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iNE. ). CHMIELENSKI

"System budowania u nas i

ystem budowania u nas, wedfug ogélnej opinji
jest wadliwy, a w poréwnaniu z systemem
amerykanskim wprost ,,_skandallcz_ny - (;o pe-
Wien czas w pismach codziennych zjawiaja sig
Zmianki, ze w Ameryce zbudowano 1'odc_1ano do
Hzytku  jakis budynek kilkudmeSIQmo-pu?trov\’ry
W nieprawdopodobnie, jak na nasze warunki, kr‘Otl-'
Kim czasie, kilku czy kilkunastomiesigcznym. Jezeli
§die wyraznie, to migdzy wierszami c!a]e sig do zro-
Zumienia, ze nasi archilekci i inZynierowle sa nie-
otesni, ze nie maja pojecia, jak nalezy szybko i do-
brze budowaé, ze organizacja jest wadliwa i t. p.
B Dla laika, ktory widzi, ze zwykly kllkuqlqbtrgiyy
| Mdynek buduje sie u nas przez dwa lata ub dtu-
i kordowych szybkosciach
ica, wszystkie
uly rzeczywiscie wydaja 'siQ
ak nie zna spraw zakuliso-
kiem budowy sa ziemne ro-

"VYZej wskazane zarz
:ElUSZne. Laik ten jedn
Wych. Dla niego poczal

"oty pod fundamentti-iem jest szkic, jaki architekt

0CZg i =
TPz Nalezy poréwnywac nie poszcze-

TZUCa na papiler. 7 . . 3
80lne stadja budowy, jak SZkl?’-prO]ek-t e bu-
] nosci. Nalezy poréowny
Owe, lecz sume tych czyn i. od chwili rozpo-
Wa¢ czas calkowitej budowys Ehyee =4 P
; - g ku az do chwili wrecze-
Zecia szkicowania budyn
Dig kluczy wlascicielowl. e
62ni iedzy nami i A Sl .
Roiniea pomiedsy nem | AT Bk
Siac lub dwa, a budowa trwa dwa lata,dw Amer}rz-
' ‘e_ zag pro]'ekytowanie trwa 3—4 lat a budowa —
esigcy lub krécej. ey
akiz jest powod tej roznl i e v
zedewszystkiem daleko posunieta mdy"mdu«’flll
%2 U nas, tak u publicznosci, jak i architektow.

Amerykanami polega

w Ameryce

Kazdy obywatel, zamawiajacy projekt, ma swéj gust
i zapatrywania i zada, aby architekt stosowal sie
do nich. Architekci znéw w kazdej, nawet drobnej,
czesci budynku cheg wykazaé swojg indywidualnosé
i slworzy¢ co$ takiego, czego jeszcze nie bylo. Nie
bede poréwnywal wygladu naszych miast z mono-
lonnemi, znormalizowanemi ulicami miast amery-
kanskich. W kazdym razie nasz indywidualizm stoi
na przeszkodzie w tworzeniu normalizacji elemen-
tow budynkéw. Byly i sa proby w tym kierunku,
lecz tylko na malg skale. Tu i owdzie stawiano kil-
ka lub kilkanascie domkoéw jednakowych wymiaréw,
o jednakowych oknach, drzwiach i t. p.

Drugim powodem razacej réznicy pomiedzy me-
lodami budownictwa naszego i amerykarskiego jest
osobliwe zapatrywanie sie kierownikéw instytucyj,
przewaznie stabo orjentujacych sie w technice, na
znaczenie pracy intelektualnej, w danym wypad-
ku na niezmierng doniosto$¢ opracowania doklad-
nego projektu.

Jako przyktad mozna przytoczyé taki wypadek:

Nowomianowany kierownik pewnej duzej insty-
tucji, majacej zamiar zbudowaé kilka budynkéw,
zechcial nada¢ ,,amerykanskie tempo”, zaprosit wiec
paru architektéw, wyglosil do nich przeméwienie
o niedolestwie, rozdal kréciutkie warunki budowy
i wyznaczy! nastepujace terminy:

szkic ma by¢ ztozony w ciagu 6 (szesciu) dni,

projekt ma by¢ zlozony w ciggu 20 dni,

roboty maja si¢ rozpoczaé w ciggu 22 dni, wszyst-
ko liczac od dnia rozmowy z architektami.

pzyli, na sporzadzenie szkicu architekei mieli 6
dni, na opracowanie projektu, po zatwierdzeniu szki-
cu, — 14 dni, na rozpoczecie robét, po zatwierdze-
niu projektow, — 2 dni. W tych terminach miescit
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sie jeszcze czas na rozpatrzenie przez pracownikow
instytucji szkicéw i projektow i zatwierdzenie ich.
Nalezy przyja¢ pod uwage, ze kubatura budynkow
‘byla rézna: najmniejszego — 4500 m® i najwiek-
szego 13 000 m*, Dla wszystkich byl jeden czas:
20 dni na opracowanie szkicu i projektu.

Poniewaz architekt moég! rozpoczaé sporzadzanie
kosztorysu dopiero po zaakceptowaniu projektu,
w rzeczywistosci wiec kosztorysy zaczelo opraco-
wywaé juz po rozpoczeciu robot.

A projekty instalacji? — spytaja inzynierowie.
W tym terminarzu nie bylo o tem mowy. Widocznie
autorzy jego liczyli na to, Ze projekty kanalizacii,
wodociagu, os§wietlenia elektrycznego i ogrzewania
centralnego beda wykonane w ciaggu dwéch dni (po-
miedzy zlozeniem projektu i rozpoczeciem robot).

Nie przyjeto réwniez pod uwage, ze architekei
tak, jak i inni fachowcy, specjalizuja sie: sg specja-
lisci od koscioléw, szpitali, doméw mieszkalnych,
szkét i t. p., 1 sumienny architekt, ktory np. opra-
cowywal projekty przewaznie doméw mieszkalnych,
dobrze musi sie napracowaé i przestudjowaé odpo-
wiednia literature, azeby opracowaé celowy,
oszczedny i tadny projekt np. szpitala czy rzeznmi.
Rezultatem tego jest szablon, i to w dodatku sza-
blon szkodliwy.

Architekt nie ma czasu na przestudjowanie za-
gadnienia, na sporzadzenie kilku warjantéw, na ce-
lowe rozmieszczenie pokojow, klatek schodowych,
salit p., na racjonalne i najtarisze umieszczenie in-
stalacji, na przestudjowanie i obliczenie konstruk-
cji, na zastosowanie nowych pomysléw, na wybra-
nie odpowiednich materjatow, na zbadanie doktad-
ne ich cen, na sporzadzenie szczegétowego koszto-
rysui t. p. Na to wszystko nieszczgsliwy architekt
ma az 20 dni!

Coz wiec dziwnego, ze wlasciwie architekt pro-
jektuje budynek podczas wykonywania budowy?
Co dziwnego, ze niejednokrotnie trzeba w trakcie
budowy co$ zburzyé, co§ zmienié¢? Co dziwnego, ze
po wykonaniu muréw trzeba wykuwaé bruzdy do
rur wodociggowych, gazowych i t. p.? Co dziwne-
go, 2e projekt instalacji, wykonywany jednoczes-
nie z projektem budynku, nie pasuje i trzeba pod-
czas budowy zmieniaé albo projekt budynku, albo
instalacji? Co dziwnego, ze szczegélowe rysunki
wykonywane sa w miare postepu robét i czestokroé
przedsigbiorca czeka na rysunki i wstrzymuje ro-
boty? Coéz dziwnego wreszcie, ze sa dodatkowe
koszty i ze kosztorys wstepny rozni sie znacznie od
wykonawczego — naluralnie na niekorzysé.

Za to wszystko odpowiada architekt, On jest wi-
nien, Ze kosztorys zostal przekroczony, ze w jakim$
pokoju niema wentylacji, ze rozmieszczenie poko-
jow jest wadliwe, ze gdzies wytwarzaja sie prze-
ciagi, ze jaka$ sala jest nieakustyczna, albo stro-
py sa zbyt akustyczne, ze belki przechodza zbyt bli-
sko komina i t. p.

A rola inzyniera-instalatora? Otrzymuje on
projekt budynku i musi w ciagu kilku lub kilkuna-
stu dni opracowaé projekt instalacji. Naciskany
przez kierownictwo robét, widzac, ze $ciany budyn-
ku rosna, tworzy projekt na kolanie. Musi dosto-
sowywaé sie do projektu budynku, sporzadzonego
réwniez na kolanie, widzi czestokroé jego bledy,

lecz co ma robi¢, gdy mury juz sa w robocie; alho
wiec docigga projekt do istniejacych juz muréw
i z calg $wiadomoscia robi bledy, albo kazde pru¢
bruzdy, przebijaé stropy i burzyé mury. W rezyl-
tacie projekt nie jest ani zupelnie celowy, ani
oszczedny. I znéw wlasciciel ma pretensje do insta-
latora za przekroczenie kosztorysu, za wadliwe
dzialanie instalacji i za koszty pézniejszych popra-
wek.

A przedsiebiorca?

W wypadku omawianym wyzej, gdy roboty mia-
ty byé rozpoczete w ciagu dwoch dni od zlozenia
projektu, a kosztorysu wecale nie bylo, wezwano
przedsigbiorcéw i bez projektu, bez kosztorysu ka-
zano im sktadaé oferty na fikcyjny kosztorys, nie
wskazujac ani miejsca roboty, ani kubatury i nie da-
jac nawet szkicu.

W ciagu dwoch dni przedsiebiorca musial zapo-
znaé sie z projektem i miejscem robét, dobraé per-
sonel, zorganizowaé robote i zaméwié cegle, cement,
piasek, drzewo. W naszych warunkach, gdy niema
na skladach materjatow, szczegélnie cegly i drze-
wa, taki wysitek ze strony przedsiebiorcow jest rze-
czywiécie nadzwyczajny.

Jezeli kilku przedsiebiorcow, ograniczonych ta-
kiemi terminami, zacznie poszukiwaé towarunaryn-
ku, wytwarza sig¢ chaos, podbijajacy ceny. To tez
czesto zdarza sie, ze,chociaz cegielnipod Warszaws
jesl sporo i cho¢ moga one wyprodukowaé ilogé ce-
giel, przekraczajaca zapotrzebowanie, wskutek tych
dzikich terminéw sprowadza sie cegle ze $laska lub
z Pomorza, a piasek spod Skierniewic!

Céz dziwnego, ze przedsiebiorca pod groza zer-
wania umowy chwyta pierwszy lepszy materjal, ze
materjatl ten trafia sie zlego gatunku, ze kierowni-
ciwo robét odrzuca go, ze przedsiebiorca jest strat-
ny , wiec stara sie¢ odbi¢ na wykonaniu lub gatun-
ku innych materjatow, ze nastepuja scysje z kie-
rownictwem, zZe kwestjonowane sa rachunki, ze
przedsiebiorca w wielu wypadkach oglasza upa-
dio$¢? Mielismy w ostatnich czasach liczne tego do-
wody. Zbankrutowaly firmy duze i bardzo solidne.

Co dziwnego, ze sama budowa trwa dlugo, jezeli
kosztorys sporzadza sie po rozpoczeciu budowy, je-
zeli przed rozpoczeciem jej niema rysunkow wy-
konawczych ani projektéw instalacji, jezeli rynek
nie jest przygotowany na wyréb i dostawe materja-
16w, jezeli przedsigbiorca, bedac zmuszony czekat
na rysunki i nie bedac nigdy pewnym terminowe]
dostawy materjaléw, nie moze zaangazowaé wiek-

_szej ilosci robotnikéw i personelu i rozwinaé nalezy-

cie roboty?

I to wszystko przez ,amerykanskie tempo” pp:
kierownikéw instytucyj, ktérzy albomaja na widoku
zupelnie inne cele i zdaja sobie sprawe z bezsen:
sownosci takiego tempa, albo tez nie maja najmnie]-
szego pojecia o tem, co znaczy i jakie daje dqdat-
nie rezultaty opracowanie projektu rozwazne 1 ob-
mys$lone we wszystkich szczegoélach.

Dlaczego tym panom mie przyjdzie do glowy za-
2adaé od inZzyniera opracowania na kolanie pro-
jektu np. duzego mostu? Dlaczego pozwala si¢ m!
opracowywaé projekt przez czas dluzszy, ol).llczac
dokladnie konstrukeje, sporzadzaé specyfikacje mg'
lerjaléw i doktadny kosztorys? Dlaczego przet
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sighiorcy daje si¢ rozumny termin na opracowanie
oferty? Czyz przyjdzie komu do glowy zazada¢ od
inzyniera opracowania projektu w ciagu kilku lub
kilkunastu dni, a od przedsiebiorcy zlozenia ofer-
ty na podstawie fikcyjnego kosztorysu i zorganizo-
wania roboty w ciaggu 2-ch dn? Zaden inzyier, ani
przedsiebiorca nie podejma si¢ takiej roboty.

Co za dziwna réznica pomiedzy zadaniami sta-
wianemi budowniczym, a inzynierom konslrukto-
rom? Przeciez odpowiedzialnosé jest taka sama!

Przytoczytem jeden, ale bardzo charakterystycz-
ny przyktad. Przypuszczam, ze kazdy z pp. archi-
tektéw, inzynieréw i przedsiebiorcow moégtby przy-
loczyé znaczng ilo$¢ takich przykladéw z wlasnej
praktyki.

Nie o wiele lepiej jest w budownictwie prywat-
nem. Psychoza rodzimego ,,amerykanskiego” syste-
mu i tu sie rozpanoszyta. I tu wlas-
ciciel, przewaznie laik, dlugo namysla
sie nad wydostaniem pieniedzy, nad
wybraniem placu, nad Zrédlami po-
zyczki, ale po zdecydowaniu sie wy-
maga koniecznie, aby budynek stanal
w rekordowem tempie, a szczegdl-
nie nie chce uznawag,
ze sporzadzenie projektu
wymaga pewnego czasu.
Dobrze, jezeli nie ma
pretensji do architekta,
ze podczas mrozéw nie
buduje. Ale zato po
wprowadzeniu sie, ile
zalow 1 pretensyj, jakie
wymyélania na niedo-
lestwo, niedbalstwo lub
nieumiejgtno§é archite-
kta.

Zupelnie inaczejprzed-

stawia sie sprawa wAme-
ryce, na ktéra tak lubimy
powolywad sie i z nig po-
réwnywac nasze stosun-
ki. Przecietny Ameryka-
nin, cheae zbudowaé so-
bie domek, zwraca sie
do firmy i wybiera z ka-
talogu projekt najwiece;
mu odpowiadajacy, maja-
¢yznormalizowane okna,
drzwi, stropy, instalacje. Co najwyzej moze zmieni¢
rozstawienie przepierzen. Tylko bardzo bogaci lu-
dzie moga sobie pozwoli¢ na fantazje zbudowania
domu wedlug wlasnego pomystu, we wszystkich
szezegotach, Okna, drzwi, schody, stropy i t. p. wy-
rabiane sa przez fabryki wedlug kilku ustalonych
wzoréw,
W budownictwie publicznem panuje znéw zasa-
da, ze projekt musi byé opracowany po glebokich
studjach w najdrobniejszych szczegélach, a sama
budowa musi byé wykonana mozliwie szybko.

Nalezy wiec zapoznaé sie z organizacja budowy
nffl‘apaczy nieba” w Nowym Jorku, gdyz sa to po
Plerwsze budowle, o ktérych sie przewaznie pisze
W prasie codziennej i z ktéremi poréwnywa sie na-
S2¢, a po drugie sa to budowle specyficznie ame-
Tykanskie, ktore, ze wzgledu na ich wielkosé, wzno-

Rys. 1.

Og6lny widok Rockfeller Center.

szone sa rzeczywiscie z nadzwyczajng szybko-
§cig.

Otoz przed przystapieniem nie tylko do budowy,
ale nawet do projeklu, specjalne biura, z polece-
nia wlasciciela, przeprowadzaja doktadne studja:
nad przeznaczeniem budynku, nad zapotrzebowa-
niem rynku, nad ustaleniem kubatury, nad ifoscia
pieter, nad ustaleniem ilosci uzytkownikow, a szcze-
golniej nad wyborem miejsca, gdyz winno byé ono
rozpatrywane nie tylko pod katem widzenia przy-
szlych handlowych mozliwosci, ale i ze wzgledu na
to, ze dla przewidywanej ogromnej ilodci personely,
pracujacego w takim drapaczu, wchodzacego do
gmachu i opuszczajacego go o jednej godzinie, win-
ny byé zapewnione miejskie $rodki komunikaciji
i rozwiazany problemat ruchu samochodéw na sa-
siednich ulicach. Dopiero po rozpatrzeniu tych
wszystkich zadan 1 ustaleniu wytycz-
nych, biura architektoniczne przyste-
pujg do opracowania projektu.

Jako ciekawy przyklad organizacji

budowy wielkich gmachéw przyto-
czyé mozna budowe t.zw. Rockfeller
Center w Nowym Jorku (rys. 1).
1 Jest to wlasciwie kom-
pleks budynkéw, skla-
dajacy sie z 12 budowli
w 3-ch sasiednich blo-
kach, roéinych wyso-
kosci dla zapewnienia
nalezytego o$wietlenia.
Najwiekszy budynek wy-
sokosci 253 m ma 69
pieter, dwa inne sa wy-
sokoéci 183 m o 45 pie-
trach i pozostale nizsze.
W budynkach tych za-
projektowano: opere na
4300 0s6b, kino na 3500,
,music hall" na 6100,
studjo radjowe i biura
powierzchni 350 000 m?,
procz tego wielka ilos§é
sklepéw i restauracyj.

W roku 1928 przysta-
piono do wyiej wskaza-
nych studjéw, a w roku
1929 do sporzadzenia
ostatecznego projektu.

Do budowy gmachu 69-pietrowego przystapiono
wedlug programu w 1932 r. i ukornczono ja w ro-
ku 1933, zgodnie z wykresem robot. Budowe dal-
szych budynkéw ze wzgledéw finansowych odlozo-
no i rozpoczeto dopiero w sierpniu 1934 r. i ukon-
czono w 1935, réwniez dokladnie wedlug wykresu.
(p. rys. 3), _

Do sporzadzenia szkicowych projektéw zaproszo-
no kilka biur architektonicznych, ktére pracowaly
zupelnie niezaleznie. Byl to rodzaj zamknietego
konkursu. Po rozpatrzeniu szkicéw, wprowadzeniu
poprawek i ostatecznej decyzji stworzono specjal-
ne biuro do ostatecznego opracowania projektu.
Sporzadzono 15 warjantéw, z ktérych wybrano
najlepszy i wowczas dopiero przystapiono do opra-
cowania szczegolowego projektu.

Na ten projekt wlasciwie skiadal si¢ szereg pro-
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jektéw, a mianowicie projekt architektoniczny: roz-
planowanie, elewacja, wybér materjaléw, — pro-
jekt konstrukcyjny i projekty wszystkich instala-
¢ji, jak kanalizacji, wodociagéw, o§wietlenia, ogrze-
wania, wentylacji, dZzwigéw i t. p. Procz tego opra-
cowano projekty specjalne opery, teatréw i studja
radjowego.

