 2%. Rozszerzalnoéé cieplna (linjo-
wa) tego zeliwa wynosi 180.1077, czyli prawie tylez co po.
wyzszego stopu lekkicgo. Stop ten nadaje sie wiec, jak to
potwierdzila tei praktyka, do wyrobu tlokow, o zwyklym
ksztalcie, do silnikow samochodowych, gdy cylinder otrzy-
muje tulej¢ z podanego wyzej zeliwa chromowo-niklowe-
go. International Nickel Co. ma podobno wytwarzaé tego
(SAE-Journal,

rodzaju tuleje w formach wirujgeych,
wrzesien 1930, str. 311/19],

SAMOCHODY,

Samochody ciezarowe o dnie ruchomem,

Wytwornia Principality Wagon Co w Cardiff ustawia
nad dnem samochodu cigzarowego lasmg gumowa, pokry-
125 mm,
mieszczacych sie w obu koncach wozu. Walki te moga byé
z boku

Dno skiada sie z szeregu walkéw mniejszych, ¢ 57 mm,

wajaca cale dno i napieta na dwu walkach @

obracane zapomoca korby, ustawionej nadwozia.
umieszczonych w “odstepach 120 mm jeden od drugiego.
Watki te sa krotkie (600 mm), tak zZe na szerokogé dna
jest ich 3 w kagzdym rzedzie. Tego rodzaju ruchome dno
daje mozno$¢ nadzwyczaj szybkiego wyladunku i zatadun-
ku pojazdu, tak ze naprz. 2 tonny koksu wyladowuje sie
w len sposéb w ciagu zaledwie 10 sekund. (Engineer,
7 listopada 1930 r., str, 510),

TECHNIKA CIEPLNA.

Nowa centrala ogrzewnicza.

W Ameryce rozwija sie — jak wiadomo — budowa in-
stalacyj do ogrzewania dalekosieznego wigkszych dzielnic
miejskich. W przeciwiedstwie jednakze do Europy, gdzie
tego rodzaju urzadzenia nie zawsze si¢ kalkuluja, a zwy-
kle budowane s lacznie z silowniami, w celu sprzezenia wy-
twarzania energji mechanicznej {i elektrycznej) oraz ciepl-
nej, w Ameryce buduje sie przewaznie cenirale wylacznie
ogrzewnicze, Na uzasadnienie tego przytacza sie nastepuja-
ce argumenty: maly stopiern obciazenia central ogrzewni-
ezych (20—25%), koszty pary,
szajace do budowy central jaknajblizej miejsc odbioru cie-

wysokie rozdzialu zmu-
pla, oraz nie stosowanie pobierania pary do polgrzewania
wody zasilajacej. Okolicznosci powyzsze prowadza do tego,
2e centrale ogrzewnicze nalezy projektowaé inaczej, niz si-
lownie.

Wzglad ten wzigto pod uwage przy budowie nowej in-
stalacji ogrzewniczej na Kneeland Street w Bostonie. Usta-
wiono tu w pierwszem stadjum budowy dwa kotly parowe
po 1760 m", opalane pylem weglowym, na cisnienie pary
14,7 ala, o wydajnosci 113 t/godz. Przegrzewacza ani pod-
grzewacza wody nie zainstalowano, natomiast wyposaZono
kazdy kociol w podgrzewacz powietrza o powierzchni ogrze-
wanej 1570 m®, Mlyny weglowe, wentylatory 1 pompy na-
pedzane sy przez turbiny parowe, ktérych para odlotowa
zuzytkowuje sie do podgrzewania wody zasilajacej. Spaliny
sa odpylane na drodze mokrej przed wej$ciem do komina,
ktory to sposéb daje mozno$é zatrzymania wszystkich cza-
stek stalych. Usuwanie popiolu odbywa sig sposobem hy-

draulicznym. (Power, 27 stycznia 1931 r., str. 134/137).

Redaktor ogp._-lni. Czestaw. Mikulski
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