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portowych”

Wymiary budowli portéw morskich, w szczegblnosci §luz, nabrzezy, dokéw stuza-

cych do naprawy, statych i ruchomych mostéw (szerokosci otwordw, wzgl.

wolnych wysokosci ped mo-

stami) przekr6j poprzeczny, gleboko$é i irasa drog dojazdowych przy uwzglednieniu oczekiwanych w przy-

szlodci duzych statkéw pasazerskich.
I. Rozwazania ogéine.

prawa wymiarow, jakie przewidzieé nalezy dla
poszczegdlnych budowli w portach morskich,
nie moze byé traktowana jako ogélny jednolity
problemat, dotyczacy wszystkich portéw w rownej
mierze, lecz jako problemat indywidualny kazdego
z poszczegolnych porlow lub conajmniej jako pro-
blemat regjonalny, ktory rozwiazany byé moze
wspolnie dla pewnei ilosci poriow znajdujgcych sie
w analogicznych waruunkach.

Jest rzecza zupeinie nie do pomyslenia, aby
wszystkie, choéby tylko wielkie porty urzadzone
byly w sposéb umozliwiajgcy zaw1]ame do portu
najwiekszym statkom swiata, poniewaz sluzba ita-
kich statkéw ograniczona ]est zg6éry do bardzo
szczuplej ilosci polaczeri morskich, a w poszcze-
gélnych krajach — do bardzo matej ilosci portow.

*) Na XVI-ym Miedzynarodowym Kongresie Zeglugi, kio-
ry odbyt sie we wrzesniu r ub. w Brukseli, jeden z tematéw
przewidzianych dla obrad sekcji morskiej dotyczyl wymia-
row budowli portowych i dojazdéw do portu przy uwzgled-
nieniu obecnych i przyszlych polrzeb zeglugi, a zwlaszeza
duzych statkow pasazerskich. Ze strony polskiej przygolo-
wany zostal przez dyrektora Rady Portu w Gdarsku, inz.
B. Nagérskiego, referat na ten temat, tyczacy specjalnych
warunkéw panujacych w portach baltyckich,
w portach polskiego abszaru celnego, bt zn.
i Gdarnsku, '

Poniewaz treéé referatu stanowi interesujacy przyczynek
do charakterystyki warunkéw zeglugi w portach baltyckich
wogdle, a specjalnie w portach polskich, podajemy nizej
pelny tekst referatu w tlomaczeniu polskiem.

Redakcja.

w Gdyni

szczegdlniej -

Z drugle] ]ednak strony, kazdy port musi sobie
postawié i rozw1qzac pylanie, do jakich maksymal
nych wymiaréw statkow przystosowaé ma swoje
urzadzenia, aby najwigksze statki, kiore w dobie
obecnej lub w najblizszej przysztosci maglyby od-
wiedzié ten port, mialy moznosé przybicia do brze-
gu, jesli nie w calym porcie, to przynajmniej w nie-
ktérych jego czesciach. W ten sposéb postawione
pytanie musi byé traktowane indywidualnie dla kaz-
dego z portéw. W praktyce jednak jest ono czesto
analogiczne dla calych grup wigkszych portéw, po-
siadajacych podobne potozenie geograliczne, jak np.
dla wielkich portéw nad Battykiem lub Morzem
Srédziemnem. Problemat indywidualny staje sie
w fen sposob problematem regjonalnym,

Nalezy wiec rozrézni¢ w tej dziedzinie dwa zu-
pelnie odrebne zagadnienia:

1) zagadnienie absolutnie najwiekszych wymia-
‘16w, jakie przewidzie¢ nalezy w portach, kto-
re liczy¢ sie¢ musza z ruchem najwiekszych
statkow floty swiatowej.

2) zagadnienie relalywnie najwigkszych wymia-
row, jakie przewidzie¢ nalezy w innych wiel-
kich portach.

Zagadnienie absolutnie najwiekszych wymiaréw
dotyezy iylko tych portow, ktérych poloZenie geo-
graficzne oraz inne warunki gospodarcze usprawie-
dliwiaja oczekiwanie, ze moga sie liczy¢ z ruchem
najwiekszych statkéow {loty swiatowej. Takie mak-
symalne wymiary wchodza praktycznie w rachube
tylko dla portéw stanowiacych port wyjscia lub
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zawiniecia najwiekszych transatlantyckich towa-
rzystw okretowych, utrzymujacych regularng ko-
muntkacje pomiedzy St. Zjedn. Am. Pétn., a krajami
zachodnio-europejskiemi (np. Liverpool, Southamp-
ton, Le Havre, Bremerhafen i Cuxhaven). '

Ponizsze rozwazania ograniczymy do oméwienia
relatywnie najwiekszych wymiaréw innych wielkich
portow wzglednie grup portow, a zwlaszcza do pro-
blematu regjonalnego portéw baftyckich, przy spe-
cjalnem uwzglednieniu obydwu portéw, polozonych
w obrebie polskiego obszaru celnego, t. j. portéw
Gdanska 1 Gdyni.

Dla oceny najwickszych wymiaréw, jakie przewi-
dzie¢ nalezy dla budowli portowych w wielkim por-
cie, wzglednie w grupie portow, znajdujacych sie
w podobnych warunkach lokalnych, miarodajne wy-
daja sie przedewszystkiem dwa punkty widzenia.

W pierwszym rzedzie nalezy zbada¢ polozenie
geograficzne, uwzgledniajac warunki zeglugi, ponie-
waz w wielu wypadkach same tylko warunki natu-
ralne, jak glebokosci bezposrednich dostepéw do
portéw lub dostepéw do zaloki mogg uniemozliwié
zgoéry. dostep do porlu statkom pewnej wielkosci.
- Zagadnienie to posiada decydujace znaczenie, szcze-
golniej dla portow polozonych nad catkowicie lub
do polowy zamknietemi wodami, do ktérych dostep
mozliwy jest tylko sztucznemi kanatami lub ciesni-
nami ograniczone] glebokosci.

Niezaleznie od powyzszych podstawowych warun-
kéw naturalunych, rowniez warunki gospodarcze de-
cydujg o tem, jakie statki i o jakich wymiarach za-

wijaja, wzglednie mogs zawijaé do danego portu.

Jezeli odpowiednie warunki gospodarcze nie isinie-
ia, to mawet najwigksze techmniczne udogodnienia
nie beda mogly zwiekszyé¢ ruchu w porcie.

Przy rozpatrywaniu podstawowych warunkéw go-
spodarczych zawijania duzych statkow do porty,
nalezy wziaé¢ pod uwage wzgledy finansowe, aby
stwierdzi¢, czy ogromne wydatki, zwiazane ze stwo-
rzeniem warunkow technicznych, moga zostaé do
pewnego slopnia zrownowazone przez spodziewane
korzysci gospodarcze i czestotliwosé uzywania urza-
dzenl portowych przez duze statki. Nie kazdy port
zgodzi sie np. na wydatkowanie znacznych sum na
cele stworzenia warunkéw zeglownych dla bardzo
duzych statk6éw, o ile stalki te zawijaé maja do por-
tu tylko sporadycznie.

Na tem miejscu nalezy sobie rowniez zdaé sprawe
z tego, jaki rodzaj statkow miarodajny jest dla usta-

lenia wymiaréw budowli w porcie. Wchodza tu.

w gre trzy kategorje statkow: statki wojenne, duze
statki pasazerskie, oraz statki towarowe, wzglednie
pasazersko-lowarowe.

Statki wojenne stanowia zagadnienie odrebne, in-
teresujace przedewszystkiem porty wojenne i nie
wchodzace w zakres zainteresowan Kongresu Ze-
glugi. Wchodza wigc w rachube zagadnienia wy-
miaréw maksymalnych, wymaganych dla duzych
statkow pasazerskich i duzych statkéw towarowych,

Zdaje sig, ze duze statki pasazerskie wywieraja
decydujacy wplyw na maksymalne wymiary budo-
wli portowych tylko w portach grupy pierwszej, t. j.
w portach, przeznaczonych do przyjmowania naj-
wiekszych statkéw pasazerskich na swiecie. Zanu-
rzenie tych duzych statkéw pasazerskich przekracza

znacznie zanurzenie duzych statkéw towarowych.
Natomiast w innych wielkich portach, ktére zaliczy-
lismy do grupy drugiej, zdarza sie bardzo czesto,
ze zanurzenie statkow lowarowych, wplywajacych
do tych portéw, jest wieksze, niz zanurzenie statkow
pasazerskich. Najwicksze wymiary budowli porto-
wych przystosowuje sie wowczas raczej do potrzeb
slatkow towarowych, a nie statkow pasazerskich.
Dotyczy to naogél wielkich portéw baltyckich,

Il. Wymiary budowli portowych w wielkich por-
tach baltyckich a w szczegdlnosci w portach pol-
skiego obszaru celnego.

Idac w kierunku powyzszych wytycznych przysta-
pimy najpierw do rozpatrzenia naturalnych podsta-
wowych warunkéw geograficznych dla zeglugi du-
zych statkow na Baltyku, a nastepnie do rozpatrze-
nia ogélnych podstawowych warunkéw gospodar-
czych dla komunikaciji takiemi statkami.

Poniewaz Baltyk uwazaé nalezy za morze zam-
kniete, przeto wymiary statkéw, jakie kursowaé mo-
ga na tem morzu, zalezne sg bezwzglednie od wy-
miaréw najwazniejszych drég dojazdowych. Droga-
mi temi sa: z jednej strony kanat Kilonski, z dru-
giej — ciesniny duniskie.

Do przejazdu przez kanat Kilodski dopuszczone
sg statki nieprzekraczajace zanurzenia 9,50 m, naj-

“wickszej szerokosci 40 m, dtugosci 315 m, wysokosci

masztéw 40 m ponad poziomem wody. Diugosé
uzytkowa komory kazdej §luzy wynosi 330 m, sze-
rakos$e w swietle 45 m. Kanat Kilodski stanowi dla
wickszosci kierunkéow komunikacyjnych najkrotsze
i najdogodniejsze polaczenie z Morzem Battyckiem.
Jedynie dla portéw norweskich i szkockich, wzgled-
nie polnocno angielskich, oraz dla rejsow do Am.
Poln. szlakiem poélnocnym najkrétsze polaczenie
z Baltykiem prowadzi przez ciesniny duriskie,

Z drugiej jednak strony, statki, plynace przez
Battyk z kierunkéw zachodnich i pétnocno-zachod-
nich, nie sg zmuszone do korzystania z kanatu Ki-
lofiskiego. Moga one objechaé Damje, biorac kuts
przez ciesniny, przyczem tracg wprawdzie 12—24
godz., osiagaja jednak pewne oszczedmos$ci na opla-
tach kanatowych. Dostep do Baltyku przez ciesniny
dunskie posiada 2 gléwne warjanty. Szlak przez
Sund (Drogden), przebiegajacy blisko portu w Ko-
penhadze, urzadzony jest dla statkéw o zanurzeniu
siegajacem 8 m. Szlak ten jest najczesciej uzywany.

Drugi szlak, prowadzacy przez Storebett, wyka-

. zuje daleko wieksze gltebokosci, umozliwiajace prze-

jazd statkom o zanurzeniu do 11 m. Odnosi sie to
réwniez do warjantu tego szlaku, prowadzacego
przez Lillebelt.

Powyzsze rozwazania wykazuja, ze dojazd do
morza Baltyckiego jest mozliwy statkami o zupei-
nie duzem zanurzeniu, jednakze szlakami stosunko-
wo malo uzywanemi. W praktyce nalezy sie gtow-
nie liczy¢ z warunkami zeglowemi kanatu Kiloriskie-
g0, a czesciowo Sundu, tak, ze normalnie statki o za-
nurzeniu 9,50 m nalezy uwazaé za najwieksze z po-
§rod tych, ktére regularnie wplywaja na Baltyk,
lembardziej, ze niektére przejscia na szlakach ze-
glownych samego Balttyku wykazujag w bezposred-
niej bliskosci szlaku zeglownego glebokesci, ktore
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w razie mgly moga byé niedogodne dla statkow
o zanurzeniu ponad 10 m (np. przy Adlergrund).

O ile jednak dany port balttycki chce by¢ przygo-
towany na wszelkie ewentualnosei, woéwezas musi
sie tez liczy¢ z mozliwoscia przyjecia statku, kto-
rego zanurzenie przekracza 10 m.

Przystepujac do rozpatrzenia warunkéw gospo-
darczych ruchu duzych statkéw na Battylku nalezy
podkreslié, ze w latach powojemnych caly szereg
portéw Baltyckich wykazuje znaczmy rozwdj i ze
charakter ruchu okretowego w tych portach zmienit

sie bardzo powaznie. W latach przedwcjennych’

wieksza cze$¢ polaczen zamorskich z Am. Péln. oraz
innemi czesciami $wiata posiadata porty koricowe
zachodnio-europejskie, Hamburg lub Antwerpje.
Porty baltyckie obstugiwane byly wtenczas przez
mniejsze linje, dowozace transporty z powyzszych
glownych portéw zachodnio-europejskich.

W latach powojennych powstalo we wszystkich
krajach baltyckich dazenie do stworzenia bezpo-
$rednich polaczed dalekich z portami wlasnemi,
przyczem zadanie to bylo bardzo ulatwione dzieki
silnemu rozwojowi floty szwedzkiej, norweskiej
a cze$ciowo dunskiej, Précz tego nalezy uwzgled-
ni¢, ze nad Battykiem powstaly niezalezne paristwa:
Finlandja, Estonja, Lotwa, Litwa i Polska, ktére
swa komunikacje zamorska pragna oprzeé o wlasne
bezposrednie potaczenia dalekobiezne.

Stworzenie tych potaczen utatwione bylo dzieki
‘temu, Ze z powodu duzego nadmiaru istniejacego
tonnazu okretowego, frachty morskie spadty bardzo
znacznie, z drugiej znéw strony duza ilosé¢ towa-
rzystw okretowych, rozporzadzajac nadmiarem
okretéw, nie przyklada obecnie tak duzej wagi do
szybkosci obrotu statkéw linij regularnych pomiedzy
portami koticowemi. Tak np. linje, ktére dawniej
zachodzily tylko do jednego z portéw zachodnio-
europejskich, wyrazily gotowosé przedluzenia swych
rejséw az do portéw morza Baltyckiego, aby w ten
sposob stworzyé pozadane potaczenia bezposrednie.

Najwczesnie] z portéw baltyckich rozwinal sie
port w Kopenhadze, odbhierajac wielkim portom za-
chodnio-europejskim cze$é przewozéw dalekomor-
skich, przeznaczonych do portéw morza Baltyckie-
go. Roéwniez porty szwedzkie uniezaleznily sie pod
wieloma wzgledami, zdobywajac np. bezposrednio
dla porlow w Gotheborgu i Stockholmie wszystkie
przewozy bawelny, ktére dawniej kierowane byly
przez Breme. Caly szereg norweskich towarzystw
okretowych wykazat na Baltyku wielka ruchliwosé,
rozszerzajac polaczenia istniejace pomiedzy Nor-
wegja a krajami zamorskiemi na porty baltyckie.
Rowniez [inska flota handlowa zaprowadzila bez-
posrednie polaczenia z Ameryka Potudniowa i Péot-
nocng oraz z innemi krajami pozaeuropejskiemi.
Porty polskiego obszaru celnego, t. j. najpierw
Gdarsk, a potem Gdarsk i Gdynia nawiazaly juz
w pierwszych latach powojennych bezposrednie po-
laczenia z Ameryka Potnocna dla ruchu emigracyi-
nego i reemigracyjnego. W trakcie dalszego rozwoju
powstala konieczno§é stworzenia bezposrednich po-
Yaczen morskich réwniez dla ruchu towarowego, ce-
lem unikniecia posrednictwa portéw zagranicznych,
Z poczatku sprowadzono do Gdariska i Gdyni prze-

waznie zagraniczne towarzystwa okretowe, pdiniej
jednak uiworzono réwniez polskie linje, utrzymu-
jace komunikacje ma majwazniejszych szlakach.
W Gdartisku istnieje obecnie 15 polaczed z portami
pozaeuropejskiemi, a w Gdyni nawet 81. Zaopatry-
wanie wielkiego obszaru gospodarczego, jakim jest
Rzplita Polska, zaludniona przez 33 milj. ludzi,
wymaga bezposredniej dostawy z krajow zamor-
skich, bawelny z Ameryki Pélnocnej, ryzu z Indji,
nasion egzotycznych dla olejarni i t. d.; z drugiej
znéw strony wywozone sa do krajéw zamorskich
polskie produkty przemyslowe, drzewo i zboze.

Ze wzgledu na niskie ceny wigkszej czesci surow-
cow na rynku $wialowym nalezy postugiwaé sie
przy przewozie ladunkéw bezwzglednie najtarsza
droga, a w interesie dostarczania wlasnemu gospo-
darstwu potrzebnych dewiz unikaé, o ile moznosci,
przewozu kolejami obcemi. Przy niskich stosunko-
wo frachtach morskich bezposredni dowdz towaréw
do wlasnych portéw jest daleko ekonomiczniejszy,
anizeli cokolwiek szybszy, lecz polaczony z wigk-
szemi kosztami transportu kolejowego, przewdsz
przez wielkie porty zachodnio-europejskie. . Row-
niez dla rozwoju bezposrednich stosunkéw handlo-
wych pomiedzy pafistwami battyckiemi a krajami
zamorskiemi, bezposredni przywéz towaréw do por-
t6w wlasnych stanowi daleko wigksze korzysci, po-
niewaz przewéz przez porty obce zwigzany jest
w wiekszej czesci wypadkow z posrednictwem han-
dlowem tych portow.

Wszystkie wyzej wymienione momenty przyczy-
nily sie do ponownego znacznego ozywienia handlu
i zeglugi na Battyku w latach powojennych, w szcze-
golnosci — do rozwoju bezposrednich potaczen da-
lekobieznych pomiedzy powyzszemi portami a odle-
glemi portami krajéw pozaeuropejskich, Wskutek
tego rozwoju musial si¢ oczywiscie powiekszy¢ ton-
naz przecietny statkéw, zachodzacych do tych por-
tow. Jako przyklad wysiarczy nadmienié, Ze w r.
1913 przecietny tonnaz w porcie gdanskim wynosit
324 TRN, a w roku 1930 — 650 TRN. W Gdyni
przecietny tonnaz wynosi obecnie 950 TRN.

Przedewszystkiem rozwinal si¢ w portach baltye-
kich ruch towarowy z krajami zamorskiemi.
Niemniej jednak rowniez i ruch pasazerski
ozywil sie znacznie. Dotyczy to zaréwno ruchu emi-
gracyjnego przed wprowadzeniem znanych ograni-
czen w Stanach Zjednoczonych i przewaznej czesci
innych w gre wchodzacych krajéw, jak normalnego
ruchu pasazerskiego. Dunskie i szwedzkie towarzy-
slwa okrelowe utrzymuja szereg pierwszorzednych
polaczeri pasazerskich pomiedzy swemi portami
a Ameryka Polnocna i Potudniowa. Z Polski istnie-
je kilka polaczen zagranicznych towarzystw okreto-
wych, np. American Scantic Line dla komunikacii
z Ameryka Pélnocna, pozatem polska linja Gdynia-
Ameryka, ktéra od wrzeénia 1935 r. zastapila stare
statki zupelnie nowemi, nowoczesnie urzadzonemi
motorowcami pasazerskiemi pojemmosci 14 400 TRB
(,,Pitsudski”’ i ,Batory”}. Maksymalna'ich dlugosé
wynosi 156,5 m, szerokos¢ 22,5 m, a na;]WLek§ze za-
nurzenie 7,8 m. Pierwotny projekt przewidywa}
wieksze zanurzenie, jednakze ze wzgledu na wa-
runki glebokosciowe w Sundzie, przez kidry pro-
wadzi droga linji, ograniczono je do 7,8 m.
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Niezaleznie od normalnego ruchu pasazerskiego,
rozwinal sie w portach battyckich bardzo silnie ruch
turystyczny duzemi statkami, ktére przywoza wy-
cieczki z Ameryki, Anglii i t. d. Miedzy temi stat-
kami znajduja sie nieraz bardzo duze, lecz nie naj-
wieksze slatki zachodnio-europejskich i amerykan-
skich towarzystw okretowych. '

Pomimo dobrego rozwoju ruchu pasazerskiego
jest rzeczg jasna, ze warunki gospodarcze dla ru-
chu zupelnie duzych stalkéw transatlantyckich po-
jemnosci 30 000 tonn i wigcej — na Baltyku nie ist-
nieja. Eksploatacja lakich statkéw nie oplaca sie
nawet w portach zachodnio-europejskich i nie byla-
by na Baltyku wogole uzasadniona. Iloéé pasaze-
réw z Battyku jest zbyt mala, pozatem wyjezdzaja
przewaznie osoby, dla ktérych wzgledy oszczednos-
ciowe odgrywaja daleko wigksza rolg i ktére nie
bylyby w stanie podrézowaé stalkiem wybitnie
luksusowym. Przeto dla ruchu pasazerskiego po-
miedzy Szwecja, Danja, Polska i innemi portami
baltyckiemi z jednej, a Ameryka Polnocng z dru-
glej strony uwazaé nalezy statki wielkosci polskiego
statku , Pilsudski’ lub szwedzkiego statku ,,Grips-
holm' (17716 TRB) za zupelnie wystarczajace,
prawdopodobnie na dlugi okres czasu.

