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Obrabiarki ciezkie’

iertarka Rheinmefall-Borsig pracuje we-
R/\; dlug typu 3-go, t. j. ma obracajace sie
zaré6wno wiertlo, jak i przedmiot; uklad
0g6lny budowy zblizony jest do schematu rys. 44 w,
lecz z pewnymi zmianami. Wat wiertniczy otrzy-
muje posuw od $§ruby pociagowej i suportu z wia-
snym napedem, a wewnatrz walu znajduje sie
wlasciwy wal wiertniczy doskonale prowadzony
1 podparty na calej dlugoséci i zakodczony dwu-
nozowg glowica wiertniczag. Do obracania tego
walu stuzy specjalny silnik i skrzynka biegow
(12 biegéw od 230 do 550 obr./min). Glowica
wiertarki otrzymuje od swego silnika napedowe-
go i przekladni cztery biegi, o kierunku odwrot-
nym do obrotu watu wiertniczego wewnetrznego
(od 4 do 150 obr./min). Dzieki budowie wiertarki
i podparcm walu wiertniczego wydajno§é pra-
cy jej- jest bardzo znaczna, gdyz szybkos¢ skra-
wania przy uzyciu nozy nakladanych plytkami ze
spiekanych weglikéw trudnotopliwych metali (Wi-
dia), moze dochodzié do 130—160 m/min podczas
rozwiercania, a posuw — od 4 do 6 m/min, Waga
wiertarki o wysokadci kfow 400 mm o dlugosci
26,85 m dla dtugosci wiercenia do 10 m wynosi
28,1 t.

m) W ostatnim czasie fabryka obrabiarek Wag-
ner i Ska w Dortmundzie wykonata duza wiertar-
ke, nalezaca wedhlg podanej klasyfikacji do typu
1-go (przedmiot sig¢ obraca, wiertlo wykonywa po-
suw — schemat rys. 42 a), lecz nieco odmiennej
budowy. Wiertarka ma na $rodku dolnego toza A
(rys. 73) dwie obok siebie ustawione glowice G
i G', poruszane przez dwa oddzielne silniki pradu
stalego z regulowang iloscig obrotéw, po 140 KM
kazdy. Na tozu dolnym A, dtugosci 76,5 m, umie-
szczone sa dwa toza gérne B i B’, z suportami S,
i S, do obustronnego wiercenia, poruszanymi przy

1) Cigg dalszy do zesz. 3, str. 77.

pomocy $rub pociagowych E i E', umieszczonych
wewnatrz tozy B i B’, kiére mogs réwniez poru-
szaé prowadnice watéw S, i §',. Opréez tego za-
rowno S, jak i S. otrzymuja ruch przyspieszony
wzdluz toza przy pomocy specjalnego napedu i ze-
batki, umieszczonej wewnatrz loza B. Obydwie
glowice moga pracowaé badz razem jako jedna ca-
tos¢, badz tez kazda oddzielnie. W pierwszym
wypadku maszyna moze wiercié przedmioty o sre-
dnicy zewn. do 2 m i diugosci do 30 m: w drugim
za§ — zamienia sie na dwie niezalezne wiertarki
na wspdlnym tozu, do jednoczesnego wiercenia
dwéch przedmiotow tejsamej srednicy do 2 m i do
15 m diugich.

Pomimo stosunkowo krétkiego loza na wientar-
ce tej mozna wiercié z kazdej strony otwory diu-
gosci do 30 m jednym ciagiem, nie przerywajac
pracy noza. Sposob pracy wiertarki wskazuja ko-
lejne szkice: a do g (rys. 73):

1) Wiercenie przedmiotu dfugosci do 30 m:

a) pierwszy etap — obustronne nawiercanie otwo-
ru dla wiertel, nozami w suportach S, i §'y;

b) obustronne wiercenie wiertfami rurowymi,

¢) jednostronne rozwiercanie otworu wejsciowe-
go dla lewej glowicy wiertniczej,

d) jednostronne rozwiercamie otworu; suport
wiertniczy S, posuwa. a prowadnica S. pro-
wadzi wal wiertniczy W,

e) dalszy ciag jednostronnego rozwiercania ot-
woru: suport S, przysunal si¢ juz blisko S.,
nalezy polaczyé prowadnice S, ze sruba po-
ciagowa E, poczem zamocowaé wal W w §.,
nastepnie zwolnié W w suporcie S, rozlepzyc
S, i $rube pociagowy i cofnaé suport S, ru-
chem przyspieszonym do lewego korica loza
B. Posuw wiertla odbywa si¢ przy tym bez
zadnej przerwy, najpierw od S; potem zas

od S,,
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mi maszynami do ciez-

kiej obrébki; i jako ta-

takie sg bardzo czesto

stosowane do obrdbki
ciezkich  przedmiotow.
Zasadniczo wiertarki

promieniowe nie sa zali-
czane do obrabiarek
cigzkich, lecz gdy zaj-

dzie potrzeba wiercenia

duzych otworéw na zna-
cznej odleglosci od osi

wiertarki, to potrzebne

do tego wiertarki moga
mie¢ duze wymiary, jak
to wskazuje np. rys. 75.

W normalnym wyko-
naniu wiertarki promie-
niowe duze sktadaja sie

z suportu przesuwane-

go po ramieniu porusza-
jacym si¢ do gory i na
dét  po szlifowanym

Rys. 73. Pozioma obustronna wiertarka i wytaczarka (Wagner, Dortmund). Otwér w gto-
wicy 2 m ¢, dlugoéé wiercenia do 30 m.

) prowadnica S, zblizyla sie do przedmiotu P,
polaczyé suport S, zndéw ze $rubg pociggowa
L 1 zakleszczyé wat W w S,, zwolniwszy go
uprzednio z S,, wreszcie wylaczyé pociag S,.
Tym sposobem, wlaczajac suport S, lub prowa-
dnice S., mozna cala 30 m dlugosé przedmiotu
przewierci¢ lewym wiertlem bez zatrzymania.
2) Szkic g wskazuje wiercenie dwéch krotszych
przedmiotéw, po rozlaczeniu polaczonych przed
tym glowic G i G'. ’

6. Wiertarki promieniowe.

Wiertarki promieniowe i omawiane nizej pozio-
me wiertarko-frezarki sa najbardziej uniwersalny-

okraglym stupie, usta-
wionym nieruchomo na
odpowiedniej podstawie

(rys. 74). W duzych
i ciezkich przedmiotach
wygodniej jest wyko-

nywaé otwory it p. umieszczajac stup wiertarki
na ruchomym stole, przesuwajacym sie wzdluz lo-
za. Dalsza ewolucje tych maszyn stanowia wier-
tarki promieniowe uniwersalne (rys. 75}, w kt6-
rych plaszczyzna ramienia moze byé skrecana na
pewien kat, obracajac ja okolo poziomej osi, oraz
wrzeciono moze byé pochylane w obydwie strony
od pionu. Oczywiscie wprowadzenie tych dodatko-
wych udogodnieri obréobki zmniejsza sztywno$é ma-
szyny, ktéra juz w normalnym wykonaniu ma bu-
dowe mniej sztywng, niz inne obrabiarki. W tym
wypadku jednak przewaza wzglad na znaczne ula-
twienie obrébki, nieraz bardzo trudno dostepnych
miejsc w duzych przedmiotach, i na znaczne kosz-
ty ustawiania przedmiotu w zadanej pozycji, do
obrébki na normalnej wiertarce. Do tego trzeba

Rys. 74
Grafenstaden), do otworéw do 90 mm @ w stali;
promien ramienia — 35 m.

Wiertarka promieniowa (Sté Alsacienne,

Rys. 75. Wiertarka promieniowa uniwersalna, prze-

suwna (Afeliers G. S. P. w Albert).
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dodaé, ze w wigkszosci wypadkow praca wykony-
wana jest znacznie mniejsza niz ta, jaka mozna by
wykonaé ze wzgledu na wymiary obrabiarki. Zwigk-
szenie sztywnosci osiaga sie przez wykonanie mo-
zliwie dobrze dziatajacych urzadzen do ryglowa-
nia czeséci wiertarki promieniowej podczas wykona-
nia pracy, a zatem: ryglowania suportu na prowad-
. nicach ramienia, a ramienia — na slupie, i wresz-
cie — stupa na tozu. Do tego celu stosowane sa
przewaznie hamulce i zaciski, uruchomiane przez
elektromagnesy, lub tez specjalne przekladnie
i mechanizmy wprawiane w ruch od specjalnych
niewielkich silnikéw elektrycznych.

Duze wiertarki promieniowe maja z reguly od-
dzielne silniki elekitryczne: jeden do poruszania
mechanizmu wiertta i suportu, drugi za$ do ruchéw
ramienia na’stupie, Prrécz tego pompa o elektrycz-
nym napedzie dostarcza ciecz chtodzaca podeczas
wiercenia.

Przyktady wykonania: wiertarka (wg rys. 74)
do wiercenia otworow o¢® 90 mm w stali ma max.
odleglos¢ wiercenia od osi stupa 3,5 m, pionowe
przesuwanie ramienia — 1350 mm; powierzchnie
stolu — 2 X 5 m* i ciezar — 19 t,

Wiertarka uniwersalna (rys. 75) do otworéw do
100 m @ w stali i 150 mm w zeliwie, ma stup o $re-
dnicy 900 mm, 18 biegéw wrzeciona — od 10 do
600 obr/min, wysieg ramienia — 4 m, i ciezar -—
okoto 25 t. Dla utatwienia przesuwania ciezkich
czesci, jak np. suportu (wazy 1,5 t), wrzeciona i t. p.
zastosowano duza ilo§é tozysk kulkowych i wal-
kowych.

7. Poziome wiertarko-frezarki.

Poziome wiertarko-frezarki naleza dzis do
najpopularniejszych srodkéw wykonania w zakresie
ciezkie] obrobki. O uniwersalnosci pracy tych ma-
szyn §wiadczy szeroki zasieg wykonywanych na
nich prac, obejmujacych woprécz zwyklych prac
wiercenia, rozwiercania, obtaczania, planowania,
gwintowania, i t. p., rowniez wszelkie roboty fre-
zarskie, uzywajac wszystkich prawie typow fre-
z6w i gtowic frezarskich, skutkiem czego moga nie-
jednokrotnie z powodzeniem zastgpowaé przy ob-
rébce skomplikowanych czesci, rézne strugarki
i diutownice. Budowa poziomych wiertarko-freza-
rek sredniej wielkosci przypomina budowe maszyn
matych; posiadaja one na wspdlnym tozu nierucho-
my stojak z przesuwanym do géry i na dét su-
portem, zawierajacym silnik i caly mechanizm na-
pedzajacy i posuwajacy wrzeciono, stél, przesuwa-
ny po tozu w dwoéch prostopadiych kierunkach
(czasami réwniez obracany) oraz lunete do pod-
trzymania walu wiertniczego (rys. 76). Wykony-
wanie robét frezarskich komplikuje budowe supor-
tu, gdyz zmusza do stosowamnia dwojakich posu-
woéw: drobnych, do robot wiertarskich i duzych do
frezarskich. Dalsza komplikacje wprowadza sie w
wientarko-frezarkach duzych, — jest nia zastoso-
wanie do duzych ilosci obrotéw dodatkowego wrze-
ciona, umieszczanego réwnolegle nad wrzecionem
gtownym, lub wewnatrz wydrazonego wrzeciona
gtoéwnego. Takie uzupelnienie suportu pozwala
wykonywaé mniejsze i lZzejsze prace (wiercenie
malych otworéw i t. p.) ekonomiczniej i predzej,
jednoczes$nie oszczedzajac wrzeciono glowne.

Do obrébki duzych i ciezkich przedmiotéw stosu-
je sig ustawianie przedmiotu nieruchomo na plycie
o teowych drézkach i ruchomy stojak wiertarko-
frezarki, przesuwany réwnolegle po przymocowa-

Rys. 76. Schematy poziomych wiertarko-frezarek.
Typy: a — stary, z podnoszonym stofem; b ~— nor-
malny érerdniej wielkosci, z napedem jednokolowym,
¢ — wieksza wiertarka, z napedem elekirycznym;
d — ciezka, z przesuwnym stojakiem; ¢ — jak d
lecz uniwersalna, z przechylnym wrzecionem i po-
kretnym stojakiem,
Oznaczenia: £ — loze, S — stél, St — stojak, 4 —
suport E — silnik, napedzajacy wrzeciono W,
L — luneta, E, — silnik do pokrecania stojaka Si.

nym do plyty tozu (rys. 76 — d, i 79). Dla wiel-
szej uniwersalnosci maszyny stosowane jest pochy-
lanie suportu z wrzecionem w plaszczyznie piono-
wej, oraz stojaki, dajace si¢ obracaé o 360° (por.
rys. 76-e i 78), Wreszcie do obrébki bardzo duzych
i ciezkich przedmiotéw uzywane sa duze plyty
z drézkami teowymi, na ktérych spoczywa przed-
miot obrabiany, obrébke zas wykonywuja przenos-
ne poziome wiertarko-frezarki, w ilosci od jednej
do czterech, ustawiane przy pomocy suwnicy i przy-
mocowane do plyty. Zwarta calo$¢ tych maszyn,
skladajaca sie ze stojaka i suportu z ustawionym



570

1938 — PRZEGLAD TECHNICZNY

na nim silnikiem napedowym ulatwia ich zastoso-
wanie jako maszyn przenosnych.

Roézne wykonania wiertarko-frezarek wskazuja
rys. 77 do 80.

Rys. 77. Pozioma wiertarko-frezarka (George Ri-
chards & Co, Broadheath, Manchesler) o $rednicy
wrzeciona 153 mm.

Obstuga wiertarko-frezarki jest zesrodkowana
na przedniej powierzchni skrzynki suportu (rys.
78—80), z podestu, przytwierdzonego do suportu
mozna wykonaé wszystkie czynnosci, od obstugi
silnika mapedowego, az do ryglowania stojaka na
tozu, Wobec duzej ilosci onganéw pracy, ilosé ké-
fek, rekojesci i t. p. srodkéw obstugi, musi byé
znaczna i powoduje trudnosci w nalezytym, t. j, do-
godnym do uzZycia umieszczeniu. W wiekszosci

Rys. 78. Uniwersalna wiertarko-frezarka (Froriep,

Rheydt). S$rednica wrzeciona 160 mm; wrzeciono

moZe si¢ wychylaé o + 209; stojak obraca sie o 3609;
silnik napedowy — na wierzchu suportu.

wypadkéw rozklad ich jest logiczny, t. j. rekojesci
do obstugi wrzeciona, zaréwno dla ruchu mecha-
nicznego jak i recznego (do dokladnego nastawia-
nia), umieszcza si¢ w najblizszym sasiedztwie ro-

boczego korica wrzeciona, t, j. z lewej strony, za$
cala obstuga i kontrola silnika — z prawej. W celu

(AN O

Rys. 79. Duza wiertarko-tokarka (Frort:ep, Rheydt),
przygotowana do obrébki korpuséw turbin parowych.
Srednica wrzeciona — 250 mm,

utatwienia przesuwania suportu, ciezar jego jest
zrownowazony przeciwwaga, zawieszong we-
wnatrz stojaka ma tadcuchach. Do dokladniejsze-
go prowadzenia suportu po stojaku Richards sto-
suje prowadnice wskazane na rys. 81.

Oprécz mniezbednych ruchéw roboczych, maszy-
nowych i recznych, w duzych wientarko-frezarkach
stosuje sie mechanizmy do przyspieszonego ruchu
wrzeciona, suportu i stojaka. Zabezpieczenie skraj-

Rys. 80. Wiertarko-frezarka o pryzmatycznym lozu
(Collet i Engelhard, Offenbach a, Main).

nych polozeri czeéci ruchomych odbywa sie przy

pomocy wylacznikéw i t. p. elektrycznych.
szystkie prowadnice (loza, stojaka) wiertar-

ko-frezarek bywaja zwykle plaskie, nieliczne wy-
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jatki maja loza pryzmatyczne, samodo-
szczelniajace sie wskutek wagi wlasnej sto-
jaka (rys. 80). Podobne wykonanie, oczy-
wiscie znacznie kosztowniejsze, ma na celu
zapobieganie tarcia przeciwleglemi krawe-

dziami stojaka po lozu (t. zw. w gwarze [

warsztatowej ,kantowanie'), i obywa sie -

ing

Rys. 81. Ksztalt prowadnic suportu na stojaku
wiertarko-frezarki. A — wykonanie zwykle; B —
wykonanie f. Richards, Manchester.

bez trudnych do ustawienia dlugich listew na-
stawnych.

