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X1V Targi Poznanskie
: 28.IV. — 5.V. 1935 r.

f
‘s aZenie do odnalezienia konsumen,ta,'do zbli-
li“ Zenia sie ku niemu, do poznania jego po-
. trzeb i wymagan, a wreszcie do'przek'OH"_zl'
#:nla 80 o jakosci fabrykatu i korzys’gach, ]ak}e
M0Zna my proynies¢, jest dzisiaj nierozlacznie
‘ZWIQZane z racjonalng organizacja sprzedazy, de'-
“Ydujac w znacznej mierze o jej wynikach. To tez
glilema chyba wytwérni, ktéra moglaby soblg
®02woli¢ na zanjedbanie tych podstawowych juz
9becnie metoq pracy, szczegOlniej dzisiaj, gdy
SM07liwogci produkcyjne przewyzszaja, nieraz wie-
dlo Totnie, spozycie, a spoélzawodnictwo zmusza
:’Nytw()rce i sprzedawce do nieustannego wysitku
ﬁieChniCZnego i handlowego. _
{ eklama_ prowadzona stale, w najrozmaltszych
’11§-Orma0h zewnetrznych, odnosi tu niewatpliwe
kC?SY- szczegolniej, jesli odbiega od SZE‘lbIOn’u i
wftwlzn_y, ktére nuzg i zobojetniaja SpoZywcow.
L%Lem Niemniej, najlepiej nawet zorganizowana re-
05 3Ma nie moze, a przynajmniej nie zawsze moze
=OProwadzi¢ do bezposredniosci wyw1era.1nyf:h
Prze; nig suggestyj, co niewatpliwie oslabia jej
gﬂmtecznos’,é. '
atomiast w calej pelni reklama odzyskuje swe
Sacznie  wowezas, gdy w pewnych odstepach
~<ASU oZywiana jest i uzupelniana ,naoczng” de-
10nstracjy fabrykatu, potwierdzajacego wowczas
’ €0 sie juz o nim wielokrotnie przedtem sty-
IJ afo j czytaio' ' .
. ‘aka demonstracja wytwérczosci krajowej —
f‘ ZeCZYWistnionq na duzg skale — staly sie u nas
§ foczne Targi Poznanskie, posiadajgce juz swa

ad}’cie i stanowiace rokrocznie wazne _WYd_a'
ohie w caloksztalcie naszej gospodar Lorga-
& -°Wane po raz pierwszy w r. 1921, pra« sztalcily
e wr, 1

925 na Targi Miedzynarodowe ako ta-

kie rozporzadzaja obecnie budynkami stalemi,
ogélnej powierzchni 4800 m* oraz terenami, po-
wierzchni 80 000 m*. Tak znaczne inwestycje osig-
gnigto kosztem 8 milj. zl., wydanych na budynki,
i 1 milj. z1. — na prace terenowe. Pod wzgledem
swych urzgdzen Targi Poznanskie zajmujg 6-te
miejsce na, $wiecie i 4-te w Europie. Ilogé wy-
stawcow waha sie, w zaleznosci od konjunktury,
od 800 do 1700. Mimo kryzysu, w ciaggu ostatnich
3-ch lat liczba wystawcow wzrastala, co dobrze
swiadezy o Zywotnosci imprezy.

Ogoét wystawcow grupuje si¢ w szeregu sekeyj,
a mianowicie metalowej, samochodowej, elekiro-
technicznej, ceramicznej, budowlane;j, chemicznej,
spozywczej, gospodarstwa domowego, sportowe;j,
zabawkarskiej, meblarskiej, widkienniczej, pa-
pierniczej, urzadzen biurowych, turystycznej, ma-
szyn rolniczych, drogowych, pozarniczych i do
czyszczenia miast. Ponadto specjalny dzial oddany
jest wystawcom zagranicznym, stanowigcym 28 —
42% ogotu wystawcow.

Nadmienimy jeszcze, ze tranzakc
na samych Targach wyrazaly sie w okresie przed-
kryzysowym suma 4070 milj. z1., spadly jednak
do ok. 7 milj. zL. w r. 1931. W ostatnich latach dal
si¢ zauwazyé ponowny wzrost tranzakcyj, ktore

je dokonywane

w r. ub. wyniosty juz 28,5 milj, z1, Nalezy jednak

podkresli¢, ze ozywienie gos
przez Targi, nie koricz
cia, lecz przeciwnie,

powodujace dalsze tra

podarcze, wywolane
y sie z dniem ich zamknie-
stanowi zjawisko trwalsze,
nzakcje, ktérych suma prze-
kracza 2-—3-krotnie liczby, podane wyzej. Istnie-
ja wytwornie, ktére ani razu nie opuscily Targow,
gdyz podtrzymujg one ich zatrudnienie na okres
3—6 miesiecy rocznie.

To, co powiedzielismy wyzej,
tarnych wartosciach Targéw, wspomnijmy jeszcze
o tych dodatnich ich cechach, ktére zaintereso-
waé moga szersze rzesze technikéw., Mianowicie

stanowi o utyli-
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Targi sa tatwym i milym sposobem zapoznania sig
z postepami wytwoérczosci krajowej, — sa jakby
skrétem, obejmujacym rok ubiegly i dokonane w
tym okresie wysitki. Nowe lub ulepszone konstruk-
cje, lepsze lub tansze wykonania warsztalowe,
ciekawsze zastosowania tworzyw, uruchomienie
w kraju nowych dziedzin wytwarzania — sa temi

Inz. J. MADEYSKI

dzialami,
nierskiej.

Wobec znaczenia takiego przegladu wyty
czodci niezadlugo juz bedziemy sie staralj POdzi:
li¢ z Czytelnikami naszemi wrazeniamj i $pOstrzs.
zeniami z Targoéw tegorocznych.

ktére tworza przeciez rdzen pracy iy,

Krytyczny poglad na wartoéé nowych parowozéw

pospiesznych P. K. P.

Mimo zastrzeien co do
pismie niniejszy artyhul,
wy parowozéw w sposob

Nr. 2 czasopisma ,Inzynier Kolejowy"

‘/\; z roku 1934, str, 39—42, podano ogélne

wyniki poréwnawcze i przyklady eks-
ploatacyjne nowych podpiesznych parowozow
P. K. P. Pu29 i Pt31. Zapowiedziano réwnoczesnie,
ze w niedalekiej przysziosci Referat Doswiadczal-
ny poda t. zw. paszporty w postaci ,,Wazniejszych
wynikéw badan' tych parowozéw. Od tego czasu
ming! juz rok i précz artykutu w Nr. 7 czasopisma
. Przeglad Techniczny” z roku 1934, str. 214—221,
p- t. , Polski parow6z pospieszny serji Pt31", oraz
mego artykutu w Nr, 4 czasopisma ,Inzynier Ko-
lejowy" z roku 1934 p. t. ,,Sposoby zwigkszenia
sity kotlowej i pociagowej parowozéw z para prze-
grzana bez zmiany ich wagi” nie spotkaliémy sie
z blizszemi danemi w tym kierunku.

Ta zwloka w zaznajomieniu szerszego kota fa-
chowcow o szczegétach tych badan jest tem bar-
dziej przykra, ze pomimo widocznych juz wielkich
brakow tych nowo budowanych parowozéw pod
wzgledem rozchodu wegla, gdyz spotczynnik spraw-
nosci ich kottéw waha sie pomiedzy 73%—54%
przy rozchodzie wegla 600—2700 kg/godz,, uwaza
sie wyniki, uzyskane przez Referat Doswiadczalny
Ministerstwa Komunikacji za dobre (p. ,Przeglad
Techniczny" Nr. 7 z roku 1934 str. 220) i powierza
si¢ fabryce w Chrzanowie wybudowanie dalszych
10 sztuk parowozéw Pt31,

Poniewaz przedmiot ten interesuje mnie nietyl-
ko jako rzeczoznawce, lecz réwniez jako konstruk-
tora nowych rozwiazad, umozliwiajacych poprawe
tych nowo budowanych parowozéw, uwazam za
obowiazek obywatelski poruszenie tej sprawy po-
nownie, jako dopelnienie wytycznych, podanych
w moim artykule poprzednio cytowanym, niepo-
winni$§my bowiem tolerowaé rozwiazan potowicz-
nych, lecz winniSmy przystapi¢ gremialnie do
spolpracy fachowcéw w kierunku ochrony Skar-
bu Panstwa od niepotrzebnych wydatkéw, tem
bardziej, gdy znamy §$rodki, stuzace do usuwania
tych brakow.

Dla lepszego zrozumienia moich wywodéw po-
woluje sie na wykresy, przedstawione na rys. 9,
10 i 11 w artykule w ,Przegladzie Technicznym"
Nr. 7 z roku 1934, a nastepnie na rys. 1, jako kopje
wykresu rys. 3 z artykulu p, t. ,Badanie nowych
parowozéw pospiesznych P, K, P.” z Nr. 2 czaso-

niektérych pogladéw i twierdzerr Szan. Autora pomieszezamy w nasye
sqgdzqc, ie stanie si¢ poczqthiem dyskusji w tak doniosfej sprawie by
mozliwie racjonalny.

REDAKCJA.

pisma , Inzynier Kolejowy" z roku 1934, ktéry
petnitem linjami ze znaczkiem ,7" (rekonstru.
cja), aby wyznaczy¢, co powinno by¢ naszym ce
lem, do ktérego osiagniecia jestesmy zobowiazm
dazyé.

— polrginy okap, z nozQini
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Rys, 1,
T — lemperatura przegrzania pary: Tg,. — temp. przegrz. pary rekonstis
1, — sprawnoéé kotla normalnego; My — Sprawnosé kotin rekonstruow-

D, — rozchod pary w kg/godz.; Dyyg — odparowalnodé
Vs — rozchéd pary w m*.

Na podstawie wykresu na rys. 9 (P. T. Nr. 71
r. 1934), znajac $rednie cisnienia indyk_owane o
tloki w kg/cmg przy danej pl‘QdkOS'Cl ruchu "
km/godz., mozemy obliczy¢ prace indykowand P
rOWOzU Ze Wzord:

N, — 2:Fpic R
5

gdzie F — powierzchnia czynna ttoka = 3{,128?1'

pi = srednie ciénienie indykowane kg/cm® 28¢
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ne od: napelnienia cylindréow éwieza para, otwarcia
przepustnicy i predkosci jazdy parowozu, zas
c=n.s/30, gdzie c=srednia predkos¢ tloka w
m/sek, n = liczba obrotéw kél napednych na mi-

5310.V km/godz.

nute = D
parowozu w km/godz., s = skok tloka = 0,7 m,

saé D = srednica kol napednych — 1850 mm
Po podstawieniu tych wartosci we wzor (1) otrzy-

mamy:
N:=559.p:.V km/godz. . . . . . (2)
Podstawiajac do wzoru (2) wartosci na p;, wzie-

te z wykresu na rys. 9 j. w., otrzymamy dla pred-
kosci 100 km/godz.:

, przyczem V = predkosé

N, przy napelnieniu 10% p; = 1,5 wynosi 833.5 KM/godz_
T » 20% ,, =26 14534 2
- , 30% , =39 , 21801
n o on » 40% ,» =53 , 29627 *

Z tego obliczenia widzimy, ze parowéz Pt31 jest
zdolny wykonaé prace potrzebna do pokonania
nawet wiekszych oporéw pociggu pospiesznego,
gdy zastosujemy wieksze, bo 50% napelnienie, bez
obawy wyczerpalnosci kotla. Praca ta bedzie osia-
galna jednak tylko pod tym warunkiem, zZe prze-
grzew pary nie bedzie opadal, tylko wzrastal, tak,
jak to miatlo miejsce w parowozie Pu29 (p. rys. 1).

To ostatnie zjawisko jest dalszem potwierdze-
niem moich przypuszczed co do niedostatecznej
wartosci przegrzewaczy tych dwoéch typow paro-
wozéw. Jezeli Pu29 wykazuje na rys, 1 zwyzke
temperatury przegrzania pary przy spalaniu 3000
kg/godz. wegla, to zawdzigczamy ja najprawdopo-
dobniej z jednej strony opadaniu zwierciadta wo-
dy w kotle i zmniejszeniu wskutek tego stopnia
wilgotnosci pary, czyli wyczerpalnosé kotla w da-
nym wypadku juz wystepowata, oraz z drugiej
strony skuteczniejszemu dziataniu komina, wzgle-
dnie korzystnemu opromieniowaniu plomienic i
elementéw przegrzewaczy cieplem promiennem z
paleniska przy zastosowaniu plomienic wielkiej
$rednicy, wynoszacej 157/165 mm, Doktadne okre-
Slenie przyczyn tego zjawiska, odmiennego od wy-
kazanego na wykresie rys. 11 mego poprzednio wy-
mienionego artykutu, na ktérym temperatura pary
w kotle Wagnera (zbudowanym podobnie jak
Pu29) zaczeta opadaé przy natezeniu kotla powy-
zej 15000 kg/godz., moznaby bylo obliczyé, gdy-
bys’my mieli wykazane temperatury spalin w dym-
nicy ,,dél" i ,,g6ra", oraz blizsze dane co do stanu
wody w kotle. Kociol Pu29 wykazuje w poréwna-
niu z Pt31 gorsze dzialanie przegrzewacza przy
matych natezeaiach rusztu, i dlatego jest mniej
Przydatny od Pt31 do $redniej i malej pracy.

