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Metody pomiaru temperatury.

Wpoczątkach rozwoju nauki pomiaru tempe-
ratury, termometr rtęciowy uważany był
za wzorzec nie ulegający dyskusji. Sto-

pień skali temperatur zdefiniowany był jako jedna
setna część odległości między (kreskami oznacza-
jącymi O" — temperaturę 'topnienia lodu, oraz
100° — temperaturę wrzenia wody pod normalnym
ciśnieniem. Jednak w niedługim czasie liczni ba-
dacze odkryli, szereg wad tych termometrów.
Stwierdzono, że rodzaj szkła ma duży wpływ na
otrzymaną w ten sposób skalę temperatur, termo-
metry rtęciowe wykazują dość znaczną hisierezę,
a poza tym skala termometru rtęciowego jest bar-
dzo wąska- To skłoniło wielu eksperymentatorów,
między innymi Regnaulfa, do posługiwania się ter-
mometrem gazowym do zdefiniowania skali tempe-
ratur, posługując się termometrem rtęciowym jedy-
nie jako przyrządem pomocniczym, kalibrowanym
w odniesieniu do skali termometru gazowego.

Badania Lorda Kehina (1) doprowadziły do
przyjęcia skali gazu doskonałego za skalę tempera-
tur, przy tym za gaz doskonały uważany był gaz
spełniający prawa Boyl'a-Mariotte'a oraz Charles a
Gay-Lussaca. OdJLj rzeczywiste, takie jak wodór,
hel, argon, tlen i azot, wykazują niewielkie odchy-
lenia od prawa gazowego, więc poprawka skali któ-
regokolwiek z tych gazów w odniesieniu do skali
gazu doskonałego jest nie duża, a poza tym war-
tość jej może być obliczona.

Pomiar temperatury przy użyciu termometru ga-
zowego jest bardzo trudny, o czym świadczy fakt,
że tak zręczny eksperymentator, jakim był Reg-
nault, popełnił błąd w oznaczeniu temperatury wrze-
nia siarki pod normalnym ciśnieniem, wynoszący ok.
4"C. Dlatego termometr gazowy nigdy nie jest
używany do bezpośredniego pomiaru temperatury,
a służy jedynie do kalibrowania wzorców pomocni-
czych którymi są; termometry rtęciowe, termoogni-
wa, oraz ustalenia temperatury krzepnięcia oraz
temperatury wrzenia czystych substancyj.

Skala temperatur w granicach od 0" do 100'C
była badana w r. 1884 przez Chappuis (2) w Mię-

dzynarodoiwym Biurze Miar i Wag w Sevre. Chap-
puis porównał skalę termometru rtęciowego ze szkła
,,verre dure" oraz skale termometrów azotowego
i dwutlenku węgla ze skalą wodzową, przy czym
wykrył maksymalne odchylenia od skali wodorowej
dla temperatury ok. 40", wynoszące;

dla termometru rtęciowego • . . 0,107°C
termometru azotowego , . . 0,011°C
termometru dwutlenku węgla . 0,059°C

Skala temperatur ad 100° do 600" badana była
bardzo dokładnie przez Callendara (3) który wy-
niki swych prac ogłosił w r. 1887, a następnie
wspólnie z Griffiłhsem w r. 1891, w Philosophical
Transactions (4).

Callendar doszedł do bardzo ważnego wniosku,
że skala platynowego termometru oporowego jest
identyczna ze skalą termodynamiczną. Od chwili
ukazania się prac Callendara, termometr oporowy
elektryczny stał się najważniejszym przyrządem do
mierzenia temperatury.

Skala temperatur od 500° do 1500°C badana była
przez Holborna i Wiena (5) w r, 1885, a następnie
przez Holborna i Valenłinera (6) w r. 1906. Auto-
rzy ci stosowali termometr po-wietrzny do tempera-
tury 1450"C, jednak z powodu wielkich trudności
technicznych wyniki ich nie były dokładne. Najdo-
kładniejsze badania w tych granicach temperatur
wykonali w r. 1911 Day i Sosman (7).

Holborn i Wien (8) w r. 1901 przeprowadzili po-
równanie termometru gazowego i platynowego opo-
rowego w granicach do — 190"C, i znaleźli, że po-
niżej temperatury — 78"C równanie Callendara
otrzymane przez kalibrowanie termometru w łaź-
niach: z topniejącego lodu, skraplającej się pary
wodnej pod normalnym ciśnieniem i skraplającej
się pary siarki pod normalnym ciśnieniem, nie mo-
że być stosowane.

Henning (9) w r. 1913 wykazał, że poniżej —
40°C odchylenia od równania Callendara są tak
znaczne, że należy doń wprowadzić wyrazy z trze-
cią i czwartą potęgą temperatury.
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Aczkolwiek cały świat-'naukowy wiedział o tym,
że skala termometru platynowego jest identyczna
że skalą termodynamiczną, jednak przez szereg lat
nie było •międzynarodowego' porozumienia eto do
sposobu kalibrowania termometrów platynowych,
oraz co do wartości liczbowej punktów odniesienia
do skali termodynamicznej. • " -

To skłoniło w r. 1911 narodowe biura: National
Bureau of Standards, Washington, D. C. St. Zj.
National Physical Laboratory, Teddingtom, Mid-
dlesex, Anglia, Physikalisich — Technisehe Reich-
sanstalt, Berlin, Niemcy oraz Laboratorium Krio-
geniczne w Leidzie, Holandia, do przedsięwzięcia
prac zmierzających do unifikacji sikali temperatur.
Ostatecznie w r/1927, na Siódmej O-gólnej Konfe-
rencji Miar i Wag reprezentującej 31 narodów,
przyjęta została t. zw. międzynarodowa skala tem-
peratur, stosowana do celów praktycznych: do co-
dziennych prac laboratoryjnych oraz do celów tech-
nicznych. Skala termodynamiczna pozostaje przy
tym jako wzorzec zasadniczy.

Znakowanie °C lub °C (Int) oznacza, że tempe-
ratura wyrażona jest w międzynarodowej skali
temperatur.

Międzynarodowa skala temperatur oparta jest na
szeregu temparatur równowag, które z łatwością
mogą być reprodukowane, a których w.artość licz-
bowa ustalona została bardzo dokładnie, w odnie-
sieniu do skali termodynamicznej.

Podstawowymi punktami międzynarodowej skali
temperatur są:

1) Temp oratora równowagi pomiędizy ciekłym
i gazowym tlenem pod ciśnieniem jednej wzorcowej
atmosfery — 182,97°C.

2) Temperatura równowagi między lodem i wo-
dą nasyconą powietrzem pod normalnym ciśnie-
niem 0,000"C.

3) Temperatura równowagi między ciekłą wodą
i parą pod narmalnym ciśnieniem . 100,000°C.

4) Temperatura równowagi między siarką cie-
kłą i jej parą pod normalnym ciśnieniem 444,60°C,

5) Temperatura równowagi między stałym i cie-
kłym srebrem pod normalnym ciśnieniem 960,5"C

6) Temperatura równowagi między stałym i cie-
kłym złotem pod normalnym ciśnieniem . 1063°C,

Ciśnienie 1 normalnej atmosfery zdefiniowane
jest jako ciśnienie słupa rtęci wysokości 760 mm,
mającej .masę 13,5951 g/cm3, dla przyspieszenia
980,665 cm/sek2 i równe jest 1013,250 dyn/W.

Zgodnie z rekomendacją Międzynarodowej Ko-
misji Miar i Wag, skalę temperatur należy podzie-
lić na cztery części,

1) Od O" dio 660"C temperaturę wyprowadza się
z wielkości oporu termometru platynowego, przy
użyciu równania:

Ri = Ro (1 + A; -f- Bł2) (1)
przy tym stałe RQ, A i B oznaczone są przez ka-
librowanie termometru w t. zw. punktach lodu,
pary i siarki.

Czystość platyny musi być taka, aby stosunek

-~- był nie mniejszy niż 1,390 dla t = 100"G i nie

mniejszy niż 2,645 dla / = 444,60°C 2) Od
— 190°C do 0nC temperatura oznaczana jest przy
pomocy termometru platynowego, przy użyciu rów-
nania:

') • (2)

W równaniu tym stałe R„ A i B są takie same,
jak w równaniu (1), a stałą C wyznacza się przez
kalibrowanie termometru w ciekłym tlenie.

3) Od 660°C do temperatury topnienia złota,
temperaturę wyznacza się za pomocą wzorcowej
termopary, platyna — platyna 10% rodu, której
jedno połączenie trzymane jest w czasie pomiaru
w temperaturze 0°C. Temperaturę oblicza się z rów-
nania :

=a + bt-\~cł2 .

Stałe a b, i c oznacza się przez kalibrowanie w
temperaturach krzepnięcia antymonu 630,5"C oraz
punkty krzepnięcia srebra i złoita,

4) Powyżej temperatury krzepnięcia złota, tem-
peratura i oznaczana jest przy pomocy pyrome-
trów optycznych, ze stosunków natężenia J 2 pro-
mieniowania monocihromatyczneigo, widzialnego
0 długości fali X cm, emitowanejgo przez ciało do-
skonale czarne w temperaturze ł2l do natężenia J,
promieniowania o tej samej długości fali, mierzone-
go w temperaturze topnienia złota, przy użyciu
równania:

J2=CĄ 1 1 i
Ą ~" XL 1,336 (/a4-273) J"

Stała C równa się 1,432 on, stopni. Równanie
można stosować, jeżeli I (/-f273) jest mniejsze niż
0,3 cm. stopni.

Po omówieniu skali temperatur, przejdę do scha-
rakteryzowania przyrządów pomiarowych: termo-
metru rtęciowego, termometru platynowego oporo-
wego oiraz temmopary.

Wielka prostota konstrukcji i łatwość operowa-
nia termometrem rtęciowym przyczyniły się do
wielkiego rozpowszechnienia tego przyrządu pomia-
noweigo. Jednak jeśli się chce osiągnąć daleko idą-
cą dokładność, wprowadzenie szeregu niezbędnych
poprawek znacznie komplikuje pomiar.

Dokładne badania nad termometrami rtęciowy-
mi w 'granicach od 0" do 100°C wykonał Chappuis
(2) oraz Guillaume (18).

Ponieważ niemożliwe jest .skonstruowanie ter-
mómertru rtęciowego, posiadającego międzynarodo-
wą skalę temperatur, przeto należy wprowadzić
szereg poprawek;

1} na kaliber kapilary,
2} na wartoiść podstawowej różnicy temperatur

100°—0°,
3) na wpływ zewnętrznego ciśnienia na kulkę

termometru,
4) na wpływ ciśnienia hydrostatycznego! słupa

rtęci powyżej środka kulki termometrycznej,
5) na zmiany punktu zerowego.
Termometr rtęciowy przed oddaniem do użytku

musi być przez długi czas wygrzany powyżej ma-
ksymalnej temperatury do jakiej może być stoso-
wany, alby usunąć naprężenia mechaniczne. Poza
tym szkło z którego termometr został wykonany,
uprzednio powinnoi być .poddane specjalnej obrób-
ce cieplnej. Mimo to, po kilku latach, następują już
tak duże odkształcenia szkła, że aby termometru
można było używać do precyzyjnych pomiarów, na-
leży powtórzyć kalibrowanie, I tak, w r. 1932 ter-
mometry rtęciowe Międzynarodowego Biura Miar
1 Wag w Sevre porównane były z kilkoma termo-
metrami platynowymi, kalibrowanymi niezależnie



PRZEGLĄD TECHNIC2MY — 1937 379

przez narodowe biura Ameryki, Anglii oraz Nie-
miec, przy czym wykryto, że skala termometrów
biura w Sevre różni się aż o kilka setnych stopnia
od1 międzynarodowej skali temperatur, Oczywiś-
cie, że termometrów rtęciowych Międzynarodowego
Biura Miar i Wag w Sevre nie można uważać za
wzorce.

Ze względu na wielką doniosłość 'termometru pla-
tynowego oporowego, zajmą się bardziej dokładnie
opisaniem tego przyrządu pomiarowego.

Termometr platynowy, oparty na zmianie oporu
elektrycznego platyny wraz ze zmianą tematjrdtu-
ry, poraź pierwszy skonstruowany był przez Sit
WilHama Siemensa (10) w r. 1871. Jednak tech-
nicznie wykonanie tego termometru pozostawiało
wiele do życzenia, tak że Komitet British Associa-
tion zdyskwalifikował w r. 1873 ten nowy przyrząd
(11). Dopiero prace ogłoszone przez Callendara
(12) w latach 1887 do 1899 oraz przez Callendara
i Griffiłhsa (13) w r. 1891 dały podstawy nowo-
czesnej termometrii oporowej.

Callendar wiprowadlził nomenklaturę i symbole,
które weszły w ogólne użycie.

Temperatura termometru platynowego zdefinio-
wana jest przez następujące wyrażenie:

^ ± . 100;Pt = =

gdzie Ro jest oporem termometru w 0°C,
i?; jest oporem termometru w /°C,
FI — różnica podstawowa (Fundamental In-

terval), przy tym
FI = i?j oo — RQ I

gdzie R10„ jest to opór termometru w 100"C.
Callendar wykazał, że różnica między rzeczywi-

stą temperaturą /, wyrażoną w skali termodyna-
miczneij, a temperaturą termometru platynowego
pł, może być określona za pomocą paraboli:

a więc

\ 100
(3)

gdzie 8 jest spółezynnikiem liczbowym, który zo-
staje oznaczony przez kalibrowanie termometru w
temperaturze kondensacji pary siarki pod inorimal-
nym ciśnieniem, a jego wartość charakteryzuje czy-
stość platyny. Spółezyninik o nie może być większy
od 1,5. To właśnie równanie Callendara stosuje się
w praktyce laboratoryjnej.

Wartości i?„, i?100 i S są to stałe danego termo-
metru. Temperaturę oblicza się metodą stopnio-
wych przybliżeń.

Równanie Callendara może być z łatwością prze-
kształcone w farmę

przy zastosowaniu zależności:

przy tym C:

Do pomiaru temperatur poniżej
równanie:

ł

40"C stosuje się

••Moo — ^o v 100

V Cioo J'

100

^ T ó o -

i0O~R0

• • ( 4 )

przy tyim apółczyranik [S określa się przez kalibro-
wanie termometru w ciekłym tlenie.

Kalibrowanie termometru platynowego oporowe-
go odlbywa się zgodnie z zaleceniem siódmej Mię-
dzynarodowej Konferencji Miar i Wag, przy uży-
ciu czterech temperatur równowag. Dokładność
wyznaczenia punktów 'zasadniczych jeslt podana
niżej, zgodnie z opinią Wydziału Cieplnego (Heat
Division) National Bureau of Standairds, Washing-
ton, D. C, wyrobioną na podstawie wymiany ter-
mometrów platynowych między narodowymi biura-
mi Stanów Zjednoczonych Ameryki Północnej, An-
glii oraz Niemiec,

Temperatura wrzenia tlenu pod normalnym ciś-
nieniem — 182,97 ± 0,005"C. Temperatura top-
nienia lodu pod normalnym ciśnieniem 0"C, dokład-
ność oznaczenia jest lepsza niż 0,001"C.

Temperatura skraplania pary wodnej pod 'nor-
malnym ciśnieniem, 100,000"C, dokładność oznacze-
nia ± 0,002—0,005"C.

Temperatura kondensacji pary siarki pod nor-
malnym ciśnieniem 444,60"C, dokładności 0,010"C.

Termometr platynowy powinien być sprawdza-
ny co 2 lub 3 lata. Główną przyczyną, dla której
stałe termometru zmieniają się, są naprężenia po-
wstałe w drucie platynowym, to też obecne udosko-
nalenia termometrów oparte są głównie na usunię-
ciu tych naprężeń. Ostatnim wyrazem techniki bu-
dowy termometrów oporowych jest termometr
skonstruowany przez C. H. Meysrsa (14) w Natio-
nal Bureau of Standairds.

Do pomiaru oporu termometru, stosowane są
mostki Muellera (15) oraz Smitha (16), znaczenie
historyczne posiadają mostki Siemensa, Called-
dara i GriffHhta.

Jednocześnie z rozwojem metod pomiaru małych
sil elektrobodźczych, rozwinęła się technika pomiaru
temperatury za pomocą teranopary. Obecnie pre-
cyzja pomiaru termoelektrycznego ustępuje jedy-
nie dokładności termometru oporowego, a dla tem-
peratur powyżej 1100°C, jest to jedyna dokładna
elektryczna metoda pomiaru temperatury.

Układ pomiarowy składa się z termopary oraz
potencjometru.

Wybór czystych metali i stopów na termopary za-
leży przede wszystkim od mierzonej temperatury

Do temperatury 300"C, bardzo dogodne są ter-
mopary składające się z miedzi, żelaza lub srebra
z konstantanem. Są to układy bardzo wrażliwe, da-
jące dużą siłę elektrobodźczą.

Wielką trwałość okazują termopary, w których
jednym z użytych metali jest platyna, drugim stop
platyny z jednym z platynowców; rodem lub iry-
dem.

Termoipara: platyna — platyna 10% rodu, była
poraź pierwszy zastosowana przez Le Chateliera
(17) w r, 1886, obecnie uważana jest za najpew-
niejszą ze wszysitkich wypróbowanych układów. Tę
termoparę stosuje się do temperatury 1500"C. Wa-
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dą jej jest dość mała siła elektrobodźcza, jaką wy-
twarza.

Tenrnopara utworzona z platyny i platyny z iry-
dem stosowana jest do 1000°C,

Temperaturę oblicza się z równania
E = ał + bf + d3 ;

lub
/ = at E + b, £ 2 + C l F .

Od 0°C do 100°C można używać równanie kwa-
dratowe

ł = at E + bxE
2.

Termoipairy używa się w ten sposób, że jedno po-
łączenie umieszczone jest w środowisku, którego
temperatura jest mierzona, podczas gdy drugie za-
nurzone jest w łaźni o temperaturze. 0"C (naczynie
Dewara wypełnione topniejącym lodem). Termo-
pary kalibruje się za pomocą termometru oporowe-
go, temperatur topnienia czystych metali lub soli
oraz wzorcowej termopary.

Do kalibrowania termopar do temperatury 660"C
stosuje się termometr oporowy.

Dokładność pracy z termoparą w ten sposób wy-
cechowamą przedstawia się następująco:

od 0° do 100 ± 0,01° C,
od 100° do 200 + 0,03° C,
od 200° do 400 ± 0,08° C,
od 400° do 600 ±, 0.15° C.

Przed kalibrowaniem, termoparę należy wygrzać
do temperatury o kilkadziesiąt stopni wyższej, niż
najwyższa temperatura, do której ma być stoso-
wana.

Termopatra jest przyrządem bardzo wrażliwym
na uszkodzenia mechaniczne.

Kalibrowanie termoipary należy kontrolować co
kilka miesięcy. Przy starannym obchodzeniu si?..

termoparą jest najzupełniej pewnym i wygodnym
w pracy przyrządem pomiarowym.

Na zakończenie chciałbym podkreślić, jak wiele
pracy i wysiłku włożono, aby ustalić skalę tempe-
ratur, oiraa opracować metody pomiaru temperatu-
ry. Należy dodać, że wszystkie pomiary wykonane
w tej dziedzinie były pomiarami bezwzględnymi.

W obecnym stanie, dokładność, z jaką ustalona
jest międzynarodowa skala temperatur jest tego sa-
mego rzędu, ©o dokładność pomiaru, przy użyciu
termometru platynowego oporowego, a więc dalszy
postęp tej dziedziny wiedzy uwarunkowany jest je-
dynie zwiększeniem czułości metod pomiaru tem-
peratury.
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\nż. A. FRIEDSTEIN 669.14:691 .32.982

O uzbrojeniu żelbetowych zespołów stalq „GriffeJ".

Górnośląski koncern Wspólnota Interesów
wprowadził w pierwszej połowie uib. r, na
rynek pod nazwą Stal Grifiel specjalny ga-

tunek wyborowe!) stali, przeznaczoneij do zbrojenia
zespołów żelbetowych. Kilkumiesięczne doświad-
czenia, poiczymiome z tym materiałem, pozwalają
już na konikretną ocenę jegol wartości tak pod
względem technicznym, jak i ekonomicznym.