Przyktad wykonania: wiertarko-frezar-
ka Richards (rys. 77} ma @ wrzeciona 153 mm, max.
dtugosé wiercenia — okoto 1830 mm. Po rozszerzo-
nym lozu przesuwa sie dolny stét o wymiarach
3,35 X 1,5 m?* na ktérym umieszczony jest mniej-
szy, kwadratowy stot (1,8 m?), obracajacy sie oko-
to srodkowego czopa. Silnik napedowy mocy 35
KM, ustawiony na podtodze, napedza stét w kie-
runkach réwnoleglym i prostopadtym do osi ma-
szyny 1, przy posrednictwie pionowego watka C
wprawia w ruch mechanizm wrzeciona, mieszczacy
sie w suporcie A, Wrzeciono otrzymuje 36 szybko-
éci od 1,23 do 183 obr./min i 8 posuwéw od 0,5 do
6,4 mm/obr.; sto! ma réwniez 8 posuwow wzdluz
1 tylez wpoprzek — od 0,25 do 3,2 mm/obr. Ciezar
maszyny — okolo 42, 6 t,

8. Szlifierki.

Szlifierki, jako obrabiarki ciezkie, stosowane sa
réznych typow: jako szlifierki do plaszczyzn, do
cylindréw (pustych) i do walkéw; ilosé tych ostat-
nich posiada bardzo znaczna przewage.

1. Sazlifierki do plaszczyzn.

Szlifierki-do plaszczyzn—pracuja krazkami szli-
fierskimi zaréwno o pionowej (p. rys. 82-a i b), jah
i o poziome]j osi (rys. 82-c i d). Wobec duzych roz-
miaréw krazkéw, stosowane sg zwykle w tych ma-
szynach krazki skladane z wycinkéw materiatu
Sciernego, umocowane w stalowej tarczy (p. rys.
83). Wyjatek stanowia szlifierki typu c, pracu]qce
krazkami pelnymi tarczowymi.

Szlifierki plaskie, jako obrabiarki pracujace
oszczednie, szybko i dokladnie, sa dzi§ niezbednym
uzupelnieniem parku obrabiarek kazdej wiekszej

Rys. 82, Schematy szlifierek: ¢ i & o pionowej
osi krazka, ¢ i d — o poziomej osi; sl6l szlifierek
typu a, ¢ i d — ma ruch prostolinijny, — typu b —
obrotowy, e i f — szlifierki do cylindréw, e — o ru-
chomym stole, f — o stalym stole; g i h — szlifierki
do waléw, (Szkice g i h — sa rzutem poziomym).
Oznaczenia: £ — loze, S — stél, St — stojak, P —
poprzeczka, K — krasek szlifierski, 4 — suport,
W — wal szlifowany, Z — zebatka, E, — silnik do
napedu krazka K; E» — silnik poruszajacy stél,
E; — silnik poruszajacy do gory lub na dé! po-
przeczkg Ejy — silnik poruszajacy suport, Esz —
silnik do obracania walu.

wytworni, zastepujac powolniej pracujace strugar-
ki lub frezarki.

Szlifierka plaska t. zw. pozioma, . j. taka, w kto-
rej krazek obraca sie okolo pionowej osi, bywa sto-
sowana do obrobki powlerzchni plaskich, pelnyck
lub przerywanych, np. czesci lokomotyw, turbin,
silnikéw spalinowych, maszyn elekirycznych, plas

Rys. 83. Krazek szlifierski skladany.

kich ram maszyn papierniczych, drukarskich, wio-
kienniczych i t. p. (rys. 84).

Dla unikania drgan maszyna jest zbudowana bar-
dzo ciezko, co pozwala na szlifowanie surowych
powierzchni odlewéw z tworzyw twardych, jak sta-
liwo, twarde zeliwo i 1. p. Sté! otrzymuje ruch po-
stepowy od silnika elektrycznego pradu stalego,
nawrotnego z regulowang iloscig obrotéw, ktéry
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porusza przy pomocy S$limaka zebatke slimakows,
umieszczong na dolnej powierzchni stotu. W razie

Frank-

Rys. 84. Szlifierka plaska
furt a. M

(Naxos-Union,

zastosowania zwyklego silnika pradu zmiennego
potrzebna jest sknzynka biegow, do otrzymywania
cé6znych posuwéw stolu, i sprzeglo elektro-ma-
gnetyczne do nawracania biegu stolu. Silnik na-
pedzajacy krazek szlifierski tworzy z krazkiem je-
dna calo$é, umieszczona na suporcie, przesuwaja-
cym sie po poprzeczce, umieszczonej na dwoch
stojakach, podobnie jak w strugarce podiuznej.
Silnik wykonany tak, azeby moégt wytrzymywaé
przeciazenia do 30% swej mocy, moze byé pochy-
lany na niewielki kat od poltozenia pionowego, gdy
sie szlifuje duzym wiérem surowe powierzchnie.
Opuszczanie silnika wraz z krazkiem na dét pod-
czas pracy musi odbywaé sig bardzo doktadnie,
wielko$é pionowego posuwu moze byé nastawiana
z dokladnoscia do okolo 0,001 mm. Posuw po-
przeczny suportu z silnikiem i krazkiem jest zmien-
ny i odbywa si¢ od reki lub samoczynnie, wtedy
otrzymuje ruch od silnika napedzajacego stét. Do
wyposazenia maszyny nalezy pompa, dostarczaja-
ca obfity strumier wody, do usuwania czastek ze-
szlifowanego materiatu.

Podobna szlifierka wykonana (rys. 84) miala:
najwiekksza dlugos¢ szlifowania—6 m, powierzen-
nie stolu: 6,2 X 1,3 m?* $rednice krazka — 600 mm;
szybko§é stotu — od 1,8 do 9,6 m/min, posuw po-
przeczny — od 1,5 do 2,3 m/min, lub od 0 do 33

Rys. 85. Szlifierka ptaska (Naxos-Union) o sredni-
cy krazka 1,5 m. Strumied wody mydlanej do chto-
dzenia i splukiwania powierzchni szlifowanej, kie-
rowany jest od zewnatrz i od wewnatrz, przez wy-
drazone wrzeciono krazka i dwa wytryski,

mm /skok stotu. Moc silnika gtéwnego, napedzaja-
cego krazek — 35 KM, a silnika poruszajacego
stot — 5 KM. Ciezar kompletnej maszyny —
22,7 t. Krazek szlifierski sktada sie z 10 odcinkéw

o wymiarach: 200 X 149/111 X 42 mm i pracuje
z predkoscia obwodowa = 22,6 m/sek.

Podobne szlifierki, lecz z osia krazka pionowa
i obrotowym stolem, oraz z osia krazka pozioma
{rys. 82, typ b i ¢); w duzych wykonaniach spotyka
sie rzadko. Natomiast czesciej uzywane sa szli-
fierki typu, pokazanego ma rys. 85 i 82-d}, znajdu-
jace zastosowanie do réwnania surowych (np. od-
lanych) powierzchni kadtubéw obrabiarek, pomp,
silnikéw i t. p. rob6t. Réznia sie one od poprzed-
nich tym, ze dzieki poziomej osi krazka, obrabiane
sg powierzchnie pionowe, co ulatwia splukiwanie
wiérkéw. Duza szlifierka tego typu (Naxos-Union)
miata: dlugosé szlifowania—okoto 6 m, powierzch-
nie stotu — 6,4 X 0,8 m*; szybkosé stotu — od 1,5
do 11 m/min; popzeczny posuw krazka — od 0,05
do 0,5 mm/skok stolu. Moc silnikéw: napedzaja-
cego krazek — 65 KM, a poruszajacego stol - -
45 KM. Krazek o ¢ 1,5 m skladal sie z 18 czesci
o wymiarach: 300 X 218/182 X 70/60 mm. Szyb-
kos¢ obwodowa krazka — okolo 20 m/min. Ciezar
maszyny bez silnikow elektrycznych — 24 t.

2, Sgzlifierki do cylindréw.

Szlifierki do cylindréow duzych wymiaréw spo-
tyka sie stosunkowo rzadko. Rys. 86 wskazuje du-
za szlifierke do cylindréow, pracujaca wedlug ty-
pu f, rys. 82, ktéra moze szlifowaé otwory do okolo
1 m ¢ i okolo 3,4 m dlugosci. W tym wykonaniu
szlifowany cylinder jest nieruchomy, a krazek szli-
fierski posiada dwa ruchy obrotowe: jeden okoto
swej.osi i drugi — (planetowy) okoto osi wrzeciona
szlifierki, oraz posuw wzdluz toza maszyny. W
tym celu krazek, napedzany przez silnik pradu sta-
lego, o zmiennej ilosci obrotéw, mocy 10 KM
umieszczony jest na suporcie, przesuwanym po sto-
le szlifierki. Do poruszania suportu stuzy oddziel-
ny silnik mocy okoto 5 KM i skrzynka biegéw,
przy pomocy ktérej suport ofrzymuje 5 réznych
posuwéw i ruch powrotny przyspieszony. Naped
krazka szlifierskiego odbywa sie przy pomocy pa-
s6w z naprezaczami, z pominigciem jakichkolwiek

kol zebatych, w celu unikniecia drgan, w wyniku
ktérych powierzchnia szlifowanego cylindra mogta
by by¢ nieréwna. Do nastawiania krazka przy szli-

Rys. 86. Szlifierka do cylindréw (Churchill Mach.
Tool Co),

fowaniu glebokich otworéw, gdy bezposrednia ob-
serwacja miejsca kontaktu krazka ze $cianka cy-
lindra bylaby trudna, zastosowano amperomierz,
ktérego wskazéwka doskonale pozwala uchwyci¢
moment rozpoczecia pracy przez krazek, 1 zabez-
piecza przed przeciazeniem maszyny.
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Dokladne ustawienie wrzeciona w kierunku osi
cylindra ulatwia mozno$é pionowego przesuwania
suportu. Stél wraz z umieszczonym na nim przed-
miotem moze by¢ przesuniety wpoprzek loza na
okoto 840 mm, np. w celu szlifowania dwéch row-
nolegtych cylindréw. Wymiary stotu: dlugosé 1,8,
szeroko§¢ — 1,5 m. Planetowy ruch krazka szlifier
skiego odbywa si¢ z {rzema szybkosciami. Wymia-
na wrzeciona, w zaleznosci od wymiaru krazka
i dtugosci cylindra szlifcwamego, odbywa sie latwu
i stosunkowo szybko. Ciezar maszyny okolo 185 (.

Szlifierka do cylindrow wg typu e — rys. 82
(Churchill) do $rednicy 610 mm (zewnatrz) i diu-
gosci do 3,5 m, ma dolny stét S przesuwany po to-
zu £, i gorny S,, ktéry mozna wychylaé z osi, — jak
w kazdej szlifierce uniwersalnej, — do szlifowania
stozkéw o matym kacie zbieznosci. Na tozu znaj-
duje sie glowica, dla unikania drgan, nie zawiera-
jaca kol zebatych, z silnikiem 7,5 KM o reguln-
wane] ilosci obrotéw w granicach od 500 do 1500
do obracamia szlifowanego cylindra, umocowanego
w ktach tarczy T i podpartego z przodu w pierscie-
niowej lunecie L. Inny silnik i skrzynka biegow da-
je stotowi 10 posuwéw i ruch powrotny. Suport A,
z posuwem mechanicznym i recznym, do dokladne-
go nastawiania krazka prostopadle do osi maszy-
ny, ma poza tym ruch przyspieszony na dlugosci
okoto 300 mm, do usuwania krazka przy mierzeniu
i sprawdzaniu cylindra szlifowanego. Krazek K
otrzymuje ruch od silnikd E, mocy 15 KM i n ==
== 1000 obr/min. Ciezar szlifierki — 22 t.

3. Szlifierki do waléw.

Szlifierki do waléw budowane sa dwoch typow:
lzejsze, w ktorych krazek wykonywa tylko ruch ro-
boczy obrotowy, a obydwa posuwy sa podzielone
miedzy: przedmiot szlifowany (posuw obrotowy)
i stot szlifierki (posuw wzdtuzny). W szlifierkach
do ciezszych przedmiotéw krazek oproécz ruchu ro-
boczego wykonuje réwniez posuw wzdluzny, a wa-
tek szlifowany — tylko posuw obrotowy (p. rys.
82 g i h). Posuw wglebny, reczny lub mechaniczny,
wykonywa w obu typach krazek w momencie zmia-
ny kierunku posuwu (stotu wzgl. krazka) wzdluz-
nego. Do poruszania duzej szlifierki pierwszego
typu (rys. 87) stuza zwykle trzy silniki: giéwny,
napedzajacy krazek zwykle przy pomocy paséw
klinowych, drugi silnik, umieszczony z tylu loza,
porusza przy pomocy skrzynki biegow stol wzdluz

toza; trzeci — umieszezony na glowicy, stusy do
obracania walka szlifowanego. Ten typ szlifierek,
pospolicie uzywany w naszych warsztatach w wy-
konaniu normalnym, zastosowany de waléw duiych
olrzymuje znaczne wymiary i odpowiednio duza
wage. Np. szlifierka okragla do waléw o $rednicy
do 700 mm i dlugosci szlifowania do 10 m, ma sil-
nik gléwny mocy 25 KM; krazek szlifierski o @
600 mm i szerokosci do 80 mm pracuje z szybkos-
cig obwodowsa od 22 do 28 m/min. Posuw wglebny
krazka zawiera sie w granicach od 0,00125 do 0,05
mm/skok stolu roboczego; stél roboczy otrzymuje
8 posuwdéw wzdluznych od 170 do 1780 mm/min
i 8 roznych posuwéw obrotowych walka — od 12
do 100 obr/min. Ciezar maszyny — 26,2 t.

Do najciezszych szlifierek okraglych naleza spe-
cjalne szlifierki do walcéow, zwykle wykonywane
wedlug typu A {rys. 82), z przesuwanym krazkiem
szlifierskim. Szlifierki te cechuje, oprécz duzych
wymiaréw, odpowiednio do wymiaréw szlifowa-
nych walcéw, wielka dokladnosé pracy, mieuste-
Pujaca pomimo wielkoséci maszyny, doktadnosei in-
nych mniejszych szlifierek, Wymagana dokladnosé
nie jest jednakowa dla wszystkich szlifierek do
walcéw i zalezy od przeznaczenia walcéw, ktére
jak wiadomo bywaja stosowane do wielu réznych
celow, jak np. walcowanie metali i stopéw ich, w
postaci blach, paséw, tasiem, od kilkudziesieciu mm
grubosci, do cienkiej kilkomikronowej folii: do
wlokien (papieru, tkanin i t. p.}, do zgniatania ma-
teriatéw spoiywezych, walcowania mas wybucho-
wych, plastycznych i t. p., przy
czym pracujg zaréwno na goraco,
jak i na zimno.

Coraz wyzsze wymagania sta-
wiane ‘wyrobom walcowanym,
wywotuja koniecznosé coraz do-
kladniejszego wykonania wal-
cow, skutkiem czego szlifowa-
nie walcéw nabiera waznosci
i dzis$ nalezy do najtrudniejszych
zadan obréobli.

Rys. 87. Sclilierka do waléw (Churchill Mach. Tool
Co). Szlifuje waly do 455 mm @ i 4,25 m dlugie.
Silnik E1 ma moc 25 KM a Es; — okolo 5 KM;
@ krazka — 660 i szeroko§é 77 mm. Wal otrzymuje
8 posuwéw obrolowych i 16 posuwéw wzdluznych.
Do obserwowan‘a pracy krazka K, zakrylego przez
wal o duzej S$rednicy, stuzy luslerko L ukoséne,
umieszczone poza zasiegiem pryskajacej wody,
Waga szlifierki — okolo 13 t.

FRTATES "o, .

Szlifierki do walcéw maja niskie, podwojne toze,
o dwdch parach prowadmic; na jednej spoczywa
gtowica, konik, i dwie lunety, podtrzymujace ciez-
ki walec, po drugiej — $lizga sie stél, na ktérym
miesci sie suport z krazkiem szlifierskim 1 silni-
kiem napedzajaoym, oraz mechanizm do posuwu
stotu. Glowica otrzymuje ruch od silnika pradu
statego o zmiennej ilosci obrotéw, w braku zas pra-
du statego — od silnika pradu zmiennego i skrzyn-
ki biegow, umieszczonej w gltowicy. Specjalny za-
bieracz Z przenosi ruch glowicy na walec (r'ys, 88).

Prawidlowe ustawienie walca jest koniecznym
warunkiem nalezytego wykonania szlifowania (por.
rys. 89): musi ono byé¢ dokladnie poziome i dokia-
dnie réwnolegte do kierunku posuwu wzdiuinego
krazka szlifierskiego. Do ustawienia walca uzy-
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Rys. 88, Szlifierka do walcow (Waldrich, Siegen).

W — walec, Li—Ls — lunety, Z — zabieracz, C — odreczne przesuwanie konika i lunet.

Rys. 89, Ustawienie walca do szlifowania; niepra-
widlowe: a — 0§ walca pozioma, lecz nieréwno-
legla do osi kraska; wynik — stozek; b — 0§ walca
nie pozioma, ale réwnolegta do osi krazka; wynik —
walec wklesty (od $rodka); ¢ i d jak b lecz poto-

Zenie osi inne — walec wklesty od krawedzi; e —
0§ walca pozioma i réwnolegla do osi krazka;
wynik — prawidtowy walec,

Rys, 90, Luneta (Waldrich). A — korpus lunety;
B, C — wkladki podpierajace walce; E i D — wrze-
ciona do nastawiania Ci B; H, K, O, J i L — czesci
przyrzadu do sprawdzania polozenia czopéw walca;
F — déwignia podtrzymujaca poduszke G ze smarem.

wane sa przyrzady kontrolujace, jak np. wskazane
na rys. 90, przedstawiajacym budowe lunety wal-
ca. Lunety sa otwamte w celu utatwienia wklada-
nia ciezkiego walca, maja powierzchnie dZwigajace
B i C, nastawiane przy pomocy klucza (,,grzechot-
ki“') 1 wrzecion D i E. Do sprawdzenia polozenia
walca stuza wsporniczki H i J, z waleczkami kon-
taktowymi: L, do komtroli prawidlowej wysokosci
walca, 1 K i O — przechodzacy przez otwoér we
wrzecionie E, — do sprawdzenia réwnoleglosci osi.
Przy pomocy tych wateczkéw sprawdza sie poloze-
nie obydwéch czopow walca na szlifierce. Palak F
dzwiga poduszke G nasycona smarem, do smaro-
wania powierzchni czopa szlifowanej podczas pracy.