_ Ten wzglad, ze 2z tych dwéch typéw obrano Pt31,
jako typ przydatniejszy dla kolejnictwa, jest go-
ny uznania, gdyz ten parowéz précz korzystniej-
szego podwozia bedzie latwiejszy do przerébki
lltlxdoskonalenia, anizeli Pu29. Jednak nie powin-
D$my budowaé takich parowozéw tak diugo, do-

poki nie poprawimy gruntownie istniejacych i nie .

ostosujemy rekonstrukeji kottéw dla dalszych w
ten sposéb, by zblizyta nas do wynikéw, osiagnie-
tych juz w praktyce przez zagraniczne firmy np.:
wBrown - Boveri”  w Baden w Szwajcarji, swemi
pr:"‘%Omowemi kottami systemu: ,Velox” (opisa-
temi zZ V,D, I r. 1932, Nr.42, str. 1037,

i ,,Przeglad Techniczny” z roku 1933 Nr. 16, str.
406), oraz ,Gebriider Sulzer' réwniez w Szwaj-
carji w Winterthur, swoim kotlem jednorurowym
(p.: Die Warme 1932, str, 794, ktérego badania re-
gulacji, wykonane przez prof Stodole, podaje Z. V.
D. 1. r. 1933 r., sir. 1225) i , Henschel u. Séhne"
w Kassel —~ pewna odmiang kotta jednorurowego,
stosowanego do wozéw motorowych i do samocho-
dow (p. Z. V. D. I r. 1934 r. str. 42, opisanego
réwniez w ,Przegladzie Technicznym® r. 1933,
str. 42).

Przy wspomnianych tu nowych projektach zmie-
rza sie do tego samego celu, jaki wskazatem przy
projektowaniu klap w dymnicy, zastaniajacych
dolne pltomieniéwki (p.: ,Przeglad Techniczny"”
r. 1931, str. 38—40 i 66—70), a mianowicie sio-
sowania szybszego przeplywania spalin przez ru-
ry, tworzace powierzchnie ogrzewana kotta, z pred-
koscig, zblizona do szybkosci glosu w powietrzu,
t. j. 333 m/sek, aby podnies¢ w ten sposoéb znacznie
spélczynnik przewodnosci ciepla i moc, przy nie-
wielkich wymiarach kotla i malej jego wadze, uzy-
skaé¢ jak najwieksza zdolnosc pochtaniania ciepla,
a wskutek tego podnieéé sprawnosé kotta do wyso-
kosci 90—927,, osiagalnej w kotle ,,Velox".

Z nastepujacego przyblizonego rachunku pozna-
my korzysci, jakie przynie$¢ moze taka poprawa
kotta i przegrzewacza: Przyjmijmy, e parowdz
Pt31 ma wykona¢ prace 2600 KM/godz. W obec-
nych warunkach zuzyje on do tej pracy, wedlug
wykresu rys. 11 (P. T. Nr. 7 z r. 1934), 14100
kg/godz. pary, przegrzanej do 370" C. Jezeli prze-
grzejemy pare o 50'C wyzej, a wiec do 420"C,
wowczas zmniejszy si¢ rozchdéd pary o 14 na
kazde 5°"C podwyzki przegrzania (p.: Strahl
yLinfluss der Steuerung auf die Leistung der
Heissdampflokomotiven™ r. 1924, str. 17), czyli
zuzyjemy do wykonania tej samej pracy tylko
12690 kg/godz. Jezeli rownoczesnie podniesiemy
w kotle zdolnos¢ pochlaniania ciepta, tak, ze
sprawnos$é¢ tego kotla wyniesie 909, wobwczas
potrzebowaé bedziemy do wykonania takiej sa-
14100.762,5

7300.54

—1536kg, 1.j.

mej pracy, zamiast poprzednich:

12 690.781,3

= 2721 kg/godz. tylko o000

okolo 44% mniej wegla.

Tak wielka réznica w wadze zuzytego wegla da
nam podwdéjne korzysci:

1. Zmniejszenie kosztéw ruchu pociagu pospiesz-
nego i utatwienie dla palacza w opalaniu parowo-
zu przy recznem dorzucaniu wegla, oraz:

2. Wystarczalno$§é zapasu wegla, posiadanego na
tendrze, na diuzszej drodze, wobec czego nie trze-
ba tak czesto ladowaé¢ tendréw, lub tez mozna
daé tendrom mniejszg pojemnosé i wage, co przy-
czyni si¢ do zmniejszenia spozycia wegla na prze-
wozenie wigkszego jego tadunku.

Podobny wplyw na zwigkszenie ekonomji ruchu
bedzie miatlo réwniez zmniejszenie rozchodu pary
na KMgodz.

Tak znaczna redukcja spozycia wegla przyczyni
sie takze do zmniejszenia natezenia rusztu z 600
kg/m®godz., na 341 kg/m’/godz., przy ktérem juz
obecnie sprawnosé kotla wynosi okolo 687% , a wiec
jest 0 14% wieksza. Temperatura pary jest jed-
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nak w tych warunkach za niska, bo wynosi tylko
360" C, a dalsze forsowanie kotla i paleniska nie
powoduje proporcjonalnego podniesienia tempera-
tury pary, jak to widzimy z rys. 1.

idzimy wigc, Ze chcac podniesé¢
ekonomje ruchu tego parowozu mu-
simy przedewszystkiem usprawnié¢
jego przegrzewacz i nastepnie pod-

przednim arlykule, dotyczace koniecznosci pod-
wyzszenia temperatury przegrzania pary w tych
dwoch parowozach [(nie wylaczajac takze innych
parowozow, jak Os24, Ok22, OkI27 i Ty23), w (ak
tatwy sposéb, t. j. przez zastosowanie klap w dym-
nicy, zaslaniajacych dolne plomieniowki, sy tak
uzasadnione, ze nalezy bezzwlocznie przystapi¢ ¢,
rekonstrukcji parowozéw, tem bardziej, ze, jak

na 1 KMgodz. dla parowozu Os24
ze stawidlem suwakowem.

Tu musimy podkresli¢, ze stwierdzone wyniki w
rozchodzie pary na KMgodz., osiagnigte przez paro-
woz Pt31, przy predkosci jazdy 100 km/godz., wy-
noszace 5, 8 — 6, 1 kg/godz,, przy napelnieniu cy-
lindréw 30% — 10%, sa spowodowane przede-
wszystkiem zastosowaniem duzego otworu wy-
dechowego, Srednicy 180 mm, co odpowiada
wolnemu przekrojowi 254 cm®, przy ktérym zuzy-
wajac nawet 16 000 kg/godz. pary i przy przeciw-
cisnieniu na tlok, wytwarzanem w czasie takiej
pracy, mamy predko$¢ pary wydechowej zna-
cznie nizszag od wymaganych 200 — 240 m/sek.
(p.: Garbe ,Die Dampilokomotiven der Gegen-
wart’’ r. 1920, str. 65), aby sila ciggu w kominie
byla odpowiednia do racjonalnego spalania wegla
na ruszcie. Ta okoliczno§é przyczynia sie wlasnie
do tego, ze parowoz ten wykazal tak wielki roz-
chod wegla.

Poniewaz Pt31 posiada podgrzewacz wody pa-
ra wydechowa systemu Metcalf - Friedmann,
ktéry =~ pochlania okolo 12% pary, powinien
on mie¢ juz z tego powodu znacznie mniejszy
otwér wydechowy. Juz taka mata zmiana w wiel-
kosci otworu wydechowego jest w stanie podniesé
znacznie sprawno$¢ kotla. Zwezenie przekroju wy-
dechowego spowoduje wprawdzie powiekszenie
oporu w wylocie pary i zmniejszenie p;, a temsa-
mem i ilo§ci KMgodz., (o ile nie postaramy sie
o podwyzszenie temperatury pary przez lepsze
dzialanie przegrzewacza), jednak podniesie zna-
cznie rentowno$¢ ruchu, ktéra okreslamy w zalez-
nosci od ilosci zuzytego wegla na 1 000 btkm.

Na podstawie powyzszych wywodéw mozemv
uznaé, ze wskazéwki, podane przezemnie w pol-

na 1 KMgodz. dla parowozu Os24
ze stawidlem zaworowem,

nies¢ jego zdolnos¢ pochlaniania praktyka juz w kilku typach parowozéw wy
cieptla. kazata, koszt montowania i konserwacii teg
. urzgdzenia jest minimalny
Dlwi ! | Qs =24 (weiits) i moze byé zamortyzowany
- =06 oszczgdnosciami  wegla
: : i ;

e e g prz?cﬁla,gu éedpego roku, a na-

nl o 6-06/-——— Os-24 (W20) wet i predzej.
/ 0 — ; Jezeli zwazymy, Ze te nie-
| 5 5 5] korzystne wyniki pod wzgle-
10 % " i g et dem rozchodu wegla sg spo-
L y / S~ ) wodowane przedewszystkiem
9 N < =71, p = NG nieprawidlowem dziafaniem
N 5 \Y ssacem dychawy dla pary
8 ~ — NN wydechowej, powinno si¢ by-
~ ¢ N to przystapi¢ do radykalnej
7 w=100% 3 rekonstrukeji komina, by po-
6 lepszyé cigg bez podniesie-
6 nia przeciwcisnienia na tiok.
5 20 40 & & wovizo  Referat Doswiadezalny u-
5 silowal coprawda sprawe te
2 40 60 80 100 oY ;OB prawg
odpowiednio zalatwig¢, jak to
Rys. 2a. Krzywe rozchodu pary Rys. 2b. Krzywe rozchodu pary  z blizszych oznaczen na wy-

kresie rys. 1 mozemy odczy-
ta¢, jednak wyniki tych
zamierzed sa niestely 'nie zadowolajace, co lei
prawdopodobnie zmusito personel parowozowy do
samodzielnego ustosunkowania wylotu dychawy
w ten sposéb, by uzyskaé najmniejszy rozchod we-
gla podczas pracy parowozu na danym odcinku.
Jezeli zwazymy, ze tak ujemne wyniki rozchodu
wegla osiggnigto przy uzyciu wegla wysokowarto-
$ciowego (7300 Kal), mozemy wyobrazi¢ sobie
co bedzie si¢ dzialo, gdy maszynista otrzyma we
giel mniejszej wartosci kaloryczne;j.
Reasumujac poprzednie wywody, slwierdzi¢ mo-
zemy, ze obydwa parowozy Pu29 i Pt31, dzigki od-
powiednio obszernym wymiarom przekrojow rur
dolotowych i otwarciu przepustnicy, kanatéw dole
towych i wolnego przekroju dla przeptywu par
w przegrzewaczu oraz w skrzynce suwakowej i ki-
natach odplywowych, sa zdolne do wykonywaniz
pracy wymaganej przy wytezonym ruchu pospiesz
nym ciezkich pociagéw, nastepnie, ze sg ekono-
miczne tylko pod wzgledem maszyne
wym, za§ bardzo nieekonomiczat
pod wzgledem kotlowym, wobec
czego nalezy przystapié¢ bezzwlocr
nie do ich rekonstrukcji w tym dw
chu, jak to na rys, 1 zaznaczylen

Koczac te wywody musze zwrécié uwal
na wykresy rys, 10 (P. T., zeszyt 7 z T
1934), 2a i 2b, przedstawiajace linje 0%

chodu wegla na KMgodz. w parowozach: PBl
Os24 z suwakiem tlokowym, oraz Os24 z rozt#
dem pary zaworowym. Z wykreséw tych mozef¥
poznaé wadliwosci rozrzadu pary i niekorzyst
wplyw duzej przestrzeni szkodliwej w cylindraCh'
stosunku do objetosci cylindra, Widzimy, 2e Pl
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rys. 10 j. w., pracuje ekonomiczniej przy napelnie-
niu 309, anizeli przy 107, co sprzeciwia sie teorji
o oszczednej pracy pary. Przyczynia sie do tego
w duzej mierze konstrukcja suwakow tlokowych,
krytykowana przezemnie w artykule: , Wplyw
konstrukeji suwakow ttokowych na ekonomje ru-
chu i koszty konserwacji parowozéw dla pary prze-
grzanej” w Nr. 10 czasopisma ,Inzynier Kolejo-
wy~ z roku 1933, w szczegolnosci zas stosowanie
zbyt wielkiego wyprzedzenia linijnego. Ten szko-
dliwy wplyw konstrukeji suwaka ttokowego redu-
kuje si¢ czesciowo przy stosowaniu wiekszych na-
petnien, dzieki wlasnosciom kulisowego rozrza-
du pary, ktéry zmniejsza przedwczesny doplyw
pary do cylindréw w miare zwigkszania napetnie-
nia i opoznia poczalek kompresji. Para swieza,
wysoko przegrzana, styka sie w tym wypadku o
wiele pdézniej z para zimniejsza i najczesciej wil-
golng, znajdujaca sie w przestrzeni szkodliwej
cylindra i traci o wiele mniej ciepla przegrzania,
niz przy stosowaniu mniejszych napelnien cylin-
dréw, wskutek czego moze wykonaé wigksza prace
w kilogramometrach z kazdego rozchodowanego ki-
lograma pary.