Poréwnywajac wymiary tych statkéw z wymiara-
mi najwigkszych statkéw towarowych, zachodzacych
do portéw baltyckich, mozemy stwierdzi¢, ze za-
nurzenie statkéw towarowych jest daleko wicksze,
anizeli zanurzenie najwigkszych statkéw pasazer-
skich, spotykanych na Balttyku. .

Do portu w Gdyni przybyly w r. 1934 statki to-
warowe, ktére, wychodzac z portu, miaty zanurze-
nie 29'5" (,,Romsdalshorn"— norweski z tadunkiem
10 812 t, ,,Riv" — wloski z tadunkiem 9730 t). Do
Gdanska zawijaly statki, ktére nie moglty tadowa¢
do normy maksymalnego zanurzenia, mianowicie
statek ,,Altai Maru’' (Japenja o zanurzeniu 31' 1"
i statek ,,Providenza"” (wloski) 29' 11". Zanurzenia
te przekraczaja znacznie najwieksze notowane w
tych portach zanurzenia statkéw pasazerskich.

Po naszkicowaniu w krétkim zarysie warunkéw
techniczno-ruchowych i gospodarczych zeglugi w
portach baltyckich przedstawimy teraz rozwiazanie
zagadnienia wymiaréw w przewazajacej czesci
portow baltyckich, w szczegélnosci w Gdansku
i Gdymi.

Wieksza czeé¢ wielkich portéw battyckich liczy
'sig tylko z ruchem ,normalnym" dla Battyku, t. j.
z zawijaniem statkow o zanurzeniu ponizej 9 m.
Ankieta rozestana do wszystkich prawie wiekszych
portow baltyckich wykazala, ze zanurzenie najwiek-
szych statkow, jakie do tych portéw — poza Gdan-
skiem i Gdynia — zawinety, wynosilo 8—8,5 m.
Glebokos¢ wjazdu do portu i gléwnych wéd porto-
wych tych portéw wynosi naogét 9—11 m, w Gdyni
do 13 m. Natomiast glebokosé bezposrednio przy
nabrzezach murowanych — za wyjatkiem Gdyni
(12 m) — nie przekracza granicy 9 m. Zarzady od-
no$nych portéw oswiadezyly, ze glebokosci te uwa-
za¢ nalezy za wystarczajace. W Gdyni Zarzad por-
tu uznaje glebokos¢ 10 m za niewystarczajaca i przy
niektérych nabrzezach przyjal glebokos¢ 11 a na-
wet 12 m,

Ponizsze zestawienie zawiera dane odnoszace sie
do najwazniejszych portéw baltyckich.

Najwicksza gleboko$é w m przy $r. p. wody
Port wéd poriowych | bezp(i\s;l?sznei;u prey
Kopenhaga . . 10 ‘ 9.1
Malms . . . . - 9,25
Sztocholm . . . 10 79 — 9.9
(do 4 m od nabrzeza)
Helsinki. . . . 9 8,2
Tallinn , 9,15 8.8 .
(1 m od nabrzeza)
Szczecin . . . 9 9
Lubeka , 8 — 10 —
Gdansk 9.5 9
" Gdynia . 10—12 10 — 12

Poniewaz wszystkie porty baltyckie sa portami
otwartemi bez $luz, inne wymiary statkéw, jak sze-
rokosé i wysoko$é, nie odgrywaja decydujacej roli
dla wymiaréw budowli portowych, Wieksza cze$é
portéw nie posiada na swvch glownych wodach mo-
stéw portowych, ktore moglyby ogramiczyé wymia-
ry statkéw. Wymiary mostéw istniejacych na kana-
le Kilonskim ustalone sa w sposéb umozliwiajacy
przejazd statkow, ktérych wysokosé masztéw siega
40 m. Réwniez w Lillebelcie zbudowano ostatnio
staly most, ktérego przejazd w §wietle wynosi 33 m.
Ze wzgledu na duze wymiary $luz w kanale Kilon-
skim, dla statkéw zachodzacych do Baltyku miaro-
dajne jest jedynie zanurzenie.

A teraz przejdziemy do blizszego opisania wa-
runkéw glebokosciowych i wymiarow budowli por-
towych w portach polskiego obszaru celnego, t. j.
w Gdansku 1 Gdyni.

Port gdanski.

Port gdanski polozony jest przy dawnem ujsciu
Wisty i wszystkie urzadzenia portowe znajduja sie
przy odpowiednio rozbudowanych brzegach dawnej
rzeki Wisty, uzupelnionej przez kamaly i baseny
boczne. Wody Wisty odprowadzane sa sztucznym
kanatem, mniejwiecej 20 km powyzej Gdanska,
wprost do Baltyku, wobec czego w porcie niema ani
pradu przeplywowego, ani tez powodzi i ruchu
lodow.

Glebokosci na redzie wynoszg 10—20 m, a wa-
runki zarzucania kotwicy sg doskonale, grunt skiada
sig bowiem z piasku i gliny. Reda potozona jest pod
zaslona potwyspu helskiego i otwarta tylko w kie-
runku péinocno-wschodnim,

Wjazd do portu tworza dwa mola, réwnolegle do
wiazdu, z ktorych diuzsze zastania wjazd od wyzej
wspomnianych wiatréw polnocno-wschodnich, Sze-
rokosé pomiedzy glowicami moli wynosi 80 m. Sze-
rokos¢ kanalu wejéciowego, wybagrowanego przed
glowicami moli, wynosi w pierwszej czesci 250 m,
glebokosé 10,5 m. Druga cze$é kanalu wejsciowe-
go, siegajaca az do glowic moli, ma szerokosci 150 m
i glebokos¢ 10 m.

W czesci uchodzacej za wlasciwy port morski,
gtebokosci szlaku zeglownego wynosza 9,5 m, za
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wyjatkiem przestrzeni, bardziej odleglych od wjaz-

du do portu, ktére nie odgrywaja dla zeglugi mor-_

skiej powazniejszej roli {(Motlawa i Martwa Wista
powyzej ujécia Motlawy). W réznych czesciach
portu urzadzone sg miejsca obrotowe, mianowicie
przy ujsciu Motlawy, cyplu Holmu i na zagieciu po-
wyzej kanalu portowego. Jedno z tych miejsc po-
siada 300 m Srednicy, glebokosci 10 m, pozostale
200 m $rednicy. Glebokosci szlaku zeglownego
mozna wiec uwazaé¢ za degodne, czego dowodem
jest réwniez fakt, ze nawet tak duze statki, jak ,,Co-
lumbus"” i ,Homeric”, ktére zbudowane zostaty
w Gdansku na stoczni Schichau, przeprowadzié bylo
mozna przy wyjezdzie z Gdarnska bez jakichkolwiek
wiekszych trudnosci przez caly prawie port, oczy-
wiscie w stanie nie zupelnie obciazonym, Nieko-
rzystnem miejscem dla zeglugi jest jedymie ostre
zagiecie na gornym koricu kanalu portowego, ktére
jeszcze podczas wojny rozszerzone zostalo przez
przeprowadzenie odpowiednich robét poglebiar-
skich. Miejsce obrotowe przy tem zagieciu ma co-
prawda 200 m $rednicy, jednakze wyjatkowo duze
statki musza byé¢ przeprowadzane przez zagiecie
osiroznie, zwlaszcza podczas wiatru. Dalsze ulep-
szenie tego zakretu przez wybagrowanie terenu na-
brzezmego jest projektowane.
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Przekr6j nabrzeza w basenie na Westerplatte w Gdansku.
Nabrzeze betonowe na palach drewnianych, zbudowane
w roku 1926.

Glebokosci przy nabrzezach s3 rozmaite, zaleznie
od tego, czy chodzi o nabrzeza zbudowane w czasie

dawniejszym, czy péZniejszym. Glebokosé przy sta-
rych nadbrzezach w Strefie Wolnoclowej i na dwor-
cu Wislanym wynosi tylko 4,5 m, jednakze pochy-
tos¢ dna zezwala na przybijanie statkom o zanurze-
niu 7 m. Pierwsze odcinki nadbrzeine, o znacznej
gtebokosci bezposrednio przy brzegu, wybudowane
zostaly jeszcze przed wojna w kanale ,Kaiserha-
fen"”, mianowicie glebokosci ok. 8 m. Nadzwyczaj
wielki rozw6j ruchu portowego po wojnie pociagnal
za soba konieczno$¢ przeprowadzenia rozbudowy
nabrzezy na wielka skale. Nietylko zmodernizowa-
no stare odcinki nabrzezne, t. zn. zaopatrzono je w
nowe magazyny, dZwigi i tory kolejowe, lecz wybu-
dowano nowe nabrzeza i nowe baseny portowe, Naj-
pierw wybudowano w r. 1926 mabrzeze dlugosci
400 m powyzej Dworca Wislanego (glebokosé 8 m
bezposrednio przy brzegu). Pozatem wybudowano
w r. 1927 basen dla celéow przetadunku towaréw ma-
sowych o tacznej dlugosci nabrzezy 1000 m i 8—9 m
stebokosci bezposrednio przy brzegu. W r, 1924 —
Rada Portu wybudowala specjalnie dla celu prze-
tadunku materjaléw wojennych maly basen glebo-
kosci 10 m 1 mniejwigcej 650 m biez. nabrzeza. Gle-
bokosci bezposrednio przy brzegu wynosza 8—9 m.

Wszystkie prawie bez wyjatku odcinki nabrzezy
w Gdansku ufundowane sa na palach drewnianych,
ktore podirzymuja katowa sciane oporowa z zelbe-
tu. Pale zabetonowane sg mniejwigcej 50 cm poni-
zej $redmiego poziomu wody. Napér ziemi po-
wstrzymuje zakotwiona z tytu szczelna drewniana
$ciana szpuntpalowa. Sciana ta nie znajduje sig na
przedniej lecz na tylnej stronie sciany oporowej.
Ten sposéb budowy, ktory jest bardzo ekonomiczny,
okazal sie naogé! bardzo praktyczny za wyjat-
kiem niektérych rzadkich wypadkéw, gdy ziemia
sktada sie z bardzo mialtkiego piasku i Sciama nie
byla do$é szczelna, by méc calkowicie piasek ten
powstrzymaé, W nowych projektach przyjmuje sie
wieksza szerokosé katowej sciany oporowej, aby
zredukowadé temsamem jeszcze bardziej wysokosé
§ciany szczelnej.

Z powyzszego krotkiego opisu wynika, Ze rownjez
glebokosci przy Scianach nabrzeznych nowszych
czesci portu odpowiadajg normalnym wymaganiom
zeglugi i umozliwiaja odprawe statkéw o zanurzeniu
siegajacem 9 m. Ruch w porcie gdanskim wykazuje
w latach powojenmych nadzwyczaj silny rozw6j;
tak np. ruch okretowy w roku 1912 — najlepszym
roku przedwojennym — wyraza si¢ cyfra 970 633
TRN na wejsciu, w roku 1930 natomiast — mnajlep-
szym roku powojennym — cyfrg 4143098 TRN.
Catkowity ruch towarowy wynosit w ostatnich la-
tach przedwojennych przecigtnie 2 270 000 t, w roku
1931 natomiast 8 330 000 t, przewyzszajac temsa-
mem wszystkie inne porty baltyckie. W roku 1934
wynosil ruch okretowy na wejsciu 3174 892 TRN,
catkowity ruch towarowy natomiast 6 369 000 t.

Port gdynski.

Port gdynski wybudowany zostal calkowicie po
wojnie, w zachodniej czgsci zatoki gdariskiej w miej-
scu, w ktérem szeroki pas rownego nisko polozonego
terenu dochodzi do wybrzeza morskiego. Port znaj-
duje sie mniejwiecej 20 km na zachéd od Gdariska
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i polozony jest pod ta sama ostong pélwyspu hel-
skiego, Port zostal zgéry zaprojektowany i wybu-
dowany dla ruchu duzych statkéw. Szerokie wjazdy,
wielki awanport, bardzo szerokie baseny portowe
i duze glebokosci szlaku zeglownego i bezposrednio
przy §cianach nabrzezy odrézniaja port gdynski od
wiekszoscei porléw baliyckich.

Port gdynski sklada sie z dwoch czesci: t. zw,
port zewnelrzny wybudowany zostal na dawniej-
szym obszarze motrskim, mianowicie przez wysunie-
cie w morze czlerech szerokich moli, ktore od strony
morza zamkniete sg wysokim falochronem. Dzieki
tym urzadzeniom slworzone zostaly trzy wielkie
baseny portowe oraz awanport poza obrebem daw-
nej linji wybrzeza. Port wewnegtrzny natomiast
skiada sig¢ z basenéw, wybudowanych w nizinnyni
terenie. Wszystkie baseny wewngtrzne polaczone
sg bezposrednio z kanatem portowym, ktoéry w mia-
r¢ potrzeby moze byé przedluzony i przy ktérym
przewiduje sie budowe portu przemystowego.

Gtebokosci na redzie wynoszg 9—14 m, Do portu
prowadzi kanal wejsciowy poglebiony do 13 m.
Obecnie istniejg 3 wjazdy do portu. Gléwny wiazd
posiada 140 m szerokosci i prowadzi do awanporty,
pierwszego basenu portu zewngtrznego oraz do ba-
sendéw portu wewnelrznego. Dwa mniejsze wijazdy
szerokosci 70 m prowadza do obu na potudnie poto-
zonych basenéw portu zewnetrznego. W przysztosci
prowadzi¢ maja do portu tylko dwa wjazdy—obec-
ny wjazd glowny i drugi wjazd w potudniowej cze-
sci portu zewnmetrznego, dla ktorego przewidziana
jest szerokosé 150 m. W awanporcie glebokosé wy-
nosi 12 m na szlaku zeglownym, pozatem ok. 8—
10 m. Glebokos¢ ta ma byé obecnie doprowadzona
do 11 m.

wewnetrznego posiadaja glebokosci wynoszace

~10m. W basenach zewnetrznych, przeznaczonych

do przetadunku towaréw masowych, gtebokosci wy-
nosza 85—9 m, w drugim basenie wewnetrznym
glebokosé ma wynosié 10 m, aczkolwiek chwilowo
basen ten utrzymany jest na glebokosci 9 m.

Co sie lyczy gtebokosci bezposrednio przy nabrze-
zach, to port gdynski posiada odcinek nabrzeza w
awanporcie koto nowego dworca morskiego osobo-
wego o glqbokosa 12 m przy nabrzezu.

W porcie zewnetrznym glebokosci przy odcin-
kach nabrzeznych, przeznaczonych dla celow prze-
ladunku towarow masowych, wynosza 8—10 m.
W wewnetrznym basenie portowym glqbokosc przy
nabrzezu pierwszego basenu wynosi czgsciowo 10,
czesciowo 8 m.,

Pozatem malezy jeszcze nadmienié, Ze awanport
i wszystkie baseny portowe sa bardzo szerokie, wo-
bec czego wszystkie prawie statki majg moznosé
latwego stosunkowo manewrowania, réwniez bez po-
mocy holownika. Tak np. szerokoéé pierwszego ba-
senu wewnetrznego wynosi 250 m, szerokosé dru-
giego 200 m 1 t, d, Przejscie z awanportu do portu
wewnetrznego posiada 250 m szerokosci.

Port gdynski przedstawia pod wzgledem glebo-
kosci i szerokosci poszczegolnych czeéci nadzwyezaj
wielkie udogodnienia dla ruchu duzych statkéw,
ktére maja moznosé przybijania bezposrednio do
nabrzezy, gdzie znajduja sie miejsca postojowe gle-
bokosci do 12 m.

Wszystkie prawie nabrzeza zbudowane sa ze
skrzyn zelbetowych, ktére wykonane zostaly seryj-
nie na specjalnie do tego przeznaczonem miejscu
w poblizu wody, a nastepnie, po wyczerpaniu zie-
mi, na ktorej staly, spuszczone do wody, przewie-

Rys. 3.
Przekroje nabrzeiy na skrzyniach 8 m i 12 m gtebokosci.

Kanal portowy, ktéry prowa,dm z awanportu do
basenéw wewngtrznych, oraz pierwszy basen portu

zione na linje przysztych nabrzezy, obcigzone zZwi-
rem, piaskiem i t. d. i zatopiane na miejscu, na kté-
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Rys
A — Przekr6j nabrzeza przy Dworcu Wislanym w Gdansku,
zbudowane w roku 1927,
B — Przekréj nabrzeia zachodniegdo w basenie dla towaréw masowych w Wistoujsciu w Gdansku,

Nabrzeze betonowe na palach drewnianych, zbudowane w r. 1929, silnie obcigzone mostami przetadunkowemi
dla rud, no$nosci 15 .

rem przewidziano budowe §cian nabrzeza. Nabrze-
za stanowia w ten sposéb jednolity mur o prosto-
padlych scianach. Powyzszy sposéb budowy, zasto-
sowany rowniez przy budowie falochronu, okazal
sie bardzo ekonomiczny i praktyczny. Ruch w por-
cie gdyriskim rozwinat si¢ nadzwyczaj szybkoe. Ruch
okretowy na wejsciu osiagnal w r. 1934 — 4 142 142

Inz. J. OBREBSKI

Rozstajne drogi motoryzacii

ieksz08¢ artykuléw o motoryzacji rozpo-

V\; czyna sie od wyliczenia wiele tez samo-

chodéw ma Ameryka, wiele maja Niemcy,

wiele ma Francja, Austrja, Szwecja. Krajom tym

przeciwstawiane sa inne: Albanja, Abisynja, wy-

spy Polinezyjskie i Polska. Zestawienia te ujawnia-

ja rownie jaskrawo, jak i do znudzenia oplakany
stan naszej motoryzacji.

Pod bokiem mamy maly kraj Czechosfowacije.
Kto byt w Pradze Czeskiej widzial zapewne wiel-
kie ilosci pieknych samochodéw ma ulicach tego
czarujacego miasta. Piekne samochody prywatne
i piekne takséwki. Maly kraj posiada pare fabryk
samochodéw, Tatra, Skoda, Praha,

G4D . dD, 165
- “ _+200

2.
Nabrzeze betonowe na palach drewnianych,

TRN, a catkowity ruch towarowy — 7 191 913 tonn.
W r. 1932 Gdynia miata mniejwigcej ten sam obrét
co Gdansk, a od tego czasu port gdynski przewyzsza
Gdansk i zajmuje obecnie wéréd portow baltyckich
pierwsze miejsce pod wzgledem ogélnego przefa-
dunku towarow.

629,113.5.00.21 (438)
kraju

Uderza prostota i poprawnosé techniczna rozwia-
zania zagadnienia motoryzacji, Bo istoinie, gdziez
nalezy robi¢ samochody, jak nie w fabryce? No iczy
jest tariszy, lepszy i pewniejszy sposéb, jak wykony-
wanie samochodéw we wlasnym kraju, we wlasnych
fabrykach, wlasnej konstrukeji, dostosowanej do
mozliwosci 1 poziomu i zakresu i charakteru wla-
snego przemysiu metalowego.

