R TECHNICZNY

WYDAWNICTWA ROK SZESCDZIESIATY PIATY

Poslep w dziedzinie obrobki metal; pozwolil na zmniejszenie
Uzylecznego czasu obrébki przez zoslosowanie wiekszych szyb-
klrasci skrawania, Zroniejszenie czasu nieuzylecznego da sie uzy-
skac przez wlasciwy wybar rodzaju napedu; sterowania i kontroli
poszczegalnych ruchéw oraz przez uproszczenie | scentralizo-
wanie obshugi. Najlepszym srodkiem do osiggniecia lego jes! jak
najszersza elekiryfikacia obrabiarek Naturalnie aparatura elek-
tryczna musi bye tak Jobrcna, by nie zmniejszaé pewnosci ruchu.
Wieloletnia praca »Robaldw Szpolanskiego zainstalowanyeh nie-
mal w kazdym powazniejszym przedsighiorsiwie w Polsce jesl
najlepszg gwarantkg cewnaosei, Szczegolowe informacie, broszury
i katalogi nodsyta fabryko.

WARSZAWA, 19 KWIETNIA 1939 R. Tom LXXVII.
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DESOUTTER

NAJMNIEJSZE NA SWIECIE NARZEDZIA
ELEKTRYCZNE | PNEUMATYCZNE

WIERTARKI, SZLIFIERKI, NOZYCE, SRUBOKRETY, GWINTOWNIK| itp.

Idealne nqrzqdzuo dla przemyslu Ioinlczego, samochodowego i moiocyklowego

DESOUTTER BROTHERS LIMITED, LONDON'

ZADACL KATALOG(SW I PROSFEKTéW W FRZEDSTAWICIELSTWIE GENERALNYM

H ROZEN Warszawa, ul. Krucza 36, telefon 9.41-78
“_—_—_— ‘
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Aparaty +GF+do badqhi«a piasku
zbudowane sq wedlug najnowszych zasad

Apara! do badania wilgotnoéel ‘ Aparat do ubijania prébek Aparal do badania prze- Aparat do szlamowania
fypu SPFM plaskowych typu SPR puszczalnoécl typu SPP typu SPT

+0Fe
. GM 3274 A
Aparat do badania wytrzymaloéci typu SPDS Aparat do badanla ziarnistosci plasku typu SPS Laboratoryjna mleszarka typu Simpson-Mixer Nr 00
PROSIMY ZADAC WYCZERPUJACYCH PROSPEKTOW i LITERATURY

ﬁktiengesellschaﬂ der Eisen=und Stahlwerke
vormais Georg Fischer Schaffhausen (Schweiz)

"Przedstawiciel na Polske:

Spotka Akcyjna Przedsichiorstw Technicznych

ZABOROWSKI i S-ka

Warszawa, Trgbacka 10, Telefon 610-41 | 246-34 o GM 1209

f) ) o | e
)’\/x N



104

1939 — PRZEGLAD TECHNICZNY

OXYTOM

maszyna do cieciatlenem wyrobu krajowego

NIEOCENIONE USLUGI
W KAZDYM WARSZTACIE
MECHANICZNYM

Naped elektryczny
Posuw samoczynny

Prowadzenie elektromagnetyczne po szablo-
nie lub reczne wg rysunku

‘ \\\\ " Umocowanie elektromagnetyczne szablondw -
== .

na stole

Max. grubos¢ ciecia 600 mm

7] Dtugodd ciecia nieograniczona
SP. AKC. "PERUN Dokfadno$¢ obrobki do 0,5 mm

Warszawa, Jasna 1. Tel. 560-47  Idealnie gladka powierzchnia przekroju

sp. AkC. . JOHN w ropzr

produkuje:

Przekladnie zwroine i hirbinowe
do objektéw plywajgcych

Ditugoletnia specjalno$¢ w bu-
dowie najrozmaitszych prze-
kladni zebatych pozwala nam
i w tym wypadku osiggnad
doskonale wyniki ku zupelne-
mu -zadowoleniu. odbiorcédw.

Biura wtasne:

WARSZAWA — POZNAN — KRAKOW
LWOW - GDANSK — KATOWICE
Przekiadnia zwrotna'do statku rzecznego™N-160 KM., n-300/30080b/min GDYNIA 3
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SZLIFIERKA DO OTWOROW HEALD Nr 81 TYP UCHWYTOWY
przeznaczona do masowego szlifowania maltych i $rednich otworéw

' Duza wycl_ainos:.é '
Wszystkie operacje, z wyjgtkiem zaktadania

przedmiotu i uruchomienia maszyny, odbywa-
ja sig automatycznie.

Szlifierkd HEALD Nr. 81 moze by¢ wyposa-
zona do automatycznego sprawdzania na wy-
miar otwordw przelotowych (GAGE-MATIC)
lub nieprzelotowych (SIZE-MATIC),
lub jako maszyna zwykta (PLAINY.

Posuwy podtuzne i poprze-
czne sq hydrauliczne.

Na szlifierce HEALD Nr. 81
mozna szlifowaé otwory
o #» od 6 mm do 50 mm
w przedmiotach o maks.
wymiarze zewnegtrznym o

222 mm.

KROTKIE TERMINY DOSTAWY

WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE

Inz. KAZIMIERZ SKARZYNSKI, warszawa, ANDRZEJOWSKA 6, Tel. 8.22-26

63

AUTOMATYGZNE FREZARKI POZIOME
CINCINNATI 2—18 i 2-24

do szybkieji masowej obrébki
matych i érednich przedmiotéw

Wrzeciono moze byé ustawione na do-
godnej wysokosci.

Przewidzianych jest 20 szybkosci wrzecio-
na, 16 posuwdw roboczych stolu i szybki
przesuw jafowy.

Stét na dogodnej wysokosci, przesuwa sig
na specjalnie dtugich prowadnicach.

Maszyna zaopatrzona jest w fozyska anty-
frykeyine.

Na automatycznych frezarkach Cincinnati
mozliwe jest skrawanie wspdibiezne.

KROTKIE TERMINY DOSTAWY

WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE

Inz. KAZIMIERZ SKARZYNSKI, Warszawa, Andrzejowska 6, tel. 8-22-26

3
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POMPY TURBINOWE

ZESPOLY DO ZASILANIA KOTLOW PAROWYCH

TURBINY FParowe

PIERWSZA W POLSCE WYTWORNIA POMP TURBINOWYCH | TURBIN PAROWYCH
ZAKLADY MECHANICZINE

INZ. STEFAN TWARDOWSK]}

GROCHOWSKA 314 WARSZAWA 4 TELEFON 10-18-86 | 10-54. 1?;7

—

SRPEZARK]

TLOKOWE - STALE:
pionowe i leiqgce 1, 2 i 4 cylin-
drowe, chiodzone wodg lub po-

wietrzem o wydajnoéeci od 10 do
5000 m?/godz.

TLOKOWE PRZEWOZNE:

1 i 2 cylindrowe, chlodzone po-
wietrzem, o wydajnoéci od 10 do
200Ym®/godz.

LILPOP, RAU i LOEWENSTEIN S.A.

WARSZAWA _ BEMA 65

52




107

PR2EGLAD TECHNICZNY — 1939

K P
dowanym| samoczynnyml skrzynkaml
___. o R '
Wykonune przez fabryke w Cleszynle dla |edne| z {odzklch

. WD, i A e

firm w{éklenmczych

przy}qczowymt

SILNIKI Z DOBUDOWANYMI BEZPOSRED-
NIO SAMOCZYNNYMI SKRZYNKAMI -
TO PROSTOTA OBSLUGI | INSTALACII.

ROHN ZIELINSKI

O W N
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Dla palskiege klienta

produkowane przez

PANSTWOWE ZAKLADY INZYNIERII

WARSZAWA
TERESPOLSKA 34/36 TELEFON 10-46-00

172

36/38 Teu I1-77.191-77
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GAZNIKI SOLEX

Najlepsze

Najekono-
miczniejsze

Najtansze

90 wszys’rklch samochodéw euro-
o pejskich posiada gazniki SOLEX

Nowe typy gaznikéw Solex z zasysaczem
vlatwiajg rozruch zimnego silnika

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO

MOTOR-STOCK

A. WIECKOWSKI

WAR S ZAWA

CENTRALA: FILIA:

ul. Senatorska 33 pl. Napoleona 3
Tel. 543-34 i 544.33 Tel: 259-14

33
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. . g
SPREZARKI, MASZYNY PAROWE
POMPY POWIETRZNE — PROZNIOWE i WIROWE —MLYNHKI ZWIPLEX

3 i TS dostarcza wyprébo./ane, w nowoczesnym
- wykonaniu

SO WUEES 7y (CKAUER MASCHINENFABRIK

EGZYSTUJE OD 1842 R.

Przedstawicicle w Polsce:

ooz, Sodvens. 2 JERZY LIPOWSKI & S-ka

ZAKELADY PRZEMYSLOWO- P”-ﬂ'l'” Lw Oow

lednokorbowa spretarka posobna (Tandem) 2z napqd‘em elektrycznym. TECHNICZNE i HANDLOWE 11 ULBECOI'EEO 4
(Model TL). -

‘PIERWSZA POLSKA

WYTUWORNIA EAACUCHOW ROLROWYCH

STANISLAW KUBIAK.
WARSZAWRA, tetefon 6-75-44. ° ul.HRUBTESZQWSKAG

Laicuchy przequbowe Galla dla diwigow, praeciaga-
rek i do napedu wszelkich maszyn Lancuchy do
transporterow,elewalorow,do cayszezenia rur
kottowych(plomignnych) farcuchy do
B, maszyn preedzalniczych.
kancuchy syst Fleyer's
. dla celow
nosnych.