Zabieracz ma na celu wyréwnanie drobnych réz-
nic polozenia osi wrzeciona glowicy i osi walca;
obecno$é zabieracza utatwia ustawienie walca.

W celu zapewnienia wspélosiowosci czopéw i po-
wierzchni roboczej walca, szlifowanie obu tych po-
wierzchni' odbywa sig¢ przy tym samym ustawieniu
na tozu szlifierki. Najpierw szlifuje sie czopy, ob-
racajagc walec i przesuwajac obracajacy sie krazek
wzdltuz czopa, a potem dopiero — powierzchnie ro-
boczg walca. Przy pomocy dodatkowo ustawianych
na lozu przyrzadow do szlifowania zaokraglen po-
wierzchni przejsciowej miedzy powierzchnig walca
i czopow (rys. 91), wykoniczamy szlifowanie walca,
za jednym ustawieniem w maszynie. Oprécz tego
przyrzadu, szlifierka posiada przyrzad do stozkowe-
go szlifowania czopéw, i do szlifowania kta w koniku
(przy pomocy krazka roboczego). Szlifowanie zgru-
bne i wykoriczajace walca odbywa si¢ przy pomocy
dwoch krazkow o réznej grubosci ziarna, oczywiscie
przy tym samym ustawieniu walca. Wreszcie do
profilowania krazka, znajduje si¢ np. okoto konika
dwuramienna dzwignia G z diamentem (rys. 92}; do
otrzymania wypuklego lub wklestego obwodu kraz-
ka, wystarcza ustawié¢ wktadke F odpowiedniego
ksztaltu. Pompa, poruszana od wlasnego malego
silnika elektrycznego dostarcza obfity strumien wo-
dy mydlanej, ktéry jednoczesnie chlodzi walec
i krazek usuwa czgstki zeszlifowanego metalu i wy-
kruszone ziarna krazka, co jet nieodzownym warun-
kiem do otrzymania gtadkiej powierzchni walca.

Do napedu maszyny, oprécz specjalnych przy-
rzadéw i pompy, sluza cztery silniki elektryczne:
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jeden obraca wrzeciono glowicy i walec, drugi —
napedza krazek, trzeci — przy pomocy odpowied-
niej przekladni daje posuw suportu (ruch wzdluz-

nych, potrzebnych do otrzymania danej wielkosci
amplitudy krzywizny walca. Odmiana tego me-
chanizmu polega na nadawaniu ruchu wahadlo-

Szlifierka do walcow (Waldrich).

K — krazek szlifierski; W — walec; Wi, Wo — watki

podirzymujace W; E — silnik elektryczny i Ky — krazek szlifierski stozkowy do szlifowania zaokra-

Rys. 91,
glenia, migdzy czopami i korpusem walca; Z —
ny krazka), wreszcie czwarty — stuzy do szyb-

kiego przysuwania i odsuwania krazka od walca.
Do nastawiania grubosci warstwy szlifowane;j,
sanki na ktérych spoczywa krazek, maja ruch pro-
stopadly do osi szlifierki (posuw wglebny), nasta-
wiany zgruba i dokladnie; poniewaz przy pelnym
obrocie odpowiedniego kol‘ka, krazek posuwa sig
ku walcowi o 0,01 mm, przeto nie jest rzecza tru-
dna dokladne nastawianie krazka do 0,001 mm
i nawet mniej. Samoczynny wglebny posuw kraz-
ka odbywa sie od mechanizmu posuwu wdluznego
suportu, po kazdym przejsciu krazka na diugosci
walca, w chwili zmiany kierunku posuwu. W celu
unikania drgan krazka, naped jego odbywa sie
przy pomocy paséw klinowych i specjalnego osa-
dzenia kola pasowego napedzajacego wrzeciono
krazka (rys. 93).

Specjalne zagadnienie przy wykonczaniu wal-
céw stanowi profilowanie, t. i. nadawanie im po-
wierzchni lekko wypuktej lub wklesltej, zaleznie
od sposobu pracy (uginanie sie lub tp. walcéw),
przy czym tworzaca moze byé linig prosta lub ja-
kas krzywa. Dawniej takie wykonczanie walcow
zalezalo od zrecznosci robotnika, potem do tego
celu zastosowano kierownice, umocowane do foza
szlifierki; suport $lizgajac sie po kierownicy, usta-
wial wlasciwa odleglosé krazka od powierzchni
walca, zgodnie z obrysiem kierownicy. Niedogod-
noécia tego ostatniego urzadzenia byla koniecz-
no$é ustawiania walca tak, azeby s$rodek jego
przypadal scisle na wlasciwy punkt kierownicy,
co przy duzym ciezarze walca nie bylo tatwe. Do
tej niedogodnosci trzeba dodaé koniecznosé spo-
rzadzania nowych i wymiany kosztownych kiero-
wnic dla walcéw rézinej dlugosei i ksztaliu.

W nowszych szlifierkach do walcéw stosowane
sa tanie stosunkowo krzywki, wprawiane w ruch
obrotowy przez mechanizm posuwu suportu dzwi-
gajacego krazek. Krzywki zblizaja lub oddalajg
krazek od powierzchni walca, wprawiajac gorna
czedé suportu wraz z krazkiem w bardzo powol-
ny ruch wahadlowy o amplitudzie réwnej wypu-
klosci walca. Wylgczajac ruch krzywki mozna
szlifowaé powierzchnie rownolegle do osi bez dal-
szych zmian maszyny. Umieszczona na szlifierce
tabliczka ulatwia wybér kot zebatych wymien-

zabieracz,

wego gérnej czesci suportu wraz z krazkiem, od
ukladu dZwigien i kulistych czopéw, przesuwaja-
cych sie podczas ruchu suportu wzdluz stalowej

Rys. 92.

Przyrzad do zaokraglania powierzchni
krazka diamentem D,

linii, umocowanej do loza szlifierki, Wielkoéé¢ am-
plitudy wychylenia krazka zalezy od stopnia po-
chylenia tej samej linii stalowej, ktorej sie nie wy-

W0leg ;
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Rys. 93. Kolo napedzajace wal krazka szlifier-
skiego W. Kolo K osadzone jest luzem na tulei;
przen‘esienie ruchu odbywa sie przez sprzeglo ela-
styczne S i tarcze T, umocowang na gwincie watka W.
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mienia nawet przy przejsciu od krzywych wypu-
kktych do wklestych (rys. 94).

Rys. 94.
wych (Churchill Machine Tool Co). Krazek — K;
prowadnica — P; § — suport; £ — loze; O — punkt
obrotu suportu; A — $ruba do wylaczania szlifo-

Przyrzad do szlifowania walcéw profilo-

wania profilowego. Gérny szkic wskazuje poloze-
nie poczatkowe, dolny — koncowe szlifowania walca
wypuklego.

Wreszcie jeszcze inny sposéb, stosowany gltow-
nie przy szlifowaniu mniejszych walcow (od 300
do 500 mm) na szlifierkach, w ktérych posuw
wzdluzny wykonywa stél wraz z walcem (typ g,
rys. 82), polega na wychylaniu z potozenia réwno-
leglego do osi krazka, okolo $rodkowego czopa,
gornej czesci stolu wraz z walcem, na wielkogé
wypuklosci walca. Wychylanie odbywa sie pod
wplywem prowadnicy, umieszczonej na koricu sto-
Iu, pochylenie ktorej daje wielkosé krzywizny wal-
ca {Churchill Machine Tool Co.).

Oczywiscie do szlifowania profilowych walcéw
konieczne jest zaokraglenie powierzchni krazka
szlifierskiego przy pomocy przyrzadu, wskazane-
go na rys. 92,

Dokladnosé pracy szlifierek wymaga przemys-
lanej konstrukcji, odpowiednich materiatéw i sta-
rannego wykonania; specjalnej uwagi wymaga lo-
ze, tozyska waltkéw i wrzecion, kola zebate, ktére
oprocz zwyklych zabiegow, majacych na celu za-
pewnienie prawidlowosci pracy bez drgan, czesto
bywaja wykonywane jako kola podwoéine, nieco
przesunigte wzgledem siebie. w celu usuniecia lu-
zu miedzy zebami. Prowadnice sg starannie za-
bezpieczone od kurzu i okruchéw. W duzych szli-
fierkach przewazaja prowadnice plaskie, lub jed-
na plaska, a druga w ksztalcie wypuktego trapezu
(rys. 92), lub plaska i w ksztalcie V. W tym ostat-
nim wypadku prowadnice V nalezy umieszczaé
tak, azeby rozszerzanie stolu lub suportu po niej
prowadzonego wskutek rozgrzania, — odsuwalo
walec od krazka szlifierskiego, a nie zblizato go
do krazka. W tym celu prowadnica V musi by¢
umieszczona blizej krazka, od strony wewnetrz-

nej loza. Prowadzenie sanek krazka szlifierskie-
go ma zwykle ksztalt dwoch V. Wobec matych
sit, powstajgcych przy szlifowaniu (szeregu 100
kg), moga by¢ stosowane prowadnice otwarte, bez
obawy o wykolejenie stolu podczas pracy.

Duze szlifierki otrzymuja naped elektryczny,
o ile mozna od silnikéw pradu stalego o regulo-
wanej ilosci obrotéw, co umozliwia otrzymywanie
duzej ilosci réznych biegow bez przektadni zeba-
tych, ktére sa zawsze potencjalnym Zrédlem
drgan. Uzycie popularnych w szlifierkach mniej-
szych napedow hydraulicznych, w szlifierkach
duzych jest rzadkie, pomimo niezaprzeczalnych
zalet tych mechanizméw, specjalnie w zastosowa-
niu do szlifierek. Na przeszkodzie stoi oprécz
zmienno$ci posuwu wskutek rozgrzewania sie ole-
ju, rowniez trudno§é¢ wykonania i utrzymywanie
szczelnosci dlugich cylindréw, jakich wymagaja
duze szlifierki, o duzej dlugosci skoku roboczego.

Naped krazka szlifierskiego odbywa sie, o ile
tylko mozna, od silnikéw pradu statego z regula-
cja ilosci obrotéw, ktéra znacznie ulatwia stoso-
wanie najwlasciwszej szybkosci szlifowania, za-
leznej zaré6wno od materiatu szlifowanego walca,
jak i wlasnosci krazka i rodzaju obrébki; précz te-
go regulowanie szybkoséci pozwala na zachowa-
nie stalej szybkoéci skrawania, pomimo zmniej-
szania sie Srednicy krazka wskutek zuzycia, oraz
osiagniecie pozadanej gladkosci powierzchni
walca.

Do napedu stolu stosuje si¢ réwniez silniki pra-
du statego, nawrotne, z regulacja ilosci obrotéw,
umozliwiajacej otrzymanie duzej ilosci réznych
posuw6w stolu. W razie zastosowania silnika pra-
du zmiennego, potrzebne zmiany posuwu uzysku-
je sie np. przez zastosowanie silnika o dwéch ilo-
§ciach obrotéw, otrzymywanych przez przelacza-
nie biegunéw i poczwérng przekladnie zebata, co
daje 8 predkosci posuwu stolu.

W dokladnych szlifierkach wielka uwage nale-
zy poswigcaé sprawie swobodnego rozszerzania
sig organow szlifierki i zachowania  mozliwie nie-
zmiennej temperatury podczas pracy. Tak np. bu-
dowa tozyska musi przewidywaé moznos$é swo-
bodnego rozszerzania si¢ wrzeciona. Do utrzyma-
nia mozliwie statej temperatury tozysk stosuje sie
przesylanie pradu wody mydlanej przez wydrazo-
ne wrzeciono, a stad dopiero na powierzchnie
przedmiotu szlifowanego. Do zachowania mozli-
wie malego luzu w ltozyskach wrzecion krazka
szlifierskiego stosuje sie nader wymyslne kon-
strukcje, jak np. f. Churchill dociska gorng panew-
ke tozyska przy pomocy ci§nienia hydraulicznego
oleju pod ci$nieniem, przeznaczonego do smaro-
wania. .

Przyktad wykonania: a) duza szlifierka
Norton Co, Worcester (Mass. U.S. A.)) do walcow
o ¢ okolo 900 mm i dtugosci do 6 m miedzy kiami,
pracuje krazkami: 750 do 900 mm ¢ i1 do 150 mm
szerokosci; moc silnika napedzajacego krazek —
25 KM, ilosé obrotéw silnika pradu zmiennego ——
1200, a regulowana, silnika pradu stalego — 1150
do 1750 na min. Silnik do obracania walca ma
moc 15 KM przy zmiennej ilosci obrotéw od 530
do 1500 na min. Silnik do posuwania stolu —
5 KM- nawrotny, o ilosci regulowanej obrotow
300 do 900 na min, Précz tego do szybkiego prze-
suwania krazka przewidziany jest silnik mocy
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0,5 KM, nawrotny o n = 1725. Pompa do plynu
chlodzqcego poruszana jest przez silnik mocy
2 KM. foze szlifierki ma szerokosé okoto
1225 mm, przy czym kazda prowadnica stolu (jed-
na plaska, druga V) ma 155 mm szerokosci. Po-
suwy stofu: od 75 do 2700 na min., a minimalny po-
suw krazka — 0,0025 mm, Najwicksza mozliwa wy-
puklosé walca = ckolo 0,6 mm, Ciezar maszyny —
okolo 55 t.

Rys. 95.

Stockport) z ruchomym stofem,

b) S:zlifierka Churchill Machine Tool Co, Ltd.,
Broadheath, Manchester, do walcé6w do 1829 mm ¢
i okoto 3 m ogélnej diugosci, pracuje kraz-
kiem o ¢ 660 mm i 70 mm szerok., napedzanym
przez silnik 25 konny o n =600 lub 900 na
min.; hydrauliczne przesuwanie stolu z krazkiem
od 0 do 3 m/min. Walec obraca silnik mocy
15 KM o0 7n = 720 lub 960, nadajac walcowi szes¢

Inz. M. KUZMICKI

Szlifierka do walcow (Craven Brothers,

biegow: 4,1, 5,9, 8,8, 14, 20 i 30 obr./min. Szybkie
przesuwanie suportu — od silnika mocy 5 KM
i n = 800 lub 800. Ciezar maszyny — 23 t. '

Do lzejszych walcow stosowane sa czasem szli-
fierki o ruchomym stole (typu g — rys. 82). Taka
szlifierka (rys. 95) do walcéw, od 75 do okolo
600 mm @i okolo 2,5 m dlugosci, ma silnik E: mo-
cy 15 KM do napedu krazka o ¢ 560 i 65 mm sze-
rokosci. 7,5 konny silnik E; daje 6 posuwéw obro-
towych walca, od 6 do 42 obr/
min, Silnik E, mocy 5 KM
i skrzynka biegéw nadaje sto-
towi posuwy wzdluzne w gra-
nicach od 100, do 1350 mm/
min.; wreszcie 2- konny silnik
porusza pompe¢ do wody my-
dlanej. Do szlifowania stoz-
kow, np. stozkowych czopow
walcow, gorna czesé stotu wy-
chyla sie z linii osi, okolo
czopa, umieszezonego na §rod-
ku stotu dolnego, a do szlifo-
wania profilowego przewidzia-
na jest odpowiednia krzywka,
umieszczona w suporcie, dZwi-
gajacym krazek szlifierski,
Ciezar maszyny — okolo 16 L,

e] Najwieksza bodaj szli-
fierka do walcow (Landis
Tool Co, do 1,5 m ¢ , dlu-
gosci 7,8 m i wagi walca do
75 t; do poruszania stuzy 9 sil-
nikéw od 0,25 do 60 KM, tacz-
nej mocy 113 KM. Budowa
jej nie rozni sie od opisanej wyzej szlifierki Nor-
ton (a). SpeC)alna uwaga zostala zwr6cona na
oliwienie cze$ci maszyny, np. nie mozna uruchomié
krazka, o ile pompa, dostarczajgca olej do smaro-
wania lozysk wrzeciona krazka nie dziata, Ciezar
szlifierki — zgéra 90 t.