W Polsce szukaliémy innych form, uganialisémy
sie za taka koncepcja, ktéra moglaby da¢ odrazu
wynik rewelacyjny. _

Ponadto, niestety, uwazalismy, ze inzynier kon-
struktor, inzynier metalurg, inzynier chemik, inzy-
nier metaloznawca nie sg tym elementem ,powo-
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tanym'’, do decydowania o sprawach motoryzaciji
kraju. Uwazalismy ze wystarczy narysowaé sa-
mochod aby posunaé sie bardzo daleko w kierunku
wykonania tegoz, oraz ze jeden samochod robi sie
réwnie tatwo, jak tysiac samochodéw. Uwazalismy,
ze mozna co dwa tygodnie zmieniaé konstrukcje bez
wplywu na bieg pracy na warsztacie. Mielismy gen-
jalne pomysly. Spontaniczny rozmach. Wydalis’m;_r
bardzo duzo pieniedzy. Do wiadomosci publicznej
byly podawane co pewien czas nowe postanowie-
nia, zawsze kosztowne, nigdy owocne. Przemys! pry-
watny nie wykazywal zadnej powazniejszej ini-
cjatywy, gdyz obawial sie ryzyka. A ryzyko bylo
istotnie wielkie. W kazdej chwili mozna bylo ocze-
kiwa¢ zakupienia nowej licencji, w kazdej chwili
mozna bylo daé wiare temu, ze, powiedzmy, Ford
olrzyma koncesje na budowe fabryki samochodéw
w Polsce, albo inna jaka firma zalozy montownig
i wszelkie prywaine poczynania rozbija sie o nie-
oczekiwana, a potezna konkurencje. Tajemniczosc¢
i catkowite odsuniecie fachowcéw, a nawet calego
spoleczenistwa, od spraw motoryzacyjnych nie za-
checaly do inicjatywy, nie wywolywaly checi czynu,
checi wyjscia z blednego kola. Tak sie juz utarto,
7e nikt nie mowil i nie pisal o koniecznosci powsta-
nia w Polsce prywatnej fabryki samochodéw, na-
lomiast stale czytalismy o tem, zZe ,,czynniki mia-
rodajne’’ musza zajaé sie katastrofalnym stanem
motoryzacji i co§ zdecydowaé, Stale obracanie sie
dookola tego jalowego twierdzenia zasugerowalo
wszystkich. Oczekiwano rewelacyjnego posunigcia
i zapomniano catkowicie o tem, ze samochéd robi
sie w fabryce, ze pewna ,,polityka motoryzacyjna”
moze sprzyjaé powstaniu fabryk, lub odstreczaé¢ od
ich zakladania, jednak sama w sobie nie stworzy
pojazdéw mechanicznych. Jezeli chodzi o te na-
stroje, w jakich powstaje inicjatywa, to byly one
i sg obecnie raczej ujemne. Brak wyrainego pro-
gramu i stabilizacji postanowieni, oraz zalatwianie
kardynalnych spraw po za spoteczeristwem wyklu-
cza udzial tegoz, jaknajszerszy i jaknajczynniejszy
udziat, w pracy tworczej, wykluczajac tem samem
te twbrcza pracel

Powracam raz jeszcze do twierdzenia, ze samo-
chéd moze by¢ wytworzony tylko i jedynie w fa-
btyce. Fabryka moze powstaé na podstawie wysitku
prywatnego, lub panstwowegd. Powstanie fabryki
na podstawie wysitku prywatnego moze mieé miej-
sce jedynie wtedy, gdy istnieje pewna gwarancija,
Ze zainwestowany kapital nie zostanie zmarnowany,
a zamierzona produkcja bedzie chroniona, bodaj
przez pewien czas, przed konkurencja jednostek go-
spodarczo i technicznie silniejszych. Wcale nie chce
twierdzié, ze prywatna imicjatywa zdradzala cheé
objawienia sie w sensie budowania fabryki samocho-
déow w Polsce. By¢ moze, ze studja przeprowadzone
w tym kierunku daly wynik ujemny i ze jedyna
koncepcjg mozliwa stata sig koncepcja paristwo-
w e j fabryki samochodow. Gdyby oparto sie odrazu
na tej koncepcji i konsekwentnie rozwijano zaloze-
nie, mieliby$my dzi§ niewatpliwie mocny przemyst
samochodowy. Zatrzymano si¢ jednak na decyzji
wrecz niezyciowej, a mianowicie na decyzji stworze-
nia fabryki samochodéw, ktérej program nastawiany
byl, przez czas dluiszy, na produkecje specyficznie

wojskowa. Wszelkie proby nadania tej produkeiji
odcieni uzytecznosci pokojowej, wszelkie proby
wprowadzenia na rynek wozow typu, ze tak powiem,
handlowego, zawodzily i musialy zawodzi¢, jako ze
wymagania stawiane samochodom cigzarowym i oso-
bowym prywatnym, sg zasadniczo odmienne od
wymagan stawianych wozom bojowym, czy tez spe-
cjalnym wozom, przeznaczonym do pracy w wa-
runkach bojowych. Biura konstrukcyjne mnasta-
wialy swe prace ma tworzenie mozliwie doskonalych
wozéw bojowych, w pelnem slowa tego znaczeniy,
i wozéw ciezarowych, nadajacych sie do stuzby
w wojsku, a nawet dajacych sie latwo przeistoczyé
w wozy bojowe. Sam przeglad literatury z tej dzie-
dziny dawal juz obfity materjal do najprzerézniei-
szych pomystéw i koncepeyj. Powstawaly tez te po-
mysly gromadnie, a konstruktorowie nosili sie stale
z pragnieniem ich uctele$nienia. Kazdy projekt,
powstaly w biurze konstrukcyjnem oderwanem od
fabryki, kazdy projekt oparty nie o zalozenia go-
spodarcze, lecz o wymaganie najwiekszej skutecz-
nosci i nowoczesnosci, byl orzechem trudnym do
zgryzienia i w gryzieniu kosztownym wladnie dzieki
koncepciji ,,prébnych okazéow", lub ,prébnych se-
ryj". Nadzieja, ze fabryka stworzy wreszcie,
w miedzyczasie, jakis wbéz uzytecznosci publicznej,
zawiodla na calej linji. Samochody ciezarowe, fan-
tastycznie drogie, nie mogly znalezé nabywcow
prywainych i musialy byé lansowane jako pod-
wozia do autobuséw, exploatowanych przez insty-
tucje panstwowe. Zycie potwierdzilo w zupelnosci
teze, ze wielka fabryka prywatna moze, ma tle
swej normalnej produkcji pokojowej, zapoczatko-
waé i rozwinaé produkcje wojskowa (Renault we
Francji), natomiast trudnem jest do pomyslenia
tworzenie fabryki o zasadmiczej produkcji wojsko-
wej z mysla przylepienia gdzies z boku i to w sa-
mym okresie tworzenie sie fabryki dziatu produkeii
pokojowe;j.

Szereg niepowodzeni, za ktére cale spoleczenstwo
zaplacilo sowicie (a trzeba pamietaé o tem, ze
bledy mogly byé¢ popelniane po za spoteczeristwem,
natomiast skutki btedéw nie mogly byé od spote-
czeristwa odgrodzone i1 ze za nie wszyscy solidar-
nie musieliémy zaplaci¢) sktonil czynniki miaro-
dajne do oddzielenia produkcji wojskowej od pro-
dukeji cywilnej, pokojowej.

Zrodzila si¢ mysl zbudowania fabryki sa-
mochodéw osobowych i pétcieza-
rowych. Fabryke taka zbudowano i po raz
pierwszy w dziejach naszej motoryzacji doszli-
$my do sukcesu. Nie pozostaje nic innego, jak
rozwijanie tego sukcesu i poglebienietychwply-
wow i czynnikow, ktore zlozytlty sig
na korzystny zwrot i ktére go wy-
wolatly.

Postaram si¢ wyliczyé te czynniki i wptywy. Prze-
dewszystkiem doszlismy do paru typoéw wozoéw
uzytecznos$ci publicznej, ma co ry-
nek prywatny zareagowal natychmiast i to w spo-
sob nieoczekiwanie mocny. Pesymisci ciagle jeszcze
chcg zbagatelizowaé¢ powodzenie i udowodnié, ze
popyt, przekraczajacy chwilami podaz, nalezy
sobie tlomaczyé mala wydajnoscia fabryki. Nie



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1936

jest to jednak prawda. Male wozy osobowe pro-
dukowane sa dzis w ilosci do 26-ciu sztuk d z1ien-
nie, co nie jest bagalelka wobec matej chion-
nosci naszego rynku. Roéwnolegle produkowane
sqa inmme lypy osobowych i pétciezarowych wo-
z6w. Pesymizm nie jest wiec uzasadniony. Na-
stepnie skoriczyliSmy z okresem ,premjer”. Do-
szli$my juz do seryjnej produkcji. Nakoniec przer-
wany zostal mur majestatycznej izolacji i fabryka
samochodéw weszta w kontakt, 2zywy i bezposredni,
z przemyslem prywatnym.

Jezeli chcemy poglebi¢ dodatnie wplywy mu-
simy coraz mocniej wigza¢ fabryke z przemystem
rodzimym i spontanicznie rozwija¢ produkeje po-
kojowa. Rozsadnie przemyslany plan produkcji
i dobrze ulozony program moze i musi naklania¢
wszelkie wysitki ku obronnosci kraju, jednak Woj-
sko musi sie staé dia fabryki takim samym
klientem, jak nabywca prywatny.
Koszty badan i préb wojskowych nie powinny
wplywaé na ksztaltowanie sie¢ kosztu produkeji
samochodéw seryjnych, produkowanych dla rynku

Inz. ). FALKIEWICZ

Steyr 50

golny charakter sprawozdania z Salonu Ber-
linskiego, nie pozwolit oczywiscie na blizsze
rozpatrzenie poszczegolnych konstrukeyj.

Juz wéwezas jednak podkreslilismy olbrzymie zain-
teresowanie, jakie wéréd zwiedzajacych Wystawe
budzil najmniejszy przedstawiciel Steyr’owskiej gro-
madki (rys. 1a-c). Dzis, skfonieni szeregiem zapytan
naszych Czytelnikéw, powracamy do tematu, aby w
nizej podanych szczegélach zobrazowaé rozwiazania

Rys. 1la.

Steyr 50 — widok z przodu.

konstrukcyjne i nowosci, skladajace si¢ na coraz
bardziej popularna u nas 50-tke. Demokratyzacja
w tym roku, jak i zreszta w poprzedaich latach kry-
zysowych, jest nuta wcigz dominujacy i przejawia
sie ogolnie ciekawym spadkiem produkcji wozéw
klasy najwyzszej i najwieksza popularnoscia typow
o pojemnosci silnika okolo 1500 cm® i cenie do
6000 RM (wg. cen niemieckich),
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prywatnego. Scisty podzial
jest konieczny,

Liczenie sie z kazdym groszem jest dobra zasada
1 nie moze byé traktowane niewlasciwie. Produkcja
pokojowa nie moze byé obciazana dodatkowo kosz-
tem projektéw lub modeli probnych idacych na po-
trzeby Wojska, gdyz wiedy stwarza sie zupelnie
mylny obraz kosztow wlasnych i powstaja mylne
decyzje, oparte o mylna kalkulacje. Oddzielenie
kosztow produkcji ,,P" (pokojowej) od kosztéow
produkeji ,,W" (wojskowej) juz da potanienie sa-
mochodu prywatnego! .
! Po takim generalnym podziale kalkulacyjnym na-
lezy wynotowaé sobie wszystkie zrodla wydatkow,
sktadajacych sie na cene sprzedaing wozu osobo-
wego, lub pélciezarowego ,,pokojowego” i badaé
kazde Zrodlo osobno w sensie mozliwosci zmniejsze-
nia wydatkéw. Pole do pracy jest wielkie, a moz-
liwosci jeszcze wieksze! Na tem miejscu nie moge
juz omawiaé poszczegolnych Zrédel oszczednosci,
aczkolwiek widze je bardzo wyraznie. Postaram sie
poruszyé te sprawy na innem miejscu.

wydatkow

629.113.5,,Steyr 50"

Przypuszczam, iz wlasnie cheé potanienia wo-
26w, czesciowo przez uproszczenie ich konstrukeji,

Steyr 50 — wngirze,

Rys, lc.
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Rys. 2. Zawieszenie ké} przednich w 100.

spowodowala n. p. zupelnie miespodziany nawrét
f. Mercedes - Benz, w swym dobrze znanym modelu
1,7 litra, do budowy czterocylindrowej. Jest to krok
zreszia stuszny, gdyz przy dzisiejszym wysokim po-
ziomie technicznym silnika 4-cylindrowego, ela-
stycznie zawieszonego, moze on w wigkszosci wy-
padkow calkowicie wyeliminowaé potrzebe znacz-
nie drozszych 6-cylindrowych, Wymieniony wyzej
silnik 4-cylindrowy Mercedesa posiada moc zwiek-
szona w stosunku do 6-cio cyl. 0 20%, to znaczy do
32 KM. Oczywiscie mozna i§¢ dalej jeszcze w pod-
niesieniu mocy: silnika o podanym litrazu, jednak
zaréwno podnoszenie $redmich ciénieri, (elastycz-
nosé, spokojny bieg), jak i obrotéw ma pewne stro-
ny ujemne. Szczegdlnie podnoszenie obrotéw, przy
warunku zachowania ekonomii, stwarza potrzebe
wigkszej ilosci biegow i ich czestszej zmiany, co

z wiadomych wzgledéw jest wysoce niewygodne..

Sprawa koniecznosci przechodzenia (rownolegle
z wieksza intensywnosciag pracy silnika) na bar-
dziej drogie surowce réwniez nie powinna byé
pominieta.

I tu konstruktor 50-fki trafnie znalazt zloty
$rodek.

Rys, 2a. Zawieszenie k6l tylnych w 100.

Mimo powszechnej obnizki cen na wozy, wyma-
gania klienteli, w stosunku do wyposazenia wo-
z6w, nawet najtanszych, znacznie wzrosty, To, co

do niedawna bylto udzialem wylacznie wozow lu-
ksusowych, dzi§ zaadoptowano na samochody naj-
tansze. Szeroka karoserja, estetyczne i wygodne
urzadzenie wewnaltrz sa konieczne, mimo pewnego
zwiekszenia wagi, a co zatem idzie, zapotrzebo-
wania mocy.

Rys.

3. Rama samochodu Steyr 100.

Ciezar podwozia zmniejsza sig¢ radykalnie, prze-
chodzac ze zwyklych profiléw na eliptyczne, oraz
karoserje samoniosace (Sfeyr 50), kompensujac
w ten sposéb wzrost wagi zwiekszonej i lepiej wy-
posazone]j karoserji.

Powracamy jednak do wlasciwego tematu. O ile
od dawna wprowadzone typy Steyrowskie 100 i 120
wykazuja znaczne pokrewiedstwo wywodzac sie ge-
netycznie z 12 i pozniejszej 20, to typ 50 odbiega
od nich prawie catkowicie, mimo zachowania sze-
regu celowych rozwiazan, bedacych bezsprzeczng
zdobycza dtugoletniej tradycji fabryki.

Celem levszego pordwnamia dolaczamy trzy naj-
ciekawsze szczegoly typu 100 (podobne zreszta do
120) a mianowicie: zawieszenie przednie nieza-
lezne, typu réwmncbocznego elastycznego (rys. 2},
niezalezne zawieszenie tylne (rys. 2a), z tamanemi
poloskami, oraz nadwyraz ciekawa w rozwiazaniu
statycznem rame (rys. 3}, oparta na wzorach
Messerschmidtowskich z przeponami spélpracuja-
cemi.

Stosunek wielkoéciowy 100 i 50 podaje w poniz-
szem zestawieniu, ktére wskazuje na znaczny od-
skok wymiarowy od najmniejszego dotychczas typu:

Tyop 100 50

Hosé¢ cylindrow . - . . 4 4

« | Srednica cyl. mm. . . . 70 59

E|Skok mm. . , . . . . 90 90

9| Moc max. KM, . . , . 32 22
Pojeinno$é cylindréw w cm® 1385,45 977.5

TRozstawienie osi mm 2600 2250

" kot mm 1240 1250

Najwigksza dlugoé¢ mm 3725 —

o " szerokoéé mm 1508 —

s " wysoko§¢ mm 1180 —

3 | Najmniejsza odlegtoéé od
o ziemi przy peln. obc. mm 175 190
Pojemno$é zbiornikéw pa-

liwal . . . . ., . . 35 30
Opony . c o] aTsX 1T | 450X 17

Clezar kg. 550 —

—é. Diugosé mm. . 4350 3670

9| Szeroko&¢ mm . 1550 1518
5 | Wysokos¢ mm . 1510 1460

5 | Ciezar kg, 975 — 995 730
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Rys. 4.

Jako bardzo charakterystyczne naleiy podkre-
§li¢ zwiekszenie rozstawienia két w stosunku do
typu 100 oraz znaczne bardzo podwyzszenie prze-
Switu miedzy podwoziem a ziemia. Znaczenia po-
wyzszych czynnikéw, jak sadze, blizej nawel nie
trzeba wyjasniaé, Przekr6j wozu podany na rys. 4

Widok silnika.

Rys. 5.

najlepiej obrazuje rozlozenie ciezarow i ogélne wy-
tyczne rozwiazania, opartego ma koncepcji karo-
serjl samoniosgcej.