Przede wszystkim należy więc stwierdzić, że stal
Griffel nie stanowi jakościowo nic nowego. Jest oma
bowiem zupełnie identyczna z wyrabianą już od
szeregu lat przez niemieckie huty stalą 52. Wyni-
ka to z niasitęp'U'jące(go zestawienia, którego pierw-
sze cyfry wg. niemieckich norm odnoszą się do stali
52, druigie w nawiasach. — do stali Griffel: Wytrzy-
małość na roKciągamie 5200—6200 (5600—6000)
•kg/ran2, najmniejsza granica plastyczności 3ÓO0
kg/cma, najmniejsza ciągliwość przy załamaniu; 20
(20) %. Widzimy więc, że cechy wytrzymałościowe
obu materiałów są zupełnie jednakowe. Nowy jest
natomiast kształt prętów ze stali Griffel, który, jak

wynika z rys. 1, powstaje z kołowego prolilu przez
wycięcie dwóch segmentów tak dobranych, że po-
zostały przekrój jest 1,5 razy mniejszy od macie-
rzysteigo, oidpowiednio do stosunku przyjętych gra-

nic plastyczności żelaza i sta-
li, a mianowicie: 2400:3600
kg/cm2. Pomimo redukcji prze-
kroju obwód tego profilu, a
co za tym idzie także i przy-
czepność do betonu nie ulega
zmianie w stosunku do wyj-
ściowego profilu okrągłego.
W praktyce kształt prętów
stalowych „Griffel'' powoduje
jednak pewne komplikacje, o
których mowa będzie niżej.

Stal 52, a zatem i stal Griffel, odznaczają się
znaczną twardością, której jak zwykle towarzyszą
zmniejszona ciągliwość i pewna kruchość. Próby wy-
trzymałościowe, przeprowadzone w| hucie Falna
z prętami stalowymi Griffel o profilu nr. 16 oraz

Rys. 1.
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z prętami ze zwykłego materiału o okrągłym profi-
lu 0 16 mm wykazały przeciętne wydłużenie stali
przy załamaniu 26,2%, dla żelaza okrągłego na-
tomiast 31% 1 ) . Kruchość stali 52 jest przyczyną
zjawiska, zaobserwowanego przez dr. Empergera
podczas doświadczeń z wyborową stalą na wytrzy-
małość zmienną, a mianowicie, że przy znacznej
ilości zmian pręt stalowy łamie się przy naprężeniu
bardzo mało co wyższym od dopuszczalnego ~). Do
sprawy tej powrócimy jeszcze w dalszych wywo-
dach.

Dalszą ujemną cechą stali Gn.fhil jest silne
sprzężynowanie cienkich profili nr. 5, 6 i 7, które
sprawia znaczne trudności przy wyprostowaniu po-
wyższych prętów, dostarczonych w kręgach. Przed-
siębiorstwa budowlane, które, stosując po raz pier-
wszy stal Griłfel, sprowadziły wymienione profile
ze względu na niższą cenę nie w prętach lecz w krę-
gach, musiały z powyższego. (powodu zaniechać ich
użycia. Stosowanie cienkich proiili ze stali Griffel
w prętach nie opłaca się, bo okrągłe żelazo w krę-
gach, któreigo wyprostowanie nie nastręcza żadnych
trudności, jest tańsze. Powyższe doświadczenia do-
prowadziły oibeicnie do ustalenia się zasady niesto-
sowania drutów stalowych Griffel o profilach 5, 6
i 7 do strzemion w belkach i słupach żelbetowych,
do Wkładek dla płyty stropów gęstożebrowych i do
wkładek rozdzielczych.

Do konstrukcyj, w których wkładki współpracują
z betonem na ściskanie, stal Griffel wogóle nie na-
daje się. W tym wypadku wytrzymałość prętów że-
laznych, a tym bardziej stalowych nie może być
bowiem wyzyskana i przy wyznaczeniu wymiarów
konstrukcji miarodajny jest wyłącznie przekrój
wkładek. Dlatego też dla słupów żelbetowych oraz
ściskanych, elementów konstrukcyjnych stal Griffel
nie wchodzi w rachubę.

Jeżeli wymiary żelbetowych słupów nie są zgóry
zadane, to powinny one ze względów eknomicznych
posiadać uzbrojenie o zawartości 0,8—1% przekroju
słupa. Ponieważ wg. Polskich Norm najmniejszy
procent uzbrojenia // = 0,8%, przeto w razie za-
miany żelaznych prętów na stalowe w słupach
z fi = 0,8—1%, procentowa zawartość wynosiłaby

tylko °Ą — ^ t, j . 0,533 - 0,666%, spadłaby

więc poniżej przepisanej normy. Zastosowanie zaś
stali o tym samym przekroju, co żelazo, nie kalku-
lowałoby się oczywiście ze względu na wyższą cenę
jednostkową stali. Widzimy więc, że dla najwięcej
rozpowszechnionego typu słupów żelbetowych uży-
cie słali Griffel jest bezcelowe.

Dla słupów, których wymiary ze względów archi-
tektonicznych lub konstrukcyjnych są zgóry prze-
pisane, wyznaczamy potrzebną zawartość ,u ze
wzioru P — Gb Fb (1 + 15 ,u). Jeżeli otrzymamy
przy tym /i > 1,2%, to wtedy zamiana żelaznych
prętów na stalowe byłaby wprawdzie zasadniczo
możliwa, bo dla stali odpowiednia wartość /< >

1 2
—7^52^0,8%, jednakowoż zamiana ta spowodowa-li ,3
łaby przekroczenie maksymalnego naprężenia be-

1 ) Broszura Wspólnoty Interesów: Stal Griffel do kon-
strukcyj żelbetowych.

2) Prof. Dr. Thullie: „Stal Griffla", Czasopismo Tech-
niczne, nr. 23 z 1936 r.

tonu na ściskanie ob, co znowu jest niedopusz-
czalne.

Powyższe wywody odnoszą się także i do uzwo-
jonych słupów żelbetowych, o ile są one wykony-
wane wg Polskich Norm, bo i w tym wypadku wy-
trzymałość wkładek nie może być wyzyskana, a po-
za tym obowiązują, tak, jak dla zwykłych słupów,
przepisy, ustalające dolną granicę zawartości uz-
brojenia podłużnego i poprzecznego (uzwojenia).

Natomiast w słupach uzwojonych, obliczanych na
podstawie przepisów niemieckich, stosowanie wy-
borowej stali 52 jest uzasadnione. Przepisy te po-
zwalają bowiem na pełne wyzyskanie nośności
wszystkich składowych części słupa, t. j . betonu,
podłużnych i poprzecznych wkładek, jak to wynika
z podstawowego wzoru do wyznaczenie udźwigu
słupa P — Kb • Fb -f °i • fi + o„ • h, gdzie Kb, <?* i au

oznaczają słupową wytrzymałość betonu, granicę
ciastowatości podłużnych prętów i granicę plastycz-
ności uzwojenia. W razie zastosowania stali 52 po-
większamy więc Qi i o„, a tym samym także
i nośność słupa. W tym wypadku użycie stali 52
daje więc istotną korzyść pod względem konstruk-
cyjnym.

W słupach, ściskanych mimooskwo, jak n>p. w ra-
mownicach, zastąpienie prętów żelaznych stalowy-
mi powoduje również wzrost naprężenia betonu na
ściskanie ô . Chcąc więc, aby ot nie przekroczyło
dopuszczalnej granicy, musimy przy tej samej ja-
kości betonu przepisać dla słupów ramownic, uz-
brojonych stalą Griffel, większe przekroje betonu
niż przy okrągłym żelazie, co oczywiście stawia ko-
rzyść użycia tej stali pod znakiem zapytania.

Wspomniany już kilkakrotnie wzrost naprężenia
06 przy użyciu stali Griflel, z którym spotykamy
się również przy obliczaniu płyt i belek, uzbrojo-
nych tym materiałem, powstaje wskutek stosowania
osobliwej metody wymiarowania, sprzecznej z obo-
wiązującymi przepisami; Polega ona na tym, że
ustrojów z wkładkami stalowymi nis oblicza się
bezpośrednio, lecz przyjmuje się dla nich przekro-
je, wynikające z obliczenia konstrukcyj, uzbrojo-
nych okrągłym żelazem, t. j . , o ile chodzi o kon-
strukcje zginane, na podstawie oź = 1200 kg/cm",
następnie zamienia się obliczone pręty żelazne na
taką samą ilość równowartościowych prętów stalo-
wych Griffel, a przy wykonaniu używa się betonu
tej samej jakości, która przewidziana jest w razie
uzbrojenia okrągłym żelazem. W ten sposób na-
prężenie betonu <3j zostaje powiększone o 10—20%
i to sztucznie, gdyż zwyżki tej możnaby oczywiś-
cie uniknąć, przeprowadzając obliczenie w przepi-
sany sposób na podstawie dopuszczalnej wartości
% i nadając konstrukcji odpowiednio większe wy-
miary. Trzymanie się pomimo to przekrojów, od-
powiadających uzbrojeniu z okrągłego żelaza, moż-
na wytłumaczyć tylko chęcią uniknięcia ze wzglę-
dów konkurencyjnych wzrostu kosztu betonu, któ-
ry, jak zobaczymy dale1], może nietyłko pochłonąć,
lecz przy pewnym stosunku cen betonu i żelaza
względnie stali nawet przewyższyć oszczędność na
uzbrojeniu, uzyskaną przez użycie stali Griffel.
Poza tym powyższa metoda wymiarowania ma tak-
że na celu łatwiejsze wprowadzenie stali Griffel w
tych wypadkach, kiedy przewidziane jest uzbroje-
nie okrągłym żelazem, gdyż umożliwia zamianę że-
laznych wkładek na stalowe bez konieczności prze-
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liczania i przerabiania gotowych już projektów.
Z powyższych powodów przyznanie konstrukcjom,
uzbrojonym wyborową stalą, wyjątkowego prawa
podwyższania dopuszczalnego naprężenia o& byłoby
jednostronnym, mAczem nieuzasadnionym popiera-
niem tego materiału na niekorzyść innych.

Twierdzenie, że powiększenie oaprężenia a6 jest
dopuszczalnie, bo nie narusza bezpieczeństwa kon-
strukcji, jest słuszne również i w stosunku do sła-
bo uzbrojonych zespołów z żelaznymi wkładkami.
Jeżeli się więc na tej podstawie dopuszcza naprę-
żenia Ob dochodzące w razie stosowania stali Grif-
fel dio 50 kg/cm2, a w przypodipocowych przekro-
jach, nawet do 60 kg/cm2, to z możności takiego
podwyższenia a6 należy konsekwentnie korzystać
także i przy obliczeniu zespołów, uzbrojonych okrą-
głym żelazem. Pozwoli to bowiem uzyskać w wielu
wypadkach bez zimniejszenia stopnia bezpieczeń-
stwa konstrukcji znaczne korzyści pod względem
konstrukcyjnym i eikosiomicznym. W każdym razie
należy przy wyborze rodzaju uzbrojenia mieć na
uwadze, że przy równych naprężeniach o& i jedna-
kowej jakości betonu konstrukcja z uzbrojeniem
żelaznym będzie zawsze wymagała mniej betonu,
będzie zatem lżejszą niż w razie uzbrojenia stalą
Griffel. Chcąc więc objektywnie stwierdzić, jakie
uzbrojenie będzie korzystniejsze, nie wolno ogra-
niczyć się wyłącznie do porównania kosztów żelaza
i stali, Lecz należy uwzględnić także i wpływ kosz-
tu betonu. Na tej właśnie zasadzie przeprowadzo-
ne zostały niżej przytoczone porównawcze kalku-
lacje.

Z poprzednich wywodów wynika więc, że stal
Griffel nadaje się przeważnie do głównego uzbro-
jenia płyt i belek. Jeżeli porównamy dwie pły-
ty, z których jedna uzbrojona jest stalą Griffel,

a druga —i okrągłym żelazem, to otrzymamy w
pierwszym wypadku dla dopuszczalnych naprężeń
ob — 40 kg/cm- i aż_j^ 1800 kg/cm" użyteczną
wysokość dx — 0,467 Kjjf/o w drugim wypadku —
dla ot = 40 kg/cm2 i oż a 1200 kg/cms d2 —
0,411 ^Af/6. Widzimy więc, że o?! > d2 czyli, że
w razie użycia stali Griffel płyta będzie grubszą,
a zaipotrzelbowaniie betonu wskutek tego większe.
W związku z tym zwiększa się też własny ciężar
płyty i co zatem idzie także i moment gnący za-
równo płyty, jak też połączonych z nią elementów
•nośnych.

Rozpatrzmy _ na liczbowym przykładizie, jak
przedstawia .się stosunek kosztów obu płyt przy
uwzględnieniu zwiększonego zapotrzebowania be-
tonu. Przyjmujemy swobodnie podpartą płytę o te-
oretycznej rozpiętości / = 2,65 m z użytkowym
obciążeniem 250 kg/W.

1) Płytka z wkładkami żelaznymi.

M = ~ • 490 • 2,652 X 430 kgm,

d — 0,411 K43o66/Iob==8,5 cm, h ~ 10 cm.

fi = 0,00228 ^43000^100 = 4.72 cm2. Przyjęto 10
prętów 0 8 mm z h = 5,03 cm2,
Ciężar wkładek żelaznych na 1 m2 płyty wynosi

10 -0,395 = 3,95 kg.

Ciężar wkładek rozdzielczych: 3 0 6 mm wynosi
0,67 kg.

2) Płytka z wkładkami stalowymi.

460 kgm,

d = 0,467 K46000/100 = 10 cm, h = 11,5 cm.

fi = 0,00130 P46000-100 =2,80 cm2. Przyjęto 9 prę-
tów o prof. nr. 8 z fż = 3,015 cm2.
Ciężar wkładek stalowych na 1 m2 płyty wynosi
9X0,263 = 2,37 kg.
Ciężar wkładek rozdzielczych z okrągłego żelaza
3 0 6 mm wynosi 0,67 kg.
Z wspomnianej wyżej przyczyny przewidziane jest
dla wkładek rozdzielczych także i w tym wypadku
okrągłe żelazo zamiast stali Griffel.

Prównawoza kalkulacja powyższych płyt i szkie-
letu żelbetowego w dalszym przykładzie obejmuje
własne koszta betonu i żelaza względnie stali bez
uwzględnienia rusztowania i deskowania, których
koszta są dla obydwu alternatyw jednakowe. Nie-
uwzględniioine ®ą również koszta cięcia, gięcia i mon-
tażu wfkładiek. Gięcie stalowych prętów Griffel,

o ile mają one być umieszczone w płycie lub belce
poziomo, jest wprawdzie nieco łatwiejsze niż prę-
tów żelaznych, za to cięcie ich jest trudniejsze ze
względu na większą twardość stali. Można przeto
przyjąć, że naoigół koszta wykonania i montażu
uzbrojenia są dla obu materiałów jednakowe. Aby
wykazać, jaki wpływ wywiera koszt betonu na wy-
nik kalkulacji, przeprowadzamy ją dla dwuch miej-
scowości ze znaczną różnicą cen żwiru, a mianowicie
dla Warszawy i Krakowa, przyjmując własne kosz-
ta 1 cm3 betonu przeciętnie zł 45, względnie zł 30.
Ceny jednostkowe żelaza i stali zestawione są w ta-
beli I wg broszury Wspólnoty Interesów z dolicze-
niem tytułem przewozu kolejowego i zwózki na bu-
dowę zł 21,50 + 10,00 = zł. 31,50 dla Warszawy
względnie zł 9,60 + 5,40 = zł. 15 dla Krakowa.
Ceny te obowiązują tylko dla dostaw wagonowych.

TABELA I.
C e n y l t . ż e l a z a i s t a l i „ G r i f f e l " .

Średnica i kształt

6 mm w kręgach
7 mm ..
8 mm wzgld, prof.

nr. 8 w prętach
14 mm względ.

prof, nr. 14 w
prętach . , .

16—25 mm wzgld.
prof. nr. 16—25
w prętach . .

Okrągłe

Warszawa

Zł. 300,50
„ 300,50

„ 342,50

„ 276,50

„ 263.50

żelazo

Kraków

Zł. 284
„ 284

„ 326

„ 260

„ 247

Stal i

Warszawa

—.

—-

Zł. 432,50

„ 365,00

„ 351,50

Irifhl

Kraków

—

—

Zł. 416

„ 348,50

„ 335

W Warszawie koszta betonu i uzbrojenia wynio-
słyby

1) dla 1 m2 płyty, uzbrojonej stalą Griffel:
0,115 • 45,0 + 2,37 • 43.25/100 -f- 0.67 • .10,05/100 =

= Zł 6,41
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2) dla 1 m2 płyty, uzbrojonej okrągłym żelazem:
0,10 • 45,0 + 3,95 • 34,25/100 + 0,67 • 30,05/100 =

= Zł 6,05
Różnica Zł 0,36,
W Krakowie powyższe koszta wynosiłyby

1) dla 1 m2 płyty, uzbrojonej stalą Griffel:
0,115-30,0 -f 2,37 • 41,60/100 + 0,67-28,40/100 =

= Zł 4,63

2) dla 1 m2 płyty, uzbrojonej okrągłym żelazem:
0,10 • 30,0 + 3,95 • 32,60/100 -j- 0,67 • 28,40/100 =

= Zł 4,49

Różnica Zł 0,14.
Z powyższego obliczenia wynika, że płyta

z wkładkami stalowymi jest droższa. Różnica kosz-
tów na 1 nr wynosiłaby w Warszawie zł 0,36, w
Krakowie zł 0,14. Widzimy więc, że pomimo
oszczędności na uzbrojeniu użycie stali Griffel nie
daje ostatecznie dla płyt żelbetowych żadnej ko-
rzyści, przeciwnie prowadzi do ich podrożenia na-
wet w tak korzystnych warunkach, jakie pod wzglę-
dem kosztu betonu istnieją w Krakowie,

Jako druigi przykład zwiększonego zaporzebo-
wamia betonu w razie użycia stali Griffel można
przytoczyć gęstożebrowe stropy, ogólnie stosowane
w budownictwie mieszkaniowym, W stropach tych
zarówno wieloprzęsłowych jak też jednoprzęsło-
wyćh, o ile te ostatnie są silnie utwierdzone w ławie
betonowej, łączącej je ze ścianą, zachodzi koniecz-
ność wzmocnienia przypodporowych przekrojów,
co może nastąpić tylko przy pomocy rozszerzenia
końcowych części żeber, gdyż wystające skosy nie
są w stropach mieszkaniowych dopuszczalne. Jeżeli
wysokość stropu wynosi np. 27 cm, użyteczna wy-
sokość 24,5 cm, dopuszczalne naprężenie betonu
na ściskanie 50 kg/cm2, to szerokości b przekrojów
oporowych wynoszą:

1) dla stropu z wkładkami stalowymi Griffel:

24,5 = 0,388 VMjbx, skąd oi = ~ ~ -
4000

2) dla stropu z wkładkami z okrągłego żelaza:
M

24,5 = 0,345^M/fea, skąd &2 =
5000 '

Widzimy więc, że 6, > 6a. Również i długość sko-
su, jak wynika z obliczenia, będzie w pierwszym
wypadku większa. Do wzmocnienia przypodporo-
wej strefy gęstożebrowych stropów trzeba zatem
w razie zastosowania stali Griffel użyć więcej be-
tonu.