Odnosnie wykreséw 2a i 2b, dotyczacych paro-
wozu Os24, widzimy ogromna réznice w rozcho-
dzie pary przy suwakach tlokowych, ktérych kon-
strukcje wadliwg doktadnie wyjasnitem we wspo-
mnianym artykule. Zjawiska zwigkszonego roz-
chodu pary przy wigkszych predkosdciach i przy
takich samych napelnieniach, wystepujace dra-
stycznie przy suwakach tlokowych rys. 2a, sa wy-
nikiem za duzej wagi uzytej pary wskutek wielkich
nieszczelnosci suwaka, wywotanych nieprawidlows
jego konstrukcja i wskutek niedostatecznego prze-
grzania pary. Poniewaz wykres 2b tych brakéw nie
wykazuje, dzigki zmniejszeniu wagi zuzytej pary,
przypuszczaé nalezy, Ze szkodliwy wplyw na ra-

o
I
Egs—ftjimw

3710

e L )

my parowozéw (s24, wywolany zbyt wczesnym
optywem pary do cylindréw, bedzie w parowo-
.zac’h 0s24 z rozrzadem pary zaworowym znacznie
Mmniejszy niz przy suwakowym.

: ’elem sprawdzenia stusznoéci moich przypusz-
fzen nalezaloby zbadaé komisyjnie uszkodzenia
¥am parowozéw Os24 o zaworowym rozrzadzie pa-

ry z uszkodzeniami parowozow Os24 o suwakach
normalnych. Po sprawdzeniu stusznoéci moich
przypuszczeri nalezaloby przystapié¢ bezzwlocznie
do rekonstrukcji suwakéw, by zmniejszy¢ koszty
konserwacji tych parowozéw i uzdolni¢ je do pra-
widtowe] pracy.

Powyzszemi wywodami uzasadnilem, ze parowo-
zy P. K. P. wykazuja bardzo powazne braki pod
wzgledem ekonomiji ciepta, wobec czego nalezato-
by przystapi¢ do radykalnej ich poprawy przy spo-
sobnosci napraw perjodycznych gléwnych, a dla
mniejszych zmian przy naprawach biezacych.

Celem podniesienia sprawnosci przegrzewaczy
nalezy:

1. Przesungé konicowki obecnych przegrzewaczy
o 150 mm od s$ciany sitowej, prakiyka bowiem
wykazala, e przepalanie elementéow nie wystepuje
nawet przy tak daleko wysunielych elementach.

2, Srednice obecnych elementow powickszy¢, lub
nalozy¢ na rury zwrotne z parg przegrzang na-
ktadki rurowe izolujace, a takze zmniejszajace
ogblny wolny przekréj w rurach, by spowodowaé
povizliekszenie predkosci przeptywu spalin w ru-
rach.

3. Jako konieczne nastepstwo zmiany wymienio-
nej pod 2, umiesci¢ w dymnicy klapy zamykajace
plomieniéwki dolne, celem zmuszenia spalin, przy
zwiegkszonym oporze w rurach, do przeptywu przez
ten zmniejszony przekréj, co przyczyni si¢ do pod-
niesienia sprawnosci przegrzewacza i zdolnosci
przeplywania ciepta do kotla.

4, O ile nie mieliby§my zaufania do wskazéwek,
podanych pod 1, 2 i 3, nalezy zmieni¢ system ele-
mentéw przegrzewaczy Schmidf'a na system Ro-
binson‘a ze splaszczonemi rurami, podobnemi do
tych, jakie obecnie stosuja Francuzi, albo tez za-
stosowaé ostony izolacyjne dla odptywu ciepla do
kotta przez powierzchnie ogrzewana plomienic na

Rys. 3.

20 1— slojak kotla parowozowego; 2 — katow-
niki kierujace krazenmiem wody w stojaku;
3 — wlot wody zasilajacej kocioli ¢4 — Roz-
bijak strumienia wody w stojaku; 5 -- blacha
ksztaltu ,V* do rozdzialu slrumienia wody;
6 — wyczystki naprzeciw rur & 7 — nasadki
12 kierownicze na grzybkach wyczyslek 6:
8 — oplomki w skrzyni ogniowej; 9 — taca
wichrowata do chwytania osadu kamienia ko-
tlowego; 10 — ujscie z tacy 9 do lorby If;
11 — torba na osad kamienia kotlowego: 12—
2 miejsce na osad kamienia kollowego; 13 —
Zawor spustowy; I4 — walezak kolla porow-
ozowego; 15— ujécie wody ze smoczka Mel-
calf'a; 16 — skrajny pionowy rabek tacy 9:
17 — §rubowa pompa do wylwarzania obie-
gu wody w kotle; 18 — iciany paleniska; 19—
rzegroda na tacy 9 do zmiany kierunku przeplywu wody: 20~wykrdj w rabku
E6 dla przeplywu wody ku przodowi kotla;i 2! — przegroda w lorbie 11 do
zmiany oporu przeplywu wody.

dtugosci conajmniej 2,5 m od sciany sitowej pale-
niska, by w ten sposob zwigkszy¢ znacznie spraw-
no$é¢ przegrzewacza.,

5. Wstawié w skrzynie ogniowa cztery oplomki,
taczace $ciane sitowa paleniska z drzwiczkowa, lub
zamiast nich wstawi¢ dwa leje Nicholson'a, aby
powiekszy¢ znacznie powierzchnie ogrzewana kotla,
bezposrednio na dzialanie ciepta promiennego wy-
stawiong, co przyczyni sie do zwigkszenia spra-
wnosci kotla conajmniej o 10%.

6. Osadzi¢ na rurach wzglednie lejach Nichol-
son‘a sklepienie z fasonowych cegielek ogniotrwa-
tych w ksztalcie litery ,,T" lub ,,U", aby uzyskaé
jak najdokladniejsze spalanie wegla przy naj-
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mniejszym nadmiarze powietrza i spowpdowaé
osadzanie sie grzybkow zuzla na tych cegietkach,
skad beda latwe do usuniecia, nie zas w ujsciu do
rur lub na koncéwkach elementéw przegrzewacza.
7. Wprowadzi¢ sztuczny obieg wody w kotle,
aby chroni¢ kociol, przy wytwarzaniu wysokich
temperatur spalania w palenisku, przed szkodli-
wem dziataniem tych temperatur na blachy pale-
niska, izolowane od wewnatrz barkami pary.

20

N e 21
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liwiaja tatwe odsuwanie baniek pary dzialanie,
pradu przeplywajacej wody, tloczonej od srodk,
przedniej $ciany stojaka popod temi katownikapy
ku tylowi kotta. (Rys. 3).

11. Wreszcie aby zblizy¢ sie do rozwiazan 5y-
stemu ,Velox" i kotta jednorurowego proponje,
a) Zastosowanie elementéw przegrzewacza sysle.
mu Lentz'a (rys. 4), umozliwiajacych wytwarzap
pary wysoko przegrzanej przy najmniejszem nale-
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Rys. 4, Przegrzewacz systemu Leniza.

! — skrzynka przegrzewacza; 2— gninzdo stoikowe; 3 — iruba zamykajacas 4 — maly uchwyl zaciskowy; 5 | :
zaciskajaca z nakr, 17 7 — rura do pary nasyc.; 8 — koncowka rury przegraewacza; 9 — rura do pary przegrz.; 10— rura izolacyjna; {1/

8. Zastosowaé szluczny ciag spalin z paleniska
zapomoca Srubowego wentylatora w miejsce dy-
chawy parowej, pare odlotowa za$§ zuzyé czescio-
wo do podgrzewania wody ttoczonej do kotta, dru-
ga czes¢ chlodzac skroplié, trzecia zas odprowa-
dza¢ pod ruszt paleniska w miejscu najgrubszej
warstwy wegla dla ulatwienia produkcji gazu wod-
nego z wegla.

9. Wewnatrz kotta zastosowaé osadnik kamienia
kotlowego rys. 3, polegajacy na przelewaniu bez
przerwy wody z zawiesinami kamienia kottowego
i bezwodnikiem weglowym, wywiazanym z dwuwe-
glanu wapna pod dziataniem temperatury wyzszej
od 150" C, ponad tace, skosnie nad tylna czescia
plomienic w kotle osadzona. Na te tace opadaija
osady z wody z chwilg uchodzenia z niej bezwod-
nika weglowego, ktory zbiera sie w kopule paro-
wej, skad uchodzi do cylindréw wraz z para i po-
tem nazewnatrz, osad zas kamienia kotlowego
splywa po wichrowatej powierzchni tacy do torby,
umieszczonej w kotle z boku, skad od czasu do
czasu, najlepiej po kazdej jezdzie, odprowadza sie
go nazewnalrz zapomoca znanych juz zaworéw.

10. Celem zwigkszenia i planowego skierowania
obiegu wody w kotle umieszcza sie na wewnetrz-
nych $cianach zewnetrznego stojaka kotla odpo-
wiednio wygiete katowniki, ulozone w linji skle-
pienia, ktére rabkiem swoim, zwréconym ku scia-
nom paleniska, oddalone sa o okolo 30 mm i umoz-

duzy uchwyl zasciskowy: 6 — éruba

kierownice.

zeniu rusztu (glowny warunek ekonomji ruchy
rys. 5) oraz zwalniajagcych znaczna ilo§¢ plomie
nic, ktére zuzytkuje sie do osadzenia kotfa jedno-
rurowego wysokiego cisnienia, dostarczajacego px
ry wysokiego cisnienia do napedu turbiny przeciv-
preznej, stuzacej do poruszania maszyn pomocn:

Temperatury pary przegrzang/ w przegrzewaczu Schiiata
or —_— , . . 2 . lentz'a
420 t
I f"
w -
/ =
|
340 / - ‘ —
360 / i ]
[
340) = / //J:/ ==
|
320 1 !
L~ !
I
300 — |
1 .
Ll 0 57 60kl

’ 4 0
Notezenjlg pawierzchny ogfzewamf

Rys. 5. Temperatura pary przegrzanej s
w zalezno$ci od natgzenia powierzchni ogrzewane ko

czych do samoczynnej obstugi kotta. Para‘WYdfj
chowa z tej turbiny uchodzi do kotfa glowre
z ci$nieniem nieco wyzszem od maksymalnefo f‘
$nienia, w nim ustalonego; b) zamiast €*
mentéw Lenfz'a zastosowanie ruchomego P
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grzewacza, wsuwanego samoczynnie do paleniska,
gdy przepustmce sie ot'wo'rzy, — spowrotem zas do
plomienic przy zamknieciu przepustnicy.

12, Zmieni¢ konstrukcje kotla parowozowego
wedlug typowej postaci kotta ,Velox", stosowa-
nej przy kottach okretowych, przyczem nalezalo-
by stosowaé poziomy uklad rur i celem zyskania
prawdziwego efektu wprowadzi¢ opalanie pylem
weglowym.

Ta ogromna ilos¢ wymienionych tu, jednak dla
ckonomji ruchu kolejowego niezbednych urzadzen,
dopelniajacych obecna konstrukcje parowozéw,
wymaga duzo pracy tworczej, nietylko jednostek
ale catego zespotu fachowcow. Kazde z tych urza-
dzern powinno byé dokladnie przekonstruowane
i przedyskutowane. Szczegolnie w obecnej dobie
kryzysu nalezy wybraé takie urzadzenie, ktére z
jaknajmniejszym wkladem kapitalu daje najwiek-
sze zyski. Taka kalkulacja wymaga gruntownej
znajomosci kolejnictwa, wobec czego nalezaloby

Inz. E. PERCHOROWICZ

stworzy¢ w lfonie Minislersilwa Komunikacji od-
powiednia komisje rzeczoznawcow, do kitérej wcho-
dziliby takze wynalazcy i maszynisci, obstugujacy
parowozy z danym wynalazkiem, aby rozwoj tech-
niki kolejowej dZwigna¢. Ta komisja powinna orze-
ka¢ o wartosci danych wynalazkéw i, bedac w bez-
posrednim kontakcie z wynalazcami, ich prace od-
powiednio popieraé, poszczegélne rozwigzania roz-
dziela¢ odpowiednim fabrykom do szczegétowego
opracowania, poczem najlepsze rozwigzanie prem-
jowa¢ w zaleinosci od spodziewanych korzysei.
Z tego to powodu dobrzeby bylo, gdyby Minister-
stwo Komunikacji rozpisywato konkursy na opra-
cowanie rozwiazan i urzadzen potrzebnych dla ko-
lejnictwa. Takie konkursy zachecilyby wielu kon-
struktorow, a takze i wiele fabryk do intensywnej
pracy twoérczej, co przyczyniloby sie do zmniej-
szenia bezrobocia i podniesienia dobrobytu spote-
czenstwa, a tem samem i Pansiwa.