Optywowy ksztalt nadwozia przypominajacy
w ogolnych zarysach Chryslerowski typ Air-Flow,
zostal wykorzystany w sposéb tak racjonalny, ze je-
den z niemieckich recenzantéw w Salonie Berlin-
skim stusznie zauwazyl, iz ,,woz jest wickszy we-
wnatrz, niz zewnatrz'. Oczywiscie tak znaczny
zapas miejsca, przy slosunkowo malem rozstawie-

niu osi, mogl by¢ uzyskany jedynie przerzuceniem .

silnika przed of przednia, to ostatnie za$ moglo
byé uskuteczniome tylko przy bardzo krétkiej bu-
dowie agregatu napedowego. Zastosowano tu mo-
dna dzi§ w Niemczech, w stosunku do wozéw cie-
zarowych, zasade plaskiego silnika o ukladzie
. boxer'’ (double-flat-twin), przyczem chtodnice usta-
wiono bezposrednio na silniku. Silnik zblokowany
ze skrzynka biegéw spoczywa na trzech podporach
amortyzowanych guma. Konstrukcja silnika wi-
doczna jest na rys. 5, kiéry nie wymaga blizszych
wyjasnien, Ciekawym szczegélem, zastugujacym na
podkreslenie, jest lozyskowanie walu korbowegdo

Przekr6j samochodu Steyr 50.

tylko na kradcowych czopach
ito z przodu w tozysku cier-
nem, z tylu w kulkowem,.
Przednie toiysko kulkowe
stuzy wylacznie do przeno-
szenia sil, pochodzacych od
pasa starteru, Sworznie ttoko-
we umieszczone plynnie; ten
- sposob faczenie tloka z korbo-
wodem jest najstuszniejszy
dla silnikéw omawianego ty-
pu. Celowe réwniez wydaje
si¢ (rys. 6—3) przerzucenie
tukiem prawej rury wydecho-
we] do polozomego z lewej
strony kolekfora i polaczenie
czesci tukowej z podobna w

ksztalcie przestrzenia pod-
grzewacza przewoddw ssa-
cych (rys 6—1) za po-

$rednictwem wymiennej djafragmy (rys. 6—«).
Daje to moznosé tatwej regulacji podgrzewu
mieszanki, zaleznie od warunkéw atmosferycz-
nych. Przerzucenie momentu obrotowego rozrusz-
nika na wal silntka za posrednictwem gumo-
wego pasa klinowego jest $mialym pomystem, ktéry
jednak w dotychczasowej praktyce obstugi typu 50
nie dal powodéw do narzekan. Smarowanie obie-
gowe silnika uskutecznia pod ci$nieniem pompka
zebata, wbudowana w przednia czesé¢ karteru, Umie-
szczona na silniku chiodnica posiada obieg wodny
termosyionowy,

Zblokowana z silnikiem skrzynka biegéw zawiera
cztery biegi, z kiérych dwa (I1111V) sa ciche, przy-
czem tworza je zespoly kol §rubowych (nie syn-
chromizowanych). Podaje mizej cechy przekladmi:

Przektadnie  Szybko§¢ maks.
1 bieg 1: 4383 20 km/godz.
o, 1:298 40
1 . 1:1,73 60 "
v .. 1:1 a0 "
Bieg wsteczny 1:65 — "

5"

i
|
|

Rys. 6. Przewody ssace i wydechowe,

Smarowanie skrzynki biegow wlaczone jest do
obiegu smaru silntka, Wal kardanowy ztaczony jest
elastycznemi tarczami ze skrzynka 2 jednej strony,



1936 — PRZEGLAD TECHNICZNY

396

z drugiej za§ z kolem atakujacem [zalquievn‘ie
Gleasona) w karterze dyferencjatlu. Przekladnia

Rys. 7. Schemat napedu ukladu kierowniczego.

miedzykotem atakujacem i talerzowem wynosi 7:34.
Osie lamane lacza sie z napedzajacym je dzwo-
nem ukladu réznicowego za posrednictwem prze-

Inz. K. ARCT

Woptyw procesu dystylacji na

oleju samochodowego

Ropa naftowa, stanowiaca surowiec dla produkcji olejéw
smarowych, jest konglomeratem calego szeregu zwiaz-
kow chemicznych, przewaznie cieklych, pod wzgledem che-
micznym zaliczanych do typu t. zw. weglowodoréw, przy-
czem wystepiija w niej grupowo przedstawiciele wszystkich
ich odmian sirulituralnych. Przerobka ropy naftowej ma pro-
dukty gotowe nie polega na segregowaniu wspomnianego
zbiorowiska zwiazkew na poszczegélne indvwidua chemicz-
ne, lecz na pewne grupy-frakcje, ktérych wlasnosci fizy-
czne i chemiczne stanowig o ich zastosowaniu i sg kry-
terjami dla ich odréznienia. Wspomniany podziat odbywa
sie w drodze dystylacji i umozliwiony jest réznicami tem-
peratur (granic) wrzenia poszczegélnych grup. Rozpietosé
tych temperatur jest bardzo duza, najlzejsze sktadniki frakciji
benzynowej wrg juz w temperaturze 30°C, frakcje olejowe
dochodza do 450°C i wyzej. Oddzielenie takich produktéw,
juk benzyna i nafta, ktérych granice wrzenia lezg miedzy
50 a 300°C, nie nastrecza zadnych trudnoéci w procesie
dystylacyjnym, jednak rozdzielenie ciezkich sktadnikéw ropy,
t. j. olejow, ktérych temperatury wrzenia dochodza, jak
wspomniano, do 500°C, jest zagadnieniem bardzo skompliko-
wanem. Trudnoéé zasadnicza polega na tem, e we wspom-
nianych temperaturach zaznacza sie w bardzo silnym stop-
vint rozklad chemiczny weglowodoréw. Zewnetrznie prze-
jawia sie to w olejach, jako spadek ich lepkosci, oraz zmia-
ny chemiczne, decydujace o jakosci. Ten rozktad pod wpty-
wem_wysokich temperatur, znany ogélnie pod nazwa ,kra-
kingu" (pyrogenizacji) byl gléwna przyczyna, dla ktérej za-
czeto sie oglada¢ za Srodkami, obnizajacemi {emperaturg
wrzenia do tego stopnia, aby rozklad zaznaczal sie jak
najslabiej.

Od dobrego oleju samochodowego wymaga sie odpowied-
niej smarnosci w wysokich temperaturach, oraz odpornosci

gubéw katowych Whitfakera. Zupelnie odrebny
w stosunku do znanych dawniejszych jest naped
uktadu kierowniczego, schematycznie pokazany na
rys. 7. ‘

Koto kierownicze I dziala za posrednictwem czo-
lowego kota zebatego na zebatke 4, poruszajaca
dzwignie 5, ktérej o§ lezy w pionowej plaszczyznie
symetrji wozu. Z dzwigni 5, juz w zwykly sposob,
zapomoca drazkéw uskuteczniany jest naped fajki
zwrotniczej. Zawieszenie kol przednich jest, po-
dobnie jak w poprzednich typach 100 i 120, nie-
zalezne, réwnolegloboczne, elastyczne, Nie mozna
takze pomingé, tak rzadkiej na wozach popular-
nych, instalacji centralnego smarowania podwozia,
uruchomianej od przycisku noznego. Ogélny opis
oczywiscie nie wyczerpuje wszystkich nowosci, ktdre
przy bardziej szczegotowej analizie nadawalyby sig
do blizszego oméwienia. Sadzimy jednak, ze po-
wyzsze uwagi, cylry oraz fotografje zorjentuja
Czytelnikéw w ogdlnych cechach typu 50, ktérg na
drogach polskich, tak jak i na Zachodzie, spotyka
sie coraz czesciej.

665.52:621 .892 ., 087

jakosé

na czynniki utleniajace, czyli jak najmniej sklonnosci oleju
do koksowania. Oleje, kiére w procesie dystylacyjnym zbyt
silnie ucierpialy wskutek wspomnianych reakcyj rozktadu
pyrogenetycznego, zatracajg w duzej mierze powyzsze naj-
wazniejsze swe zalety. W nastepujacym po dystylacji pro-
cesie rafinacyjnym, przez odpowiednie chemiczne trakto-
wanie oleju, usuwa sie cze$ciowo produkty rozkiadu che-
micznego, niemniej jednak olej taki nie jest smarem, ktéry
moglby w silniku samochodowym spetnié nalezycie swe za-
danie. Niedomagania jego polegaja, jak podano, na oslabio-
nej smarnoéci, co praktycznie oznacza szybsze wycieranie
sie poszczegdlnych cz¢sci silnika, oraz nadmierny rozchéd
smaru i wszystkie wynikajace stad- przykre konsekwencje,
w pierwszym rzedzie tworzenie nadmiernych osadéw kok-
sowych w cylindrach.

Do niedawna jeszcze (w Polsce do dzi§ dnia) normalna
aparaturg do dystylacji olejéw byly kotty, na ktérych po-
zostalosé ropy naftowej po odpedzeniu frakcyj lelkich,
t. j. benzyny i nafty, poddaje sie dalszej dystylacji, Celem
obnizenia temperatury procesu stosuje sie zmniejszanie
ci$nienia w kotle i wprowadza sie pare wodna. Oba srodki,
jakkolwiek przyczynity si¢ do podniesienia jakosci oleju, jed-
nak nie rozwiazaly problemu catkowicie. Nieunikniona
strong ujemna systeméw kotlowych jest okolicznoéé, ze olej,
kiory ma byé oddystylowany, musi przebvwaé w kotle przez
wiele godzin, zanim wydostanie si¢ z niego w postaci pary,
aby nastepnie w urzadzeniach chlodniczych skropli¢ sig
z powrotem na ciecz, Blizsze obserwacje procesu pyroge-
netycznego wykazaly, ze stopien rozktadu chemicznego
jest wprost proporcjonalny do wysokodci temperatury, dzia-
tajacej na olej, oraz do czasu jej dzialania. Przekonano sig
tez, ze olej wystawiony na dzialanie temperatury nizszej
przez czas dluiszy, ulega szkodliwemu rozkladowi silniej,
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anizeli olej, na kiéry dzialano temperaturg wyssza, lecz
przez czas krotszy, Nadmienié przytem naleiy, ze rozkiad
termiczny zaznacza sie o wiele silniej w fazie parowe;j,
anizeli cieklej. W tym kierunku aparatura kotlowa, ze swemti
objetosciami i t. zw. przestrzeniami gazowemi, stwarza trud-
nosci nie do przezwycigzenia. Stwierdzenie powyiszych
faktéw dalo impuls do opracowania aparatur odpedowych
(dystylacyjnych), ktérych gléwna zasada jest skrécenie czasu
nagrzewania cleju do minimalnych granic oraz najdalej idace
obniZenie temperatury procesu. Owocem tych wysilkéw jest
tvp aparatury t. zw. rurowo-wiezowej, opra-
cowany w ostatnich latach w Ameryce i

ogélnie dzi§ stosowany, ktéry w npajnow-
szych czasach wprowadzony zostal w Euro-
pie i dzieki osiaganym wynikom, uzyskal
wkrétce ogélne uznanie. Aparatura ta, w po-
réwnaniu ze wspomnianemi wyzej systemami
kottowemi, stanowi krok naprzéd w techni-
ce dystylacji. Gléwna cecha systeméw ruro-
wo-wiezowych jest zupelne usuniecie kotla,
jako naczynia dystylacyjnego. Zamiast kotia
slosuje si¢ ogrzewacz rurowy, wbudowany do
odpowiedniego pieca. Przez ten ogrzewacz
przettacza sig, zapomocy odpowiednich urza-
dzefi pompowych, surowiec, ktéry nagrzany
zostaje do temperatury dystylacji w ciagu
zaledwie kilku minut. Poniewaz system rur
ogrzewacza jest zupelnie zamkniely i znaj-
duje sie pod ci$nieniem, nie nastepuje w nim
parowanie cieczy (oleju), dzigki za§ duzej
szybkosci przeplywu przez rury, nagrzewanie
jest ‘bardzo réwnomierne, uniemozliwione sg
jakiekolwiek przegrzania miejscowe. Po przej-
$ciu przez ogrzewacz ciecz splywa do dolnej
czesci, t. zw. wiezy odpedowej, gdzie naste-
puje wyparowanie cze$ci lotnych, ktére na-
stepnie w jej gornej czesci, wykonanej w po-
staci kolumny rektyfikacyjnej, ulegaja roz-
frakcjonowaniu oraz kondensacji. Aby obni-
2yé jaknajwydatniej odpedu,
stosuje si¢ w wiezy silne zmniejszenie ci-
$nienia absolutnego zapomoca pomp proéz-
niowych lub ezektoréw parowych.

Oleje dystylowane spo-
s6b odznaczaja sie¢ doskonala smarnoscia.
wykazujdac

temperature

w powyiszy
znacznie korzystniejszy prze-
bieg t. zw. krzywej wiskozy, przedstawia-
jacej zmiany wiskozy (lepko$ci} w zaleznosci
od temperatury. Niezaleznie od tego olej
produktéw  rozkladu pyro-
genetycznego dostatecznie  odpor-
ny na dzialanie temperatury tle-
nn  atmosferycznego. To jest
szczegdlnie gdyz pracy
samochodowego sprzyjajag utlenianiu
mijajac temperature, przyspieszajaca
cje, mamy tu do czynienia z calym szeregiem czynni-
kow, ulatwiajacych w wysokim stopniu chemiczne wiazanie
tlenu przez zwiazki zawarte w oleju. Nieposilednia role od-
grywa tu pyl metaliczny oraz kurz uliczny, ktére w pewnej

pozbawiony
jest
oraz
ostainie
wazne, warunki
silnika oleju. Po-

znacznie oksyda-

ilosei zanieczyszczajn olej w karterze. Produktami utlenia-
nia sa substancje o charakterze Zywicowatym, nie majace
sadnej smarnosci, ktore ulegajac juz bardzo latwo dalszemu
utlenianiu, itworzg tak szkodliwe dla silnika osady koksowe.
Odporno$é smaru samochodowego na powyisze elementy

destrukeji chemicznej jest nieodzownym warunkiem jegn
dobroci. Z innych wlasnosci, kldre stanowia réwniez kryter-
jum dobroci oleju, podkresli¢ nalezy wysoki punkt zaplonuy,
wskazujacy na nikly loinosé smaru, a temsamem zmniejsza-
jacy jego rozchod.

Duzy wplyw na jako$é oleju, produkowanego w apara-
turze wyzej opisanej, ma réwniez konstrukcja wiezy odpg-
dowej, umozliwiajaca nadzwyezaj dokladne rozdzielemie po-
szczegélnych frakeyj olejowych. Konsekwencja tego jest zu-
relne uwolnienie olejow cigzkich od skladnikow zbyt lek-

Rys. 1. Jednostka dystylacyjna rurowo-wiezowa amer. syst. ,Foster-Wheeler”
w Rafinerji S. A. ,,Gazy Ziemne" we Lwowie,

kich, t. j. nie wykazujacych dostatecznej lepkosei w wyz-
szej temperaturze. Ponadlo olej tak frakcjonowany uwol-
niony jest catkowicie od $ladéw zwiazkow smolowych, za-
wartych w ropie, co réwniez podnosi jego odpornosé na
czynniki oksydacyjne.

Aparatura, zobrazowana na rys. 1, zmontowana zostala
w Rafinerji Spotki Akcyjnej ,Gazy Ziemne'" we Lwowie
i jest dotychczas jedynq w Polsce, kiéra slosuje w procesie
odpedu olejow t. zw. wysoka proznie, czyli zmniejszenie cis-
nienia w wiezy.
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Inz. E. CZYZ

W sprawie przepisow Min.

bowiazujace w Polsce przy obliczeniach statycznych

przepisy Min. Robot Publ.,, wydane w 1929 r., w wielu
punktach nasuwaja pewne watpliwoéci, a czasami nawet sa
sprzeczne z praktycznem ich zastosowaniem.

Nie mogac w ramach artykulu oméwié wszystkich uste-
rek tych przepiséw, poruszam narazie tylko obliczenie stu-
pow na wyboczenie,

W tej sprawie przepisy zawierajg dwa punkty, z ktérych
rozpatrzymy kazdy osobno.

§ 14. p. 7. glosi co nastepuje: ,Stupy wolno sto-
jace, jako
pracujace na §ciskanie nalezy obliczac¢

tez czes$ci kraty dzwigarow,
‘na wyboczenie wzorami Tetmajera i Ja-
sinskiego przypomocytablic podajacych
spé6lcznnik wyboczenia dla rézZnych war-

tos’ci%przyimuiqc dtugosé wolng !l wedle

nastepujacej tablicy”.

Przepisy wiec wyraznie wymagaja obliczenia wzorami
Tetmajera i Jasinskiego, zupelnie pomijajac wzér Eulera;
pozatem zaleca sie uzywaé spoélczynnikéw, zmniejszajacych
zasadnicze dopuszczalne naprezenie na §ciskanie,

Wiadomo, ze wzory Eulera i Tetmajera (Jasinskiego)
maja swoje granice zastosowania (o samej granicy bedzie
mowa nizej), i ze uzycie jednego z tych wzoréw poza temi
granicami jest wrecz niebezpieczne.

Ciekawe, ze jeden z powaznych podrgcznikéw polskich
twierdzi, ze M. R. P. zaleca wz6r Tefmajera, gdyz daje
on wicksza pewnosé(l).

Tymczasem zastosowanie tego wzoru poza granicami jego
waznosci moze czasem spowodowaé katastrofe,

Przed oméwieniem tej sprawy, sprawdzimy celowosé uzy-
cia wzoru Tefmajera w postaci spolczynnikow zmniejsza-
jacych.

W Niemczech stosuje si¢ wzér Tefmdjera w postaci

G, =a—B-— , . . ... ...

gdzie 7, jest naprezeniem krytycznem, przy kiérem zacho-
dzi wyboczenie.

Dla zelaza zlewnego

!
W =300=114 — . . . . . ... ()

Dzielac to naprezenie przez pewno§¢ n, olrzymujemy
naprezenie dopuszczalne g, ki6re nalezy stosowaé w da-
nym wypadku:

I
o, = b _ 3100 —11.4 i 3
4T = - . (3
Pewnos¢ przyjmuje sig w Niemczech dla slupow n = 2,5
dla kratownic n = 2,2

Stosujac spotczynnik zmniejszajacy, przeksztalcamy wzér
Tetmajera w ten sposéh:

¢ = 0,816 — 0.003 —f- ,

poczem Gy =S, 9 , . . . . . . . . . . .. (4)

539.413 :620.174.22 : 354, 047

Rob. Publ. o wyboczeniu

gdzie o, jest zasadnjczem dopuszczalnem naprezeniem na
$ciskanie (zwykle dla zelaza zlewnego o, = 1200 kg/cm?
dla stupéw i 1400 kg/cm? dla wiazaréw).

Przy zastosowaniu obu sposobéw, wyniki powinny byé
jednakowe, o ile pewno$é n jest ta sama.

Stosujac spolczynniki zmniejszajace i przyjmujac zasad-
nicze dopuszczalne napreZenic 1200 kg/cm2, mamy pew-

4200

200 T o

no$é n =
Pewno$é ta jest stanowczo za duza, i cze$ci Sciskane
okazs sig naturalnie o wiele grubsze, niz ze wzoru dla o, ,
przyjmujac n = 2,5 wzgl. 2.2.
Chcacstosowaé spélczynniki zmniejszajace, a otrzymaé wyni-
kijednakowe ze sposobem pierwszym (g,), nalezaloby przyjac

420
naprezenie zasadnicze o, = —2~§0— = okolo 1700 kg/cm?,
0 :
wzglednie o, = —422—%— = 1900 kg/cm? .

Wada wigc metody spélczynnikéw zmniejszajacych jest
za duza pewno$é i niemozliwoéé =zastosowania pozadanej
pewno$ci bez zwiekszenia lub zmniejszenia zasadniczego na-
prezenia na $ciskanie.

Wogble przy obliczaniu wyboczenia jest wigcej celowe
nawigzywanie pewnodci do naprezenia krytycznego, wybo-
czajacego, niz do naprezenia $ciskajacego.

Uzycie spétczynnikéw zmniejszajacych nie ulatwia obli-
czenia, gdyz istnieia tak samo tablice dla ¢, . jak dla spét-
czynnikéw .

O wiele wazniejsza jednak jest sprawa zastosowania wzo-
ré6w Tefmajera i Eulera w odpowiednich dla nich grani-
cach #), Zaznaczymy tu odrazu, ie utarta granica dla zelaza

zlewnego %.— = 105 dla wzoru Eulera i % < 105 dla wzo-

ru Tefmajera ma tylko teoretyczne znaczenie, gdyz jest
wazna jedynie wéwczas, gdy pewnoséci n dla wzoréw Eulera
i Tetmafera sa jednakowe.

W praktyce jednak pewnosci dla obu wzoréw przyjmuje
sie rozne, mianowicie dla zelaza zlewnego i

dla wzoru Eulera np =5,
dla wzoru Telmafjera np = 25 (2.2) .

W tych wypadkach granica stosowalnosci wzoréw prze-
suwa sie¢ i stanowi nie 105, tylko -f— = 67,5, wzgl. ok. 60.

Wzér Eul¢ra w tych prawidlowo uzytych granicach otrzy-
muje szersze zastosowanie i dla wzoru Tefmajera zostaje juz
nieznaczne pole.

Pokazemny pogladowo. jakie moga byé wyniki obliczenia
zapomocg wzoru Tefmajera, poza odpowiedniemi dla niego
granicami.

Wyobrazmy sobie szereg stupéw jednakowej dlugoéci [,
lecz toznej grubosci i obliczymy ich noénoé¢ wg. Eulera
(ng =5}, zaczynajac od najciefiszego slupa. (rys. 1). Z chwi-

la, gdy dla pewnej grubosci okaze sie % = 105, ubliczamy
noéno$§¢ dalszych slupbw wg. Tetma]era.v stosujac spétezyn-
*}) Sprawa ta poruszona jest szczegélowo w artykule au-

tora ,,Granice stosowalnosci wzoréw Eulera i Tetmajera”,
Przeglad Techniczny zeszyt 11, 1935 r.



PRZEGLARD TECHNICZNY — 1936

niki, zmniejszajace zasadnicze naprezenie 1200 kg/cm? (co
jest robwnoznaczne z pewnofciag ny = 3.,5).

Widzimy ze przy bardzo malem zwiekszeniu grubosci
slupa no$no&¢ jego wzrasta raptownie. Jest to oczywiscie
niebezpiecznym absurdem, ktory powstal z tej przyczyny,
ze wzér Telmajera jest tu jeszcze niemiarodajny, gdyz uzy-
liémy pewnos¢ dla Eulera ng =5, a dla Tefmajera ny=35,
wskutek czego granica waznodci wzoréw przesunela sie

i nalezato jeszcze uiy¢ wzoru Eulera, (Przy ng = 5, a

ny = 3.5 granica waznoéci wzoréw jest % = 80).
)
{
/
65— /
T=/05 : /
105 _—__<——/ /
—-—ﬂ
—_—
125 ——
/
.|
Rys. 1.