W zwiazku z temi projektami opracowano dokla-
dny program organizacyjny budowy: specyfikacje
materjaléw, terminarz dostaw, rozmieszczenie ma-
terjaléw na budowie, system i ilo§¢ podnosnikow,

Administracia

z zakresem poszczegolnych robot. Kilka z nich przy-
tocze:

Zelaza do konstrukeji rozchodowano . 125000 tonn

Cegly. 39 100 000 sztul
Cementu. 88 000 tonn
Piasku . . 144500 m?
Terrakoty . . 674250 m?
Szkia . 771 900 m?
Drzwi 20000 sztuk
Okien 14 000
Grzejnikéw 14 000

Ogétem na budowe dostar-
czono 917000 tonn wszelkich

zramignia Rockefellera

materjalow.
Kubatura budynkéw wyno-

Architekci

L sita: najwyzszego 69-pietro-
{flq%/gr/%y/g%wm el wego — 1047000 m? i dwéch
3”‘7}:‘ Honsty atoy sasiednich — 509 000 m?®,

3 biura potgcrone

Mozna sobie wyobrazi¢ te-

Gldwne Biuro Budowy

i

Biuro Inz. Mechanikow

raz, jak dokladne musialo
byé wyszczegblnienie mater-
jalow, jak precyzyjna dostawa

Kierownik
4-ch inZynierow na budowi

firma prowaozqca budowg
7 rgmienia Rockefellera

ggﬁ? %—ka idego budynku
&} Kerowmton

; eksge /?I'
¥

[ Glowny Przedsigbiorca "}
I

ichijak sprawna organizacja,
jezeli np, wykonanie zelaznej
konstrukeji wagi 125000 tonn
trwalo tylko 4 miesiace i
trzy tygodnie.

it Précz tego wypracowano
bardzo dokladny plan finanso-

f i i P ; K}
Przedsigh. Przedsigh. Przegsieb. Przedsigb. Przeglsigh.
fundameny. konstrukcyj Zel. budow. bud. Music-Hall'u bud. Studjo-Rad)

wy tak samej budowy, jak i
eksploatacji gmachdéw, przyj-

Rys. 2, Schemat organizacii budowy Rockfeller Center.

rozmieszczenie ich w planie, kolejnoéé¢ umieszcze-
nia ich na pietrach w miare wznoszenia konstruk-
cji, kolejno§é podnoszenia materjaléw i ich roz-
mieszczenia oraz dokiadny plan laczenia czesci
konstrukciji.

Procz tego opracowano doktadny plan kierowa-
nia ruchem osob, zatrudnionych w gmachach, i pu-
blicznosci. W zwiazku z tem sporzadzono projekt
ruchu ulicznego na ulicach przylegtych i na ulicach
wewnetrznych w blokach, _

Kazdy z tych projektow opracowywany byt przez
specjalistow i kazda, nawet drobna, czesé¢ tak pod
wzgledem celowosci, jak wygladu i ceny poddawa-
na byla dokladnym rozwazaniom.

Niektére projekty byly nadzwyczaj skompliko-
wane i trudne, jak projekt kanalizacji i wodociagu,
projekt zabezpieczenia od pozaru, projekt wentyla-
cji i t. p. Poniewaz na dachach nizszych budynkéw
zaprojektowano ogrody z fontannami i basenami,
doprowadzenie i odprowadzenie wody przedstawia-
lo duze trudnosci i wymagalo specjalnych urza-
dzen.

Oczywiscie dla tak wielkiej budowy konieczna
byta i duza organizacja, z ktérej schematem warto
si¢ zapoznaé.

Czas trwania budowy ustalono na 12 miesiecy
i w zwigzku z tem opracowano doktadny program
robét w formie wykresu (rys. 3).

W zestawieniu z tem cickawe jest zapoznanie sie

mujac za zasade przyszla ich
optacalno$é. Pod tym katem
widzenia zbadane byly wszel-
kie mozliwosci; zbadana byla
pod wzgledem handlowym calta dzielnica i zmiany,
jakie bezwatpienia spowodowane beda przez po-
wstanie tak wielkiego kompleksu gmachéw o naj-
przerézniejszych przeznaczeniach. Dos¢ powiedzieé,
ze przewidywany dzienny obrét ludzi, korzystaja-
cych z gmachéw, tak pracownikéw, jak publiczno-
§ci, obliczony zostal na 175000 oséb. Szczegélnie $ci-
stej kalkulacji poddana bylta sprawa sklepowirestau-
racyj: rodzajich, rozmieszczenie, ilo§é i powierzchnia.

Wychodzacz zalozenia przysztej oplacalnosci te-
go rzeczywiscie na wielka skale pomyslanego przed-
siewziecia, zdecydowano zastosowaé wszelkie §rod-
ki, aby rozplanowaniem a szczegélniej wygladem
$ciagnaé jaknajwieksza ilosé publicznosci. W tym
celu do roboty zaangazowano najwiecej znanych
specjalistéw, glosnych artystéw, malarzy i rzezbia-
rzy i postanowiono zastosowaé do budowy materja-
ly, kiére dalyby jaknajwiekszy efekt. Przy tem
wszystkiem jednak kazdy wydatek poddawany byl
szczegélowej analizie; zbednych, nieprodukcyjnych
wydatkéw by¢ nie mogto.

Jako drugi przyklad swietnej organizacji i nad-
zwyczaj drobiazgowego opracowania projektu
i programu rob6t, moze stuzyé budowa Empire State
Building w New Yorku,

Budynek ten o 85 pietrach posiada, jak wszyst-
kie inne tego rodzaju budynki, konstrukcje szkiele-
towa zelazna, ktérej ogélny ciezar wynosi 57 000
tonn. Konstrukeja ta zostala wzniesiona w ciagu 6
miesiecy. Budowe rozpoczeto w kwietniu, a na
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{ sierpnia tego roku wykonano konstrukcje do wy-
sokosci 50-go pigtra. W lipcu wykonano 22 pietra
w ciggu 22 dni roboczych, przyczem prace prowa-
dzono tylko w godzinach normalnych. Nocnej pra-
cy nie stosowano.

Ze wzgledu na wielkyg szybkos$é wznoszenia bu-
dynku szczegolna trudnoé¢ przedstawiato zorgani-
zowanie dostawy materjatéw. Omawiany budynek
potozony jest przy {rzech ruchliwych ulicach, na
ktorych nie mozna bylo tamowaé ruchu koIowego
Najwiekszy zapas materjalow, jakie daly sig zlozy¢
na miejscu budowy, byt dwudniowy, konieczne
wiec bylo opracowanie w

Najwickszg wine jednak ponosi wlasciciel budo-
wli, gdyZ on rozporzadza pieniedzmi i on stawia
zgdania. Gdyby zamiast ustalania nierealnych ter-
minéw kierownik instytucji zawezwal do siebie ar-
chilekta i przedsigbiorce i powiedziat im, Ze na
opracowanie projektu i zorganizowanie roboty da-
je im kilka, np. 6 miesigcy i ze projekt ma byé
opracowany w mnajdrobniejszych szczegélach, ale
z tem zastrzezeniem, ze budowa bedzie trwalaréw-
niez kilka miesigcy, niema najmniejszej watpliwo-
$ci, ze tak architekt, jak i przedsiebiorca zastosowa-
liby sie do tych zadad i wystawiliby budynek

najdrobn?e]'szych szczeg()lach 7 j/2345ﬁ7/ﬂ,9{0 [ RBUEED RO A, /23;/;5
programéw: dostawy czesci ietro ( PRI TV Y
stalowych, po jakich ulicach 6 ‘ //é,/é{éé é///éé/){,///
7 4 e o >
i do jakich diwigéw mialy i /&2/?/44///,4 V7/4 %
by¢ dowoione, rozmieszcze- 4 BT IR IE S A
nia dzwigéw i maszyn w pla- T T AV IA Y] 3
nie i wysokoSci, wreszcie za$ ¢ /%/é/ ////7// /’/" 7;‘/ //“ K
rozmieszczenia i podawania 3 //,/ A AAE > o //// v 44444 ‘dyamn L\
cze$ci_konstrukeiji i montowa- /4/4%/%// /é ; ?7/ % e
nia. Precyzja, z jaka opra- 2 /7/4, L 1‘/'//&/"/'1/// ./.,L/ 4 i
cowano te programy, dawala AL AL A AL S
gL el A
gwarancje szybkiego 1 spra- A AP D2, . Z
wnego wykonania budowy. M @{/AA//\//////‘/’"/’¢/‘ I iy
é Wra
Powyzsze przyktady budo- T 1932: IF T T T & T 7 7 7 eV
wania u nas i w Ameryce
jaskrawo uwidoczniaja réz- Rys. 3. Wykres programu budowy Rockfeller Center.
nice, 1 — montowanie konstr. stalowych, 2 — nitowanie konstr. stal,, 3 — formy skrzynkowe do przewod.

elektr,, 4 — stropy. 5 —
wodne i ogrzewnicze,
i inne,
we,

W obecnych warunkach wi-
ne chaosu u nas ponoszg, natu-

2

ralnie, WSZYSCY: i architekt 1 18 — tynkowsnie perwsze,
inzynier i przedsiebiorca i wia- WERT POOHONY,

$ciciel. Wina architekta pole-

ga na tem, ze czestokroé zbyt

przejmuje sie istniejacym systemem i, chociaz cza-
sami ma do$é czasu na sporzadzenie prolektu nie
opracuje go w szczegolach przed rozpoczeciem ro-
bot, lecz wykonywa rysunki szczegolowe podczas
budowv, hamujac czesto bieg pracy, wprowadza—
]qc zmiany w robocie, juz wykonane], i utrud-
niajgc prace inzynierowi instalatorowi i przedsie-
biorcy. Trzeba, aby architekt, tak, jak inzynier kon-
struktor mostu, stanowczo nie zgadzal si¢ na dzi-
waczne terminy, stawiane mu przez zamawiajace-
go projekt.

Wrazenia z XXIX Salonu

Inz. St. CZERNIELEWSKI !

Silniki i podwozia.

egoroczny, 29-ty skolei Salon Samochodowy,

odbywajacy sie w salach Grand Palais w Pa-

ryzu, zgromadzd ogotem 850 wystawcow; re-

prezentowali oni wszystkle dziaty produkeji zwia-

zanej z pojazdami silnikowemi, poczawszy od wy-

robéw hut zelaznych, a kosiczac na... ubiorach pasa-
zeréw samochodowych.

Cheac da¢ pewne pojecie 0 wzajemnem ustosun-
kowaniu sie liczbowem wystawcéw, wskaze, iz 52
fabryki wystawily samochody osobowe, w tem 6

10 — podlogi cementowe,
14 — roboty szklarskie,

22 — montowanie armatury oswietl. i wodociggowej,
«4 — szklenie wewngtrzne, 25 — przedzialy przeciwpozarowe,

6 — schody stal. i inne czefci. 7 — przewody
9 — oddatezienia wodociag.we

wzmacniacze form drewn.,
szyby do diwigéw, 8 — rovoty murarskie,
11 — odgalezienia przewod. eleklr., 12 — 13 — $cianki preedzialo-

15 — marmury i glazura, 16 — ceramika, 17 — okladanie $cian siatkami,
19 — wykonezanie tynkowania, 20 — roboty ornamentacyine, 2¢ — prze-
23 — roboty stolarskie i $lusar-
26 — mulowanie.

w oznaczonym terminie. | wéwczas mozna byloby
od nich zada¢ precyzji w wykonaniu — kosztory-
su z doktadnoscig do grosza i racjonalnosci i tanio-
sci budowy.

Mamy na szczeécie architektéw, inZynierow
i przedsiebiorcow, ktorzy stoja na wysokosci zada-
nia i potrafia przezwycigezyé wszelkie trudnosci,
irzeba tylko, aby ludzie, powierzajacy budoweiroz-
porzadzajacy pieniedzmi, zechcieli oceni¢ nalezy-
cie znaczenie pracy intelektualnej i organizacyjnej.

Samochodowego w Paryzu

amerykanskich, 5 anglelsklch 1 czechoslowacka, 10
niemieckich, 4 wloskie i 26 francuskich; 25 fabryk
— samochody cigZarowe; 52 fabryki — madwozia
osobowe, cu;zarowe i specjalne; 1 fabryka elektro-
mobile, wreszcie pozostali producenci wystawili
wszelkiego rodzaju akcesorja, jak $wiece, lampy,
kable, iskrowniki, rozruszniki, aparaty pomiarowe,
sygnaly, lewarki, gasnice, gazniki (9 fabryk); po-
zostale stoiska zajete byly przez kilkanascie fa-
bryk, produkujacych czesci silnikow, jak glowice,
tloki, bloki cylindréw, pierscienie ttokowe.
Uwazajac za zupelnie niecelowe wyliczanie po-
szczegélnych konstrukcyj, mamy zamiar zobrazo-



482

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY

waé na tle Salonu Paryskiego konstrukcje mowo-
cesnzego samochodu i wytyczne, ktoremikieruja sie
wyiwoérey samochodéw na zachodzie oraz wskazaé
konkretne zadania, jakie stawia przemyslowi sa-
mochodowemu fachowa opinja francuska.

Rys. 1. Ogélny widok Salonu.

Ogélnie biorac, mozna powiedzieé, ze w Salonie
nie bylo rewelacyj. Beaucoup de progrés — pas de
revolution! Temi slowami scharakteryzowal Salon
znakomity francuski znawca samochodu Charles Fa-
roux.

Zdaje sie, iz okres réznorodnych eksperymentow
ustapit Zmudnej, malo efektownej, drobiazgowej
pracy konstruktorskiej, majacej na celu praktyczne
wykorzystanie wskazan zrodzonych z owych ecks-
perymentow,

Silniki,

Przedewszystkiem zajmiemy sie silnikami. A wigc
wozy osobowe posiadaja nadal wylacznie silniki
benzynowe, przyczem we Francji, ze wzgledu na
wysoka cene paliwa, buduje sie jeszcze pewng ilosé
silnikbw czterocylindrowych. Ameryka, dzieki ni-
skiej cenie paliwa, przeszla na silniki 6 i 8-cylin-
drowe. ,

Dazeniem konstruktoréw silnikéw jest osiagnie-
cie jaknajwiekszej mocy z danej pojemnosci cylin-
drow, przy zachowaniu catkowite] pewnosci ruchu,
Zadanie to sprowadza sie do rozwazenia nastepu-
jacych czynnikéw: 1) predkosci katowej waly,
2) stosunku sprezania, 3) spélczynnika napelnie-
nia cylindrow, 4) sprawnosci cieplnej, 5) sprawno-
§ci mechaniczne].

Faktem jest, ze z roku na rok liczby obrotéw sil-
nikéw wzrastaja; te wysokie predkosci wymagaija
wielkiej doktadnosci wykonania; silniki szybkobiez-
ne wymagaja materjatéow wyborowych i lekkich,
masy ruchome musza byé doskonale wyréwnowa-
zone. Wszystko to prowadzi w konsekwencji do
zmniejszenia cigzaru silnika, przypadajacego na

1 KM. A wiec zmniejsza si¢ ciezar walu korbowe-
go przez zdjecie tych wlokien materjatu, ktére nie
pracuja; ttoki i korbowody stosuje si¢ 1zejsze, prze-
dewszystkiem dzigki nalezycie przestudjowanej .
konstrukeii, po drugie przez stosowanie lekkich sto-
pow. Kola rozpedowe silnikéw szyb-
kobieZnych z natury rzeczy wypadaja
lekkie.

Ustala sie poglad, iz zarzut przed-
wczesnego zuzywania sie silnikéw szyb-
kobiezny h jest niestuszny: szybkie zu-
zycie jest wynikiem tylko niedostatecz-
nego wyréwnowazenia czedci rucho-
mych. Znamienny jest fakt, ze fabryka
angielska Bentley'a spélpracujaca $cile
ze stynnym Rolls- Roycem wypuszcza
od 2-ch lat silniki, mogace pracowaé
bez przerwy w ciggu wielu godzin,
z predkoscig 4500 obr./min. uzyskujac
moc 120 KM z 3,6 1 pojemnoéci cylin-
dréw.

Jak wiadomo, zwiekszenie stosunku
sprezania zwieksza moc silnika. Jed-
nakze dopiero zastosowanie glowic sil-
nikowych z lekkiego stopu, jako mate-
rjatu o przewodno$ci cieplnej wigkszej
niz zeliwa, pozwolilo zwiekszyé stosu-
nek sprezania az do 7, wobec dawniej-
szych 4,5 — 5, bez obawy samozaplo-
néw,

Zwiekszenie spétczynnika napelnienia cylindréw
konstruktorzy uzyskujg przez staranne przestudjo-
wanie katéw otwarcia i zamkniecia zaworéw wlo-
fowego i wylotowego, zwigkszenie do mozliwych
granic przekrojéw przeiotowych tych zaworéw,
wlasciwe uksztaltowanie przewodéw ssacych i rury
wydechowej oraz wybér wlasciwego gaznika.

Zwicgkszenie sprawnosci cieplnej osiaga sie przez
zmniejszenie ilo$ci ciepta, odprowadzanego wraz
z woda chlodzaca i spalinami. Uzywa sie wige, jako
czynnika chlodzgcego zamiast wody, cieczy o wyz-
szym punkcie wrzenia, izoluje sig¢ denko tloka i t. p.

mloa

— T

Rys. 2. Fragment wnetrza Salonu.

Wyeliminowanie z mechanizmu wszystkich szko-
dliwych drgan, zmniejszenie tarcia przez zastoso-
wanie tozysk kulkowych i iglicowych oraz po-
wierzchni utwardzonych - (azotowanie), chlodzenie
oleju, wszystko to przyczynia sie do zwigkszenia
sprawnosci mechanicznej silnika,
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Zastanowmy sie, w jakim stanie znajduja sie obec-
nie silniki samochodowe. Nie bedziemy mowili o sil-
nikach wyscigowych, wyposazonych w zasilanie mie-
szanka pod ciénieniem, w ktérych stosunek mocy
uzyskiwanej do pojemnosci cylindréw nie moze sta-
nowié kryterjum. Zaznaczymy tylko, Ze niektore
z tych silnikéw osiagaja 140 KM z 1 | pojemnosci
cylindréw.

Oto6z silniki wozéw osobowych, budowanych se-
ryjnie, bez zasilania pod cisnieniem, pozwalaja
osiaga¢ 35 KM z 1 1, niektore zag male silniczki
dochodza do 40 KM z 1 1.

Po omoéwieniu silnikéw wozéw osobowych zajmie-
my sie silnikami samochodéw cigezarowych., Tutaj
krolujg silniki ropowe. Nalezy stwierdzi¢, ze pra-
wie wszystkie fabryki francuskie buduja silniki we-
dtug licencyj zagranicznych, np. Rochet-Schneider
korzysta z licencji Oberhdnsli, Latil i Bernard z li-
cencji Gardner’a, Unic — z licencji Mercedes-Benz.

Wsrod konstrukceyj francuskich zastuguje na uwa-
ge bezzaworowy, czterosuwowy silnik Panhard-Le-
vassor. Silnik ten wywodzi swéj rodowdd z budo-
wanych od szeregu lat przez te firmeg silnikéw ben-
zynowych, wedlug znanego patentu Knight'a. Po-
siada dwie ruchome koszulki, sterujace wlot po-
wietrza 1 wylot spalin, i centralng komore spalania,
ksztattem zblizona do kulistej. Silniki te whudowa-
ne sag w podwozia nosnosci do 10 tonn brutto.

Na uwage zasluguja silniki ropowe Latil i Ber-
nard, wspomniane wyzej. Silniki te posiadajg wirysk
bezposredni od pompek, z ktorych kazda obstuguje
swoj cylinder. Specjalna dZwigienka, uruchomiana
recznie, pozwala zwicksza¢ chwilowo wydatek
pompki, celem wzbogacenia dawki paliwa i ulatwie-
nia rozruchu na zimno. W celu sprawdzenia pracy
kazdego cylindra mozna go kazdorazowo wylaczyé
recznie. Poniewaz doswiadczenia wykazaly, ze sil-
niki ropowe wymagaja materjalow pednych o wy-
sokim stopniu czystosci mechanicznej, w przeciw-
nym bowiem razie nieuniknione sa rézne niedoma-
gania w pracy silnikéw, zaopatrzono silniki Latil
w dwa filtry, z ktérych jeden umieszczony jest na
glowicy i od niej ogrzewany. Wreszcie silniki te
zaopatrzone sa w regulator odsrodkowy, zapewnia-
jacy stala predkosé obrotowa, ponadto zas — regu-
lujacy moment wtrysku paliwa, zaleznie od liczby
obrotéw, i ciezar dawki — zaleznie od zapotrzebo-
wanej mocy, Latil buduje silniki pionowe, w ksztal-
cie litery V — 4-cylindrowe mocy 65 KM i 6-cylin-
drowe mocy 100 KM przy 1500 obr./min, Rochet-
Schneider wystawil silniki ropowe pod nazwa Ajax.
Znana w Polsce firma Saurer wystawita précz sil-
nikéw samochodowych silniki do wagonéw motoro-
wych: 6-cylindrowy mocy 150 KM i 12-cylindrowy,
w ksztatcie V, mocy 300 KM.

Unic wystapil z 4-cylindrowym silnikiem mocy
60 KM i 6-cylindrowym mocy 95 KM przy 1600
obr. /min.

Pozatem silniki ropowe wystawily firmy Renault,
Berliet, Somua, Delahaye.