6254/, (063) ,,1938

Co dat nam Ogélnokrajowy Zjozd w sprawach
komunikacji miejscowej w r. 193872

rzytoczenie samych liczb, ze na zjazd zglo-

szono 23 referaty, ze 21 os6b, wybitnych

specjalistéw z dziedziny komunikacji, odda-
o na uzytek zjazdu swa wiedze i doswiadczenie —
wskazuje, jak trudne jest zadanie referenta, ktory
ma w sposéb tresciwy podaé wynik narad zjazdo-
wych. Zgloszone prace obejmowaly najrozmait-
sze tematy i ta rozmaitosé jeszcze bardziej utrud-
nia moja role, bo, przyznam sie szczerze, nie czu-
je sie powotanym do tak zaszczyinego zadania;
z obawa podchodze do spelnienia obowigzku

*) Dn. 19—21 maja r. b. odbyl si¢ w Warszawie Ogolno-
krajowy Zjazd w sprawach komumikacji miejscowej, Art
niniejszy stanowi referat generalny, wygloszony na tym
Zjezdzie.

Red.

i najuprzejmiej prosze o wyrozumiatosé, jezeli
niedostatecznie naswietle pewne zjawiska lub
zbyt obcesowo podejde do zagadmen naukowo-
technicznych,

Tematy zjazdowe — to zwierciadlo, w ktérym
odbily sie bolaczki Zyciowe.

Moze to jednostromne, moze to tchnaé nieraz
pesymizmem i gorycza, bo najeczesciej przy tej
okazji przedstawiane sa inne obrazy, jasniejsze,
ale nie nasze, inma atmosfera, przyjaimiejsza, ale
cudza, to jednak krytyka rzeczywistosei, wza-
jemna wymiana zdan, szukanie drég poprawy —
$wiadcza o wysitku twoérczym, zmuszaja do opty-
mizmu, do nadziei, ze skoro Zrédio miedomagan
jest odkryte — znajda sie skuteczne srodki za-
radcze.

Najgtowniejszym i bodaj najwigcej uwagi sku-
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piajacym byl temat o ogélnej polityce komunika-
cyjnej w zakresie $rodkéw komunikacji lokalnej.

Rzecza jest znana, ze Polska poswada mala sieé
kolei dojazdowych, soki ozywcze nie kraza swo-
bodnie, nie pobudzaja zwigkszenia wymiany débr
i utrzymuja anemie naszych warsztatow rolni-
czych, znanym jest fakt, ze komunikacja miejska
i podmiejska nie sa uregulowane, a przez t> roz-
wdj miast i zdrowotno$é ludnosci naraZone sa na
szkode.

Juz choéby zagadnienie komunikacji miejskiej
i podmiejskiej w naszej stolicy jakie mniepokoi
czynniki odpowiedzialne, jak szybko zbhzamy sie
do granicy, gdzie widnieje napis — zastdj, nieza-
radnos$é, udreka,

Prosze spojrzeé na szereg duzych miast pol-
skich, gdzie $rodki komunikacji, sprawdzian na-
szej cywilizacji, jak je mazwal prof. Wasiutynski,
istniejd zaledwie w fazie poczatkowej, pracuja
w warunkach nienormalnych i nie spelniaja roli,
do ktérej sa powolane,

Prosze przypomnieé¢ sobie referat p. dyr.
Nestrypke o zagadnieniu komunikacyjnym w Za-
glebiu Weglowym, najwazniejszym terenie Polski
pod wzgledem gospodarczym,

Prosze wreszcie wziaé pod uwage, Ze jestesmy
w fazie tworzenia nowego osrodka gospodarcze-
go pod nazwa Centralny Okreg Przemyslowy,
ktéry przeciez czeka na rozwiazanie problemu
komunikacji lokalnej.

Wszedzie braki, duzo jeszcze lezy odlogiem
i w okresie tworzenia zapatu do budowy Polski
niezaleznej i mocarstwowej, bo taka tylko byé
moze, dziedziny komunikacji lokalnej zaniedbaé
nie wolno.

Dobrze sie stato, ze w takiej chwili odezwal sie
na naszym zjezdzie Pan Minister Komunikacji, zZe
powiedzial, ze bedzie patronowal wszelkiej ini-
cjatywie twobrczej, zZe rozwiazanie widzi we
wspoélpracy panstwa z samorzadem przy udziale
kapitalu prywatnego, ze rad bylby uwazaé mnas za
towarzyszy pracy nad zmiana sytuacji na lepsze.

Prezes nasz, p. min. Bufkiewicz, w imieniu Zwia-
zku Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Polsce
ztozyl deklaracje, Ze organizacja nasza jest do
dyspozycjl Pana Ministra Komunikacji, ze chet-
nie wspolpracowac bedziemy, jezeli do pracy
wezwani bedziemy.

I niewatpliwie apel Pana Ministra Komunikacji
nie trafi w préznie, bo wszyscy owiani jestesmy
jak najlepszymi checiami, zlozymy ia‘k naj$piesz-
niej ofiare ze swego doswiadczenia i znajomosei
spraw, choéby w nas wkradlo sie zwqtplenle, czy
glos nasz bedzie nalezycie stuchany.

Bedziemy mogli powiedzie¢ Panu Ministrowd
Komunikacji stowami referenta p, mec. Zalew-
skiego, ze polskie ustawodawstwo komunlkacy]-
ne, choé dato gléwne pods'tawy istnienia i roz-
woju komunikacji znaczenia miejscowego i w na-
szym prawie gospodarczym jest wkladem powaz-
nym i pozytywnym, to jednak wymaga korekty
i udoskonalenia, nie mniej jak ukrécenia mieraz
zbyt daleko i.da,c‘ei ingerencji Panstwa w dziedzi-
nie eksploatacji i administracj1 przedsiebiorstwa
komunikacyjnego. Powolamy SIQ, jak to uezynit
mec. Zalewski w swym przeméwieniu, na prakty-
ke innych panstw: Anglii, Belgii, Francji, Niemiec

i Szwajcarii, gdzie paristwo odgrywa aktywng ro-
le w dziedzinie komunikacji lokalnej i przez swa
pomoc finansowa powaznie wplywa na rozwéj tej
galezi przemyslu przewozowego,

Bedziemy mogli powolaé si¢ na referat p. inz.

'A. $lep$é-Dunina, dyrektora Polskiego Zwiazku

Przemystowcéw Metalowych, jednoczesnie wy-
bitnego znawce spraw kolejowych, i1 twierdzié, ze
inwestycje komunikacji lokalnej moga byé oparte
w przewaZajacym stopniu na wytwérczosci kra-
jowej i robociZnie miejscowej, przeto nie groza
rownowadze waluty i aktywnosci bilansu handlo-
wego,

Bedziemy musieli bronié zasady, iz koniecznym
warunkiem doplywu prywatnego kapitalu inwe-
stycyjnego ma cele komunikacji miejscowej jest
rentownoéé przedsiebiorstwa 1 w programie dtu-
gofalowej polityki komunikacyjnej zasada ta win-
na byé niewzruszona.

Byé moze, ze polityka wysokich taryf ma swo-
je ujemne strony 1 kto wie, czy zawsze jest zasto-
sowalna i wskazana. Ale bedziemy musieli po-
wtérzy¢ za p. dyrektorem Przelaskowskim, ze
skoro frekwencja pasazerow jest ponad norme,
ogélnie przyjeta, skoro koszty prowadzenia
przedsigbiorstwa sa mniskie, a przedsiebiorstwo
daje deficyty, to z konieczno$ci winna byé wzigta
pod uwage rewizja taryf w sensie ich podwyz-
szemia.

Bedziemy musieli bronié stanowiska p. dyr.
Baniewicza, ze panstwo czy tez P. K, P. nie po-
winno podwazaé egzystencji przedsigbiorstwa
prywatnego przez stosowanie taryf deficytowych
na swoich szlakach, w tym przypadku kiedy
wchodza w gre konkuremcy]na, z inng kole]a,
Przeciez objawu takiego nie mozna inaczej nazwag,
jak zbytecznym interwencjonizmem panstwowym.
Gdyby Paristwu zalezalo na stosowaniu polityki
taryfowe]j nie opartej na kalkulacji handlowej lecz
na innych przeslankach to niewqtrpliww winno
sie znaleZ¢ réowniez rozwiazanie, ktore by uchro-
nilo prywatne przec151eb10rstwo od strat, powsta-
tych nie z jego winy.

Bedziemy musieli domagaé sie wigkszej opieki
nad istniejacymi kolejami dojazdowymi ze strony
Pandstwa, czy to w postaci nie dopuszczania zbed-
nych konkurencyj autobusowych, jak to nam zre-
ferowal p. dyr. Stasiewicz, czy tez utozenia racjo-
nalniejszych stosunkéw handlowych pomiedzy
P. K. P. a kolejami dojazdowymi na Pomorzu
i w Poznanskim, jak to zreferowal p. dyr.
Maciejewski.

Te bolaczki i postulaty istniejacych przedsie-
biorstw, poparte argumentami i dowodami pp. re-
ferenté6w i o0séb, bioracych udzial w dyskusjach,
powinny znalezé zrozumienie u Pana Ministra Ko-
munikacji i przez, odpowiednie zarzadzenia mi-
nisterialne — uledz poprawie.

Gdyby chodzilo o forme statej wspotpracyz Mi-
nisterstwem Komunikacji, to wyobrazaliby$my
sobie to w postaci badZz specjalnego Komitetu
Paristwowej Rady Kolejowej, rzecz naturalna nie-
licznego, aby tym skuteczniej mogla odbywaé sie
wspélpraca, badZ powotania do zycia przy Mini-
sterstwie Komunikacji specjalnego biura studiow
nad zagadnieniem komunikacji lokalnej z orga-
nem doradczo-decydujacym, w sklad ktérego we-
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szliby przedstawiciele
wybitni fachowcy,

Niezmiernie ciekawa serig referatéw byly spra-
wozdania pp.Polaczek-Korneckiego, Fudakowskie-
go, Jagodzinskiego i Podoskiego z odbytych kon-
gres6w miedzynarodowych lub z prac statych ko-
mitetéw fachowych.

Ze sprawozdania p. dyrektora Polaczek-Kornec-
kiego dowiedzieliémy sig, ze na kongresie migdzy-
narodowym w Wiedniu méwiono o udoskonale-
niach kot elastycznych dla wozéw szynowych,
zmniejszeniu hafaséw 1 wibracji, o $rodkach
ochronnych przeciw zakléceniom radiowym, o
rozwoju trolleybusu f{autor wprowadzil nowe
okreslenie — elektrobus) w Anglii, o wptywie ta-
ryly obniZonej dla krétkich odcinkéw na dochody
ogélne przedsiebiorstwa, o bezstykowych i wol-
nych od naprezen toréw z dlugich szyn Vignol'a,
o udoskonaleniu silnikéw Diesel’a 1 zastosowaniu
ich w ruchu miejskim, o réznych gatunkach sma-
row dla silnikéw wybuchowych w autobusach
i lekkich wozach silnikowych,

Pan inz. Fudakowski podal sprawozdanie z od-
bytego kongresu kolejowego w Paryiu, gdzie spra-
wy komunikacji miejscowej byly omawiane w 2
sekcjach, Referaty kongresowe, opracowane na
ankietach migdzynarodowych, zawieraja szereg
zalecer w sprawie oszczednej eksploatacji limij
drugorzednych, srodkéw bezpieczerdstwa, organi-
zacji dworcow i sposobu koordynowania eksploa-
tacji kolei gléwnych.

Sprawozdania powyZsze zawieraja streszczenia
referatow, jakie byly wygloszone na komgresach
miedzynarodowych, sg wiec dostepne dla oséb,
ktore nie znaja jezykéw obcych; streszczemia po-
dane sa w formie jasnej i przejrzystej, wiec nie
powinny budzi¢ watpliwosei, a to tym bardziej,
Ze pisane sg przez specjalistow.

Pan inz. Jagodziriski przedstawil przebieg dys-
kusji na terenie miedzynarodowym w sprawie pra-
déw btadzacych i zakomunikowal nam mila dla
ucha i dumy narodowej wiadomos$é, ze teza pol-
skiego profesora; p. Romana Podoskiego, znalazta
uznanie wsrod fachowcow zagranicznych, Dodaj-
my od siebie, ze p. prof. Podoski przeprowadzat ba-
dania naukowe na skutek zlecenia Zwiazku na-
szego.

Wreszcie o stanie obecnym 1 postepach prac,
dotyczacych trakcji elektrycznej, na terenie mig-
dzynarodowym informowal nas p. prof. Podoski,
zaznaczajac doéé charakterystyczna ewolucjg prac
w Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej,
zdazajacy do interesowania sig¢ przewaznie zagad-
nieniami urzadzen kolejowych, a mie tramwajo-
wych. Aufor slusznie przypisuje te zmiang za-
konczeniu prac w dziedzinie urzadzen tramwajo-
wych o mniejszych mocach i nizszych napieciach,
z drugiej za$ strony silnemu rozwojowi elektry-
fikacyj kolei gtéwnych, ktére stawiaja elektry-
kom i konstruktorom coraz to nowe i coraz trud-
niejsze zadania do rozwiazania,

Bardzo cenne sa referaty sprawozdawcze pp. dyr.
Przelaskowskiego i dyr. Syneka z bezposrednich
wrazefi zwiedzenia szeregu przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych zagranica,

Wartosé prac polega ma tym, Ze odpowiedzialni
i doswiadczeni dyrektorzy przedsigbiorstw pol-

samorzadw 1 zaproszeni

skich mieli mozZno§¢ poréwnaé warunki pracy
i eksploatacji u mas w kraju i za granica i uwy-
datni¢ cechy charakterystyczne, ktére obchodza
kazdego dyrektora przedsiebiorstwa komunika-
cyjnego. Autorzy mie narzucaja swego pogladu
czytelnikowi, daja jedynie duzo materiatu staty-
stycznego, ktorego zdobycie w drodze korespon-
dencji z przedsiebiorstwami zagranicznymi natra-
filoby na niewatpliwe trudnosci.

Sprawozdania wywolaja napewno duze zainte-
resowanie wsrod naszych specjalistéw, choéby
z tego powodu, Ze w przedsiebiorstwach polskich
mamy dzielnych pracownikéw i inzynieréw, kté-
rzy ciagle pracujg i prowadza badania nad ulep-
szeniem konstrukcji, nad oszczednoscia kosztow
prowadzenia przedsigbiorstwa, nad racjonalnos-
cig organizacjii t. d.

Wezmy dla przyktadu referaty techniczne, zglo-
szone na Zjazd obecny przez pp. inz. J. Kubalskie-
go i K. Massalskiego.

Pan inz. J. Kubalski w pracy swej pod tytulem
nBudowa i utrzymanie toréw w jezdniach' przy-
tacza trudno$ci, z jakimi eksploatacje tramwajo-
we musza walczyé, jezeli chodzi o solidna bu-
dowe i dobre utrzymanie toré6w w jezdniach.
Wspélpraca toru z nawierzchnia jezdni jest bar-
dzo trudna i dotychczasowy stan doswiadczen
w kraju i zagranica nie dal naleiytych rezulta-
tow. Zdaniem autora, harmonijna wspélpraca
szyny z brukiem nie nastapi, co wynika z réznicy
warunkéw pracy.

Moze w tym tkwi nieco pesymizmu, moze zbyt
duze wymagania co do harmonijnoéci wspélpracy
— nie ulega jednak zadnej watpliwosci, ze za-
gadnienie jest trudne i jak dotychczas ucieczka
z jezdni na wlasne tory daje majlepsze rezultaty.
Niestety, tramwajarz dosé¢ scisle zwiazany jest
z ulicg i w drodze nowych prob i do$wiadczen
szukaé¢ musi lepszych rozwiazat, bo koszt utrzy-
mania i remontu toréw siega duzych sum.

Autor bardzo szczegélowo opisuje sposoby bu-
dowy toréw, zamieszcza konstrukcje wlasnego
pomystu, formuluje szereg zalecer, Wniosek o
poddanie rewizji profilu szyny tramwajowej zvy-
skal ogélna aprobate, bo przedsiebiorstwa tram-
wajowe uznaja dzisiejsza szerokosé stopki szyny
za mala, co ma znaczenie specjalne przy podtozu
thiczniowym. Poddawano réwniez krytyce wyso-
kosé szyny ze wzgledu na znormalizowane wy-
miary kostek brukowych. W dyskusji nad refe-
ratem p. dyr. Rusin przytoczyl przyklad uklada-
nia toru w warunkach tramwaju we Lwowie,

Referat pod tytulem ,Metody profilowania obrze-
zy kot tramwajowych i dostosowanie do nich racjo-
nalnego uktadu szyn na tukach” p. K. Massalskiego,
probuje przekomaé o koniecznosci ciaglej opieki
nad obrzezem i szyna, aby mogly one pracowaé
stale w warunkach, w jakich mialy pracowa¢
podczas projektowania; ciagla opieka ma zapew-
nié duze oszczednosci, szczegélniej w wypadku
gdy chodzi o skrety. Autor w konkluzjach refe-
ratu przytacza wskazéwki, jak przedsigbiorstwa
maja sie zachowaé przy profilowaniu obrzezy
i budowie skretéw.

Trzeba przyznaé, ze referat p. Massalskiego, acz
z punktu widzenia teoretycznego nie budzil wiek-
szych zastrzezen, z punktu widzenia praktycznosci
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metody — wywolal powatpiewanie czy istoinie osz-
czednosc bedme tak znaczna. W kazdym badz ra-
zle rozwazania p. Massalskiego zalnteresowaly au-
dytorium, a wniosek o koniecznosci zmian typu
szyn pokryl sie z wnioskiem p. inz. Kubalskiego.