Azotowanie stali austenitycznej

wylacznie stale chromowo - glinowe, ktére
ze znanych gatunkow stali konstrukcyjnych
daja najlepsze wyniki, Czesto jednak w praktyce
niezbedne jest utwardzanie zapornoca azotowania
czesci, wykonanych z innych gatunkéw stali, Otrzy-
mane wyniki sa naog6l gorsze, niz w stalach chro-
mowo - glinowych, jednak w zupelnosci zadowala-
jace. Jednem z natrudniejszych do rozwiazania
bylo zagadnienie azotowania stali austenitycznych,
uwazanych do niedawna za stale wogéle do azoto-
wania nie nadajace sig. Slale auslenityczne, uzy-
wane do wyrobu zawordw silnikéw spalinowych,
przy wszystkich swoich zaletach posiadaja kilka
wad, z ktérych gléwna jest zbyt niska twardosé.
Skutkiem tego nastepuje predkie zuzycie zaworuy,
jak réwniez i wspolpracujacej z nim prowadnicy.
Nasunelo to mysl utwardzenia powierzchni pracu-
Jacej zaworu zapomocg azotowania, co tez udalo
si¢_praktycznie rozwiazaé, osiagajac dobra twar-
d0s¢, a wiec podnoszac znakomicie odpornos$é na
Scieranie trzonka zaworu i chroniac przed zniszcze-
niem gtadka powierzchnie prowadnicy.
Laboratorjum Polskich Zakladéw Skody przy
prowadzeniu préb nad azotowaniem réznych ga-
tunkéw stali w pierwszym rzedzie zwrécito uwage
na azotowanie stali chromowo - glinowych, chro-
mowo - molibdenowych oraz austenitycznych, ma-
lﬁCY'Ch obecnie najszersze zastosowanie w azoto-
waniu, Ponizej podajemy wyniki préb, otrzyma-
nych przy azotowaniu stali austenitycznej. Probki
wykonano ze stali o nastepujacym $rednim
Sk*’il_dzielchemicznym: C=04—06%;Cr=11—
3% Ni =13 — 15%; W = 1,6 — 3%; Mo =
3 —1,0%; Mn = 0,4 —'0,9%; Si= 03— 0,7%.
reze stala ta, oznaczong Nr. 8, wykonany byl sze-
€ prob mechanicznych, ktérych wyniki podalismy
W pracy p. t. ,Stale zaworowe".¥)
ontewaz - doktadno§é wykonania $rednic zawo-

Do azotowania sg uzywane obecnie prawie

") Przeglad Techniczny, zeszyty 7, 13 i 17. 1934 r.

réw jest duza, wazne bylo okreslenie zmian wy-
miaréw, zachodzacych po ukonczeniu procesu azo-
towania. W tym celu probki o przekroju 10 X 10
mm byly dokiadnie mierzone przed i po azotowa-
niu. Zgodnie z przypuszczeniem, przyrost wymia-
réw wzrasta wraz ze wzrostem temperatury i cza-
su azotowania. Podczas wszystkich prob dysocjacja
wahata sie w granicach 35 — 459, tak, iz wplyw
jej nie byl uwzgledniany. Zaleznos¢ przyrostu wy-
miaréw od czasu azotowania w temperaturze
550" C jest nastepujaca:

Czas azotowania Przyrost
28lgodzin 0,013 mm
et 0,018
42 - 0,030 ,,

Jak widaé¢, przyrost wymiaréw przy dluzszem
azotowaniu jest taki sam, jak przy krétszem. Utrzy-
mujac staly czas azotowania 42 godz. i zwieksza-
jac stopniowo temperature azolowania, stwierdzo-
no zmniejszanie sig¢ przyrostu wymiarow.

Temp. azolowania Przyrost
500°C 0,011 mm
550 » 0'030 »
€00 ,, 0.041

Jednoczesnie ze zmiana wymiaréw stwierdzono
réwniez przyrost ciezaru, wzrastajacy z podniesie-
niem temperatury, wzglednie z przedluzeniem cza-
su azotowania. Nie mozna jednak stwierdzi¢ sto-
sunkowego obnizenia przyrostu cigzaru ze wzro-
stem temperatury, czy tez czasu azotowania. Przy-
rost ten jest raczej wiekszy w wyzszych tempera-
turach, anizeli w nizszych. I tak, dla czasu azo-
towania 32 godz. przyrost ciezaru, jako funkcja
temperatury azotowania, jesl nastepujacy:

Temp. azolowania Przyrost cigzaru

500 °C 0,049 ¢

550 ,, 0,076 ,,

580 ,, 0,091 ,,

600 ,, 0114 ,,
Powierzchnia azotowania probki roéwna sie

2400 mm?® Przecietny ciezar prébki przed azoto-
waniem wynosit ok. 44,5 g. :
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Przyrost ciezaru prébki wzrasta-réwniez wraz
ze wzrostem czasu azotowania. Np. dla temperatu-
ry 550°C przyrost ten, w zaleznosci od czasu azoto-
wania jest nastepujacy:

Czas azotowania Przyrost cigzaru
24 godz, 0.073 ¢
32 5 0,076 ,,
42 0,109 ,,

Glebokosé warstwy azotowanej waha sie w za-
leznosci od czasu i temperatury azotowania. Ze
wzrostem temperatury lub czasu nastepuje wzrost
grubosci warstwy azotowanej. Warstwa azotowana
w tej stali sktada sie z dwu warstw, jak to widzi-
my na rys. 1. Do wytrawienia probki zastosowano
odczynnik  Edlunga;
podobne wyniki da-
je trawienie chlor-
kiem zelaza. War-
stwa pierwsza od
brzegu barwi sie przy
zastosowaniu tych
odczynnikéw na cie-
mno, nastepna za$s
warstwa  pozostaje
zupelnie nietknigta
przez odczynnik.
Grubosé warstwy, za-
barwiajacej sie na
ciemno, waha sie od
0,04 mm do 0,12 mm,
Catkowita  grubosé
obu warstw osigga
grubosé 0,20 mm,

W zaleznosci od
vzasu azotowania grubos$é warstwy azotowanej
zmienia sie nastepujaco, przy stalej temperaturze
azotowania 550°C i statym stopniu dysocjacji:

24 godz. 28 godz. 32 godz. 42 godz.
0.{ mm 013 mm 014 mm . 020 mm

Zaleznos¢ za$ grubosci warstwy od temperatury

Rys. 1.

azotowania, przy czasie azotowania = 24 godz.
jest nastepujaca:
500 “C 550 *C 580 'C 600 "C

0,075 mm 0,10 mm 0,18 mm 0,20 mm
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Zaleznosé twardosci od czasu i temperatury agz.
towania przy sprawdzaniu metoda Herberta podaje;

TABELA 1.
Temperatura ‘ __C_,Z,“.,‘f azolowania goda
R S R 2 | 2
480 L= - | = 632
500 | 679 — 617 605
550 834 | 1 658 582
580 748 644 570 =,
600 56 | 2 — 550 516

Zaleznog¢ twardosci od czasu azotowania jegt
przedstawiona wykreslnie na rys. 2. Wida¢ z niego
ze, im dluzszy jest czas procesu azotowania, tem
nizsza twardos$¢ otrzymuje sig¢ na powierzchni azg.
towanej. Jesli dla temperatury 550" C przy 24.go.
dzinnem azotowaniu osiagnieto twardosé¢ 834 jedn.
Brinella (po przeliczeniu z ukladu Herberta),
przy 42-godzinnem azotowaniu twardo$¢ wynosila
tylko 582 jedn. Brinella (Herberta).

Dla innych temperatur azotowania réznica ta jest
mniejsza, mimo to wyraZnie wystepuje we wszyst-
kich wypadkach.

Rys. 3 podaje zaleznosé¢ twardosci od tem
peratury azotowania (przy pomiarze twardosci me.
toda Herberta). Z wykresu tego wida¢, iz najwyi-
sza twardosé posiada warstwa azotowana, otrzy-
mana przy azotowaniu w temperaturze 550'C w
ciggu 24 i 32 godz. Dla czasu azotowania 42 godz.
max. twardosci lezy nieco nizej, mianowicie prazy
480" C. Wyniki pomiarow twardosci aparatem
Vickersa sg zestawione w tabeli 2 oraz na rys. 415

TABELA 2.
Temperatura Czas azolowania goduz )
o se 24 | 28 | 2 |
480 — | - — 26
500 00 | — — | m
550 1095 986 927 927
585 986 - 966 966
600 766 - 986 795

Jak widaé z rys. 4, przedstawiajacego zaleznost
twardosci od czasu azotowania, przy pomiarze
twardosci aparatem Vickersa przy krétkotrwalem
azotowaniu (24 godz.) twardosé wieksza osiaga sig
w temperaturze 550°C (1095 jednostek Vickersa/

Brinel Yikers
M| e LR L e B
glfz’mrl) \fﬁb / T~ \\ 580°
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(zas azotowonia Tempieratura  azotowania £ & aas a%{own/a 4 -
Rys. 2. Rys. 3. Rys. 4

Pomiary twardosci powierzchni azotowanej, do-
konywane aparatem Rockwella i Shora, nie daly
zadnych wynikow. Twardo$é sprawdzono aparatem
Herberta (metoda czasowa) oraz aparatem Vickersa
przy obcigzeniu 5 kg.

i 580°C (986 jednostek Vickersa), przyczem wia
ze wzrostem czasu azotowania nastepuje spadek
twardosci. Dla temperatury za§ 600°C max. twar
dosci otrzymano przy 32 godz azotowania

jedn., Vickersa).
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Rys. 5 podaje zaleznos¢ twardosci (aparat
Vickersa) od temperatury azotowania. Dla czasu
azotowania 24 godz. max. twardosci (1095 jedn.
Vickersa) lezy przy 550" C, dla 32 godz. jest ono
(986 jedn. Vickersa) przesuniete do wyzszych tem-
peratur, mianowicie do 600" C, za$ dla 42 godz.
znowu maximum (966 jedn. Vickersa) jest cofniete
do 580" C.

—
Yickers
07 e

Najwieksza twardosé warstwy azotowanej, osia-
gnigta w tej stali wynosi ok. 1100 jedn. Vickersa
i jest nizsza, niz w stali chromowo - glinowej, ktorej
maximum, otrzymane w naszem Laboratorjum, wy-
nosi do 1200 jedn. Vickersa. Jezeli porownamy jed-
nak twardosé warstwy azotowanej stali Nr. 8 w sto-
sunku do twardosci stali nieazotowanej, wynosza-
cej okoto 250 jedn. Vickersa, widzimy jak powaz-

ny wzrost twardosci osiaga
sie przez azotowanie.

Stosowanie zaworow azo-
towanych, wykonanych z tej

IJW‘ =l =7 Vickers |
712 AN

ralikitats

stali, dato wyniki zupelnie za-

~ dowalajace przy tych twar-
dosciach. Przy azotowaniu

/

1 spotkalismy sig ze zjawiskiem

/
1

e e I

_\Ti' L

korozji miedzykrystalicznej,
ktéra powoduje otrzymanie
niewlasciwej warsiwy azoto-
wanej i przez to przyczynia

I~ sie do zniszczenia samego

przedmiotu, Charakterystycz-

0 o &0 0 o®

550
n,%,mm azotowania
Rys. 5.

Tabela 3 i rys. 6 podaje’ zaleznos$é twardosci
od glebokosci warstwy azotowanej, wykonanej na
probce azotowanej w temp. 550" C, w ciggu 28 go-
dzin. Pomiary wykonano aparatem Vickersa przy
obcigzeniu 5 kg.

TABELA 3
Grubosé warsl\\'y; Twardosé |Grubosé \varshvy' Twardosé
zeszlifowanej |w jednostkach| zeszlifowanej !wiednoslkach

mm Vickersa mm Vickersa
0,00 986 0.06 532
0,005 1 006 0,07 447
0.01 986 0.08 386
0,02 908 0,09 345
0,03 752 0,10 321
0,04 701 0,14 271
0,05 623

Jak wida¢ z powyzszych danych, maximum twar-
do§ci nie wystepuje na samej powierzchni, lecz po
zdjeciu cienkiej warstewki, ktorej grubosé wynosi
tylko 0,005 mm. O ile na powierzchni twardosé
warstwy wynosi 986 jednostek Vickersa, to po
zdjeciu 0,005 mm podnosi sie do 1006 jedn:; dalej
nastepuje gwaltowny spadek i juz po zdjeciu 0,03
mm twardos¢ wynosi 752 jedn. Vickersa. Dalszy
spadek jest bardziej lagodny. Osiaganie maximum
h{va_rc_ios'ci nie na samej powierzchni, lecz nieco gle-
bl'e]‘]est charakterystyczne przy procesie azotowa-
nia 1 wystepuje we wszystkich gatunkach stali.

Iz, J. GOLDE

]
A

.04 006 008 !
bgrubo.{é warstly zesz/zfowaneja
Rys. 6.

ny obraz korozji miedzykry-

Gemmd#  stalicznej, otrzymanej przy
azotowaniu powyzszej stali
podaja rysunki 7 i 8 (pow.

450-krotne, probka nietrawiona). Na fotografjach
wyraznie wida¢, jak oddzielne krysztaly traca spoi-
stosé (rys. 7) i ostatecznie ulegajg wykruszeniu

(rys. 8). Zjawisko to, ktérego przyczyny sa szcze-
gotowo opisane w tomie II Metaloznawstwa prof.

Rys. 7. Rys. 8.

Feszczenko - Czopiwskiego, wystapilo w stali gru-
boziarnistej, poddanej hartowahiu od wysokich
temperatur i odpuszczaniu w ciggu kilku godzin
w temp. 600 — 800" C. Pozatem stwierdzilismy ko-
rozje w stali o znacznych zanieczyszczeniach oraz
w stali niewlasciwie przekutej, w kidorej wyraznie
pozostaly slady przekucia w postaci krzyza. Ko-
rozja miedzykrystaliczna wyraznie wystapila na
powierzchniach ramion krzyzéw, siegajac do 3 mm
wglab.

Innych wad przy azotowaniu stali austenitycznej
nie stwierdzilismy.

Mosty belkowe petnoscienne syst. inz. Rechniewskiego
z zapérkami zelazo-betonowemi

roku ubieglym- Woj. krakowskie opra-
cowalo plan budowy ok. 160 mostéw
belkowych pelnosciennych, systemu inz.

Rechmewskiego, z zaporkami i blokami zelazo-
etonowemi,

Koniecznosé jednoczesnej budowy tak znacznej
ilosci mostéow tlomaczy sie szkodami, wywolane-
mi przez powo6dz zeszloroczng, a takze rozpaczli-
wym stanem pozostalych mostéw drewnianych,
ktore doslownie walily sie pod kolami. O wybo-
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rze za$ systemu zadecydowata koniecznos¢ jak-
najpredszego wykonania budowy, a przedewszyst-
kiem wzgledy oszczednosciowe.