Omawiajac silniki samochodéw cigzarowych nie
mozna pominaé silnikéw pracujacych gazem gene-
ratorowym, otrzymywanym z drzewa (firma Ber-
liet) lub wegla drzewnego (firma Panhard-Le-
vassor). Catkowity generator Berlief'a wazy, zalez-

nie od typu, 350—500 kg, co stanowi 15% cezaru
samochodu i pozwala przebyé odlegiosé okolo
100 km za jednem natadowaniem.

Samochody wytwérni Panhard-Levassor, nape-
dzane gazem z wegla drzewnego, odbyly pod §ci-
sla kontrolg szereg raidéw. Przytocze wyniki z eta-
pu Rzym — Florencja, 300 km, predkosé srednia
31 km/godz., rozchod 43 kg wegla drzewnego. Czas
rozruchu 4 min, Tak zwany ,gaz lesny” staje sie
we Francji paliwem narodowem.

Samochody Panhard moga byé¢ zaopatrzone
w urzgdzenie, pozwalajace napedzaé silnik sprezo-
nym gazem Swietlnym,

Sprzegla, skrzynki zmianowe.

Przejdziemy zkolei do dalszych elementéw na-
pedu, a mianowicie sprzegla i skrzynki przekladnio-
wej.

Tutaj na uwage zastuguje konsirukcja niemiec-
kiej firmy Hanomag, eliminujaca catkowicie stoso-
wany dotychczas pedal do wylgczania i wlaczania
sprzegla. Urzadzenie Hanomag dziala w sposéb na-
stepujacy: pedal przyspiesznika polaczony jest
z zaworkiem otwierajgcym, lub zamykajacym, za-
leznie od potrzeby, doplyw oleju pod cisnieniem;
w ten spos6b cisnienie oleju wyzyskane jest do wla-
czania 1 wylaczania sprzegta. W celu ruszenia sa-
mochodu z miejsca nalezy wlaczyé pierwszy bieg
skrzynki przektadniowej i nacisnaé na przyspiesz-
nik, poczem sprzeglo zostanie wiaczone. Dla zmia-
ny biegow wystarczy wylaczyé gaz przyépieszni-
kiem, a sprzeglo automatycznie wylaczy sie i po-
zwoli zmieni¢ bieg. Dodajac gazu, wlaczymy samo-
czynnie sprzeglo. Urzadzenie to zostato wyprébo-
wane podczas jazdy na dtugosei ok. 70 000 km, da-
jac dobre wyniki.

Wsréd skrzynek przekladniowych, pomijajac
znane i stosowane od kilku lat cichobiezne skrzyn-

R Sl
3 ﬂ‘:" .E_—;:_.z._—-;/

Rys. 3. Silnik ropowy Latil-Gardner,

ki o kolach $rubowych,stale zazebionych,na uwage
zasluguje skrzynka przekladniowa elektromagne-
tyczna Cotal, stosowana w obecnej chwili przez 11
fabryk samochodéw we Francji, oraz uzywana do
wagonéw silnikowych. W skrzynce tej réwniez usu-
nielo calkowicie lewarek 1 umozliwiono, przez po-



484

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY

ruszanie dwoma palcami raczki, umieszczonej pod
kolem kierowniczem, zmiane biegow bez wylaczenia
sprzegla. Skrzynka tego typu pozwala zmieniaé bie-
gi bezszumnie, szybko, zapewniajac naped bez
przerwy i bez szarpan; skrzynka Cotal pozwala
wykorzystaé jaknajsprawniej 4 biegi, a w konsek-
wencji wplywa na uzyskiwanie duzej predkosci

Rys. 4. Skrzynka przekladniowa Cofal.

sredniej wozu i zmniejsza rozchéd paliwa. Przed-
stawiona na rys. 4 skrzynka stosowana jest do prze-
noszenia momentu od 12 do 15 kgm, posiada wy-
miary: D = 374 mm, L == 254 mm i ciezar 45 kg.
Skrzynka do wagonéw motorowych, przenoszaca
moment 110—130 kgm, posiada wymiary D = 475
mm, L = 305 mm i ciezar 230 kg.

Dzialanie skrzynki jest nastepujace: 2 wirniki
A i1Di2stojany B i C posiadaja wbudowane elek-
{romagnesy. Z chwila wzbudzenia elektromagne-
sow w stojanach B i C, korony H i J zostaja unieru-
chomione, a dzieki obu zespolom planetarnym koi
zebatych otrzymuje sig przektadnie najwieksza mie-
dzy watkami N i F, czyli pierwszy bieg. Wzbudza-
jac elektromagnesy B i D otrzymujemy dzieki prze-
kladni tylko pierwszego zespotu bieg drugi. Wzbu-
dzajac elektromagnesy A i C otrzymujemy dzigki
przekladni tylko drugiego zespolu bieg trzeci.

Wreszcie wzbudzajac elektromagnesy A i D nie
taczymy zadnej przekladni, uzyskujac bezposrednie
sprzegnigcie waltkow N i F, czyli czwarty bieg.

Widelki Q przesuwaja koto zebate O wprzdd, za-
pewniajac biegi wprzdd; po przesunieciu widetek
do zazebienia z R — zapewnia sie biegi wtyt,

Rozrzad biegu wstecznego bywa reczny — w sa-
mochodach i elektryczny — w wagonach silniko-
wych, ace I ;

Podwozia.

Co do uksztattowania podwozia, utrwalaja sie po-
wszechnie dwa wazne wskazania: 1) sztywne pod-
wozie, w odroznieniu od propagowanych dawniej
podwozi elastycznych, oraz 2) rozmieszczenie pasa-
zerow w 100% miedzy osiami.

W wyniku powyzszych dazer konstruktorzy badz

-zachowuja klasyczna rame samochodu wzmacniajac

ja tylko przypawanemi elektrycznie blachami (fa-
bryka Unic) celem usztywnienia, badz tez wsta-
wiaja poprzeczno-Srodkowe wigzania (konstrukcja
Hotchkiss i Matford). Jako dalszy krok na tej dro-
dze nalezy wymieni¢ nowe podwozie Fiat'a, ktore,
zachowujac poprzeczno-§rodkowe wigzania, rezy-
gnuje zupelnie z klasycznych podluznic ramy. Co-
raz wieksze rozpowszechnienie znajduja réwniez
podwozia o podhiznicy centralnej, wzorowane na
Tatrze (np. Praga-Baby i Skoda). Podtuznica cen-
tralna powstala z polaczenia w czesci srodkowej
normalnych podluznic i zakonrczona jest widetkami

Podwozie Maiford (francuski Ford).

Rys. 5.

— z przodu do umocowania silnika i z tylu — mo-
stu tylnego. Tego rodzaju uklad przystosowany
jest catkowicie do t. zw. 4 kol, niezaleznie resoro-
wanych zapomoca sprezyn poprzecznych. Kota
osadzone sa na podwoziu zapomoca widelek, obro-
towo umocowanych na podiuznicy. Naped kot za-
pomoca waltkéw o przegubach uniwersalnych.

Nalezy réwniez wspomnieé o prébach budowa-
nia podwozi calkowicie spawanych elekirycznie
z blach. Taka rama wazy tylko 37 kg, co zapewnia
zysk 60 kg w poréwnaniu z klasyczng rama z be-
lek korytkowych.

Rozmieszczenie pasazeréw miedzy osiami umoz-
liwia im wygodna jazde, obciaza bardziej rowno-
miernie obie osie, dajac lepsze warunki resorowa-
nia; ponadto zmniejsza tendencje samochodu do
t. zw. galopowania.

Konstrukcja kol niezaleznie resorowanych zysku-
je sobie coraz wiecej zwolennikéw: stosuja ja
wszystkie nowoczesne maszyny wyScigowe, a wigc
Mercedes, Auto-Union, Alfa-Romeo i Maserati,
przyczem opinja kierowcéw wozéw wyscigowych
jest zgodna i dodatnia.

Rys. 6. Podwozie wytworni Maybach.

Jesli dotychezas stosunkowo niewiele fabryk sto-
suje niezalezne resorowanie ko, to nalezy to wytto-
maczy¢ tylko pewnemi trudnosciami konstrukeyijne-
mi oraz kosztami wykonania, niewatpliwie wyzsze-
mi od wykonania klasycznego.
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Wsrod konstrukcyj prostych a mocnych nalezy
wymieni¢ niezalezne resorowanie kot przednich,
stosowane przez firme Unic, polegajace na zasto-
sowaniu dwéch zwyklych resoréw pételiptycznych,
z ktérych kazdy podparty jest na dZwigni, umoco-
wanej przegubowo na sworzniu, na przeciwleglej
podiuznicy ramy; drugi koniec dZwigni niesie koto.
Pozatem zachowane sg wszystkie inne elementy
normalnego wyprébowanego mostu przedniego, Ten
rodzaj resorowania zapewnia maszynie bardzo do-
bre polozenie przy przebieganiu krzywizn.

Hamulce.

W dziedzinie hamulcéw nalezy zwrécié uwage na
patent Oetiker’a, stosowany przez Westinghouse'a,
polegajacy na wyzyskaniu silnika, jako kompresora
do sprezania powietrza. Hamowanie silnikiem jest
oddawna stosowane w samochodach i polega na
biernej roli silnika, napedzanego energja bezwtad-
nosci, poruszajacego sie pojazdu. Jednakze praca
pochtaniana przez silnik jest nieznaczna, olej prze-
nika z karteru do cylindrow i t. p. Otéz system Oeti-
ker'a wprowadza nastepujace zmiany: z chwila roz-
poczgcia hamowania, silnik zasysa przez specjalny
zawor tylko czyste powielrze i spreza je do cisnie-
nia ok. 2,5 at, dzieki przymknieciu wylotu w rurze
wydechowej. W ten spos6b praca, pochtaniana przez
silnik, jest 3 razy wieksza, niz poprzednio, a poza-
tem rozporzadzamy na samochodzie sprezonem po-
wietrzem, ktére wyzyskujemy w hamulcach pneu-
matycznych. Tego rodzaju hamulce maja skolei
dzialanie znacznie energiczniejsze w poréwnaniu
z hamulcami préznioweni, gdyz rozporzadzaja réz-
nica ci$niert 2,5 kg/cm® zamiast 500—600 g/cm’
w hamulcach prézniowych.

Na wzmianke zastuguja wysitki konstruktoréw,
zmierzajace do zapewnienia $rodkami polowiczne-
mi rentownosci normalnego silnika benzynowego.
Do srodkow tych naleza: 1) specjalny gaznik Mas-
son, ktéry zmontowany na normalnym silniku ben-
zynowym pozwala napedzaé go paliwem cigzkiem,
ropa, nafta, spirytusem i t. p., 2) glowica Brandi-
Bagnullo, ktéra umozliwia po wmontowaniu jej na
miejsce zwyklej glowicy, stosowanie ropy lub tez,
lacznie z generatorem Brandta — drzewa.

Z posréd wyrobéw znanej zaszczytnie wytwoérni
Bendix nalezy wymienié¢ ,palec elektryczny”, kté-
1y jest przyrzadem pozwalajacym na nadzwyczaj

Rys. 7.

Przednie zawieszenie w wykonaniu
f-my Unic.

latwg i sprawna zmiane biegéw, bez zadnych zmian
konstrukcyjnych w skrzynce przektadniowej. Wy-
zyskuje on w tym celu podcisnienie panujace w ru-
rze ssacej. Aparaty te pracujg od kilku miesigcy
w Ameryce.

Firma Jaeger wystawita Ther-mano, aparat kon-
{rolny, zapalajacy zaréwke w chwili gdy badz
ciénienie oleju smarujacego spada ponizej normy,
badz tez gdy temperatura wody chlodzacej wzra-
sla ponad norme.

Rys. 8.

Tani i maly samochéd, t. zw. ,pchla drogowa".

Przyczepki.

Na zakoriczenie nalezy wspomnieé o przyczep-
kach, ktére zyskujg coraz wigksze zastosowanie, to
lez wzrasta coraz bardziej ilosé producentéw przy-
czepek. Koncepcja przyczepek wynika z konieczno-
$ci coraz tanszego i masowego transportu kotowego.
Aby uzyskaé ten wynik normalna popularna cigza-
réwka zostaje podzielona na dwie czesci: traktor—
organ napedu i przyczepke — organ nosny. Taki
zesp6l stanowi tariszy srodek transportowy, zaréw-
no pod wzgledem kosztébw inwestycyjnych, jak
i eksploatacyjnych od zwyklych ciezaréwek, iden-
tycznej no$nosci. Wynika to z tego, ze traktor mo-
7e obslugiwaé dwie lub wiecej przyczepek, doko-
nywajac przewozéw podczas fadowania lub postoju
jednej z nich.

Firma Krupp wystawila przyczepki nos$nosci
netto 7 t z traktorem zaopatrzonym w silnik ropo-
wy Krupp-Diesel, mocy 90 KM przy 1500 obr. /min,
wedtug licencji Junkers'a.

Z posréd francuskich konstrukcyj nalezy wymie-
ni¢ przyczepki Lagache & Glaszmann, produkowa-
ne od lat 18 na zasadzie szeregu patentow wiasnych
w zakresie taczenia przyczepki z ciagnikiem. Dalej
przyczepki Pillot i Titan, o nosnosciach 5, 6, 8, 10
i 12 tonn, o ramach prostych i obniZzonych.

Wreszcie pare sléw o przyszlosci.

Otoz opinja fachowa zada od producentéw fran-
cuskich samochodu, ktéryby kosztowal 10000 fr.
i ktorego koszty eksploatacji nie przeniostyby 300 fr.
miesiecznie. Zamieszczony w tekscie rysunek przed-
stawia owa ,pchle drogows'". Jest to samochodzik
anapedzie na przednie kola, a sterowaniu kot tylnych.
Nadwozie aerodynamiczne przypomina profil skrzy-
dla samololu. Pomieszczenia na bagaze znajduja si¢
z tylu. Siedzenia przewidziane sa w ksztalcie foteli

]
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obrotowych, pozwalajacych na latwe wysiadanie
z wozu, pozbawionego stopni. Cigzar catkowity wo-
zu nie przekracza 300 kg. Przewidziany jest silnik
czterocylindrowy, czterosuwowy, w ksztalcie V, mo-
cy 10 KM, ze skrzynka przektadniowa dwubiegowa.

Zdaje sig, Zze juz naslgpny Salon bedzie mégl za-
prezentowaé owe tanie samochody, tembardziej, ze
juz dzisiaj najtaniszy samochéd Salonu kosztowal
tylko 14000 fr.

Inz. B. DEKERT
Nadwozia.

asadniczo ostatni salon samochodowy w Pa-
Z ryzu nie pokazal nowosci w dziedzinie ka-

roseryj indywidualnych. Zaledwie kilka
stoisk zwracalo na siebie uwage oryginalnoscig
linij, a wlasciwie tylko jej nowem ujeciem. Naogot
odczuwalo sie pewien zastéj, sygnalizujacy dobie-
ganie do limitu tematéw aerodynamicznych. Nale-
zaloby sie spodziewaé, ze w najblizszym roku za-
poczatkuje sie okres nowych rewelacyj w zwiazku,
by¢é moze, z przeniesienieniem napedu na przednie
kola, co powinno daé nowe mozliwosci przy opra-
cowywaniu ksztattu samochodu.

Najwiecej godne uwagi stoisko wytwoérni ,,Figoni
et Falachi” posiadato na swym terenie dwie pigkne
karoserje sportowe typu ,transformable” na znor-
malizowanych podwoziach Renault i Peugeot, Nad-
wozia te wykonane wraz z blotnikami, maska, stop-
niami i pancerzami na radjatory wedlug artystycz-
nego rysunku wlasnego stworzyly dwie smukle
i przesliczne maszyny, zupelnie niepodobne do se-
ryjnych, choé postawione na standartowych pod-
woziach.

Godne wzmianki byly réwniez niektére nadwozia
innych fabryk, np. sportowa torpeda wytwérni
wMeulemester” o wysokich tylach, zakoriczonych
w ksztalcie cygara. Jeden z kabrjoletéw fabryki
»Fernandez Darrin™ w kolorze blekitnym, ze zlota
listwg wzdluz karoserji po obu jej hokach. Karose-
rja sportowa na podwoziu Hispano Suiza, z nie-
bieskiemi — wydtuzonemi blotnikami i korpusem
w kolorze mlecznym, ozdobionym po bokach chro-
moniklowana strzala.

Bardzo oryginalna karoserje wystawit ,,Voisin”;
uzbrojona na dachu i blotnikach ostremi grzebienia-
mi, nab.ijanemi gesto nitami, sprawiala niesamowite
wrazenie,

Piekna plynna karoserje nosita Alfa-Romeo oraz
mocno skarosowany Mercedes, ktéry sprawial wra-
Zenie wysportowanego zawodnika.

Pozatem kilkanascie jeszcze fabryk samochodéw
1 karoseryj prezentowalo system otwierania dachéw
wedlug licencji Peugeota, patent Eclipse, ktory
w tym roku doszed! do doskonatosci. W systemie
tym, sktada sie sztywne, z blachy wykonane da-
chy, a wlasciwie chowa je w calosci pod tylna kla-
p¢ nroadstera” zapomoca mechanizmu poruszane-
go recznie lub energja elektryczna,

Zasada tego systemu jest zastosowanie dwéch par
ramion odpowiednio ustawionych i umocowanych
podstawa do dna karoserji pod tylng klapa, a kon-
cami gérnemi do plecow gérnej czesci nadwozia,

klére wraz z dachem stanowi jedna sztywng ca-

tosé. Otwieranie tylnejklapy,roadstera", dochodza-
cej az do tylnej S$cianki (plecéow) karoseri,
odbywa sig zapomoca blokéw i k61 mimosrodowych,
ktére podnosza klape do goéry podczas chowania
sie pod nig dachu i opuszczaja ja z powrotem po
ostatecznem umieszczeniu dachu na dnie schowku,

Przez wprowadzenie {akiego typu karoserji uczy-

‘niono duzy krok naprzod, uzyskujac typ nadwozia

skladanego, pozbawionego jednak szpetnej budy
brezentowej z celuloidowemi boczkami. Buda sita
rzeczy psuta wyglad kazdego sportowego wozu na-
wet po jej ztozeniu, gdyz naciagany na nig pokro-
wiec w duzym stopniu niszczyl linje wozu; w wie-
lu kabrjoletach i typach ,transformable” tworzyla
obrzydliwe rusztowanie z tylu wozu, z obwistym
na niem pokrowcem. To tez wielka zastuga kon-
struktorow jest pomyslne rozwiazanie tak wazne-
go i trudnego zadania.

W linji wielkich autobuséw komunikacyjnych za-
znacza sie zupelnie wyraZnie ogélne dazenie do
stepienia przodu przez wcielenie silnika wraz z obu-
dowa w kadtub zasadniczy wozu, bez odznacza-
nia go jako oddzielnej nizszej czesci osloniete; wa-
ska maska. Naluralnie dotyczy to tylko tych, co-
raz liczniejszych zreszta, podwozi, kiore posiadajg
prowadzenie obok silnika, a nie poza nim. Wsrod
rysunk6éw i modeli spotyka si¢ nawet bardzo smiate
projekty wozdéw, o $cisle kroplowym ksztalcie i wy-
puklym przodzie; wowczas wszystkie kola sa za-
kryte,

Najladniejsze z wystawionych karoseryj komu-
nikacyjnych znajdowaly sie ma stoisku wytworni
wFaurax & Chausende”, budujace] wedlug patentu
Métalic”.

Nadwozia te odznaczaly sie wyjatkowa, jak na
[rancuskie autobusy, doktadnoscia wykonania oraz
gustownem luksusowem wykoniczeniem. Naogdt jest
to rzadkoscia, gdyz wiele wozéw bylto tak niedba-
le i tandetnie wykonanych, ze sprawialy wrazenie,
jakby wykonane byly w najprymitywniejszych wa-
runkach technicznych.