Zaletą konstrukcyjną stali wyborowej jest moż-
ność zmniejszenia w razie jej zastosowania prze-
kroju wkładek w belkach. Pozwala to bowiem na
wygodniejsze rozmieszczenie prętów względnie na
zmniejszenie szerokości belki, W silnie uzbrój o-
nych belkach można, zmniejszając, ilość prętów,
ułożyć 'je w mniejszej ilości warstw, a tym samym
powiększyć użyteczną wysokość belki. Poza tym
unika się dzięki zmniejszeniu ilości prętów nagro-

madzenia się w miejscach skrzyżowania belek ze
słupami oraz nad podporami ciągłych belek nad-
miernej ilości żelaza, które utrudnia zarówno mon-
taż, jak i należyte betonowanie. Jeżeli np. w pod-
ciągu szerokości 25 cm ma być umieszczone 7 prę-
tów średnicy 24 mm z fi = 31,64 cm2, to może to
nastąpić najmniej w 2 warstwach. Stosując wkładki
stalowe o profilu okrągłym albo o profilu Griffel,
możemy zmniejszyć ilość prętów, o ile to z wyżej
wymienionych powodów byłoby wskazane, Dla do-
puszczalnego naprężenia at — 1800 kg/cm2 prze-
krój wkładek stalowych musiałby wynosić ~~- =

1,3
= 21,10 cni2 i aby go otrzymać należałoby przyjąć
5 okrągłych prętów, a mianowicie 4 0 24 -|~ 1 0 20
mm z ft = 21,22 cm "albo 5 prętów Griffel: 4 prof.
nr. 28 + 1 prof. nr. 30 z h =21,13 cm3. Wymie-
nione pręty stalowe okrągłe zmieściłyby się w jed-
nym rzędzie, pręty Griffel natomiast tylko wtedy,
gdyby zostały ułożone w belce pionowo, a nie w po-
zycji poziomej, w jakiej są zwykle stosowane. Rów-
nież i w innych wypadkach okazuje się, że, chcąc
przy zastosowaniu profilu Griffel uzyskać te same
korzyści, jakie pod tym względem daje profil okrą-
gły, należy pręty Griffel ułożyć pionowo, co jednak
uzależnione jest od możności ich odpowiedniego
wygięcia,

W przeciwieństwie bowiem do okrągłego żelaza,
które dzięki swemu kształtowi daje się wygiąć je-
dnakowo skutecznie w każdym położeniu, należy
przy gięciu prętów Griffel rozróżnić 2 wypadki: dla
pionowego położenia pręta w belce wg, rys. 2 i dla
poziomego wg. rys, 3. Gięcie wg. rys, 3, t. j : w płasz-

Rys. 2. Rys, 3.

czyżnie mniejszego wymiaru przekroju nie przedsta-
wia zasadniczo żadnych trudności nawet przy sto-
sowaniu tych prymitywnych urządzeń, jakimi po-
sługują się u nas do gięcia betonowego żelaza mniej-
sze, a nawet i średnie przedsiębiorstwa budowla-
ne. Natomiast gięcie wg, rys. 2, t, j . w ptasz czyź-
iiie większego wymiaru przekroju jest bardzo tru-
dne nawet przy zastosowaniu normalnej maszynki
do gięcia, a to wskutek wywracania się pręta Grif-
fel między rolkami. Aby zapobiec temu trzeba ma-
szynkę zaopatrzyć w specjalną prowadnicę, utrzy-
mującą pręt podczas gięcia w przepisanym położe-
niu. Jeżeli więc pręty Griffel mają być ustawione
w belce pionowo, to zachodzi konieczność zastoso-
wania specjalnych, dosyć kosztownych maszynek
do gięcia. Widzimy więc, że w związku z użyciem
stali Griffel powstają trudności, zmniejszające jej
praktyczną wartość w porównaniu z okrągłym pro-
filem.

Wskutek większej twardości stali cięcie prętów
Griffel wymaga więcej pracy względnie zastosowa-
nia mocniejszych nożyc, niż dla okrągłego żelaza.
Nożyce, które tną np. okrągłe żelazo do 0 26 mm
nadają się dla stali Griffel tylko do profilu 22, Ana-
logiczny stosunek zachodzi lakże i przy ręcznych
nożycach. Oprócz tego należy wziąć pod uwagę, że
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twarda stal przyśpiesza zużycie maszyn do cięcia w
bardzo znacznym stopniu.

Redukcja przekroju wkładek w razie zastosowa-
nia wyborowej stali posiada jednak i ujemną stronę,
powoduje bowiem zmiejszenie momenibu bezwładno-
ści przekroju, wskutek czego wzrastają ugięcia oraz
naprężenia Łebami w zespołach, uzbrojonych stalą
wyborową.

Do powiększenia ugięcia nie należy jednak przy-
wiązać większego zinaczemia, gdyż wskutek monołi-
tyczności i stosunkowo wielkich, mas żelbetowych
ustroi] ów odkształcenia ich są tak nieznacznie, że
wzrost ugięcia o ok. 30% nie odgrywa tu większej
roli.

Co się tyczy wzrostu naprężenia betonu tia ściska-
nie oraz jego .skutków, to zostały one już omówio-
ne w poprzednich, wywodach. Powiększeniu ulega
także i naprężenie betonu na rozciąganie ojr, z cze-
go wynikałoby, że wkładki stalowe przyspieszają
pęknięcie betonu, które następuje już pirzy mniej-
szych obciążeniach, niż w betonie, uzbrojonym żelaz-
nymi prętami. Właśnie ae względiu na pewność
przeciwko powstaniu tych pęknięć dopuszczalne na-
prężenie stali 52, która, jak wspomniano na wstę-
pie, jest jakościowo identyczna ze stalą Griffel,
wynosi wg. Niemieckich przepisów tylko 1500
kg/cm2, przy czym naprężenie to może być przy-
jęte przy obliczeniu teowników, stropów gęsitoże-
browych, bellek i raimownic tylko pod tym warun-
kiem, że wytrzymałość betonu po 28 dniach i?28 ^
225 kg/cm' i że obliczenie, wykonanie i kontrola ma
budowie będą odpowiadały naj-daleij idącym wyma-
ganiom. Dopuszczalne naprężenie stali Griffel wy-
nosi natomiast bez żadnych ograniczeń 1800 kg/cm'.

Na podstawie licznych doświadczeń stwierdzono,
że wkładki ,ze stali wyborowej powodują wcześniej-
sze wystąpienie rysów. Np. porównawcze doświad-
czenia prof, Gehlera z belkami teowymi wykazały,
że przy jednakowej jakości betonu w belkach, uzbro-
jonych wyborową stalą 48, pierwsze rysy ukazały
się przy obciążeniu o 20—30% mniejszym, niż w
belkach z wkładkami ze zwykłej stali 37 (por. ze-
szyt 66 Niemieckiej Komisji Żelbetowej) 3 ) . Podob-
ne wyniki dały także doświadczenia. Stangera, na
które powołuje się Dr. Emperger aczkolwiek w in-
nym zwiajzku B). W tym wypadku chodziło o po-
równanie belek, uzbrojonych zwykłą stalą 37 i stalą
Isłeg, obliczonych na dopuszczalne obciążenie
8200 kg, pmzy cszym pierwsze rysy ukazały się w bel-
kach ze stalą 37 przy średnim obciążeniu 9030 kg,
w belkach ze stalą Isłeg natomiast już przy 6435 kg,
t. j . przy obciążeniu o 30% mniejszym, Przy prób-
nym łamaniu żelbetowych beleezek, przeproFwadzo-
nym przez inż, Szumctna w Poznaniu, okazało się, że
w beleczkach ze stalą Isłeg pierwsze pęknięcia po-
wstały również pod wpiływem obciążenia o 1/s mniej-
szym, niż w beleczkach z żelaznymi wkładkami )

Pęknięcia, które występują w granicach dopusz-
czalnych obciążeń, nie są wprawdzie bezpośrednio
groźne dla dalszej wytrzymałości konstrukcji, urno*
żliwiają jednakowoż przenikanie (szkodliwych czyn-
ników atmosferycznych, spalin i t. d. do żelaznych

s) Dr. F. v, Emperger „Hochwertiger Stahl im Eisenbe-
ton", Beton u. Ełsen. Nr, 22 z 1933 r,

*) Inż, A. Szuman „Badania porównawcze beleczek żel-
betowych i t, d.". Cement, Nr, 6 z 1935 r,

wkładek, powodując ich rdzewienie, które jak wia-
domo wywołuje powiększenie jego objętości i rozsa-
dzenie betonu. Celem zapobieżenia powstaniu tych
rysów władze kolejowe żądają, żeby naprężenie be-
tonu na rozciąganie O(,r w konstrukcjach, żelbeto-
wych do mostów nie przekraczało 24 kg/cm2, Stoso-
wane przez Polskie Koleje Państwowe typy belek
teowych pod torem kolejowym ustalone są z uw-
zględnieniem powyższego przepisu. Zamiana prę-
tów żelaznych, przewidzianych w tych teownifcach,
na równowartościowe pręty stalowe Griffel spowo-
dowałaby przekroczenie przepisanej wartości sbri
względnie wymagałaby odpowiedniego wzmocnie-
nia normalnych przekrojów betonowych. Widzimy
więc, że także i w tym wypadku użycie stali Griffel
prowadzi do zwięksizolnego zapotrzebowania- batonu
i do wzrostu własnego ciężaru konstrukcji.

O ile chodzi o> zastosowanie stali Griffel do mo-
stów kolejowych, to należy poza tym wziąć pod
uwagę zachowanie się tego materiału pod dlziała-
niem obciążeń zmiennych, gdyż konstrukcj e mosto-
we narażone są na często powtarzaj ące się wstrzą-
sy. Doświadczenia, przeprowadzone w Niemczech
ze stalą 52, wykazały, że tak zwana krzywa Wóh-
lera, przedstawiająca zależność wytrzymałości od
częstotliiwiości zmiiany sił, przebiega dla niej bar-
dziej stromo niż dla zwykłej stali 37, czyli, że wy-
trzymałość zmienna maleje w większym stopniu dla
stali 52 niż dla 37. Tym się też tłumaczy wynik
wyżej wymienionych doświadczeń Dr, Empergera,
że pręty ze stali wyborowej złamały się przy ob-
ciążeniu niewiele większym od 'dopuszczalnego. Dla
obiektywności należy jednak zaznaczyć, że w ra-
zie wystąpienia obciążeń stałych równocześnie , ze
zmiennymi spadek wytrzymałości stali 52 jest
mniejszy. W każdym razie aż ido zbadania w jaki
sposób należy powyższe własności wyborowej stali
uwzględnić przy obliczaniiu żelbetowych konsitruk-
cyj, wystawiionych na znaczne działania dynamicz-
ne, stosowanie stali Griffel do mostów kolejowych
nasuwa poważne zastrzeżenia.

Wreszcie należy jeszcze omówić sprawę pew-
ności przeciwko załamaniu się konstrufccyj, uzbro-
joną stalą Griffel. Wg,, wspomnianej broszury
Wspólnoty Interesów pewność ta ma być o 10%
większą, niż w konstrukcji z żelaznymi wkładka-
mi. Twierdzenie to opiera się wyłącznie na wyni-
kach próby porównawczej, wykonanej w hucie Ba-
tory z 2 gruipami belek, z których jedna uzbrojona
była żelazem okrągłym o granicy plastyczności
Qr = ~ 300 kg/cm2, druga stalą Griffel z Qr —
4730 kg/cm2. Rezultatu tego nie wolno jednak uo-
gólniać, gdyż wartość Qr waha się w dosyć znacz-
nych granicach. Np. próbki stali Griffel, przesłane
do badania w laboratorium Politechniki Warszaw-
skiej wykazały -średnią wartość Qr = 4180 kg/cm2,
a więc znacznie mniejszą niż w hucie Batory. Po-
równanie stopni bepieczeństwa należy zatem prze-
prowadzić na podstawie średnich wartości Qr.
Z licznych doświadczeń wynika, że

a) dla żelaza Qr = 2400—3000 kg/cm2, a za-
tem przeciętnie y2 (2400 + 3000) = 2700
kg/cm2, przy dopuszczalnym naprężeniu oj =
== 1200 kg/om2 średlni stopień bezpieczeństwa
belki, uzbrojonej okrągłym żelazem 7]i =

2700 2 2 5
2 2 5
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b) dla stali 52 względnie stali Griffeł Qr =
= 3600—4500 fcg/cm8, średnio y2 (3600 +
+ 4500) == 4050 kg/cirr dopuszczalne aź =

1800 kg/cm2, a zatem '/;„ = 4050_
1800 = 2,25.

Widzimy więc, że Y]* = i}et czyli, że przeciętne
stopinie bezpieczeństwa koastrulkcyj, uzbrojonych
żelaizefltn i stalą, są jednakowe,

W związku a tym należy także podnieść sprawę
unormowania jakości naszego żelaza handlowego,
którego granica plastyczności nie j.est stała i nie-
raz spada poniżej przewidziane'] w większości prze-
pisów innvoh państw minimalnej wartości 2400
kg/cm2. Dlatego też słusizmem byłoby żądanie, by
polskie huty już ze względu na wysoki poziom na-
szych cen żelaza zastosowały się do wymóg, obo-
wiązujących pod tym względem w innych krajach.

Z powyższych wywodów można wyciągnąć nastę-
pujące wnioski o wartoiścii sitadi Griffel pod wzglę-
dem technicznym. Korzyść stosowania tego mate-
riału polega główiniie na możności zmniejszenia cię-
żaru uzbrojenia, natoiniaist ujemne skutki są nastę-
pujące: powiększenie zapotrzebowania betonu,
wzrost własnego ciężaru konstrukcji, przyspieszone
pękanie betonu, utrudnione gięcie prętów w pew-
nych wypadkach, trudność prostowania prętów, do-
starczonych w kręgach. Do tego< dochodzi, że stał
Griffel nie nadaje się do uizltarojeinia konstrukcyj,
pracujących na ściskanie i że zastosowanie jej do
konstrukcji nośnej mostów kolejowych stoi pod
znakiem zapytania.

Pinzeohcidizimy teraz do rozpatrzenia: korzyści,
jakie daje stal Griffel pod względem ekonomicz-
nym. Otóż stal ta jest oczywiście droższa od żeJaza
okrągłego, jednak stosunek ich cen jednostkowych
jest zmniejszy niż 1,5. Dlatego też 1,5 t żelaza
kosztuje więcej, niż odpowiadająca jemu pod wzglę-
dem nośności 1 t stali. Np. cena 1 t żelaza 0 16—
50 mm wynosi loco huta zł 232, 1,5 t zatem
zł 348, natomiast 1 t stali o równowartościowych
profilach nr. 16—50 tylko zł 320 czyli, że stal jest
loco huta o ok. 8% tańsza od żelaza. Dla 0 14 mm
różnica na korzyść stali wynosi 9,3%, dla 0 12
i 10 mm — 12,5%. Różnice te powiększają się
jeszcze przy uwzględnieniu kosztów przewozu kole-
jowego i zwózki na budowę. Wg tabeli I 1,5 t że-
laza okrągŁego 0 16—50 m/m koszttuje w War-
szawie ;ził 263,50 X 1,50 = zł 395,25, a 1 t stali
Griffel zł 351,50. Różnica wynosi przeto
395,25 — 351,50 . n n , iiOI v ,' - 100 —ok. ll°/0, w Krakowie na-

952o

Do analogiczneg wyniku dochodzimy także, prze-
prowadlzając porównawczą kalkulację domu skła-
dowego o 4 kondygnacjach, którego zasadnicza kon-
strukcja podana fest schematycEnie na rys. 4. Ścia-

i

tomiast 9,6%-
Powyższe cyfry nie przedstawiają jednak rzeczy-

wistej oszczędności, jaką się otrzymuje przez uży-
cie stali Griffel. Nie wyrażają one nawet oszczę-
dności na kosztach, samego tylko uzbrojenia, jeśli
się zważy, że ta część uzbrojenia dla której moż-
na zastosować żelazo w kręgach, nie wykonywana
jest ze stali Griffel i że dla słupów żelbetowych
i ściskanych części konstrukcji stal ta również nie
wchodzi w rachubę. Jeżeli do tego się jeszcze
uwz,ględhi wzrost kosztów betonu w razie użycia
tej stali, to, jak widzieliśmy już na przykładzie
płyty, zamiast oszczędności otrzymuje się nawet
straty.

Ij
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ny zewnętrzne przewidziane są jako szkielet żelbe-
towy z wypełnieniem ceglanym grubości 27 cm.
Stropy obliczone są na użytkowe obciążenie 400
kg/m'", ciężar podłogi i tynku wynosi 60 kg/m2. Wy-
sokość kondygnacji h = 3,0 m. Wymiary belek
stropowych1 i ściennych oraz podciągów przejęte
są jednakowe dla obydwu alternatyw, a miano-
wicie :

1) belki stropowe: wysokość włącznie z płytą
42 cm, szerokość 20 cm; wysokość skosu
15 cni,

2) podciągi: wysokość włącznie z płytą 65 cm,
szerokość 25 cm; wysokość skosu 20 cm,

3) bellki ścienne w podłużnych ścianach wyso-
kość włącznie, z płytą 50 cm, szerokość 30 cm;
bez skosów,

4) belki ścienne w poprzecznych: wyskość włącz-
nie z płytą 60 cm, szerokość 30 cm; bez sko-
sów.

Dopuszczalne naprężenie betonu na ściskanie
Ot — 40 kg/cm2, w skosach oż = 50 kg/cni'. Na-
tomiast grubość płyty z wkładkami stailowymi
Griffel jest większa, jak to wynika z następującego
obliczenia:

a) P ł y t a z w k ł a d k a m i ż e l a z n y m i

a) Przęsła skrajne o rozpiętości / = 2,90 + 0,07 =
= 2,97 m. Obciążenie 400+0,115-2400 +
4-60 = 735 kg/m2

M=zh'2/9?2'735 = 5 9 ° k g m '
Dla o = 40/1200 h — a = 0,411 ^59000/100 = 10 cm.

/i = 11,5 cm h = 0,00228 1^59000^100 = 5,53 cm9,

przyjęto 11 prętów 0 8 mm z fi = 5,53 cm2.

6) Przęsła środkowe z /=3,00 m. Obciążenie
4004-0,10-2400 + 60 = 700 kgm*

M = ^ • 3,02 • 700 = 420 kgm.

Dla a=39/1200/z — a = 0,4191/42000/100 = 8,55 cm.

h = 10 cm -h = 0,0023 l/42ÓWr100 = 4,56 cms,
przyjęto 9 0 8 mm z ft = 4,53 cm'
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2) P ł y t a z w k ł a d k a m i s ta lowymi
a) Przęsła skrajne: / = 2,97 ta. Obciążenie 400-j-

-f 0,130- 2400 -f 60 = 770 kg/m2

Dla a=
ft=13

~ a = 0,467 ^ 61500/100 = 11,50 cm
-fi = 0,00130 ^61500 • 100 = 3,24 cm51

przyjęto 10 prof. 8 z /i = 3,35 cms.
6) Przęsła środkowe: / = 3,00 m. Obciążenie

400 + 0,115 • 2400 + 60 = 735 kg/m2

= 440 kgm.

Dla o = 39/1800 h — a — 0,477 V44000/100 = 10 cm.
h = 11,5 cm • h = 0,00127 I744OOO • 100 = 2,67 cm2,

przyjęto 8 prof. 8 z /i = 2,68 cm2.
Uzbrojenie stalą Griffel powdouje zatem w tym

wypadku powiekszeinie grubości płyty o 1,5 cm.
Wskutek wzrostu własnego ciężarni płyty przekroje
słupów żelbetowych w dolnych kondygnacjach ule-
gają nieznacznemu zwiększeniu pnzy jednakowym
uzbrajenras

W zestawieniu A) podane są ilości żelaza wziglę-
dnie stali, potrzebne do uzbrojenia 4 stropów włącz-
nie z belkami i podciągami, ora>z białek ściennych
i słupowi We wszystkich kondygnacjach. Ze wzglę-
dowi kalkulacyjnych specyfikacja ta zawiera tylko
4 grupy wymiarów, a mianowicie: db grupy 1-ej na-
leżą 0 6 i 7 m/m; dla których wg. cennika żelaza
i stali5) obowiązuje jednakowa cena jednostkowa,
do grupy 2-ej 0 8 m/m, do grupy 3-ej — 14 m/m
i do grupy 4-ej wszystkie wymiary od 0 16 m/m
wzwyż z jednakową ceną. Dla profili 6 i 7 przewi-
dziane jeSii z wymienionych wyżej powodów w oby-
diu alternatywach okrągłe żelazo, które przyjęte jest
również i do uzbrojenia słupów.

krojach powyższych belek zapomoicą wkładek.
Przekrój tych wkładek w razie zastoisoiwania stali
Griffel nie tylko że nie może być zredukowany, jak
w prętach rozciąganych, lecz, przeciwnie musi na-
wet być większy, niż dla żelaza ze względu na
zwiększony moment podporowy zpawodu wzrostu
własnego ciężaru fcojnisitaulkcji, uzbrojonej stalą. Na-
tomiast ciężar uzbrojenia płyty t. j . profilu n,r 8 jest
mniejsza niż 2/a ciężaru żeilaiza, gdyż, jak widać
z. ob liczenia płyt, ilość prętów stal owych, na 1 me-
tnze jest mniiejisiza, a mianowicie 10 zamiast 11 że-
laznych w skrajnych przęsłach i 8 zamiast 9 w środ-
kowych.

Kalkulacja porównawcza przeprowadzona jest na
tych samych zasadach, jak w poprzednim przykła-
dzie iswolbodinie poidiparteij płyty. Koszta uzbrojenia,
obliczone na podstawie cen jednostkowych z tabe-
li I, podane są w zestawieniach 5) i C).

Porównywając koszta żelaza i stali wg. zesta-
wień B) i C), otrzymujemy, że osKczędność na
uizbrojeniu wynosiłaby:

a) w razie wykonania budowy w Warszawie:
zł 5997,95-5595,15 = 402,80, t, j .