MASZYNY MLYNSKIE

Wszelkie maszyny miynskie — Kom-
pletne urzadzenla mlyndw — Waice
miynskie — Kola zebate — Tarcze do
frutownikéw — Artykuly milynarskle
Ryfiowanie walcéw — Gaza jedwabna

INNE DZ(ALY PRODUKCJI:
MASZYNY | URZADZENIA DLA PRZE-
MYSLU CHEMICZNEGO, PRALNICZE,

SZCZEGOLY W " ODLEWNICZE — TURBINY WODNE
PROSPEKTACH ODLEWY Z2ZELIWNE

ZAKEADY PRZEMYSLOWE

ST.UEICT 84,

YODL UL.SENATORSKAT/Q 2

rok zaro2.1920).

CENTRALNE BIURO SPRZEDAZY PRZEWODOW

WwCENTROPRZEWOD”

Warszawa, ul. Krélewska 23, tel.: 3-40-31, 3-40-32, 3-40-33, 3-40-34.

PRZEWODY IZOLOWANE

W WYKONANIU PRZEPISOWYM 0ZNACZONE ZOLTA NITKA S.E.P.

7Z NASTEPUJAOYCOH FABRYK KRAJOWYCOH:

FABRYKA KABLI I DRUTU W BEDZINIE, SP. Z 0. O.
“XKABEL POLSKI §. A. W BYDGOSZCZY,
FABRYKA KABLI CLEMENT ZANIM W DZIEDZICACII, SP, Z 0, O.
FABRYKA KABLI S. A. W KRAKOWTIE,
POLSKIE FABRYKI KABLI I WALCOWNIE MIEDZI S. A, W 0ZAROWIE WARSZ.,
TOW. PRZEM. ,,KABEL“ §. A, W - WARSZAWIE,
31 ’ WARSZAWSKA WYTWORNIA KABLI S. A, W WARSZAWIE,

SPOEKA Z OGR. ODPOWIEDZ.
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KWIECIEN...

L miana warty

OD DzIS CZUWA

NAD TWYM SAMOCHODEM

D Mobiloil

VACUUM OIL COMPANY S.A.|
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Kazdy, kio zajmuje sie zagadnienlem
komunikacyjinym w Polsce, ten nabedzie

oslaimio wydang ksigzke:

Inz. MIECZYSLAW LOPUSZYNSKI

PODSTAWY ROZWOJU SIECI
KOMUNIKACY]INE] W POLSCE

Tresé: Wstep. Koleje normalnotorowe
w Polsce.Koleje wagskotorowe w Polsce.
Srédladowe drogi wodne w Polsce.

- Drogi bite i gruntowe w Polsce. Przewo-

zy na tle struktury gospodarczej Polski.
Poréwnanie komunikacji kolejowych,
wodnych, $rédlgdowych i kolowych

Str. 573 Cena w-oprawie wynosi Z1 3.50

WYDAWNICTWO TECHNICZNE
MINISTERSTWA KOMUNIKAC]I Nr 13

Na skladzie gléWnym w

KSIEGARNI TECHNICZNE]
»PRZEGLADU TECHNICZNEGO«

Warszawa, Czackiego 3/5 Tel. 601-47, P.K.O. 16.144
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Sprzet

BOSCH

nie zawodzi

BE-TE-HA
Warszawa 1

Marszatkowska 17, tel. 554-63

PRECYZYINE NARZEDZIA DO OBROBKI METALI

wyrobu Panistwowych Wytwérni Uzbrojenia w Warszawie:

NARZEDZIA TNACE: frezy — rozwiertaki —— nawiertaki — poglebiacze — przecia-
gacze — gwintowniki z szlilowanym profilem gwintu — noze tokar-
skie i strugarskie.

NARZEDZIA UCHWYTOWE: oprawki maszynowe do frezéw, rozwiertakéw i wier-
tel spiralnych, uchwyty tokarskie i szczekowe (imadla maszynowe),
przyrzady do seryjnej produkcii,

NARZEDZIA MIERNICZE: plytki wzorcowe — druciki pomiarowe — mikromie-

’ rze — suwmiarki — katomierze — czujniki zegarowe — mikroczuj-
niki — narzedzia traserskie — szczelinomierze — sprawdziany wszel-
kiego rodzaju.

wyrobu F-my H. Cegielski, S. A., w Poznaniu:

NARZEDZIA GWINCIARSKIE: gwintowniki i narzynki okragle z toczonym profi-

lem gwintu — narzynki do glowic automatycznych,
NARZEDZIA KOTLARSKIE: rozttaczarki do rur, gwintowniki

wiertta nasadzane,

parowozowe ——

WYLACZNA REPREZENTACIJA:

5 E=T =

Warszawa,” Marszatkowska Nr 17
Centrala telefon 5-54-60

121
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Pie rw..sza. krcx;owa

‘S { wyrobow zdr utu [

ARRAWA ZYTNIA 20.
teleforiy . 6-36-3g; 6-06-98; 3-21-02,

KOLA ZEBATE

ze skéry hartowanej marki ,Zubr" sq
najirwalsze dla cichobieinych napedéw

Tysiace naszych kot zgbatych marki »ZUBR*  pracuje
w najrozmaitszych warunkach, wykazujac swoja niebywaly
odporno$¢ na zniszczenle

.T-
/1/( :

a a-'-'-'-_.a:,_wr\f\ :

y

Sgq to |edyne w swolm rodzaju kola zxzebate

Oferty na kazde Zadanie

FABRYKA PASOW, KO i NATLOCZEK

Inz. J.i M. JANICCY

Lédz, Wélczanska 103
Tel. 223-99, 192-15 i 167-66 120

TOWARZYSTWO

SOSNOWIECKICH FABRYK RUR ZELAZA

Spétka Akeyjna

ZARZAD: WARSZAWA, MONIUSZKI 10, TELEFON 667-35
Biuro Sprzeda2y: Sosnowiec, Nowopogornska 1, Tel. 6-21-51

WYRABIA:

Rury spawane i bez szwu do przewoddéw gazowych
i wodociqgowg/ch

Rury bez szwu do kottdw, przewodowe, do 165 mm
srednicy

Rury ciggnione bez szwu do wyrobu rowerdéw, moto-
cykli, samochodéw, aparatéw cukrowniczych, me-
bli i innych celdw oraz rury ze stali specjalnej,
sprgzynujges, do wyrobu mebli nowoczesnych

Rury do samolotéw ze stali z pieca elekirycznego:
wegliste], niklowej, chromowej, chromo-niklowsj,
molibdenowej, chromo-molibdenowej, manganowej

Rury elektryczne spawane do przewodow elektrycz-
ny¢h, wyrobu rowerdw, mebli i tdzek

Rury szczelinowe do ogrodzen i mebli

Rury iste, wszelk|e wezownice, przegrzewacze, roz-

Esztot kit

Rury Zzebrowe stolowe kute patentu Favier do cen-.

fralnego ogrzewania i chfodni oraz grzejniki z nich

Rury sptuczkowe

Konstrukcie z rur

Stupy z rur do olwietlenia i przewoddw

Lemiesze, odkiadnie, ptozy i inne czeéci do wszel-
kich systemdw pfugow

Beczki Zelazne czarne, ocynkowane i malowane

Butle do gazdéw spreionych

Blachy pancerne trzywarstwowe, blachy odporne na
kwasy

Wysokogatunkowe stalowe odlewy, armaturowe

i maszynowe z pieca elekirycznego.
168

Ciezka armature do sieci
wodociagowychigazowych
(zasuwy, hydranty, stu-
dzienki, uchwytki, klapy
zwrotne, odpowietrzniki
itp.) oraz armature kana-
lizacyjna

DOSTARCZA

,,WI[I’HFANA“

WIELKOPOLSKA ODLEWNIA

FABRYKA NARZEDZ! | MASZYN

SPOELKA AKCYJNA

W POZNANIU

UL. DABROWSKIEGO 81
TELEFON 61-56

OFERTY | PROSPEKTY NA ZADANIE

156
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WIERTARKA

DO GLEBOKICH WIERCEN

Dla produkcji masowej i seryjnej

Najwieksza gtebokoéé wiercenia 400 mm
Najwieksza érednica wiercenia 30 mm
Dwu- lub cztero- wrzecionowa

Wiertlo wierci od dolu

Przedmiot posiada obroty w przeciwnym
kierunku'i posuw z géry na dél

Naped wrzeciona wierlarskiego i przed-
miotu osobnymi silnikami
Wiertfo posiada jednq ilo$é obrotow

lloé¢ obrotéw i posuw przedmiotu zmienia
sie przy pomocy két zmianowych, od-
powiednio do $rednicy wiercenia i ro-
dzaju materialu.