Warto wspomnieé jeszcze o karoserjach autobu-
sowych wytwoérni ,,Paquette & Breteau”, ktére wy-
réznialy sie artystycznem uloZeniem ozdéb na
sciankach zewnetrznych nadwozia oraz rysunkiem
zakreslonym listwa aluminjowa, okalajaca woz do-
kota. Linja ta nadata wielkiej bryle samochodu duzo
lekkosei i wyrézniata go z posréd wielu innych wo-
6zw. Jest to nietatwe zadanie, gdyz okucia autobu-
sowe sg znormalizowane i wszystkie wytwornie sto-
suja jednakowe okucia do wykonczania karoseryy

Na stoiskach ,,Blocacier”, , Million-Guiet”,
. Pillot”, ,,Fouga & C-ie” i innych autobusy i auto-
cary réznych rodzajéw i typéw, przewaznie jednak
bardzo §rednio wykoriczonych, dopelnialy komplet
eksponatéw w podziemiaﬁch salonuw.

Na strone konstrukcyjna karoseryj indywidui'al-
nych sklada sie w dalszym ciggu szkielet drewnia-
ny, wzmacniany metalowemi okuciami lekkiego ty-
pu, grubosci dochodzacej zaledwie do 2,5 mm.

Wiazania drewniane sa réwniez, coraz lZejsze
ze wzgledu na weksza sztywnosé podwoziipochY!e'
nie linij aerodynamicznych, stwarzajacych duzo wig-
cej mozliwosci skoénego rozmieszczania belek kon-
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strukeyjnych 1 tréjkatéw, co daje efekt silnej mo-
nolitycznej konstrukcji zasadniczej.

Natomiasl w konstrukeji autobuséw panuje bez-
wzglednie szkielet stalowy, wykonany z prasowa-
nych c1enk0501ennych profilow o przekrojach C, T,
Z, U i mnych nieraz bardzo skomphkowanych
wzajemnie ze soba spawanych.

Rys. 9. Samochéd o linjach aerodynamicznych,
wytw. Maybach-Zeppelin.

Czesci tego szkieletu wykonane sa jak drewniane,
po odpowiedniem wygieciu. Nawet sktadanie szkie-
letu niewiele zmieniono, pozostawiajac duio ope-
racyj analogicznych, jak przy sktadaniu drewna.
Zastosowanie profiléw o réznych przekrojach utat-
wilo pokrywanie szkieletu blachg, ktéra w wielu
miejscach poprostu zawija sie na profilach. Szkie-
let taki jest mocny, a jednak bardzo lekki, co umoz-
liwito zredukowanie ilodci i rozmiaréw przekatnych,
przeciwdzialajgcych sitlom bezwladnosci w kierun-
ku poprzecznym, gdziz zastosowano dolne, kréotkie
pletwy, taczace stupki z podktadami poprzecznemi,
i w kierunku pocHuznym gdzie pozostawiono tylko
przekatne wzmacniajgce przy stupkach przednich
oraz przy drzwiach. Spéd tych szkieletéw stanowi
podklady poprzeczne o przekroju ceowym, usta-
wione wprost na ramie wzdluz krawedzi, umozli-
wiajacej osiagniecie najwu;ksze) wytrzymalosm
Isinieja podwozia, ktére nie wymagaja tego od
szkieletu, dopuszczajac stosowanie wiele stabszego
spodu karoserji, gdyz posiadaja przyspawane lub
przynitowane do gléwnej ramy rozgaleziania
w ksztalcie konsoli, siegajagce wprost pod kazdy
stupek karoserji, a stanowiace jednoczesnie jego
podstawe. Konsole te powigzano koricami do dru-
giej lekkiej ramy, wykonanej z kalownika gru-
bosci 1 szerokosci koricow konsoli; rama obejmuje
wszystkie ich korice i przechodzi dokola ponad tyl-
nemi kolami podwozia w gotowe luki.

Jest to duze ulatwienie dla wykonawcy, ktéry
nie ma odpowiednich warunkéw do nitowania tak
grubych blach, jakiemi sa ramy podwozia i kon-
sole. Trudnosci zwiekszaja sie jeszcze, dzigki otrzy-
maniu gotowych i ztozonych zespotéw, utrudniaja-
cych dostep, konieczny do wykonania operacyj.

To tez przewaznie stosuje sie $ruby stalowe, kto-
re jednak calkowicie nitowania nie zastepuja. Tu
zapewne lezy przyczyna czestego obrywania sig
konsoli,

Niewielka grubosé scianek karoseryj metalowych
daje pewna oszczednos¢ na szerokosci nadwozi.
Przytem doéé szczuple wymiary samych siedzen
pozwalajg na budowanie wozow wezszych od do-
puszezalnych, a wlasciwie — obowigzujacych u nas.

Pozatem wysokosé wozu ponad miejscami sie-
dzgcemi jest mniejsza od wysokosci korytarza. Ga-
leryjki bagazowe na dachu umieszczone sa po obu
stronach korytarza tylko nad miejscami siedzacemi,
to jest na nizszych poziomach dachu. Takie rozmie-
szczenie zbliza ladunek do podstawy belki dacho-
wej, a przez zmniejszenie ugiecia belki nie pozwa-
la na rozpychanie $cian karoserji. Jednoczesnie
i sama belka, przez lagodne jej wygiecie nad ko-
rytarzem, nie psujac plynosci linji dachu, zysku-
je na wytrzymalosci wigcej, niz przy prostokatnem
obudowaniu, co si¢ nie daje uniknaé przy konstruk-
¢ji drewnianej. Wyrazamy przekonanie, Ze system
len nadaje sie do przeszczepienia na grunt krajo-
wy. Fabrykacja nie wymaga powaznych inwesty-
cyj, umozliwiajac osiggniecie wyjatkowo silnych
i stosunkowo lekkich karoseryj, o nisko umieszczo-
nym srodku ciezkosci. Dalsze obnizenie srodka ciez-
kodci oraz polepszeme stalyki wozu, uzyskuja kon-
struktorzy niemieccy przez skrocenie poprzecz-
nych podkladéw karoserji. Podklady siegaja poza
szerokos¢ ramy tylko do podstaw wewnetrznych
rzedéw siedzer, sasiadujacych z korytarzem, z pod
ram za§ wystaja nazewnatrz, na poziomie ich |
dolnych krawedzi, konsole, umocowane tak,
ze lezaca na nich podioga, wraz 2z zewnetrzne-
mi rzedami siedzen, sasiadujacemi ze $cianami
wozu, stanowi drugi poziom prawie o 25 cm
nizszy od poziomu srodkowego, leigcego na ra-
mie podwozia. Umieszczenie pietnastu 0séb o éwieré
metra niZej, odgrywa powazng role w sta-
iyce wozu, nie bioragc juz nawet pod uwage cieza-
ru samych siedzen, podlogi i podstawy. Niezbedna
czescig autobuséw jest mieszek skérzany na przo-
dzie, umozliwiajacy rozdzielenie wstrzasé6w nadwo-
zia i silnika. Stosuje si¢ to w autobusach o prowa-
dzeniu poza silnikiem.

Miechy te, nieraz bardzo duze, pokrywa czescio-
wo maska, przez co odstepswo od plynnosci linji
nie jest tak raiace.

Przy opracowywaniu powlok blaszanych karose-
ryj osobowych, posunigto sig daleko w wyszuklwa-
niu oryginalnych pomysiéw, uciekajac si¢ do
ksztaltéw bardzo nieraz dziwacznych. Stworzono
jednak kilka nadzwyczaj pigknych szat zewnetrz-
nych karoseryj, o ktérych mowa na wstepie. Po-
wloka wykonywana jest, jak dawniej, z blachy de-
kapowanej grubosci 1 mm i wykuwana recznie
lub pneumatycznie.

Pokrywanie blacha karoseryj autobusowych nie-
stalowych odbywa sie¢ w ten sam sposéb, lecz natu-
ralnie nie tak pracowicie. Blacha umocowana jest
do szkieletu pojedynczemi arkuszami (précz tylu)
niespawanemi i lgczona zapomocy listew aluminjo-
wych. Przytem arkusze {e umocowane sa do karo-
serji tylko zapomocg kilku érub na stupkach, za§
na parapetach i dolnych krawedziach wprost za-
wijane do wewnatrz, albo tez (w gorze i na dole)
umocowane srubami, ktére nastepnie pokryte sa
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aluminjowemi ramkami okiennemi, w dole za§ —
listwa lamujaca.

Na wszystkich shupkach szkieletu blacha jest
luzno zawijana w postaci oddzielnych mankietéw.
Pozwala to na swobodne (chwilowe} odksztatca-
nie sie¢ szkieletu niekrepowanego oraz zapobiega
peknieciom, jakie towarzysza powloce spawane].

Rys., 10. Samochéd Alfa-Romeo.

W dziale 0zdob zewnetrznych karoseryj osobo-
wych spotyka sie listwy chromowane, strzaly na
bokach i t. p. Popularne sa réwniez okucia w kolo-
rze zlotym. Duzo jednak wozéw nie posiada na
swych karoserjach zadnych ozdéb, sa to jednak
przewaznie samochody o wyjatkowo dobrze skrojo-
nych karoserjach.

W autobusach natomiast osiagnieto juz normali-
zacje okué, jak to wspomniano wyzej. Do ozdabia-
nia bocznych $cian uzywa si¢ listew prasowanych
z blachy aluminjowej z ozdobnemi gzymsami.

Na zwyklych karoserjach mocuje sie te listwy
zapomoca §rub, ktérych tebki ukryte sg czesciowo
w zlobku wycietym w $rodku listwy.

Na karoserjach luksusowych stosuje sie listwy,
posiadajace zlobek o przekroju, umozliwiajacym
zaciggniecie wen ta§my gumowej, lub z dermatoi-
du, ktéra pokrywa tebki $rub.

Okna wszystkich aulobuséw wykoniczone sa jed-
nakowo — ramkami, wykonanemi z blachy alumi-
njowej o przekroju laskowym w ksztalcie litery .
Znormalizowano réwniez wymiary okien srodko-
wych, rézne wymiary posiadaja jedynie okna przed-
nie i tylne koricowe. Polerowane ramki okienne
oZzywiaja $ciany wozéw, mimo ze stosowane sa wy-
tacznie ze wzgledéw oszczednosciowych, dla zre-
dukowania czasu montazu.

W zakoriczeniu dachéw nie stosuje sie prawie ni-
gdzie duzych rynienek, tylko listwy aluminjowe
gtadkie, lub z malym okapem, opuszczonym w dét.

Kierunkowskazy ramienne wmontowuje sie wy-
tacznie do wewnatrz scian karoserji.

Lampy pozycyjne, w liczbie 4-ch umieszcza sie
po bokach wozu, co znacznie lepiej okresla w no-
cy skrajnig, niz lampy umieszczane na przodzie
iz tyh

Wentylatory wyciagowe (Fletnera) znikly zupet-
nie z dachéw, jako niepraktyczne, zastapilo je
lekkie uchylanie okien, nad ktéremi umieszcza sie
daszki lub siatki z blachy.

Wykoticzenie wnetrz wozéw osobowych jest nao-
g6l skromne, pozbawione przesady w stosowaniu
polerowanych okué¢ i wylozenia §cian. Zato mate-
rjaly stosowane do obicia, szczegélnie welur, tlo-
czony w piekne wzory, stwarza wrazenie komfortu.
Tkaniny tej uzywa sig rowniez do pokrywania wnetrz
autobuséw, na podsufitki i gérne czesci scian. Dosé
pospolitem siedzeniem wozéw osobowych (a wy-
lacznem w autobusach) jest fotel z rur chromowa-
nych i niklowanych. Poduszkowanie foteli odbywa
sie nader réznorodnie: sprezyny kryte sa materjatem
lub skora, guma gazowa w specjalnych blokach, nie
wymagajaca zadnego pokrycia (w wozach $rednic
wykonanych), wlosiem gumowanem (materacyki),
lub tasma parciana, wzglednie pasami gumowemi,
gesto utozonemi. Ten ostatni rodzaj jest bardzo
wygodny, gdyz guma przybiera ksztalt wygodny
dla pasazera. Wykonczenie wewnetrzne okien au-
iobuséw uskutecznia sie¢ w ten sam sposéb, jak na-
zewnatrz, zapomocg ramek aluminjowych, prze-
waznie jednak malowanych, tak, aby imitowaly
szlachetne gatunki drewna. Wnetrza uzupetniaja:
dywany gumowe na sprezystym podkladzie gazo-
wym, stupki chromowane, uchwyty, siatki oraz
pickne lampy opalizujace.

W dziedzinie koloréw wozéw osobowych i auto-
buséw panuje bezwzglednie granat z mniebieskim,
slosowany we wszystkich odcieniach. Z innych ko-
loréw czesto spotyka sie ztoty o metalicznym poly-
sku, kremowy, czekoladowy, czerwony na wozach
matych. Czarny kolor, niedawno tak rozpowszech-
niony, ustepuje zupelnie i rzadko jest spotykany.

Ceny karoseryj indywidualnych ksztaltowaly sie
bardzo réznorodnie; $rednia cena karoserji osobo-
wej wahala sie w granicach 20000 do 25009 fr.
francuskich.

Ceny karoseryj luksusowych dochodzity do 40000
i 60000 fr,

Ceny $rednio wykonanych autobuséw wahaly sie
w granicach 45—50 tysiecy fr,

Rys. 11,

Kabrjolet 2-osobowy Hispona-Suiza.

Zawrotne ceny niektérych karoseryj oryginal-
nych pomijam, gdyz nie charakteryzuja caloksztal-
tu, a w artykule niniejszym omawialismy tylko te ka-
roserje, ktéremi interesuje sie krajowy przemysi
prywatny.

— —
==
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Prof. L. KARASINSKI

Odksztatcenia ptaskich ustrojow pretowych

1. Zbior srodkéw przekrojow poprzecznych plaskich pre-
la nieodksztalconego stanowi jego o§ pierwotng — nieod-
ksztalcona Pretplaski?) ma te oé prosta, lub —
krzywa plaska i — prostopadly do niej biezacy przekrdj
o obwodzie stalym — lub zmiennym nader powoli. Jedno-
imienne osie giowne wszystliich przekrojéw prgta plaskiego
leza wraz z nieodksztalcona w ptaszczyznie glow-
nej?. .

Skrajne punkty nieodksztalconej nazywam weztam i
preta. Tylko w nich pret moze by¢ podparty lub osadzony;
podparcie w posrednim punkcie nieodksztalconej wprowa-
dza podzial na dwa prety o sztywnem z ! agc z u w tym
punkcie podparcia lub osadzenia. Odcinek prostej, laczacej
punkty wezlowe, stanowi o§ wezlowa preta nieod-
ksztatconego.

W glownej plaszczyinie preta zawarte sa sily skupione,
warstwowe, momenty zwykle i jednostkowe, a nadto — od-
pory plaskiego obcigienia zewnetrznego: od k sz t a l-
cona lezy w tejze plaszczyZnie gtownej preta,

Prety o wspélnej plaszczyinie gléwnej, przegubowo lub
szlywnie na wezlach powiazane, tworza ustré6j pre-
Jego prety moga by¢ przeto:

— pp—dwuprzedgubowe,
wezlach przegubowo,

towy plaski
obustronnie taczone na

— ps—jednoprzegubowe, sztywnie laczone na
jednym wezle, na drugim przegubowo, wreszcie —

— ss—bezprzegub o we, obustronnie na weztach
sztywnie laczone.

Wezel przegubowy wp laczy prety przegubem
wieloszczekowym o jednej wspolnej osi wezlowej, prosto-
padlej do plaszczyzny ustroju. Dodatkowe sztywne wiazania
miedzypretowe na wezlach tworza z1lacza pretow:
wezel z przegubowego stazje sig sztywnym.

Wezel sztywny ws laczy prety i zlacza preto-
we przegubem wieloszczekowym o jednej wspélnej osi, pro-
stopadlej do plaszczyzny ustroju. Wezel sztywny moze byé
o0 jednem zlaczu, o dwéch, o sztywnych n zlaczach od siebie
niezaleznych.

Prosty przyklad: wezel wp laczy sze$é niezaleznych od
siebie pretow; A—B—C-- D—E—F przegubowo. Sztywne
zwigzanie koricdw dwoch, trzech, czterech, pieciu lub wszyst-
kich szesciu jego pretéw — da wezel sztywny o jednem zla-
czu, Dwa sztywne zlacza od siebie niezaleine dadza ws
o dwéch zlaczach, np.: A—B— CD—EF, lub: A—BC—DEF,
albo: AB—CDEF. Trzy ztacza dadza ws o trzech zlaczach,
od siebie niezaleznych, np.: AB—CD—EF.

Prety wezlowe i zlacza maja swobode obrotu okolo
wspélnej osi przegubu, a punkt przeciecia sie osi wezlowej
z plaszczyzng ustroju — swobodg ruchu w tej plaszczyznie.
Ten plaski ruch osi mozna ograniczyé, ujawszy ja w szczeki
podpory posuwnej lub przegubowej. Wezel — bedzie pod-

) O pretach przestrzennych mowi druga czesé tej pracy:
«Odksztalcenia przestrzennych ustrojéw
Pretowych”. W dalszych odsytaczach: PT — ozna-
cza rocznik Przegladu Technicznego T —
drugie wydanie T e c hnik a, WT — trzecie wydanie
zroku 1930 mojej Wytrzymaloé§ci Tworzyw

NPT z 1934 r., str, 658, lub T, str, 494 p. 4, lub WT,
str. 19, p. 10,

party na podporze, nie uszczuplajacej swobody ruchéw obro-
towych jego pretéw i zlgcz.

Mozna réwniez osadzic wezel na podporze sztywnej:
w punkcie podparcia unieruchomié 0§ wezlowa, a nadto —
sztywnie z podpora zlaczyé dowolng ilosé jego pretéw prze-
gubowych i zlacz. Pozoslale prety przegubowe i zlacza te-
go wezla, osadzonego na podporze sztyw-
ncj maja swobode ruchu obrotowego okolo unieruchomio-
nej osi wezlowej.

Wzamian ograniczenia ruchu rodzy si¢ w punktach pod-
parcia lub osadzenia odpory, wywolane dzialaniem zewnetrz-
nego obciazenia plaskiego, Kazdy odpdr stanowi niewiada-
ma sile zewnglrzna ustroju.

Pozatem obciazenie zewngtrzne wzbudza niewiadome si-
ly wewnelrzne ustroju — wzajemnego oddzialywania pretéw
na wezlach. Zatem na przegub pregta moze dzialaé sita
wezlowa H,lezaca na osi wezlowej i prostopadia do niej
sita poprzeczna A Zlaczedorzuica moment
wezlowy D, prostopadly do plaszczyzny uslroju. Procz
obustronnego oddzialywania tych wypadkowych — na pret
moze dzialaé jego obciazenie zewnetrzne,

A wiec — na pret pp — dzialaja cztery wypadkowe od-
dzialywanie prgtéw, wezlowo z nim polgczonych, — na pret
p s — pieé, na s s — szesé. Trzy warunki rownowagi prela pla-
skiego zmniejszaja ilo§é¢ tych niewiadomych o trzy: kazdy
pret pp wprowadza jedna niewiadoma ustroju, kazdy pret
ps — dwie, kazdy ss — trzy.

Do wyznaczania tych niewiadomych sluzag warunki row-
nowagi na wezlach ustroju. Kazdy wezel wp daje dwa row-
nania warunkewe dla dwukierunkowych prostopadlych skla-
dowych sil wewnetrznych ustroju, — kazdy wezel ws takiez
dwa réwnania, a nadto jeszcze n réwnan warunkowych dla
momentéw we¢zlowych — stosownie do ilosci n zlacz pre-
towych od siebie niezaleznych.

Ogotem przeto hyperstatycznych sit i momentéw ustroju
bedzie:

{1) = (pp) + 2 (ps) 4 3 (ss) + (0) — 2 (wp) — 2(ws) —(n). . (1)

Nawiasami oznaczylem tu ilosci: pretéw pp, ps, ss, odpo-
row o, wezléw wp, ws i zlacz n wszystkich weztéw sztywnych.

Odksztalcenia stanowia druga gromade niewiadomych
plaskiego ustroju prqlowego. Podstawowe wzory wytrzyma-
lasei uzalezniaja odksztalcenia poprzecznych przekrojow
preta plaskiego od przyrostéow spolrzednych nieodksztalco-
nej i obrotu jej stycznych. Te trzy bieiace sktadowe od-
ksztalcenia wyznaczyé mozna z trzech od-
preta plaskiego w zaleznosci od jego
plaskiego obcigzenia zewngtrznego i wgzltowych skladowych
odksztatcenia jego osi pierwotnej.