402,80
5997,95 100 = 6,8°/0

b) w razie wykonania budowy w Krakowie:
zł 5652,05 — 5325,15 = 326,90, t. j ,

5652,05

Na przykładzie tym możemy się przekonać jak
znaczna różnica zachodzi między raeiczywisitią
oszczędnością na kosztach uzbrojenia a teoiretycz-
ną, która wg- powyżej prizytoczonego obliczenia wy-
nosi np. przy użyciu stali Griffel o profilach 16—•
50 — 11% względnie 9,6%. Dlaiteigo też nie należy
tego rodzaju cyfrom oszczędnościowym, podawa-
nych w broszurach i t. d. przypisywać większego

Średnica względnie profil

Płyta, belki i podciągi. .
Słunv ,

A) Ze

0 6 i 7

2,56
0,60

s t a w i e n i e

o) z żelaza

mm 8 mm

4,38

i l o ś c i

okrągłego

14 mm

0,16

ż e l a z a i
U z b r o

16—25 mm

9,85
2,79

s t a l i (w t)
j e n i e

6) ze

0 6 i 7 mm

2,56

Pr. ur. (

3,065

itali GrlfM

!

7 P

Fr. ur. 14

0,120

Pr. ur.

7
a

16-26

23

Należy zwrócić uwagę, że wg powyższego zesta-
wienia ciężar wkładek stalowych w belkach, a więc
profili 16—24 nie wynosi "/3 ciężaru wkładek żeLa-
zinycli, co izacihod'ziłolby w razie mechanicznej za-
miany prętów żelaznych na -Stalowe, lecz jest więk-
szą Różnica ta pochodzi głównie stąd, że wskutek
Oigramiczoinelj wysokości -skosów w 'helikach stropo-
wych oraiz zuipełmeigo braku tych skosów w belkach
ściennych ze względów architektonicznych w roz-
patrywane!] konsitriuikc'ji zachodzi potrzeba wzmoc-
nienia ściskanych stref w prizypodporowych prze-

5) Por. broszurę Wspólnoty Interesów.

zinaczenia. Oszczędność na uzbrojeniu, uzyskaną
w danym przykładzie, należy uwaiżać jeszcze za
dosyć izmaczną, a to z tego powodlu, że m. i. stosu-
nek ciężaru wkładek żelaznych słlupów do ogóltne-
go ciężaru1 uzbrojenia wynosi tu tylko 13,4%. Przy
węikszym udfcdalle słupów w oigólnym uzbrojeniu,
co np. iziachodzi w większych budowlach tego typu,
OiSZiCzędniość byłaby odpowiedlnio jeisizicze mniejszą.

Chcąc wreszcie ustalić różnicę kosztów całkwi-
tego wykioniania roizpaitrywanej konistrukcji dla obu
alternatyw, należy uwziględnić jeszcze koszta be-
toniu, Ponieważ płyta z wkładkami stalowymi jest,
jak stwierdiziliśmy wyżeij, o 1,5 cm grubszą, przeto
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Średnica względn

Płyta, belki i

S ł l I D V . . . .

Średnica względn

P ł y t a , b e l k i i

S ł u p y . . . .

ie profil

podciągi.

e profil

podciągi.

B) K o s z t a

0

ur. 16—25
14
8

6 i 7 w krg.

16 i 22
7 w krg.

C) K> s z t

0

ur. 16-26

14
8

6 i 7 w krg.
16—22

7 w, krg

u z b r o j ę

Ciężar (1)

9,85
0,16
4.88
2,56

2,79
0,60

a u z b r o

Cieiar (t)

7,23
0,12
3,065
2,56
2,79
0,60

n i a z ż e l

w W

Cena za 1 1

263,50
276,50
342,50
300,50

263,50
300,50

Razem Zł.

j e n i a ze

Cena za 1 t

351.50
366,—
432,50
300,50
263,50
300,50

Razem Zł.

a z a o k r ą g ł e g o

a r s 7. a w i e

Cena całkowita

2597,50
44,25

1671,40
769,30

735,20
180,30

. . 5997,95

s t a l i G r i f f e l .
a r a s z w i e

Cena całkowita

2541,35
43,80

1325,20
769,30
735,20
180,30

. . 5595,15

w K

Cena za 1 i

247 —

260,-
326,—
284,-

247,—
284,-

r a

Razem Zł.

w K r e

Cena za 1 t

335,-
348,50
416,—
284,—
247,-
284,—

Razem Zł.

k o w i e

Cena całkowita

2432,95
41,60

1590,90
727,05

689,15
170,40

. 5652,05

k o w i e

Cena całkowita

2422,05
41,85

1274,65
727.05
689,15
170,40

. 5325,15

ilość 'betonu zwiększa się dla tej alternatywy
o {[0,015 (11,80 . 20,0] }X 4 = 14,16 nr\ Wzrostu
kubatury słupów tu nie uwzględniamy, gdyż jest
nieznaczny (ok. 0,50 ma). Powyższemu zwiększeniu
ilości betonu odpowiadałby wzrost koszta betonu
w Warszawie: 14,16 X 45,0 = zł 637,20, a w
Krakowie 14,16 X 30,0 = 'zł 424,80. Po potrąceniu
oszczędności na kosztach uzbrojenia pozostają na-
stępujące różnice na korzyść konstrukcji, uzbrojo-
nej okrągłym żelazem:

a) w razie wykonania budowy w Warszawie:
zł 637,20 —i 402,80 = zł 234,40,

6) w razie wykonania budowy w Krakowie:
zł 424,80 . 326,90 = zł 97,90.

Widzimy więc, że również i w tym wypadku kon-
strukcja, uzbrojona okrągłym żelazem jest tańsza,
pomimo, że uzbrojenie ze stali Griffel jest oszczęd-
niejsze.

Dokładna, w analogiczny sposób przeprowadzo-
na kalkulacja dla wyżej wspomnianych stropów
gęstożebrowyich, której nie podajemy, aby nie roz-
szerzyć zbytnio ram tego artykułu, wykazuje, że
także i dla 'tej koinsitnukoji użycie stali Griffel nie
daje żadnych materialnych korzyści.

Należy zwrócić uwagę na jeszcze jeden ujemny
skutek użycia stali Griffel dla mniejszych obejk-
tów. Przypuśćmy np., że zapotrzebowanie okrą-
głego żelaza dla konstrukcji żelbetowej wynosi
18 000 kg, które mogłyby być dostarczone po ce-
nach wagonowych, o ile zamówione byłyby w ca-
łości. Jeżeli z powyższej ilości, na 0 5—7 m/m
przypadałaby np. 3000 kg< to w razie zastosowania
stali Griffel zamówienie składałoby się z 2 części:
10 000 kg stali i 3 000 kg okrągłeg żelaza. Pierw-
sza część kwalifikowałaby się jako dostawa wago-
nowa, druga natomiast zasadniczo jako składowa,
gdyż ilość żelaza nie wynosi 10 t. Rozszczepienie
zamówienia na 2 częs'ci spowodowałoby zatem ko-
nieczność ewentualnego nabycia okrągłego żelaza

po znacznie wyższej cenie składowej, a tym sa-
mym i powiększenie kosztów uzbrojenia.

Reasumując powyższe wywody, stwierdzamy, że
rzeczywisty efekt ekonomiczny zastosowania stali
Griffel można ustalić tylko zapomocą dokładnego
obliczenia statycznego, przeprowadzonego osobno
dla każdego rodzaju uzbrojenia i to tylko na podsta-
wie równych naprężeń betonu ma ściskanie Ob. Wy-
suwany bowiem przez zwolenników wyborowej stali
argument dopuszczalności zwiększenia przepisanej
wartości a& na tej zasadzie, że przez to nie zmniej-
sza się stopień bezpieczeństwa najwięcej w prak-
tyce stosowanych słabo uzbrojonych zespołów, nie
jest żadną prerogatywą konstrukcyj ze stalowymi
wkładkami.

Porównawcza kalkulacja, oparta na takim obli-
czeniu statycznym, z uwzględnieniem koszów be-
tonu nie wykaże naogół żadnej przewagi stali Grif-
fel pod względem ekonomicznym, przeciwnie wy-
padnie przeważnie tak, jak w wyżej przeliczonych
przykładach niekorzystnie dla niej. Odpada wsku-
tek tego jedyny argument, który przemawiałby na
korzyść stali Griffel, a mianowicie oszczędnościo-
wy, gdyż, jak stwierdziliśmy wyżej, względy tech-
niczne również nie uzasadniają potrzeby stosowania
tego materiału. Tylko w niektórych wypadkach, jak
np. dla uzwojonych słupów w wykonaniu wg- Nie-
mieckich przepisów i dila płyt oraz belek o znacznej
rozpiętości przy względnie ograniczonej wysokości
celem uniknięcia nadmiernego ciężaru własnego
użycie stali wyborowej jest uzasadnione, ale tylko
w połączeniu z wysokowartościowym betonem. Na-
tomiast wartość stali Griffel jako materiału do
uzbrojenia zwykłych koinstrukcyj z betonu o nor-
malnej jakości należy uważać za bardzo wątpliwą,
zwłaszcza jeżeli się uwzględni wspomniane wyżej
ujemne następstwa stosowania tego materiału pod
względem technicznym.
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Współczesne samoloty transoceaniczne
amolot, z racji swych dużych kosztów eksploatacyjnych,

spełnia całkowicie rolę szybkiego a przy tym i eko-
nomicznego środka lokomocji przede wszystkim tam, gdzie
uzyskana dzięki jego użyciu ekonomia czasu, równoważy
różnicę i w cenie transportu lotniczego, lądowego i wzgl.
morskiego. Ta ekonomia czasu wzrasta z odległością. Odby-
wając podróż Londyn—Kair samolotem KLM przebywamy
trasę 4000 km w ciągu lVi dnia, zamiast 3 dni, jakie zuży-
wamy przy podróży koleją i okrętem. Odległość Londyn —
Singapoore (13 600 km) pokrywa samolot KLM w ciągu
5 dni zamiast 20 dni, w ciągu których odbywamy tę podróż
okrętem. Gdy -więc oszczędność na czasie w pierwszym wy-
padku wyniosła 50%, w drugim wzrasta już do 75%.

Równie dobitnie występuje ten zysk na czasie, jeśli go
określimy nie na podsta-wie podróży w jedną tylko stronę,
lecz na podstawie podróży tam i z powrotem, tak istotnej
np. dla transportu pocztowego.

Otóż czas między wysłaniem listu i otrzymaniem odpo-
wiedzą, który dla transportu morskiego przeciętnie wynosi
między Europą i Brazylią 35 dni, dzięki transportowi lotni-
czemu został zredukowany w pierwszym wypadku do 18 dni
(zysk 17 dni), w drugim do 20 dni (zysk 21 dni), w trzecim,
z chwilą wprowadzenia i-egularnej komunikacji pocztowej,
zostanie zredukowany do około 9 dni (zysk około 12 dni).

Tego rodzaju wyniki, przy olbrzymich ilościach poczty
przewożonej przez ocean Atlantycki drogą okrętową — po-
zwalają się spodziewać, że w chwili postawienia do dyspo-
zycji towarzystw komunikacji lotniczej właściwego sprzętu
(o potrzebnej szybkości, zasięgu i ładowności) i zapewnienia
wymaganej pewności ,i regularności przewozu poczty (służba
meteorologiczna, radiogornometria, służba ratownicza i t p.),
duża część tej poczty zostanie przerzucona na transport lot-
niczy dzięki możliwemu wówczas obniżeniu lub nawet zlikwi-
dowaniu taks specjalnych, obciążających obecnie pocztę, tą
drogą przewożoną. Można nawet przewidywać, że z czasem
ten rodzaj transoceanicznego transportu lotniczego stanie się
zupełnie rentownym interesem.

Toteż starania o zapewnienie sobie monopolu eksploa-
tacji lotniczego przewozu poczty na międzynarodowych szla-
kach transoceanicznych (podobnie zresztą jak i na drogach
transkontynentalnych) leżą u podstaw działalności wszyst-
kich, konkurujących ze sobą nad Atlantykiem czy Pacyfikiem
(choć na tym ostatnim zupełnie wyraźnie monopol ten osią-
gają St. Zjedn.) towarzystw lotniczych.

Nie należy zapominać, że w parze z zyskami ciągniętymi
z takiego monopolu, będzie szedł wzrost prestiżu i wpływów
polityczno-gospodarczych państwa, reprezentowanego przez
monopolistę. Stąd w dużej mierze pochodzi czynne zaintere-
sowanie się rządów wielu państw problemem zdobycia ocea-
nów dla lotniczej komunikacji transoceanicznej. Inną rzeczą
jest, że praktyka wykazała jak beznadziejnie trudną i kosz-
towną sprawą byłoby wyeliminowanie wszelkiej konkurencji
na tych szlakach przez którekolwiek towarzystwo (przykład
walka konkurencyjna Air France z Lufthansa na Atlantyku
Południowym zakończona współpracą na zasadzie pool'u)
i siłą rzeczy zmusza konkurentów do szukania współpracy
(Imperiał Airways i Pan-American Airways na Atlantyku
Północnym).

W każdym jednak wypadku o powodzeniu linii lotniczej,
bądź konkurującej z inną, bądź z liniami okrętowymi — bę-
dzie w dużej mierze decydował posiadany przez nią sprzęt
lotniczy.

Dotychczas o przewagę lotniczą nad oceanami walczyły
głównie trzy państwa: Francja, Niemcy i St. Zjedn., przy
czym dwa pierwsze swe wysiłki eksploatacyjne skierowały
przede wszystkim na Atlantyk Południowy, St. Zjedn., zaś
na Pacyfik. Ostatnio na porządek dzienny wszedł Atlantyk
Północy i tu do stawki konkurentów (ze względów w dużej
mierze prestiżowych, połączenia z Kanadą) dołączyła się
Anglia.

Jeśli chodzi o zagadnienie sprzętu, każde z trzech konku-
rujących ze sobą państw szukało początkowo rozwiązania za-
gadnienia komunikacji transoceanicznej na innej drodze. We
wszystkich wypadkach jednak główną trudność stanowiło
zbudowanie samolotu o ładowności nie łatwej do osiągnięcia
dla koniecznych w tym wypadku zasięgów (chodzi o to, żeby
samolot transoceaniczny nie pozostał tylko latającym zbior-
nikiem paliwa).

We Francji przez szereg lat zagadnieniem dominującym
było ustalenie czy do przelotów transatlantyckich należy
użyć samolotu lądowego czy wodnopłatu. W międzyczasie
transport poczty nad Atlantykiem Połudn. załatwiano drogą
mieszaną lotniczo-okrętową (zw. aviza). Udałe przeloty lą-
dowego samolotu Couzinefa (Arc en Ciel) przez długi czas
odwlekały decyzję, która dziś już zdaje się ostatecznie prze-
chyliła szalę na rzecz wodnopłata (loty Croix du Sud, San-
łos-Dumont, Lieutenanł da Vaisseau Paris}.

Niemcy powoli ale systematycznie pracowali w kierunku
rozwiązania tego zagadnienia w drodze lotów etapowych,
stosunkowo niedużych i szybkich wodnopłatowców. Uzyskali
to przez zakotwiczenie na oceanie, jako baz etapowych, stat-
ków Westfalen i Schwabenland, przystosowanych do zaopa-
trzenia, obsługi, napraw i startów katapultowych wodnosa-
molotów o niedużym tonnażu (10 tonn), typu Dornier Wal.

Amerykanie wkońcu poszli w kierunku wielkich wodno-
płatów o zasięgu pokrywającym długość całej przełatywanej
trasy (Atlantyk Północny i Południowy), lub conajmniej naj-
większego naturalnego odcinka trasy (np. Kalifornia — Ha-
waje na Pacyfiku). Tego typu wodnopłatem — aczkolwiek
posiadającym jeszcze za mały zasięg dla przelotu „jednym
skokiem" Atlantyku Północnego, dla którego trzebaby zasięgu
6500—7000 km jest „China Clipper" Martina. Na ten typ wo-
dnopłata zdecydowali się również i Anglicy (Short Empire).

Ten. też typ jednopłata waelosilnikowego, łodziowego,
o całkowitym ciężarze w looie 20—40 tonn, będzie prawdo-
podobnie typem dominującym w lotnictwie transoceanicz-
nym w przeciągu najbliższych lat.

Konieczność wysokiego umieszczenia silników (ze względu
na start z wody) prowadzi do użycia stosunkowo wysokich
górnopłatów, niekorzystnych z powodu ich dużych oporów
szkodliwych, obniżających poważnie szybkość,

Ze względu na możliwość startu wodnosamolotów tej
wielkości z każdego nadarzającego się skrawka spokojnej po-
wierzchni wodnej, oraz ze względu na większe szansę wyra-
towania wodnopłata zmuszonego do opadnięcia na morze —
aniżeli samolotu lądowego; tylko wodnopłat może być na-
razie, t. j . przy obecnym stanie zagadnienia bezpieczeństwa
lotu użyty do regularnej komunikacji transoceanicznej. Sa-
molot lądowy przeciwstawia wodnopłatowi tylko możliwość
osiągnięcia, dzięki lepszej formie aerodynamicznej, wyższej
szybkości przelotowej, choć w miarę wzrostu wymiarów oby-
dwa typy samolotu są aerodynamicznie prawie równie do-
skonałe.

Czynnik bezpieczeństwa jest zatem tym, który wyelimi-
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nował przynajmniej chwilowo samolot lądowy z konkuren-
cji o opanowanie oceanów.

Śledząc rozwój konstrukcyjny wodnopłatów transocea-
nicznych nie można nie przyznać, że w kierunku ich aerody-
namizacji zostało już bardzo wiele zrobione — dalsza praca
w tym kierunku (chowanie pływaków bocznych; patent
Blackburria na opuszczone w czasie startu, celem zwiększenia
wysokości umieszczenia silników nad powierzchnią wody,
dno kadłuba łodziowego) powinna doprowadzić do dalszego
wydatnego zmniejszenia różnicy między doskonałością aero-
dynamiczną samolotu lądowego i wodnopłata).

Drugim — obok ustalenia typu samolotu zagadnieniem,
kapitalnym dla lotnictwa transoceanicznego jest przejście
na napęd przy pomocy silników na paliwo ciężkie [Diesel],
co pozwoli na ok. 20% oszczędności na ciężarze zabieranego
paliwa, którą będzie można wykorzystać dla podniesienia
ładowności tych samolotów. Zagadnienie to, jak dotychczas
jest całkowicie domeną Niemców.

Pewne wyobrażenie o konstrukcji dotychczas zbudowa-
nych lub budowanych wodnopłatów transoceanicznych po-
winny dać podane w dalszym ciągu ich opisy,

Lałecoere 300, lepiej znany pod spopularyzowaną, wie-
loma przelotami Południowego Atlantyku, nazwą „Croix du
Sud" jest to przystosowany do dalekodystansowego przewozu
poczty wodnopłat typu łodziowego, zaopatrzony w 4 silniki
Hispano-Suiza 12 Nbr mocy po 650 K. M. Wodnopłat ten
jest jednopłatem o skrzydle leżącym wysoko nad kadłubem,
Równowagę poprzeczną na wodzie zapewniają mu dwa krót-
kie płaty, łączące się z kadłubem i ze skrzydłem przy po-
mocy oprofilowanych zastrzałów. Skrzydło jest konstrukcji
dwudżwigarowej, metalowej, kryte płótnem. Płaty stabilizu-
jące są również konstrukcji metalowej, mają jednak i pokry-
cie metalowe (blacha lekkostopowa). Kadłub typu łodziowe-
go, dwustopniowy, o lekkiej konstrukcji,

Usterzenie o konstrukcji metalowej i pokryciu płóciennym
Cztery, wodą chłodzone silniki Hispano-Suiza (12 cylindrów
ustawionych w kształcie litery V), połączone parami w tan-
dem — dwa śmigła ciągnące i dwa pchające — zabudowane
są w dwu gondolach na grzbiecie środkowej części skrzydła.
Kadłub służy do pomieszczenia czteroosobowej załogi (przy-
stosowany do nocnych lotów), głównych zbiorników paliwa
i 1000 kg poczty. Zbiorniki paliwa są zaopatrzone w urządze-
nie do szybkiego opróżniania.

Wymiary: Rozpiętość skrzydła 44,2 m—długość 25,& m—
wysokość 6,4 m — powierzchnia nośna skrzydła 306 nr.
Obciążenie powierzchniowe skrzydła 75,2 kg/m2, — obcią-
żenie mocy 8,85 kg/K. M.