LOEWE-FABRIKEN
il

B ERLIN NW 87

GENERALNE, PRZEDSTAWICIELSTWO

Inz. WLADYSLAWILESNIEWSKI

BIURO TECHNICZNO- &ANDLOWE

WARSZAWA 22, Al. Niepodlegto§cl 210. tel. 8-16-06 | 8-16-46

KATOWICE POZNAR
Koscielna 6, tel. 3-20-45 Stowackiego 22, tel. 77-86

DZWIGI kolumno e
hydrauliczno-pneuma-
tyczne,

PODNOSNICE

LEWARY

SCIAGARKI opon

KOMPRESORY  wszel-
kich typowiwymiaréw

TURBO-POMPY wyso-
kiego ciénienia do my-
cia samochodéw

APARATY z zakresu
nowoczesnej techniki
smarowania i konser-
wacji _

SZLIFIERKI do cylindréw

i zaworow

PRZYRZADY i narze-

dzia specjalne

ROMAN T. BORISCH

KOMPLETNE WYPOSAZENIE GARAZY, STACY) '0BStUGI i WARSZTATOW SAMOCHODOWYCH

SZLIFIERKA DO WALOW KORBOWYCH (1450 mm)

WARSZAWA
MOKOTOWSKA 46a

POLKA
0. 0.

N @
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'BLAGHY DZIURKOWANE (SITA)

dla przemystu Zelaznego, cemen-
towego, papierniczego, kopal-
nianego, chemlcznego, dla rol-
nictwa, cukrownictwa, mtynar-
stwa, fabryk krochmalu, gorzelni
i browaréw, do wszelkich urza-
dzef i aparatéw technicznych,
oraz blache azurowa do celéow
budowlanych, ozdéb itp. Wyko-
nywa z wszelkich materiatow w
dowolnych rozmiarach i grubosci

WYTWORNIA BLACH DLIURKOWANYCY ,,SETO™
Warszawa- Grochdw, Wiatraczna 15, el 10fﬂl-92 i 10-13-01

165

ODLEWNIA METALI POLSZLAGHETNYCH

BRAZU, FOSFORBRAZU, MOSIADZU,
ALUMINIUM ORAZ BIALYCH METALI

W. SAWICKI

Warszawa, Leszno 107
(DOM WELASNY)

Tel. 6.10-76, 3.00-25. Konto P.K.O. 24,638

398

i

R.TSCHAKERTI Sk

FABRYKA USZCZELNIEN, WYROBOW AZBESTOWYCH i GUMOWYCH

w Warszawie, ul. Gérczewska Nr 62/64

Wydzial sprzedazy: tel. 6-11-42
Buchalteria i Kasa: ,, 6-65-42

Oddziatl Sprizeduiy
w Katowicach, ul. Koéciuszki Nr 26, telefon 3-18-70
Adres_lelegraliczny: . Adiant Warszawa”

Pakunki fantyirykeyine (samosmarujace) —
Patentowane uszczelki ,Adiant” — Uniwer-
salne szczeliwo dlawnicowe ,Metalloplasii-
cum” — Plastyczne szczeliwo ,Adiant Z” do
zlgez stalych (niezastapione przy szklach
Klinger'a) — Natloczki (manzety .Molltex”) —
Pierscienie do-zaworéw ,Jenkins'a”, ,Klin-

er'a”, ,.Schumantd'a”, ,Kuhlmann'a” etc. —

amosprezynujgce pierscienie ebonitowe do
promp zasilajacych ., Worthingion'a”, ,,Blan-
ck'a”, Snow'a” etc. — Plyty uszczelniajqce
JAdiant L.JF.”— Plyty uszczelniadjqgce , Ferme-
rit 900" — Tas$ma , Adiant” do wlazdéw i szlami-
kow kotlowych — Smar adhezyiny .. Transol”

o pasdéw napedowych — Smar grafitowo-
kauczukowy , Kranol” — Kit metalowy ,Man-
ganit” — Cichobiezne kola zebate ,Durtex” —
Pierécienie grafitowo-weglowe do turbin.

Wszelkie techniczne wyroby gumowse, ebonitowe,
gutaperkowe | bakelitowe
170

ZAHNRADFABRIK FRIEDRIGHSHAFEN

KONZERN ZEPPELIN

'.- e .‘ " -____“ _.“".,_ ¢ ‘ .
@ﬁ?ﬂéﬁw;@_ o

Precyzy|ne kola ze¢bate (Srubowe, kolowe, stozkowe) poje-
dyficze oraz w zespotach (skrzynki blegéw). Nowoczesna
obrébka termiczna. Najwyisze tolerancje.

witaeit ROMAN T. BORISCH

EEZEDSTAWIMH Warszawa,” Mokolowska 46a, tel. 9.45-75; 7.33-75

~

FABRYKA

ROK ZALOZENIA 1887.

By NARZEDZI DO oBrOBKI METAL 22
& JOTEF DIIEWULSKI i SP.AKC. f

I
~i WARSZAWA , KOLEJOWA 51,

! GWINTOWNIKI, ROZWIERTAKI, GWINTOWNICE |
| UKOINE i 6AZ E.OBCI:F(HCEGIDO RUR,

RKARKI KOTLARSKIE™=
DZIA.

GRIECHOTKI,GWINCIARK!, DX
i T.P. NARZ

3INVAVZ YN IMINNID
CENNIKI NA ZADANIE

[N
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PALENISKA MECHANICZNE
PODSUWNE
AUTOMATYCZNE

na mial weglowy
1 drobne gatunki wegla

dokotléw pltomienicowych
plomienidwkowych
i wodnorurkowych
oraz piecdw przemyslowych

ZUPELNIE BEZDYMNE SPALANIE
ZNACZNE POWIEKSZENIE WYDAJNOSCI
KOTLOW

+PALENISKO BIP”

Warszawa — Sr6dmiescie, ul. Wilanowska Nr 8, Tel, 7-21-48 i 7-19-05

Oferty i najpowazniejsze referencje na zgdanie 77

STOWARZYSZENIE MEGHANIKOW POLSKICH £ AMERYKI 3.A. wWarszawie

WYTWORNIA W PRUSZKOWIE ZAKLADY PRZEMYSLOWE W POREBIE

Tokarka do walcdw typ 5 TL

POLECAMY WLASNEGO WYROBU:;
Obrabiarki do metali ® Narzedzia tnqce @ Przyrzady @ Kola zgbate
Odlewy zeliwne maszynowe, kwaso- i lugoodporne i przemyslowe
; BIURO WARSZAWSKIE
Al Jerozolimskie 20
Tel. 693-66 693-88

BIURA GLOWNE
Pruszkéw, telefon 21-34
Adres tel.: Pamsa, Warszawa

NASZE OBRABIARKI SA REPREZENTOWANE NA' WY STAWIE SWIATOWE] W NOWYM JORKU
Prosimy odwiedzi¢ nasze stoiska na Targach Poznanskich w pawilonie 13 i 14. ' 7
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FABRYKA PASOW SKORZANYCH PEDNYCH

FR. NOWAKOWSKI

w Warszawie, ul.
Tel, 2-07-54

SpeCJaInoéé

Pasy blankowe i chromowe
Manzety do pomp
Troki wszelkiego rodzaju

Struny skorzane i t. p.
175

Wolska 5 (dom wiasny)

INZ. KAZIMIERZ SZYMANSKI

BUDOWA MAGAZYNOW MAT. PEDNYCH
STACJI BENZYNOWYCH

ultcznych,lotniskowych, garatowych

Urzadzeniado sporzqazanla mlieszanek

Fabrykacja:
PRZEPLYWOMIERZY precyzyjnych
do paliw plynnych syst. Hefa-IKS
POMP do benzyhy smarbéw, oraz

wszelkich armatur i
AKCESORIlI DO PALIW PLYNNYCH

Warszawa, Biatobrzeska 33
Tel, 8-10-58, 7-29-28

185

BIURA TECHNICZNE

ADOLF RICHTER

r6DZ, PRZEJAZD 20
Telefon 203.80 i 179-80

WARSZAWA, RYMARSKA 8.

Telefon 11 10-811 11 86-79 blura.
Telefon 1186-80 sklep.

Armatura parowa ,JENKINSA”

Wodomierze ,,Kosmos”’,
Weize metalowe do wezelkich celéw
tahsze | trwalsze od gumowych
Gumowe artyKuly techniczne,

Pasy transmisyjne,
Szczeliwa azbhestowe i inne.

Manganezit, Tygle ,,Morgana”,

»Kiingerit” oryginalny. Szkla, wodowskazy

"ERTEX” WARSZAWSKA FABRYKA TASM
» WYROBOW AZBESTOWYCH i GUMOWYCH
RETNIEW
PKO.11123

rossseessenscmm Wiasciciel J.
Tel.5.36-80. WARSZAWA, CHLODNA 14.

Tarcze sprzeglowe (dyski)
do samochodéw i mo-
tocykli w roznych wy-
miarach.

Tasmy i nakiadki hamui-
cowe azbestowe,

Tasmy impregnowane do
amortyzatoréw pod ma-

ske i na chlodnice. Przeguby do waléw kar-

Korki dyskowe. danowych i magneta,

| zawory oryginalne Klingdera. UWAGA: Wkrétce fabryka zostanle przenlesiona do wla-
DOSTAWA WPROST ZE SKEADU, sne] posesji przy ul. OSTROROGA 25, telefon 5.36-80 1 3.50-13
22 186

21

PATENTY WZORY,

ZNAKI TOWAROWE
Inz. WACLAW ADOLF

Rzecznik Patentowy
Warszawa, ul. Slupecka Nr. 2a,

Tel. 8-57-07

POMPY

studzienne i artezyjskie
'oraz wiercenie studzien

poleca
FABR Y KA POMP
| NARZEDZI POZARNICZYCH

Skiadnlca Strazy Pozamych Spotka Akcyjna
Warszawa, ul. Kopernika 33. Tel. 2.77-42 i 6.15-20

CENNIKIi PROSPEKTY WYSYLAMY NA ZADANIE
72

EDWARD GRONIOWSKI

Warszawa, Towarowa 12, tel. 2-86-92, 6-82-25 -

FABRYKA CHEMICZNA _
Inz. LESKIL, GRONIOWSKT1 i S-ka

Sp. z 0. o.