Kazdy wezel wp plaskiego ustroju pretowego wprowadza
dwa niewiadome posunigcia swej osi w plaszczyznie ustro-
ju, a nadto — niewiadonie kaly obrotu okolo tej osi — we-
ztowych stycznych nieodksztalconych wszystkich pretéw,
taczonych na tym weile przegubowo.

Kazdy wezel ws, précz owych dwéch posunieé osi i we-
zlowyeh obrotéw pretéw, lgezonych na nim przegubowa,
wprowadza jeszcze n niewiadomych obrotéw swych n zlacz
pretowych. Ogolem wige — tyle jest niewiadomych wezlo-
wych obrolow pr¢léw, laczonych przegubowo na wezlach
ustroju, ile przegubéw u wszystkich jego pretow.

réwnai
ksztalconej
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Do wyznaczania tych obrotéw wezlowych postuia row-
nania odksztatconych poszczegélnych pretéw, poczem — dla
preta dwuprzegubowego pp pozostanie juz tylko jedno réw-
nauie odksztalconej, dla preta jednoprzegubowego ps —
dwa, a dla preta bezprzegubowego ss — wszystkie trzy nie-
wyzyskane réwnania odksztalconej.

Nadto kazdemu odporowi o pltaskiego ustroju prelowego
przynalezy warunek ograniczenia ruchu w punkcie podpar-
cia lub osadzenia —— réwnanie odksztalconej podpory, wia-
#ace niewiadome odksztalcenia, a przeto wszystkie réwna-
nia odlsztalconych pretéw i podpér usiroju dadza nad-
miar:

() = (pp) + 2 (ps) + 2 (ss) 4~

réwnar warunkowych, pokrywajacy niedobér warunkéw row-
nowagi bez reszty. Stad — twierdzenie ogélne;

(0) — 2 (wp) — 2 (ws) — (n)

Réwnania odksztalconych wszyst-
podpér plaskiego ustro-
warunkami réwnowagi

sta-

kich pretow i
ju, tacznie z
wszystkich jego
nowia uktad ré6wnan

pretow i wezléw
linjowych stuza-
cych do wyznaczania niewiadomych
sil wewnetrznych,

cendn ustroju

odpordéw i odksztatl-

Przypadki osobliwosci macierzy tego uktadu kazdorazo-
wo wymagaja odrebnych rozwazan. Pret plaski swobodnie
sterczacy z wezta ustroju stuzy tylko jako ramie dla obcig-
zenia zewnetrznego. To obcigZenie naleiy sprowadzié do
wezla, a sam 6w pret wspornikowy — wylaczyé z rozwazan,
jakby wogéle nie istnial.

2. Cheac znalezé réwnania odksztalconej preta plaskie-
go, obieram w jego plaszczyznie glownej (rys. 1) prostokatny
uktad osi X, Y i nazywam:

— zwrofem (x), lub (y)
x, lub rzednych y, a nadto:

— skretem (o) — kierunek obrotu o kat prosty dodatniej

—- kierunek wazrostu odcietych

osi X az do pokrycia nia — dodatniej osi Y.

Przez F oznaczam pole biezacego przekroju preta, przez
I — jego gtéwny moment bezwladnosel wzgledem osi J, pro-
stopadtej do plaszezyzny gléwnej XY preta, — przez E, G —
spélczynniki sprezystosci podiuinej i poprzecznej two-
rzywa.

Biezacy punkt
b (x, ¥)
nieodlksztalconej preta jest kresem jej tuku s, mierzonego
od poczatkowego punktu a do b w kierunku zwrofu (s). Do-
datni przyrost ds da punkt sasiedni:
clx -+ de, y + dy)

nieodksztatcone;j.

Z jej punktow: b, ¢ wyprowadzam styczne: B, C i normal-
ne: K, L. Kat m pochylenia ku osi X stycznej B mierze od
zwrotu (x) do zwrotu (s) w lierunku skretu (0), Dodatni przy-
rost ds daje zwrot (s) stycznej B, a przeto zawsze:

dx = cosm - ds, dy = sin m-ds.

Skret (o) zwrotu (s) o kat prosty daje zwrot (g) mormall-
nej. Promien krzywizny r nieodksztalconej jest dodatni, gdy
zwrot {q) mierzy w jej érodek krzywizny k. Zatem mormalna
K tworzy kat:

1
m+ ==
z osia X, a sasiednia styczna C i normalna L — katy:
: 1
m -+ dm, m—}—a’m—}-?w.

Sas‘ednie styczne: B, C i normalne K, L pochylone s3 ku so-
bie pod katem dm.
Po odksztalceniu punkt b staje sie biezacym punktem
b (x + 3x, y + 8y)
odksztalconej, punkt ¢ — jej sasiednim punktem:
¢ (x + dx-}- 0x 4 8dx, y -+ dy+ 8y -} ddy) .

W punktach: &', ¢’ styczne: B’, C' odksztalconej pochylaja
sie ku osi X pod katami:
m ~+ om, m-+-dm -+ dm—+ ddm ;
jej normalne: K', L' — pod katami wigkszemi o polowe =
Sasiednie styczne: B', C' i normalne: K', L' odkstatconej

tworza kat:
dm -} 8dm

wzglednego ku sobie pochylenia,

W poblizu wierzcholka b miejscowych osi spétrzednych
prostokatnych: B, K, obieram punkt d 0 spélrzednych:

ds, dq .
Rzuty diugostki bd na pierwotne osie X, ¥ beda:
dx = cos m+ ds — sin m - dg

dy = sinm -+ ds 4 cos m- dq .

Ich zmiany:
6dx = — (sinm - ds -+ cos m - dg) om -+
~+ cos m - 8ds — sin m - 3dgq,
8dy = (cos m - ds — sin m - dg) dm +
—+ sin m - 8ds <} cos m - 3dg
zaleza od przyrostéow odksztatcenia
ods, ddq, om .

Biorac punkt ¢ zamiast d, moge pominaé dq, jako malg
wyaszego rzedu wobec ds, a nadto, zwazywszy, ze:

d (x%m) = dx Sm + x dSm
d (y¥m) =dydm-+ yddm,
napisad;
ddx = — dydm + cos m ¥ds — sin m 8dq =
= — d (y8m) 4 cos m dds — sin m 8dq + y 8dm,
d3y = dx 8m ~}- sin m 8ds - cos mddg =
= d (x 3m) -} sin m 8ds -} cos mddq — x ddm .

Calkowanie w granicach dwéch jakichkolwiek punktéw
a, i nieodksztalconej da wzory Bresse'a:
8xi_ axa ==Yy 8mi+ yu 3rna + U
dm, +V . . .0?

Byl— 0y, = *; om; — X,

gdzie dla skrécenia uzylem oznaczes:

¥ L]
B b
U= [ dx—[ 99 gy +/——d’" yds .
*a Ya Sa

Ve jodsd_i_fodqd_fgdm

Stad, po wyrugowaniu tych lub owych przyrostéw katow
za pomocy wzoru Clapeyron‘a:
si
*8dm
= ] ds
Sq

i e . s e B

3 ~
m; — Oma =
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bede mial inna postaé wzoréw Bresse'a:
by — x, = — (Y —¥) tm, U —y, W=
=—{;~ ¥) am,--l— U—an l @)

E‘yi - aya = x; — xn) amu _+' V+xi W=
=(x;—x)om; 4 V4x, W.

3. Przy obcigZeniach njezbyt znacznych, jedynie pra-
ktycznie dopuszczalnych, — wszystkie przyrosty odksztal-
cenia sa znikome wobec pierwolnych wartosci spélrzednych
i katow. Zatem przy sprowadzaniu obciazenia zewnelrznego
do srodkéw przekrojow poprzecznych — moge braé: b, ¢
zamiast &', ¢,

T (x) X I-« &3

= )
S

Rys. 1.

Wypadkowe sprowadzania zaleza od zwrotu (w), czyli kie-
runku posuwania sie¢ wzdluz preta przy uwzglednianiu sil i mo-
mentéw obranej czesci obciazenia, dajacej dla §rodka bieza-
cego przekroju — biezace: sily osiowe S, styczne do mieod-
ksztatconej, sily poprzeczne, czyli tnqce Q. do niej prostopa-
dle, oraz — momenty gnqce M, prostopadie do plaszczyzny
glownej XY preta.

Zwroty (w), (s) mogs byé zgodne, lub sprzeczne, Zwrot
{w) jest zgodny ze zwrotem (s), gdy od poczatkowego wezla
nieodksztalconej, mijajac punkt a, daze ku b i sprowadzam do
tego srodka przekroju — wszystkie kolejno spotkane po dro-
dze: odpory, sily i momenty zewnetrzne. Sprowadzenie tej
czgdel obcigzenia da wypadkowe biezace:

Spr Qpe My

tuz przed punkfem b, g¢dy pomine jego obciaZenie zewnelrzne,
lub fuz za nim, gdy do tych wypadkowych dolacze: sife osiowg
Oy poprzeczng P, i moment gnacy Z, obciaZenia zewnetrz-
nego samego punktu b,
Dalszy posuw o luk:
be = ds

da mi przyrosty:
dS;, dQ, M,
i wypadkowe — tuz przed punktem c, lub tuz za nim,

Zwrol (w) jest sprzeczny ze zwrotem (s); gdy od korco-
wego wezla nieodksztalconej, mijajac punkt i, daze ku ¢
i sprowadzam do tego srodka — druga czesé obceiazenia. To
sprowadzenie da wypadkowe:

S. Q. M,

tui za punktem ¢, gdy poming jego obcigzenie zewnetrzne,
b — fyz przed nim, gdy dolacze do tych wypadkowych:
sile osiowa O, poprzeczna P, imoment Z,
obciazenia zewnetrznego punktu c.

Dalszy posuw w kierunku zwrotu (w) o luk:

ch = — ds

da przyrosty:

dS,. dQ,. dM,

i wypadkowe tuz przed punktem b, lub — luz za nim. Sto-
wai tuz przed, tuz za stosujg sie zawsze do
zwrotu (s)

Pomigdzy b, ¢ niema obciazen skupionych, moze tam jed-

nak dziala¢ sila jednostkowa: osiowa o, styczna
do nieodksztalconej, poprzeczna py. do niej prostopadia, —
obie w kdfem, a nadlo — jednostkowy moment

gnacy z, w kg prostopadly do plaszczyzny gtéwnej preta.

Sily osiowe: biezaca S, skupiona O i jed-
nostkowa o —maijg zwrot (w), gdy sa ujemne,
lub zwrot przeciwny (—o), gdy
rozciagajgce.

§ciskajace,
5 dodatnie,

Sily poprzeczne—lngce biezaca Q,
skupiona Pijednostkowa pmajagzwrolt
(w), odchylony o kat prosty skretem (o),
¢dy saujemne, lub skr¢lem wprost prze-
ciwnym (—o), g§dy sq dodatnie.

Momenty gnace: biezacy M, skupiony
Z ijednostkowy zy wprzypadkuzwro-
tow (w)(s) zgodnych—maja skrel (o) gdy
sa ujemne, lub przeciwny skret (—o)
gdy sa dodatniei naodwrét, wprzypad-
ku zwrotow (w), (s) sprzecznych-—maja
skret (o) g6dy sa dodatmnie lub przeciw-
ny skret (—o) gdy sa ujemne

Zatem beda mial zawsze dla zwrotu (w):

d5=<o+»‘§—)ds. dQ =<n-—~—f’—>ds,
dM =z — Q) da

niezaleznie od zgodnosci lub sprzecznoéci zwrotéw (w); (s).
Sa to znoéw wzory Bresse'a.
Sily osiowe S daja ¥} wydluzenie:
S

3ds=—EF ds

tuku ds, oraz — plaski obrot przekroju ¢ wzgledem przekroju
b okolo srodka krzywizny k o kat:

S

odm = TF; ds .
Sily tnace Q wywoluja?) przesunigcie
By
idg = GF ds

$rodka ¢ po normalnej L w kierunku zwrotu sily tnacej,
przylozonej do tego $rodka, a nadto — plaski obrét przekro-
ju ¢ wzgledem przekroju b okolo srodka ¢ o kat:

/B-Q) ds

Eatwo sie o tem przekonaé, zwaiywszy, ie owo przesu-
niecie dg konca ¢ luku ds odchyla caly tréjlat bek o kat’

29
GF
obrotu okolo poczatkowego punktu b luku ds. Sasiednia sita:
Q- dQ

d
Ea'm — d"s—

3) WT str. 391 p. 2, lub T, str. 554 p. 2.

4 WT str. 392 p. 3. Spélezynnik liczbowy n zaleiy od
postaci przekroju. Dla kolowego ma srednia warto§é: 1,18,
dla prostokatnego: 1,2,
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odchyli nastepny tréjkat o kat:
nQ ngQ
Gr T ¢ C—G‘F

obrotu okolo $rodka ¢, zatem normalna L obréci sie wzgle-
dem normalnej K o kat:

i(22

wzglednego obrotu sasiednich przekrojéw b, ¢ preta.

Momenty gnace M sprawiaja®) plaski obrét przekroju ¢
wzgledem przekroju b o kat:

~, M
0dm~———EFr], ds

okolo srodka d, lezacego na promieniu krzywizny ck w od-
legtoséci j od srodka ¢, daja wige wydluzenie:

. M
ods = -fF-—;—ds
tuku ds. Odleglosé j wylicza sie ze wzoru:
F
j._r——‘{'—df—- v ¥ w1 om e e e om (})
; r+u

gdzie u oznacza rzedna poletka d F na osi U, wyprowadzo-
nej ze $rodka b przekroju. Ta o$ lezy na normalnej K i ma
zwrot od érodka krzywizny b — ku érodkowi b pola F prze-
kroju.

Latwo dostrzec z tego wzoru, ze iloczyn rj jest zawsze
dodatni, gdyz $rodek krzywizny k lezy poza obrebem preta
Dla pretéw o matej krzywiznie iloczyn Frj wobec znaczne-
go r zbliza sie¢ do [ — gléwnego momentu bezwiadno$ci po-
la F wzgledem osi J, prostopadtej do osi U. Samo j zbliza
sie do zera. Zatem dla pretéw o stabej krzywiznie:

M
‘ET

4. Odksztalcenia cieplne zaleza od réznicy temperatur
nagrzania preta i od spélczynnika rozszerzalnosei f jego two-
rzywa. Odcinek preta, pomigdy sasiedniemi przekrojami b, ¢
zawarty, ma staly temperature f{, — pierwotna.

odm = ds,

tds=o.

Z tego odcinka wyodrebniam wiékno dF w odleglosci
T+ u
od osi k, prostopadle przecinajacej plaszezyzne gléwna XY
preta w érodku krzywizny nieodksztalcone;j.
Po jednostajnem nagrzaniu calego odcinka do temperatu-
ry t — pierwotna dlugos§é tego witékna:

(r + o) dm
wzroénie o:
(t—1t) (r+u) fdm .
Stad wydluienie cieplne:
e, = (t—t)f,
stale dla wszystkich wibkien odcinka.

Przypisz¢ go dziataniu zastepczego cieplnego
naprezenia osiowego:

N,=FEe,=E(t—1t)F.
stalego w calym przekroju, a wigc pochodzacego od za-
stepczej sily osiowej:
S, ==_fN,dF=EF(t— t)f .
K

% WT str. 393 p. 4, lub T str. 554 p. 4,5.

Ta sita daje przyrost

~ Sl
ods=—EF—ds== (t —t)fds

tuku ds, oraz — ptaski obré6t przekroju ¢ wzglqdem przekro-
ju b okolo érodka krzywizny k o kat:

fds
r

8dm = (t —t,)

Jednostajne nagrzanie odcinka nie daje zastepczego mo-
mentu gnacego. Istotnie:

M, =f/Nt udP=E({t—t) fF/'usz o

ostatnia ‘bowiem calka tego wzoru stanowi moment sta-
tyczny przekroju wzgledem osi J — $rodkowej, a wiec jest
réwna zeru.

Moment M, pojawi si¢ po niejednostajnem nagrzaniu od-
cinka. Wobec niepokonanych trudnosci wskazania istotne-
go spadku temperatur w precie, wychodze z zalozer naj-
prostszych.

Caly odcinek ma pierwotng temperature f poczatkowego
jednostajnego nagrzania.

Przy wtérnem niejednostajnem nagrzaniu skrajne wl6kna
odcinka, lezace w odleglosci

r+ w

od osi k przegrzano do temperatury {,. Odlegtos¢ skraj-
nych wlékien przeciwlegtych od tejze osi oznaczam przez:

r—uv,
ich temperature wtérnego nagrzania — przez f, i zaktadem,
ze wiékno obojetne, lezace w odleglosci

r—j

od osi & — pozostalo przy swej pierwotnej temperaturze f,
a przeto nie wydluiylo si¢ po niejednostajnem wtérnem na-
grzaniu odcinka.

Zakladam przytem, ze to nagrzanie sprawia plaski obrot
przekroju ¢ wzgledem przekroju b o kat 3dm — okolo $rodka
d, lezacego na promieniu krzywizny ck w odleglosci j od
érodka ¢, i ze odleglosé te wyznacza sig ze wzoru (j).

Stowem — odksztalcenie, wywolane owem niejednostaj-
nem wiérnem nagrzaniem — chce uzalezni¢ wytacznie
od zastepczego momentu cieplnego M, dziala-
jacego, jak zwykly bieigcy moment gnacy.

Kryje sie w tem milczace zaloienie odpowiedniego roz-
ktadu temperatur, zmieniajacych si¢ wraz z odlegloscia

r4+u
od osi k. Wiékno odcinka, w tej odlegloéci wyodrebnione
ma po nagrzaniu wtérnem temperaturg f,, Jego dlugoéc

(r -+ o) dm ,
przynaleina temperaturze f— wzroénie o:
(t, — 8 (r 4 u) fdm = (j + u) 8dm
Zatem dla skrajnych wi6kien odcinka:
(t,— 1) (r 4+ w) fdm = (j + w) 3dm ,
t,— ) r — o) fdm = (j — v) ddm
lloraz i vé6znica tych zaleznoéci dadza:
by r+w =)+t c—0) w4
r+w@—HF+r—0o@+))
(t, — B r+wy—(t,— 1) —0
r v+ w)
3ds = jbdm

fds

L 8dm =
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P

Stad, po dodaniu przyrostéw, wywolanych dzialaniem
pierwotnego jednostajnego nagrzania i po uwzglednieniu
wartoéci £

. t, (r=+w) — 1, (r — o) fds
anm [0S 1
r+woe4tr—ovw

- m
ods:[ e S ——!o]fds,
Czyniac w tych wzorach:
fwzfuzll

wracam do wynikéw, poprzednio otrzymanych dla jedno-
stajnego nagrzania,

Przy znacznem r i zerowem j t. |.
przynaleznych pretom o slabej krzywiinie:

przy wartoéciach,

t, —t,

3dm = s
v+ w
WV, w

ods —[ v+w lo]fds :

Zatem, przy lacznem dzialaniu wszystkich czynnikéw od-
ksztalcenia:

ddm _ 8 d

I “‘>+ EFr] +
tyr+w) —1, (r — v f

+[ v+ w —10]r :

Dr. A. BARDACH

r\:ds
ds F e EFAr £
L rFw ot (r—~v)w
+ [v——;“(v—_}ffu)_ i - ’o] f

dla preta o krzywiznie znacznej, dla preta za§ o krzywiznie
slabej:

Gdm _ d _,;> M, ml'i fy
ds ~ ds \ GF +EIT"v+w Ha
ods - S [ !j“, ?_’t’v 2 ]f
ds  EF "L pdw o=
Nadto w obu przypadkach:
8dg _ nQ
ds =~ GF

We wszystkich tych wzorach dodatniemu r
przynaleiag dodatnie

v, w, j—
ujemnemu — ujemne.

Poczatkujacy ufzja tylko potedze twierdzen o pracy
sprezystej, nie podejrzewaiac zgola, ile tam kryje sie zdra-
dliwych putapek. I tu mozna by skorzystaé z tych wzo-
réw. Castigliano, prawidtowo uzyty, datby to samo, choé
mniej przejrzyécie i z wickszym naktadem pracy i nudy...