Latecoere 521 (wypróbowany dotychczas tylko w jednym
egzemplarza „Lieutenant de Vaisseau Paris", który stojąc na
redzie zatonął w czasie orkanu na Florydzie koło Miami i bu-
dowany obecnie w 3 egzemplarzach dla Air-France), jest to
sześciosilnikowy wodnopłat typu łodziowego przeznaczony
do przewozu 70 pasażerów na szlakach śródziemnomorskich,
a 30 pasażerów w przelotach transatlantyckich. Posiada on
ciężar w locie 37 tonn (z możnością przeciążania do wagi
40 tonn) i jest właściwie półtorapłatem. Właściwe skrzydło
łączy się z górną partią kadłuba, oraz przy pomocy zastrza-
łów z krótkim, dolnym płatem, zaopatrzonym na końcach w
dwa pływaki, zapewniające równowagę poprzeczną maszyny
na wodzie.

Skrzydło górne jest konstrukcji dwudiwigarowej, całko-
wicie metalowej. Dźwigały w części środkowej (aż po oku-
cia zastrzałowe) są typu skrzynkowego, w części wolnonoś-
nej — typu kratownicowego (belka kratowa). Żebra skrzy-
dłowe również typu kesonowego i kratownicowego. Pokrycie
części środkowej skrzydła — blachą lekkostopową, części
wolnonośnej — płótnem. Lotki o szkielecie metalowym i po-

kryciu płóciennym. Skrzydło dolne, całkowicie metalowe
o pokryciu płóciennym. Kadłub typu łodziowego, dwustop-
niowy dwupokladowy, o konstrukcji całkowicie metalowej.
Usterzenie całkowicie metalowe, typu zastrzałowego.

Do napędu służy 6 silników Hispano-Suiza 12 Y brs, chło-
dzonych wodą (12 cyl. w literę V) o mocy 890 K. M. każdy.
Są one umieszczone w czterech gondolach skrzydła, przy
czym w wewnętrznych pracują po dwa silniki, złączone w
tandem (1 śmigło ciągnące i jedno pchające), w gondolach
zewnętrznych zaś po jednym silniku zaopatrzonym w śmigło
ciągnące. Śmigła trójłopatkowe, metalowe, elektrycznie ste-
rowane, typu Ratier. Zbiorniki na paliwo, pojemności
24 000 1 są umieszczone wewnątrz dolnego skrzydła.

Do budowy wodnopłata użyto (w ilości 10 tonn na 17 tonn
ciężaru własnego) stopu lekkiego vedal, (stop o właściwoś-
ciach duralu, obustronnie pokryty czystym aluminium) spe-
cjalnie odpornego na korozję występującą b. szybko pod
wpływem wody morskiej.

Wymiary samolotu: Rozpiętość skrzydła 49,3 m — długość
31,62 m — wysokość 9,07 m — powierzchnia nośna skrzydeł
330 ma.

Liore-Olivier H-47 jest czterosilnikowym, wolnonośnym
górnopłatem o kadłubie łodziowym i pływakach bocznych,
podwieszonych pod skrzydłem. Wodnopłat ten znajduje się
jeszcze w stadium prototypowym i został zbudowany dla
przewozu poczty i pasażerów na trasie południowo-atlantyc-
kiej. Jest to najszybszy ze zrealizowanych dotychczas wo-
dnopłatów tej wielkości. Jest to jednopłat, którego wy-
soko położone skrzydło związane jest z łodziowym ka-
dłubem, przy pomocy dobrze oprofilowanej wieżyczki, we-
wnątrz której znajduje się kabina mechanika, pozwalająca
na łatwy dostęp w locie do obu grup, połączonych parami w
tandemy silników. Skrzydło o dwu dźwigarach, w kształcie
belek kratowych, powiązanych żebrami i metalowym pokry-
ciem w bardzo sztywny keson, do którego doczepione są
partie noskowe i odpływowe skrzydła (te ostatnie o pokryciu
płóciennym). Kadłub typu łodziowego, o dnie dwustopnio-
wym, podzielony jest na pięć wodoszczelnych przedziałów.
Konstrukcja jego jest typu powłokowego, składa się z sze-
regu wręg połączonych listwami podłużnymi i pokrytych gład-
ką blachą lekkostopową. Pod skrzydłem podwieszone są
dwa metalowe pływaki (miały być chowane, lecz zaniechano
tego, bo opory za małe, żeby komplikacja i wzrost ciężaru
konstrukcji się opłaciły).

Jako materiał konstrukcyjny został zastosowany podobnie
jak w Lałecoerach vedal, uodporniony przeciw korozji do-
datkowo przez anodowanie i pokrycie specjalnym lakierem,
a nawet w wielu wypadkach przez wstawienie wkładek pla-
stycznych (taśma bawełniana impregnowana) pomiędzy ele-
menty łączone przez znitowanie.

Do napędu służą 4 silniki chłodzone wodą, Hispano-Suiza
12 ¥ drs mocy po 880 K. M., umieszczone parami (w tan-
dem) w gondolach — dostępnych w locie — centralnej części
skrzydła. Zbiorniki paliwa pojemności 9000 1 mieszczą się w
skrzydle i zaopatrzone są w urządzenie pozwalające na szyb-
kie opróżnienie ich (w ciągu 5 min) w razie konieczności
wodowania przy pełnym zapasie paliwa.

W kadłubie znajduje się pomieszczenie dla czterech ludzi
załogi (pilot, nawigator, radiooperator i mechanik), oraz
czterech pasażerów (również miejsca do spania) i poczty.

Śmigła trójramienne, sterowane elektrycznie Ratier.
Wymiary i dane charakterystyczne: Rozpiętość 31,80 m —

długości 21,175 m — wysokość 7,20 m — powierzchnia nośna
skrzydła 134,6 nr — obciążenie powierzchni nośnej
126 kg/m2 — obciążenie mocy 4,84 kg/K. M.

Wodnopłat Loire 102, produkcji ugrupowania Loire Nieu-
port, jest drugim prototypem samolotu transatlantyckiego,
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oprapowanyra we Francji w ciągu 1936 roku. Odpowiada on
wymiarami poprzednio opisanemu {LeO 47), dysponuje jed-
nak mniejszą mocą, a przez to posiada mniejszą szybkość
i zasięg.

Jest również wysokim jednopłatem, o kadłubie łodziowym
i dwu pływakach podskrzydłowych. Wysokość umieszczenia
śmigieł nad wodć̂  powiększono przez umieszczenie jego sil-
ników — dwie grupy tandemowe — na dwu wysokich, odpo-
wiednio oprofilowanych słupach gondolowych nad powierzch-
nią skrzydła. Kadłub o dnie dwustopniowym, typu powłoko-
wego (skorupowego), opierzenie charakterystyczne podwój-
nym usterzeniem kierunkowym, pracującym w strumieniu za-
śmigłowym. Samolot, o konstrukcji całkowicie metalowej
z zastosowaniem wedaki i uodpornionego przez anodowanie
duraluminium.

Cztery silniki Hispano-Suiza po 720 K. M., śmigła trójra-
mienne sterowane elektrycznie typu Ratier. Silniki dostępne
dla obsługi w locie (korytarzyki w skrzydle i gondolach).
W kadłubie pomieszczenie dla 4 osób załogi i czterech pasa-
żerów (miejsce do spania). Zbiorniki paliwa w skrzydle
(7200 1) i kadłubie (2200 1), zbiorniki skrzydłowe posiadają
urządzenie do szybkiego opróżniania.

Wymiary £ dane charakterystyczne i rozpiętość 34 m —
długość 23 m, wysokość 6,95 m — powierzchnia nośna skrzy-
dła 125 m- (całkowita powierzchnia nośna 137 m2) — obcią-
żenie powierzchni nośnej skrzydła 135 kg/m2 — obciążenie
mocy 6 kg/K. M.

Wodnoplat Bleriot 5190, którego pierwszy (i zdaje się
jedyny) egzemplarz został ochrzczony imieniem jednego
z pionierów lotnictwa, Brazylijczyka SaniosDumont i użyty
od 1934 r. do regularnego przewozu poczty nad Atlantykiem
Południowym, jest również, całkowicie metalowym, jedno-
płatem, do którego napędu użyto 4 silniki Hispano-Suiza
12Nbr po 650 K. M. Wysoko położone skrzydło jest, podob-
nie jak w Liore Olivier H. 47, połączone z kadłubem łodzio-
wym przy pomocy oszklonej wieżyczki, stanowiącej kabinę
załogi. Silniki umieszczone w brzegu natarcia płata, przy czym
dwa z nich, połączone w tandem i umieszczone nad wieżycz-
ką załogi, stanowią — dostępną w locie •— grupę środkową,
pozostałe dwa są umieszczone w gondolach skrzydłowych.
Pływaki stbilizujące metalowe, połączone zastrzałami z ka-
dłubem i skrzydłem. Śmigła trójramienne, sterowane w locie.

Rozpiętość skrzydła 43 m, powierzchnia nośna, skrzydła
236 m2,

Z wodnopłatów niemieckich, typu transoceanicznego, naj-
bogatsze w tradycję, bo mające za sobą trzy lata regularnej
służby pocztowej nad Atlantykiem Południowym (od dnia
2 lutego 1934), są wodnopłaty „Dornier Wal".

Dornier Wal jest jednopłatem, o dwu silnikach BMW VI
(chłodzonych wodą) po 600 K. M, połączonych w tandem
i umieszczonych nad baldachimem skrzydła (część środkowa
skrzydła, połączona słupkami z kadłubem). Skrzydło łączy
się przy pomocy skośnych zastrzałów z skrzydłami bocznymi,
pełniącymi tę samą rolę (stabilizatorów na wodzie), co bocz-
ne pływaki wspornikowe. Konstrukcja skrzydła metalowa
(stalowa), dwudźwigarowa. Pokrycie częśoi skrzydła znajdu-
jącej się w strumieniu zaśmigłowym, metalowe (lekkosto-
powe); reszty skrzydła — płócienne. Lotki i stery wyważone
przy pomocy skrzydełek kompensacyjnych. Kadłub, o spo-
dzie dwustopniowym, jest podzielony na siedem wodoszczel-
nych przegród. Również skrzydła stabilizacyjne są po-
dzielone na wodoszczelne części. Zarówno konstrukcja szkie-
letowa kadłuba, jak i jego pokrycie są wykonane z dunalu
uodpornionego przeciw korozji. Zbiorniki paliwa o pojem-
ności 4700 1 są umieszczone w środkowej części kadłuba i w
skrzydłach stabilizacyjnych. W przedniej części kadłuba

znajduje się kabina dla czterech ludzi załogi, w tylnej czę-
ści —• przedział pocztowy. Samolot jest przystosowany do
startów katapu Iłowych.

Wymiary i dane charakt.: Rozpiętość 27,20 m — długość
18,20 m — wysokość 5,80 m — powierzchnia nośna skrzydeł
(bez skrzydła) 113,20 m2 •— obciążenie powierzchni nośnej
88,2 kg/m2 — obciążenie micy 8,3 kg/K. M.

Unowocześnionym odpowiednikiem Wala, pod względem
wielkości jest Dornier Do. 18, przewyższający go jednak w
osiągach. Do. 18 znane są z zeszłorocznych przelotów eksplo-
racyjnych nad Atlantykiem Północnym na trasie Portugalia-
Azory-Bermudy-Nowy Jork. Najcharakterystyczniejszą ich
cechą jest użycie po raz pierwszy w wodnopłacie transoce-
anicznym do napędu silników na paliwo ciężkie, predestyno-
wanych dzięki swemu niskiemu zużyciu paliwa dla tego ro-
dzaju przelotów. Wzrokowo Dornier Do. 18 przypomina do
złudzenia Dornier Wala, jest jednak od tamtego aerodyna-
micznie doskonalszy i szczególnie dzięki zastąpieniu licznych
słupków (opory), łączących baldachim skrzydła z kadłubem,
dobrze oprofilowaną wieżyczką, oraz dobremu oprofilowaniu
silników. Skrzydło, podobnie jak w Wału, o szkielecie meta-
lowym, a pokryciu częściowo metalowym (w strumieniu za-
śmigłowym) i częściowo płóciennym. Lotki skrzydłowe zawie-
szone nieco poniżej krawędzi spływu skrzydła mogą działać
bądź różnicowo (sterowanie poprzeczne), bądź wspólnokie-
runkowo jako klapy do lądowania.

Kadłub o przekroju czołowym półkolistym (w Wału gra-
niasty) i spodzie dwustopniowym. Konstrukcja całkowicie
metalowa, o bardzo gładkim pokryciu, nitowanym nitami
o łbach wpuszczonych w pokrycie. Kadłub jest specjalnie
wzmocniony dla umożliwienia startowania samolotu z kata-
pulty.

Skrzydło stabilizacyjne jak w Dornier Wal.
Stery statycznie i aerodynamicznie wyważone.
Do napędu użyto dwu silników (Diesela) Junkers, Jumo

205 mocy po 500—600 K. M. Silniki sześciocylindrowe, chło-
dzone wodą, przeciwbieżne i pracujące na zasadzie dwu-
taktu, połączone są tandem i zabudowane w dobrze oprofilo-
wanej gondoli środkowej części skrzydła.

Śmigło ciągnące przedniego silnika jest osadzone bezpo-
średnio na nosie wału silnika, natomiast śmigło pchające
tylnego silnika jest osadzone na czopie dość długiego wału
przedłużającego (dla umożliwienia dobrego opływu gondoli)
wał tego silnika. Śmigła metalowe, trójramienne sterowane
w locie, typu Junkers-Hamilton. Zbiorniki paliwowe umie-
szczone w kadłubie.

W kadłubie prócz tego pomieszczenie dla czterech ludzi
załogi i poczty (150 kg).

Wymiary: Rozpiętość 23,7 m — długość 19,28 m — wy-
sokość 5,45 m — powierzchnia nośna skrzydła 98 m2.

Ponieważ wodnosmoloty wielkości Do. 18 lub Wal są
właściwe za małe (za mała ładowność) dla komunikacji trans-
atlantyckiej firma Dornier przystąpiła do budowy nowego
transatlantyka o wymiarach już — jak na obecną chwilę —
bardzo dużych, gdyż przewyższającego wymiarami dwa naj-
większe dotąd wodnopłaty tej klasy Do. X i Laiecoere 521.

Nowy wodnopłat Dornier Do. 20 będzie ośmiosilnikowym
górnopłatem, zupełnie podobnym do Do. X. o silnikach przy-
puszczalnie na paliwo ciężkie, 1000 konnych, które zostaną
zebrane w czterech, umieszczonych w skrzydle, grupach tan-
demowych, z których każda jednak będzie pracowała tylko
na jedno śmigło (wspólne) ciągnące.

Wymiary; Rozpiętość 49 m — długość 40 m.
Całkowity ciężar w locie blisko 60 ton (58,000 kg).
Przewidziana szybkość maksymalna 290 km/godz.
Obok zakładów Dorniera, wyspecjalizowanych już od kil-
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kunastu lal w budowie dużych wodnosamolotów, przystąpiła
obecnie do budowy wodnopłata klasy transatlantyckiej znana
stocznia okrętowa Blohm i Voss w Hamburgu (oddział lotni-
czy pod nazwą Hamburger Flugzengban G, m. B. H.). Jej
hydroplan o oznaczeniu Ha 139 przeznaczony — podobnie jak
Dornier Wal i Do. 18 —• do startów przy pomocy katapulty,
będzie jednak większy i cięższy od tych ostatnich przy rów-
nocześnie powiększonej w stosunku do nich ładowności, po-
zwalającej na racjonalniejszą jego eksploatację.

Ha 139 różni się od wszystkich pozostałych wodnopłatów
typu transoceanicznego tym przede wszystkim, że pomimo,
dużego ciężaru w locie (16 tonn) nie posiada normalnego
w takim wypadku kadłuba łodziowego, lecz jest zaopatrzony
w dwa — dużych rozmiarów •— pływaki.

Wodnopłat Ha 139 jest jednopłatem o charakterystycznie
załamanym skrzydle (w kształcie odwróconej litery M], po-
zwalającym (pomimo tego, że jest on właściwie dolnopłatem)
na niezłą widoczność przy wodowaniu, oraz na dostatecznie
wysokie umieszczenie silników przy równocześnie niewiel-
kim oddaleniu pływaków od ich zamocowania (wolnonośne-
go) w skrzydle. Skrzydło samolotu jest konstrukcji całkowi-
cie metalowej, o jednym tylko dźwig arze rurowym, który w
środkowej części skrzydła (na rozpiętość 16 m) wykonany
jest ze stali spawalnej w kształcie szczelnej rury i wykorzy-
stany jako zbiornik paliwa na 6000 litrów. Części skrajne
skrzydła mają dźwigary duralowe. Skrzydło pokryte jest
blachą lekkostopową. Kadłub o doskonale opływowym
kształcie — osiągniętym dzięki możliwości silnego zmniejsze-
nia jego przekroju poprzecznego ze względu na wyłącznie
pocztowe przeznaczenie samolotu — posiada konstrukcję sko-
rupową. Z powodu małego stosunkowo wzniesienia kadłuba
ponad poziom powierzchni wodnej, płaszczyzny sterowe ogona
są nieco wzniesione nad kadłub. Usterzenie kierunkowe pod-
wójne, o charakterystycznym obrysie owalnym, pracuje w
strumieniu zaśmigłowym wewnętrznych silników. Pływaki po-
dzielone na 12 wodoszczelnych przedziałów każdy.

Do napędu służą 4 silniki na paliwo ciężkie typu Junkers-
Diesel „Jumo 205", mocy po 500—600 K. M., zabudowane w
krawędzi natarcia skrzydła (dwa w płaszczyźnie pływaków,
dwa na skrajnych częściach skrzydła). Śmigła metalowe, trój-
ramienne, sterowane w locie, typu J'unkers-Hamilton.

Wymiary i dane charakt.: Rozpiętość skrzydła 27 m —
długość 19,5 m — wysokość 5,2 m — powierzchnia nośna
117 m- — obciążenie powierzchni nośnej 137 kg/m- — obcią-
żenie mocy 6,7 kg/K. M.

Trzecia nacja europejska, dziś bardzo aktywnie (w związ-
ku z bliskim otwarciem komunikacji lotniczej nad Atlanty-
kiem Północnym we współpracy amerykańsko-angielskiej)
zainteresowana lotniczą komunikacją transoceaniczną, —
Anglia posiada dotychczas tylko jeden typ smolotu klasy
transatlantyckiej.

Jest nim wodnopłat Short „Empire" wykonywany obecnie
w ilości kilkunastu sztuk dla Imperiał Airways, z których trzy
mają być specjalnie dostosowne do możliwości użycia ich na
przyszłej trasie północno-atlantyckiej. Wodnopłat Shorl
Empire jest czterosilnikowym, całkowicie metalowym górno-
płatem, o skrzydle przenikającym
kadłub i dwu pływakach bocz-
nych.

Skrzydło dwudźwigarowe, o dźwi-
garach hiduminiowycb, pokryte jest
gładką blachą lekkostopową, nito-
waną nitami o łbach wpuszczanych-
Skrzydło posiada klapy, zwiększa-
jące przy ich otwarciu nośność na
dużych kątach natarcia nietylko

wskutek wzrostu spółczynniku nośności, ale i dzięki powsta-
niu dodatkowej powierzchni nośnej. Kadfub łodziowy, dwu-
pokładowy, o spodzie dwustopniowym wykonany jest ja-
ko konstrukcja skorupowa i pokryty gładką blachą o szwuch
łączonych na styk i nitowanych nitami wpuszczanymi. Uste-
rzenie poziome typu wolnonośnego i szkielecie metalowym
pokrytym płótnem. Napędu dostarczają 4 silniki gwiazdo-
we Bristol Pegasus X C po 790 K. M,, o osłonach typu
NACA, z regulowaną szczeliną odlotową powietrza. Śmigła
metalowe, trójramienne, sterowane w locie, typu De Hawil-
land-Hamilton. Na przelot transatlantycki samolot zabiera
zapas 8000 kg paliwa, pomieszczonego w kadłubie; na przeloty
krótsze (np. na trasie do Indii i Australii) zaś tylko około
2500 kg. Dla przelotów krótszych kadłub zapewnia komfor-
towe pomieszczenie 24 pasażerom (w nocy 16} i 5 osobowej
załodze (bufet, palarnia j t. p.).

Wymiary: Rozpiętość 34,77 m — długość 26,84 m — wy-
sokość 9,68 m — powierzchnia skrzydła 140 m-.