Najwiece] zastrzezen budzila gradacja twardo-
§ci zaproponowana przez autora, Shisznie pod-
kreslono, ze w kazdym poszczegélnym wypadku
winna by¢é przeprowadzana analiza kosztow, co
ma mieé¢ decydujacy wplyw na wybér tej lub in-
. nej gradacji twardosci pomiedzy szyng a ban-
dazem.

Referat na temat » Wplyw warunkoéow klimatycz-
nych na wydatki eksploatacyjne w trakecji elek-
trycznej” pp. inz. S. Wredego i M. Rodkiewicza
moze byé nowym dowodem, jak w przedsiebior-
stwach polskich zwracaja uwage na zjawiska psu-
cia sie urzadzen, zdawaloby sie bez wyraznego
powodu, jak dbaja o to, by koszty prowadzenia
przedsiebiorstw poza sprawa bezpieczenstwa
i stalego pogotowia zmniejszyé do mimimum. Czy-
telnik znaleZ¢ tam moze duzo materialu staty-
stycznego, zebranego z wielu przedsiebiorstw i w
réznych warunkach klimatycznych.,

Pan inz. S. Pasierbinski zapoznal! nas z typem
hamulca elektrycznego, opracowanym przez sie-
bie d zg{oszonym do Urzedu Patentowego. Zasto-
sowanie hamulca w tramwajach, szczeg6lniej przy
wiekszych szybkoséciach, daje wieksze bezpieczen-
stwo. Préby zastosowania hamulca w wagonach
tramwajowych w Warszaie daly wynik pozytyw-
ny. Prawo cksploatacji patentu na terenie Polski
autor odsprzedal firmie konstrukcyjnej.

Wreszcie p. inz. Vertum w referacie swym na
temat ,,Zagadnienia budowlane w gospodarce
przedsiebiorstw komunikacji miejskiej’ zwrécil
uwage na dos¢ znaczny udzial budynkéw w ma-
jatku przedsiebiorstw, ma koszty, jakie z tego ty-
tutu obcigzajg miejsce pasazera w ruchu eksploa-
tacyjnym i na konieczno$é racjonalnego znorma-
lizowania elementéw budowy i unikania ekspe-
rymentéw, najcze$ciej drogo oplacanych. Wydaje
sie stusznym byé wniosek autora, zeby powolaé
w organizacji naszej specjalnag komisje, ktora by
rozwazyla problem w calosci i zalecita tezy do
postepowania przy wznoszeniu nowych budyrn-
kow. l |

Odrebna grupe referatow stanowia refe\rafty p.
inz. S. Wéycickiego i p. inspektora J. Wroblew-
skiego o bezpieczefistwie pracy w przedsigbiorst-

Co Austria data Niemcom
bogactw mineralnych?

Wszyscy na ogbl zdajg sobie sprawe jak mocno Niemcy
odczuwajg brak surowcéw i jak wielkie robig wysitki,
celem osiggniecia samowystarczalno$ci. Nasuwa sie wiec py-
tanie, w jakim stopniu przylaczenie Austrii przyczynito
sie do rozwigzania tych trudnosci. OdpowiedZ na to, w sto-
sunku do mineraléw, zajdujemy w artykule majora G. A.
Rousha, ogltoszonym w The Military Engineer1).

1} Zeszyt za maj—czerwiec 1938 r.

wach komunikacyjnych. Pan J. Wréblewski po-
informowal o dokonanych pracach w tej dzxetdzr
nie na terenie przedsiebiorstwa Tramwaje i Au-
tobusy w Warszawie, p. inz. Woycicki o czestotli-
wosci wypadkéw w przedsiebiorstwach przewo-
zowych, o ustawodawstwie z dziedziny bezpieczen-
sta pracy i wynikach akcji bezpieczenstwa pracy
w organizacjach branZowych w Polsce. Obydwaj
autorowie podkreslaja korzysci moralne i mate-
rialne, jakie plyna¢ mogg z planowej akcji bez-
pleczefistwa pracy 1 wyrazaja poglad, catkiem
zreszta stuszny, ze Zwiazek Przedsiebiorstw Ko-
munikacyjnych w Polsce powinien zajaé sie zcen-
tralizowaniem akcji bezpieczeristwa pracy.

Pozostata jeszcze do oméwienia grupa referatow
autobusowych. Wchodzq tu referaty p. Massalskie-
go, p. Macua’zmsklego i p. Niziriskiego, do ktérych
trzeba dolaczyé rzeczowa i obszerng replike i dy-
skusje zgloszona na zjezdzie gléwnie przez przed-
stawicieli Zwigzku Wlascicieli Przedsiebiorstw
Samochodowych w Polsce.

Nie zamierzalismy pogtebié zagadnienia autobu-
sowego, pragnelismy jedynie w celach informacyj-
nych poda¢ do wiadomosci uczestnikom Zjazdu,
jak specjalisci wyobrazaja sobie to zagadnienie.
Uprosiliémy p, Massalskiego, osobe blizej stojaca
grup wilascicieli przedsiebiorstw samochodowych,
by nam swéj poglad zakomunikowal.

Sprawa ta mas o tyle interesuje, ze postep tech-
niki samochodowej idzie wielkimi krokami na-
przdd, Ze moze bedzie to przesada, ale powie-
dzieé¢ sie odwaze, iz stacje autobusowe w mia-
stach moga byé uwazZane niemal za przystanki
ogoblnej sieci samochodowej z nieco dluzszymi od-
legtosciami,

Nasze przedsiebiorstwa zrzeszone zmuszone by-
ty do wprowadzenia szeregu juz linij samochodo-
wych i dlatego uwazalismy za wskazane kilka
chwil zjazdowych poswieci¢ sprawie autobusowej.
Sprawa dworcéw — byla juz niejako koniecznym
uzupelnierniem zasadniczego stanowiska,

Na Zjezdzie znalezlismy sie wobec rzeczy spor-
nych, bardzo waznych dla motoryzacji kraju, lecz
z cala szczeroscia 1 skromnos$cia przyznaé sie mu-
simy, iz nie zamierzamy w tej sprawie jakies
uchwaly wynosi¢ i opinie¢ ferowa¢. Przyjmujemy
z podziekowaniem wszystko, co nam byli faskawi
powiedzie¢ referenci i dyskutanci, jako materlal
informacyjny do dalszych rozwazan,

|
3825 (43) : 622 . 3 (436)

pod wzgledem

Podaje on tabele poréwnawcza mineraléw importowa-
nych z Austrii do Niemiec oraz eskportowanych z Austrii do
réznych krajéw, omawia stan wydobycia rézinych minera-
t6w i wyciaga stad wnioski. Tabele pomizej przytaczamy.

Wprawdzie brakuje w niej kilku liczb eksportu z Austrii
oraz jako wskaznik brakéw surowcowych dla Niemiec stuza
liczby importu i to réowniez dla mineraléw jednoczesnie
przez Niemcy eksportowanych. Nie przeszkadza to, jak
zobaczymy dalej, na wyciagniecie rzeczowych wnioskdw,
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gdyz autor omawia stan wydobycia wszystkich mineratow
Austrii, a eksport z Niemiec mineraléw jednocze$nie tam
importowanych jest tak maly, Ze nie zmienia stanu rzeczy.
Tabela importu

niemieckiego i eksportu

austriackiego (w tysiacach ton):
NIEMCY AUSTRIA
Produkcja Import Ogélny Eksport
| e | S |
! Aluminium . 95,2 6.4 21 ?
Antymon . . . — 21 — —
Ruda . . . . - 0,9 | 0.1 0.016
Azbest . . . — 16,5 — —
Boksyt o1t 12,4 981,2 = —
Ruda chromowa — 123,4 — —
Miedz 26,9 222,0 1.2 0,016
Grafit : 24,2 12,9 159 8.2
Jodyna . . . . — 0.2 = =
Ruda zelazna 6499,1 18 469.3 213.0 335
Otsw . 58,9 155,0 4,2 0.042
Magnezyt 15,0 54,1 9,2 9,1
gryzacy . . . — 63,7 43.9 41,7
— 31,1 639 8.2
— ? 392 ?
Ruda manganowa 0,2 229.6 0.3 ?
Rteé . . . . . 0,004 0.6 ? 2
Mika =« ¢ . = = — 1.2 — —
Nikiel . . . . . 0.3 35 — —
Ruda . . . . — 17,6 — —
Nafta . . . . . 444,6 36047 ? ?
Fosfaty 1,0 11251 — —
Platyna (w kg) — 15 — —
Piryty L 302.2 1043,7 — —
Siarka . . . . 40,0 71.4 — —
Tallgias o n w1t 9,5 26,5 19,8 12,9
Cyna . .. — 10,3 —
Ruda tungstenowa — 8,7 — =
Cynk . 150,3 12,7 0,8 0.043
Ruda 197,9 126.6 6.0 0,020
Uwaga: w r. 1937 import miemiecki znacznie wzrést

w stosunku do nastepujacych mineratéw i wynosi w tysia-
cach ton: aluminium — 7,4; antymon — 2,7; azbest — 24,0;
boksyt 1313,1; miedZ 298,0; oléw — 180,0; ruda manga-
nowa — 554,1; rte¢ — 0,9; rudy niklowe — 2,00; platyna —
3,0; piryty — 1,5;
i ruda cynkowa — 146,2.

Juz krétkie poréownanie wydobycia wazniejszych mine-
raléw w Austrii i odpowiedniego importu niemieckiego na-
suwa szereg sposirzezen:

1) Austria w swoim obszarze powojennym nie wydoby-
wala azbestu, boksytu, rudy chromowej, jodu, miki, platyny,
siarki, rudy tungstenowej i cyny, a wiec w zakresie tych
surowcéw nie moze ona ulatwié rozwigzania niemieckich
trudnosci zaopatrzenia.

2) Od 1930 r. zaniechana zostala réwniez produkcja pi-
rytu, ktéra jednak moze byé wznowiona.

3) Obecne wydobycie miedzi, rudy zelaznej, olowiy, rudy
manganowej, rteci, nafty, fosfatéw i rudy cynkowej jest bar-
dzo male w poréwnaniu z zapoirzebowamiem niem:eckim;
wprawdzie niektére z tych surowedw wydobvwane byly daw-
niej w duzo wiekszych ilosciach, jednakze nawet maksymal-
ne wydobycie ich z poprzednich lat nie pokryloby obecnie
istniejacego zapotrzebowania Niemiec.

4) Aluminium nalezy do nieco odmiennej kategorii; cho-
uiaz bowiem wydobycie jego, zaréwno obecne jak i poprzed-
nie, jest bardzo niewielkie w poréwnaniu z zapotrzebnwa-
niem miemieckim, jednakze jak na obecne potrzeby Niemiec,
jst ono wystarczajace. To samo z antymonem w postaci rudy
i metalu. Gdyby wydobycie jego podniosto sig do poprzed-

cyna — 16,3; ruda tungstenowa — 11,4

niego poziomu, starczyloby ono na pokrycie polowy dzisiej-
szeg zapolrzebowania. Z talkiem sprawa przedstawia si¢ juz
lepiej, gdyz wprawdzie z trudem, ale méglby on pokryé
cale zaoptrzebowanie.

5) Jedynie grafit i magnezyt moga byé eksportowane
przez Austrig w ilo§ciach przekraczajgcych zapotrzebowanie
niemieckie. Z mineralow tych magnezyt ma duzo wieksza
warto$é, albowiem Niemcy importuja go okolo 90%, pod-
czas gdy grafitu tylko 30%; poza tym magnezyt jest duzo
wazniejszy, zwlaszcza w przemyéle uzbrojeniowym, do bu-
dowy piecow dla produkciji stali.

Wszystkie powyzsze obliczenia oparte sg na zalozeniu,
ze catla nadwyzka eksportowa Austrii wykorzystana jest dla
pokrycia zapotrzebowania niemieckiego. Tymeczasem do tej
pory w wielu wypadkach wicksza cze$é eksportu z Austrii
szla do innych panstw, z wyjatkiem tylko grafitu, magnezytu
i talku.

Po rozpalrzeniu wszystkich tych okolicznosci staje sie
widoczne, ze Niemcy dzigki anschlussowi uzyskaly tylko nie-
wielka ilo§¢ surowcéw, kiore w malym procesie moga pokryé
ich niedostatek. Tym bardziej, ze sama Austria odczuwa
pewne braki, ktére wprawdzie w poréwnaniu z niemieckimi
sq bardzo niewielkie, ale w kazdym razie moga stworzyé
dla Niemiec pewne trudnosci. Wiegiel np. i koks, ktore im-
portowane byly do Austrii w ilosei 3000000 ton rovznie,
z czego 44% z Czechslowacji, 28% =z Polski, 24% 2z Nie-
miec i 4% z Wegier, w przyszlosci beda catkowicie czerpane
z Niemiec, ktére mialy 30 000 000 ton nadwyzki eksportowej.
Niewielki import barytu, poprzednio czerpany glownie z Ju-
goslawii, rowniez moze byé teraz dostarczony z Niemiec,
ktére sa jednym z najwigkszych na $wiecie producentow
tego mineratu. Jednakze wiekszoéci pozostalych minerafow
importowanych do Austrii brakuje réwniez i w Niemczech,
ale mimo lo zapotrzebowanie austriackie jest tak male w
poréwnaniu z niemieckim, ze prawie nie zmieni ono niemiec-
kiego problemu jako calosci. Wyjatek stanowi tylko piryt,
ktéry w 1936 r. importowany byl z Wtoch, Cypru, Jugo-
stawii | Grecji w ilodci 59740 ton, a tylko 964 ton z Nie-
miec; te ostatnie zreszty same imporfuja obecnie ponad mi-
lion ton dla uzupelnienia wilasnego wydobycia, wynoszacego
300000 ton rocznie,

Produkcja poszczegélnych surowcéw.

Dla dopelnienia catosci obrazu, autor podaje jeszcze
w skrécie stan produkcji w Austrii poszezegélnych mine-
raléw, z uwzglednieniem znaczenia ich przy pokrywaniu bra-
kéw niemieckich.

Aluminium. Wydobycie jego jest wprawdzie nie-
wielkie, ale mimo to powstaje pewna nadwyzka eksportowa,

Antymon Kopalnia antymonu w Schleiminie, po kil-
ku latach bezczynnosci, w 1936 r. znéw podjeta prace
Wiekszosé rudy przetapiana byla ma miejscu, niewielka zaé
tylko czesé wywozona do Belgii i Niemiec. Poziom daw-
nej produkeji wskazuje, ze moze ona byé doprowadzona do
ilogci, ketora pokrylaby wigkszosé zapotrzebowania niemiec-
kiego.

Baryt Austria barytu wydobywala stosunkowo nie-
wiele (w 1936 r. — 1663 tony) i drugie tyle musiala spro-
wadzaé, glownie z Jugostawii; w przyszlosci braki te beda
przypuszczalnie pokrywane nadwyzka niemiecka.

Wegiel Obecne wydobycie wegla, a glownie lignity,
pokrywa tylko polowe zapotrzebowania. Zapasy weglowe
sq nieduze, ale lignitu siegaja 140000 000 ton. Import
z sasiednich krajéw bedzie pewnie w duzym stopn’u zasta-
piony weglem niemieckim.

Grafit. Niemcy sa drugim na $wiecie padstwem pod
wzgledem wydobycia grafitu, ktére ostatnio stanowite 16%
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calego wydobycia $§wiatowego; Austria tylko nieco idzie
za nimi w tyle. Obecnie wigc Niemcy beda rozicagaly kon-
trole nad Y3 produkeji $wiatowe].

Gips. W 1936 r. Ausiria wydobyla 4700 ton gipsu,
z czego wigkszo$§¢ byla eksportowana; niewielka jednak
tylko czesé byla wywozona do Niemiec, ktore same zreszta
maja nadwyzke eksportowa.

Zelazo 1 stal. Prawie 90% austriackiego wydobycia
rudy zelaznej pochodzi ze ztozy w Erzbergu (w Steiemark),
reszta zad z Hiittenbergu (Karnten), Oba tereny tych zlozy,
jak réwniez i [abrykacja stali, pozostawaly pod kontrola
kapitatu niemieckiego. W Erzbergu rudu posiada mala za-
warto§é zelaza (33—38%), ale daje 6% manganu i zawiera
tak malo siadki i fosforu, ze stuzy do produkcji stali wyso-
kiej klasy. Zapasy tej rudy oceniane sa na 100 000000 ton.
Ruda w Hiittenbergu jest nieco od niej lepsza, Wydobycie
tych dwéch kopali razem, ktére obecnie wynosi. okolo
1000 000 ton, moze byé podniesione przypuszczalnie do
2000 000 ton. Jednakze nawet woéwczas pokryloby ono tyl-
ko maly procent importu niemieckiego, ktéry w 1937 r.
wynosit 20 000 000 ton.

Otow. Rudy cynku i olowiu wydobywane sa w ko-
palni w Bleibergu — w Karnten. Praca w tej kopalni jest
bardzo trudna, ze wzgledu na nier6wnomierny charakter
zlozy i przypuszczalnie nigdy bardziej si¢ nie rozwinie. Ist-
nieje jeszcze kilka mniejszych, rozproszonych ztéz, z kto-
rych oléw posiada taka sama wartosé. Obecne wydobycie
starcza wprawdzie na wewngtrzne porzeby Awustrii, ale wy-
maga ciaglych subsydiéw rzadowych.