Tel. 2-74-33

Surowce chemiczne dla wszelkich
gatezi przemyslu, oleje, tluszcze,
pokosty, sykatywy, garbniki i t p.

62

do odstapienia patent,
wzglednie licencja z patentu polskiego
Société Anonyme des Usines de Fabri-
cation des Tubes et des Forges de
Sosnowiec

Nr 19745 na: ,,Konstrukcja metalowa‘.

Oferty: Biuro ,,WAR"”, Warszawa,

Jest

ul. Sienkiewicza 2, dla ,Patent®’.
160

CHLODNIEooWODY

KOMINOWE I TEZNIOWE

wszelkich typéw i wielkoéci

Bracia SLUCCY,

S

WYWIETRZNIKI

dachowe syst. CHANARD'A (Pat. R. P. 17342)
DLA FABRYK I ' BUDYNKOW

Inz., WARSZAWA, Krélewska 27, tel. 242-38 i 242-63
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JAN TURALSK

PRIEUSICRIORSTWO BUDOWY KOMTAGMW
FABRYCINYCH i OBMUROWAN KOTLGW
PAROWYCH

Warszawa-Praga, ul. Konopacka 10
Tel. 10-26-53.

BUDOWA | nadbudowa oraz obrgczo-
wanle komlndw fabrycznych
podczas ruchu fabrykt.

BUDOWA piecdw przemystowych
wszelkich systeméw.

OBMUROWANIE kot!ow parowych
oraz przebudowa | naprawa.

q”un””|”|“||HHH|[|1»

EKSPERTYZY, KOSZTORYSY
PROJEKTY, SZKICE

37-letnie doiwladczenle,
600 objektéw wykonanych.

4

Spawarki na prad zmienny: punktowe, rolkowe, stykowe,

pedalowe i mechaniczne oraz automaty. Grzejmniki

do nitéw i polfabrykatéw. Aparaty do Iutowania
Elektrografiony.

WARSIAWSKA WYTWORNIA MASLYN | SPAWARER ELERTRYCZNYCH

Warszawa, ul. Zytnia 20, tel, 6-21-81 128

G. GERLACH

WARSZAWA, OSSOLINSKICH 4
DZIAt MASZYN BIUROWYCH

poleca:
853Exx UNDERWOOD
- ARYTMOMETRY

ORIGINAI:ODHNER'
s N\ s ]

AUTOMATY

liczqce elektryczne

AGRHIMEDES

ZAPISUJACE

MASZYNY

DO LICZENIA s

Cenniki i oferty na zgdanie

149

Czy papuga zyje sto lat?

Dobrze jest wiadomo, ze papugi zyja bardzo
dtugo, niekiedy nawet ponad sto lat. Niewatpliwle,
nie zdaja one sobie sprawy,z korzyici, jakie daje
dtugowiecznosé; inzynier-elektryk natomiast oce--
nia nalezycie korzyéci, wynikajace z dtugotrwa-
loci, o ile wchodzg w gre elektryczne elementy
grzejne. Z tego to wiadnie powodu ulepszony
stop 80/20F procentowy nikluYz chromem do
opornikow elektrycznych, a znany pod nazwg

BRIGTHRAY SUPER

jest coraz bardziej stosowany. Nadaje si¢ on do
urzadzen, gdzie trzeba wytrzymywaé stale tem-
perature az do 1150°C {przez dtuisze okresy
czasu. Szczegbtowe informacje zawarte w bro-
szurach z danymi technicznymi przesyfa si¢ bez-
ptatnie na kazde zadanie

Generalny przedstawiciel na Polske

firmy HENRY WIGGIN & CO Lid. Londyn

Inz. Walerian Wisniewski
Warszawa, ul, Marszalkowska 110. Tel. 502-30

Wylqezna sprzedaz
na Polske i Konsygnacyjny Sklad Fabryczny

Warszawska Spoéitka Elekiryczna

Warszawa, Al. Jerozolimskie 117. Telefon 867-15 6
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FABRYKA WYROBOW GUMOWYCH

ORAWSKI i S-KA

R

ZARZAD I BIURO: Warszawa-Praga, ul. Kepna 15,

{Fabryka w Rembertowie k/Warszawy)

tel. 10-51-26. i ebonitowe dla przemyslu

Przegubv parciano-gumowe
Paski gumowe do foteli metalowych.
Plyty gumowe surowe dowulkanizacji

Woszelkie formowe wyroby gumowe

scxmoc:hodowego.50

ROK ZALOZENIA 1920
FABRYKA MOTOROW ELEHKTRYCZNYCH

L. KOREWA

Warszawa-Wola, ul. Syreny Nr 7. Telefon 5.00-95
ZAKRES PRODUKC]I:

Silniki asynchroniczne:
zwarte [ pier§cieniowe do
15 KM

Silniki i pradnice pra-
du stalego

Silniki komutatorowe pra-
du zmiennego

Silniki repulsyjne specjal-

Silniki specjalne do wbu-
dowanla

Silniki specjalne do ma-
szyn drukarskich, linotypéw
oraz intertypow
Pradnice niskowoltowe
do galwanlzacfi
Dmuchawy elektryczne

ne do préb pradnic i ,,mag- 'Naprawif i przewija-
neto’’ samochodowych i lot- || mie wszelkich maszyn elek-
niczych trycznych. 74

POLSKI KNOCK- OUT

SP.20.0.

W onsrauwa
' /3
35.22-85

ROK ZALOZENIA 1898

FABRYKA PASOW DO MASZYN
| TECHNICZNYCH SKORZANYCH WYROBOW

TOMASZ LISOWSKI

Warszawa, Mlynarska 17, tel. 622-94

PASY transmisyjne skérzane blankowe zwykie, wod-
noodporne klejone i impregnowane do pracy
w miejscach wilgotnych.

P A sv chromowe,

TROKI do szycia paséw. Struny skérzane. Manzety do
pomp i pras. Kola zgbate. Krupony pasowe,
mastrychtowe itp,

150

J S .t do odstapienia patent,
e wzglednie licencja z patentu polskiego

Bernbard Engels |
Nr 15684 na: ,Spos6b wyrobu szkia wielowarstwowego,

a zwlaszcza szkla zaopatrzonego w powlokl szkiane, oraz
urzadzenla do przeprowadzenla tego sposobu®.

Oferty: Biuro ,,WAR", Wnrszlwn, ul. Sienkiewicza 2, dla ,,Patent’’.
161

C o P Place do sprzedania
. » T e—

dogodne dla przedsigbiorstw przemy-
stowych pod Radomiem.

Wiadomo$é Klwatka Kro[ewska, p. Gézd, A. Sotkiewicz
166

Produkujemy:

ZEGARY

elektryczne-synchroniczne
b) elektryczne-wiérne
c) sygnalizacyjne
d) kontrolne,
‘e) 8-dniowe dla P. K.XP.

f) specjalne dla przemystu

WYTWORNIA ZEGAROWA
K. ZELAZKIEWICZ | E. NIPANICZ

Warszawa, vl. Grzybowska 43
144

RYCHLOWSKI | Se

Sp. z 0. o.

BIORD  HYDROLOGICING - INZYNIERSKIE

Warszawa, ul. Mokotowska 24
Tel. 810-24 | 965-15

Firma egzystuje od roku 1894

Odznaczenia: Medale Zlote: War-
szawa 1896, £édz 1903 r. Dyplomy uzna-
nia: tédz 1903, Warszawa 1910 r.
Na]wyzsze odznaczenie na Migdzynaro-
dowej Wystawle 1927 r. Dyplom honorowy
SPECJALNOSC:
BADANIA GRUNTOW POD BUDOWLE.
LABORATORIUM GRUNTOZNAWCZE.
ANALIZY FIZYKO- MECHANICZNE
. GRUNTOW.

Badanta hydro-geologicz-
ne dla budowy ,,Metro”
w Warszawie 1928 r.