Ta sama wytwórnia we współpracy z Mayo Composiie
Aircraft Co. Ltd. realizuje równocześnie ciekawą koncepcję
(opartą na patencie majora Mayo) bardzo szybkiego wodno-
samolotu transoceanicznego.

Celem pomysłu mjra Mayo jest umożliwienie konstrukto-
rom użycia bardzo wysokich obciążeń powierzchni nośnej
(w parze z którymi idzie duża szybkość samolotu) nieosią-
galnych w normalnych warunkach ze względu na konieczność
ograniczenia wybiegu na starcie, który rośnie wraz z obcią-
żeniem skrzydła.

Wodnosamolot złożony Mayo (Composite Aircraft) składa
się z dwu całkowicie niezależnych wodnopłatów, z których
jeden mniejszy, o bardzo wysokim obciążeniu powierzchni
nośnej (które nawet wodnopłatowi, dysponującemu dużą po-
wierzchnią wodną uniemożliwiłoby normalne wystartowanie)
jest zamocowany na grzbiecie drugiego, większego i posiada-
jącego dużo mniejsze obciążenie powierzchni a składa się
tylko z ciężaru wodnopłata mniejszego i niewielkiej ilości
paliwa), dzięki któremu może łatwo i szybko startować w
normalnie istniejących warunkach.

Właściwy wodnopłat transoceaniczny jest w tym wypadku
typu pływakowego, gdyż taki lepiej nadaje się do złączenia
z drugim. Wodnopłat dolny może natomiast być typu łodzio-
wego. Gdy po wystartowaniu wodnosamolot „złożony" wznie-
sie się na odpowiednią wysokość, następuje rozłączenie obu
wchodzących w jego skład wodnopłatów i całą istotę wyna-
lazku p. Mayo stanowi takie rozwiązanie urządzenia rozłą-
czającego, przy którym czynność ta wykonywana by była
niezawodnie i w warunkach zupełnego bezpieczeństwa.

Po osiągnięciu przez wodnopłat „złożony" (ciągną go silni-
ki obu wodnopłatów składowych) ustalonej wysokości i szyb-
kości wodnopłat górny musi osiągnąć pewną nadwyżkę wy-
poru, którą wskazują odpowiednie przyrządy w kabinach pi-
lotów obu maszyn. Dopiero wówczas obaj piloci muszą rów-
nocześnie dokonać rozłączenia. Istnieją zatem trzy czynniki
(nadmiar wyporu i wola obu pilotów), warunkujące możli-
wość rozłączenia, gdy jeden tylko zawiedzie rozłączenie nie
następuje.

Rys. 1, Widok z przodu wodnosamolotu Do, 18 charakterystyczego
skrzydłem stabilizacyjnym.
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9

10

11

12

13

Nazwa i typ

Latecaere 300
„Croix du Sud"

Latecoere 521
„Lieutenanl
de Vaisseau Paris"

Liore-OlMer H 41

Loire 102

Bleriot 5190 „Santos-
Damont"

Domiar „Wal"

Dornier Do. 18

Dornier Do. 20

Blohm i Voss Ha 139

Short „Empire"

Savoia Marchełłi S 55

Douglas D F

Mayo—Short
, Composite"

Głenn Martin 130
„China Clipper"

Sikorsky S 42
„American Clipper"

S a m o l o t y t r a

Silniki

4 X Hispano-Suiza 11 Nbr
(650 K M).

6 X Hispano-Suiza 12 Ybrs
(890 K.M.)

4 X Hispano-Suiza 12Ydbrs
(880 K.M.)

4 X Hispano-Suiza 12 Ybrs
(720 K.M.)

4XHispanoSuiza 12 Nbr
(650 K,M.)

2 X BMW VI (600. K.M.)

2 X Junkers Jumo 205
(500/600 K.M.)

8 X 1000 K.M.

4 X Junkers Jumo 205
(600 K.M.)

4 X Bristol Pegasiis Y C

2 X Fiat A 24 R (700 K.M.)

2 X Wrieht Cyahne
GR 1820 G 2

4 X Napier-Halford Rapier

4XPratt-Whttney
Twin Wasp R 1830 (830 K.M.)

4 X Prat- Whitney
Hornet SIEG (750 K.M)

n s o c i

Moc
łączna

2600

5300

3500

2880

2600

1200

1200

8000

2400

3000

1400

1700

1300

1320

3000

i a n i c z n e.

Ciężar kg
całk.

w
locie

23 000

(40 000

37 000

18 000

18 500

22 500

10 000

9 200

58 000

16 000

18 160

7 700

12 930

23 600

18 160

wła-
sny

11300

17 750

8 450

9 600

11200

5 600

5 370

29 500

10 669

5 200

7 480

10 600

10 524

paliwa
i sma-
rów

10 380

14 500

6 560

6 450

3 600

2 755

4 500

8 000

4 000

10 400

3 630

Ilość miejsc

dzień noc

poczta
+ 1000 kg.
załoga 4 os.

64 + 8 załóg
26 -j- 8 załóg

poczta
1000 kg.

4 ludzi załóg
4 pasażerów

1000 kg.
+ 4 1. załóg

poczta
i załoga

poczta
150 kg. poczt.
4 1. załogi

poczta
4 1. załogi

= 600 kg.
poczty

2 1. załogi
18 + 7 zał.

43
36

32 14

Szybkość
km/godz

max.

225

262

360

310

230

230

250

290

300

320

236

286

290

304

podróżn

190

230

290

250

190

210

200

248

250

256

254

262

256

Zasięg
km

4800

5000

4000

3250

3200

3600

4450

4000

5000

3200

3500

2400

5600

5150

1963

Po rozłączeniu wodnopłat dolny wraca do swej bazy, wo-
dnopłat górny zaś kontynuuje swój lot, W wypadku ko-
nieczności wodowania przed wyczerpaniem zapasu paliwa
istnieje możliwość szybkiego opróżnienia wszystkich zbior-
ników.

Budowany przez Shorfa wodnopłat Mayo (górny) jest
czterosilnikowym, pływakowym, górnopłatem. Jego skrzydło
jest konstrukcji dźwigarowej, całkowicie metalowej, o po-
kryciu z blachy lekkostopowej. Jedynie lotki są pokryte
płótnem. W kratownicowy dźwigar skrzydłowy wbudowany
jest zbiornik paliwa pojemności blisko 5000 1. Blachy pokry-
cia skrzydła łączone są na styk i nitowane nitami o główkach
wpuszczonych.

Kadłub całkowicie metalowy o konstrukcji skorupowej,
ma wzmocnioną środkową partję zawierającą łożysko, mocu-
jące go do pilonu kadłuba wodnopłata dolnego.

W tej części kadłuba znajduje się mechanizm wyzwala-
jący uruchamiany przez pilota. Kadłub i pływaki posiadają
również pokrycie idealnie gładkie. Pływaki są podparte w
specjalnych podstawkach skrzydła wodnopłata dolnego.

Usterzenie wolnonośne, szkielet całkowicie metalowy, po-
krycie stateczników — metalowe, sterów — płócienne.

Do napędu użyto 4 silniki Napier-Halford Rapier o mocy
340/315 K. M. każdy. Śmigła drewniane, dwułopatkowe (nie
ma potrzeby stosowania śmigieł sterowanych ze względu na
brak startu), W kadłubie pomieszczenie dla dwu ludzi załogi
i poczty.

Wymiary; Rozpiętość 22,26 m — długość 15,55 m — wy-
sokość 6,176 m — powierzchnia skrzydła 56,76 m2.

Brak danych co do ciężarów i osiągów.
Dolny wodnopłat jest typu Short Empire, jedynie o zwięk-

szonej powierzchni skrzydła i pilonie na kadłubie, do którego
zamocowany zostaje górny wodnopłat, oraz podstawkach na
skrzydłach (pod pływaki wodnopłata górnego).

Pierwsze próby w locie wodnopłata Mayo były zapowia-
dane na koniec 1936 roku, uległy jednak widocznie opóź-
nieniu gdyż dotychczas nic nie wiadomo o ich przeprowa-
dzeniu,

Ameryka w końcu — najaktywniejsza w rozbudowywa-
niu tras lotniczych naprzełaj oceanów — ma dwu klasycz-
nych przedstawicieli samolotów kategorii transoceanicznej.

Klasycznie)szym z nich — ze względu na imponujący
zasięg — jest wodnopłat Glenn Martin 130 spopularyzowa-
ny bardziej pod nazwą „China Clipper" w związku z jego
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przeznaczeniem dla linii transpacy-
fioznej Kalifornia-Hawaje-Filipiny-
Chiny. Obecnie wodnoptaty te za-
pewniają już regularną komunikację
pocztową między San - Francisco
i Manilą (przy czym największy od-
cinek przelatywany bez lądowania
między San Francisko i Hawajami
wynosi 4000 km). Wodnopłat Mar-
tin 130 jest czterosilnikowym, cał-
kowicie metalowym górnopłatem ty-
pu łodziowego. Równowagę na wo-
dzie zapewniają mu krótkie skrzy-
dła stabilizujące. Skrzydło składa
się z części środkowej, łączącej się
za pomocą wieżyczki, zawierającej
kabinę mechanika, z kadłubem i z Rys. 2. Wodnosamolot Ha 139 (typ pływakowy).

10

13

dwu części zewnętrznych, stanowiących konstrukcję wolno-
nośną. Środkowa część jest poza tym przy pomocy za-
strzałów połączona z skrzydłami stabilizacyjnymi.

Skrzydło tworzy sztywny keson składający się z dwu
płaskich i pełnych dźwigarów połączonych żebrami d blachą
pokryciową, płaską na spodzie 7
skrzydła i falistą (pokrytą cien-
ką blachą płaską na zewnątrz)
na grzbiecie. Noski skrzydłowe 9
o pokryciu metalowym i część
opływowa skrzydła o pokry-
ciu płóciennym są doczepione 3
do dźwigarów kesonu.

Lotki o szkielecie metalo-
wym i pokryciu płóciennym są
statycznie wyważone i zaopa-
trzone w skrzydełka kompen-
sacyjne. Kadłub łodziowy, typu
dwustopniowego, posiada dwa
pokłady i jest konstrukcji sko-
rupowej. Dno i grzbiet kadłuba
wykonane z blachy falistej dla
zwiększenia jego sztywności (ze-
wnątrz pokrytej cienką blachą
gładką). Kadłub posiada czte-
ry wodoszczelne przegrody.
Skrzydła stabilizujące wykona-
ne jako konstrukcja wodoszczel-
na całkowicie metalowa. Sta-
teczniki opierzenia ogona cał-
knwicie metalowe, stery o szkie-
lecie metalowym i pokryciu płó-
ciennym. Usterzenie poziome
umieszczone: dość wysoko nad
kadłubem, mniej więcej na po-
łowie wysokości statecznika kie-
runkowego. Materiał konstruk-
cyjny samolotu — alklad (stop
o składzie podobnym do dura-
luminium z nawalcowanymi, ze-
wnętrznymi warstwami czyste-
go aluminium) bardzo odporny
na korozję.

Do napędu użyto cztery sil-
niki gwiazdowe Pratt-Whitney
Twin Wasp po 830 K. M. Do-
stęp do silników z kabiny me-
chaników przez skrzydło, Gon-
dole silnikowe w krawędzi na-
tarcia środkowej części skrzy-
dła. Dla ułatwienia obsługi

silników służą wychylone ze skrzydła platformy. Śmigła
trójramienne, metalowe, sterowane typu „constant speed'"
Hamilton-Standart. Na krótszych odcinkach morskich w ka-

12

1

Rys. 3. Wodnopfaty transoceaniczne uszeregowane
wdg. wymiarów czołowych,
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binach kadłuba można pomieścić 43 pasażerów i 7 ludzi za-
łogi, na dłuższych (np. S. Francisco-Hawaje, Bermudy-Azo-
ry} i przy przelotach nocnych 18 pasażerów i 7 osób załogi.

Obecnie lata narazie tylko 4 ludzi załogi i poczta.
Zbiorniki paliwa, o pojemności przeszło 15 000 1, mieszczą

się w spodzie kadłuba i w skrzydłach stabilizujących. Wo-
dnopłat jest wyposażony w automatyczną regulację składu
mieszanki, przyrządy Sperry'ego dla lotów bez widoczności,
pilota automatycznego Sperry'ego i t. p.

Wymiary i obciążenia: Rozpiętość 39,65 m — długość
27,6 m — iwysokość 7,5 m — całkowita powierzchnia nośna
215 ra2 — •obciążenie na jednostkę powierzchni nośnej 117
kjj/mu — obciążenie jednostkowe mocy 7,1 kg/K. M.

Wodnopłat Sikorsky S-42-A konstrukcji znanego kon-
struktora rosyjskiego Igora Sikorskiego, zbudowany w dlośoi
siedmiu egzemplarzy dla Pan American Airways, jest prze-
znaczony w pierwszym rzędzie do obsługi odcinka Manila-
Chiny, wielkiej trasy transpacyficznej, oraz Atlantyku Pół-
nocnego. Jest to czterosilnikowy, całkowicie metalowy, gór-
nopłat typu łodziowego z pływakami bocznymi. Skrzydło
niedzielone o klasycznej konstrukcji dwudźwigarowej i du-
żym wydłużeniu (9,8). Pokrycie skrzydła metalowe aż do
tylnego dźwigara, na części opływowej skrzydła—płócienne.
Skrzydło łączy się z łodziowym kadłubem przy pomocy opro-
filowanego pilona oraz dwu par zastrzałów. Końce skrzydła
o obrysie trapezowym są zaopatrzone w lotki aerodynamicz-
nie wyważone, na pozostałej części skrzydła umieszczono
klapy do lądowania (hydraulicznie sterowane). Nity pokry-
cia skrzydłowego posiadają wpuszczone łby. Kadłub o dnie
dwustopniowym podzielony na dziewięć wodoszczelnych prze-
gród. Konstrukcja skorupowa. Bardzo oryginalnie ukształ-
towany jest ogon kadłuba. Usterzenie poziome nieco po-
wyżej kadłuba i podwójne usterzenie kierunkowe posiadają

szkielet metalowy, a pokrycie płócienne. Jako metariału kon-
strukcyjnego użyto wszędzie duraluminium (okucia stalowe).
Do napędu służą cztery silniki Pratt-Whitney „Hornet" po
750 K. M., umieszczone w 4 gondolach na brzegu natarcia
skrzydła. W skrzydle umieszczono 8 zbiorników paliwa, po
dwa zasilają jeden silnik (zbiorniki duralowe nitowane).
Ostony silnikowe typu NACA. Śmigła metalowe trójłopat-
kowe, sterowane, typu „constant-speed" Hamilton-Standard.
W kadłubie pomieszczenie dla 5 ludzi załogi i 32 pasażerów
dziennych lub 14 pasażerów nocnych. Samolot ma zasięg dużo
mniejszy od Martina 130 i nadaje się tylko na krótsze od-
cinki transoceaniczne.

Wymiary i obciążenia jednostkowe: Rozpiętość 36 m — dłu-
gość 20,74 m — wysokość 5,28 m — powierzchnia skrzydła
124,5 m2 — obciążenie jednostk. skrzydła 145,9 kg/ma —
obciążenie jedn. mocy 6,05 kg/K. M.

Poza tymi dwoma wodnosamolotami nie dysponują ame-
rykanie innym sprzętem tej klasy.

W konstrukcji znajdują się" jednak jeszcze trzy wodno-
płaty tego typu, a mianowicie w zakładach f-my Douglas,
wodnopłat Douglas DF na 32 pasażerów i w f-mie Boeing
wodnopłat o całkowitym ciężarze w locie 37 tonn na 60 pa-
sażerów (na średniej długości odcinkach transoceanicznych).
Szybkość max. tego ostatniego ma wynosić 320 km/godz.

Wymiary: rozpiętość 46 m —długość 33 m — wysokość
8,5 m.

Jako trzeci budowny jest w firmie Boeing wodnopłat kon-
strukcji Sikorsky'ego o następujących charakterystykach:
Rozpiętość: 54 m, długość: 45 m, Łączna moc 6 silników
6000 K. M. Normalny zasięg na wysokości 2700 m 7200 km,
zasięg max. 10 400 km. Szybkość przelotowa 300 km/godz.,
ciężar własny 24 tonn, ciężar całkowity 55 tonn. Pomie-
szczenie dla 48 pasażerów.

Niedociqgnięcia korespondencji technicznej 65.17

W czasopiśmie T h e M a c h i n i s t
ukazał się niedawno (Tom 80 Nr. 44) art.
p. P, E. James'a który, aczkolwiek oparty
na stosunkach amerykańskich, można cał-
kowicie zastosować do naszych warunków.
Ponieważ sprawa ta staje się dla naszych
przedsiębiorstw palącą, podajemy wymie-
nioną pracę w obszernym streszczeniu.

npvla maksymalnego wyzyskania obecnej koniunktury ko-
-*-' nieczne jest, aby wydajność wszystkich wydziałów
przedsiębiorstw przemysłowych była jaknajwiększą. Szyb-
kość i dokładność czynności w przedsiębiorstwach była
zawsze ważnym czynnikiem, ale obecnie, w okresie pełnego
zatrudnienia, kiedy klientom potwierdza się coraz dłuższe
terminy dostaw, czynniki te mają specjalne znaczenie.

Jednym z najlepszych sprawdzianów dobrego kierow-
nictwa jest wykonywanie bez opóźnień zamówień klientów
przy pełnym zatrudnieniu fabryki.

Możność wykonania dodatkowego zamówienia — bez
przesunięcia terminów dawniej przyjętych obstalunków sta-
nowi nietylko gwarancję utrzymania klienta, ale również
pociąga za sobą zmniejszenie kosztów ogólnych przez roz-
łożenie ich na większą ilość zamówień, Stanowi to oczy-
wiście o dodatkowym zysku przedsiębiorstwa. Dla uzyska-
nia tego jednak, każdy wydział pracować musi wydajnie.

Niestety, tak jak to już było w czasie wielkiej Wojny,
obecne zwiększenie zatrudnienia wykazało pewne słabe
strony organizacji przemysłu.

Są dziedziny, na które, dotychczas nie zwracano więk-
szej uwagi, a które w obecnych warunkach stały się naj-
bardziej zasadnicze. Jedną z nich jest zwykła korespon-
dencja, zawierająca przyrzeczenie dostawy.

Życzeniem techników jest, aby listy były krótkie i tam,
gdzie wchodzi w grę sprawa terminu wykonania — re-
alne. ' :

Listy niektórych firm są obfite w słowa, niekonkretne,
ale zato bardzo ugrzecznione. Czyż doprawdy dla zdoby-
cia zamówienia lub jego utrzymania klient musi być trak-
towany jako istota wszechmogąca, której należy okazywać
uniżoność? Listy takich firm są nawet czasem przykre,
a przez stereotypowe, kwieciste zdania, stosowane przy
każdej okazji, stają się beztreściwe. Zwroty wspominające
o miłej współpracy i szacunku dla firmy, o zaszczycie
z otrzymania cennego zamówienia są śmieszne w listach,
w których chodzi o dostawę materiałów. Szczegółowe
zbadanie jakości dostarczanych materiałów przed wysyłką,
jest ważniejsze, aniżeli pisanina, gdyż często uniknęłoby się
przez to reklamacyj i zwrotu towaru, a co za tym często
idzie — zatrzymanie programu fabrykacyjnego. Obiecy-
wanie za miesiąc dostawy materiału, który przed miesiącem
winien był być dostarczony, jeżeli nawet czynione jest
w ugrzecznionej formie — nie zastąpi towaru. Ważniejsze,
aniżeli górnolotne słowa, jest dobra obsługa klienta i trudno
o lepszą opinię dla fabryki, niż ta, że produkty jej są
pierwszorzędnej jakości, a przyrzeczenia terminów — do-
trzymywane.
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Niekiedy dostawca bywa traktowany jako człowiek na-
iwny. Niektórzy zakupujący stosują metodę oznaczania każ-
dego zamówienia jako bardzo pilnego, chcąc zasugerować
dostawcę, że jego zamówienie jest rzeczywiście najważ-
niejszem —• pieczątka „pilne" j czerwony atrament używane
są wtedy przy większości zamówień.

Niestety, w praktyce tak bywa, że jeżeli nie ma ko-
nieczności, aby towary były dostarczane odwrotnie i to
pocztą lolniczą, to zamawiający te pilne towary najczęściej
ich nawet nie reklamuje. Firmy, których zamówienia są
zawsze znaczone jako pilne są normalnie gorzej obsługi-
wane, aniżeli te, które określają w pewien sposób rodzaj
pilności, lub proszą o możliwie krótki termin dostawy.