Réznica w kosztach budowy mostow systemu
inz. Rechniewskiego i n. p. mostu betonowego

i Srodek diwigara

|
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dowy ich uzywa si¢ w wickszej czesci miejseg.
wych materjatow. Wedlug projektu inz, Regh.
niewskiego opracowalo b. Min. Roboét Public,.
nych trzy typy mosltéow zazebionych, rozpietogci
w swietle 85, 9,51 13,14 m, ktére to rozpietog;

obecnie zastosowalo Woj.

krakowskie. Pierwsze dw,

typy maja diwigary zlozope

- z trzech belek, trzeci — ,

pigciu. Odstep migdzy diwi.

£ %))

;D:Jsze/rzo/a_cnyocynknwang garami przyjeto 1,35 m, Ry-

Przekrdf A-8  sunek 1 przedstawia boczny
(rf‘ widok dzwigara 13,14 m, zl.
(g9t zonego z 5-ciu belek zazebio.

-_betongwy 2 \WSe K &Dio
L\\\@& nych. Poczatkowo wszystkie

{2 5 belek zaprojektowano ;
(, }y kantc')\'/vevk, <o miato na cely
e umozliwienie masowej pro-
- dukcji dZzwigaréw na tarta
5 ku. Z czasem, dla lepszego

wyzyskania materjatu, dwie
belki kranicowe (gérna idol-

na) zaprojektowano z okrg-
glakow, Przerdbki tej nic

13,14m

Rys. 1. Widok boczny dzwigara mostu 13,14 m, syst. inz. Rechniewskiego.

przedstawia sig, j. n.: most drewniany omawia-
nego systemu dlug. 85 m wraz z izbicami, przez
rzeke Sole w Zywcu, bedzie kosztowal okolo
80 tys. zt., most za$ betonowy tej samej dlugosei
kosztowalby 550 tys. zt. (wedlug planéw juz opra-
cowanych). Jak widzimy, omawiane mosty dre-
wniane buduje sie za jednoroczne procenty od
kapitatu, potrzebnego ‘do budowy mostéow beto-
nowych.

Poniewaz potrzeby w’' dziedzinie budowy mo-
stéw sa w dalszym ciggu wielkie, a kredyty male,
przeto nalezy sie liczy¢ jeszcze z wieloletnig ko-
niecznoscia budowy mostéw drewnianych.

Zaporki Zelbetowe

="

Kawalt/ siotki jea

Blok Zelbetowy

b ) Siatki

Rys. 2. Uzbrojenie zapérek i bloku srodkowego.

Mosty belkowe systemu inz. Rechniewskiego
sg to mosty pelnoscienne o belkach zazebionych.
Opracowano je w okresie, bezposrednio nastepu-
jacym po wojnie, gdy duza ilo§¢ mostéw byla
zniszczona, gdy brakowalo pieniedzy i materja-
6w, a dla uruchomienia komunikacji nalezato
szybko je odbudowaé. Mosty te sg przedewszyst-
kiem tanie, wytrzymuja duze obciazenia i do bu-

. wistego. W ten spo-

mozna uznaé za szczgsliwg,
gdyz, nie uwzgledniajac na-
wet bardziej skomplikowane-
go dopasowywania stupkoéw usztywniajgcych, my
simy wziaé pod uwage 1o, ze drzewostan polskich
laséw nie daje moznosci otrzymania okraglakéw
di, 14 m, ktore po usunieciu bieli miatyby w cien-
kim korcu ® = 32 cm. Pozostawiajac zas biel,
zawsze sie narazamy na szybsze gnicie drzewa,
co wszystko razem nie da sie zrownowazyé ko
rzyscia, jaka daja nieznacznie zwiekszone prze-
kroje.

Wedtug przepisow M. R. P. ,,0 budowie
i utrzymaniu mostéw drogowych” z r. 1925, jese-
li dzwigar sktada sie z trzech i wigcej belek, to
jako W (wskaznik wytrzymaltosciowy przekrojul
przyjmuje si¢ 0,6 W rzeczywistego. Zaleta diwi-
garow mostéw inz. Rechniewskiego jest tak pre
cyzyjne  polaczenie
belek, ze jako W ich
przekroju przyjmuje
sie 0,9, ewentualnie
nawet 1,0 W rzeczy-

sab omawiane mosty
daja bardzo dobre
wyzyskanie przekro-
jow, a co zatem idzie
oszczedno$é drzewa.

W projektach da-
wniejszych belki za-
zebione laczono na
kliny debowe, ktére
jednak trzeba bylo
ciggle dobija¢; bywaly takze wypadki ich wypr
dania. Majac na wzgledzie, ze i obrobka miejs
na kliny byla bardzo kosztowna, inz. Rechnie}vs]ﬂ
zarzucil ten sposéb polaczenia i taczy belki 2
pomoca zapérek zelbetowych. Pierwsze takie 2
porki zbrojono gwozdziami, owinietemi drulem
wbitemi w otwory zazebienia; obecnie zbroi S
je siatka rozciagana. Uzbrojenie zapérek prié®

N

stawia rys. 2; na tym rysunku pokazano rowmés

Rys. 3. Uzbrojenie bloku érodke
wego dla diwigaréw:
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Daszki z blach
ocynkowane]

Rys. 4. Przekroj poprzeczny mostu 13,14 m,
syst. inz. Rechniewskiego,

uzbrojenie bloku $rodkowego. Na rys, 3 widzimy
fotografje uzbrojenia bloku érodkowego dla dZwi-
gara 13,14 m. Zapérki zelbetowe stawia sie w sta-
nie plastycznym i dlatego sa one dokladnie do-
pasowane do plaszczyzn zebéw, co stanowi ich
duza. zalete.

Po zwigzaniu beton traci 1/4000 — 1/5000 swej
dlugosci i przy ‘wymiarach zapérek 3 X 3 lub
45 X145 cm praktycznie strata ta nie gra roli
Przyjmujemy wiec, ze po zwiazaniu dopasowanie
zapérek do plaszczyzn zebéw jest nadal dokfa-
dne, Zarzuty, stawiane temu sposobowi laczenia
belek zazebionych, opieraja sie na tem, ze jezeli
do zapérek dostanie sie woda, to moze ona wy-

Rys.

ha zewngtrznych powierzchniach dzZwigaréw.

5. Zakladanie daszkéw blaszanych

wola¢ przygpieszone gnicie drzewa., Woda do za-
Porek moze si¢ dostaé dwoma sposobami:

Jako woda, ktéra moze przenikaé do drzewa
W czasie betonowania.

Sg to bardzo nieznaczne ilosci wody, kidre nie
moga wywofaé gnicia drzewa.
2) Jako woda z zewnalirz,

Dla zabezpieczenia przeciw przedostawaniu
sie wody do zapérek i do bloku srodkowego uzyto
blachy ocynkowanej. W celu zabezpieczenia ze-
wnetrznych powierzchni bocznych (skrajnych)
diwigarow od wody, ktéraby mogla si¢ do nich
przedostawaé z boku ze wzgledu na opady, oslo-
nieto zapérki na tych powierzchniach daszkami
z blachy ocynkowanej (rys. 4). Bloki srodkowe za-
bezpieczono taka samg blacha od goéry (rys. 1).
Przed przeciekaniem wody do zaporek od gory,
chroni je jezdnia i odpowiednio urzadzone odwo-
dnienia, Na rys. 5 pokazano zakladanie daszkéw
z blachy na zewnetrznych powierzchniach dzwi-
garéw; na rys, 6 za$ jarzmo mostu i daszki z bla-
chy na tych powierzchniach.

Wszystkie zaporki sg $ciskane, a poniewaz nie
majg ksztaltu klinéw, przeto nie naleiy sie oba-
wiaé ich wypadania.

Wedtug ,,Opisu wykonania dzwigara zazebio-
nego'’, opracowanego przez Ministerstwo, montaz
i betonowanie zapérek odbywa sie jak nastepuje:

«Wyrobione wedlug projektu czesci diwigara laczy
si¢ zapomoca $rub., Nastepnie, po ulozeniu zekladu na
plask, zalewa sie¢ pomieszczenia zapérek betonem,
ustawiajac jednoczeénie tasmy uzbrojenia zapdrek we-
diug projektu.

Skiad betonu: jedna objeto$¢ cementu szybkolwar-
dniejacego marki ,Alka-Elektro” na dwie objgtoéci
miejscowego piasku czystego, grubego, o ziarnach wiel-
kosci, nie przekraczajacej 3 mm S$rednicy.

Zelazobetonowy blok, tworzacy stykowe polaczenie
gornych belek diwigara, wykonywuje si¢ réwniez bez-
posrednio w zeskladzie migdzy sztorcami tyeh belek,
dopelniajac zamknigcia betonu odpowiedniem desko-
waniem,

Ustawianie dZwigaréw zazebionych, na wlasciwem
miejscu ustroju mostu, uskutecznia sie, w zaleznosci od

Jarzmo mostu na rzece Kocierzance.

Rys. 6.

miejscowych warunkéw, wedlug jednego z nastepuja-
cych sposobéw:
1) Diwigar wykonywa si¢ calkowicie na placu budo-
wy 1 przenosi si¢ w gotowym stanie na rusztowanie.
2) DzZwigar wykonywa sie¢ calkowicie na placu bu-
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dowy, splawia sic woda do przesta, weiaga na jarzma
lub rusztowanie i ustawia na wlaSciwem miejscu.

3) Diwigar zestawia si¢ na placu budowy, Sciagajac
belki $rubami i zalewajac pomieszczenia dla zapoérek
i bloku betonem. Po stezeniu betonu rozbiera si¢ diwi-
gar, cze$ciami przenosi na most i tam ostalecznie laczy,

4) Czesci diwigara przygotowuje sie na placu bu-
dowy, Zestawienie za$ déwigara, zalozenie Srub i za-
lanie betonem wykonywuje si¢ na ruszlowaniu przesla.
Po ’stqil?xliu betonu, dZzwigar ustawia sie na wlasciwem
miejscu’’,

Dzwigary, dla budowanych przezemnie czte-
rech mostéw syst. inz. Rechniewskiego byly wy-
konywane jednoczesnie na placach budowy,
z ktérych byl wygodny dojazd do trzech
mostow, W zwiazku z tem zesSrubowywanie i za-
betonowywanie zapérek dziwigaréw dla tych
trzech mostéw wykonywano na placu budowy
i dZwigary w stanie gotowym przewozono na mo-
sty, stosownie do p. 1-go ,,Opisu wykonania”, Na
rys. 7 1 7a widzimy przygotowywanie diwigaréow
na placu budowy.

Czwarty z mostéw lezal w odleglosci 11 km od
placu budowy (most na rzece Lgkawicy pod Ko-
cierzem) i przy moscie tym nie bylo odpowiednie-
go miejsca do zabetonowywania diwigaréow. Ze
wzgledu na dtugosé transportu i duze spadki nie
mozna bylo przewozi¢ calych diwigaréow, zmon-
towanych jak w p. 1-szym ,Opisu wykonania®,
dlatego tez montowano dzwigary jak w p. 4-tym.
Przy uzyciu szybkotwardniejacego cementu ,Al-
ka-Elektro”, kiéry wykazal tutaj swoje zalety,
moglem dZwigary jednego dnia zabetonowane,
ustawiaé juz w nastepnym dniu, co znakomicie
przysépieszylo budowe i wobec ograniczonego jej
czasu mialo duze znaczenie,

Rys. 7. Przygolowanie dZwigaréw na placu budowy.

Ze wzgledu na spézniona pore budowy (gru-
dzierd 1934 r.), oraz na pewno$é jaka daje betono-
wanie cementem ,Alka-Elektro” w niskich tem-
peraturach, a takze ze wzgledu na szybkie twar-

dnienie tego cementu, uzyto go do zabetongwyy;
blokow $rodkowych, uzbrojonych jak na rys, 9 i?
Rys. 8 przedstawia betonowanie zapgre) "
dZwigarach polozonych na jarzmach. Ponieyy
blok $rodkowy zabetonowywano dopiero po uslaz-
wieniu dZwigaréw i zalozeniu stezen POpIzeg;.

Rys. 8. Zabetonowywanie zapérek diwigaréw
potozonych na jarzmach,

nych, przeto zachodzita obawa, ze diwigary mog
sie pod wlasnym cigzarem ugia¢. Okazalo s
jednak, dzwigary z zabetonowanemi zapérkan
i zesrubowane byly tak sztywne, ze nie dawal
ugiecia. Zachodzila obawa takze, ze przesto g
si¢ pod cigzarem jezdni, ale praktyka wykazal
ze sztywnosé¢ dzwigaréw po zabetonowaniu bl
ku srodkowego byta tak duza, ze i w tym wypad-
ku dZwigary nie daly ugiecia.

Na zakonczenie nalezy zwréci¢ uwage na ke
nieczno$¢ pewnych zmian w typach mostéw in:
Rechniewskiego, opracowanych przez b. M. R. P,
a mianowicie:

1) W dzwigarze 8,5 m, zlozonym z trzech belek,
belka srodkowa sktada sie z dwdch czesei, majy
cych ksztalt klina, zwréconego wezszym korcen
ku srodkowi.