Magnezyt Pod wzgledem wydobycia
Austria zajmuje jedno =z pierwszych miejsc na $wiecie.
Chociaz ostatnio sytuacja jej zostala nieco zachwiana przez
wzrost wydobycia magnezytu w Sowietach, Stanach Zjed-
noeczonych 1 Grecji, jednak ztoza w Styrii nalezg do jed-
nych z majwiekszych na $wiecie i moga nie tylko latwo
pokryé cale zapotrzebowanie Ausirii i Niemiee, ale i da¢

magnezytu

jeszeze duzg nadwyzke eksportowa.

Z punktu widzenia surowc6éw, otrzymanych przez Niem-
cy po przylaczeniu Austrii, tylko jeden przemys! magnezy-
towy posiada warto§é strategiczna réwng wszystkim pozo-
stalym wzietym razem, a jego nadwyika eksportowa da
korzy$¢ w bilansie handlowym Niemiec.

Mangan W Austrii istnieje kilka malych kopalni
manganu, ktérych wydajnosé jest bardzo niewielka. Male
sa réwniez zapasy i przypuszczalnie beda one mogly pokryé

zaledwie drobng cze$é zapotrzebowania niemieckiego, ktére
w 1937 r. nawet podwoilo sie.

Rteé Nille i wcigz spadajace wydobycie rteci doko-
nywane jest w Stockenboi; nie posiada ono prawie zad-
nego znaczenia i nie ma mozliwosci wiekszego rozwoju.

Nikiel. W Austrii niema rudy miklowej i nikiel przy-
puszczalnie wydobywany jest z innych rud.

Nafta, Rozwdj przemyslu mnafcianego rozpoczal sie
w Austrii dopiero w 1930 r., a obecna produkcja nalty po-
krywa zaledwie niewielki procent wlasnego zapotrzebowa-
nia; reszt¢ importuje sig¢ gléwnie z Rumunii. Trudno jesz-
cze przewidzieé, do jakiego stopnia rozwinie si¢ ten prze-
mysl, ale zawsze pozostanie on niklym w stosunku do ol-
brzymiege zapotrzebowania niemieckiego; nie predko do-
réwna nmawet potrzebom austriackim,

Fosfat. Obecne wydobycie fosfatu w Austrii siega
zaledwie kilkuset ton; tymczasem dopiero kilkaset tysiecy
ton mogloby mieé znaczenie dla potrzeb niemieclkich.

Piryt, Kopalnie pirytu w Naintsch i St. Martin nie-
czynne s3 od roku 1930. Ze wzgledu na ogromny import
tego surowca do Niemiec, kopalnie te zostana przypuszczal-
nie znoéw uruchomione, pokrywajac jednak tylko drobna
czg$§é potrzeb niemieckich. '

Talk, Austriacki eksport talku stanowi juz prawie po-
towe importu niemieckiego; jezeli za§ wykorzystane zosta-
ng wszystkie mozliwosci jego wydobycia, bedzie on mogt
przypuszczalnie pokryé cale zapotrzebowanie Niemiec.

Cynk. W Austrii cynk wydobywany jest z nud ofo-
wianych w Bleibergu. Nie byl on jednak w kraju przeta-
piany, lecz wysylany w tym celu do Czechostowacji, obec-
nie za§ przypuszczalnie do Niemiec. Wazrost wydobycia
cynku prawie calkowicie zalezy od rozwoju produkcji olo-
wiu oraz w bardzo niewielkim stopniu od wydobywania go
z glebszych pokladéw, zawierajacych rude z wieksza za-
wartoscia cynku.

Przeprowadzony w tym artykule przeglad stanu wydoby-
cia i eksportu mineraléw w Austrii rzeczywiscie wykazy-
walby, ze nie zaspokoi ona braku surowcéw mineralnych
w Niemeczech i dlatego wzgledy ekonomiczne przy zajeciu

" Austrii roli odgrywaé nie mogly. Austria jest raczej pier-

wszym etapem w ekspansji niemieckiej na poludnie, gdzie
Niemcy moga znalezé brakujace ‘m surowce.

W. R,
. ___________________________________________ ]

PRZEGLAD PRASY TECHNICZNEJ

Postep w konstrukcjach,

B eton Ze wszystkich konstrukcyjnych materiatéw zel-
bet daje nadzieje najwickszego i najszerszego zastosowania,
jak to widaé z badan i do§wiadczen tak praktycznych jak
i teoretycznych, prowadzonych w Europie i Ameryce. Euro-
pa jednak bezwarunkowo przoduje w obu kierunkach przed
konserwatywnymi inZynierami amerykarnskimi.

Szczegblnie ciekawe sa proby francuskiego inzyniera
Freyssinet z betonem o wysokiej wytrzymaloéci i z przekra-
czaniem dopuszczalnych naprezen w stali zbrojeniowej. Osia-
gnieta juz mozliwoéé produkcji betonu o wytrtzymatlosei na
$ciskanie 980 kg/cm? po 2-ch czy 3-ch godzinach daje na-
dzieje, ze wkrétce bedziem mogli wyrabiaé beton o wytrzy-
malosci 1200 d 1400 kg/cm? Coraz szerzej i dokladniej ba-
dane s3 prawie rewolucyjne sposoby projekowania komstruk-
cji zelbetowych, zastosowane po raz pierwszy przez rosyj-

skich inzynieréw Steurmanna i Kopciowskiego. Sposoby te
s3 stosowane w Rosji juz od kilku lat, lecz dopiero w roku
zeszlym zostaly opublikowane. Sposéb ten przewraca do go-
ry nogami nasze standaryzowane i kowencjonalne pojecia
o pracy zelbetu. Pracuja nad nim Saliger w Niemczech
i Coppe w Belgii,

Précz tego prowadzone sa badania nad wplywem rdzy na
przyczepno§é zZelaza i betonu, Szwajcaria dokonuje prob,
majacych na celu dowiesé¢, ze iwaate peknigcia powstale przy
normalnej pracy zelbetu nie sa niebezpieczne, z wyjatkiem
niezwyklego zbiegu okolicznosci. W Kalifornii dokonywane
sa pomiary naprezefi w zelazie w wielkich rurach zelbeto-
wych. W Szwecji prowadzone sa badania nad wplywem przy-
czepnoéci zelaza i zagiecia konicéw na prace zelbetu.

W ubieglym roku wykonano kilka wiekszych i ciekawszych
budowli z zelbetu: w Selby, Kalifornia, najwyZszy na §wiecie
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komin o wysokosci 185 m, szkota w Kalifornii, w ktérej za-
stosowano sztytwne ramy o rozpigtosci 24,5 m dla podtrzy-
mania stropu w audytorium, pomnik San Jacinto w Texas
o wysokoéci 168 m, dwa zbiorniki o poj2mnosci 13 640 000 I,
kopula o rozpigtoéci 67 m i grubosci $cianek zaledwie 8,7 cm

Stal konstrukcyjna. Postep wstosowaniu stal
jest spowodowany wzrastajacym zaufaniem do niej; stosuja
sie coraz wigcej wyzsze naprg¢zenia i spawanie zamiast nito-
wania. Byé moze juz niedlugo zniknie okropny hatas nito-
wania, dzialajacy na nerwy mieszkaricéw, naréwni z syrenami
samochodéw i uliczymi reklamami nadawanymi przez radio.

Na polu do§wiadczer nad konstrukcja stalowa Amerykan-
ski Instytut Konstrukeyj Stalowych prowadzil w dalszym
ciagu badania nad konstrukcjami ramowymi. W roku ubie-
glym wydany zostal raport Komitetu badari nad konstruk-
cjami stalowymi podajacy sprawozdanie wynikéw badan teo-
retycznych i do$wiadczer nad ramami stalowymi pod dzia-
laniem obcigzed pionowych i bocznych. W zwigzku 7z tym
Komitet ustalil zasady projektowania konstrukcji z uwzgled-
nieniem sztywno$ci elementéw oraz ich polaczen,

Szeroko zostalo zastosowane spawanie w Middletown.
Ohio, przy budowie doméw z szkieletu i §cian stalowych.
Z ciekawszych rob6t wykonane zostaly: dzwigary dachowe
rozpietosci 92,5 m w warsztatach samolotowych w Baltimore.
Stadion w San Francisco, posiadajacy trzyprzegubowe wigza-
ry dachowe o rozpigtosci 91 m. (Engineering News Record,
10 luty, 1938 r.J.

J. Ch.
S

Stadion przykryty cienkim sklepieniem
zelbetowym.

Le Génie Civil 2 1 styeznia r. b, podaje opis hali zel-
betowej zbudowanej w Heshey (Pensylwania] dla sziucz-
nego lodowiska, na ktérym odbywaja si¢ zawody hockeyowe.

Hala ta, mieszczaca 7300 miejsc siedzgcych, ¢ wymiarach
w planie 70,7 X 103,7 m, przykryta jest cienkim cklepie-
uiem zelbetowym systemu Zeiss-Dywidag. Luk o cigciwie
628 m jest eliptyczny, zakre$§lony w $rodku promieniem
40,25 m, a na krafcach dwoma promieniami 19,73 i 13,10 m.
Grubosé sklepienia jest na calej dlugosci jednakowa i wy-
nosi 90 mm, z wyjatkiem $rodkowej czeSci, ktérej grubosc
wynosi 127 mm, gdyZz umieszczone sg tam glosniki i lampy
elektryczne. W podstawach grubo§é sklepienia wynosi
152 mm.

Cate przykrycie hali sklada si¢ z 5 czesci, z ktérych dwie
skrajne maja po 16 m dlugosci, a trzy érodkowe — po 239 m.
W kazdej ze $rodkowych czgéci sklepienia, dla wzmocnienia
umieszczone sa dwa zebra zelbetowe grubosci 0,56 m i wy-
soko$ci w wierzcholku 1,52 m.

Sklepienie obliczone jest na obciaZenie $niegiem 125 kg/m?
w rzucie poziomym i na wiatr o szybkosci 185 km/godz,, co
odpowiada obcigzeniu 170 kg/m?*. Sklepienie uzbrojone jest
telazem okraglym érednicy 95 mm w ksztalcie siatki. Zebra
uzbrojone sa zelazem okragtym 32 mm, a w $rodku tuku
38 mm

Beton skladal sie z 1 czedci cementu, 2,75 czegsci piasku
rzecznego i 2,25 czeSci tluczaia.

J. Ch.
PEEE—

Tama Morris w Pasadena (Kalifornia).

Pasadena, miasto potozone w odleglosci i5 km od Les
Angeles, zmuszone zostalo, ze wzgledu na szybko wzrasta-

jaca ilo§¢ mieszkancéw, zabezpieczyé dla mich dostawe wo-
dy. W tym celu miasto zbudowalo tame na rzece San Ga-
briel River w odlegtosci 29 km na wschéd od Pasadena
i otrzymuje obecnie wodg z utworzonego tam zbiornika. Mia-
sto ma prawo ofrzymywaé 8 milioné6w m?® wody, co wynosi
przeszto 1000 | na mieszkaiica i 500 |, gdy ilo§¢ mieszkaficow
podwo;j sie.

Tama Morris zbudowana zostala w majwezszym miejscu
doliny San Gabriel River. Poniewa:i skala, na klorej miata
byé ustawiona tama, nie dawala zupelnej pewnodci, przed
przystapieniem do budowy przekopano w niej szereg galeryi
ogo6lnej dlugosci 1250 m, nie liczac glgbokich wiercen, ktore
byty wykonane w dwéch miejsach, Czggé tych galeryj pozo-
stata dla kontroli i odprowadzenia wody.

Tama, lekko slepiona, ma 215 m dlugoéci, 753 m wysokoSci
przy 85 m grubosci u dolu i 6 m — gory. i

Dla uszczelnienia fundamentu w skale zastrzyknieto wiel-
kie ilosci zaprawy cementowej. Ze wzgledu na czeste trzgsie-
nia ziemi w Kalifornii, cala tama podzielona zostata na 1%
blokéw monolitowych.

Ogélna ilo§é betonu wyniosta 380 000 m®. Beton byl uabi-
jany przy pomocy wibratorow. (Le Gén, Civil, 5 marca
1938 r.}.

Wzmocnienie gruntu za pomoca preparatu
chemicznego.

Inzynier niemiecki Josten wynalazl nowy sposéb wzmac-
niania gruntéw migkkich, a szczegélnie piasczystych. Spossb
ten polega na zastrzyknieciu w piasek bezpoérednio jeden
po drugim dwoéch preparatéw chemicznych. Preparaty te
tacza sie z czasteczkami kwarcu i wytwarzaja masg twarda
i nierozpuszczalna, Zastrzykiwanie odbywa si¢ pod duzym
ci§nieniem za pomoca stalowych rur o $rednicy zewnetrznej
25 mm. Rury te sa na kodcu zaostrzome i na 50 cm od
kosica posiadaja wielka iloé¢ drobnych otworéw.

Pierwszy preparat zastrzykuje si¢ w grunt warstwami
50 cm, opuszczajac rury stopmiowo na dél az do zadanej
gtebokogci. Preparat drugi zastrzykuje sie réwniez war-
stwami 50 cm, lecz w kierunku odwrotnym, podnoszac stop-
niowo rury do géry. Natralienie na wode podskérna nie
przeszkadza czynno§ciom, ani nie wplywa ujemnie na tward-
nienie gruntu, gdyz dzieki wysokiemu ciénieniu w rurach
woda zostaje wycisnigta Skamienienie gruntu nastepuje na-
tvchmiast po zastrzyknigciu drugiego preparatu.

Zaleta tego systemu poza znacznym zwigkszeniem wytrzy-
malosci gruntu jest réwniez to, Zze po stwardniemiu grunt
fen staje si¢ nieprzepuszczalnym i odpornym na dzialanie
kwasdéw,

Autor opisuje zastosowanie tego systemu przy budowie
domu mieszkalnego w Szpandawie w bezposrednim sasied-
stwie z rzeka Havel. Grunt skladal sie z grubej warstwy
mutu, pod kiorym znajdowala si¢ warstwa drobnego piasku,
a pod nim warstwa Zwiru z piaskiem., Po zbadaniu gruntu
okazalo sie, ze nalezaloby zabija¢ pale betonowe na giebo-
kosé 17 m. Wowezas zastosowano opisany wyzej sposéb
i zastrzyknieto preparaty w warstwe drobnedo piasku bez-
posrednio pod mulem na grubosé 2 m. Po zabiciu prébnego
pala okazalo sie, Ze wystarcza najzupetniej pale dlugosci

9m (Ciment Ar mé styczen 1938 r.).

J. Ch.
_
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KRONIKA PRZEMYSLOWA

Statystyka szkolnictwa dokszialcajacego zawodowego
w Polsce *),

Odsetek mfodocianych w przemysle wynosit w latach
1931—1936:
Rolk . 1931 1932 1933 1934 1935 1936
% mlodocianych . 4,4 3,6 2.3 1,7 2.2 2,7

Okres spadku odsetka mlodocianych w przemysle pokry-
wa sie z okresem zmniejszania frekwencji w szkotach do-
ksztalcajacych zawodowych, ktérych rozwéj przedstawia
sie nastepujaco:

Rok Liczba Liczba
szkolny szkot ucznibw
1930/31 757 114 960
1931/32 733 103 927
1932/33 670 86 148
1933/34 642 79 841
1934/35 637 84 134
1935/36 608 87 388
1936/37 613 97 474

Szkoly doksztatcajace zawodowe sg z reguly publiczne,
liczba szk6l prywatnych wynosita w r. 1930/31 95, w r.
1931/32 80, a w r. 1932/33 juz tylko 51. Zmniejszenie liczby
szké} publicznych do 608 w r. 1935, jak wykazuje staty-
styka, spowodowane zostalo komasacja mniejszych jedno-
stek szkolnych.