BUDOWA STUDZIEN ARTEZYJSKICH.
60

TLUMACZENIA

ANGIELSRIE 7 5N

POD KIEROWNICTWEM INZYNIERA SPECJALISTY
SPRAWNIE - STARANNIE - SZYBKO

Ini. F. ZAGIEL, V{arszawa, Lielna M, m. 4, tel. 683-83, godz. 4—1

ANALIZY CHEMICZNE
| BADANIA WYTRZYMALOSC! METALI
wykonujq

ZAKLADY METALURGICZNE

L. KRANC i T. LEMPICKI Sp. z 0. o.

we wlasnym laboratorium
Warszawa, ul, Czernlakowska 80, Telefon 9-56-50.
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siastycsne DENSO

w postaci ta§m o réznej szerokoSci, sznuréw o réinej grubosci, pasty, smaru, dla izolowania przed korozja wszelkich metali,
a zatem rur wodociggowych, gazowych, kanalizacyjnych, do wykonywania elastycznych, gazo- | wodo-szczelnych przejéé przez
mury, wykonywania zfacz kielichowych w rurach kamionkowych kanalizacyjnych i zeliwnych wodociagowych, izolowania przewodéw
z izolacja ciepto- i zimno-chronng dla ukfadania bezposrednio w ziemi, do izolowania wszelkiego rodzaju zbiornikéw, hydroforéw
umieszczonych bezpo$rednio w ziemi, dla wodoszczelnych zbiornikéw zelbetonowych podziemnych, uszczelnlenia fug delatacyjnych,

Jedyna stale plastycna izolacia, absolutnie cdporma na wszelkiego vodzaju agresywne wplywy chemiczne i prady bladzace, produkowana wylacznie 7 swowedw Krajowyeh.

1ss0 ZAKLADY CHEMICZNE J. A. KRAUSSE 1546

ODDZIAL ,DENSO”

WARSZAWA, UL. GRODZIENSKA 21/29. - TELEFON 10-46-50

134

William ASQUITH Ltd. Halifay, (Anglia) TOWA‘RZIYSTWO HANDLOWE
FABRYKA OBRABJAREK SPECJALNYCH DLA PRZEMYSLU S E A S A

SAMOCHODPOWEGO | LOTNICZEGO 17} ° °
Precyzjetrwalo$é 1 latwosé WARSZAWA, ALEJE JEROZOLIMSKIE 20
obslugi zapewnia ramienna | CENTRALA: TELEFON 567-60

i 'k ith’ -
wierarka Asquitla aajnow GENERALNE ZASTEPSTWA FABRYK

szej honstruk-

typu OD. KRAJOWYCH I SZWEDZKICH:

cfi,

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce

Sp. Akc. Chrzanéw: _
Frezy, rozwiertaki, gwintowniki, golowe noze lo-
karskie i inne narzedzia ingce.

Lilpop, Rau & Loewenstein Tow. Akc. W-wa:
Sprezarki powietrzne stale i przewozne

AB. C. E. Johansson, Eskilstuna:
Plyiki, sprawdziany, mikromierze, uchwyty do
wiertel, czujniki, gwintowniki szlijfowane i narzyn-
ki, glowice i narzynki ,.Formator”,

AB. ATLAS-Diesel, Stockholm:
Silniki Diesela stale i morskie, narzedzia pneu-
matyczne do robdt warsziatowych, kopalnia-
nych, komieniarskich i 1, p. oraz elekirycane
wierlarki i szlifierki wysokie] czestolliwosci.

= . . Kdpings Mekaniska Verkstad AB. Kdping:
; 3 Tokarki frezarki poziome i pionowe, wiertarki,
wytaczarkt 1 & p.

AB. Gerh. Arehns Mekaniska Verkstad,

Stockholm:

Wytacza ki precyzyine do cylindréw, tokarki do
walow, szlilierki do tlokéw 1 1. p.

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL NA POLSKE Brukskoncernen AB Fagersia-

% St. ROSENBERG - warszawa 1 Sicle szybloinqge, nierdzewne, twardy siop ob-

Towarowa 68, telefony 2.32-26 i 2.64-90 POZA TYMDOSTARCZAMY:
3 H Pi kit , obrabiarki do drzewa, stopy kantalu
0 B R A B I A R K I D 0_ B LA C H 1 M E T A L | d‘lgcg,z"gfmk’g@zﬁeﬁ,;25,2{ do 1350°C, wiertla szwedz-
KOSZTORYSY | INFORMACJE NA ZADANIE kie, pilki do metali oraz t. p. artykuly techniczue.
36 57

'WROGLAWSKIE TARGI MASZYN ROLNIGZYGH

od 10 do 14 maja 1939 r.
ZN1ZK] PRZEJAZDOWE: W POLSCE — 33, W NIEMCZECH — 60%

Informacje | prospekty we wszystkich biurach podréiy i w niemieckim Biurze w Warszawie,
Al. Ujazdowska 36, m. 3

Targi Wroclawskie sq specjalnymi targami niemieckimi dla surowcow
i wytworéw rolniczych ze Wschodu i Potudnio-wschodu Europy

Targi Wroctawskie obejmujq wszelkie maszyny i urzqdzenia dia rolnictwa, nastepnie —

maszyny, aparaty i narzedzia dla rzemiosla oraz $éredniego i drobnego przemysly
157 )
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NAJNOWSZE
WYDAWNICTWA
TOWARZYSTWA WOJSKOWO-TECHNICZNEGO

Pplk. Dr T. FELSZTYN

DZIALO PRZECIWPARYSKIE

Treéé: Wstep. Geneza dziata. Cechy balistyczne.
Budowa dziatla. Amunicja. Praca na stanowisku. Prze-
bieg strzelania. Celno$¢. Przeciwdziatanie francuskie.
Skutki materialne i moralne. Whnioski na przyszfosc.

Str. 122, rys. 58. Zt. 450

Dr. Inz. L. KRAUZE

POLITYKA SUROWCOWA
A OBRONA PANSTWA

Tresc¢: Od wydawcow., Wstgp. Czynniki gospodarcze-
go przygotowania obrony kraju. Surowce strategiczne.
Zasoby surowcowe a obrona kraju. Surowce i problem
kolonialny. Horoskopy surowcowe na terenie migdzy-
narodowym.. Polityka rezerw surowcowych. Miedz jako
surowiec strategiczny. Cyna. Odpadki metali i ich zu-
zycie. Tworzywa syntetyczne. Materialy i konstrukcje
zastepcze. Import i eksport w polityce surowcowej. Za-
dania w zagadnieniach surowcowych.

Str. 111, tabel 3. Zt. 3.50

Dr M. ORLOWSKI

GOSPODARKA OBRONNA
W NIEMCZECH

Tresc¢: Stowo wstgpne. Pojegcie gospodarki obronne;.
Geneza gospodarki obronnej w Niemczech. Organizacja
gospodarki obronnej. Polityka autarkii w zakresie pro-
dukcji przemystowej. Polityka rolna. Problem pracy.
Problem cen. Zakonczenie. Literatura.

Str. 127. Zi. 3.50

poleca i posiada na Skladzie Gléwnym

Ksiegarnia Techniczna ,,Przegladu Technicznego”

Warszawa, vi. Czackiego 3/5
Telefon 601-47 P.K.O. Nr 16.144

®
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absolutnie

odttuszcza
odwadnia
pownetrze
spreione!

HUNDT&WEBER G.m.b.H,
Geisweid, Kr.Siegen (Nnemcy)
Przedstawicielstwo na Polske:

‘Lloyd Przemyst+owy-Katowice, ul. Lompy 2.

Mlo(lzi inzynierowie
konstruktorowie, inzynierowie mechanicy (takie

technicy) znajdg korzystne warunki pracy
z widokami szybkiej kariery.

S A ,UNIA”— Grudzigdz

169

Slusarz MASZYNOWY
(tokarstwo) z 6-letnia praktyka warsztatowa,
z dobrymi $wiadectwami zmieni posade.

Oferty proszg kierowaé do Administracji ,,Przegladu Tech-
nicznego**, Warszawa, Czackiego 3/5, sub ,,Slusarz 155¢,
155

FREZARKI DO ZLOBKOW

WIERTEL, GWINTOWNIKOW | ROZWIERTAKOW

niezbedne w kazdej
narzedziowni

SZLIFIERKI, FREZARKI | KOM-
PLETNE URZADZENIA DO PRO-
DUKC]l WIERTEL, GWINTO-
WNIKOW i ROZWIERTAKOW

OSTRZARKI
NARZEDZIOWE i
WSZELK!CH TYPOW &

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL NA POLSKE
% St. ROSENBERG -warszawa 1

; Towarowa 68,telefony 2.32-26 | 2,64-90
OBRABIARKI DO BLACH t METALI

KOSZTORYSY | INFORMACJE NA ZADANIE

wykonywa
we wlasnym
zakresie:

Kompletne urza-
dzenia rozdzielcze

Tablice rozdzielcze
rozdzielnie okaptu-
rzone

Samoczynne wy-
faczniki olejowe
L,STATOR-FANAL"
od 15 do 60 i od
120 do 600 A

Elektryczne piece
przemysiowe

Grzejniki specjalne

STATOR,

STATON :@D;:ml

Pradnica z napedem Diesel'owym w Wodociqgu Bialostockim 200 kVA 3000 V, 375 obr/min.

Sp. z 0. o. WARSZAWA, LWOWSKA 5, Tel. 9-51-43

e Py Y4 o
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Biuro Techniczne Stoczni Gayriskiej poszukuje

KONSTRUKTOROW Z PRAKTYKA
W BUDOWNICTWIE OKRETOWYM
Zgloszenia skierowywaé pod adresem ZARZAD STOCZNI

GDYNSKIE} S. A., W GDYN!I UL, WASZYNGTONA
143

POTRZEBNI
DOSWIADCZEN! KALKULATORZY

na obrébke mechaniczna, montaie mechaniczne
i montaze aparatow elektrycznych.

Oferty pod ,,Doswiadczony kalkulator’ do P, A T,
w Warszawie, ul. Krélewska 5. 141

Poszukiwany technik-pedagog

na stanowisko dyrektora Szkoty Mechanicz-
nej od wakacji (wzglednie wezeénicj).