Zapewne ze wzgledu na ten klinowy ksztal
wykonywuje sie belke srodkowa z dwdch okm
glakow ¢ 33 cm w cienkim konicu. Ten podzl
belki srodkowej przyjeto prawdopodobnie w zale
zeniu, ze lezy ona blisko osi obojetnej przekroj
dzwigara i poniewaz jej moment jest maly, przet
uwazano, ze wykluczenie jej z pracy tylko nie
znacznie oslabi dzwigar.

(Belka rozcieta nie pracuje na $ciskanie, bo mi
dzy jej czesciami nie ma bloku betonowego)

Ale ostatnie badania wykazaly, ze niejednol
tos¢ przekrojéw belki ostabia jej wytrzymalodt
zmeczenie i dlatego uwazam za bardzo wskazam
wykonywanie tej belki z jednej kantowki o wi
miarach 20 X 31 cm.

Odpowiedni ksztalt dZwigarow mozna olry
ma¢ w tym wypadku przez nieznacznie zmien’
ng obrébke belek pasa gérnego.

Pozatem zaleta belki srodkowej cigglej ieSt‘

a) obrébka jej na tartaku, przez co odpad:

reczna obrobka okraglakéow belki klinowt

b) oszczednosé drzewa (Obj. jednego klina=0!

m?®, obj. belki = ok. 0,45 m® Strata d
wa = 024 m® czyli 53%, gdy tymczae®
przy obrébee drzewa na tartaku strata ¥
nosi maksymalnie 259).

2) W diwigarze 9,5 m, trzy belkowym Pglb
srodkowa jest zaprojektowana juz racjonalplel’
z kantéwki, ale niepotrzebnie rozcigta W §rodke
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7 powodéw wymienionych w p. 1, belke érod-
kowa nalezaloby robi¢ ciagla.

3) W diwigarze 13,14 m, 5-cio belkowym, bel-
ka druga od gory jest rozciela. Jezeli ma ona pra-
cowaé na $ciskanie, to nalezaloby ja zrobié¢ ciagla
lub blok betonowy przepuscié przez obie gorne
belki. W przeciwnym wypadku cala site $ciska-
iaca przejmie belka gorna, co nie jest wskazane.
Nalezy zaznaczyé, Zze w dawnych projektach inz.
Rechniewskiego belka omawiana byta ciagta.

4) We wszystkich trzech typach na bloku $rod-
kowym spoczywa poprzecznica.

Oparcie srodkowej poprzecznicy na bloku be-
lonowym ma naslepujace zle strony:
a) przekazuje drgania jezdni na blok — oblu-
zowujac go;
b) wgniata blok betonowy w belke, pod nim
polozona.

Nieznacznie zmieniajac rozstaw poprzecznic,
mozna unikng¢ ustawiania ich nad blokami srod-
kowemi, a co zalem idzie, uniknaé niekorzystne-
go ich oddziatywania na bloki.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

BUDOWNICTWO

Przejscie nad torami kolejowymi do przewozu

zuzla z plecéw wapiennych.

Piece wapienne Haul-le-Wastia w Belgji sa usyluowane
na stoku gory tuz kolo toréow kolejowych, skutkiem czego
sktadanie zuzla pomiedzy torami i piecami jest zupel-
nie niemozliwe. Zarzad piecow zbudowal wigc wiadukt do
przewozu 2uzla 1 zrzucania go na terenie nieuzytkowym,
polozonym na brzegu rz. Molignée. Wiadukt ogélnej dlugosci
70 m zaczyna si¢ bezpo$redmio od piecow i ma lrzy prze-
sla. Pierwsze ma rozpigtosé 18 m, drugie nad ltorami — 26 m
(na wysokoéci 20 m) i wreszcie réowniez 26 m.
Caly wiadukt oparty jest na trzech filarach i na piecu,

Na wiadukcie, kiéry ma szeroko$¢ 2,5 m, ulozona jest
kolejka o prze$wicie toru 780 mm.

trzecie

Rys. 1,

Przejécie nad torami kolejowemi.

Konstrukeja przeset sklada sie z dwéch kratowych dzwi-
garéw wysokosci 2,5 m, polozonych w odlegloéci 1,5 m od
siebie { powigzanych belkami poprzecznemi. Pas gérny ma
wymiary 203X127X8 mm, a dolny — 101X76X5 mm. Stup-
ki i skosy maja przekréj krzyza o wymiarach zmiennych
stosownie do naprezenia. Belki poprzeczne, na ktérych le-
2y lor, ulozone s3 co 0,5 m na gérnych pasach i przymo-
cowane do nich zapomoca spawania.

Filary sg kratowe spawane. Pierwszy, liczac cd piecow,
ma wysoko$¢ 20,25 m, dwa inne zaé po 26,5 m. Podstawa
ich jest prostokatna o wymiarach 6X3 m.

Kaidy z czterech stupkow filara utworzony jest z kato-
wnikow na krzyz o wymiarach 100X100X12 mm u podsta-
WY, 90X 90X 10 mm w $rodku i 80 X 80 X8 mm u géry.
U dolu fitarow do katownikéw stupkoéw przyspawana jest
podstawa, majaca wystepy z otworami, przez kiére prze-
thodza sworznie, wpuszczone w fundament.

Wiadukt jest calkowicie spawany, dzieki czemu udalo sig
981agnaé 16% oszczednosci ma cigzarze. (Arcos, Nr, 64,
listopad 1934 1)

B

ELEKTROTECHNIKA

Ekonomiczne turbopradnice malej mocy.
Z Heorji turbin

parowych wiadomo, 7e dla olrzymania
wysokiej sprawnosci turbin nalezy w miare moznosci zmniej-
szaé érednice kol lopatkowych, W ten sposéb zmniejszamy
roznego rodzaju straty. Jednakowoz przy mocach rzedu
260 — 500 kW dochodzimy do érednicy kol rownej 250 mm,
co, biorac pod uwagde znaczng predkosé pary, wymaga b. du-
7ej liczby obrotdow walu, a mianowicie okolo 10000 na min.
Spoltczesny rozwéj techniki  produkeji kol zebatych po-
zwala na wykonanie przekladni zebatych, pracujacych pra-
wie bezszumnie, w klorych kofo pedzace wykonywa
12000 obr./min,, kolo pedzone za$ tylko 1500 obr./min.
Sprawa budowy ekonomicznych turbin parowych do napedu
pradnic malej mocy jest juz tem samem rozwigzana. Procz
wysokiej sprawnoéci, mamy w takich zespolach znaczng
oszczednoéé miejsca oraz latwy i szybki rozruch. Zaklady
Alsthom zbudowaly w r. 1933 pierwsza turbopradnice tego
typu, mocy 320 kW, w roku zag 1934 opuscil fabryke drugi
zespol, mocy 500 kW, przyczem calo$¢ wraz ze skraplaczem
moze byé umieszczona na jednym poziomie. Maszyna po-
siada nastepujace szczegdély konstrukcyjne. Wal turbiny
polaczony jest z przekiadnia od strony wlotlu pary. Wirniki
slanowia jednolila calos¢ z walem. W oslonie przekladni
oprécz kol zebalych znajduja sie urzadzenia regulujace,
bezpieczeiistwa ruchu, chlodnica i pompa do oleju. Piono-
wy regulator predkosci polaczony jest z gwalem zapomocs
przekltadni slimakowej. Zawor wlotowy otwiera sig za po-
srednictwem mechanizmu sterujgcego, zamyka sie za$ sa-
moczynnie. Jak juz wspomniano wyzej, caly zespol zajmuje
b. malo miejsca; do zainstalowania mocy 500 kW potrze-
bna jest powierzchnia 8 X 4 m, wysokos¢ zas budynku od
podlogi do haku suwnicy wynosi 2,2 m. Pompy pomocnicze
do skraplacza i sam skraplacz umieszcza sig w plytkiem
zaglebieniu podlogi. Male zespoly turbinowe moga obecnie
z powodzeniem zastapi¢ tlokowe maszyny parowe, w ma-
lych eleklrowniach, dajac znaczne oszczednoéci w eksplo-
atacji, a tem samem zmniejszajac koszt wlasny 1 kWh.
(Rev. Alsthom, styczen 1934 r.).

BIBLJOGRAFJA

U podstaw bezrobocia, Czesfaw Klarper. Str. 272. Warsza-
wa 1935, ’

Stosunek sfer gospodarczych do idei planowej gospo-
darki byl do niedawna nizchginy, moZe nawel wregcz
wrogi. Od pewnego czasu jestesmy S$wiadkami zmian, za-
chodzacych w pogladach tego srodowiska, ktérych przeja-

M. P
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wem jest m. i. najnowsza praca p. Klarnera, z pierwszym
rozdzialem, zatytulowanym: ,0O gospodarce planowej’. Au-
tor, wielolelni Prezes Izby Przemystowo-Handlowej w War-
szawie, a wigc oficjalny przedstawiciel sfer gospo-
darczych, pisze na ten temat: ,Nie posiadamy jeszcze do-
kladnej definicji gospodarki planowej, a w stownictwie
ekonomicznem niema dla niej jeszcze ustalonej terminolo-
gji.. Tak samo nauka nie zna okreslenia, co to jest elek-
trycznoséé, a jednak nauka o elektrycznosci jest moze naj-
wiecej rozwinielym dzialem wiedzy technicznej. Zastoso-
wana do Zycia praktycznego wiedza wspélczesna, dajac
piekne wyniki, nasuwa pomimowoli necaca my$l, aby po-
wolaé oéwiecony umyst ludzki do uporzad-
kowania tych zjawisk, ktére niewatpliwie
ulegly spaczeniu przez system liberalny,
oparly o zasade laisser-faire” (str. 15)., Mimo tych ostrych
stéw, skierowanych pod adresem systemu liberalnego, autor
nie chce si¢ odgrodzié od mysli liberalnej, piszac: ,Plano-
wa gospodarka w rozumieniu i ujeciu lewicowej myéli eko-
nomicznej musi byé potepiona ze stanowiska pogladéw my-
§li liberalnej. Planowanie produkeji ze stanowiska kon-
sumcji, jesli chodzi o sciste traktowanie, jest nie do osia-
gniecia, Wszak niema sposobu opanowania rolnictwa w
sposob planowy, gdyz zawsze bedzie ono zaleine od czyn-
nikéw, stojacych poza czlowiekiem” (str. 21). Zastrzegajac
sie przeciw trafnosci doboru powyiszego argumentu,
stwierdzi¢ musimy, ze Autor, pozostajac w ramach liberalnej
myéli ekonomicznej, nie chce jednak zrezygnowaé z postepu
gospodarczego, jaki niesie ze sobg idea planowej gospodarki.
WNauczywszy sie pracowaé, gospodarowaé i dys-
ponowaé na indywidualnym warsztacie pracy, czlowiek
winien obecnie siegngé na wyzszy stopien
swego rozwoju | nauczyé sie gospodarowa-
nia na warsztalach zrzeszonych, narodowych,
a nastepnie $wiatowych”. Ta wizja przyszlodei, ktérg tu
Autor roztacza przed czylelnikiem, a zwlaszcza praktyczne
wskazowki, jakie zaleca, aby ona sie jak najszybciej stala
terazniejszoscia, a mianowicie wychowanie wlasciciela
warsztatu pracy budzi pewne zasirzezenie.

System planowej gospodarki musi przeciez mocno ogra-
niczyé prawo indywidualnego dysponowania §rodkami pro-
dukcji 1 zmierza ubocznie rowniez do zmiany podzialu do-
chodu spolecznego, kiora to zmiane i Aulor zaleca, Trudno
sobie wyobrazi¢, aby mogly tu wystarczyé tylk o metody
pedagogiki socjalnej. Trafnie zauwaza autor, ze ,,to co do-
tychczas byto wielkiem dobrodziejstwem — niczem nie-
ograniczona swoboda jednostki w zakresie wytwérczosci,
to, co stworzylo zamoznosé¢ wspolczesnych narodéw.. —
obecnie staje sig Zrédlem biedy i nieszczescia, ktére moze
doprowadzi¢ nas do anarchji” (str, 29).