Obraz rozmieszczenia terytorialnego szké! publicznych
i prywatnych daje ponizsze zestawienie:

Rok Og6- Woj. Cen- Wscho- Zacho- Slas- Polud-
g tem tralne dnie dnie kie niowe
1833/34 642 201 28 176 52 185
1935/36 608 189 35 169 48 169

Ubezpieczenie maszyn,

Rozwdj ubezpieczend i rozwdj techniki maszynowej do-
prowadzily do powstania nowej dziedziny pracy dla ubezpie-
czeniowca i technika, do dzialu ubezpieczenia maszyn. Na
terenie Niemiec, informuje ,Die Wirtschaftskurve der Frank-
furter Zeitung” 1938/1, 10 wielkich towarzystw ubezpiecze-
niowych wyspecjalizowato si¢ w tym kierunku, organizujac
odpowiednie biura techniczne, laboratoria maszynowe, labo-
ratoria materialoznawcze i1 stale wystawy maszyn uszko-
dzonych. O rozmiarach dzialalnogci tej nowej galezi ubez-
pieczeln $wiadcza nastepujace cyfry: jedno z tych towa-
rzystw ubezpieczeniowych mialo w okresie swojej dziatal-
nosci 75000 wypadkéw uszkodzed maszynowych, wartosé
maszyn ubezpieczonych w ciggu r. 1936 wynosila ponad 2,5
miliardow marek, a skladki ubezpieczeniowe przekroczyly
12 milionéw marek. W ciagu roku 1937 wzrost sumy ubez-
pieczeniowej i skladek wynosil od 8—10 procent. Ponie-
waz przyrost wartoSci maszyn w ciagu jednego tylko r. 1937
wynosit w Niemczech okolo 4 miliardéw marek, przekony-
wamy sig, jak mimo te cyfry niewielka jeszcze czeéé ma-
szyn niemieckich jest ubezpieczona. Ubezpieczenie, o kté-
rym tu mowa, nie obejmuje, rzecz jasna, ani normalnego
zuzycia, ani kradziezy, ani spalenia maszyn w zwigzku z po-
Zarem fabryki, Zajmujs si¢ tym odpowiednie, od dawna
istniejace, towarzystwa ubezpieczeniowe. Ubezpieczenie ma-
szynowe dotyczy, mozna by powiedzieé, technicznej stromy
maszyny, ¢dy wlasciciel maszyny poniesie strate na sku-
lek mrozu, braku wody w kotle lub w rurach, uszkodzes,

*) Zrédto: ,,Szkota Doksztalcajaca Zawodowa™ Rok V
(Nr. 1—5 1937/8).

wywolanych wadliwa konstrukcja maszyny lub ztym materia-
tem, peknigcia pod wplywem zbytniego obcigzenia maszyny,
zepsucia maszyny przez nieumiejetne obchodzenie sig¢ z nia,
nieszcze$liwego wypadku przy pracy i t. & W tych wszy-
stkich wypadkach towarzystwc ubezpieczeniowe jest zo-
bowiazane do naprawienia szkody. Przepisy ubezpieczenio-
we nakladaja na Towarzystwo obowiazek podniesienia [przy
sposobnosci naprawy) technicznej sprawnosci maszyny do
poziomu, przyjetego za przecigtny dla naszej maszyny w da-
nym okresie. Towarzystwo nie moze wiec instalowaé ani cze-
§ci maszyny, ani catej maszyny tak, jak gdyby od chwili na-
bycia maszyny do momentu jej uszkodzenia nie dokonal sig
w tym dziale zaden postep techniczny. Z tego wynika, ze
obie strony, zaréwno Towarzystwo jak i ubezpieczony, musza
pilnie $ledzié postep w budowie maszyn, co zmusza towarzy-
stwa ubezpieczeniowe do organizowania odpowiednich labo-
ratoriéw maszynoznawczych. Aby uniknaé wydatkéw na od-
nawianie czy reperacje maszyn, towarzyswa ubezpieczeniowe
staraja sie roztoczyé odpowiednia opieke mad ubezpieczo-
nymi maszynami. Wspierajqa wigc walke z mieszczg$liwy-
mi wypadkami przy pracy, kontroluja jakos$é materiatow,
uzywanych do budowy maszyn i staraja sie stuzyé rada ubez-
pieczonym przy wyborze maszyn, oczywiscie w tych wypad-
kach, gdy wybér nie jest dyktowany specjalnymi wzgleda-
mi kalkulacyjnymi. Maszyna moze byé¢ ubezpieczona za-
réwno wiedy gdy jest w ruchu, jak i wtedy, gdy jest nie-
czynna. Uszkodzenia maszyn, spowodowane zmiang ich
miejsca, sa réwniez objgte przepisami ubezpieczeniowymi.
Omawiany tu dzial ubezpieczedn ma tak duze znaczenic dla
rozwoju gospodarczego kraju, ze zasluguje na to, aby i pol-
skie instytucje ubezpieczeniowe blizej sie nim zaintere-
sowaly. Baed

Stan techniczny przemystu wielkopolskiego.

Stan techniczny przemystu wielkopolskiego wykazuje bra-
ki w wielu dziedzinach. Zloiylo si¢ na to szereg przyczyn,
wsrod ktérych kryzys rolniczy odegral niewatpliwie najwiek-
sza role. Szczegélnie duze zaniedbanie wykazuja silownie.
Wedtug obliczed mgr. 7. Kolodzieja polowa kottéw w wo
jewddztwie poznanskim jest w wieku powyzej 30 lat. Waobec
tego, ze w ciggu ostatnich 5 lat zainstalowano zaledwie 1,19%
nowych kottéw, na odnowienie wszystkich kotléw potrzeba
by bylo, posuwajac sie w tym tempie.. 418 lat. Wielkopol-
ska ma najwiecej kotléw rolniczo-lokomaobilowych, ok. 2500
sztuk, z poséréd ktérych ok. 500 wymaga mnatychmiastowego
zastapienia nowymi. Przyjmujac koszt jednej normalnej rol-
niczej lokomobili na 12 000 zl., otrzymamy sume 6 mil. zi,
potrzebnych na ten cel. Drugie z kolei miejsce co do ilosci
kottéw zajmuja gorzelnie. Jest ich na teremie wojewddztwa
poznanskiego 540, maja kottéw ok, 600, z ktérych 300 pocho-
dzi z przed roku 1900. Waobec zmniejszonej produkcji gorzel- -
ni do 20% w stosunku do okresu przedwojennego, wystarczy-
faby zmiana 100 kotléw. Obecne kotly w gorzelniach, budo-
wane w roznych okresach i przez rézne fabryki, posiadaja
rézne wymiary. Przy odnawianiu mnalezatoby nowe kotly
podzieli¢ na 2—3 grupy, zmormalizowad, co obnizyloby
znacznie koszt fabrykacji. Przy obecnej cenie rynkowej,
uwzgledniajac zmniejszenie ceny kotla przez normalizacje,
potrzeba na ten cel ok. miliona zlotych. Przez moderni-
zacje kotlow uzyska si¢ powazna oszczednosé na paliwie.
Dzi§ w starych urzadzeniach rozchéd wegla na wyprodukowa-
nie litra okowily wynosi 2—3 kg, w nowych nie przekraczai-
by 1,5 kg. Wreszcie trzecia grupa kotiéw w liczbie 800 roz-
proszona jest w réznych dzialach przemyslu, jak miyny, mle-

*) Zrodto: Stanistaw Boguslawski. Uzbrojenie fabryk
wykIazuje zasadnicze braki. ,,Gospodarka Zachodnia” z dn,
1.I11. 1938.
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czarnie tartaki i t, d., z ktérych 200 nalezaloby wymienié na
nowe. Na ich odnowienie potrzeba 3 mil. zlotych. Urzadze-
nia wewnetrzne gorzelni przedstawiaja sie, zdaniem autora,
wprost katastrofalnie. W okresie wojny wladze niemieckie
zarekwirowaly miedziane aparaiy, kore zastapiono zelaznymi.
Na ogélna ilosé 540 aparatéw odpedowych zaledwie 40 za-
stapiono po wojnie nowymi miedzianymi, reszta to szmelc.
Koszt jednego miedzianego aparatu odpedowego wynosi ok.
11—12 tysiecy zlotych, czyli na odnowienie tych urzadzen
rolnictwo bedzie musiato wylozyé okolo 6 mil. z}. Autor pro-
ponuje slinansowanie inwestycyj w gorzelniach przez Pan-
stwowy Monopol Spirytusowy, jak to mialo miejsce przy
ustawianiu kontrolnych licznikéw do okowity, a sfinanso-
wanie pozostalych inwestycyj droga uruchomienia, na wzér
niemiecki, specjalnego kredytu maszynowego w.mysl projek-
tu inz. O. Grzymalowskiego z Poznania .

Swiatowe spozycie kauczuku w latach
1926—1937 *),

Tylko dwa panstwa Stany Zjedn. A. Péln. i Anglia publi-
kuja dane, dotyczace spozycia kauczuku, dla wszystkich in-
nych panstw spozycie obliczono na podstawie danych staty-
styki handlu zagranicznego (nadwyzka przywozu nad wywo-
zem). W niektérych krajach w statystyce importu zalicza sie
do kauczuku szereg pokrewnych produktéw, jak gutaperke,

nie, ze , wszystkie drogi prowadza do Rzymu" i tak jest dzi$
na calym $wiecie.

Jakiez sa konsekwencje tego komunikacyjnego uprzy-
wilejowania centrum polityczno-administracyjnego kraju?
W dziedzinie ludnoséciowej prowadzi ono
do sterylizacji spoleczenstwa, albowiem w stolicy naturalny
przyrost ludnosci jest zawsze o wiele nizszy od przeciei-
nego przyrostu w danym kraju, a poniewaz ludnosé stolicy
stale rosnie, dzieje sie to kosztem reszty spoleczenstwa. Co-
rocznie cze§é ludnosci odplywa z prowincji do stolicy i tam
podlega sterylizacyjnym wplywom srodowiska wielkomiej-
skiego. Proces ten trwa nieprzerwanie i doprowadza w kor-
cu do ogélnego zmniejszenia sit biologicznych mnarodu.
W dziedzinie ogé6lmo gospodarcze]j
uprzywilejowanie stolicy prowadzi, jak wszelkie uprzywi-
lejowanie, do dysproporcji w rozwoju gospodarki kraju.
Azeby dostaé sie z jednej dzielnicy do drugiej trzeba je-
rhaé przez stolice, prawie zawsze przy duiym mnakiadzie
drogi. Mimo to podréz, dzieki charakterowi systemu komu-
nikacyjnego, trwa krécej, niz trwataby wtym wypadku, gdy-
by ktos usilowal ominaé stolice. To samo dotyczy tran-
sportu towarow i wszelkich ustug. Centralizacja systemu ko-
munikacyjnedo nadaje zespotowi érodkéw komunikacyjnych,
atwierdza geograf i ekonomista szwedzki Swen Helander
w pracy p. t. ,Narodowe planowanie komunikacyjne”, Jena
1937, pozory racjonalnego systemu. System komunikacyjny
lctéry prowadzi mieuchronnie do dysproporcji w rozwoju po-

balate i inne. szczegblnych czesci kraju, jest oczywiécie nieracjonalny.
Swiatowe spozycie kauczuku w latach 1926 — 1936 *).
Rok Swiat Slanyp%iﬁgn. Anglia Niemcy Japonia Francja Rosja Kanada Wiochy
1926 544 300 366 000 34 900 22 800 18 300 351700 7000 20200 9 800
1927 597 100 373 000 44 800 38 900 20 500 351700 14 000 26400 11 300
1928 676 600 437 000 48 000 37900 25 800 38 000 8 000 30900 12 400
1929 805 400 467 400 72200 49 100 34 300 61 800 12 700 35500 16 400
1930 714 300 376 000 74 600 45 800 33300 71 400 16 700 28 800 18 600
1931 684 600 355 000 76 600 39 200 43 500 47 800 30 700 25 300 10 100
1932 692 400 337 000 78 000 45 000 56 10) 41 700 30 000 20900 15300
1933 824 800 412 000 79 600 54 100 56 900 63 700 30 800 19300 19 300
1934 944 100 465 000 90 100 59 300 66 900 50 400 47 300 28 400 21 400
1935 943 000 492 500 95 000 62 900 57 600 52 300 37606 26 900 26 100
1936 1039 300 573 500 99 200 71 800 61 700 56 800 31 000 27900 17 000

Cyfra dla Wioch za rok 1936 zostala obliczona na podstawie
szacunku. Roczne spozycie Czechostowacji wzrosto z 1800 t
wr. 1926 do 11200 t w r. 1935 { do 8800 t w r. 1936, spoZycie
Australii waha sie w granicach od 10 do 15 tysigcy t, spozycie
Belgii przecigtnie okoto 10000 t, spozycie Skandynawii wzro-
sto 22000t wr. 1926 do 10500 t w r. 19341 8400 t w r. 1936,

Stolica jako cenirum systemu komunikacyjnego
kraju.

Geografowie gospodarczy, ktérzy prowadzili badania nad
systemami komunikacyjnymi niemal wszystkich krajéow
$wiala, zaréwno w terazniejszoéci, jak i w odleglej prze-
szloéei, ustalili, ze centrum systemu komunikacyjnego jest
prawie zawsze polityczna i administracyjna stolica kraju.
Tak bylo w starozytnym Egipcie, gdzie juz za czaséw fara-
onéw z 18-ej dynastii nazywano Nil ,droga krélewska”,
poniewaz prowadzila ona do siedziby kréla, do stolicy, tak
bylo w starozytnym Rzymie, o ktérym utarto si¢ powiedze-

Y Zrédlo: dr. H. Georg. Kautschuk. Leipzig 1938. (Cena
17 zt 50 gr ).

Trudno w tym wypadku w ogéle méwié o jakim§ systemie,
albowiem nieracjonalny system — to logiczna sprzecznosé.
W dziedzinie obrony kr aju omawiany system
komunikacyjny stwarza niebezpieczenstwo, Ze opanowanie
stolicy przez nieprzyjaciela sparalizuje kraj, ktéry, nasta-
wiony na posiadanie centrum komunikacyjnego, nagle zo-
staje tego centrum pozbawiony. Juz ekonomista niemiecki
Roszer w 19-tym wieku zwracal uwage na niebezpieczen-
siwo, jakie grozi na wypadek wojny departamentom Fran-
c¢ji, sprzegnietym komunikacyjnie z ParyZzem i pozbawionym
polaczenia miedzy soba. To samo odnosi sie dzi§ do in-
nych krajéw, poniewaz rozwéj komunikacyjny $wiata po-
szedl w tym samym kierunku, co Francja. Wzgledy bez-
pieczenstwa narodowego spowodowaly przeniesienie w okre-
sie powojennym dwéch stolic z peryferii do centrum: turec-
kiej z Konstantynopola do Ankary i sowieckiej z Lenin-
gradu do Moskwy. Dzialal tu odstraszajaco przyklad Bel-
gradu, ktérego zdobycie w roku 1914, ulatwione dzigki
ekscentrycznemu polozeniu, pozwolilo panstwom central-
nym z miejsca opanowaé caly kraj. Dalszy rozwéj lotniciwa
musi postawié na porzadku dziennym dyskusji zagadnienie
o wiele wazniejsze od polozenia sirategicznego, a mianowi-
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cie sprawe centralistycznie zorganizowanej sieci komuni-
kacyjnej.

Stolice utrzymuja swéj charakter centrum komunikacyj-
nego kraju poprzez rdzne systemy gospodarcze. W epoce
przedkapitalistycznej dziataly ‘tu motywy mnatury ‘dyna-
stycznej. Panujacy staral si¢ Iudno§é mozliwie najsilniej
azaleznié od dworu. W epoce liberalnej stoteczny rynek
zbytu $ciagal do siebie rézne przemysly, a dla zapewnienia
im latwej dostawy surowcéw i rak ludzkich, kierowano
linie komunikacyjne do stolicy. Przykladem Londyn, o kté-
rym pisatem w ,Przegl. Techn.” z roku 1936. W epoce
etatyzmu cheé kierowania calym zyciem gospodarczym z je-
dnego centrum sprzyja dalszemu uprzywilejowaniu stolicy
jako o$rodka sieci komunikacyjnej. Tym niemniej nie ma-
my tu do czynienia z prawem socjologicznym, ktéremu mu-
simy sie poddaé, ale z ukladem stosunkéw, ktéry w ra-
mach planowej gospodarki moze byé zmieniony ma rzecz
oplymalnego i réwnomiernego rozwoju calego gospodar-
stwa spolecznego, na terenie wszystkich jego dzielnic.

a. b.
I
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sMechanik” -— miesiecznik techniczny dla pracownikow
rzemiosta i przemysiu metalowego.

Z wiosng b, r, Stow. Inz, Mech. Pol. podjeto trud wzno-
wienia czasopisma technicznego ,Mechanik"”, ktére wycho-
dzito pod ty sama nazwa do konca 1934 r. jako organ Sekcji
Warsztatowej tegoz Stowarzyszenia. Réznica pomigdzy daw-
nym ,Mechan‘kiem"” polega przede wszystkim na tym, iz
rowy ,Mechanik” jesi{ czasopismem utrzymanym na pozio-
mie dostepnym dla kwalifikowanego rzemieflnika. Treéé¢
artykuléw moze jednakie zainteresowaé szerokie kregi osob,
zatrudnionych w przemyséle metalowym, lub tez pozosta-
jacych z nim w jakimkolwiek kontakcie, a wiec technikow-
mechanikéw, inzynieréw-mechanikéw, wlascicieli drobnych
i §rednich zakladéw przemyslowych, oraz inzynieréw i tech-
aikéw innych specjalno§ci wspoélpracujacych z przemysiem
metalowym.