Oferty Lierowadé pod adresem: Zaktad Wychowaw-

ezy LISKOW kolo Kulisza.
| 1517

Mlo«ly iniynier-mecllanil(
absolwent Politechniki Warszawskiej. Znajomos¢
jezykow: angielskiego i niemieckiego posxzukuje
posady.

Zgtoszenia do Administracji ,,Przegladu Technicznego”,

Woarszawa, ul. Czackiego 3/5 pod J. M. S. Nr 173,
.

INZYNIER ELEHTRYH
posiadajacy duze doswladczenie, jako kierownik bu-
dowy i eksploatacji {wigkszych elektrowni, dokfadnie
obeznany z technika cieplng i mechanika gérnicza,
zmieni posade i obejmie stanowisko w elektro-
whni lub w wigkszym przedsigbiorstwie przemystowym

Oferty do Administracfi ,,Przegladu Technicznego”, Warszawa,
ul, Czacklego 3/5, pod ,,Dofwiadczony klerownik ruchu Nr 190",

Inzynieréow i technikéw

" do warsztatu i do blura fabrykacyjnego
posxukufe Pierwsza Fabryka Lokomotyw
w Polsce S. A. w Chrzanowie.
Oferty kierowa¢ do Dyrekeji Fabryki w Chrzanowie.
Nieuwzglednione zostana bez odpowiedzi,
177

do odstapienia patent,
J e s t wzglednie licencja z patentu polskie-

go Georg Fabig

Nr 22228 na: ,,Ssaca pompa z cieczg
pomocniczaté.

Oferty: Biuro ,,WAR'*', Warszawa, ul. Sienkiewicza 2, dla ,,Palent’’.
192

Szeia O("ewni

doswiadczonego iniyniera metalurga z duia
praktyka, poszukuje powazne przedsigbiorstwo.
Zgtoszenia z odpisami z dotychczasowej pracy kierowaé do
Administracji Przegladu Technicznego, Warszawa, Czackie-

go 3/5 pod Nr. 178/2017 /M.
178

M Yemmida S A

PRZEDSIEBIORSTWO GORMICZE, WIERTNICZE i HYDROTECHNICINE

ROK ZALOZENIA 1896

Centrala:

SOSNOWIEC, MALACHOWSKIEGO 26
Tel. 626-99, 626-12

Oddzialy: .
WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKIE 15
Tel. 9.89-90, 8.20-11, 9.64-70

WILNO, UL. ZAWALNA 20, Tel. 20-38

Roboty wiertnicze i gornicze

Dalel(ol)ieine wWo-
_ cloeiagi i l(analizaeie

Specihlne rol)oly inZynieryjne

Roboty paloweilundamentowe

R ob oty budowlane

_ lniynier-mecllanil(

na stanowisko kierownika biura technicznego do
przedsiebiorstwa metalowego na gérnym Slasku -—
poszukiwany

Oferty pod ,konstruktor Nr 187" do Administracji ,,’rze-

gladu Technicznego’, Warszawa, ul. Czackiego 3/5.
187

WIELKI KONGERN PRZEMYStU NIEMIEGKIEGD

ktorego gtéwna specjalnoscia jest produkcja aparatéw po-
miarowych dla zaktadéw parowych wysokopreznych i prze-
mystu olejéw mineralnych (armatury stalowe, pompy
wysokoprezne itd.)

poszukuje na obszar Polski

INZYNIERA SPRZEDAWCY

ze stalym wynagrodzeniem oraz udziatlem w
zyskach od obrotu | zwrotem kosztdw biu-
rowych. {Reflektujacy  musi pracowaé jedynie
dla wytwérni niemieckiej, posiadaé obywatel-
stwo polskie, wiada¢ jezykiem niemieckim
jak réwniez i angielskim

Wymagana Jest doskonata fachowa znajomo$é dziedziny ko-
palnictwa naftowego jak réwniez technicznych urzadzen pa-
rowych wysokopreinych, a poza tym wykazanie sig wie-
loletnia praca na podobnym stanowisku.
Reflektujacy na to stanowisko proszeni sa o skladanie
?fert wraz z Zyciorysem w jezyku niemieckim, odpisami
Swiadectw | fotografiy pod ,,J. P. Nr 171* do Admini-
strac]i ,,Przegladu Technicznego®, Warszawa, Czackiego 3/5
171
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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE
KONTO P.K.O. 128

POSIEDZENIA TECHNICZNE

W pigtek dn. 21 kwietnia r. b. o godzinie 20-tej
w Stowarzyszeniu Technikéw Polskich w Warszawie
odbedzie sie posiedzenie fechniczne, organizowane
staraniem I-go Polskiego Zjazdu Spawalniczego, na
ktérym wygtoszone bedq nastepujgce odczyty:

1. Inz. Yves Marcier (Paryz): ,Zastosowanie

palnika acetylenowego do hartowania i ciecia szyn''.’

2. Prof. Dr. Inz, Gottwald Schaper (Berlin):
nSpawane mosty w Niemczech”,

3.Inz. Lenad Lancos (Belgrad)

wSpawane
mosty w Jugostawii',

Nastepne odczyty: 28-go kwietnia Inz. gérn. W a-
c’fow Bébr: ,,Zagadnienie paliw plynnych w Pol-
sce”. 5-go maja p. Inz. Wtadystaw Kolis: ,Ze-
gluga érédigdowa polska, jej potrzeby i widoki roz-
woju w swietle stanu zeglugi niemieckiej".

ODEZWA

W zwigzku z koniecznoéciq przyspieszenia w dobie
obecnej wzmocnienia sit obronnych Passtwa Zarzgd
Stowarzyszenia Technikéw Polskich w Warszawie uznat
za wiaéciwe wptaci¢ w dniu 4 kwietnia r. b. na rece
Marszatka Smigtego Rydza sume zi 15 000.—, ktéra
byta zadeklarowana przez cztonkéw Stowarzyszenia
na Walnym Zebraniu w dniu 2 grudnia 1938 r, jako
ich DAR JUBILEUSZOWY na rzecz dozbrojenia armii.

Dotychczas obowigzek ten wypetnito 401 cztonkéw,
wnoszge ogotem zt 8 791 gr. 50.

Zarzqd prosi tych Kolegow ktérzy Jeszcze nie wnie-
$li swej ofiary do S-nia na cel powyzszy, o spetnienie
tego obowigzku w granicach ich mozliwosei.

“S§PIS CZLONKOW

Zmiany w spisie Cztonkdw Stowarzyszenia Techni-
kéw Polskich w Warszawie:

. BROJEWSK! WEADYSEAW inz. mech. — Katowice | —
skrytka pocztowa 691.

BROKMAN WLADYStAW inz. mech. ul. Noakow-
skiego Nr. 4,
FEDOROWICZ TADEUSZ inz. mech. — Toruna, ul.

Grudzigdzka 44 m. 60.
GRONOWSKI MIECZYSEAW inz, — ul,
39m. 1.

Putawska Nr.

HELWICH ADAM inz. mech. — ul.
m. 7.

Natolinska Nr. 4,

“HINTZ ADOLF inz. techn. — ul. Leszczyhska Nr. 1.

JANUSZEWSKI STANISEAW, wawelb.
kolonia P. Z. L.

KOCHAN WEADYSLAW inz. techn. — brak adresu,

KRYSINSKI ZYGMUNT inz. — ul. Odyfca 23 m. 4.

MACKIEWICZ PAWEL Dr. —— Skolimdw ul. Szopena.

MARNKOWSK| ALEKSANDER inz. mech. — Lédz ul.
Narutowicza 7%a.

NAGORSKI JOZEF inz. tech. — brak adresu.

NAREWSKI MICHAt — brak adresu.

PIROGOWICZ JAN inz. dr. i most. — brak adresu.

PLUZANSKI STANISEAW inz. dypl. — ul. Joworzynska
13 m. 14,

PODOSKI ROMAN inz. elektr. — Marszatkowska 21.

PSARSKI WEADYSEAW inz, — Piotrkéw Trybunalski,
skryt. poczt. 68.

SCHMIDT LEON inz. dr. i mostéw ~— p. Mokwin,
kierown. robét Nr. 13.

StABOSZEWICZ BRONISEAW inz. techn. — zmart,

~— Mielec —

KSIAZKI WCIAGNIETE], DO KSIEGOZBIORU
BIBLIOTEKISTOWARZYSZENIATECHNIKOW
' POLSKICH W WARSZAWIE

31(495)+9(495)+-91(495)

Nr. inw. 9799. Ronart Stephan Dr. Griechenland von
heute. Amsterdam 1935 (348).
621.436

s . 9800. L'Orange Prosper Dipl. Ing. Ein Bei-
trag zur Eniwicklung der Kompressor-
losen Dieselmotoren, Berlin 1934 (83).
6274626386 _

0o 9801, Wykowski Mirostaw. Dzwina i Dzisna.
Uwagi { materiaty do wstepnych ba-
dan problemu eksploatacji rzek Pol-
ski Potnocno-Wschodniej. Wilno 1938
(103).
621.794--621.3574-621.793

v 9802, Weber Adolf Inz. Chromowanie.
Warszawa 1939 (94).
1691.874+624.012.4

w . 9803, tukaszewicz C. Inz. Siatka jednolita

w budownictwie zelbetowym. War-
szawa 1938 (61-4-2 Tablice). .