Jeszcze wieksza réznica powstataby, gdyby przyjaé pew-
noéé ng = 5 i ny = 2,5, a granice waznosci pozostawié

s , 1
105, zamiast odpowiedniej granicy 7= 67.5.
Najwiekszy blad popelniamy, uzywajac wzoru Telmajera

l
w calej rozciagtogéci bez wzgledu na wartosc T.czego

wladnie wymagaja przepisy Min, Robé6t Publ.
!
Jak wida¢ z wykresu, przy stosunku naprzykiad - = 125

noénoéé stupa wg. wzoru Tefmajera okaze sig dwukrotnie
wieksza, niz datby miarodajpy w danym wypadku wzér
Eulera (1), '

Stad widaé tez bledno§é mniemania, ze wzér Telmajera
daje wieksza pewnod§é na wyboczenie, bez wzgledu na gra-
nice jego wazZnosci. Stosujac przepisy M. R. P. i uzywajac
jedynie wzoru Telmajera, mozemy dojéé¢ do wynikéw wrecz
niebezpiecznych. )

Wobec powyzszych rozumowan nalezaloby brzmienie od-
powiedniego artykulu przepiséw zmienié w nastepujacy
sposéb:

Do obliczenia na
uzywaé¢ wzorow Eulera i Telmajera w od-
powiednichdlanich granieach zaleinych
od przyjetych dla kazdego wzoru pewno-
§ci. Pewnécite,oileniebedzieudowodnio-

wyboczenie nalezy

na potrzeba innych musza byé przyjete
wg. nastepujacej tablicy

Pewnosé Pewnosé Granica
Tworzywo ng nr watnoscl
Zelazo zlewne . 5 . 25 67.5
Drzewo. 8 3.5 48
it d
Przejdziemy teraz do nastepnego punkiu przepisow

M. R. P, dolyczacego wyboczenia, kiéry chociaz nie pro-
wadzi do wynikéw tak niebezpiecznych, lecz w pewnych wa-
runkach staje si¢ wrecz niewykonalny,
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Mianowicie § 14. p. 18 brzmi:

wPrety sciskane o przekroju ztozonym
z kilku czes$ci powinny byé w ciggu swej
dlugoscispojonelacznikamiwtensposob,
azeby pewno§é¢ przeciw wyboczeniu kaz-
dej czes$ci zosobna migdzy lacznikami
byta conajmniej dwukrotnie wieksza od
pewnoscina wyboczenie calego stupa na
catkowitej diugosdci (o ile obliczenie nie
zostanie przeprowadzone w
slejszyl”

sposob sci-

Zobaczymy, jakie wyniki moze daé¢ w praktyce stosowanie
tego przepisu.

Przy obliczeniu oddzielnych pretéw zlozonego slupa mamy,
przy danym przekroju preta i danem obcigzeniu go przez
sife P, znalezé taka dtugosé lo, przy kiorej bedzie zgory za-
dany stopied pewnos$ci na wyboczenie n.

O ile stosujemy wzér Eulera, nie mamy tu zadnych trud-
nosci i znajdujemy /l z réwnania

201
”_]/nP N

Jezeli dla catego stupa byla przyjeta pewnosé ng =35,
wstawiamy tu ng=10; poniewaz otrzymana z tego wzoru
diugo$¢ okazuje sie zwykle prakiycznmie za duza, prof. Zy-
gmunf Miiller zaleca przyjmowaé n = 20.

l . .
PrzyT = 67.5 jednak wzor Eulera jest niewazny, a wg.

przepisbw M.R.P. nie uzywa sie go wcale; stosujac tedy
wzér Tetmajera mamy:

o e Ll
Ia = ’1—1.4— (3100 - nu> =1 (272 - 0.088 F n> . (6)

P
W tym wzorze s lub F oraz wielkosé 1 sa juz zgory

dane, poszukiwana wiec diugoss I, zalezy teraz iylko od
wybranej pewnoéci n.

O ile dla catego stupa stosujemy ny = 2,5, nalezy tu
w mys$l przepiséw wstawié ny = 5, wéwczas:

. P
10=,(272—o.447> S

Latwo sie przekonaé, ze rcalne znaczenie dla I, otrzy-

mamy tylko przy s = % < 620 kg/cm? .

Przy ‘g‘ = 620 kg/cm? otrzymamy [, = 0 ,

a przy -i.— = 620 olrzymuje si¢ dla I, wartoci ujemne.

To znaczy, ze przy o > 620 kg/cm? zmniejszajac odleglos¢
miedzy lacznikami az do I, = 0, nie osiagniemy zgdanej
pewno$ci na wyboczeniel

Jest to oczywiscie niesluszne, gdyz jesteSmy przeciez
przekonani, 2e zawsze istnieje taka realna dlugosé lu, przy
ktorej wyboczenie jest wykluczone,

Uzywajac dla calego stupa ny = 3.5 (przy stosowaniu
spolczynnikéw zmniejszajacych), a wige dla oddzielnych
pretéw np = 7, juz przy ¢ = 440 otrzymamy I, = 0 .

A przeciez w slupach zlozonych, obliczanych na wy-
boczenie, naprezenie dochodzi czasem do 1200 kg/cm®,

Oczywiscie, cheac otrzymaé dla Iy realna wielko$é, musie-
liby$my zwickszyé przekrdj pretow, co byloby jednak zupet-
nie niecelowe,
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Wzér Tefmajera (6) wogéle moze daé realne wyniki tyl-
ko przy zwyklych pewnoéciach ny = 2,5 do 3.

Reasumujac powyzsze wywody, trzeba stwierdzi¢, Ze prze-
pisy M. R. P., zalecajace obliczenia na wyboczenie wg. wzoru
Teimajera i zadajace dla oddzielnych pretow podwéjnej pe-
wnogci w porownaniu z pewno$ciy calego slupa, 2muszajg in-
syniera albo do odstapienia od tych przepisow, albo lez do
otrzymania wynikéw nierealnych. ’

Wobec tego wymieniony punkt przepisow nalezaloby
zmieni¢ w sposéb mniejwigcej nastepujacy:

Oddzielne prety stupow z_loionych m u-
sza byé laczone miedzy soba na takich
odlegltosciach Iy azeby pewno$é.na wybo-
dwa {trzy) razy
wyboczenie ca-

czenie byla conajmniej
wieksza od pewnosdci na :
lego stupa, oileuzywa sie wzoru Eulera;
jezeli poza granicami ‘waznodci wzoru
Fulera zastosowano wzor Tefmajera na-
lezy przyjacéte samapewnosé codlacate-
go slupa, sposéb od-

legtosé¢lhzmniejszyé dwukrotnie lubpét-

a otrZymang w ten

ST. KOSTRZEWSK!

Rozwéj produkeji motocykli

Motoryzacja kraju — temat omawiany niemal ciagle
przez pras¢ codzienna, techniczna, handlowa i t. p.
jest problemem do dyskus)i niewyczerpanym. Stad tez rosna
z dnia na dzien stosy proiektéw, wnioskéw, koncepcyj,
kontr-projektéw i. t. d. nad radykalnem jego rozwiazaniem.
Projekty te ze zmiennem powodzeniem rozpatrywane sa
przez odnosne wladze, a lymczasem motoryzacja kraju, za-
miast posuwaé sig¢ milo-

wemi krokami naprzod
§ladem naszych sasiadow
zachodnich, postepuje mi-
ale

lowemi  krokami,

wstecz. Jedna z wiely
przyczyn tego stanu jes!
brak w

wylycznych, ktére winny

spoteczenstwie

kierowaé¢ akcja zmotory-
zowania kraju, Mlode po-
kolenie, kiére dopiero za-
czyna braé udzial w zyciu
spolecznem, winno sobie
zdawaé sprawe, Ze pierw-
szym elapem na drodze
racjonalnej i planowej
akeji zmotoryzowania
kraju jest wyprodukowa-
nic polskiego motocykla,
Motocykl, jako pojazd
mniej luksusowy w sto-
sunku do samochodu, eksploalowany przez ludzi mlodych, za-
prawia fizycznie i duchowo, szkoli kadry przyszlych wytraw-
nych automobilistow, daje Panstwu sile na wypadek koniecznej
obrony kraju. Wykoniczona w P. Z. Inz. na jesieni w r. 1932
serja motocykli lyp ,.Sokd! 1000" (M-111) byla pierwszem
ogniwem w lancuch majacych po sobie nastepowaé seryj
i lypéw, wedlug zgory okreslonego planu, roziozonego na
szereg laf,

torakrotnie, o ile otrzyma sie diugoss¢
mniejsza od szeroko$ci stupa,
Jezeli przy obliczeniu calego stupa wg Eulera przyjeto

ngp =25, a dla oddzielnych pretéw. przyjmuje sie np=10

. , L]
i ny=3, to granica waznoéci wzordow bedzie 7%353, a przy

ng==10 i ny=2,5 granica bedzie —i= ~ 45, co rozszerza
zakres stosowania wzoru Eulera.

Poniewaz wzor Eulera nawet przy n =10 daje jednak
odlegtoéci I, za duze, nalezatloby zada¢ od wzoru Eulera
potréijnej pewnosci. t. j. n=15, a wtedy, zachowujac dla
Tetmajera np=25 do 3 rozszerzamy granice zastosowania

wzoru Eulera ba_rdzo znacznie, bo az do—ll,:35, wzgl. 30.

Mniejszy od 30 stosunek—g zdarza sig¢ tak rzadko, ze

wzér Eulera .bylby stosowany prawie zawsze do obliczenia
oddzielnych pretéw stupa zlozonego.

Wobec tego powstaje przypuszczenie, ze do obliczenia
oddzielnych pretéw wzor Tetmajera méglby byé wogsle zu-
peinie pominigty.

629,118 00, 21 (438)

krajowych

Krotki opis techniczny produkowanych dzis przez P, Z.
Inz, motocykli da nam obraz caltoéci i pozwoli zorjentowaé
si¢ w jakoéci produkowanych typéw i ich zastosowaniu na
rynku prywatnym.

Motocykl ,,Sokél 1000” (M-111), tak dzis popularny, iz
nie dajemy nawet jego fotografji, jest typu ciezkiego z sil-
nikiem 4-suwowym, mocy 21 KM przy 3500 obr'fmin, 2-cy-

pa L=t

Rys. 1.t Widok. motocykla M-111,

lindrowym, pojemnosci 1000 ecm®, V pod katem 45", boczno
zaworowym z gicwica aluminjows. Rozrzad skonstruowany

tak, ze diwigies: obydwu zaworéw obstugiwane sa przez

“Jedna krzywke. Ul'wienie w kilku pierwszych serjach sto-

sowano rozbryzgowe, natomiast w dalszych serjach obie-
gowe pod ci$nieniem, zapomoca pompki tloczkowej, co
znacznie podniosto jakosé silnika, zaréwno pod wzgledem
pracy, jak i Zywotnosci jego. Naped z silnika na skrzynke
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przekladni przeniesiony jest zapomoca kol zebatych o ze-
bach sko$nych, klore umieszczone sa we wspélnym kar-
terze ze sprzeglem i pracuja w oleju. Sprzeglo tarczowe,
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Rys. 2. Przekréj silnika motocykla Sokdl 600.

pracujace w oleju, sklada sie z 5 tarczek stalowych i 6-ciu
ciernych (ferrodo). Zaplon bateryjny przez cewke i prze-
rywacz. Skrzynka przekladni 3-biegowa uktadu klasycznego,
zmiang przektadni uskutecznia si¢ recznie.

Rama — motocykla — kolyskowa 2-petlicowa zamknieta,
wykonana z rur stalowych, lutowana w tlacznikach stalo-
wych kutych, daje pelna gwarancje wytrzymatosei. Trzy
kota ‘wymienne plus zapasowe, zaopatrzone sa w hamulce
tasmowe ze szczekami wewnetrznemi, kolo przednie hamo-
wane dzwignia reczna, natomiast tylne i kolo wozka —
dZwignia nozna.

Rama przyczepki — wykonana z rur stalowych podobnie
jak rama motocykla, potaczona z rama molocykla przegu-
bami kulowemi i palakiem elastyczaym (resorem). Odpo-
wiednio dobrana iwardo§é resoréw przyczepki, ogumienie
19" X 4,40", wzmocnione, oraz mickko resorowany zapomocg
sprezyn spiralnych widelec przedni, daja komfort, wygode
i pewnosé jazdy nawet po najgorszych drogach. Ze wzgledu
na charakter budowy, opisane motocykle najszersze zasto-
sowanie maja w armji, w policji, na poczcie, w instytucjach
samorzadowych oraz na rynku prywatnym. W eksploatacji
sg oszczedne, gdyz rozchéd paliwa waha si¢ w granicach
od 7 do 8 | na 100 km, oleju 0,3—0,4 litra na 100 km. Roz-
ponczynajac produkcje tego motocykla Parstwowe Zaklady
Inzynierji przyslapily jednoczeénie do opracowania nowego
typu, ktéory bylby dostepny dla szerszych warstw spole-
czefistwa, zaréwno pod wzgledem ceny, jak i kosztéow eks-
ploatacji. Po opracowaniu, wykonaniu sztuk modelowych
i po dokonaniu wyczerpujacych préb drogowych, przysta-
piono do produkcji, z ktérej pierwsze sztuki ukazaly si¢
na rynku na poczatku sezonu 1936/1937. Typ len, nazwany
»Sokét 600" (rys. 1)*),

zaopalrzony jest w silnik mocy

*] Klisze do niniejszego artykulu zostaty udziefone przez

red, A. T. S.

15,5 KM, przy 3600 obr/min, pojemnosci 575 em?, i-cylindro-
wy, boczno-zaworowy {rys. 2), zblokowany silnik-skrzynka
przekladni (patent). Naped z silnika na skrzynke przekiadni
przeniesiony lancuchem, przyczem regulacja tego lancucha,
bardzo prosta, uskutecznia si¢ przez odkrecenie 2-ch srub
i odpowiednie pokrecenie skrzynki przekladni (rys. 3)
pod cisnieniem zapomoca
pompki zebatkowej podwéjnej z doprowadzeniem oleju spe-
cjalnym przewodem krytym bezposrednio na glad¢ cylindra
(patent). Zbiornik oleju umieszezony w pokrywie larcucha
przedniego (patent}. Zapton przez magneto z jednoczesnem

(patent). Oliwienie obiegowe
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Rys. 3. Przekr6j skrzynki biegowej motocykla Sokst 600.

przystosowaniem calej instalacji do zaplonu bateryjnego
przez cewke i przerywacz.

Silnik zawieszony sprezyscie zapomoca 3-ch tulej gu-
mowych w ramie motocykla, wykonanej podobnie jak rama
motocykla ,,Sokdl 1000" z rur stalowych (rys. 4}, Dwa kola
wymienne przednie i tylne, zaopatrzone sg w hamulce tas§mo-
we ze szczekami wewnetrznemi, recznym na kolo przednie,
i noznym na kolo tylne. Motocykl ten moze byé uzyty zaréwno

do jazdy w pojedynke, jak i do jazdy z przyczepka, ktéra mo-

Rys. 4. Blok, silnik-skrzynka motocykla Sokdf 600.

cuje sie do motocykla na specjalnych uchwytach zawiasowo
i na palaku elastycznym (resorem). Pewnosé i wygode jazdy
zapewniajq: dobre resorowanie przyczepki i widelca przed-
niego oraz ogumienie 19" X 4". Szybko$é maksymalna mo-
locykla-pojedynki wynosi 110 km, nalomiast z przyczepka —
95 km/godz. Rozchéd paliwa w molocyklu-pojedynce waha
si¢ w granicach 4,1 — 4,4 1/100 km, z przyczepka — okolo
55 1/100 km.
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Jale nas informuja, obecnie sg w toku prace przygoto-
wawcze do produkeji motocykla popularnego lekkiego, z sil-
wikiem 2-suwowym, 250 cm®, mocy okolo 7 KM, przyczem cena
tego molocykla ma byé dostepna dla érednio-zamoznego
adepta sporfu motocyklowego, Dla motocyklistéw zaawan-

sowanych w tym sporcie ma byé opracowana w najblizsze]
przyszloéci modylikacja silnika w motocyklu ,,Sokdl 600"
na silnik 500 cm?, gérno-zaworowy, mocy okoto 25 KM, przy
5500 obr/min, co osiagnaé szybkosé do 150
km/godz.

pozwoli

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

ELEKTROTECHNIKA

Przewozne transformatory duzej mocy.

W miejscowosiciach, gdzie elekirylikacja silnie juz si¢ roz-
wineta, w wielu wypadkach zachodzi potrzeba szybkiego
uruchomienia na nowem miejscu iransformatora duzej mocy
i na wysokie napiecie, w celu wykorzystania lub dostar-
czenia energji elektrycznej bezposrednio do dalekonosnej
linji przesylowej, ktérej napiecie nieraz bywa rzedu setek
kilowatéw. Montaz dotychczas uzywanych transformatorow

Rys. 1. Widok transformatora przewoinego.

trwal zazwyczaj kilka dni, co jest zbyt diugim terminem
przy robotach pilnych. Azeby usunaé ta niedogodnosé firma
Siemens opracowala i skonstruowala nowy typ transforma-
tora olejowego, umieszczonego wraz ze zbiornikiem i prze-
lacznikiem zaczepowym na odpowiednio zbudowanej ramie
stalowej, ustawionej na 4 masywnych kofach, umozliwiaja-
cych powolne przesuwanie calosci na niewielkie odleglosci
nawet po zwyklych drogach. Rama jest tak zwymiarowana
i skonstruowana, ze moze byé tatwo umieszczona na niskiej
platformie kolejowej. Rys. 1 podaje widok ogélny takich
podstacji ruchomej przeznaczonej dla obstugi kolei Rzeszy.
Widzimy na rysunku po lewej stronie dwa izolatory prze-
pustowe na napiecie 100 kV, umocowane do zbiornika bez
uzycia kitu wiazacego, a zaopatrzone na kornicach w pier-
$cieniowe transformatorki pradowe. Izolatory niskiego napie-
cia znajduja si¢ po stronie przeciwnej transformatora i umo-
cowane sg bezpodrednio do pokrywy zbornika, U géry wi-
dzimy zbiornik-kompensator wyréwnywajacy poziom oleju
w trasformatorze przy zmianach Gléwny
zbiornik jest zrobiony z grubej blachy i zaopatrzony jest
z obu stron podluinych w szereg rur, zapewniajacych chlo-
dzenie oleju sposobem naturalnym zapomoca otaczajgcego
powietrza. Po stronie prawej widzimy przelacznik zacze-
pow, kiéry moze byé napedzany albo zapomocs specjal-
nego silnika, albo recznie. Wtasciwa skrzynka przelacze-
niowa znajduje si¢ na pokrywie zbiornika za kompensa-

temperatury.

torem; w celu przylaczenia transformatora do sieci prze-
widziany jest dwubiegunowy wylacznik expansyjny na
110 kV, réwniez ruchomego typu. Dane charakteryzujace
wlasnos$ci elektryczne tiransformatora sa nastgpuje: .prad
jednofazowy o czestotliwodei 50 okr./sek.;
moc 6500 LkVA., Przekladnia transformatora wynosi
115/18/17,5/16,5 kV. Po stronie niskiego napigcia mamy dwa
wylgczniki jednobiegunowe. Praktyka wykazala, ze trans-

normalna

formatory te daja mozno$é ekonomicznego i elastycznego
eksploatowania duzych sieci przesylowych o wielkiej ilosci
podstacyj, zmniejszajac jednoczeénie niebezpieczerstwo wy-
padkéw lokalnych. Dwie jednostki tego typu, mocy
15000 kVA, zostaly ostatnio zainstalowane w podstacjach
Rerisko-Westfalskich Zaktadéw Elektrycznych w Essen.
W konstrukceji znajduja si¢ jednostki dwa razy wieksze, t, j.
mocy 30000 kVA,

(Siemens Zft, zeszyt 4, 1935), - M. P

MOSTOWNICTWO

Kratowe diwigary mostowe syst, Vierendeel.