Ci przeds‘awiciele sfer gospodarczych, ktorzy godza sie
w zasadzie » sama idea gospodarki planowej widza cala
problematyke realizowania tej idei w ramach liberalnej eko-
nomiki w oparciu wylacznie o dobrg wole, o samowychowa-
nie przedsiecbiorcow. Nie jest tez rzecza przypadkowa, ze
nasz Autor w rzemiosle i drobnem rolnictwie widzi wtla-
§ciwy teren dla poczynan, zmierzajacych do planowego zor-
ganizowania Zycia gospodarczego. ,Drobne rolnictwo
i rzemio'sto — to wielkie liczby, z ktérych jednak do-
piero praca spoleczna stworzy powazZne wartosci panstwo-
we... Potrzebny jest czynnik, kiéry w imie dobra pu-
blicznego potrafi przetworzyé te wielkie zapasy ener-
gjii potencjalnej na wartosci dynamiczne. Potrzebny jest
tworca, ktéry zorganizuje bezladne, a nieraz
niszczycielskie potoki..” (str. 247). Inaczej natomiast przed-
stawia si¢ sprawa na odcinku przemystowym, ,Prze-
myst — stwierdza autor — to juz zorganizowana, §wia-
doma swoich celéw sita, od ktérej parstwo moze
wymagaé spelnienia zadania w zupelnej zgodzie z intere-
sem publicznym, aby swa pracq dynamiczng przysparzaé
wartosci, aby budowaé, a nie niszczyé" (str. 247), Autor
stara si¢ wyraznie kierowaé poczynania planowe w strone
drobnej wytwodrczodci; wielka wytwérczosé jest
juz dostatecznie zorganizowana, stanowi, powtarzajac za
Autorem, ,$wiadoma swoich celéw site”. Zagadnienie gospo-
darki planowej bylo réwniez dyskutowane na ostatniem
zebraniu ,,Centr. Zw. Przemystu Polskiego™; referent, kts-
ry zadeklarowal sie jako zwolennik idei planowosci,
zaznaczy! jednak, Ze ,zakres planowosci winien byé¢ ogra-
niczony do zagadnien, ktére wynikaja z ogélnego ukladu
stosunkow miedzynarodowych” (,Przeglad Gospodarczy” z
dnia 1.IV-35 r.), a zatem idea planowos$ci winna znalezé
zastosowanie tylko na odcinku handlu zagranicznego, Ma-
my juz dwa wielkie odcinki Zycia gospodarczego, drobng

wytwérczosé i handel zagraniczny, dla ktérych polrze,
stosowania planowej gospodarki nie jest juz kWeSliono-e::
na nawet przez przedslawicieli sfer gospodarcaych, "

Zagadnienie planowos$ci ujmowane bylo dotad w public
styce polskiej w sposéb bardzo prymitywny, w e w:]-
lu publicystéw sprowadzalo sie ono w gruncie IZeczy H
podejmowania wielkich rob6t publicznych — omawianagf
praca inz. Klarnera przyczyni si¢ niewatpliwie do POgl"
bienia zagadnienia. L

Ksiazka p. Klarnera, majaca ponad 270 siron, dzeg,
wykreséw i 66 tablic, pelna ciekawych wywodow, jest ulj
§ciwie cennym podrecznikiem do nauki o problematach g
spodarczych, epoki spélczesnej. Autor omawia ZaEadnier.:e
czasu pracy, przebieg kryzysu na terenie czterech kraiﬁ‘.
(Stany Zjednoczone, Anglja, Niemcy, Wtochy), analiy;,
szczegblowo sytuacje gospodarcza Polski, omawia Spm:;
Funduszu Pracy i t. d. ;

Z bogatego materjalu wydobylem fragment szczegsiy,
wazny i o nim tylko pisalem w recenzji, Calo§¢ przecy
kazdy z wielka dla siebie korzyscia. Bard‘“

3
Przeszlosé, terazmiejszoé¢ i przyszlosé lotnictwa, P
G. A. Mokrzycki. Str. 128, rys. 119.

Autor jest dobrze znany czytelnikom ,Przegladu Ted.
nicznego' ze swych licznych artykulow, poswieconych s
nym dziedzinom lotnictwa., Tym razem wybitny fachouix
poswiecil swa prace popularyzacji i propagandzie lotniclw
W sposéb nadzwyczaj jasny i przystepny poruszone zostas
historja lotnictwa, zagadnienie mechaniki lotu i opisy pr
szezegdlnych konstrukeyj, dalej zastosowania lotnictws »
czasie pokoju i podczas wojny, wreszcie lotnictwo przysil:
$ci i kosmonautyka.

Z kazdej stronicy ksiazki przebija entuzjazm i umilows
nie tematu przez Autora, co sprawia, Ze prace te czylasw
jednym tchem.

M. T

NEKROLOGJA

$. p. inz. Antoni Stebelski.

W dniu 1 kwietnia r. b. zmarl w Warszawie inz Anfo=
Stebelski. Dzialalno$é zmartego dokonala si¢ przewaznie poz
granicami kraju, nie przeszkodzilo mu to jednak i w by
warunkach stuzyé niezmiennie interesom i dobru Polsk
Po ukoficzeniu studjéw w Instytucie Technologicznym «
Charkowie A. Stebelski udal sie zagranice, gdzie pracr
wal w zakladach przemystowych Br. Kérfing w Hannowe
rze, W r. 1895 delegowany zostal do przedstawicielstv:
tej firmy w Rosji dla zorganizowania dzialu ogrzewad ce
tralnych. Niezwykla enersja i zdolnosci organizacy
A. Stebelskiego wysunely go wkrétce na naczelne st
wisko i pozwolity w ciagu kilku lat stworzyé z_fili B
Kérting w Moskwie duzy oérodek przemysiowy. Jako f¢
racy patrjota A. Stebelski dbal zawsze o zatrudnienie M-
wiekszej liczby Polakow. Dziesiathi inzynieréw i techngk%‘
polskich -znalazlo tu zarobek i szerokie pole do wyrobies:
sig i fachowego wyksztalcenia. Wielu z nich po wojne §
wrécilo do kraju i pracuje chlubnie na terenie o)cZYSI‘S_:‘
Gdy wielka wojna rzucita do Rosji fale wychodZctwa p-
skiego, A. Stebelski cala energje poswigeil ulzeniu doli
dakéw, organizujac pomoc materjalna i opieke mof_ak'-
zakladajac szereg szkél dla nauki dzieci polskich w ¥
ku ojezystym. Prawosé charakteru, ofiarnosé w pracy ¢
tecznej, patrjotyzm, zyczliwy i uczynny stosunek do I&
jednaly mu serca otoczenia i pamieé tych, co go znall

KRONIKA

Muzeum Przemysin i Techniki.

Dn. 22 marca b. r., odbylo sie pod przewodnicte®
p. Wiceministra Prof. K. Chyliriskiego, Walne,zeb’f
nie czlonkéw Muzeum Przemystu i ']‘et:
niki z udzialem przedstawicieli instytucyi rzadowi®
oraz $wiata technicznego i przemystowego. 7

Sprawozdanie z dzialalnogci Muzeum skladali PrezeST
rzadu inz, Sf. Sliwinski i dyr, Muzeum inz. K. Jafk‘”f‘.
Preliminarz wydatkéw biezacych na rok 1935 ustalony ¥
stal w wysokosci 175 000.— zI. tor P

Na Prezesa Rady wybrany zostal p. Wiceminister '/
K. Chyliniskl, Na Prezesa za§ Zarzadu przedslawlcleI Lo
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kiego przemysiu s’lqskiegp G}an, Dyr. inz. A. Ciszewski, Pre-
ses Unji Gorniczo - Hutniczej. '

Cztonkowie opuszcgah ze!)rame w prz'es'wiadczeniu, ze
tak potrzebna dla kraju placéwka wykazuje zywiolowy roz-
woj.

XIV Kongres ogrzewania i wietrzenia odbedzie si¢ w r. b,
w Berlinie w dniach od 26 — 28 czerwca. Zapowiedziany
jest szereg referatow, wé.r(')d ktérych dwa wstepne beda
omawialy: ,Stan i kierunki rozwoju ogrzewania" oraz ,Stan
i rozwéj wietrzenia”. Zgloszenia przyjmuje ,Zwiazek Wia-
écicieli Przedsiebiorstw Urzadzen Zdrowotnych”, Warszawa,
ul, Krucza 44, tel. 9-79-53.

7YCIE STOWARZYSZENIA
TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SALI ODCZYTOWEJ.

W dn, 22 marca r. b. p. inz. Z, Gillewicz wyglosit
odczyt p.rt.: Dwumilowy wiadukt miedzy San Francisco
i Oakland,

Prelegent w ciekawej formie podal szereg szczegotow, do-
tyczacych tego wiellkiego dzieta techniki wspélczesne;j:
czeéé ich podajemy ponizej.

W celu stworzenia bezposredniego polaczenia pomiedzy
powyzszemi miastami poprzez zatoke San Francisco przv-
stapiono w r. 1933 do budowy mostu. Sklada on si¢ z dwéch
czedel.

Cze$é wschodnia; Oakland — wyspa Yerba Buena, dlug.
ok. 2745 m, t. j. 12 przgsel po 89 m, 1—96 m, 1—163 m,
5155 m, 2—156 m, 1-—427 m. Wicksze przesta wykonano
systemem wspornikowym; mniejsze pola posiadaja po 156 m,
érodkowe 427 m, wierzch za$ konstrukcyj zelaznych lezy ok.
99 m. ponad woda.

Na wyspie wykonano wiadukt zelbetowy, i przebito tu-
nel szerok, 23,2 m, wysok. 17,7 m, dlug. ok. 165 m.

Cze$é zachodnia dlug. ok. 3191 m, ze wzdledu na ruch
statkow ma jezdnie podniesione do 66 m ponad wode i po-
siada wieksze rozpieto$ci, poczawszy od przyczétka zachod-
niego wyspy, specjalnie polgczonego ze skala dla réwnowa-
gi z sitami ciagnacemi lin stalowych podwieszonych prze-
sel. Filary mostowe, dochodzace do 146 i 159 m ponad wo-
da, w gornej czeéci wykonane ze stali, spoczywaja na poteznej
plycie zelbetowej, lezacej 12 m nad woda. Ponizej ptyty filar
wykonywano systemem komorowym, czgs$é komoér pozostala
pusta. Caloéé spoczywa na kesonie zelaznym odpowiednich
wymiaréw. Jezdnia jest podwéjna; dolna, przewidziana
dla ruchu 3 linij samochodéw ciezarowych [ol. 6 000 000 szt.
rocznie) i 2 linij kolei podmiejskiej (przelotno§é ok. 50 mil-
jonéw 0séb rocznie), gérna dla 6 linij samochodéw (przelot-
noé¢ ok, 24 miljonédw szt. rocznie). Catosé podwieszona jest
do 2 lin stalowych §rednicy ok. 720 mn, lezacych w odste-
pie 20,1 m,

Diugos¢ mostu bez dojazdéw ok. 7020 m, dojazdy ok,
6230 m, razem ok. 13250 m.

Koszt catkowity przewidziany jest na $ 77200000; termin
ukonczenia: styczen 1937 roku.

Néczelnym inzynierem budowy jest C. H. Purcell, przy
wspoludziale wybitnych rzeczoznawcéw w réznych dziatach,
naczelnym doradca jest Ralph Modrzejewski,

3
Dn. 5 marca 1935 r. p. inz, Jan Furuhjelm wyglosil
odezyt p. t.:

nDwoistosé promieniowania i dwoisto§é materji".

Oqczyt swéj prelegent poprzedzil krotka synteza fizyki
wspolezesnej, rézniacej si¢ od klasycznej nietylko swa tre-

ficiy ‘faktycznq, lecz — co wazniejsza — ideami zasadni-
czemi,

\Y miarg rozwoju fizyki powstaly nowe prawa, z ktérych
Prelefenl przytoczyl dwa, zaliczane do najbardziej zadzi-

Wiajgcych zdobyczy naukowych XX stulecia, a mianowicie:

ﬂ?da energja jest identyczna z pewna masa, ktérej war-
fest ilorazem eneregji przez kwadrat predkogci $wial-

la (m ~ —'C;.;] i odwrotnie — ltazda masa jest wyrazem za-

los¢

Pasu energji, przyczem E = mc?, oraz 2) masa ciala w ru-
'-:!a“rtr'os'me‘ wraz ze wzrostem jego predkoséci i dazy ,40
& éism nieskoficzenie wielkiej, gdy predkosé ciata zbliza
'l % do predkodci swiatla,

Nastepnie prelegent opisal kilka aparalow i przyrzadéw
nowowynalezionych lub lylko znacznie udoskonalonych w
m. XX, a m. in. komor¢ Wilsona (do badania zjawisk w
Swiecie alomow) i lampe katodowa, stosowana n.p. jako de-
lelclor i wzmacniacz w radjofonji.

Przechodzac do wlasciwego tematu swego odezytu, inz,
J. Furuhjelm przedstawil historyczny rozwéj teoryj o pro-
mieniowaniu, poréwnywujac leorj¢ emisyjna czyli korpus-
kularng z teorja falowa czyli undulacyjng i ilustrujac za-
pomocg przeiroczy do$wiadczenia Younga i Fresnmela mnad
interferencja i uginaniem sig¢ §wiatla. W drugiej polowie
XIX w. teorj¢ falowa zastapila elektromagnetyczna teorja
$wialta, ktéra w w. XX zostala powaznie zachwiana, do
czego przyczynilo sie ustalenie, iz cechy atomowe wysta-
pily jaskrawo w promieniach Rénigena, oraz ujawnily sie
w t. zw. zjawisku foloelekirycznem (przemiana energji
$wietlnej w energje elektryczna), ktére to fakty wytluma-
czy¢ mozna li tylko z punkin atomistycznej budowy $wiatla.

Nastepnie, mowiac o rozkiadzie energji promienistej
wzdluz widma, prelegent wyszczegélnil zasady teorji kwan-
téw Plancka, wedlug kiérej wysylanie i pochlanianie ener-
gji promienistej odbywa sie nie strumieniem ciaglym, lecz
w sposob nieciagly, poszczegdlnemi, zupelnie ilosciowo
okre$lonemi porcjami, czyli kwantami.

Na teorji kwantéw oparl w r, 1905 Einslein swojy kwan-
towa teorje Swiatla, wedlug ktérej promieniowanie rozcho-
dzi si¢ w postaci porcyj energji, kwantéw $wietlnych czyli
fotonow.

Obecnie jednak musimy przyjaé, ze w pewnych zjawis-
kach ujawnia sie korpuskularny charakter promieniowania,
w innych za§ — jego charakter falowy, istnieje przeto dwo-
istodé zjawisk swietlnych.

Ta dwoistoéé istnieje rowniez i w materji, jak to teore-
tycznie zalozyt w r. 1923 gléwny uczony francuski, Ludwik
de Broglie.