Redakecfa rekoplséw nie zwraca
Bluro Redakeji | Administracli: Warszawa, Czacklego Nr 3/5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw) Telefon Nr 657-04
Redaktor przyimuje Interesantéw wa wtorki | piatkl od godz. 19 do 21. Administrator przyjmufe we wtorki i piatki od gbdz. 9 do 21.

Przedpiate.kwartaing ,,Przegladu Technicznego” =z 12,50
przyimuje Administracja 1 P. K. O. na konto Nr 515,

(Ceny zeszytéw specjalnych s3 ustalane katdorazowo)

oo -

Za zmlang adresu (znaczkami pocztowymi)

lednorazowych:

Przedptata za granicaq rocznie . . . ., . . zt 70.— | Za Jedna strong . . . . . . . z 300.— sa kazdorazowo.
" " " kwartalnie . . . . . . 2 20— | , pélstrony . . . . . . . . . 165. Doptlaty: za | str. okladki 100 Pr?‘:" £
IV str. oktadki 50 proc., za zamdwio-e
Cena zeszytu . . . . . . 4 . 4 v 4 s s zt 2.50 90. —

» €wieré strony . . . . . . .,
» Jedna 6sma strony . . . . . ,

» ledna szesnasta strony .

CENY OGLOSZEN ,PRZEGLADU TECHNICZNEGO™:

Ceny ogloszefi w zeszytach specjalnych ustalane

miejsca na innych stronach 20 proc--t,
Ogloszenia dla poszukujacych pracy, nad /e
w Admlnlstracjl zt 8,— za [/16 stroy.
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STRAZACKIE ZAKLADY PRZEMYSLOWE W WARSZAWIE

BIURO SPRZEDAZY FABRYKA

UL. NOWOGRODZKA 22, TEL. 9-89-10 UL. KALENSKA 3, TEL. 10-29-37

polecaja z wlasnych wytworni “wszelki sprzgt wcho-
dzacy w zakres uzbrojenia | wyposazenia strazy po-
zarnych, lak: samochody, drabiny, sikawki,
weZe parciane, nasycane, oraz wWewnatrz gumowane,
przyrzady alarmowe, laczniki i inne.

Maszyny budowlane, jak: betoniarki, wib-
ratory, taczki zelazne, formy do ptyt betonowych,

formy do probnych walcéw betonowych i t. p.
140

NAC.O.p WO CElNTI?ALNE | WSCHODNIE

Warsrauwa, Alota, b

CLEKTRYSINE | P e
3 IECE e :—

PRIEMVSLOWE e e O

WHGNED refieiiceice ey

s KOMPLETNE URZADZENIA DLA GARAZY | STACY) OBSLUGH
SIEMENS-SCHUCKERT ®PODNOSNIKI ® SPREZARKI POWIETRZA @
ELEKTRYCZNE POMPY DO PNEUMATYKOW @ POMPY
DO MYCIA® SMAROWNICE WYSOKOCISNIENIOWE

® PISTOLETY DO LAKIEROWANIA, PRZEDMUCHIWANIA | in.
® SPRAWDZIANY DO POWIETRZA

PRODUKC)I
POLSKIE) §

NOWOCZESNY SYSTEM OGRZEWANIA CENTRALNEGO
OGRZEWANIE PRZEZ PROMIENIOWANIE syst. CRITTALL

Promieniujqce plaszezyzny grzejne o umiarkowane| temperaturze, w stropach,
utworzone przez osadzenie w nich wezownic z obiegiem wody cieptej.

HIGIENA — WARUNK! DOBREGO SAMOPOCZUCIA — ESTETYKA i CZYSTOSC WNETRZ
HICENCIA NA FPOLSK l:':TOWARZYSTWO BUDOWY MASZYN | URZADZEN SANITARNYCH

DRZEWIECKI | JEZIORANSKI Sp. Ake.

Warszawa, Lédi, Kfukéw, Lwéw, Wilno, Katowice, Gdynia
Rok zatozenlia 189 3.

UWAGA:

Ponlewaz monlowanie instalacji ogrzewania syst. Critlall nastepuje |ednoczeénie za wznoszeniem budynku, — w sprawie projekiowania
instalac|i nalezy zwracaé sie do firmy przed przystapieniem do budowy.

34




Przedruk wzbronlony

PRZEGLAD
TECHNICZNY

CZASOPISMO POSWIECONE SPRAWOM TECHNIKI | PRZEMYSLU

WYDA’_‘WCA SP. Z 0. O. PRZEGLAD TECHNICZNY o REDAKTOR INZ. M. THUGUTT
Nr7-8 , WARSZAWA, 19 KWIETNIA 1939 R. 7 Tom LXXVII
STOWARZYSZENIE TECHNIKOW - Warszawa, dn. 1 kwietnia 1939 r.

POLSKICH W WARSZAWIE
ul. Czackiego 3/5.

DO PANA MARSZALKA :
EDWARDA SMIGLEGO RYDZA

W zwiqzku z uchwalq z dnia 2 grudnia 1938 roku Walnego Zebrania Czionkdw
Stowarzyszenia Technikéw Polskich, najstarszego stowarzyszenia inzynierskiego w Warsza-
wie, kitérq zalqczamy w odpisie, wptacamy uchwalong sume ztotych 15000 na Fundusz
Obrony Narodowej do Twej dyspozycji, Panie Marszatku, i jednoczeénie zapewniamy Cig,
ze cztonkowie naszego Stowarzyszenia wypetnig swoj obow;qzek wzgledem Narodu i Pan-
stwa i stang w karnym szeregu na stanowiska, jokie im bedg wyznaczone, gdy zaistnieje
potrzeba, w obronie godnoici i catoici Panstwa Polskiego.

ZARZAD
STOWARZYSZENIA TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE
Skarbnik: Sekretarz: Prezes:
(—) Inz. S. Twardowski {(—) Ini. Z. Chabelski (—) Inz. W. Ggssowski

UCHWAELA Z DNIA 2 GRUDNIA 1938 ROKU.

Walne Zebranie Czlonkéw Stowarzyszenia Technikéw Polskich w. Warszawie,
zwolane w dniu 2 grudnia 1938 roku, joko w .40-tg rocznice zatozenia -Stowarzyszenia,
majgc na wzgledzie, ze w cafej. swej dofychczasowej dzialalnosci Stowarzyszenie
zawsze kierowalo sie przede wszystkim interesem dobra publicznego i Narodu Polskiego,
w celu uczczenia swej uroczystosci wzywa wszystkich czionkéw Stowarzyszenia do zfoze-
nia ofiar na zebranie funduszu w sumie 15000 zfotych, przeznaczonego na zakup dwdéch
samochoddéw typu wojskowego lub innego sprzetu wo,skowego — wedlug uznania od-
nosnych wiadz wojskowych — dla Wyiszej Szkoly Inzynierii i Szkoty Podchorqzych Sa-
perdw w Warszawie,

Ostateczne zatatwienie sprawy Walne Zebranie zleca Zarzqdowt na prawach Wal-
nego Zebrania. ~

UCHWALA WALNEGO ZEBRANIA Z DNIA 31 MARCA 1939 ROKU.

W zwiqzku z koniecznosciq przyipieszenia w dobie obe¢nej wzmocnienia sit obron-
nych Pahstwa, a w pietwszym rzedzie obrony przeciwlotniczej, Walne Zebranie Cztonkéw
Sfoworzyszema Technikéw Polskich w Warszawie zleca Zarzgdowi Sfowarzyszema nabycie
pozyczki przeciwlotniczej na sume 5 000 ziotych i jednoczeinie zwraca sie do wszystkich
kolegéw — czfonkéw Sfowarzyszenia o wziecie osobiste jok najintensywniejszego udziatu
w zapisie na powyzszqg pozyczke, by daé w ten sposéb wyraz solidarmego stanowiska
z calym Narodem w obronie godnoici i catfoici Panstwa Polskiego.

ZAKUP POZYCZKI PRZECIWLOTNICZE) PRZEZ PRZEGLAD TECHNICZNY.

S.z 0. 0. ,,Przeglqd Techniczny' nabyla wroz ze swymi pracownikami pozyczke
obrony przeciwlotniczej za kwote 4 280 zi.
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Inz. KAZIMIERZ STUDZINSKI
Blaski i cienie motoryzacii
W roku biei_qc?ym uptywajg trzy lata od chwili

zainicjowania w polityce motoryzacyjnej nasze-

go kraju nowego okresu, kiéry w odréznieniu od
poprzednich znamienny jest fym, ze zagadnienie mo-
toryzacji zostato postawione na plaszczyznie gospo-
darczych intereséw Panstwa i ze dla doprowadzenia
na rynek mozliwie duzej ilosci samochodéw zostaly
po raz pierwszy zastosowane przez Panstwo takie érod-
ki, ktére przyspieszyé winny naturalne tempo rozwoju
motoryzacji, dotychczas niezwykle powolne ze wzgle-
du na bardzo niski stan poirzeb naszego spoleczen-
stwa. :

Niewgtpliwie najwazniejszym przejawem w tym
okresie jest wtasnie wyjscie Panstwa z roli biernego
obserwatora zjawisk gospodarczych, zachodzgcych na
naszym rynku samochodowym i objecie roli czynnej,
polegajgcej na nadawaniu odpowiedniego kierunku
przebiegowi tych zjawisk.