Stwierdzono bowiem w praktyce, że jeżeli wszystkie
zamówienia są pilne —• to żadne z nich nie jest pilne.

Niektóre żądania są bezcenne. Jedno z nich otrzymane
od pewnej firmy, brzmiało: Wysiać odwrotnie, jeżeli mo-
żliwe — wcześniej, Jeżeli w zamówieniu podano, że to-
war jeit pilnie potrzebny, większość dostawców zrobi
wszystko co można, aby zadośćuczyi.ić żądaniu, Jeżeli jed-
nak słowo „pilne" użyte jest tylko dlatego, że kupujący
był zbyt leniwy, aby pomyśleć przy wypisywaniu zamówie-
nia, lub ma zlą organizację i nic wie na jaki termin towar
jest mu naprawdę potrzebny, wtedy dostawca jako dobry
kupiec obsłuży najpierw tych, którzy przez swe metody
pracy i terminy wpłynięcia zamówień wykazują, że ich żą-
dania oparte są na prawdziwej potrzebie,

W każdym przedsiębiorstwie produkcja byłaby znacznie
ułatwiona, gdyby terminy dostaw były traktowane poważ-
nie i dotrzymywane. Jeżeli przez nieprzewidzane okolicz-
ności obiecany termin może nie być dotrzymany, w inte-
resie klienta należy go możliwie wcześnie o tym zawia-
domić. Często się tego nie robi i nie jest przesadą powie-
dzenie, że w tych wypadkach posuwanie się roboty na war-
sztacie zawdzięcza się reklamacjom klienta.

Niektóre firmy na zapytanie, kiedy zamówione towary
będą dostarczane, odpowiadają „w miarę możności". Od-
powiedź ta jest bez wartości, dopóki możliwości nie są
określone — mogą to być dni, a mogą też być miesiące.
W międzyczasie odbiorca jest pozbawiony informacyj
0 terminie.

Dotychczas znaczenie dotrzymywania terminu dostaw
nie jest jeszcze doceniane, choć opóźnienia materiałów sta-
nowią główną przyczynę opóźnień zamówień własnych.
Wydziały produkcyjne ponoszą odpowiedzialność za opóź-
nienia, aczkolwiek w większości wypadków nie mają żad-
nego wpływu na przyspieszenie dostaw materiałów.

Jednym szczegółem, który może stać się najzupełniej
zbędną formalistyką są awizy wysyłkowe. Jest konieczne,
aby zawiadomienie klienta o wysyłce uskutecznić w dniu
wysłania towaru. Jednak jest zupełnie normalne otrzymy-
wanie awizów w 7 do 10 dni po dostawie. W tych wypad-
kach awizy są zbędne. Niedawno jedna z firm wysyłała
pilne towary specjalnym samochodem, awiz zaś wysłano
po tygodniu.

Powyższe opóźnienia zdarzają się nawet w dobrze zor-
ganizowanych fabrykach, świadczy to jednak, że są one —
mimo organizacji — źle administrowane.

Brak powołania się w korespondencji na numery, daty
1 znaki powoduje również dużą stratę czasu i może sprawić
trudności w załatwieniu listu. Częstym zwrotem przy za-
mawianiu towaru jest „jak dawniej dostarczano". Zamó-
wienie takie może opiewać na 2 szpilki, dostarczone przed
dwoma lub więcej laty. Po przeszukaniu starych zamó-
wień okazać się może, że ta właśnie firma otrzymała kilka
typów szpilek. Stwarza to konieczność dalszych wyjaśnień
i opóźnień, których możnaby uniknąć, gdyby zamówienia
były jasno napisane. Z. L.

BIBLIOGRAFIA
Inż.-mech. A. T. Troskolański. „Podręcznik dla spraw-

dzających wodomierze, Tom. II. Część 2: Wodomierze
sprzężone". Warszawa 1936. Nakładem Głównego Urzędu
Miar. Slr. XII — 358 in octavo.

Inż. Troskolański napisał obszerną pracę o wodomierzach
sprzężonych, stanowiącą fragment kilkutomowej monografii
o wodomierzach i przyborach, służących do ich sprawdza-
nia 1 ) . W książce tej podał autor teorię wodomierzy sprzę-
żonych i opisał szereg nowoczesnych konstrukcyj zagranicz-
nych i polskich. Autor na początku podaje określenia pod-
stawowe o wodomierzach sprzężonych. W rozdziale trzecim
omówiono zawory zmiennego obciążenia i rozpatrzono ich
wpływ na własnści hydrauliczne i miernicze wodomierzy
sprzężonych. W rozdziałach następnych znajdujemy szcze-
gółowe opisy z uzasadnioną naukowo krytyką poszczegól-
nych typów wodomierzy sprzężonych. Wreszcie w rozdzia-
łach końcowych opisano przyrządy do wykreślnej rejestracji,
warunki właściwego stosowania wodomierzy sprzężonych
oraz zarys ich rozwoju. Książka została napisana i wydana
ogromnym nakładem pracy, co przy nieprzeciętnej wiedzy au-
tora stworzyło dzieło o prawdziwej wartości naukowej. Au-
tor, podając wiadomości elementarne z teorii zaworów samo-
czynnych, nie ograniczył się na zebraniu materiału rozsia-

1) Pierwszy tom tej monografii, obejmujący wybrane
działy hydromechaniki w przystępnym zarysie ukazał się
w 1931 r. nakładem Głównego Urzędu Miar.

nego przez różnych badaczy, lecz sprawdzał go doświad-
czalnie, co pozwoliło mu na zakwestionowanie dominującej
w dziedzinie zaworów ciężarowych teorii Bach'a. Wysunięta
wzamian zakwestionowanej teoria własna autora jest zbudo-
wana logicznie i przekonywająco; należy tylko żałować, iż
wskutek niezależnych od niego okoliczności hipotezę swą po-
parł zbyt małym doświadczalnym materiałem dowodowym.

Słabą stroną książki jest pewna apodyktyczność autora
w traktowaniu niektórych zagadnień. Tak np. podając normy
dopuszczalnych obciążeń, uzależnionych od przepuszczalno-
ści nominalnej według koncepcji jednej z wytwórni niemiec-
kich, traktuje ją jako pewnik, nie robiąc najmniejszej wzmian-
ki o bardziej logicznej hipotezie uzależnienia obciążeń od
ilości obrotów wirnika na jednostkę czasu. Tak samo wyeli-
minowanie z produkcji krajowej wodomierzy sprzężonych
równoległych, zgodne z tezą autora o wyższości wodomierzy
o połączeniu szeregowym nad wodomierzami o połączeniu
równoległym, nasuwa pewne zastrzeżenia. Przy uważniej-
szym czytaniu można znaleźć jeszcze kilka takich mniej waż-
nych przykładów.

Mimo wyżej wymienionych wad, należy stwierdzić, iż na
tak wysokim poziomie stojącym dziełem o wodomierzach sprzę-
żonych nie może pochwalić się literatura zagraniczna i nale-
ży wyrazić żal, że wobec nikłego zainteresowania się tym
przedmiotem w Polsce książka ta nie będzie należycie wyzy-
skana. Tymbardziej należy w tych warunkach podnieść za-
równo pionierską działalność Autora, jak i Głównego Urzędu
Miar, który wydając dzieło rzetelnej pracy naukowej w bar-
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dzo starannej szacie graficznej oddał dużą przysługę technice
polskiej.

Inż. Jerzy Felsz.

Nakładem Związku Polskich Hut Żelaznych wydane zo-
stało 2-gie wydanie tabeli „Zastosowanie stali w zależności
od jej właściwości i zawartości węgla", opracowane przez
p. dr, inż. Władysława Wrażeja. Pierwsze wydanie tej ta-
beli, z racji ukazania się szeregu norm stali, jest obecnie nie-
aktualne.

Tabela przedstawia rysunki szeregu przedmiotów kon-
strukcyjnych i powszechnego użycia stali, zawierając dane
wytrzymałościowe i skład chemiczny używanej stali. W tre-
ści, umieszczonej obok rysunku, podano wszystkie dotych-
czas opracowane normy materiałowe (stali), zarówno rynko-
we, jak i dla celów specjalnych.

Celem tabeli jest rozpowszechnienie stosowania opraco-
wanych i ogłoszonych norm stalowych, jak również ułatwie-
nie konstruktorowi i warsztatowcowi doboru i użycia naj-
właściwszego gatunku lub odmiany stali na odpowiedni
przedmiot.

Tablice nabywać można w Księgarni Technicznej — War-
szawa, ul. Czackiego 3/5.

r.

ŻYCIE STOWARZYSZENIA

TECHNIKÓW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SALI ODCZYTOWEJ.
Dnia 21 maja r. b. dr. H. Unucka wygłosił odczyt p. t.

„Źródła energetyczne ziemi".
Prelegent we wstępie omówił rozwój zapotrzebowania

energii, postępujący w miarę rozwoju techniki i kultury
materialnej.

Maszyna parowa początkuje nowy okres gospodarczy, wy-
suwając jednocześnie na czoło zagadnień sprawę paliwa,
a w szczególności węgla.

Dogodna sytuacja paliwowa wysuwa Anglię w końcu ze-
szłego stulecia na czołowego fabrykanta i kupca świata, Po-
lityka międzynarodowa już wyraźnie wówczas zaczyna pra-
cować pod znakiem węgla i ropy. Zasoby energii dane nam

przez przyrodę rozbić można na dwie zasadnicze grupy,
mian.:

a) chemiczną: węgiel, ropa,
b) dynamiczną: woda, wiatr.
Jeśli chodzi o pierwszy lodzaj, to jego złoża obejmują

przede wszystkim półkulę północną, przy czym zwraca
uwagę dość chaotyczne rozłożenie złóż ropy.

Ropa, której zapasy wynoszą wg najnowszych obliczeń
około 3,5 miliarda tonn w 50% przypadła Ameryce Północ-
nej, w czym same Stany Zjedn. posiadają 18%.

Jeżeli chodzi o pochodzenie spożywanej energii, to na
r. 1934 obliczono iż 65,9% dawał węgiel, 6,4% woda, 25,6%
olej i 4,1% węgiel brunatny.

Węgiel mimo zwiększającego się udziału ropy stanowi
nadal podstawę gospodarki energetycznej, dość często w for-
mie uszlachetnionej jako gaz lub benzyna syntetyczna.

Prelegent podkreśla w odniesieniu do ropy nieudolną go-
spodarkę naszego przemysłu naftowego, opartą na wyraźnie
przestarzałych metodach pracy.

Przechodząc do wyzyskania sił dynamicznych, omówił
Prelegent zakres zastosowania turbin Kapłana, Francisa
i Peltona oraz przesunięcie w stosowalności, jakie daje się
ostatnio zaobserwować. Ciekawy odczyt zakończył rzut per-
spektywiczny na sposoby zsynchronizowania gospodarki ener-
getycznej, opartej o centralny i zgodny z planami obronności
kraju rozrząd ilościowy.

Dnia 28 maja odbył się odczyt p. inż. mgr. Zygmunta
Rudolfa p. t.

„Linia rozwoju Techniki Sanitarnej w Polsce".
Prelegent, będący kierownikiem techniki sanitarnej Mi-

nisterstwa Spraw Wewnętrznych, oraz wykładowcą Poli-
techniki Warszawskiej, zilustrował stronę organizacyjną
i fachową tego działu oraz przedstawił, na tle warunków
sanitarnych w Polsce, pracę bieżącą i program działania
w dziale techniki sanitarnej na najbliższą przyszłość.

Z odczytu Prelegenta dał się wyprowadzić niewąt-
pliwy wniosek, że technika sanitarna ma wielkie znaczenie
zdrowotne, gospodarcze i społeczne, a jej rozwój nie jest
bez wpływu na zagadnienie obronności Państwa,

Sprostowanie,
W zeszycie 10 P. T. z r. b. na str. 339 zamiast Inż. Z. Me-

liński, winno być Dr. Z. Mełiński.

T R E Ś Ć .

M e t o d y p o m i a r u t e m p e r a t u r y , d r . inż. M. Woj-

ciechowski. <
O u z b r o j e n i u ż e l b e t o w y c h z e s p o ł ó w s t a l ą

„ G r i f f e l " , inż, A. Friedsłein.

W s p ó ł c z e s n e s a m o l o t y t r a n s o c e a n i c z n e ,

ini. T. Cyga-Karpiński.
N i e d o c i ą g n i ę c i a k o r e s p o n d e n c j i t e c h n i -

c z n e j , Z. L.

K r o n i k a .

B i b l i o g r a f i a .

W i a d o m o ś c i T o w a r z y s t w a W o j s k o w o — T e c h-
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Bryła, S. Beton w budownictwie wiejskim. Wydanie dru-
gie. 1937 (str. 154). Zł. 6.—

Dobrowolski, Z. Inż. Spawanie w ogrzewnictwie. 1937
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Grzyby domowe i inne szkodniki budulca oraz metody
i środki walki pod redakcją Skupieńskiego, F. X. D-ra,
kierownika Pracowni Botanicznej Politechniki Warszawskiej.
Treść. Przedmowa. Przemówienie wstępne inż. mgr. Zy-
gmunta Rudolfa, przedstawiciela Ministerstwa Spraw We-
wnętrznych, na otwarciu I Kursu Walki z Grzybami i Owa-
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J. Dr. O wpływie grzybów domowych na zdrowie ludzkie.
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Chappuis J. i Jacąuet. A. Elements de physiąue indu-
strielle. 1937 (str. 338). Fr. fr. 20.—
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statique. Vases communicants. Pressions sur les parois. Trans-
mission des pressions. Principe d'Archimede. Densite. Sta-
tique des gaz. Pression atmospheriąue. Mesure de la pres-
sion atmospherique. Principe d'Archimede applicfue aux
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ąuides. Siphon. Optique Propagation de la lumiere. Reflexion.
Refraction. Dispersion. Lentilles. Instruments d'optique. Pho-
tometrie. Photographie. — Chaleur. — Thermomelrie. Cha-
leur et dilatations. Thermometres. Dilatation des solides et
des liquides. Dilatation des solides. Dilatation des liąuides.
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du beton arme. Choix des materiaux. Coffrages. Preparation
des armalures. Dosage et resistance des bćtons, melange des
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Fowler, R. H. Statistical mechanies. Sh. 50.—
Haas, A. Elementare Physik 1937 (str. 204, rys, 85),

RM. 480
Jahrbuch, Deutsches meteorologisches. Deutsches Reich.

Reichsamt fiir Wetterdienst. 1936. Część V. Aerol. Beobach-
tungen. RM. 8.—

Michael, W. Theorie der Wechselstrommaschinen in
vektorieller Darstellung 1937 (str. 272, rys. 210).

RM, 22.—
Opr. RM. 24.—

Palm, A. Elektrische Messgerate und Messeinrichtungen
(str. 231, rys. 205). RM, 15.—

RM. 16.50
Reinert, G. G. Praktische Mikrofotografie. 1937 (str. 123,

rys. 159).
Rm. 4.20; opr. Rm. 4.80

Reoue generale des chemins de fer. — Janoier 1937. •—
Ameliorations apporrtśes aux machines de vitesse du reseau
de 1'Est, •— Le chauffage central de la gare Saint-Lazare. •—
Considerations sur les desinerustants, — La ligne de chemin
de fer Paris-Invalides a Versailles: construetion, exploita-
tion, bilan. — Informations. — Les chemins de fer ą 1'etran-
ger. — Fevrier. — Un exemple d'essai de locomotives au
banc de Vitry. — Notę sur l'explosion de la chaudiere de
la locomotive P.-L.-M., n" 141-C-623, survenue a Tenay-Hau-
teville, le 2 aout 1935 (train 658). — Nouvelle voiture me-
lalliąue de grandes lignes etudiee par 1'Office central de
materie! de chemins de fer. — Informations. — Les chemins
de fer a Tetranger. — Legislation et jurisprudence.

Prenumerata roczna Fr. fr, 185.—

Schwerdtfeger, W. Elektrische Messtechnik. 1. Gleich-
strommestechnik 1937 (str. 199, rys. 126). RM. 6.90

Spaethe, K. i Semper, G. Merk und Arbeitsblatter fiir
Elektrotechnik. 1937 (str. 32). RM. 1.20

Steubing, W. Die Strukturanderung von Spektrallinien
bei głeichzeitiger Einwirkung eines homogenen elektrischen
und magnetischen Feldes. 1936 (str. 11). RM. 2.—

\'arschriftenbuch des Verbandes Deutscher Elektrotechni-
ker. Redakcja: Geschaftsst. d. VDE. 21 wydanie, przygoto-
wane do druku, według stanu na 1 stycznia 1937 (str. 1413).

Opr. w płótno RM, 16.20
Weickert, F. Berechnung elektrischer Leitungsąuerschnit-

te, unter bes. Berucks. d. Ersatzmaterialien f. Kupfer. 1937
(str. 59). ' RM. 1.20

Zeitschrifł fur technische Physik. Redakcja: Ramsauer
C. i Rukop. Ricznik 18, Nr. 3, 1937,

Prenumerata półroczna RM. 24.—
Zenneck, J. Die Entwicklung der Funkentelegraphie 1937

(str. 33). RM. 0.90
Zworykin, V. K. Les Cellules photoelectriąues et leurs

applicalions. Fr. fr. 85.—•
T r e ś ć . Theorie generale. Energie radiante. Effets pho-

to-emissifs. — Pellicules sensibles a la lumiere, Matieres et
appareil pour la fabrication des cellules photo-electriques.
Traitement prealable des metaux. — La cellule photo-elec-
trique a vide. Influence des champs electrostatiąues, des
champ magnetiąues. — La cellule photo-electrique d gaz.
inosation dans les gaz. Pressions optima. — Cellules photo-
conduetrices. Mecanisme de conduetion. Lois de la photo
conduetion. — Cellules photo-volla'iques. — Electrolytes sen-
sibles. Source des photo-electrons. — Emission de la cellule
photo-eleclrique et lampes amplificatrices. Amplificateur
thermioniąue. Lampes a fadble courant de grille. La lampę
a grille-ecran. — Puissances cptima de sortie des cellules
photo-electriques. Le probleme de Vamplification. Couplage
resistance-capacite. — Appareils speciaux sensibles a la
lumiere. La cellule photo-electrique en photometrie et en
colorimetrie. Photometrie des lampes de la lumiere solaire,
des etoiles, de l'ultra-violet. — La cellule photo-electrique
et television. Applications dwerses.

III. KOLEJNICTWO. — LOTNICTWO. — AUTOMOBI-
LIZM. — ŻEGLUGA.

Jak otrzymać prawo jazdy. Opracowanie Automobilklu-
bu Polskiego. 1937 (str. 66). Zł. 1.—

Der Bahn — Ingenieur. Rocznik 54, 1937, Nr. 9, Fachh.
Werkseug-Maschinen. Leipziger Friihjahrsmesse.

RM. 2.—
Dóhl. H. Fachkunde fiir Kraftfahrzeughhandwerker 1937

(str. 118), RM. 2.—
Domas, M. L'Assurance maritime au L'loyds. Bibl, du

droit martime. Fr. fr. 65.—
Janes AU the world's airerafi. 1936. Sh. 42.—
Krauze, F. Der Werkstoffhriifer und Kontrolleur im Flug-

zeugbau. 1937 (str. 82). RM. 2.50
Sargent, E. Aircraft and the air. Dol. 3.—
Schiffbau. Schiffahrt und Hafenbau. Amtliches Mitte-

ilungsblatt der Schiffsbau-technischen Gesellschaft. Redak-
cja: Schiitte i Zenner, E. Rocznik 38, Zeszyty: 5, 6, 1936.

Prenumerata kw. RM, 10 —
La me automobile. — 10 janvier 1937. — Soyons con-

fiants. — Ce qu'on ecrit. — La nouvelle 1 lit. l/l Singer. —
La yoiture du plus grand nombre, — Le cliąuetis, maladie
modernę des voitures. — Echos du Salon de 1'automobile de
New-York. •—• Pourriez-vous me dire? The Man Who Knows.
— Du choix d'un antigel pour les voitures munies d'une cu-
lasse en aluminium. •— Le nouvel essuie-glace Arefix S. E.
V. — A propos des plaques arriere reglemetaires. — Pour
aceroitre sa popularite la motocycłette doit augmenter son
confort. — Causerie judiciaire. — 25 januier. — Oi nous
menet-on? Vers quels perils. — Ce qu'on ecrit. — Essai
d'une voiture Renault Celtaquatre 1937. — Echos du Salon
de New-York. — Les faits et les gens. •— Un cine-d'oeuvre
francais. — Une entente entre la technique automobile et
aerienne et la societe des ingenieurs de l'automobile. — L'as-
sainissement du marche. — La taxatdon des voitures d'oc-
casion. — L'interet de la clientele- — L'emploi du plomb dans
les garnitures de freins. — Le probleme du graissage. •— Un
poussoir de soupape hydraulique. •— Le piston Fłoquet ther-
mostatique. — Pourriez-vous me dire? The Man Who Knows.
— Encore un breyet de Ford. — Causierie judiciaire. —
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10 jetirier. -r Toujours les passages a niveau. — Une presse
geante pour la fabrication des carrosseries.