Zawsze jednak pierwszy ~— Bresse, $wielny umysl gallo-
romanski, niewyczerpane tajemne zrodlo dla tych, jak mowi
Maxwell — .ociezatych™.. fil. 0

Chatupnictwo, jako forma produkcji przemystowej

Chalupnictwo jest forma produkcji, bardzo w Polsce roz-
powszechniong. — Warszawa, L.6dz, Wilno, Bialystok,
Tarnow przepeinione sa chalupnikami, mamy réwniez zwar-
te osiedla chalupnicze jak Brzeziny, Nowy Dwoér, Swiatko-
wice, Kozienice i t. d., a w niektérych powiatach (zwlaszeza
podgérskich), jest tysiace warsztatéw chalupniczych, roz-
sianych po wsiach. Przemysl chalupniczy zatrudniat w okre-
sie przedkryzysowym ponad 300000 ludzi (Katalog Wystawy
Pracy Chalupniczej z r. 1931); dzisiaj w zwiazku z kryzysem
liczba chalupnikéw jest zapewne znacznie wigksza, Mowiac
o przemysle polskim, nalezy zawsze mieé¢ na uwadze obie
jego formy, fabryezna jak
ichatupnicza.

zardéwno

Wiemy z historji gospodarczej, ze zanim rozwinat sie dzi-
siejszy przemys! fabryczny istnialy t. zw. manufa ktu-
ry, bardzo rozpowszechnioone w XVII, a zwlaszcza XVIII
wieku., Robotnicy pracowali we wspélnym warsztacie pracy,
stosowano podzial pracy, nie bylo natomiast maszyn, a jedy-
nie rzemie§lnicze narzedzia produkcji, Przed okresem ma-
nufaktur, w zaraniu gospodarki kapitalistycznej w Europie
zachodniej, istnialo ¢ halupnict wo, jako jedyna
lorma produkcji przemystowei. Kupiec-nakiadca skupywatl
gelowe wyroby rzemijeslnicze, wzglednie zamawial je u maj-
strow i dostarczal na rynek. Chalupnictwo, z ktérem spo-
tykamy si¢ obecnie w Polsce w waszniejszych dziedzinach
Przemystu, najczesciej nie odpowiada zadnej
e e t—e

'} Uwagi na marginesie pierwszej polskiej ustawy cha-
lupniczej,

z wymienionych tu
ani

form historycznych
przemystu, wczesno-kapitalistycz-
manufakturze
nowoczesne]j

Jest to nowa forma produkcji, w ktérej cd-

nemu chatupnictwu, ani
z XVII i XVIII wiekuy,
fabryce
najdujemy zaréwno cechy dawnego chalupniciwa, jak 1 ele-
menty pézniejszych manufaktur i dlatego proponuje wpio-
wadzenie nowej nazwy, mianowicie ,zdecentralizowana ma-
nufaktura”. Bedzie to wigc produkcja, oparta na technice
rzemieslniczej, w ktdrej stosowany jest daleko posunicty
podziat pracy. dzigki czemu chalupnik jest w trwaly sposéb
zwiazany z jaka$§ czastkowa funkcja procesu produkcyjne-
go (podobnie jak robotnik w fabryce, czy ongis w manufuk-
turze). Warsztat pracy chatupnika robi wprawdzie na pierw-

ani

szy rzut oka wrazenie warsztatu rzemieslnika. Ale to ztu-
dzenie mija, gdy spoglada si¢ nan od strony kantoru naktad-
cy (ktérego skromny lokal kryje w sobie biuro nieraz bar-
dzo duzego przedsiebiorstwa o miljonowyeh obrotach),
lub tez gdy si¢ bada wewnelrzna organizacje pracy oraz
socjalne polozenie pracownika. W zwiazku z ustawa o pra-
cy chalupniczej, wydana w lipeu r. b, przynosi iygodnik
«Rzemiosto” (w numerze z dn, 26 sierpnia r. b.) nastepuja-
ca ‘nformacjg p. L. ,Z zycia rzemios! w Brzezinach”. Na ze-
braniu rzemiesinikéw omawiano sprawe wydawania kart
rzemieélniczych chatlupnikom: ,kwestja ta napoiyka na te-
renie Brzezin na znaczne trudnoéci, gdyz chalupnicy brze-
ziiscysa specjalistami tylko niektérych
czgsci jak spodni, kamizelek czy maryna-
rek, a przepisy legoz rozporzadzenia pozwalaja na wyda-

ubran
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wanie kart rzemieélniczych tylko na caloksztalt prac, wy-
konywanych w zawodzie krawieckim. W zwigzku z powyz-
szem Izba Rzemiedlnicza wystypita do Zwiazku Izb z wnio-
skiem, aby droga rozporzadzenia.. wydawaé karty rze-
mieslnicze takze na szycie cze$ci ubrad.” O po-
dziale pracy w chalupnictwie krawieckiem w Warszawie pi-
sal w swo'm czasie Z. Kusociriski w pracy ,Ustawodawstwo
chalupnicze” (Warszawa, 1933): ,,Cieckawe stosunki — czy-
tamy tam -— panujg w meskiem krawiectwie (chatupni-
czem) w Warszawie, Palta, marynarki, zakiety, fraki i t. p.
wykonywane sa przez meZczyzn..., kamizelki, ktérych dobre
wykonanie zalezy przewaznie tylko od kroju (krojczy nie
zawsze sa mezczyzni), a samo wykoriczenie mniejsza odgry-
wa role, robione sa prawie wylacznie przez kobiely. Spod-
nie robia tak samo kobiety... Dziurli obrabiaja tylko lobie-
ty (specjalistki))..” Inny autor p. Arnekker w pracy ,Cha-
tupnictwo sitarskie w Bilgorajskiem” (Warszawa, 1933)
zwraca réwniez uwage na manufakiurowy charakter orga-
nizacji pracy w obrgbie warsztatéw chalupniczych. ,,0d cha-
tupnic sitarek -— czytamy tam — odrebnie traktowaé na-
lezy wicksze warsziaty tkaczy, ktére znajdujy sie w samym
Bifgoraju i ktore wytwarzaja réwniez siatki wiosiane, Wspo-
wiralem juz, ze technika pracy w tych warsztatach znajdu-
je sie¢ na wyzszym poziomie, dzieki czemu produkuja tutaj
lepszy gatunek siatek..,
dzial

Daleko posunigty po-
pracy, kiérego niema w warsztatach sitarek, po-
Kiedy
sitarka po otrzymaniu wlosia od nakladcy sama je réwna,
farbuje, namiata i wreszcie tka, to w wiekszym warsztacie

zwala na osiggnigcie znacznie wyzszej wydajnosci.

kazda
khonywa

z wymienionych
inny pracownik”.

czynnos$ci wy-

Na przemysfowy (Scislej mowiac wielko-przemystowy),
a nie rzemieslniczy charakter pracy chalupniczej wskazuja
rowniez socjalne warunki pracownikéw. Sz to wlasciwie
pracownicy najemni, ktérzy zrzeszaja si¢ w zwigzki zawo-
dowe i bardzo czesto prowadzag akcje strajko-
wc. Inspektoraty pracy zawalone sa memorjalami chatup-
nikoéow, ktérzy w walce o poziom plac z czegsto nieuchwyt-
nym pracodawcs szukaja pomocy w urzedach panstwowych.
Pracodawca (przemystowiec chalupniczy, kierownik i wta-
$ciciel takiej zdecentralizowanej manufaktury), korzysta z

pomocy réznych posrednikoéw, faktoroéw bry-

gadzistow, za ktéorych posrednictwem umawia sie ze

swoimi pracownikami, starajagc si¢ mozliwie nie wchodzié
w bezposredni kontakt z masa pracownikéw chatupniczych.
Ufatwia mu to scentralizowany charakter przedsigbiorstwa.
Otéz nowa ustawa chalupnicza, sprowadzajac prace chatup-
nicza wylacznie do pracy, wykonywanej przez czlonkéw ro-
dziny, pomija caly ewolucje, ktéra dokonata si¢ w chatup-
niczej formie produkcji na przelomie XIX i XX wiekuichce
willoczyé zdecentralizowana manufak-
ture brzeziiska czy tarnowskg w formy rzemio-
sfa cechoweg o Definicja pracy chalupniczej, za-
warta w rozporzadzeniu z czerwca r. b., wprowadza podzial
chatupnikéw na chalupnikow ,czystej wody" i tych zwal-
nia z pod rygoréw prawa przemysfowego, a wigc z obo-
wiazku przedstawiania karty rzemiedlniczej i na pseudo-
chalupnikéw, ktérzy nie pracuja wylacznie przy pomocy
czlonkow rodziny i tych podporzadkowuje prawu przemy-
stowemu. Tem samem cale zagadnienie chalupnicze zostaje
skierowane na f[alszywy tor walk o karty rzemieglnicze,
dowody uzdolnienia, prawa nabyte, — sporéw o zakres
dzialania poszczegélnych rodzajow rzemiost i t. d, nato-
miast istotne zagadnienia chalupnicze, jak ukr 6 c e-

nie wyzysku pracy w chatupnictwie,

ograniczenie nadmierne]j akumulaciji
rekach naktadcéw, uwolnio-
uych, dzieki tej formie produlecji od wszelkich inwestycji,
a nawet wigkszych wydatlcéw personalnych (posrednikéw,
brygadzistéw i t. d. utrzymuja w gruncie rzeczy sami cha-
lupnicy), nie s3 wogdole brane pod uwage. Od nalezytego zag
rozwigzania tych wlasnie zagadnien zalezy sprawa ograni-

kapitalu w

czenia nadniiernego rozrostu pracy chalupniczej w Polsce,
co sie dzieje ze szkadg dla rozwoju przemystu fabrycznego.

Moéwié mozna tylko o ograniczeniu, a nie o likwidacji,
albowiem szereg czynniké6w wplywa bardzo silnie na trwa-
chatupniczej formy przemystu
Whrew temu, co glosili ekonomisci w XIX wieku, ze cha-
tupnictwo nie ostoi si¢ wobec konkurencji fabryki i scza-

lose¢

sem jako przezytkowa forma produkeji zupelnie zniknie,
musimy w $wietle pézniejszych dos§wiadczen uznaé chatup-
niciwo jako trwaly formg przemystu. Ot o
tej lormy: rynek
mod a,

czynniki
trwatodcli taniej sily

roboczej sezonowos$é przemia-

ny natury technologicznej! Na rynku
sily roboczej zjawiaja sie rézne grupy, jak dozarobku-

jace kobiety, zarobkujace dzieci, robotnicy sezonowi, zubo-

taniej

zate drobnomieszczanistwo i wreszeie najwazniejsza grupa
bylych i niedosztych rzemieslnikéw. M o d a jest rowniez
czynnikiem trwalosci chalupnictwa. ,Nie jest wcale przy-
padkiem — pisze p. Laskowski w omawianem niedawno
sprawozdaniu ,Stan i Polozenic Przemystu Konfekcyjnego
w Polsce” — ani tez nie $wiadczy {o o niskiej organizacji
produkeji, 2e w przemyséle konfekcyjnym... przewaza system
nakltadczo-chalupniczy, System ten ma bowiem w odniesie-
niu do produkeji modnych artykuléw duzo zalet, ktére sta-
wiaja go w korzystniejszych warunkach od organizacji fa-
brycznej, nawet wedlug naukowych zasad przeprowadzo-
nych. Sam [akt sezonowoéci zapotrzebowania, zalezny od
klimatycznych warunkéw, daje juz pewna przewage
syslemowi nakladczo-chatupniczemu, poniewaz system ten
jest bardziej elastyczny, wymaga mniejszego kapitalu na
aparat produkcyjny, obcigza produkcje w okresach migdzy-
sezonowych nizszemi kosztami generalnemi. W nowszych
polskich warunkach, w ktérych sif chalupniczych jest pod-
dostatkiem, daje ten syslem szczegélne korzyéci”. Rynek
zbytu artykuléw modnych jest bardzo zmienny, dla jego
zaopatrywania nie oplaca sie uruchomiaé fabryki, chalup-
nictwo okazuje sie w tych warunkach najlepiej dostosowa-
na forma produkecji. To samo odnosi sie réwniez do artyku-
low sezonowych, czy to beda ozdoby choinkowe w zimie,
czy sandaly w lecie. Omawiajac zagadnienie trwalodei cha-
czynikow na-
ubiegtem

lupnictwa nie mozna pominaé réwniez
tury technicznej Czyz wynaleziona w
stuleciu maszyna do szycia (Singer Company) nie wzmocni-
la rzemiosta krawieckiego do tego stopnia, ze ono moglo si¢
staé podstawa dla nakladczego przemyslu odziezowego?
Czyz lekkie maszyny ponczosznicze nie dajs przewagi cha-
hypnictwu nad fabryka? Oto notatka w dzienniku kédzk_im
,Glos Poranny” (z dn. 81 r. b.): ,W ciagu ostatnich kilku
lat powstala w Aleksandrowie duza ilo§é chatupnikéw pon-
czoszniczych. Sa to przewaznie byli robotnicy, ktérzy na-
byli kilka maszyn i pracuja zarobkowo. Produkuja oni ta-
niej, anizeli przemyst w produkeji fabrycznej, to tez, aby
n'e ulec konkurencji, szered wiekszych przemystowcow
un‘eruchomil niektére dzialy w swoich fabrykacl i oddaje
chatupnikom przedze do produkcji”. Koncentracja produkcji
przemystowej we fabrykach, ktéra dokonala sie w ciagu
XIX wieku, byla najscislej zwiazana z pojawieniem si¢ ma-
szyny parowej. Czyz pojawienie i rozpowszechnienie silni-
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ka elektrycznego *) nie przyczyni sie do wzmozenia pradu
dekoncentracji produkeji? W ramach gospodarki kapitali-
slycznej, o niej tu za$ mowa, chalupnictwo ma zapewniong
przyszlos’é i ustawodawca musi si¢ liczyé z faktem istnienia

obu form przemyslu. Obok ustawodawstwa fabryczn e-

*) Por. F. Kuropatwinski. Rozwoj elektrotechniki i t. d.
JPizegl. Techn.", zesz. 14 r, b, str. 270.

g o nalezy slworzyé ustawodawstwo c hatupniczo-
nakladecze ktoreby podobnie jak i tamto regulowalo
calosé stosunkéow. Ostatnio wydana

ustawa, wprowadzajac obece dzisiejszemu chatupnictwu in-

panujacych lam

stytucje kart rzemieslniczych, stwarza tylko iluzjg istnienia
jakiego$ uslawodawstwa chailupniczego. A w Polsce jest ono
moze bardziej polrzebne, niz w wielu innych krajach.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

BUDOWNICTWO

Nowy system iundamentowania.

W Nowym Jorku przy wznoszeniu budynku poczty i biur
zastosowano nowy sposéb fundamentowania, ktéry polegal
na tem, ze w ziemie wkrecane byly cylindry stalowe sred-
nicy od 1,2 do 2,6 m, a sredniej dltugoéci 20 m. Podczas opu-
szczania cylindréow specjalne pompy wyplékiwaly piasek,
gling a nawet mniejsze kamienie. Szybko§é¢ opuszczania
cylindréw zalezala od rodzaju gruntu i zawartosci w nim
kamieni, $rednio od 3,65 do 6,1 m na godzine. W ten spo-
sob cale opuszczanie cylindra trwalo od 4 do 6 godzin, gdy
przy dawnym systemie kesonéw, opuszczanych pod cisnie-
niem powietrza, robota ta irwata zwykle od 6 do 8 dni.

Budynek zajmowal powierzchnie okolo 62 X 116 m, po-
ziom ulicy wznosil si¢ na 6 m nad poziomem morza, Projekt
przewidywal opuszczenie 112 cylindréw od 1,2 do 26 m
$rednicy. Grubogé $cianek cylindréw wahala si¢ od 9,5 do
12,7 mm. Niektore cylindry wedlug projektu mialy byé ob-
ciazone cigzarem 3500 t. Kazdy z cylindrow skladal sie
z dwoch cze$ci mniejwigcej jednakowej diugosci, a kazda
z nich — z dwéch lub trzech podiuznych wycinkéw przy-
spawanych. Na koincu dolnej czeéci przyspawany byl cylin-
der, zakoniczony zebami w ksztalcie pily [rys. 1).

— -

Rys. 1.

W dolnej czesci przyspawane byly wzdluz cylindra jeden
lub dwa katowniki, do ktérych przymocowane byly rury,
Wyrzucajace strumienie wody pod néz cylindra. Na wierz-
¢hu cylindra przynitowany by! pierscien, ktéry sluzyl do
tfrzymywania aparatu, nadajacego cylindrowi ruch wirowy.

Do opuszczania cylindréw stuzyl specjalny kalar w ksztal-
cie wiezy wysoroéci 24 m, skladajacy sie z konstrukeji sta-
lowej, ustawionej na stalowej ramie. W tylnej czeséci tej ramy
ustawione byly 3 dzwigarks, z ktérych jedna zapomocy 16
lin utrzymywata przy opuszczaniu cylinder razem z apara-
tem wirujacym. Dwie inne dizwigarki sfuzyly do podnoszenia
1 ustawiania cylindrow (rys. 2).

Ruch wirowy cylindrom nadawat silnik elekiryczny mocy
125 KM, zapomocy okraglej plyty z wysigpami, wchodzace-
mi w uszy pier§cienia cylindra. Dwa takie wyst¢py laczone
byly z uszami pierécienia zapomoca stalowych sworzni, aby
wrazie koniecznos$ci mozna bylo obracaé cylinder w odwrot-
nym kierunku.

Przy aparacie, nadajacym ruch wirowy, umieszczone byly
dwa bloki: na jednym z nich zawieszony byl aparat wagi 11 t
i cylinder wagi 24 t. Caly kafar, blok i liny obliczone byly na
utrzymanie ciezaru 70 t na wypadek koniecznodci wyjgcia
cylindra z ziemi. Na drugim bloku zawieszony byl cigzar,
ktéry wrazie potrzeby mial wywieraé nacisk na cylinder.
Noniecznogé ta jednak nie zaszla ani razu, gdyz cigzar wlas-
ny cylindrow byl najzupelniej wystarczajacy.

Przez srodel glowicy cylindra przechodzita rura, dopro-
wadzajaca wode do pomp.

Cylinder, po nalezytem ustawieniu, pod ciezarem wlasnym
i pod cigzarem aparatu wirujacego opuszczal si¢ i zlekka
zaglebial w ziemie, poczem napelniany byl czesciowo woda.
Nastepnie wprowadzato si¢ w ruch silnik i cylinder zaczy-
nal obracac sie i zagtebia¢. Obroty i zaglebienie kontrolowa-
ne byly przez maszyniste, ktory na tablicy przed soba mial
amperomierz okreglajacy natezenie pradu. Przewaznie nate-
zenie to wahalo sie od 100 do 200 A, lecz przy przechodzeniu
przez grunt twardy dochodzilo do 400 A. Byla to granica
natezenia pradu.

Obowiazkiem maszynisty bylo pilnowanie, aby obcigze-
nie cylindra nie przekraczalo tej granicy. Trzyma! on ha-
mulec diwigarki i zapomoca niego mogl kontrolowaé na-
cisk cylindra. Jezeli zgbaty néz cylindra natralial na ka-
mien, maszynisia regulowal opuszczanie si¢ cylindra, ktéry
mogl obracaé si¢ bez opuszczania, byé podnoszo-
ny, albo opuszezany bardzo powoli. Cylinder mogl obracaé
sie z szybkoscig 3% do 11}4 obrotéw na minute,

Pompa wtlaczala pod zgbaty né: cylindra wode, ktora
dzigki wirowemu ruchowi cylindra otrzymywala sama taki
ruch i wymywala ziemie spod noza. Kamienie, znajdujace
sic w ziemi, naogol nie sprawialy wielkiego klopotu, gdyz
noéz z latwosciy je przecinal. Mniejsze pozostawaly w cylin-
drach.

Poniewaz wedlug projektu wszystkie cylindry mialy do-
siegnaé skaly, pewna trudnosé stanowilo okreslenie, czy rze-
czywiscie cylinder calym swoim obwodem opart sig o skale,
ddyz niektore trafialy na duze i twarde kamienie, i, sadzac

mogl
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z zachowania sig cylindra, ottzymywalo si¢ wrazenie mylne.
W celu zbadania sprawy, ¢dy juz sadzono, ze cylinder do-
siggnal skaty, kafar usuwano i zdejmowano z cylindra gto-
wice z aparatem wirujacym. Kamienie, pozostate w cylin-
drze, wyjmowano i szczegotowo badano, czy cylinder nalezy-
cie zaglebil sie w skale. W kilku wypadkach okazalo sie

rzeczywiscie, ze cylindry tylko czgéciowo =zaglebily sie
w skale; w tych wypadkach na cylinder nakladano herme-
tyczna komore, stwarzajac zwykly keson. Pod sprezonem
powietrzem oczyszczano cylinder i wprowadzano pod jego
néz belki dwuteowe, cpierajac je na skale; poczem caly spéd
cylindra zabetonowywano.