W ostatnich 25 latach zbudowano w Belgji na szosach i na
drogach zelaznych znaczng ilo§é mostéw - kratowych, cal-
kowicie lub czgéciowo spawanych, systemu Vierendeel'a. Sy-
stem ten rowniez zostal zastosowany do mostéw Zelbetowych.

Wedlug prof, Vierendeel'a sposob obliczania diwigaréw
statycznie okreslonych grzeszy! wielka niedokladnoscia giow-
nie z tego powodu, Ze nie przyjmowano pod uwage sztyw-
no$ci wezléw i wywolanych w nich przez to dodatkowych
naprezet,

Prol. Vierendeel zaproponowal konstrukcje dZwigaréw kra-
towych, skfadajgca sie tylko z paséw i stupéw bez skoséw.
Najwicksza zalelg tych konstrukcyj jest moznoéé doklad-
nego obliczenia naprezen (momentéw, naprezen osiowych
i scinajacych) we wszystkich elementach.

Pierwszy swé6j most Vierendeel zbudowal w r. 1897 w po-
blizu Brukseli, Byl to jednotorowy most kolejowy nitowany,
rozpigtosei 29,26 m. : .

Most ten byl poddany réznym prébom i wykazal wy-
jatkowa sztywnosé i wytrzymalogé. Odksztalcenia nastapily
dopiero po zastosowaniu 2,73 razy wiekszego obciazenia, niz
przewidywano w projekcie,

Od tego czasu do 1930 r. zbudowano w Belgji ok. 30 mo-
stow szosowych i kolejowych i 23 mosty kolejowe w Kongo

Belgijskiem.

Ry's, 1. Plerwszy most kolejowy, syst. Vierendeel'a.

Zaleta tych mostéow jest mniejszy ciezar w porownaniu
z mostami kratowemi tréjkatnemi, szczegbdlniej w mostach
silnie obcipzonych, wada zas — trudno$é wykonania za-
okraglonych blach wezlowych.
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Zastosowanie spawania elektrycznego wykazalo ogromne
zalety systemu Vierendeel'a i w znacznym stopniu usunglo
wskazang powyzej wade.

1]

T

Rys. 2, Most spawany nad kanatem Alberfa.

Pierwszy most spawany nad kanaltem Alberta, rozpietosci
63,4 m., wykazat tak wielkie zalety, ze od tego czasu wigkszosé
nostéw stalowych w Belgji wykonano systemem Vierendeel’a.

Spawanie ogromnie ufatwifo wykonanie polaczen oddziel-

Y nych elementéw konstrukeji; badania przeprowadzone w uni-
wersytetach w Liége i Brukseli wykazaly,
rzeczywiste w czedciach konstrukcji zupelnie dokladnie zga-

Ze napreZenia

dzaly si¢ z naprezeniami, wskazanemi w projekcie, a pola-
czenia elementéw wykazaly nadzwyczajng wytrzymaloéé na
dziatania dynamiczne.

Rys. 3. Most dwutorowy syst. Vierendeel‘a.

Z kolejowych niostéw nitowanych ciekawy jest most dwu-
torowy linji elektrycznej}, rozpigtosci 83,51. m. (Eng
News - Record, 25 VII 1935). J. Ch.

ZYCIE STOWARZYSZENIA
TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SAL] ODCZYTOWE].

Dn. 20 marca r. b. dyr. Stanislaw $liwinski wygltosit odczyt
p- t ,Rozwéj urzadzed elekirycznych w przemysle cukro-
waiczym polskim”.

Pierwszym impulsem w kierunku zastosowania elektrycz-
noéci w naszem cukrownictwie byl wynalazek zarowki. Cu-
krownia Jozefow (pod Warszawa) w r, 1881 pierwsza wpro-
wadzila o$wietlenie elektryczne. Rozwédj urzadzerd oswietle-
niowych w cukrownictwie polskim jest przedstawiony w wy-
kresie Dzialu cukrowniczego w Muzeum Przemyslu i Techniki.
Wykres ten wskazuvje, iz wszystkie cukrownie zostaly o$wie-
tlone pradem elektrycznym dopiero po 42 latach od chwili
powstania pierwszej instalacji, co si¢ tlomaczy okolicznoscia,
ze niektore cukrownie posiadaly oéwietlenie gazowe, po-
wstrzymujace wprowadzenie elektrycznogci. Drugim zaslo-
sowaniem eleklryczno$ci w cukrownictwie jest naped elektry-
czny, ktorego idea przeszta do Polski czesciowo z zachodu,
a czeSciowo ze wschodu, mianowicie z Ukrainy, gdzie cukro-

wnictwo, rozwijajace si¢ intensywnie w okresie przedwojen-
nym i budujace corocznie po kilka cukrowni, chetnie stoso-
walo wszystkie zdobycze techniki, Tam powstaje w r. 1897
cukrownia Kisielowka, projektowana przy wspélpracy pol-
skiego inzyniera, A. Draminskiego; cukrownia ta byla
w znacznym slopniu zelekliryfikowana. Tam tez powstajg
pierwsze w Europie cukrownie zelektrylikowane z zastosowa-
niem turbin parowych: w r. 1911 — cukrownia Smila;
w r. 1912 — cukrownia Ryzawka; w r. 1913 — cukrownia
Jankéwka; le dwie ostatnie cukrownie byly projektowane
przez prelegenta. Na ziemiach polskich pierwsze silniki byly
zastosowane w r. 1984, w cukrowni Pelplin, w r. 1895 w
Kruszwicy i w 7896 r. w Dobrzelinie. Przez dluzszy czas
slosowanie silnikow miato charakler sparadyczny; silniki
slawiano wylacznie na prad slaly, zasilane pradem z maszyn
o$wietleniowych. Pierwsza powazniejsza instalacja napedu
na ziemiach polskich powstaje w r. 1911 w cukrowni Brzegé-
Kujawski, gdzie zainsttalowano na wale maszyny parowej
pradnice trojfazowsg miocy 220 kW; odleglejsze dzialy fa-
bryczne byly poruszane przez silniki eleklryczne, Pierwsze
nalomiast instalacje calkowilego napedu, wraz z zastosowa-
niem turbiny parowej, zostaly wykonane w cukrowni Micha-
16w, przebudowy lej cukrowni dokonano w latach 1914—15.

Prelegent wyjaénia, i% w dawnych cukrowniach naped do-
konywal sie zapomoca silnikéw parowych. Cukrownie te
byly: z napedem indywidualnym lub z napedem cenlralnym;
pierwsze byly poruszane zapomocy kilkunastu a nawet kilku-
dziesigciu maszyn parowych, a poniewaz para odlotowa z ma-
szyn jest zastosowana w cukrowniach do celéw grzejnych,
przeto musiano budowaé nadzwyczaj rozgalgziong sieé prze-
wodéw parowych, co przyczynito si¢ do wielkich strat ciepla,
Przy napedzie centralnvm straty ciepta nie bylo, natomiast
niezbgdne bylo stosowanie diugich i wielokrotnych pedni li-
nowych i pasowych, co zmniejszalo pewno$é¢ ruchu war-
szlatu, Poniewaz przebieg produkcji w cukrowni odbywa
si¢ jakby sposobem taricuchowym, przelo pewno$é ruchu od-
grywa wielka role, =zatrzymanie si¢ jedmego przyrzadu
wstrzymuje ruch calej cukrowni. Pierwsze instalacje ele-
kiryczne w cukrowniach byly wykonywane polowicznie, lo
znaczy, Ze przy pomocy napedu elektrycznego byly pedzone
tylko stacje odleglejsze, w pierwszym rzedzie wodociagi, na-
slepnie stacje znajdujace si¢ na poczatku i przy koncu cu-
krowni; przyrzady zas$ znajdujace si¢ w srodku cukrowni
byly napedzane dawnym sposobem. Dopiero przez zastoso-
wanie w cukrownictwie pomp od$§rodkowych i silnikéw do
napedzania wiréwek, idea calkowitej elektryfikacji znalazla
wszechslronne poparcie. Pompy moga byé¢ stosowane nietylko
do wody i do wszelkich plynéw w cukrownictwie, ale i do
pompowania gazu i wytwarzania prézni. Silnik elektryczny
trojlazowy nadaje sie¢ znakomicie zaréwno do tych pomp, jak
1 do wirowek.

Poza wzgledami lechnicznemi, na korzyéé napedu ele-
ktrycznego, oddziatywaly wzgledy ekonomiczne. Okazato
st¢ rowniez, ze pewnoéé ruchu cukrowni zelektryfikowa-
nej, przy odpowiednio dobranych silnikach i racjonalnie za-
projektowanej inslalacji jest znacznie wigksza, niz cu-
krowni dawnego typu. Najodpowiedniejszym silnikiem

~dla cukrowni okazata si¢ turbina parowa przeciwpreina,

bezposrednio sprezonma z pradnica. Prelegent wyjasnia, ze
wigkszy rozchéd pary w turbinie, niz w silniku tlokowym
nie jest, w warunkach wytwarzania energji w cukrowni,
dowodem wyzszoécei ltego oslatniego, gdyz ilo§¢ rozchodo-
wanej pary nie moze byé miarodajna dla oceny silnika;
jesli obliczymy 'straty w silniku tlokowym i w turbinie, to
la ostatnia, pomimo pobierania wigkszej ilosci pary, jest
ekonomiczniejsza, przy poréwnywaniu bowiem naleizy braé
pod uwage nie ilo§¢ pary, a ilo$é kaloryj, wprowadzonych
do turbiny i wychodzacych wraz z para odlotowa. Wartosé
cieplna pary odlotowej bedzie wicksza przy zastosowaniu tur-
biny, niz przy silniku tlokowym. Spétzawodnictwo silnika tio-
kowego z turbing w cukrowni zakonczylo sie zwyciestwem tur-
biny parowej przeciwpreznej. Wraz z zastosowaniem furbiny
i pomp wirowych, zostala urzeczywistniona idea ,cukrowni
bez tlokéw". Korzystajac z udoskonalonych przekladni ze-
batych, w oslatnich czasach do mechanizméw wolnobieznych
(kiére dolychczas poruszane byly zapomocs wspdlnej prze-
kladni} — zaczeto stosowaé naped jednostkowy, co umozliwia
prowadzenie napedu cukrowni ,bez tlokéw i bez pasow".
Przechodzac do dalszych etapéw rozwoju urzadzen napgdu
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elekirycznego w polskiem cukrownictwie, prelegent stwierdza,
ie po wojnie dolyczyly ome glownie Wielkopolski, gdzie
cukrownie staly pod wzgledem technicznym znacznie niZej,
niz cukrownie Ukrainy i Kongresowki, W okresie pomyslne;j
dla cukrownictwa konjunktury, wraz z przechodzeniem
w rece polskie cukrowni w Wielkopolsce nastepowata moder-
mizacja ich urzadzer. Liczba ogélna zainstalowanych silni-
kéw wzrosta do 2300 sztuk mocy 64000 KM. Modernizacja
cukrowni byla zwigzana z wielkiemi inwestycjami, dzieki
ktorym krajowe fabryki otrzymywaly znaczne zamdéwienia.
Suma zaméwien na urzadzenia mechaniczne i elektryczne,
uskuteczniome w latach 1928 i 29 przez przemysl cukrowni-
czy, wynosila ok. dziesigciu miljonéw rocznie,

Instytut Przemystu Cukrowniczego, utrzymywany przez
Rade Naczelna Polsk. Przemystu Cukr., — w odréznieniu
od zagranicznych podobnych placswek w Czechoslowacii,
Niemczech, Rosji i na Jawie, ktére przewaznie zajmuja sig
zagadnieniami chemiczno-technologicznemi, — posiada wy-
dziaty: 1) Chemiczno-technologiczny, 2) Mechaniczno-cieplny
i 3) Elekiryczny. Instytut ten bierze czynny udzial w mo-
dernizacji urzadzen technicznych w naszem cukrownictwie.
W dalszym ciagu odczytu prelegent wspomnial, ze cukrowni-
ctwo postuguje si¢ urzadzeniami elektrycznemi z zakresu
t. zw, pradow slabych, tak do prac laboratoryjnych jak i do
kontroli na warszlacie fabrycznym; prelegent dokladnie in-
formuje o wprowadzonym przez siebie systemie kontroli
i sygnalizacji swietlnej, sadzac, iz moglyby znalezé zastoso-
wanie i w innych fabrykach. Gléwna czescia omawianej sy-
gnalizacji jest lablica $wietlna, na ktorej zbiegaja sig sy-
gnaly z calej cukrowni. Wrazie zatrzymania ktoérejkolwiek
stacji, odpowiedni stup swietlny zatrzymuje sie, jesli prze-
st6j trwa diuzej zmienia on barwg. Podobna' jest kontrola
temperatur; kolor bialy oznacza, ze jest prawidlowa, czer-
wony — Ze jest zbyt wysoka, zielony — zbyt niska. Kon-
trola chemiczno-technologiczna jest réwniez w ien sposéb
wykonana, wskazuje na odpowiedniej skali, mierzong w da-
nym momencie warto§¢; mozna obecnie sygnalizowaé auto-
malycznie zawarto$é dwutlenku wegla w gazie saturacyj-
nym, gestosci sokow i syropow i zawarto$¢ wapna w soku
czyli t. 2. alkalicznosé.

Koszt energji elektrycznej w cukrowni jest wyjatkowo
niski, tlomaczy sig to tem, ze cukrownie wytwarzajac
energje mechaniczng jednoczesnie rozchodujg bardzo wiele
energji cieplnej, a wiec sprawno§é ogélna urzadzer mecha-
niczno-cieplnych jest bardzo wysoka.

Poréwnanie sprawnosci energetycznych w cukrowni ze
sprawno$cig najdoskonalej urzadzonej elektrowni wypadnie
na korzysé¢ cukrowni. Przy przetwarzaniu energji cieplnej
wegla na energje elektryczng mamy do czynienia ze znacz-
nemi stralami, a wiec straty kominowe, kotlowe, wreszcie
wielkie straty energji cieplnej w kondensacie; podliczywszy
te straty w kalorjach okaze si¢, ze ogdlna sprawnosé ele-
ktrowni nie przewyzsza 20%.

Zupelnie inaczej przedstawia sig ta sprawa w cukrowni,
podezas kampanji, gdy para, potrzebna do celéw grzej-
nych, przepuszczana jest przez silnik i gdzie kosztem
utraty tylko nieznacznej ilosci ciepta, wytwarza energje me-
chaniczng; strat w skroplinach niema; przy zastosowaniu su-
szenia wystodkéw gazami kominowemi, sprawno$é zmoder-
nizowanej cukrowni wynosi 83%. W zwiazku z przedstawio-
nemi wynikami obliczet wylania si¢ mozliwoéé dostarcza-
nia w czasie kampanji przez cukrownie energji elektrycznej,
zwlaszcza w okolicach, posiadajacych sieci okregowe, Przy
obecnie slosowanych ukladach cieplnych do celéw ogrze-
wania potrzeba jest prawie dwa razy wiecej pary, niz ilosé
przepuszczana przez turbine parowa; o ile cukrownia po-
siada kotly wysokopreine, to pozostala iloé pary do ogrze-
wania musi przepuszezaé przez wentyle redukcyjne; gdyby
pare te przepuscié przez drugy turbine, wéwczas cukrownia
moglaby otrzymywaé znaczne ilosci energji dodatkowej,
ktéra moglaby odsprzedaé na sieci okregowe. Sprawa wy-
korzystania istniejacych urzadzen elektrycznych w cu-
krowni do celow elektryfikacji ogélnej poruszana byla wie-
lokrotnie na réznych terenach, miedzy innemi w Komitecie
Energetycznym, dotychczas jednak nie zostala zrealizo-
wana, W Czechach i w Niemczech wiele cukrowni jest juz
polaczonych 2z elektrowniami. U nas sa pewne dane, ze
urzeczywistnienie tej idei, majacej dla cukrownictwa i ca-
lej naszej gospodarki energetycznej doniosle znaczenie —
ruszy z martwego punktu. F. P.

NEKROLOGIJA

$.P. WACLAW WANKOWICZ.

W dniu 12 b, m. zmarl inzynier technolog Waclaw Wan-
kowicz, Pozostawil! po sobie powainy dorobek na niwie
prac technicznych i spolecznych. )

Urodzil sie 9 pazdziernika 1860 roku w Slepionce pod
Minskiem z rodziny zastuzonej w walkach o niepodleglos¢
ojezyzny. Dziad zmariego za udzial w powstaniu 63 r, ze-
sfany zostal na lat 10 na Syberje.

$. p. Warikowicz po ukonczeniu, ze ztotym medalem, szkoty
sredniej w Lodzi studja techniczne odbyl w Petersburskim
Instytucie Technologicznym, poczem zajal stanowisko inzy-
niera w administracji kolei Nadwislariskiej w Warszawie.

Dazgc do bardziej twérczej pracy, niz w administracji kolei,
wkrotce wstapil do firmy Kusz i Warkowicz, ktéra pod jego
kierownictwem wykonala liczne wielkie budowle, miedzy
innemi gmachy Politechniki w Kijowie i Nowoczerkasku,

Posiadajac wysokie uzdolnienia organizacyjne przyczy-
nif sie do urzeczywistnienia wielu przedsiewzieé o wigkszej
doniostosei, jak: zorganizowanie w swoim czasie wystawy
»Sila i $wiatlo”, pobudowanie w Charbinie rektyfikacji ka-
pitalem polskim i wiele innych.

W czasie wojny, odciety od kraju organizuje wydatna
pomoc Polakom zamieszkalym w Rosji, powolujac miedzy
innemi do Zycia szkole polska w Nowoczerkasku,

W polskiem zyciu technicznem odegral wybitng role, jako
prezes Kasy pomocy technikom, jako prezes Stowarzyszenia
technik6w polskich w Warszawie i prezes Kola inzynieréw
technologéw. Na kilka dni przed zgonem przypadl 50-cio
letni jubileusz pracy technicznej zmartego. W uznaniu zasiug
pofozonych dla techniki polskiej Kolo inzynieréw-techno-
logéw nadalo mu tytul honorowego prezesa.

S. p. Wartkowicz wyroznial sig jasnym i pogodnym umy-
slem i niezwykle objektywnym sadem, co pozwalalo mu
znaleZé wlasciwe rozstrzygniecie w wielu zawilych spra-
wach, Ustosunkowanie jego do bliznich posiadalo charakter
wyrozumialtosei, Zyczliwosei i spotdzialania, Zyskiwalo mu
to serca wszystkich, ktérzy go znali. Dziatalno$é spoleczna
$. p. Warikowicza nacechowana byla niezwykla jego skrom-
noscia i unikaniem rozglosu.

Smier¢ Wankowicza osierocita nietylko rodzine, ale
i szerokie rzesze, ktérym chetnie zawsze niés! rade, pomoc
i ofiare. : :

Technicy polscy zawdzieczaja §. p. Warikowiczowi ofiarna

prace na polu organizacii Zycia technicznego. D.
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Wszysthie wymienione wydawnictwa sa do nabycia w, Ksie-
garni Technicznej” w Warszawie, Czackiego 3/5. P, X. O,
16.144. Tel. 601-47,

Uwaga Udzielamy 25% znizki na ksigzkach i prenume-
racie czasopism niemieckich.