Prenumerata roczna Fr. fr. 146 —
Wormser, C. W. Per Zeppelin naar een nieuwe wereld.

Fl. h. 2.50

IV. MECHANIKA. — MASZYNOZNAWSTWO.

Mikulski, Cz. Inż- Zagadnienie gospodarki energetycznej
na III Światowej Konferencji Energetycznej w Waszyngtonie
7—12. I x . 1936 r. 1937 (str. 116). Zł. 2.70

Spis Narzędzi Krajowej Produkcji opracowany przez
Grupę Producentów optyki i Mechaniki Precyzyjnej Polskie-
go Związku Przemysłowców Metalowych. 1937 (str. 130).

Zł. 2.50
Anderson, J. W. Diesel applicalion plan book: industr.,

marinę, transportat, aviation. Dol. 5.—
Bieretł, G. Ueber das Verhallen geschweisster Trager bei

Dauerbeanspruchiing unter bes. Beriicks. d. Schweisspannun-
gen (str. 21) 1937. RM. 3.60

Einstein, H. A. Der Geschiebebetrieb als Wahrscheinlich
— keitsproblem. Zur Kinematik der Geschiebebewegung. Von
G. Polya. 1937 (str. 110). RM. 3.—

Engineer's year book 1937. Opracował Pendred L.
Sh. 31.6

Gmelins Handbuch der anorganischen Chemie. Eisen.
Część D. Magnetische und elektrische Eigenschaften der le-
gierten Werkstoffe. 1936 (str. 466).

RM. 77.—i Opr. w pł. RM. 82.—
Hansen, O. Untersuchungen iiber den Einfluss des endi-

chen Schaufelabstandes in radialen Kreiseladern. 1937 (str.
81). RM. 4.—

Heym, R. Rohrleitungen von Heizungs — und Liłftung-
sanlagen. Neue Tefein zu ihrer schnellen Berechung entwor-
£en auf Grund der neusten Torschungsergebnisse von Niku-
radse. Tabela I. Warmwasser und Pumpenheizungen. Tabe-
la II: Niederdruck — Ab — und Nakuum — Dampfheizun-
gen. Tabela III: Luftheizungs — und Luftungsanlagenj.
Druckluft — Geblase — und Gasleitungen. Format Din A 4.

RM. 4.80
Heynemann, E. J. Lótmittel und Loten. 1937 (str. 48).

RM. 1.20
Hohn, E. Die Verhiitung von Explosionen von Dampf-

backofen 1936 (str. 15). RM. 1.50
Ingenieur — Kolender, Deutscher. Haadbuch £. d. prakt.

Maschinenbau I. II. Redakcja: Bearb. v. d. Schriftl. d. Uhland-
schen Fachzeitschriften. 1936. RM. 5.—

Jeżek, K. Die Festigkeit von Druckstiiben aus Stahl. 1937
(str. 252). RM. 27.—, opr. RM. 28.80

Klose, R. Ausfiihrung von Anstrichen. 1937 (str. 49).
RM. 1.25

Krause, H, Rezepte fiir die Maschinen — und Metallwa-
ren Industrie 502 Vorschriften £. d. Werkstatt. 1937 (str. 232).

RM. 4.50
Kuntze, W. Einfluss des durch die Gestalt erzeugten

Spannungszustandes auf die Biegewechselfestigkelt. 1937
(str. 5). RM. 0,60

Leinweber, P. Toleranzen und Lehren. 1937 (str. 115).
RM. 6.60

Messen. Richtiges, in Dampf — und Feuerungsbetrieben.
Erganzungen und Aenderungen zur Ausgabe 1931. Hrsg.
vond. Gesellschaft fiir Warmewirlschaft wien 1937 (str. 8).

RM. 0,35
Mittcilungen der Kohle und ILisenlcrschung G. m. 6. H.

Dortmund. Redakcja: Schulz. Tom I, Zeszyt 6: Liickerath,
W. Ueber die Verbesserung von Stahschienen durch Umge-
staltung des Primargefiiges im Schienenfuss beim Walzen
(str. 36). RM. 4.—

La pratiaue des industries mecaniques. — Le No, 6 fr. —
Januier 1937. —• Le developpement des revelements electro-
lytiques et leur techniąue. — Methode pou stresser soimeme
des bourrages ou des tresses servant a fire des joints. —•
Affutage rapide des outils aux carbures. — Les dispositifs
d'alimentation automatiąues des presses mecaniąues. — Le
choix des electrodes de soudure a l'arc. — Electrodes pour
travaux importants. — Les recents progres dans la verifica-
tion des matieres au moyen des rayons x> —' Table des nom-
bres divisible de 10 a 53.000. — Les machines qu'il faut con-
naitre: Machinę a roder sans centres avec ejection automa-
tique de la piece par mouvement a pression d'huile. — Outils
et outillage: un type peu connu de fraise-alesoir. — Con-'

stitution des outillages par soudure electriąue. — Chef du
bureau techniąue. Prenumerata roczna Fr. fr. 79.—

Rathmarm, W. G. Diz VorrechnunjS von Schmiedestucken.
SammlunK von Tormcln, Zeit — Tab. u. Kurven u. Kalkula-
tionsbeisf.' 1937 (str. 41). RM. 1.80

Riegel, F. Rechnen an spanabhebenden Werkzeugma-
schinen. Ein Lehr. u. Handbuch fiir Betriebsingenieure. Be-
triebsleiter, Werkmeister u. vorw;irtsstrebende Facharbeiter
der metallverarbeittnden Industrie. Tom I; Rechnerische
Grundlajjen. Kegeldrehen, Gewinde, Schneiden, Teilkopfar-
beiten, Hinterdrehen. 1937 (str. 161, rys. 14)4.

RM. 9.60
Schlobach, E. Leistungbestimmung von Drucklufthammern

mit dem Einheitspriifgerat. 1937 (str. 37).
RM. 1.80

Seuerin, J. Entwicklung des Roecknerschen Rohrwalzver-
fahren. 1937 (str. 6).

T. Z. Technisches Zentralblatt fiir prahtische Metallbear
beitung. Prem. kw. RM. 4.50

Werkstoffnormen, Stahl, Eisen, Nichteisen-Metalle. Tech-
nische Lieferbedingungen. Eiyenschaften Abniessungen. Re-
dakcja: Der deutsche Normenausschuss. 1937 (str. 184).

RM. 6.—

V. GÓRNICTWO. — HUTNICTWO. — METALURGIA. —
GEOLOGIA. — MINERALOGIA.

Lasman, L. Metale szlachetne i ich obróbka. 1937 (str.
211). Oprawa w płótno Zł. 12.—

Brown, J. C. India's minerał wealih. Dol. 5.—
Buchwald, E. Einfiihrung in die Kristalloptik. 3 wydanie

przerobione. 1937 (str. 134). Opr. w płótno RM. 1.62
Hołlard, A. Analyse des metaux par electrolyse (str. 232).

Fr. fr. 21.—
T r e ś ć . Origines et sources naturelles. Le titane et ses

composees. Metallurgie. Fabrication des pigments. Caracle-
res genćraux des pigments. Peintures, Iaąues, vernis. Indu-
strie des textiles artificiels, matage des rayonnes. Matieres
plastiąues, perles artifficielles, linoleum, tofles cirees. Cao-
utchouc. Papeterie. Teinture et imprression. Industrie du cuir.
Therapeutiąue et dermatologie, cremes de beaute. Emaux et
ceramiąues. Ciments de titane. Autres usages industriels.
Chimie analytique. Contróle des pigments de titane. Prin-
cipaux brevets.

Letcher, O. The goldmines of Southern Africa.
Dol. 8.—

Mailander, R. i Ruttmann. W. Einfluss von Vorwiirm und
Vorlastzeit auf das Ergebnis des Dauerstandversucb.es. 1937
(str. 10). RM. 1.20

Minerał industry, its statislics, lechnology and trade,
1935. Sh. 70.—

Schliessmann, O. i Zankcr, K. Beitrajje zur quantitativen
spfcktralanalytischen Bestimmung von Liegierungsbestandtei-
len. 1937 (str. 8). RM. 0.96

Schneider, W., i Linden, K. Einfluss der Salzschmelze
beim Dauerstandversuch. 1937 (str. 6). RM. 0.72

Sigmund, A. Die Minerale Niederosterreichs. 1937 (str.
247). RM. 8.—

Tanzer, G. Werdegang der Roheisenerzengung im Sieger-
land und in Seinen Nachbarngebieten. 1937 (str. 6).

RM. —72
Thanheiser, G. Die Einrichtung der chemischen Abteilung

des Kaiser Wilhelm — Instituts fiir Eisenforschung. 1937
(str. 7). RM. 0.84

CHEMIA. — TECHNOLOGIA CHEMICZNA.

Bujała, Cz. Tablice farb malarskich. Nazwy, budowa che-
miczna, marki handlowe, zastosowanie, własności szczególne,
stopień szkodliwości. 1937 (str. 8). Zł. 0.70

Brandenburger, K. Herstellung und Verarbeitung von
Kunstharz-pressmassen. Ein Handbuch f. d. Praxis. Czteiy
tomy. Tom 4 Presswischungen, geschichtete Produkte und
dereń Aufbereilung 1937 (str. 189, rys. 22).

RM. 10.—; opr. w płótno RM. 12.—
Cornillot, A. Technique desemulsions (str. 592).

Fr. fr. 148.—
T t e ś &. Immersion des emulsions. Naisance de

emulsions WO et OW. Emulsions vivantes et emul-
sion inere. Agents emulsifs ou emulseurs. Homogeneisation.
Generalites sur les constituants des emulsions techniques
Adsorption. Huiles grasses et huiles minerales. Alcalis. Fet
alcalins. Savons, Caseine. Gelatine. Autres album noides.
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Lipoides et phosphatides. Acides vegetaux egommes vege-
tales. Alcools, phenols, naphtols, Acides oxycarboxyles et
sulfoniąues. Oxy-acides aliphatiąues. Sufones. Acides axy-
sulfoniąues aromatiąues.

L'appareillage de la techniąue des emulsions: Machinę
pour homogeneises les emulsions. — Applications particul-
lieres de la techniąue des emulsions. Industries des corps
gras et de huiles minerales: Traitement des huiles et corps
gras. Traitement des huilles et graisses minerales. Prepara-
tion des emulsions dans les Industries des graisses animales
vegetales ou minerales; Industries des savons, des cosmeti-
ques, des parfums et des produits pharmaceutiques. Emul-
sions dans la fabrication des desinfectans, destruction des
animaux nuisibles, poussiere. Industries de l'alimentation de
1'homme et des animaux. Industries du cautchouc, du bois et
de la celluiose. Industries de papier, des textiles et du cuir.
Industries diverses. Colles Matierieux artificiels et agglome-
rants pour combustibles. Emulsions pour l'extinction' des
incendies. Emulsions dans le domaine de la siderurgie et de
la metallurgie. Mortier Ciments, Pierres artificielles. Eaux
residuaires industrielles.

Dulac, R. Fabrication colles a froid. 1936 (str, 285).
Fr, fr. 60 —

T r e ś ć . Generalites. Introduction: Directives de l'ou-
vrage. Interet techndąue et economiąue. Synthese raisonnee
de la fabrication, Le probleme „colle": Rśsistance a la trać-
tion, au decollement. Collage au pinceau, ou glacis, a sec.
Collage par solutions separees, au pistolet, par machines a
encoller. Mechanisme du collage: Les cristalloides. Actions
de surface. Adsorption. Mouillants. Viscosile. Essai des col-
les: Resistance au decollement. Examen de la cristallisation,
de la plasticite. Collage du bois. Essais au dynanometre.
Technique. Les matieres premieres: Animales: albuminoides,
gelatine, caseine, — Vegetales: gommes, amidons, dextrine,
celluiose, — Minerales: silicate de soude. Le materiel. Fabri-
cation reduite manuellement. Fabrication industrielle meca-
nique. Etude d'un melangeur-malaxeur type, — Les embal-
lages. Fabrication, D.irectives geuerales. Dispositifs. Les argi-
les colloidales. Preparation, Application. Colles pour surja-
ces courantes ayant une affinite por l'eau. Colles economi-
ques a base de fecule. Generalitćs techniques sur la fabri-
cation des colles de fecules. Procedes. Utilisation des sup-
ports et des sels, — Colles visqueuses et filantes a base de
fecules diverses. Le formol. Le silicate de soude et les sels
de silice. Combinaisons diverses chlorurees. — Colles demi-
visqueuses a base de fecule de manioc, Application a l'indu-
strie textile. Application dans les manufactures de tabac.
Colles de pate. — Colles compactes et epaisses a base de
fecules. Colles au savon blanc. Colle a la lessive soude zin-
cique neutre. Colles a prise rapide, a base dextrines. Gene-
ralites sur la fabrication. Reactions diverses des dextrines.
Colles de dextrines a moyenne concentration: Traitement
soude caustique-borax. Transformation idastasique. Colle en
poudre soluble a froid. Colle liquide. Colles de dextrines
a haute concentration. Traitement formole. Colles blonde a
prise extra-rapide. Gommage du papier. Colles fortes a froid.
Colles fortes synthetiques a base de fścule de manioc. Trai-
tement caustiąue oxydant catalyseur. Additions de solyants.
Conditions de fabrication. Colles fortes a base de casśine &
rapport eau eleve, Colles complementadres a bases diverses:
Colles a base de gelatine. Colles a base de colle de poisson.
Colle a base d'albumine. Colles a base de gomme arabique,
Colles a base de colophane, Colles au sucrate de chaux. Col-
les de Iessives cellulo-sulfitees. Colle au silicate. Colles pour
surfaces sans affinites pour l'eau, ou a proprietes plastiques
ou impermeables. Colles economiąues pour surfaces prasses,
yernies, mśtalliques, paraffinees, etc. Genćralites techniques.
Collges sur metaux. Colles de resies plastifiantes. Emulsions
aąueuses de resines plastifiantes. Emulsions aqueuses de rć-
sines platifiantes. Colles cellulosiques. Generalites techni-
ques. Les esters cellulosiques. Les resines. Les solyants. Les
plastifiants. Equilibrage des solutions: solyants lourds, legers,
moyens. Dilunnts. Etablissement de formules. Colles de re-
sines synthetique. Generalites techniques. Formules. Colle
de resine synthetiąue acetonee. Collage cellophane imper-
meable, Colles de latex et caoutchouc. Generalites techni-
ques. Caoutchouc sec. Latex liquide. Dissolution non voulca-
nisante du caoutschouc. Diminution de la yiscosite, Dissolu-
tion vulcanisante du caoutchouc: Volcanisation. Activateurs.
Le latex liquide. Modifications generales des formules, Emul-
sion non vulcanisante de latex. Procedes de Jabrication du
latex adhesif. Applications au latex synthetique. Emulsion
yulcanisante de latex: Vulcanisation au sulfure d'ammonium.

Vulcanisation par addition d'un accelerateur. Vulcanisation
par melange de deux solutions. Latex synthetiąue, Procedes
de dispersion.

Grundbegriffe der Technik. Eine Vielsprachen Wórter-
buch nach der Einsprachen-Anordnunng. Część niemiecka:
Grundbegriffe der Technik, 1937 (str. 283), Część angielska:
General Technical Terms 1937 (str. 222). Część francuska:
Technologie generale, 1937 (str, 276),

Każda część po RM. 5.—
Holm, H, Chemische Analysen mit dem Polarographen.

1937 (str. 102). RM. 7.50
Kremann, R, Zusammenhange zwischen physikalischen

Eigenschaften und chemischer Konstitution. 1937 (str. 111).
RM. 16.—; opr. RM, 18.—

Liier, H. Auswertung von Teerbetonuntersuchungen,
1937 (str, 111). RM. 2,80

Meissner, W. W. Chemischer Grund, atlas. Ein Handbuch
f. geschichtlicher techn., anorgan. und allg. Chemie einschl.
d. Mineralogie auf 30 grosstenteils vielf. Karten. 1936 (str,
95, tabel 15, rys, 345).

RM. 2.85; opr. w pł. RM. 4.60
Morgan, G. T. i Burstall. Inorganic chemistry.

Dol. 6.—
Ostwald, W. Angewandte Kolloidchemie. 1936 (str. 128).

RM. 8.—
Peters, K. i Lohmar, W. Quantitative Trennung und Rein-

darstellung von Kohlenwasserstaffen durch Desorption im
Vakuum. 1937 (str. 16), RM. 1.60

Reports, Annual, of esseniial oils, synthetic perfumes etc.
Bericht der Schimmel & Co. Aktiengescllschaft. Miltitz,
Bez. Leipzig, iiber ather. Oele, Riechstoffe usw,, engl. Ed.
19336. Coverzing calendar year 1935, Transl. by F, Rochus-
sen and G. Walker (str. 162) 196. RM. 3.50

Rojahn, C. Vorschriften zur Darstellung chemischer,
pharmazeutischer u. phylochemischer Praparatet. Hlrsg,:
Die Dt. Apothekerschaft, Akademie f. pharmazeut, Forbil-
dung. Tom 1. Anorgan.-chem. Praparate (str, 180) 1936.

Illw. RM. 7,80
Sprechsaal-Kalender 6fur Keramik, Glas, Email. Hrsg.

von J, Koerner (str. 406) 1937, 1936.
Opr. RM. 2.50

Tahiłie, A. Ueber die elektrolytische Oxydation der
Glyoxylsaure (str. 31) 1936. Fmk. 18.—

Tressler, D„ and Evers, C. The freezing preservation of
fruits and yegetables. Illustr, Dol. 5.—

Verhandlungen der Deutsche>n Pharmakologischen Ge-
sellschaft. 13 Tatung, geh. in Giessen vom 1.—-5. Sept. 1936
(str. 107). RM. 9.60

Verordnung des Innenministeriums iiber den Verkehr mit
brennbaren Fliissigkeiten. Vom 15. Nov. 1930. (s(tr. 30)
1936. RM, —.90

Weller, J, Die deutschen Rohole und ihre Verarbeitung.
1936. RM, —.48

Weyrich, P. Das Farbcn und Bleichen der Textilfasern
in Apparaten (str. 347, rys, 153) 1937,

MR. 27.—; opr. 28.80
Treść: Geschichtlicher Ueberblick der Entwicklung der

Apparatefarberei. — Das Wasser in der Apparatefarberei.—
Die Werkstoffe fiir Farbę- und Bleichapparate. — Das
Bleichen in Apparaten. — Die Farbeapparate. — Das Far-
ben der Textilfasern. — Sachverzeichnis.

Zeitschrift fiir analytische Chemie. Begr. von R. Frese-
nius. Hrsg, von R. Fresenius, Namen- u. Sach.-Verz, zu d.
Bden 81—100. Bearb, von R. Fresenius unter Mitw, von
L. Keil ((str. 740) 1937. RM, 36 —

Zeitschrift fur wissenschaftliche Phoiophysik und Photo-
chemie. Unter Mitw. befreund. Fachgenossen insb. von H.
Kayser, hrsg. von K. Schaum. Tom 36, zeszyt 1, 1937.

Cena tomu RM. 24.—
Zeitung, Pharmazeutische. Zeitschrift f. d. wissenschaftl

u. prakt. Angelegenheiten d. deutschen Apothekers, Hrsg.
H Fick. Stellvertr. Hauptschriftl. C, Skibbe. Rocznik 82,
Nr. 1, 1937. kwartalnie RM. 9.—

Zentralblatt, Biedernianns, fiir Agrikulturchemie und ra-
tionellen Landwirtschaftsbetrieb. Abt, B. Tierernahrung.
Tom 8, zeszyt 6. RM. 14 80

Teed, P. L. Duralumin and its treatment,
Sh. 12,6

Thum, A., i Ochs. H. Korrosion und Dauerfestigkeit.
1937 (str. 109). RM. 9.—
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