Zakres dzialalnosci czasopisma obejmuje te dziedziny
wiedzy, na ktérych opiera swa dzialalno§¢ przemyst i 1ze-
miosfo metalowe, a w szczegbélnosci: mechanike stosowana,
gospodarke cieplna, materialoznawstwo (w szczegéln. mata-
loznawstwo, maszynoznawstwo, metalurgie, odlewnictwo, ob-
robke plastyczna metali, spawanie, obrébke termiczna, ob-
rébke skrawajaca, pomiary- warsztatowe, kalkulacje rzem:e-
$lnicza i warsztatowsa zagadnienia ruchu fabrycznego i bez-
pieczenistwa pracy. -

Poza tym w,,Mechaniku” sa prowadzone nastepujace dzia-
ty: ,,Gospodarka Narodowa", obejmujgca zagadnienia eko-
nomiczne, surowcowe wytwoérczosei 1 handlu; ,Rzeczy cie-
kawe ze $wiata techniki”; ,Kronika", zawierajaca aktuaine
wiadomos$ci przemystowo-gospodarcze, notatki ze szkolnictwa
zawodowego oraz wiadomosci osobiste; ,Skrzynka poczto-
wa", w ktérej zamieszczane sa zadania konkursowe oraz za-
pytania czytelnikéw i odpowiedzi Redakcji; ,,Wesoly Me-
chanik”, kiéry ma za zadanie bawiac — uczyé.

@

Jézef Piernikarczyk. Wplyw i udzial Anglikéw w two-
rzeniu wielkiego przemysiu na Gérnym S$lasku. Spétka wy-
dawnicza K. Miarki w Mikolowie,

Powali zaczyna sie i u nas rozwijaé obok ekonomii réw-
niez socjologia przemystu, Autorzy monografii przemy-
stowej coraz czeSciej zwracaja uwage na role¢ grup spo-
tecznych w procesie industrializacji. Historyk przemystu

Przyrembel oglosil niedawno krétki szkic o udziale ziemian-
stwa w rozwoju przemyslu na przelomie XVIII i XIX wie-
ku, Reychmanowie, jak wspomniatem, napisali o przemysle
chlopskim, a Piernikarczyk zbadal wplyw i udzial Angli-
kow w tworzeniu wielkiego przemystu na Goérnym S$lgsku.
Podejscie socjologiczne otwiera dla nauki o przemyéle nowe
horyzonty, pozwala odtworzyé realny mechanizm procesu
przemysfowego, co nie pozostanie bez wplywu i na praktyke
polityki przemystowej,

wDziwnym zbiegiem okolicznosei — pisze autor — An-
glia, ta wielka nauczycielka ludéw, znalazla w Gérnym
Slasku swego pierwszego i najpojetniejszego ucznia wéréd
réznych marodéw kontynentu. Wszelkie angielskie odkry-
cia, wynalazki i nowalorstwa w dziedzinie gérnictwa, hut-
nictwa i techniki zmnalazly w tym kraju natychmiast od-
dzwiek i zastosowanie. W kazdej galezi gérnictwa i hut-
nictwa gérnoslaskiego wzigli Anglicy Zywy, poséredni lub
bezposredni udzial... Nowa materialna kultura przeniesiona
zostala szybko w kraj malo jeszcze znany i zaniedbany,
ale wyposazony w wielkie bogactwa naturalne. Posredni-
kami, ktérzy zdobycze angielskie przeniesli na Gérny Slask,
byli Reden i Heinitz, Zwtaszcza Reden. o ktérym juz Lompa,
polski publicysta i literat gérnoslaski z XIX wieku pisalf,
ze pod wplywem Redena ,,Gérny Slask staje si¢ druga An-
glia”, Obok tych dwoch ludzi wymieni¢ nalezy angielskiego
inzyniera John Baildona, ktéry zbudowal na Gérnym S$la-
sku pierwsze huty. Byly to zarazem plerwsze i najwicksze
huty ma kontynencie. Reden zainteresowal sie Gérnym S$la-
skiem, ktéry mial juz za sobg $wietng przeszlo§é goérniczo-
przemystowsa w czasach rzymskich, piastowskich, a ostatnio
w XVI wieku. ,Zwrécil swe oczy — pisze autor — na od-
wieczng ziemie gornicza bytomsko-tarnogérska gdzie byly
opuszczone ogniska dawnego ruchu przemyslowego”. Reden
utrzymuje staly kontakt z Anglia i angielskie zdobycze tech-*
niczno-przemyslowe przenosi natychmiast na Goérny $lask.
Dla $ciggania wéd kopalnianych we wznowionym gérnictwie
w Tarnowskich Gérach sprowadza w r. 1787 pierwsza maszy-
ne parowa. Byla to zarazem pierwsza maszyna parowa w Eu-
ropie poza Anglia, na kontynencie. Gdy nastepnie Amglicy
wynalezli tajemnice uwalniaia wegla od siarki i uZywania go
do przetapiania metali, Reden wyjezdza do Anglii zdobywa
tajemnice i juz wkrotce potem pierwsze 1000 korcy wegla na
kontynencie zostalo odsiarczonych wiasnie na
Slasku.

Zatozony przez Redena gérmoflaski okreg przemysiowy
zaczal promieniowaé na caly kontynent. Przez pél wieku
pielgrzymowali wszelkiego stanu i zawodu mezowie nauki
i pracy, mlodzi praktycy z réznych pafistw europejskich
do Tarmowskich Gér, by podziwiaé ,maszyneg ogniowa” i jej
dzialanie.

Jak ‘Reden w dziedzinie gérnictwa, tak John Baildon
w dziedzinie hutnictwa, opierajac s‘¢ na wzorach angielskich
kladl podwaliny pod rozwéj dzisiejszego wielkiego gérno-
§laskiego przemystu hutniczego. Dzieje tego Szkota, po kté-
rym pozostala tylko nazwa jednej z hut, kre§li Piernikar-
czyk z duzym pielyzmem.

Goérnvm

W ciagu nastepnych 150-ciu lat prawie wszyscy wigksi
przedsiebiorcy przemystowi i urzednicy Gérnego Slaska zwie-
dzali Anglie. Jak w XVII { XVIII wieku Francja, tak od
konica XVIII wieku Anglia wywierala decydujacy wplyw na
formy rozwoju gospodarczego kontynentu europejskiego, sta-
jac sie wzorem dla organizacji zycia gospodarczego krajow
europejskich. Z koricem XIX wieku ten wplyw ustal, miej-
sca Anglikéw zajeli ich uczniowie, Niemcy i Amerykanie.

Bard
E—
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NEKROLOGIA -

8. P, INZ. KAROL STRONCZYNSKL

W dniu 31 lipca . b, zmart po diuzszej chorobie §. p. inz.
Karol Stronczyriski,

Zmarty urodzit sie dnia 26 lipca 1873 r. w Suchednio-
wie, ziemi kieleckiej, Byl synem inz gérnika Wiadysfawa
i Zofii z Fantich, a wnukiem Senatora Kazimierza Stron-
czyriskiego, wybitnego uczonego, numizmatyka i archeologa
Studia érednie odbywal w Warszawie w gimn. Pankiewicza
i w Szkole Realnej, wyzsze zas w Instytucie Technologicz-
nym w Petersburgy, ktore ukoriczyt w roku 1896.

Prace zawodowa rozpoczal w Tow. Fifzner-Gamper przy
budowie huty Handtkego w Czestochowie. W r. 1901 prze-
szed! do przemystu budowlamego, pracujac poczatkowo jako
wsp6lnik w firmie ,,Sukcesorowie Stanisfawa Rohna”, poczym
zakltada w r. 1915 wlasne przedsiebiorstwo.

W czasie kilkunastoleiniej praktyki na teremie Rosji wy-
konal szereg obiektéw sztuki inzynierskiej, stajac sie wybit-
nym specjalisla w opuszczaniu kesonéw i budujac 17 mo-
stéw na oporach kesonowych. Wykonywal ponadto budowe
wielu odcinkéw linij kolejowych, jak Odesa — Bachmacz,

Podolska, Otoniecka, Orsza — Worozba i in.

Po zniszczeniu przedsiebiorstwa przez rewolucje i powro-
cie do kraju w roku 1918 administrowal rodz'nnym majat-
kiem w Piotrkowskim, czyniac jednoczesnie przygotowania
do rozpoczecia pracy zawodowej w kraju., W lipeu 1920
zglasza sie na ochotnika do wojska, obejmujac dowédztwo
4 komp. V Baonu Wojsk Kolejowych i wspélpracuje w przy-
gotowaniu przeciwnatarcia z nad Wieprza, poczalkowo w re-
jonie Deblina, a nastepnie w rejonie Brzescia n/B. Po za-
koficzeniu dzialain wojennych zostaje wraz z oddzialem od-

komenderowany na Wybrzeze, gdzie buduje odcinek kolei
Puck— Hel, Zwolniony z wojska w lutym 1921 r. z zaszczyt-
na wzmianka w rozkazie dziennym, Odznaczony Medalem
za Wojne.

W r. 1921 organizuje Tow. Bud. Inzynierow K. Stron-
czynski, R, Czarnota-Bojarski i Ska, ktére w r. 1928 prze-
ksztatca si¢ w Sp. Ake. W roku 1929 jest przewodniczacym
Grupy XVI (przemystu budowlanego) na P. W. K. w Po-
znaniu, za ktérej organizacje odznaczony =zostal Zlotym
Krzyzem Zastugi.

S. p. inz. Stronczyrski byl czlonkiem Stowarzyszenia
Technikéw Polskich w Warszawie od 1919 roku, poza tym
byl czlonkiem Kota Inzynieréw Technologéw b. wychowan-
coéw Instytulu Pelersburskiego,

Zmarly pozostawil zone Mari¢ z Mochlinskich, cérke
inz. Anne Szwejcerowq oraz synow inz, Wiadyslawa i inz
Konstantego.

§. P. PROF. DR. INZ. J. A. L. WADDELL,
Dr. inz J. A. L. Waddell jeden z najlepszych w Stanach

Zjednoczonych A. P. specjalistéow w dziale projektowan‘a
i budowy mostéw, zmart 3-go marca 1938 r. w wieku 84 lat.

Dr. Waddell urodzit si¢ w r. 1854 w miejscowosci Port
Hope w Stanie Ontario. W roku 1871 wstapil do Politech-
niki ,Rensselaer Polytechnic Inslitute” i otrzymat dyplom

" inzyniera w r. 1875. Okres od 1875 do 188! spedzil na pracy

w kolejnictwie | jako wykladowca w Politechnice Rensselaer.

W r. 1881 zostal naczelnym inzynierem firmy ,,Raymond
and Campbell-Bridge Builders’ w miescie Council Bluffs
w stanie lowa,

W r. 1882 wyjechal do Japonii gdzie w przeciagu czle-
rech lat wykladal, jako profesor, inzynierig cywilng w uni-
wersytecie ,,The Imperial University at Tokyo'

Po powrocie z Japonii do Stanéw Zjednoczonych
dr. Waddell otworzyl, w charakterze inzyniera doradcy, biu-
ro projektowania mostéw w Kansas City — w stanie Missouri.
Biuro to przetrwato do roku 1920, w ktérym przeniesiono je
do Nowego Jorku. Biura swe prowadzil dr., Waddell pod
firma ,J. A. L. Waddell" w okresie do 1899 r., nastepnie
jako firma ,Waddell and Hedrick” w latach 1899-—1907,
i jako firma ,,Waddell and Harrington” w latach 1907—1917.
w roku 1917 firma ta =zostala przemianowana na firme
+Waddell and Son”. Po $mierci swego syna Dr. Waddell
zalozyl firme Dr. Waddell Consulting Bridge Engineer”,
ltéra istniala az do roku 1927. W r. 1927 firma ta zostala
przemianowana na firme ,,Waddell and Hardesty".

Poczynajac od roku 1887 dr. Waddell projektowal i budo-
wal caly szereg mostéw, pomiedzy innymi:

1) Red Rock Cantilever Bridge Over Colorado River
w miejscowosci Needles,

2) The North Western Elevated R. R. w Chicago,

3) The Union Lopp Elevated R. R. w Chicago,

4) The Mississippi River Bridge w m. Cairo — w stanie
Illinois,

5) The Cooper River Bridge w Charleston-South Carolina,

6) The Goethals Bridge w New-York'y,

7} wiszacy most na rzece Maumee River w miescie Toledo
w stanie Ohic.

Dr. Waddell byl projektodawca i wtascicielem patento-
wanego systemu zwodzonych pionowo (w postaci windy) mo-
stéw, z ktérych pierwszy byl wybudowany na rzece Halstead
Chicago River na przedluzeniu ulicy w Chicago w roku 1895
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Mosty zwodzone tego typu byly budowane miedzy inny-
mi, jako mosty kolejowe na rzekach Hackensack River
i Passaic River, na zatoce Newark Bay obok New-York'u,
na rzekach Chicago i Calumet Rivers, na zatoce Suisun Bay
Bridge pod San-Francisco i most zwodzony dwupoziomowy
na rzece Willametite River w miedcie Portland w stanie

Oregon.

Wedtug projektu dr, Waddell'a bylo réwniez wykonane
przesto zwodzone pionowo, w postaci windy, dla dwutoro-
wego mostu kolejowego na Donie w Rostowie, projektowa-
nego w roku 1913 i wybudowanego w r. 1917 dla kolei Wta-
dykaukaskiej wspélnie z dr. Waddell'em przez Polakéw-in-
zynieréw komunikacji: profesora Belezeckiego i jego wsp6l-
pracownikow.

Dr. Waddell byt zaproszony w r. 1921 do Chin przez
rzad chinski jako sedzia miedzynarodowego konkursu na
most kolejowy, o diugosci 2800 metréw, na rzece Zoltej,
w Chinach dla linii kolejowej Pekin—Hankow. Koszt tego
mostu mial wynie§é¢ okolo 12000000 dolaréw chinskich. Na
konkursie tym, w ktérym sedziami byli tez i inni wybitni
specjalisci mostowi: prolesor Mesnager — Francuz, inzynier
Wilmer — Anglik, inzynier Dethieu — Belgijczyk i inzynier
japoniski Ohmra, z 35 projektow, nadestanych przez naj-
wieksze firmy mostowe na $wiecie, miedzy innymi przez
niemiecka firme Kruppa i angielska Dorman Long nagro-
dzono trzy projekty: jeden, zlozony przez firme belgijska
i dwa zgloszone na konkurs przez firmy francuskie, z kté-
rych jeden byl opracowany w kilku alternatywach przez in-
zyniera komunikacji Polaka z Warszawy.

Nagrody, wyplacone na tym konkursie przez Rzad Chif-
ski, byly wyjatkowo wysokie, gdyz wahaly si¢ w granicach
od 60000 do 25000 dolaréw chifiskich za jeden projekt.

Dr. Waddell byl zaproszony do Chin jeszcze powtdrnie
w roku 1929 w celu opracowania projektéw dwéch mostéw
kolejowo-drogowych mna rzece Yang-Tse-Kiang w Nankinie
i w Hankow.

Dr. Waddell byt autorem wielu prac i ksigzek z dziedziny
projektowania i budowy mosléw:

1) The Designing of Ordinary Iron Railway Bridges —
1884 r.

2) De Pontibus — 1898 r.

3) Bridge Engineering — 1916 r.
4) Economics of Bridge-Work — 1921 r,

Dr. Waddell byt entuzjasta fachu budowy i projektowa-
nia mostéw i dbal réwniez o orientowanie miodziezy w wy-
borze zawodu inzyniera i w tym celu wydal dzielo: , Vocatio-
nal Guidance in Engineering Lines", w ktérego redagowaniu
wspoipracowalo z nim 50 wybitnych iniynieréw amerykan-
skich ze Stanéw Zjednoczonych A. P.

Autor niniejszej notatki, podczas swej pracy zawodowej
w Chinach i podczas pobytu w latach 1926—1927 w Stanach
Zjednoczonych, mial sposobnosé nawiazaé osobisty kontakt
z dr, Waddellem, ktéry specjalnie interesowal sie Polska
i w latach 1926—1927 zabiegal zupelnie bezinteresownie na
lerenie Nowego Jorku, aby umozliwié¢ Polsce uzyskanie od
amerykanskich bankéw specjalnej wigkszej pozyczki na do-
godnych dla Polski warunkach ma cele budowy pilnie po-
trzebnych wielkich mostéw na Wisle. '

Nalezy mu si¢ za to wdziecznosé i uznanie, gdyz nawia-
zane w lalach 1926—1927, dzieki dr. Waddell'owi, kontakty
z bankowymi sferami amerykaniskimi moga jeszcze w przy-
szloéei, przy odpowiedniej koniunkturze, ulatwié Polsce fi-
nansowamie wielkich mostow pilnie potrzebnych z puaktu wi-
dzenia zaréwno gospodarczego, jak i ze wzgledu na powiek-
szenie stanu zatrudnienia w przemystach,-zwigzanych z budo-
wg mostow,

Dr. Waddell w ostatnich latach swej kariery inzynier-
skiej wybudowal w Stanach Zjednoczonych A. P., dzieki
kontaktom ze sferami wielkich bankéw w Nowym Jorku
i przez organizacje prywatnych towarzystw budowy mostéow,
caly szereg mostéw, na ktére musiano by czekaé bardzo dtu-
go, gdyby je budowano wylgcznie z kredytéw, asygnowa-
nych przez Rzad Federalny Stanéw Zjednoczonych lub
Urzedy Drogowe poszczegdlnych stanéw w Ameryce.

Inz. S. Kozierski.

SPROSTOWANIE

Zeszyt ,Przegladu Technicznego” z dn. 27 lipeca b. r.,
jako podwéjny, powinien mieé na str, 515 numeracje 14—15,
a nie tylko 14, jak mylnie podano.
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