Po ostatecznem oczyszczeniu
no je do poziomu fundamentéw i tgczono belkami zelbetowe-

(Eng News-

cylindréw zabetonowa-

mi, na czem fundamentowanie si¢ korczylo.
Record lipiec11, 1935).
]. Ch.

ELEKTROTECHNIKA

Nowe typy lokomotyw elekirycznych na prad
slaty 1500 V,

W zaleznosci od rodzaju pradu =zasilajacego
niamy obecnie trzy zasadnicze typy lokomotyw elektrycz-
nych, uzywanych na kolejach elekirycznych w ruchu da-
lekkobieznym. Lokomotywy na prad zmienny jednofazo-
wy, czestotliwosci 16%/, okr./sek., o napigciu 1500 V., z sil-
nikami koleklorowemi, lokomotywy na prad staly o napie-
ciu 3000 V i wreszcie —- na prad staly 1500 V. Wybér ro-
dzaju pradu uzalezniony jest prawie wylacznie od ekonomicz-
nych warunkow lokalnych. Budowe lokomotyw na prad sta-
ly wysokiego napigcia rozpoczgto juz na poczatku bieZace-
go stulecia. W 1908 r. uruchomiono pierwsze trzy lokomo-
tywy na prad staly o napieciu 2000 V, przeznaczone do ob-
stugi huty Rombach w Niemczech. Nastepnie w 1915 r. fir-
ma Siemans Brothers w Londynie wykonala 10 lokomotyw

rozroz-

towarowych typu Bo-Bo na znormalizowane juz napiccie
1500 V, z ktérych kazda byla wyposazona w 4-ry silniki
o mocy godzinowej 205 kW. Normalna szybkogé lokomoty-
wy wynosifa 40 km/godz., a cigzar 67,6 tonn, z czego 22
tonny przypadalo na urzadzenie elektryczne. Po dluzszej
przerwie w pojawianiu si¢ nowych konstrukeyj podezas woj-
ny $wiatowej lirma Siemens Schuckert Werke wykonata
w 1. 1925 dla japonskich kolei panstwowych dwie lokomoty-
wy nowego typu, o ukladzie két napedowych Bo-Bo, na
prad staly o napigciu 1500 V, posiadajace po cztery silniki,
lacznej mocy godzinowej 1000 kW. Cigzar lokomotywy wy-
nosit 59 tonn (27 t na urzadzenia elektryczne} przy rozsta-
wieniu kot 1067 mm. Nastepna serja 8-miu lokomotyw towa-
rowych typu Bo-Bo na prad staly o napieciu 1500 V zbudo-
wana zostala na zamowienie kolei brazylijskich, Konstrukeja
mechaniczna tych lokomotyw znacznie si¢ rézni od poprzed-
nich. Rama, gléwne czesci wézka i zelazna konstrukcja pod-
wozia faczone byly zapomoca spawania w celu powigksze-
nia wylrzymalogci. Specjalny ulitad polaczen zapewnia swo-
bode i niezalezno$é ruchéow obu wézkéw, rozkladajac jed-
noczeénie sile pociagowa w lkorzystniejszy sposéb pomigdzy
poszczegdlne czes$ci ramy. Kadlub dlugosci réwnej dtu-
goéci ramy npiera sie w lrzech punkfach na obu wozkach,
ruchu. Do napedu
stuza cztery silniki mocy 180 kW, dajace sile pocia-
gowag na haku 8200 kg przy normalnej szybkosci
32 km/godz, Predko$é maksymaina wynosi 50 km/godz. Roz-
stawienie k6t — 1000 mm. Srednica két — 1092 mm. Rozsta-

co zapewnia statecznosé¢ podczas

wienie osi w wozkach — 2527 mm. Odleglo§é sworzni woz-
kéw — 4860 mm. Diugosé lokomotywy — 10860 mm, naj- -
wieksza szeroko$é -— 2604 mm, zlacza systemu Henricol

(centralne). Ci¢nienie na jedna o§ — 11750 kg. Ciezar cze-
Sci elelktrycznej — 17100 kg. Silniki podzielone sa na dwie
grupy, ktére mozna laczy¢ szeregowo i réownolegle. Dwa
silniki, stanowiace jedna grupe, pofaczone sa ze sobg na
stale szeregowo, Sterowanie, rozruch i hamowanie odbywa
sie zapomoca szesnastolkontalittowego kontrolera, oddziaty-
wajacego na przekazniki, wykonywajace wszelkie przelacze-
nia. Do zasilania przekaznikéw, wszystkich urzadzen steruja-
cych i o$wietlenia Jokomotywy stuzy przetwornica dwutwor-
nikowa, ktorej silnik, typu dwukolektorowego, zasilany jest
bezpoérednio z sieci 1500 V, pradnica za$ dostarcza pradu
o napieciu 50 V, Jako rezerwa sluzy samoczynnie ladujaca

Rys. 3.

si¢ baterja akumulatoréw. Caly szereg urzadzen zabezpiecza-

" jacych i przeciwprzepigciowych zapewnia bezpieczerstwo ob-

stugi i pewnosé ruchu. Zasilanie z przewodu napowietrznego
odbywa sie zapomoca jednego z dwéch zbieraczy specjal-
nej konstrukcji. Rys. 3 podaje ogélny wyglad zewngtrzny
takiej lokomotywy.
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Dalsze udoskonalenia lokomotyw elektrycznych na prad
staly 1500 V polegaly glownie na wprowadzeniu automa-
tycznego sterowania, umozliwiajacego jednoczesnie Iaczenie
ze soba dwdch lub nawet kilku jednostek (przy wiekszym
skladzie pociagu), przy zachowaniu jednego punktu steru-
jacego (jeden motorowy w przedniej lokomotywie). Row-
niez zwrocono uwage na ulepszenie urzadzen sygnalizuja-
cych i bezpieczenstwa. Co sie tyczy konstrukcji mechanicz-
nej, to zaczeto stosowad lepsze materjaly, staranniejsza
hudowe poszczegdlnych czesci podwozia z uwzglednieniem
nowoczesnych metod techniki obrobki i spawania, co po-

Rys. 4.

zwolilo budowaé jednostki trwalsze i lepiej zréwnowazone
przy jednoczesnem zmniejszeniu ich ciezaru. Tak np. obec-
uie mamy urzadzenie samoczynnie hamujace pociagg w razie
przejScia poza zamknigly sygnal. Polega ono na tem, ze
7z chwilg zamknigeia sygnatu okolo jednej szyny ustawia sig
w pozycji pionowej pret zelazny, klory przy przejiciu pocia-
gu zaczepia 0 dZwignie umocowang do ramy wézka i obra-
ca ja. DZwignia ta automatycznie uruchomia hamulce pneu-
matyczne i wylacza zasilanie silnikéw glownych i urzadzesd
sterujacych, zatrzymujac pociag. Rys. 4 przedstawia osobo-
wy wagon silnikowy, w ktorym zastosowano wszystkie no-
woczesne urzadzenia, wyzej wymienione. Wagon ten, zasi-
lany pradem slalym 1500 V, kursuje na odcinku kolejowym
Estelle Victoria w Hiszpanji, posiada 4 silniki mocy godzi-
nowej po 55 kW i rozwija predkosé normalng 65 km/godz.
holeje podziemne w Buenos-Aires ostatnio takze wpro-
wadzily elektrowozy na prad staly 1500 V z pélautoma-
tycznem sterowaniem. Wagon taki ma cztery silniki po
155 kW, co pozwala osiagnaé przy rozruchu przyspie-
szenia 0,72 m/sek?, jeszcze kilka innych ty-
péw lokomotyw, przeznaczonych do pracy przy pradzie
stalym o napieciu 1500 V, lecz zasadniczo sa one podobne do
wyzej opisanych, (Siemens Zeitschr, lipiec, 1935).

M. P.
MOSTOWNICTWO

Istnieje

Lekki most z blach stalowych.

W poblizu Syrakuz (st. Indjana St. Zjedn. A. Pn.), w blot-
nistej okolicy zbudowano przez kanal most niezwykly, gdyz
luk jego wykonany zostal z blach falistych, a boezne §cianki
z blach zwyklych, a to ze wzgledu na bardzo slaby grunt.

Most tukowy o przeswicie 7,85 m mial strzalke tuku
28 m i szerokosé 7,6 m.

Pod most i skrzydla zabito po 27 pali 30-ceniyme-
trowyeh z kazdej strony kanalu: po 5 pod skrzydla i 17
pod przyczétki mostu. Pale posiadaly sdrednia diugosé
427 m. Na palach ulozono fundament betonowy. Podczas
2abijania pali i zakladania fundamentéw miejsce robét oto-

ceone bylo $cianka szpuntpalowa. Jako oparcie dla luku
sfuzyly belki korytkowe 7,6 m, wpuszczone pod odpowied-
nim katem w fundament betonowy (rys. 5).

Po wykoriczeniu [undamentéw z jednej strony mostu
scianka szpuntpalowa zostala wyjela i zabita z drugiej stro-
ny. Po wyjeciu tej écianki gorna powierzchnia fundamentéow
zialazia si¢ 0 1,2 m ponizej poziomu wody. Ustawienie luku
odbylo si¢ w ten sposéb, ie zlozone na brzegu pé! tuku opu-
szeczono w gniazdo fundamentu i przymocowano wolny ko-
niec luku linami do blokéw, umieszezonych na brzegu. Po
zalozeniu drugiej polowy fuku opuszczono obie polowy do
zetknigcia si¢ i zmocowano syorzniami,

Scianki mostu wykonane byly rowniez z blach zelaznych,

Rys. 5.

poniewaz byly lekkie i mogly byé zalozone wprost do
wody. Scianki te skladano na brzegu i nastepnie opuszczano
i przymocowywano do fuku i skrzydel.
Skladanie mostu wykonano w ciagu trzech dni przez:
(E n g
]. Ch.

4 robotnikéw, dozorce i maszyniste przy zérawiu.
N ews-R e c, lipiec 11, 1935).

Estetyka mostéw stalowych.

(Z referatu, wygloszonego przez F. H. Frankland'a na mie-
dzynarodowym Kongresie Stosowania Zelaza. Bruksela,
1935 r.).

Jednym z gléwnych powodéw zahamowania rozwoju sta-
lowych konstrukecji mostowych w Ameryce byl brak zain-

teresowania konstruktoréw strona estetyczna mostow, gdy
tymczasem tadny wyglad ich stal si¢ dla zwolennikéw mo-

stow zelbetowych jednym z gléwnych punkiéw ich propa-
gandy.

Azeby zaradzié temu brakowi, Amerykariski Instytut Kon-
strukeyj Stalowych (American Institute of Steel Construction)
ordganizuje od 7 lat corocznie dwa konkursy, majace na celu
podniesienie estetycznej strony mostow.

Pierwszy z tych konkurséw rozpisywany jest pomiedzy
studentami inzynierji lub architektury jednej ze znanych poli-
technik. Ze wszystkich skladanych prac szkicowych sad kon-
kursowy wybiera 10 i oddaje je do opracowania szczegéto-
wego. Z tych 10 juz szczegofowych projektéw sad przyznaje
2 nagrody: pierwsza 100 dolaréw i drugg 50, oraz 2 odzna-
czenia honorowe: pierwsze i drugie.

Drugi konkurs obejmuje wszystkie mosty stalowe, wy-
kotriczone w danym roku. Konkurs dzieli sie na 3 grupy:
pierwsza --— mosty, kidrych koszt przekroczyl 1 miljon do-
laréw, druga — o koszcie od 250 000 do 1 miljona dol. itrze-
cia — o loszcie ponizej 250 000 dol. Sad przyznaje nagrody
dia kazdej grupy oddzielnic, wedlug nadeslanych fotografij
i opisébw. Na kaidym z nagrodzonych mostéw umieszcza
s'e lablice metalowa z odpowiednim napisem. Wlasciciel mo-
stu, inzynier projektodawca i konstruktor otrzymuja dy-
plomy.
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Nagrody te sa wysoko cenione, Sad, wyznaczany co rok
dla kazdego konkursu oddzielnie, skfada sie z 5 cztonkow:
dwéch inzynierow, dwéch architektéw i jednego niespecja-
listy, — przedstawiciela szerszego ogotu. Rezultaty konkursu
oglasza si¢ w pismach. Zdaje sig, ze konkursy te daly w kie-
runku propagandy mostéw stalowych rezultaty daleko wigk-
sze, niz wszelka inna dziatalnosé Instytutu Konstrukeyj Sta-
lowych.

Estetyki mostow nie mogna ujaé w jakies formulki, szcze-
goélnie, przyjmujac pod uwage ogromny postgp w metodach
obliczania w ostatnich 15—20 latach. Aksjomatem w dzie-
dzinie estetyki jest twierdzenie, ze, jezeli budowla jest pod
kazdym wzgledem lechnicznie prawidiowa, bedzie ona miata
rowniez wyglad estelyczny, Wyrazenie ,wyglad estetyczny"
nia naturalnie warto§é wzgledng, ¢dyz budowla, majaca dla
inzyniera wyglad estetyczny, nie koniecznie bedzie fadna
dla innych osob. Prawdziwie ladny wyglad mostu osiaga sie
przez prawidlowe zastosowanie materjatéow w polaczeniu
z teorja matematyczng i diuga praktyka techniczna,

Dzi§ publicznosé zada od inzynieréw, aby przy opraco-
wywaniu projektéw uwzgledniali estetyczng strone budowli.
i niema w rzeczywistosci powodéw nieuwzgledniania jej
przy mostach malych, gdy tyle uwagi i pracy wklada sie
w estetyczne opracowanie mostéw duzych i kosztownych.
Mato doswiadczeni inzynierowie i profani majg bledne mnie-
manie, ze most ladny musi koniecznie kosztowaé wigcej, niz
brzydki; tymczasem przeciwnie, pickny wyglad mostu ma
bardzo maly wplyw na jego koszty. Dodatkowym kosztem
jest jedynie wysilek intelektualny inzyniera-konstruktora,

ktory winien zawsze pamigtaé, ze projekt jego nie jest osta-
tecznie gotéw, jezeli nie jest wykoriczony pod wzgledem
esletycznym, innemi stowy, jezeli budowla jego nie sprawia
estetycznego wrazenia u wigkszosci $wiatlego ogotu.

Jezeli si¢ obecnie kiadzie w konstrukcjach mostow sta-
lowych taki silny nacisk na ich tadny wyglad, to dlatego, ze
lonieczne jest wykorzenienie z publicznosci blednego mnie-
mania o wyzszosci pod wzgledem estetycznym mostéw zel-
betowych nad stalowemi, (L'Ossature Metallique
Nr, 6-VI-1933). ]. Ch.

ORGANIZACJA

Przygotowywanie majsiréw fabrycznych.

Po wojnie dal sie w Ameryce odczuwaé brak dobrych
majstrow. Silnie rozwinigty przemyst z koniecznosci za-
trudnial na tych odpowiedzialnych stanowiskach ludzi nie-
odpowiednich. Stworzylo to dla fabryk koniecznosé do-
ksztalcania swych pracownikéw przez danie majstrom ta-
kich wiadomosci, ktéreby nietylko pozwolily na odpowiedze-
nie ,jak i dlaczego to robig”, ale réwniez na kierowanie
ludZzmi. Zorganizowano wige konlerencje z pracownikami,
ktore daly jaknajlepsze rezultaty, Nauczyly ludzi patrzeé
i rozumieé zagadnienia przemystowe, zblizyly ich miedzy
soba, oraz ulatwily spolpracg migdzy wydziatami.

Artykut p. t. ,Foremen training” daje przyktady dokiad-
nych programéw takich konferencyj w niektérych wielkich
przedsigbiorstwach amerykanskich, jak:

Douglas Aircraft Company,

American Rolling Mill Company,

General Motors Corporation,

Eastern Manufacturing Concern,
oraz International Business Machines Corporation, Oto przy-
ktad zagadnien, poruszanych z majstrami w Douglas Air-
craft Co:

Badanie i planowanie,

Spélpraca miedzy wydziatami,

Jakosé wyrobow.

Dlaczego ptatowce sg drogie?

Marnotrawstwo w przemysle,

Zainteresowanie praca.

Rozpatrywanie spraw na konferencjach.

Poszczegolne tematy sa rozwinigte i ujete w bardzo tre-
$ciwe plany,

W koricu artykufu jest spis 145 tematéw konferencyj
z majstrami, wybranych przez departament produkeji Izby
Przemystowej Stanow Zjednoczonych na podstawie danych
90 przedsiebiorsiw amerykarskich, prowadzacych takie kur-
sy dla pracownikow.

Materjat, podany w tym artykule, mogltby mieé¢ szerokie
zastosowanie w naszym przemysle, odczuwajacym ciagle
brak odpowiednich pracownikéw.

(Fact Manag. and Maint, Nr. 3, marzec
1935), Z. L.
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La rélrigération des locaux habités (Conditionnement de
l'air, Ochladzanie pomieszczefi mieszkalnych) H. de Saugy.
Str. XVI + 270 z 68 rys, i VIII tab. Nakt, Dunod. Paryz
1935.

Niedawno ukazala siz na rynku ksiegarskim ksiazka
H. de Saugy, omawiajaca technike klimatyzacji pomieszczen
mieszkalnych przez zmniejszanie temperatury powietrza i za-
wartosci pary wodnej. Ta dziedzina techniki klimatyzacji,
a zarazem nowa galaZz chlodnictwa, jestobecnie
przedmiotem najzywszego zainteresowania fachowcéow w kra-
jach, w ktorych warunki klimatyczne w lecie zmuszaja do
stosowania specjalnych urzadzen klimatyzacyjnych, majacych
obnizaé temperaturg i wilgotno§é powietrza w pomieszcze-
niach mieszkalnych, odpowiednio do wymagan organizmu
ludzkiego.

Autor najpierw omawia popularnie zasadnicze cele techni-
ki klimatyzacji, wprowadzajac pojecie przyjetych juz krzy-
wych ,jednakowo dobrego samopoczucia” (,courbes d'égal
oonlort”); krzywe te okredlaja wzajemny stosunek tempe-
ratury, wilgotnosci i szybkos$ci powietrza dla osiggnigcia
danego stopnia dobrego samopoczucia. W zwigzku z tem
aulor omawia gléwne zarysy bilansu ,gospodarki cieplnej”
organizmu ludzkiego. Naslepnie okre$la zasadnicze procesy
techuiki klimatyzacji podczas lata, a wiec ozigbianie, osu-
szanie, oczyszczanie powietrza i t. d. Po wspomnieniu o za-
stosowaniach tej galezi techniki, autor przechodzi do oma-
wiania urzadzen, sluzacych do wykonywania powyzszych
procesow klimatyzacyjnych. Opisane zostaly mokre i su-
che wymienniki ciepla i wilgoci, filtry powietrzne, przyrza-
dy pomiarowe, wentylatory, a wreszcie urzadzenia
chtodnicze, dostarczajace koniecznego w wiekszosci
przypadkow zimna. Dzial ten zostal jednalk niestety potrak-
towany przez autora zbyt schematycznie tak, iz wskazowki
i wzory, jakie czytelnik znajdzie w tych rozdziatach, dadza
mu jedynie ogélne pojecie o sposobach obliczania tych urza-
dzen, bez moznosci zaprojektowania ich samemu.

Pomimo mozZe nieco zbyt popularnego ujecia zagadnien
oraz niepotrzebnego omawiania urzadzen, znanych z innych
dziedzin techniki (np. przyrzady pomiarowe, wentylatory),
iksigzka zasluguje na przeczytanie. Dla czytelnika polskiego
jest ona tembardziej interesujaca, Ze zagadnienia klimatyza-
cji powietrza w lecie sa u nas niestely malo znane, a lite-
ratura z tej dziedziny jest jeszcze bardzo uboga.