Zalozenia teoretyczne de Broglie zostaly potwierdzone
na drodze doswiadczalnej: po raz pierwszy w r. 1927 przez
fizykow amerykanskich Davisona i Germera, w nastepnych
za$ latach przez szereg uczonych, m. in. przez Polaka, prof.
Szczeniowskiego,

Rozglos idei de Broglie datuje dopiero od r. 1926, kiedy
Schrodinger; rozwijajac ja dalej, zolazyl podstawy. nowej
mechaniki falowej, od ktérej niezaleznie powstala mechani-
ka kwantowa Heisenberga ze slynna zasada niepewnoSci.

Koficzac nadmienia prelegent, iz stosowana jest obec-
nie do zjawisk w §wiecie atoméw i czasteczek zazwyczaj
ogélniejsza nazwa mechaniki — mikromechanika.

Po odczycie zabral glos przewodniczacy, inz. Kubicki,
proszac prelegenta o wyjasnienie zasad teorji Dirac'a, We-
zwaniu temu prelegent uczynil zado$é, sireszczajac zasady
tej teorji, wedlug ktérej swiat widzialny sktad - sie z elek-
tronow dodatnich i pustych miejsc czyli dziur. .

ae

Kolo Odlewnikéw. Dn. 28.III b. r. odbylo sie zebranie
odczytowe Kola Odlewnikéw, na ktérem kol. Otfon Mar-
cinowski wyglosil referat pod tytulem ,Wlewy do od-
lewéw zeliwnych”, przedstawiajac najnowsze pogla-
dy na wykonanie systemu wlewowego. M. in. prelegent
wskazal na wyniki prac inz Fundafora, ktéry z ramienia
Moskiewskiego ,Nauczno-Izsledowatielnogo Instituta po Ma-
szinostrojeniju i Maszinoobrabotkie” opracowal tabele sy-
stemu wlewowego do odlewéw samochodowych.

Referat wywolal duie zainteresowanie wsréd zebranych.

Kolo Ogrzewnikéw. Dn. 20 lutego b. r. odbylo si¢ Dorocz-
ne Walne Zebranie, poprzedzone referalem kol. B.
Chybowskiego p. t. .Sposoby przeprowadzania
przewodéw parowych i odwadniajgcych w
odgrz par. nisk cién’” Referent podal ogolne zasady
prowadzenia rurociagéw oraz omowil szerzej kwestje po-
prowadzenia przewodéw parowych ponizej L. zw. linji cié-
nienia. Podany przez prelegenta sposéb prowadzenia prze-
wodéw w instalacji przezedn wykonanej wywolal ozywiong
dyskusje.

W sprawozdaniu z dzialalnogci Kota w roku 1934 prze-
wodniczacy Kola kol. F. Bqkowski, przedstawil: dzialal-
no$é odczytows Kola (wygloszono 5 referatéow) oraz prace
Komisyj: norm. o. c., — zabezpieczenia ogrzewari wodnych—
i wycieczkowej. Normy obliczania ogrzewarn centralnych
sa w druku jako normy P, K. N.; przepisy zabezpieczen
ogrzewan wodnych zostaly juz wydane drukiem i sa w sprze-
dazy.

Ksé)misin Norm opracowuje obecnie przepisy projektowa-
nia, wykonania, odbioru i utrzymania instalacyj o. c.
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Nastepnie dokonano wyboru wiladz kola (przewodn. kol.
F. Bqkowski), a wreszcie na wniosek kol, M, Nierojewskie-
go powolano dwie Komisje: jedna, kiérej zadaniem bedzie
rozpatrzenie sprawy zwolania w rcku biezacym [ Zjazdu
Ogrzewnikow Polskich, i drugg, ktora ma rozpatrzy¢ sprawg
mozliwodci wziezia przez ogrzewnikow polskich udzialu w
tegorocznym zjeidzie ogrzewnikéw w Niemczech (w czerw-
cu, w Berlinie).

Kolo Pracy Spolecznej. Na zebraniu w dn. 14 marca b. r.
inz, R. Brelewski wryglosil referat p. t. ,Rola inzyniera
w spoleczefistwie”, w ktérym rozpatrzyl role spoleczng inzy-
niera nietylko, juko jednostki w spoleczenstwie, ale przede-

wszystkiem jako organizacji zawodowej — spolecznosci in-
zynierskiej.
Dzisiejszy postep techniczny — to dzielo przedewszyst-

kiem inZyniera: jego mysli, dociekan, wysilkéw, lrudu i zno-
ju., Oddajac caly ten postep na ustugi ludzkosci inzynier tem
samem spelnil swe spoleczne zadanie. Wydawaloby sig
stusznem prawie wszechwladne stanowisko inZyniera w spo-
teczenstwie, ktore tak dalece korzystalo z wynikéw jego
pracy i stalo sie prawie niewolnikiem postepu technicznego.
Tymeczasem tak nie jest: inzynier sam stal si¢ sluga maszy-
ny i zostal zepchniely do roli podrzednej w obecnej organi-
zacji spoteczne;j.

Organizacja ta wedlug prelegenta jest zgruntu falszywa:
w $wiecie jest nadmiar débr materjalnych i zupelna nie-
umiejetnosé nalezylego ich podzialu — zupelny brak spra-
wiedliwoéci spolecznej. Lecz nie postep techniczny, nie ma-
szyna, nie inZynier spowodowal t¢ niebywaly w dziejach
ludzkosci kleske narodow calego §wiata, — spowodowaly ja
falszywe zasady socjologji i ekonomiki, rugujace pierwiastek
etyczny z 2ycia ludzkiego.

Dzi§ w Swiecie calym przychodzi otrzeiwienie. Budza sie
spoleczeristwa i narody z pod suggestji, ze sila materjalna —
to wszystko, Dzi§ juz nie wystarczy zalatwié te czy inna
stroneg zagadnienia, ale trzeba sie gruntownie zabraé¢ do ca-
fosci. Trzeba zmieni¢ cale tlo gospodarczo - spoleczne nasze-
go zycia, wysuwajac daleko siggajacy program spoleczny.

W tej pracy inzynier winien zajaé przodujace stanowisko
nietylko, jako jednostka, ale, jako organizacja zawodowa
spoleczna, w kontlakecie z calem spoleczenstwem.

Przykiad takiej pracy spolecznej daje ,Union Sociale
d'Ingénieurs Catholiques” — Zwiazek Inz.-Kat. we Francji.
Organizacja ta, istniejaca odniedawna, cieszy sie wielkiem
powazaniem we Francji. Liczy obecnie 8308 czlonkéw. Zwia-
zek rozwija nadzwyczaj aktywna dzialalno§é na polu spo-
fecznem. Specjalny Komitet, wspomagajacy bezrobotnych
czlonkéw i zajmu'acy sie posredniciwem pracy, dat w ub.
roku 312 posad czlonkom zwiazku, a w 1500 wypadkach in-
terwenjowal z dodalnim wynikiem w sprawach wydalenia
z pracy.

Zadaniem Kola pracy spolecznej jest organizacja i opra-
cowanie programu pracy spolecznej inzynieréw w zalozeniu,
ze: 1. Inzynier obowiazany jest do pracy spolecznej (niebio-
rac w niej udzialy, slaje sig¢ precyzyjnym ,robotem”). 2. Pra-
ca spoleczna polskiego inzyniera musi i§¢ pod hastem cywi-
lizacji 1 kultury chrzescijanskiej, $cislej méwiac katolickiej,
zgodnie z wskazéwkami encyklik papieskich, socjologow
katolickich, a zwlaszcza wytycznemi Rady Spolecznej przy
Prymasie Polskim, w ktérej inzynier winien wziaé jaknaj-
zywszy udzial, 3. Praca polskiego inzyniera musi dazyé do
unarodowienia stosunkéw gospodarczych w Polsce. 4, Inzy-
nierowie polscy musza stworzyé zwarta i silng korporacje
zawodowgq, ktéra moglaby zawsze przyjéé ze skuteczng po-
moca duchowg i materjalng swym czlonkom. 5. Mtody inzy-
nier - Polak w oparciu o te¢ organizacje, po ukofczeniu stu-
djéw, powinien samodzielnie stwarzaé nowe placéwki zycia
gospodarczego, laczac si¢ z robotnikiem i rzemieslnikiem
polskim, miast oczekiwaé beznadziejnie i bezmyslnie na
wposade’; niech nie gardzi najskromniejszg praca na wla-
snym warsztaciel 6. W istniejacych warunkach passtwowo-
prawnych nalezy dazyé do przeprowadzenia zasadniczych
postulatéw pracy spolecznej — sprawiedliwoéci spolecznej —
w prawodawstwie, instytucjach paistwowych, samorzado-
wrvch, uzytecznosci publiczne;...

W ozywionej dyskusji zabierali glos pp. inz. inz. Suszyn-
ski, Rodowicz, Iwanicki, Marcinkowski.

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY
—

Koto Smochodowe, Rok 1934 stanowi dalszy pomysiny o
w historji rozwoju Kola. Liczba czlonkéw w okresie Sp)raw:F
zdawczym osiagneta: 35 czl. zwyczajnych, 29 Mdzwyclain-i
i 66 gosci, Dewizg swa, t.j. przyczynienie sie do SZerze)nl:"
wiedzy i techniki samochodowej, majac na wzgledzie POlrngN
Pansiwa, jego przemysiu i handlu, Kolo staralo sie realiz‘
waé przez organizowanie zebran odczytowych 7, a przi'
dewszystkiem przez utrzymanie na wysokim poziomie z,,
rowno pod wzgledem tresci, jak i formy Zewnetrznei"“.,
dawanego przez Kolo miesiecznika ,, Technika SJmOChod;.
wa", zajmujacego dzi§ czolowe miejsce w polskiem czaq,
pi$mienniciwie samochodowem.

LISTY DO REDAKCII

Warszawa, dn. 4 kwietnia 1935,
Wielce Szanowny Panie Redaktorze!

Spowodu pomieszczonej w Nr. 6-tym ,Przegladu Tes.
nicznego” z dnia 27 b. m. na str. 119 wzmianki prof. dr, |
Zenczykowskiego ,w sprawie artykulu w Zeszycie Jubile
szowym", prosz¢ o faskawe umieszczenie w poczytnex
pismie Panskiem niniejszego sprostowania,

Interpelacja moja zupelnie nie tyczyla sie Statyki Bujs
wlanej, o ktorej mowi p. W. Zenczykowski, a wylacznie 5d-
nosita si¢ do prac z dziedziny Mostownictwa. Wskazalen
p. Referentowi, ze w pierwszej czgsci artykulu Jego, p.
«Mosty i Tunele”, na str. 801 Nr. 26 ,Przegladu Technicz-
nego” za rok 1934, zostaly zupelnie pominicte nazwiska wie.
lu inzynieréw-Polak6w, zastuzonych na polu mostownicty:
w Rosji, oraz niektérych, majacych zastugii w Polsce. N
zwiska tych inzynieréw - Polakéw byly wyraznie wskaune
w moim artykule, drukowanym +w ,Przegladzie Technic-
nym" w r, 1926 p. i.: , Krotki zarys rozwoju budowy mostow
kolejowych w ciagu stulecia 1825—1925; ze szczegélnen
uwzglednieniem prac inzynierow - Polakéw".

Do tych rodakéw naszych naleza:

$. p. inz. Wladystaw Kislarski, autor premjowanego pro-
jektu zelaznego mostu przez rzeke Mete na kolei M-
kotajewskiej. .

$. p. inz Stanistaw Olszewski, wykonawca robot mosts
przez Amu-Darje i innych, oraz b, kierownik robs
linji érednicowej w Warszawie,

Inz. Aleksander Psirokonski, projektodawca wielu m»
stéw w Rosji, oraz mostu przez Wisle na linji éredn-
cowej w Warszawie,

Inz. Franciszek Borudzki, projektodawca i wykonawa
rob6t mostowych na kolei Zelaznej Jekateryniiskiej.

Inz, Bronistaw Plebirski, kierownik robét budowy mosis
im. Ks. J. Poniatowskiego na Wisle w Warszawie.

oraz autor tego listu, projektodawca wielu mostow zelar
nych w Rosji, na linjach: Astracharskiej (most ze v
dzonemi czesciami), Zachodnio - Syberyjskiej, Polt:
dniowo - Zachodnicl, Pétnocno - Donieckiej, Moskies:
skiej, Witebsk - Ziobin { innych.

Przy tej sposobnosci lacze i t. d.

(—) Prof. dr. inz. St. Kunichi
b. Rektor Inst. Inz, Kom, w Petersbur:
b. Vice - Prezes Rady Inzynierskieji®
Prezes Komisji Mostowej.

NOWE WYDAWNICTWA*)

Powody reorganizacji lecznictwa ubezpieczem’owego-]’
W. Jastrzebski. Nakl. Zakt, Ubezp. Spot. Str. 15. Wa
szawa, r. 1935,

Fundusz Pracy w latach 1933 i 34, str, 58 (7 tablic i 24 1/

Nakl. Funduszu Pracy., Warszawa, 1934.

*) Wszystkie wydawnictwa. podawane w tym dliale',_‘:
do nabycia w Ksiggarni Technicznej . Przegladu Techniit
nego”, Warszawa, ul. Czackiego 3.

SPROSTOWANIE

W zesz, 7 na str. 140, tam lewy, wiersz 11 od do!“' e
wisko prelegenta winno brzmieé: dr. Jan Gadomski.

Wydawca: Spétka z ogr. odp. ,Przeglad Techniczny",

—
Redaktor odp. Inz. Franciszek Bako

Administrator Inz. Kazimierz M. Studzidski,
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