I. BUDOWNICTWO LADOWE 1 WODNE.
MELJORACJE,

Drugi Zjazd Iniynieréw Budowlanych w Kalowicach
15—17. 11 1936. Ksiazka opracowana pod redakcja Nechaya,
J. Inz. Tre§¢. Referaty zjazdowe. Spis referatow. A. Sekcja
ogolna. B. Sekcja stalowa. C. Sekcja zelbetowa. D. Inne kon-
strukeje. (str, 228], opr. zl. 15—

Jarnuszkiewicz, M. Instruktor-Mistrz Blacharski. Blacha
Czysto-Cynkowa w budownictwie. Informator dla architek-
téw, budowniczych, blacharzy i oséb w budownictwie zain-
teresowanych. Tres¢, Czesé 1. Dzial ogélny. Czesé¢ 11, Dzial
budowlany. Cz¢é¢ Ill. Dzial dekoracyjno-budowlany. Czesé
IV. Barwienie blachy czysto-cynkowej (str. 139) 1936.

zl. 3.—

— Co i jak robi sie z blachy czysto-cynkowej. Informator
dla architektéow, budowniczych, blacharzy i oséb w budow-
nictwie zainteresowanych. Tresé. Czeé¢ I. Obliczanie po-
wierzchni figur plaskich. Obliczanie powierzchni i objetosci
bryl. Czesé II. Co i jak robi si¢ z blachy czysto-cynkowe;j.
Czes¢ 1II. Wykonywanie liter zwyklych i $wietlnych z bla-
chy czysto-cynkowej do reklam $wietlnych i szyldow. Czesé
IV. Miedziowanie blachy czysto-cynkowej (str. 149} 1936,

zt, 3—

Matakiewicz, M. Prof. Dr. Inz. i Mazur, M. Dr. Inz. Za-
sady wyzyskania sil wodnych., Pomiary i obliczenia wodne.
Podrecznik do uzytku Inzynieréw i Studentéw Politechnik.
Tre$é. Czeéé I. Zasadvy wyzyskania sil wodnych, Rozdziat I.
Rozwéj wyzyskania sit wodnych. Rozdziat II. Wyzyskanie
sil wodnych. Czg$é II. Pomiary i obliczenia wodne (Hydro-
metryczne). Rozdzial I. Metody posrednie oznaczenia obje-
toéci odptywu. Rozdziat II. Przeplyw wody w tozyskach
i przewodach, Rozdziat TIL. Przyrzady pomiarowe i ich za-
stosowanie. Bezpoérednie metody pomiaru objetosei. Czesé
ITII. Budowle zakladéw o sile wodnej. Rozdzial I. Kanaly
robocze. Rozdzial II. Ujecie, oczyszczanie i wprowadzenie
wody do kanalu. Rozdzial II. Rury cisnace i inne budowle
zaktadow o sile wodnej. (str. 551, rys. 350, tabel 7} 1936.

zt. 25—

Matakiewicz, M. Prof. Materjal ruchomy w potokach
i rzekach i badanie jedo ruchu. (str. 32] 1936. zh. 2.50

Prawo budowlane i zabudowanie osiedli w nowem brzmie-
niu. Opracowal i objasnieniami zaopatrzyl Szymkiewicz, G.
Naczelnik Wydz. Adminisiracyjno-Budowlanego w Minister-
stwie Spraw Wewneirznych. Tresé. Rozporzadzenie Prezy-
denta Rzeczypospolitej z dnia 16 lutego 1928 o Prawie Bu-
dowlanem i zabudowaniu Osiedli w brzmieniu uwzgledniaja-
cem wszystkie zmiany do dnia 26 czerwca 1936. Czes¢ I.
Tworzenie i zabudowanie osiedli. Czg$é II. Przepisy poli-
cyjno-budowlane. Czg$é¢ III. Przepisy korcowe. Dodatki.
(str. 247) 1936 2t 6—

Zenczykowski, W. Prof. Dr. Ini. Budownictwo Ogodlne.
Cz¢$é 1. Materjaly i wyroby budowlane. Wedlug wykladéw
na Wydziale Inzynierji Politechniki Warszawskiej. Tres¢.
Rozdziat I. Drewno. Rozdziat II. Materjaly kamienne. Roz-
dziat Ill. Ceramiczne wyroby budowlane. Rozdzial IV. Za-
prawy budowlane. Rozdzial V. Lekkie betony. Rozdzial VI.
Wazniejsze wyroby wapienne i1 cementowe. Rozdzial VII.
Materjaly izolacyjne, wlékniste. Rozdziat VIII. Materjaty
w rolach i arkuszach do krycia dachéw i izolacji wodo-
chronnej, Rozdzial IX. Materjaly szklarskie. Rozdzial X.
Farby i lakiery. Rozdzial XI. Malerjaly rozne. (str. 415) 1936.
Lit. brosz. zi. 6.80; opr. zi. 8.15

Anger. Zehnteilige Einflusslinien fiir durchlaufende Triger.
1936, (slr. 88). RM. 820

Bauingenieur, Der. Zeitschrift Iiir d. dges. Bauwesen, Mit
Mitteilungen d. deutschen Normenausschusses, Redakcja:
Schleicher, F. Rocznik 17. Zeszyt 1314, 1936.

Prenumerata kwartalna RM. 7.50

.~ Béhm, F. Schalung und Riistung, 2 wydanie powickszone.
1936. (sfr. 130 ze 126 rysunkami w tekscie]. RM. 5.20
Fritz, H. Biegungsbeanspruchung der rechleckigen Platte
als Wand eines Fliissickeitsbehdlters. 1936. (str. 81],
RM. 4—
Goldstern, W. Rechenlafeln fiir die Raumheizung. 1936.
(str. 17 1 40 tabel z objasnieniami w jezykach niemieckim,
angielskim, francuskim. RM. 6.—

Guttmann, A. i Seidel, K. Uber die Druckfestigkeit.
Stasslestigkeit und Abnulzbarkeit von Beton. 1936. {str. 23).
RM. 1.—
Hentze, J. Wasserbau. Czeéé I, 5 wydanie przerobione.
1936. (str. 110 ze 181 rysunkami).
Oprawa RM. 3.60
" Lons, W. Praktische Anwendung der Bangrundunter-
suchungen bei Entwurf und Beurtetlung von Erdbauten und
Griindungen. Tresé. Allsemeines. Der Boden als Baugrund
und Baustoff. Vorarbeiien zur Klirung der Bodenverhalt-
nisse. Bodenphysikalische Versuche und ihre Anwendung.
Beziehung Bauwerk-Baugrund. Praktische Beispiele aus den
cinzelnen Gebieten des Ingenieursbauves. Griindungen. Fort-
laufende Beobachlungen an Bauwerken. 2 wydanie, (str. 148
z 95 rysunkami w tekscie). RM. 11—
Mair, K. Die Hochsirassen der Alpen. Tom 2. Die Hoch-
atrassen der Schweiz tjnd Frankreichs. 2 wydanie po-
wiekszone, 1926. (str. 306 z 206 rysunkami).
Oprawa w plétno RM. 9.—
Mussei, L. Pressionc eccenlrica nei solidi di cemento
armato a sezione circolare piena. 1936. (str. 42 z 3 rysun-
kami, 2 wykresami i 8 tabelami]. Lire 8.—
Simon, F. K. Leichtbetonausfiithrungen in Gross-Berlin
im Jahre 1935. 1936. (str. 6 z rysunkami). RM. 0.60

Taschenbuch fiir den gesamfen Strassen- und Wegebau.
Opracowal Miiller, A. 136. (str. 442 z rysunkami).

Oprawa w piétno RM. 3.60

Wierz, A. Die Warmwasserheizung. Anordnung und Aus-

fiilhrung mit vereinfachter Rohrnetzberechnung. 1936. (str.

130 z 54 rysnukami i 22 tabelami w dodatku). RM. 6.60

1I. ELEKTROTECFHNIKA — FIZYKA — RADJOTECHNIKA.

Bladowski, St. Inz. Budowa linji kablowych pradu sil-
nego. Tres¢. Od Stowarzyszenia Elektrykéw Polskich. I. Kil-
ka uwag o wyborze kabli pradu silnego. II. Projekiowanie
linit kablowej. IIl. Przepisy techniczne mna skrzyzowaniach
i zblizenia linij kablowych, IV. Bezpieczensiwo pracy w sie-
ciach pradu silnego. V. Budowa linji kablowej, VI. Mufly
kablowe, VII. Masy do zalewania muf kablowych. VIII. Mon-
taz muf kablowych. IX. Badanie kabfi po ulozeniu. X. Wy-
konanie kosztorysu na budowe linji kablowej. {str. 134]). 1936.

zl, 6.—

Polskie Normy Elekirolechniczne Nr. 40, Przepisy bu-
dowy przyborow instalacyjnych na napiecie 500 V. Tresé,
A. Przepisy Ogolne. 1. Wstep. II. Wymagania ogoélne. IIL
Proby ogélne. B. Przepisy szczegélowe. I. Bezpieczniki.
Préby. I1. £aczniki puszkowe. Proby. III. Gniazda wtyezkowe
(kontakty) i wtyczki. Préby. C. Znormalizowane wymiary
przyboréw instalacyjnych. Znak przepisowy SEP. (sir. 62).
1936. z}. 4.50

Annalen der Physik. Zalozone w 1799 r. przez Gren'a,
F. A. C. Redagowane przez Griineisen'a, E. i Planck’a, M.
Serja 5. Towm 26, Zeszyt 6. 1936. Tom RM, 26—

Archiv lir Elektrotechnik, Tom 30, Zeszyt 4. RM. 6.50

Beitrdge zur Physik der freien Atmosphire. Tom 23, Ze-
szyt 2. RM. 10.—
Climales, The of North America. Mexico, United States,
Alaska, Opracowali De Courcy Ward, R, i Brooks C. F.
1936 (str. 325 z 52 rysunkami). RM. 60.—
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Eggert, J. Einfithrung in die Réntgenphotographie. 6 wy-
danie. 1936 {str, 217 z 90 rysunkami i 22 tabelami).
RM. 5.—; oprawa RM. 6.—

Fliigge, S. i Krebs, A. Experimentelle Grundlagen der
Wellenmechanik. 1936. (str. 236 z 92 rysunkaim}.
RM. 16.—; oprawa RM. 17.—

Fiirth, R. Einlithrung in die theoretische Physik. 1936.
(str. 483). RM. 18.~—; oprawa RM. 19.80

Haberland, G. Mechanik, Statik und Dynamik der festen
Kérper und der Fliissigkeiten und Festigkeitslehre. 4 wy-
danie, 1936. (str. 228). RM. 3.60

Heiskanen, W. Beobachtung der Schwerkraft. Die Lotab-
weichungen. Das Problem der Isostasie. 1936. (str. 731—970
z 84 rysunkami). RM. 31.—

Korrespondenz, Photographische. Zeitschrift fiir wissen-
schaftliche und angewandte Photographie und die gesamte
Reproduktionstechnik. Organ der Photographischen Gesell-
schaft und der Graphischen Lehr- u. Versuchanstalt. Re-
dakcja: Albert, K., Braun, K., Daimer, J. i inni. Tom 72,
Nr. 4, 1936. Prenumerata kwartalna RM. 4.80

Laar, J. J. Die Thermodynamik einheitlicher Stoffe und
binirer Gemische mit Anwendungen auf verschiedene phy-
silalisch-chemischer Probleme. 1935. (str. 379).

Flor. hol. 12—; oprawa Flor. hol. 13.50

Monatshefte fiir Mathematik und Physik, Redakcja: Furt-
wiingler, ¥. i Mayrhofer, K. Tom. 43. 1936. RM. 54—

Morgan, W. D. The Leica manual. Sh. 21.—

Nachrichtentechnik, Elekirische. Redakcja: Moench, F.
Tom 13, zeszyt 4. 1936. Prenumerata kwartalna RM, 12.—

Priifordnung fiir elekfrische Messgerdte vom 1 Januar
1933, Herausgegeben von der Physikalisch-Techn. Reichs-
anstalt. 1936. (str. 51 z 10 tabelami). RM. 2.40

Ravalico, D. E. La moderna supereterodina, Funziona-
menlo construzione, riparazione e taratura degli Apparecchi
radio. 2 wydanie uzupelnione. (str. 370 z 230 rysunkami,
50 szematami, 4 tabelami). Lire 18.—

Schiitz, W. Magnetooptik (ohne Zeeman-Effekt) 1936 (str.
378). RM. 30.—; oprawa w plotno RM. 32.—

Ulman, M. Molekiilgrssen-Bestimmungen hochpolymerer
Naturstoffe, 1936, (str. 200 z 55 rysunkami).
RM. 14.—; oprawa RM. 15—

Veréffentlichungen, Wissenschaftliche aus den Siemens
Werken, Tom 15, Zeszyt 1. RM. 9.—

Walter, F. i Weber, K. Der Physilkuaterricht in der Volks-
schule. Eine Bereitstellung d. Arbeitsstoffes fiir d. Lehrer,
Tom V: Der elektirische Strom. 1930. (str. 69). RM. 2.50

Spezialprobleme der induktiven Erdschlusskompensierung.
Projektierung der Einrichtungen fiir Erdschlusskompensie-
rung. Konstruktion Priiffung und Inbetriebsetzung. Hartung,
betriebsméssige Uberwachung. Die Diskussion der Erdungs-
frage, RM. 33.—; oprawa RM. 36.80

Wilihelm, R. Das Erdschlussproblem in Hochspannungs-
netzen. 1936. (str. 342 z 313 rysunkami). Tre$é. Ladestréme
in Hochspannungsnetzen. Die stationiiren Vorgénge in Dreh-
stromnelzen. Die nichtstationdren Erdschlussvorginge in
Drehstromnetzen. Theorie der indukliven Erdschlusskompen-
sierung.

Zeitschrift fiir Physik. Hrsg. unter Mitw., d. Deutschen
Physikal. Geseilschaft von Schellk. Tom 100, Zeszyty 1/2,
1936. Tom RM. 42—

Zeifschrift fiir technische Physik. Hrsg. von der Deut-
schen Gesellschaft fiir technische Physik, Redakcja: Ram-
sauer, C., Rukop, H. i Hort, W. Rocznik 17, Nr. 5. 1936.

Zeszyt pojedyriczy RM. 8.—

Treéé. Gisen, F., Glocker, R. i Osswald, E. Einzelbestim-
mung von elastischen Spannungen mit Réntgenstrahlen.
Groszkowski, J. i Ryszko, S, Uber Messungen des Emissions-
stromes mittels der Methode der kurzdauernden Belastungen.
Jacobi, W. Spannungsmessung mit Kugelfunkenstrecken bei
einpoliger Erdung. Lansort, J. Zur Theorie Regenerators.
Gruetzmacher, J. Ultrakustischer Richtstrahler.

Zeitschrift, E. T. Z., Elektrolechnische. Zentralblatt fiir
Elektrotechnik. Redakcja: Zehme, E. C., Meissner, F., Kraska,
F. Rocznik 57, Zeszyt 14, 1936,

Prenumerata kwartalna RM, 10,—

I1I. KOLEJNICTWO — LOTNICTWO — AUTOMOBILIZM
ZEGLUGA.

Albrechl, A. H. Reparaturen am Fahrzeug-Dieselmotor.
1936 [str. 211), opr. w pt. RM. 4,50

Jahrbuch, Nautisches, oder Ephemeriden u. Tafeln zur Be-
stimmung der Zeit, Linge und Breite zur See nach astrono-
mischen Beobachtungen. Frsg. von d. Dt. Seewarte. Rocznik
86, 1936 (str. 184). oprawa RM, 2.—

Koschmieder, H. Danziger Seewindstudien, 1. Nachweis
u. Beschreibung, sowie Beitrige zur Kinematik u. Dynamik
d. Seewindes. 1936 (str. 44 z 19 rysunkami). RM. 6.80

Organ fiir die Forischritie des Eisenbahnwesens. Techn.
Fachblatt d. Vereins mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltun-
gen. Redakcja: Uebelacker. Rocznik 91, Zeszyt 7, 19336,

Prenumerata pélroczna: RM. 18—

Schiffbau. Schiffahrt u. Hafenbau. Amtliches Mitteilungs-
blatt der Schiffsbautechnischen Gesellschaft. Redakcja:
Schiitte, Lorenz u. Herner. Rocznik 37, Zeszyt 9, 1936.

Prenumerata kwartalna RM. 10.—

Wagemann, H, Uber Energieumsatz und Bildung der
Sturmdepressionen. Die Wanderungsgeschwindigkeit einer
Depression. 1935 (str. 39). RM. 150

Werfl, Reederei, Hafen. Redakcja Foerster, E. Rocznik 17,
zeszyt 7, 1936. Prenumerata kwartalna RM. 8.—

IV. MECHANIKA — MASZYNOZNAWSTWO.

Fiszer, J. Ini. Wykorzystanie wiatru w gospodarstwie.
Tresé. 1. Wstep. 2. Omowienie wiatréw. 3. Mozliwosci wy-
zyskania wiatréow w Polsce. 4. Ogélne zasady budowy wia-
trakéw. 5. Wskazowki praktyczne. 6. Budowa silnikéw w za-
lezno$ci od rodzajéw wykonywanej pracy. 7. Poréwnanie
silnikéw. Silniki: parowy, elektryczny, spalinowy, wietrzny
(str. 80, rys. 50). . zt, 3—

Timoszenko, S. Prof. Zbiér zadan z wytrzymatoéci ma-
terjatéw. Czesé [. Przelozyli i uzupetnili Kurowski R., i Bo-
siacki, K. Lit, (str. 212). 1936. 21, 8—

A. P. 1. Line-Pipe Specilications. Di. Ausgabe. Dezember
1935, Vorschriften fiir Leitungsrohre. Hrsg. v. d. American
Petroleum Institute Division of Production. Dallas, Texas.
Ins Dt. iibertr. durch d. R8hren Verband, Diisseldorf. 1936
(str. 58). RM. 3.60

A. P. l.-Pipe Specificalions. Dt. Ausgabe,, Dez, 1935.
Hrsg. von d. American Petroleum Institute, Division of Pro- .
duction, Dallas, Texas. Vorschriften fiir Bohrrohre (Casing)
Bohrgestinge (Drill Pipe) u. Pumprohre (Tubing), Ins Dt.
tibertr. durch d. Réhren-Verband, Diisseldorf. 1936 (str. 77).

_ VRM. 4.80

Anleitung zur Fithrung des Werkarbeitsbuches. Norm-
gerechtes Skizzieren. Ausfiihrungsbeispiele, Beispiele von
Datsch-Lehrgangsblédttern, Bearb. v. Dt. Ausschuss f. techn.
Schulwesen (Datsch). 4 wydanie poprawione. 1936 (str. 40).

RM. 1.—

Doherty, R. E. i Keller, E. G. Mathemalics of modern
engdineering, tom I. Dol. 3.50

Espe, W. i Knoll. Woerkstoffkunde der Hochvakuum-
technik. Eigenschaften, Verarbeitung u. Verwendungstechnik
d. Werkstoffe fiir Hochvakuumrohren u. gasgefiillte Ent-
ladungsgefisse. 1936 (slr. 383 z 405 rys. opr. w pt. RM, 48.—

Gas-Schmelzschweissung, Merkblatter mit Abb. Gs, 1—16.
Unter Mitarb. zahlr. Fachleule, massgebender Kborper-
schaften u. mit Unterstiitzg. d. Reichskuratoriums fiir Wirt-
schaftlichkeit bearb, vom Dt. Ausschuss f. techn, Schulwesen.

(Datsch) 1936. (str. 40 z rysunkami). RM. 1.50
Gimborn, W. Dieselmaschinen. Cze$¢ 1. Berechnungs-
grundlagen u., Bauarten, Listy: 1, 2. 1936, po RM. —90
Haeder, W. Konstruieren u. Rechnen. Fiir Studium u.