Inz. Stefan Zamenhof

Przemyst Bawelniany w Polsce Powojennej. Eugenjusz Kra-

suski. LodZz, 1935

W broszurze inz Krasuskiego, ktora jest powtdrze-
niem odczytu, jaki autor wyglosit w pazdzierniku r, ub.
w Bielsku w Zwiazku Technikéw, znajdujemy odpowiedZ na
szereg waznych kwestyj z dziedziny przemystu bawetnia-
1iego.

W publicystyce gospodarczej spotykamy sig czgsto z po-
gladem, ze wobec utraty rosyjskiego rynku zbytu nasz prze-
myst bawelniany przerasta pojemno§é r}'nk“
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wewnetrznego. Na podstawie materjalow statystycz-
nych, zwlaszeza na podstawie malo znanej ogélowi ,,Mono-
grafjt przemystu bawetnianego” W. Wicieklicy z r. 1917, wy-
kazuje Krasuski, ze .nawet bardzo oglednie ustalona norma
spozycia tlkanin bawelnianych, obliczona wedlug pozio-
mu przedwojennego {ogolem dla wszystkich dzielnic 2.6
kg na glowe) prowadzi do liczby ogolnej, ktora odpowiada
zdolnosci wytworczej przemystu bawelnianego na niecate
dwie zmiany. Autor usiala na okraglo 60000 tonn tka-
nin przedwojenna produkcje b. Krélestwa Kongresowego, kto-
ra musi obecnie zaspokoié potrzeby 33 miljonéw mieszkan-
cow. Spowodu utraty rynku rosyjskiego i (w zwigzku z tem) ko-
niecznoéci dostosowania si¢ do potrzeb rynku wewnegtrzne-
go przemyst bawetniany polski poczynit w latach powojen-
nych wiele nowych inwestycyj, gléwnie w przedzalnic-
twie i wykonczalnictwie. ,,J tak w latach 1925—7
zakupiono: okolo 200000 wrzecion bawelnianych cienko-
przgdnych wartosci ok. zl. 18 miljonéw, maszyn wykonczal-
niczych a takZe maszyn ponczoszniczych wartosci ok. zl
10 miljonéw. Précz tego zmodernizowano napedy w wielu
wiekszych zakladach, zastosowujac turbopradnice, umo-
zliwiajace zuiywanie pary odlotowej z turbin w farbiarniach
i wykonczalniach co prowadzilo do potanienia energji elek-
trycznej... Ogolng sume inwestowanego nowego kapitatu
mozna w przyblizeniu ocenié na zl. 60 miljonéw (str. 18]

O przemys$le anonimowym w lodzkim przemy-
ile bawelnianym informowal nas niedawno p. Lauterbach, za-
wsze ostro krytykujacy postepowanie wielkiego przemyslu.
Autor, chociaz stal raczej po stronie wielkiego przemystu
bawelnianego, w tej kwestji wypowiada poglad, zgodny z po-
gladem Lauferbacha ,Nalezy niestety stwierdzié — czyla-
my w omawianej tu pracy — zZe przemysl anonimowy nie
jest bynajmniej zjawiskiem powierzchownem, przej$ciowem,
a jest organicznie dzi§ z przemystem wiokienniczym zrosénig-
ly i stanowi obecnie jedno z wiazadel spéiczesnej powo-
jennej struktury tego przemystu, ktéry, trzeba to przyznaé,
sam go hodowal i ustabilizowal" (str. 27). Do tego wniosku,
brzmigcego wprost sensacyjnie dochodzi Krasuski na pod-
stawie subtelnej analizy zmian, ktoére zaszlywstruk-
turze powojennego przemystu wilokien-
niczego w Polsce. Wskutek utraty rynku rosyjskiego
przemysl musial zaniechaé¢ masowej produkeji tkanin jedno-
stajnych, co odebralo wieikim przedsigbiorstwom przewage
nad mniejszemi. Zwickszyla sie produkcja przedzy na sprze-
daz, powodujac powszechny i szybki rozwoj ,,zarobkowych”
malych tkalni i wykonczalni. Zjawili sig, dzisiaj juz wszyst-
kim dobrze znani, anonimowi producenci, ktérzy wbrew
wszelkim przypuszczeniom szybko przyswoili sobie zaréw-
no techniczne metody produkecji, jak i podstawy kalkulacji
przemystowej wlékienniczej. W ten sposéb na podstawie
wspolpracy handlowe] nastgpuje wspoliycie przemysiu le-
galnego i anonimowego, a jednoczeénie rodzi si¢ zrozumia-
ly antagonizm gospodarczy. Wielki przemyst sam to wspél-
zycie ulatwil, dajac przemystowi anonimowemu wejscie do
swojej drukarni, do wykoiiczalni, nawet czesto i do tkalni".
(str. 26). Do idei kartelu przedzalniczego odnosi
si¢ autor przychylnie, inaczej niz Laulerbach, ktéry wyste-
puje jako rzecznik interesow drobnej i $redniej produkcji.
Kartel przedzalniczy wyrost zdaniem autora na podiozu
wielkiego zréznicowania typéw przedsigbiorstw w przemy-
$le widkienniczym; w tym samym kierunku idzie proces or-
ganizowania przemystu bawelnianego réwniez w innych kra-
jach, jak Austrja, Czechostowacja, Niemcy, Anglja, a osta-
tnio réwniez Francja i Holandja. ,Kartel przedzalniczy w
polskim przemyséle bawelnianym nalezy do najbardziej
umiarkowanych, w przeciwienistwie do zagranicy, gdzie kar-
tele oprécz produkeji, reguluja réwniez i ceny". (str. 29).

Zarzut, z jakim czesto sie spolykajg przedstawiciele prze-
mystu bawelnianego, dotyczy obciazenia bilansu
handlowego, spowodowanego importem bawelny. Autor
uwaza, ze wszelkie zarzuty, stawiane pod tym wzgledem
przemysiowi bawelnianemu, sa niestuszne. Gdyby nie byto
przemystu bawelnianego, musielibyémy sprowadzaé gotowe
tkaniny, a wtedy obciazylibysmy nasz bilans w dodatku jesz-
cze kosztami przerobu surowca, co np. dla r. 1932 daloby
2amiast okolo 125 milj. zl., sume ponad 400 milj. zl., obcia-
Zajyca bilans handlowy.

Skromna broszura Krasuskiego jest cennym przyczyn-

kiem do poznania zagadnier najwickszego w Polsce prze-
myslu.

Artur Bardach

Dufnping wewngtrzny wegla, jako srodek walki 2z kryzysem.
inz. Alfred W. Kuwicciriski. Str. 54. Katowice. 1935,

Zawarcie umowy weglowej z Anglja uwaza autor za Zwy-
cigstwo o ,zabarwieniu pyrrhusowem”. Wprawdzie wzrosnie
na tych rynkach ntarg na jednostke, ale zmniejszy sie eks-
portowany towar mniejwiecej o miljon tonn rocznie. Oznacza
to zwiekszenie sie ilosci bezrobotnych o 3000 gérnikow
(wraz z rodzinami do 15 tysiecy ludzi), «Nalezy sie wiec
rastanowié nad mozliwosciami dalszego zatrudnienia tych lu-
dzi w naszym przemysle weglowym” (str. 14). Czy przez
0golna obnizke ceny wegla w kraju? W r. 1933 obnizono ce-
ug o 18%, zbyt wegla wzrést jedynie o 0,5% — zatem ogblne
obnizenie ceny nie prowadzi w obecnych warunkach do celu.
Nalezy wicc podzieli¢ rynek wewne trzny
ayrejonyrozmaityeh cen, np nastrefe za-
chodnia o rocznem zuiyciu wegla ponad 100 kg na glowe,
srodkowa o rocznem zuzyciu od 50 do 100 kg i ostatnia
wschodniy o zuzyciu do 50 kg. Kada strefa mialaby inng ce-
ug wegla. Przy takim podziale rynku wewnetrznego na kilka
stref z cenami spadajacemi z zachodu na wschéd istnialaby
podnieta do wwozenia wegla ze strely cen niskich do strefy
wysokich cen, nalezy wigc zgéry ulozyé plan pewnego
uszczelnienia tych granic. Autor proponuje wydanie zakazu
przyjmowania wegla do zaladowania kolejowego w obrebie
strefy niskich cen, zmniejszenie roznicy cen miedzy sasied-
niemi strefami i 1. d. ,Aby mozliwie jaknajpewniej osiagnaé
pozadany elekt... nalezatoby mozliwie jaknajdalej wykluczyé
wszelkie posrednictwo™ {str. 42). Pozostaje kwestja konku-
rencji drzewa, ktérego cena, pozostajaca zawsze w pewnej
proporcji do ceny wegla, dostosowalaby sie natychmiast do
nowych warunkéw — a wtedy stan posiadania obu materja-
téw opalowych pozostalby nienaruszony. Autor uwaza, ze
cena drzewa zbyt wiele juz spasé nie moze, natomiast prze-
myst weglowy ma jeszcze stosunkowo wielkie mozliwosci
obnizenia cen az do wysokosci ,kosztow aparatu” (czyli
uzywajac dotychczas w literaturze stosowana terminologje,
do wysokuvéci , kosztéw statych”).

Autor zdaje sobie sprawe, ze jego projekt nie bedzie
wszystkini na reke, majac zapewne na myéli przemystowcéw
weglowych, ktorzv nie cheialibv <in drieli¢ ewentualnym zy-
skiem z angielskiej umowy weglowej z ludnoscig strefy
wschodniej.

Bd.

Maly Slownik Jezyka Polskiego. M. Arct. 675 str. Wyd.
M. Arcta. Warszawa, 1935. :
Maly Slownik Wyrazéw Obcych. M. Aref. 352 str. Wyd.

M. Arcla. Warszawa, 1935.

W szkolach technicznych angielskich i amerykasskich
za najwazniejszy przedmiot wykladowy uwaza si¢ jezyk an-
gielski, jako narzedzie do jasnego i doskonalego wyrazania
mysli. Znany jest kult jezyka i slowa pisanego we Francji.
Tem wiecej winien on kwitnaé¢ u nas, gdzie zabory, dzielni-
cowosé i duza liczba obywateli, uzywajacych obcej mowy,
spowodowaly zachwaszczenie jyzyka.

Maly Stownik Jezyka Polskiego uwzglednia wszystkie
wyrazy, spotykane w pracy codziennej, a dzigki formie do-
godnej i estetycznemu wygladowi stanowié bedzie pozadana
ksiazke podreczna. )

Kultura nasza tkwi glebokiemi korzeniami w kiasycyzmie
starozytnych, czerpala zas duzo z zachodu. Stad obecnosé
w jezyku naszym wielu wyrazow obcych, jakie uzyskaly pra-
wo obywalelstwa. Maly Stownik Wyrazéw Obcych podaje
16 000 wyrazéw najwazniejszych.

ZYCIE STOWARZYSZENIA
TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SAL1 ODCEZYTOWE].

W dniu 8 listopada r. b., p. inz. P. Drzewiccki wyglosil
odezyt p. t. ,,Wrazenia z wycieczki zagranicznej na Kongres
naukowej organizacji".
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W lipcu r. b, prelegent, z ramienia polskiego Komitetu
naukowej organizacji, uczestniczy! w obradach VI Kongre-
su, kléry odbyl sie¢ w Londynie. Zbiorowa akcja naukowej
organizacji zapoczatkowana zostala dopiero po woijnie.
Uchwalono, ze co 3 lata odbywa¢ si¢ beda zjazdy na mie-
dzynarodowe Kongresy. Pierwszy z nich mial miejsce w Pra-
dze, nastepne zas: w Brukseli, Rzymie, Paryzu, Amsterda-
mie, ostatni w Londynie. Anglja do niedawna nie nalezata
do Kongreséw naulk, organizacji, co prelegent tlomaczy zna-
nym angielskim konserwatyzmem; jednakie na ostatni kon-
gres, do angielskiego Komitetu zglosilo swéj udzial 61 or-
ganizacyj naukowych, przemystowych i ekonomicznych, to
tez Kongres ten odznaczal sie¢ doskonala organizacija.
W Kongresie londynskim uczestniczylo 1800 oséb, reprezen-
tujacych 34 panstwa. Z Polski bralo udziat 21 oséb i zltozo-
no kilkanascie referatéw. Ogélem ztozono 198 tematéw. Pra-
ce te wydrukowano w 6 tomach i wydano w jezykach: an-
gielskim, francuskim i niemieckim.

Naukowa organizacja ma na celu walke z marnotraw-
stwem; dzieli sie na sekcje: 1) przemystowa, 2) rolnicza,
3) sprzedazy, 4) nauczania i ksztalcenia zawodowego, 5) pro-

pagandy i organizacji naukowej i 6). gospodarstwa domowego.

Nastepnie prelegent wspomina amerykanskiego przed-
stawiciela naukowej organizacji, §. p. Emersona, wielkiego
przyjaciela Polski, ktéry w czasie swego pobytu u nas, scha-
rakteryzowal polska organizacje pracy, jako krafdcowo réz-
nigcy sie od amerykanskiej, a mianowicie Ameryka w swej
organizacji wysoko stawia wartosé czasu, marnujac jedno-
czesnie w wielkim stopniu warto§é materjalow, — Polska
za$ niedocenia wartosci czasu, oszczedzajac zbytnio war-
lo§é materjalow. Powolujac sie¢ na zdanie §. p. Emersona,
prelegent wysoko stawia naukows organizacje Szwajcarji.

W zakonczeniu prelegent wyglasza zdanie, iz w mys$l za-
sad naukowej organizacji, nalezy, przedewszystkiem, dazyé
do wzmozenia wytwérczosci, a nastepnie stosowaé racjo-
nalng oszczednosé,

M, P.

W dn. 15 listopada b. r. inz. J. Iwasiewicz wyglosit odezyl
p. tyt. ,Przemysl cukrowniczy, w chwili obecnej".
Przemys!t cukrowniczy jest $ci§le zwiazany z gospodar-

stwem rolnem. Burak cukrowy jest w chwili obecnej jedynym
ziemiopfodem, ktéry daje zyski, pozatem wprowadza i utrzy-
muje kulture gleby i dostarcza cennych odpadkéw dla go-
spodarstwa hodowlanego. Ze wzgledu na to, Ze produkcja
cukru przewyzsza zapotrzebowanie wewngtrznego rynku,
musimy go eksportowaé, co zreszta jest wskazane przez po-
lityke finansowa rzadu, a takie wywolane okolicznoseia, iz
nigdy zgéry przewidzieé nie mozna jaki bedzie urodzaj bu-
rakéow i ich wydajnoéé cukru. Cukrownie zmuszone byly
okresli¢ dla swych plantatoréw dwie kategorje cen: a) za
buraki, przeznaczone do przerobu na wewngtrzne potrzeby
i b) na przeréb eksportowy. Srednie ceny za buraki, we-
diug statystyki Warsz, Zw. Cukrownicz. za 8-letni okres,
spadly o 28%, w poréwnaniu do innych ziemiopfodéw; jest
to najmniejsza procentowa obnizka ceny. Cena obecna wy-
nosi za 100 kg burakéw zh. 4.30. W dzisiejszem polozeniu
rolniké6w, wszyscy chetnie uprawiaja buraki cukrowe,

Niepomyslna konjunktura rynku wewngtrznego, wywo-
tana przez ogélne zuboienie, oraz niekorzystne warunki
eksportu, nie dozwalaja na zwiekszenie produkeiji cukru.
W rolu 1929/30 nasza produkcja wynositla 824000 t, zas$
w 1934/5 zaledwie 401000 t. Wewngtrzna konsumcja cukru
w Polsce wynosita na glowe ludnosci w 19289 r. 12,15 kg,
w roku 1934/5 zaledwie 9 kg,

Cukier jest opodatkowany wysoka akcyza monopolows.
Obecna cena fabryczna za 100 kg cukru wynosi zt. 64, akey-
za za$ od tej ilosci wynosi zl. 38,50. Cena 100 kg cukru loco
wszysthkie stacje krajowe (co niema precedensu w
zadnym innym przemysle] wynosi w partjach wagonowych
zt, 120.95. Przemys! cukrowniczy daje zatem wielkie do-
chody skarbowi panstwa; akcyza od cukru za okres
1924—1934 wyniosta 1183000000 zl.

Prelegent wyjasnia, iz bledne jest zapatrywanie, jakoby wy-
sokg cene cukru w wewnetrznej sprzedazy powodowata wy-
soka stopa premjowa eksportu cukru; wynosi ona obecn'e
z]. 5.50 od 100 kg cukru.

Dalej prelegent omawia stala walke cukru buraczanego
z cukrem trzcinowym, ktéry majac korzystniejsze warunki,
przeéciga w swej produkeji cukier buraczany,

Nastgpnie prelegent objasnia t. zw. ,umowe Chals-
bourn'a”, ktora zrzeszajac wigkszo§é paristw, produkujacych
cukier, wyznaczala dla kazdego z nich kontyngent produk-
cji. Umowa ta trwala przez 5 lat, od 1931 i wygasta we
wrzeéniu b, r.

Prelegent wypowiada swoj dodatni poglad na skartelizo-
wanie przemyslu cukrowego, a na zakornczenie, przechodzac
do sprawy jego rentownosci obecnej wyjasnia, ze dywiden-
dy wahaja sig od 0 do 6%.

W dyskusji zabrali gtos pp. inz. Kqczkowski i inz. Ro-
sinski.

Kolo Inzynieréw Cywilnych. Dnia 26.X. r. b. odbyto sie
plerwsze po przerwie letniej nadzwyczajne zebranie Kotla
I C, na ktérem kol. M. Popiel opowiedzial o swej parudnio-
wej rowerowej wycieczce w Kieleckie, gdzie zwiedzil szereg
kamienioloméw piaskowcowych i marmurowych,

Stan techniczny tych kopalni jest nadzwyczaj prymityw-
ny, urzadzen nie posiadaja one zadnych, gospodarke doryw-
¢za, od zamo6wienia do zaméwienia, prowadzi sie rabunko-
wo, bez mysli o prawidlowej rozbudowie. Kamieri bierze sie
z warstw gérnych, odkrywkowych, wige warto$é jego naogét
jest niewysoka.

Wycieczka zostaly objete tylko kamieniolomy péinocne,
na wschéd od szosy Warszawa — Kielce, oraz lezace w bez-
posredniem sasiedztwie drég: Kielce — Piniczéw — Checi-
ny — Kielce. Duze kopalnie piaskowcowe, lezace kolo trzo-
na Gor Swigtokrzyskich, nie byly ogladane.

Dn. 2XI. r. b. na zwyczajnem miesigcznem posiedzeniu,
kol. S. Filipowski relerowal sprawe Naczelnej Rady Tech-
nicznej, poczem na ten temat rozwingla sie dyskusja.

SPROSTOWANIA

W art. dr. inz. A. Chmielowca, wydrukowanym w zeszy-
cie 20 z r. b., prostujemy nastepujace bledy:

str. | fam |wiersz| od zamiast ma byé
413 | lewy 1 | dotu |oszczedno$é, na|oszczednosé na
414 |prawy| 11 " ostoniecie Osloniecie
o " 6 i Dalsze ¢. Dalsze
415 | lewy 7 | géry betonowv obetonowany
0 % 22 - Wytrzymatosé 4. Wytrzymalosé
i 7w 5 | dolu zarzucanie narzucanie
w |prawy 6 | géry | Oddrzewienie | Odrdzewienie
T o 14 | dotu | betonowane | obetonowane
416 | lewy | 12 i p = —

« |prawyl 4 | géry 11 1\Y

ie o 5 i v 11

& I i i 1 3%

" " 8 ) Soliger Saliger

o D 10 - kn u

415 | lewy | 19 | géry opuéci¢ caly wiersz

W art. inz. J.Madeyskiego, umieszczonego w zeszycie 20
z r. b, na str, 427, lam prawy, 1-szy wiersz od géry winno
byé wvlqcznie ciepla przegrzania zamiast bez ciepla prze-
grzania; w wierszu 32 tego lamu po stowie wozu opu-
szczono: ,podobnej do tejze parowozu francuskiego s. 16,
N, = 45+ p, - V km/godz. '

Wiersz 23 od dolu, lam prawy na str. 428 winien
brzmieé: ... zeniu kotta do 102 kg/m®/godz. (str. 501—502 art.
j. w.),
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