Praxis, Tom 3. Tafeln. 1936 (str. 175).
opr. w pt. RM, 7.50
Hebberling, H. Das Wichtigste vom Korrosionsschutz. Ein
Merkbiichlein {iir Baufachleute u. alle an d, Sachwerterhaltg.
interessierten Kreise. 1936 (str. 45). RM. 2.—
Krabbe, E. Stanztechnik, Cze$¢ 2. Die Bauteile des
Schnittes. Tre¢é. Einfihrung. Gestalten von Stempel und
Schnittplate. Ubertragung der Pressenbewegung auf das
Werkzeugoberteil. Befestigung des Werkzeugunterteiles an
der Presse. Die Werkzeugfithrung. Normen, Abstreiler, Fest-
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halter. Auswerfer. Werkstoff und Werkteilfithrungen, Stapel-
u. Ladevorrichtungen. Kopplung v. Abeitsgéingen 1936 (str.
52 z 208 rysunkami}. RM. 2—

Menge. E. Mechanik-Aufgaben aus der Maschinentechnik.
Cze$é 1. Grundbegriffe-Statik. 7 wydanie, 1936 (str. 176).
RM. 3.20

Meyer, H. Die Bestimmung des Abnutzungswiderstandes
als Aufgabe der Werkstofipriifung. 1936. {str. 8), RM. 0.96

Morrison, L. H. Diesel endines, operation and maintenance.
Dol. 2.25

Richtlinien liir die Bestimmung der Zusammensetzung von
Stauben nach Korngriosse und Fallgeschwindigkeit, Hrsg. vom
Fachausschuss [tir Staubtechnik im V. D. I. 1936. (str. 10},

RM. 2.50

Sochting, W. Das zeitgemidsse Schweissen. Ein kurzge-
fasstes Handbuch. Cze¢sé¢ I. Das Elektroschweissen, 1936 (str.
64 ze 103 rysunkami). RM. 1.20

Taschenbuch fir Druckluit-Beirieb., Opracowal Hansen,
C. P. 1936 (str. 343 z 350 rysunkami).  opr. w pl, RM, 5.70

Umrechnung der im Zugversuch ermiltelten Bruch-
dehnung au! andere Probenmesslingen. Opracowali: Kuntze,

W., Uebel, F. i Gentner, F, 1936 (str. 15], RM. 1.80

Velten, A. Spanlose Formung der Metalle in Maschinen-
fabriken durch Giessen, Schinieden, Schweissen und Hirten.
Tom 1. Formerei und Giesserei. 1936 {str. 148 z 254 rysun-
kami]. RM. 3.20

V. GORNICTWO — HUTNICTWO — METALURGJA
GEOLOGJA — MINERALOGJA.

Gospodarka zloiem ropnem. Opracowali: Redaklor: Woj-
nar, J. Inz Referenci: Czastka, J. Inz., Szarke, St. In3,
Szwabowicz, T. Inz. Tresé. Wstep. I. Charakterystyka zléz
ropnych i gazowych, II. Sposoby pomiaru charakterystycz-
nych wlasnodci z16z ropnych. III. Wspélna eksploatacja
ztoz. IV, Rozbudowa pola naftowego. V. Wplyw metod wier-
cenia, rurowania i zamykania wéd na gospodarke zlozami.
VI, Metody cksploatacji ropy z uwzglednieniem zasad ra-
cjonalnej gospodarki zlozami ropnemi VII. Sposoby ozywia-
nia produkecji otworéw wiertniczych. VIII. Wttaczanie gazéw
do zloza. IX. Eksploatacja 216z ropnych metoda gornicza.
X. Uwagi w sprawie stosunkow eksploatacji ropy w Borysta-
wiu. XI. Ustawy i rozpoorzadzenia regulujace sposoby eks-
ploatacji i gospodarke zlozami. Stany Zjednoczone Ame-
ryki Polnocnej. Rosja Sowiecka, Polska. (str, 245) 1936,

zt. 10.—

Perun. Sp. Akc, Cigcie mechaniczne zapomocy tlenu.
Tres¢ Kaszt cigcia. 2, Dokladnosé ciecia tlemem. 3. Wla-
snasci metalu po cigeiu. Maszyny do cigeia typu Oxytom.
Oxytom I, II. Maszyna Peruna do cigcia blokéw. (str. 38,
rys. 22) 1936, zb 0.70

JPerun, Sp. Ake. Powlekanie czgéci maszyn i narzedzi
twardemi metalami odpornemi na zuzycie zapomoca napa-
wania acetylenowo-tlenowego. Tresé. 1. Wstep. 2. Metody
napawania. 3. Metale stosowane przy napawaniu., 4. Stellit.
5. Przyklady zastosowail napawania. Narzedzia rolnicze. Ma-
szyny i narzedzia do robét ziemnych i wodnych. Narzedzia
Wiertnicze, Narzedzia i urzadzenia w przemysile gérniczo-
hutniczych, koksowniach, cementowniach etc. Narzedzia do
obrébki. Czesci maszyn. Konserwacja nawierzchni kolejowych.
Streszczenie. (str. 118, rys. 120} 1935. zt, 1.50

/iadomosci Instytufu Metalurgji i Melaloznawstwa oraz
akladu Metalurgii i Metaloznawstwa Politechniki Warszaw-
skiej. Rok 1, Nr. 1, grudzien 1934, Tre$é. Beckeréwna, Z.
Szybkosé krystalizacji aluminjum i ztota. Jablosiska, H.
Szykosé krystalizacji cyny. Makowska, 1. Szybkosé kry-
stalizacji olowiu i jego stopu =z rtecia. Przegaliriski, S.
Punkty przelomowe konstrukcyjnych stali chromoniklowych.
Feldman, 1. Diagram rekrystalizacji magnezu. Lilienthal, A.
T. Badanie linjowej szybkosci krystalizacji wody. (str. 26).
:1934. zl, 6.—
— Rok 2, Nr. 1, grudzien 1935, Czochralski, J. i Miazga, T.
Wykres rekrystalizacji kadmu. Welfer, G. i Danielecki, S.
Udarno$é zelaza ,armco”, stali weglowej i cynku w zalez-
noéci od temperatury i wielkosci krysztatéw. Czochralski, J.
i Milej, J. Wplyw zanieczyszczen i obrobki termicznej na

korozje stali uzywanej do wyrobu sprawdzianow. Welter, G.
i Oknowski L. Wplyw szybkosci rozciagania na wiasnosci
wylrzymalosciowe magnezu, cynku i zelaza ,armco” o réz-
nych wielkosciach kryszlalow. Czochralski, J. i Bukowski,
Z. Odtlenianie mosiadzow i bronzow. Czochralski, J. Me-
toda ilosciowego oznaczania wirgcen niemetalicznych. Wel-
fer, G. O nierealnem pojgciu gornej i dolnej granicy plyn-
nosci oraz wytrzymafoscl na rozeiagganie slali migkkiej i in-
nych metali. (str, 38). 1935. zf 6—
— Rok 3, Nr. 1, marzec 1936, Tresé. Czochralski, J.
i Sznuk, W, Sposirzezenia nad detektorowemi wlasno$ciami
zwiazkow, wystepujacych jako wiracenia w slali. Proby
objektywnego olreslania zawartosci wiracen niemetalicznyeh
na szlifie. Welter, G. i Kucharski, J. Scieralnoéé réznych
gatunkéw stali badana wedlug metody i na maszynie Skoda-
Sawin, Smiafowski, M, 1 Szauk, W. Przyczynek do znajo-
mosci metod badania spoin. Welter, G. i Kucharski J. Me-
toda badania wytrzymalosci na skrecanie udarne. Pilarski,
St. i Lyboiiiski, K. Obrobka termiczna stali weglowej przed
spawaniem a rozkiad twardesci i wielkosci ziarna po spa-
waniu, Wefter, G. O gornej i dolnej granicy plynnosci oraz
o obcigzeniu rozrywajacem. Czochralski, J. i Garlicka, W.
O szybkosci krystalizacii sodu oraz o zwiazku miedzy ato-
mowem ciepfemn krzepnienia i szybkoscia krystalizacji pier-
wastkow. Smiafowski, W. O nowem mikrololomelrze rejestru-
jacym i jego zastosowanu do ilosciowego oznaczania wira-
cenn niemetalicznych. (str. 24). 1936, 21, 6.—
Bading, W. Betriebsuntersuchungen iiber den Frischver-
lauf in der Thomasbirne. 1936. (str. 8). RM. 0.96
Beitriige zur angewandten Geophysik, bisher Gerlands
Beiirdge zur Geophysik. Erg. Hefte I. angewandte Geophy-
sik, Tom V, Zeszyt 4. RM., 14.80
Bubnoff, S. Synoptische Tabellen der Stratigraphie West-
europas 1936. (14 tabel). oprawa RM. 10.—
Cloos, H. Einliihrung in die Geologie. Ein Lehrbuch d.
inneren Dynamik. 1936. {str. 503 z 356 rysunkami].
opr. w plotno RM. 24.—
Esser, ., Cornelius, W. 1 Banck, W. Untersuchungen
{iber die Warmetsnung beim Zugversuch mit Stahlproben.
1936 (slr. 5). RM. 0.60
Haberlelner, E. Die Geologie des Eisenerzes Reichenstein
und des Polster, 1935 (str. 31]. RM. 3.—
“Hansen, M. Der Auibau der Zweistofilegierungen. Eine
kritische Zusammenfasstellung. 1936 (str. 1100 z 456 rysun-
kami). opr. w pl. RM. 87—
Jahrbuch, Neues, fiir Mineralogie, Geologie und Paldonfo-
fogie. Abt. A. Mineralogie, Petrographie. Tom 71, Zeszyt 1.

RM. 20.80
Korber, F. Zur Metallurgie der Eisenbegleiter. 1936.
{str. 11). RM. 1.44

Krause, J. Fehiernachweis in ferromagnetischen Werkstof-
fen nach dem Feispinverfahren. 1935. (str. 54}, RM. 4.50
Lennings, W. Beitrag zur Schrottverhiittung im Hoch-
ofen. 1936. (sir. 3). RM. 0.36
Loscher, H. Grundziige der Geologie. 2 wydanie. 1936.
(str. 54 z 32 rysunkami). RM, 1.—
Meyer, O, Eilender W., i Waltz. A. Zur Metallurgie der
Tiegelstahlerzeugung. 1936. (str. 7], RM. 0.84
Mitteilungen aus den Forschungsanstalten von Gutehof-
faungshiilte Oberhausen Akliengesellschafi, Maschinenfabrik
Augsburg—Niirnberg A.-G. Tom 4, zeszyt 5. RM. 270
Paar, W. Die Uberwachung des Verlaufes von Tietbohr-
lochern. 1936, (str, 77). RM. 4.20
Schmidt, R. Herstellung und Verwendung von Bleilager-
melallen. 1936, (str. 4). RM. 0.48
Sothen, B. Betriebsergebnisse deutscher Siemens-Martin-
Ofen mit Koksofengasbeheizung. 1936. {str. 18). RM. 2.16
Wiester, H. J. Stickstoffaufnahme beim Schleifen von
weichem Eisen. 1936. (str. 3). RM. 0.36
Zimmer, R. Abniitzungsversuche an Hartmetallen, Guss-
eisen und Leichtmetallen auf der Abniitzungspriiimaschine
von Nieberdung,, O. 1935. (str. 67). RM. 6.—

VI. CHEMJA — TECHNOLOGJA CHEMICZNA.

Bauté, M. Nauka o wyrobie tkanin, Nauka o surowcach.
Produkcja surowcéw. Badanie tkanin i przedzy droga optycz-
ng i chemiczny. Przedzalnictwo. Tkactwo, chemiczno-mecha-
niczna obrébka surowcéw i tkanin. Farbiarstwo. Drukarstwo.
Wykoriczenie (str. 104}, zt. 5—
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Konopka, J. Inz. Odlruwanie gazu miejskiego (str. 80
1936. 7zt 1.20
Sieczhowshki, F. Mag. Farm. Farby i cz¢sciej uzywane ar-
tykuly techniczne (slr. 142) 1936, zt, 5 —
Auselm, W. Die Wirmerechnung des Zemenldrehofeqs.
1936 (str. 8.). RM. 0.80
Bach, H. Die Grundlagen und Verfahren der neuzeitlichen
Abwisserung (str. 183--360). RM. 14.40
Bushby, R. Cosmetics and how to make them. Sh. 5.
Bodensiein, M. 1 Winter, E. Abschlussarheilen am Chlorlk-
pallgas. 1. Deutung d. Reaktionsverlaufs bei sauersloffreien
Gasen (str. 19 z rysunkami) 1936. RM. 1.—
Buzagh, A. Koloidik. Eine Einfithrung in d. Probleme d.

modernen Kolloidwissenschall (str. 323 z 68 rys.].
RM. 15— opr. RM. 16.50

Chardonne, J. Porcelaine de Limoges Rosnan.

Fr. {r. 15—
Chaupetier i Gerard. L'Induslrie des Resines el Vernis
Fr. fr. 15—

(str. 38).

Die chemische Emissionsspekiranalyse. Tabellen zur qua-
litativen Analyse. Opracowali Gerlach, W. i Riedl, E. Tres:
Einfithrung in die Tabellen zur Analyse. Die qualilative
Analyse. Bedeutung und Umiang der Tabellen. Die Nachweis-
linien oder Analysenlinien. Die Koinzidenzen, Slorungslinien
und Kontrollinien, Die Bedeutuny der Dispersion fiir die Ana-
lyse. Ueber die Nachweisempfindlichkeil der Symbole und
abkiirzungen. Beispiele. Analyse einer Subslanz véllig unbe-
kannler Zusammensetzung. Eine Magnesiumnprobe auf Zink
zu priilen. Eine Zinkprobe auf Cadmium zu priifen. Tabellen
Analysenlinien der seltenen Erden. Uebersichlstabelle der
Analysenlinien (str. 151). RM. 6.—

Davies, W. L. The chemislry of milk. Sh, 25—

Denker, W. Téglich. Der Verkelir mit Sprengstoffen. Die
reichs- u. landesrechil. Vorschriften u. d. Stande vom Febr,
1936 von Denker, W. 13 wydanie w nowem opracowaniu
Taglich'a. 1936 (str. 146). oprawa pl. RM. 6.—

Dickeks, P. i Maasen, G. Die polentiometrische Bestim-
mung von Koball und Mangan mit Ferrizyankalium in
Stahlen u. Legierungen 1936. (str. 12). RM. 1.44

Ergebnise der angewandlen physikalischen Chemie, pod
redakcja Le Blanc'a, M, Tom 4.

RM. 2850; op-. RM. 36.—

Ergebnisse der Agrikulturchemije. Ein Jahrbuch fiir land-
wirtschaftl. Chemie, Tom 4, 1935, Vortrige «. raci rifpe
Landwirtschafts-Chemie auf d. 48 Hauptversammlung d.
Vereins DL, Chemiker in Kongsberg vom 2 bis 7 Juli 1935.
Opracowali Alten, F. i Trével, M, 1936 (slr. 229 z 87 tube-
lami i 40 ryesunkami). RM. 16.—

Ergebnisse der Fnzymforschung. Opracowali Nord, F. F.
i Weidenhagen, R. Tom 5. 1936 (str. 378).

. RM, 28.50; oprawa RM, 30.—

Eucken, A. i Bartholomé, E. Die thermische Hysterese de:
Methanumwandlung bei 20,4" abs, (str. 51—64]. RM. 1.

Ferchl, A. i Siissenguth, A. Kurzgeschichte der Chemie
(str. 217 z 200 rysunkami), RM. 12,—; opr. RM, 15—

Fortschritte in der Nahrungsmittelindustrie. Zeszyt 5,

RM. 2.50
Geisler, K. W. Grundlagen zur technischen Chemie, (str.
162). RM. 3—

Griitzner, A. Aluminium-Legierungen, Patentsammlung,
geordnet nach Legierungssystemen. Czesé 2, (str. 343—868).
RM. 54.--
Handbuch, F. K. Beilsteins, der organischen Chemie. 4 wy-
danie. Die Lileratur bis 1 Januar 1910 umfassend. Hrsg. v.
Dt. Chem. Gesellschafl. Opracowali: Prager, B. Jacobson P,
i Richter F, Tom 23. Helerocyclische Reihe. Verbindungen
mit 2 cyclisch gebundenen Stickstoffatomen. Stammnkerne.
Oxy-Verbindungen (str. 593). oprawa pl. RM. 122. -
Handbuch der biologischen Arbeitsmethoden. Zeszyt 451,
Angewandte chem. u. physikal, Methoden, Czesé 1/2.
RM. 13.—

Handbuch der chem.-techn. Apparate, machinellen Hilfs-
mittel und Werkstofle. Opracowat Kieser, A. J. Zeszyt 6,
. RM. 850

Hansen, M. Der Aufbau der Zweistolflegierungen. Eine
kritische Zusammenfassung. 1936 (str. 1100 z 456 rysunkami].
oprawa RM. 87—

Hebberlin, H. Das Wichtigste vom Korrosionsschutz, Ein
Merkbiichlein fiir Baufachleule u, alle an d. Sachwerlerhallg.
inleressierlen Kreise, 1936 (str. 54]. RM. 2.—

Henglein, F. A. Grundriss der chemischen Technik. Ein
Lehrbuch fiir Studierende d. Chemie u. d. Ingenieurfaches,
u. Uebersichtbuch [iir Cliemiker u. Ingenieure im Berul.
(str. 470]. RM. 22.40

Henke, A. Tankstellen fiir Stadtgas und Methan, Tresé.
Der Bau von Gas-Tankstellen, Herrichlung der Kraftwagen
mil Vergaser-Moloren zumn Antrieb mit Methan oder Stadt-
gas und thr Betrieb mit Treibstoff-Gemisch oder Gas.-1936
(str. 35). RM. 2—

Hill, D. W. 1 Howilt, F. O, Insulin, its production, purifi-
calion and physiol. action. Sh. 12.6

Hoplf, H. Grundriss der organischen Cliemie. 6 wydanie
poprawione (str. 157} 1935, RM. 2.85

Hiickel, W. Lehrbuch der Chemie. Cze$é 1. Anorganische
Chemie. 1936 (slr. 657). RM. 16.—; opr. pl 18.—

Hume-Rothery, H. The Structure of Metals an Alloys.
1936 (str. 120). Sh. 3.6

Jahrbuch der brennkraftiechnischen Gesellschaft. Tom 16
1935 (slr. 100) 1936.

Journal fiir praktische Chemie. Redakeja: Erdmann, L. O,
Tom 145, Zeszyt 1-—2, 1936. Cena tomu RM. 15—

Kamptner, H. Zur Frage der Verinderung von Schmier-

olen im Gebrauch und ihrer Regenerirung., 1935 (str. 23).

RM. 1.60

Kausch, O. TFlussiure. Kieselllussdure und deren Metall-
salze. Eigenschaften. Herstellung und Verwendung.

RM. 30.—; opr. RM. 32—

Koch, P. A. Kunstseiden und Zellwollen Ein Ueberblick
liber die versch. kiinstlichen Textilmalerialien m. vollst.
Verz. d. dl. Kunstseiden- und Zellwollfabrikate (str. 28]
1636, RM. 2.—

Krejei-Graf, K. Erdsl. Tres¢ Einleitung. Vorkommen des
Er:lsls. Entstehund des Erdéls und seiner Lagerstitten, Auf-
suchen, Gewinrung und Verarbeitung des Erdéls. Geologi-
sche Zeittafel. Erklirung von Fachausdriicken. 1936 (str.
164). oprawa RM. 4.80

Krulla, R. Neusilber, Eigenschaften, Herstellung, Ver-
arbeilung, Erzeugungsfehler, Verwendung. 1935 (str. 63).

RM. 7.50

Kunstseiden- und Zellwolle Taschenbuch. Ein praktisches
Nachschlageuch fér alle Zweige der Kunstseide und Zell-
wolle herslellenden u. verarbeitenden Industrien unter Be-
riicks. d. Chemo-Technik auf d. Gebieten d. Veredlung u.
Verarbeilung. 4 wydanie. 1936 (str. 392).

: opr. pl. RM. 15—

Lang, F. Die Bestimmung des Aromatengehaltes im markt-

{iblichen Benzinen -(str. 33) 1935, RM. 2—

Lange, B. Die Photoelemente und ihre Anwendung. Cze$é
II, Technische Anwendung. Tresé. Geleitwort von Prof, Dr.
Thirring, H. Vorwort. Aulbau und Leistung der Photoele-
menle. Photoelektrische Beleuchtungsmesser. Belichtungs-
messer fiir phiotographische Zwecke. Photometrische Spezial-
apparale, Feriibertragung von Messgrossen Verstirkerein-
richtungen. Photoelektrische Schalt- und Signalenrichtungen.
Anwendung im verschiedenen Arbeitsgebieten. 1936 (str. 94).

. RM. 6.75

Naeser, G. Ein neues kombiniertes Farbpyrometer mit
Vergleichslampe. 1936, (str. 3). RM. 0.36

Neuburger, M. €. Die Allotropie der chemischen Elementé
und die Ergebnisse der Réntgenographie. 1936 {str. 106).

RM. 9.30

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

Redaktor odp. Inz. M. Thugutt,

Administracja czynna od godz. 9 do 16
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