Nalezyta ocena znaczenia rozwoju motoryzacji dla
caloksztattu zycia gospodarczego Panstwa jest nie-
zwykle pocieszajgcym objawem, ktéry ktadzie wreszcie
kres absurdalnemu usfosunkowaniu sie do samocho-
du niektérych warstw spofeczenstwa naszego, jako do
rzeczy zbytku.

W frosce o poprawe, niezwykle nisko stojgeej do-
tychczas u nas motoryzacji, zastosowano szereg za-
rzqdzen umozliwiajgcych nabycie samochodu tym war-
stwom, dla kiérych byl on dotychczas prawie niedo-
stepny. . _

Spoérdd $wiadezen Pafstwa na rzecz motoryzacji
kraju wymieni¢ w pierwszym rzedzie nalezy: zastoso-
wanie premiowania sprzedazy samochodéw, co wply-
nefo na powazng znizke cen samochodéw; obnizenie
wysokosci cel dla samochodéw zagranicznych; ob-
nizenie ceny paliw; ulatwienie manipulacyj rejestra-
cyjnych; obnizenie oplat drogowych; stalq poprawe
jokosci drog i t. p. o

Cala ta akcja, mimo niewgtpliwe] swej doniosto-
sci dla motoryzacji kraju, nie data jednak rezultatow

spodziewanych i nie spowodowala takiego wzrostu

ilosci samochodéw w kraju, joki jest konieczny ze
wzgledu na gospodarczy i obronny interes Pafstwa.
Zwtaszcza zagadnienie uruchomienia  krajowej pro-
dukcji samochoddw od roku 1936 posuneto sie bardzo
nieznacznie, co ze wzgledu na niezwyklg doniostosé
uniezaleznienia sig kraju od dostaw zagranicznych
sprzetu motorowego nalezy uzna¢ za objaw wysoce
ujemny zaréwno ze wzgledédw gospodarczych, jak
i obronnych. ' :
Doceniajgc nalezycie rezullaty osiggnigte w ciggu
ostatniego trzechlecia w zakresie przetamania szkodti-
wego ustosunkowania sie ‘wltadz i spoteczenstwa ac
samochodu, podniesé jednak nalezy caly szereg stron
ujemnych dotychczasowego programu motoryzacyijne-
go, ktéry traktujgc zagadnienie motoryzacji zbyt jed-
nostronnie i stawiajgc na nieodpowiedniej ptaszczy-
znie, odsungt na dalszy plan kapitalne znaczenie mo-

toryzacji, a zwfaszcza wlasnego przemystu samocho-

dowego — dla obronnoici Panstwa.
Mimo, iz obecnie istnieje juz zrozumienie potrzeby
uzyskania przez Polske wtasnego przemystu samocho-

629. 1 :382/388

dowego, kiéry bylby zdolny pokryé stale zwigkszajgce
sie zapotrzebowanie naszego kraju, tym nie mniej nie
wszyscy zdajg sobie jeszcze dotychczas sprawg ze
znaczenia przemystu samochodowego w organizacji
obrony Panstwa. Na tym ile istnieje dotychczas glebo-
ka réznica poglgdéw na panstwowy program motory-
zacyjny miedzy czynnikami rzqdowymi, zamierzajqey-
mi budowaé przemysl samochodowy w drodze stopnio-
wej ewolucji prywatnych przedsigbiorstw przemysto-
wych, a $wiatem technicznym — zqdajgcym ze wzgle-
du na potrzeby obronne Panstwa natychmiastowego
uruchomienia wielkiej wytwérni samochodéw, opartei
na kapitale pafstwowym.

Rozktadanie budowy przemystu samochodowego.
posiadajgcego ze wzgleddw obronnych nie mniejsze
obecnie znaczenie dla Panstwa, jak przemyst uzbroje-
niowy czy lotniczy, na szereg lat, co ma u nas obec-
nie miejsce, jest btedem niedopuszczalnym w  obecnej
sytuacji politycznej, ktéra wymaga uzyskania mozliwie
najszybciej najwyzszej gotowosci zbrojnej catego kraju.

Przykladem pod tym wzgledem mogq byé panstwa
zachodnie, ktére dgzq we wzmozonym tempie do pod-
niesienia swego potencjatu obronnego nie drogg gro-
madzenia sprzetu wojennego, lecz w drodze inten-
sywnej rozbudowy przemystu, kféry wytgcznie bedzie
w stanie zaspokoi¢ zwiekszone ich zapotrzebowanie
na wszelki sprzet w czasie wojny.

Dlatego tez nakazem obecnej chwili, gdy wszelkie
interesy gospodarcze kraju muszg byé podporzgdko-
wane wylqcznie interesom obronnym Panstwa, jest nie-
zwloczne przystgpienie do budowy w kraju fabryki sa-
mochodéw i sprzetu pancernego na takg miare, aby
przewidywane zapotrzebowanie rynku prywatnego
i wojska mogto byé pokryte catkowicie w drodze wia-
snej wytwérczosci, -

Polityka oparta na nasycaniu rynku samochodami
sprowadzanymi z zagranicy, gdyby nawet posiadata
powazne uzasadnienie gospodarcze, musi byé zakon-
czona — tym bardziej, ze trzy lata stosowania jej
dato rezultaty bardzo nikte.

Swiadczqg o tym liczby, ilustrujgce rozwoj motory-
zacji w Polsce, zestawione w ponizsze]j tabelce.

I[fo§¢ nowozarelestrowanych samochodéw
w Polsce I w Niemczech

; Polska Niemcy
Rodzaj samochodéw :
1936 r.[1937 r.[1938 r.| 1938 r.
Samochody osobowe . . . | 2999| 5229 7203
222 811
Takséwki . . . . . ... 126| 845| 1212
Samochody cigzarowe i au- :
tobusy . . . . . . .. 805| 2041 | 2649 56 751
Samochody specjalne . . . 42 99| 240 21 000
Razem . . . | 3972|-8256|11304| 300562

A wigc po trzech latach wytezone akcji motoryza-
cyjnej uzyskalismy roczny doptyw samochodéw w ilo-
sci 11 300 sztuk. Panstwo o ludnoici prawie 35 mi-
lionéw konsumuje rocznie 11 300 samochoddéw, czyli
jeden samochéd na 3 200 mieszkancéw, gdy réwno-
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czeénie w sgsiednjch Niemczech roczny przyrost sa-
mochoddéw wynosi okoto 300000, czyli jeden samo-
chéd na 250 mieszkancow.

Wisréd tych 11 304 samochodéw, wprowadzonych w
roku ubiegtym na rynek polski, znajduje sie 1 886 sa-
mochodéw produkeji krajowej, 4 485 zagranicznych
montowanych, oraz 4 833 w stanie gotowym sprowa-
dzonych z zagranicy.

Bardzo przy tym smutnym objawem, $wiadczgeym
o braku jakiegokolwiek przemyslanego programu w
dopuszczaniu na rynek krajowy samochodéw zagra-
nicznych, jest fakt, ze na te 4 933 samochody sprowa-
dzone z Ameryki, Niemiec, Francji, Czecho-Stowacji,
Anglii i ltalii i t. d. sktadajq sig az 103 marki samocho-
dowe (nie typy), a nawet istniejq wéréd nich takie uni-
katy samochodéw, ktére sq sprowadzane w pOJedyn—
czych egzemplarzach.

Wsréd samochodéw zagranicznych wwiezionych do
naszego kraju w roku ubiegtym znajduje sig az 82 typy
samochodéw, sprowadzonych w jednym lub dwu
egzemplarzach. Pewnym nieporozumieniem wydaje
sig w tym wypadku premiowanie przez Panstwo tego
rodzaju importu.

Obecnie doszto wszak do tego, ze obywatel, ktéry
sprowadza czy tez kupuje samochéd osobowy Jaguara,
Stewarta czy Barsa, chcgce sig pochwalié, ze jezdzi tak
rzadkim u nas okazem samochodu, za swéj bezmysiny
wybryk ofrzymuje od Pahstwa premie w wysokosci
20% ceny samochodu!

Pomijajgc juz sprawe poczucia wlasnege interesu
u tej kategorii nabywcéw samoechodéw, gdyz kupujgc
samochody, ktérych zaledwie kilka jest w Polsce, mu-
szq zrezygnowadé z korzysci obstugi technicznej i opieki
firmy, zdziwienie wywoluje fakt tolerowania przez
wladze panstwowe istniejgcego u nas anormalnego
stanu w handlu samochodowym, ktéry przypominaé za-
czyna chaos panujgey w te] branzy w roku 1927 i 1928,
gdy przedstawicielstwa obcych marek samochodo-
wych wyrastaty, jak grzyby po deszczu, aby przy
pierwszych objawach nadchodzgcego kryzysu zwingé
swe biura i sklepiki, pozostawiajgc ofiary swych nie-
uczciwych infereséw z samochodami bez czgsci zamien-
nych i optaccnej przy kupnie samochodu — obstugi.

Nawet mata Litwa zdotata juz uporzgdkowaé w tym
zakresie swoj rynek samochodowy, udzielajgc wylqgcz-
nie koncesje tym firmom samochodowym, kiére dajg
dostateczng gwarancje zorganizowania odpowiedniej
obstugi swym klientom przez utworzenie stacji obsiugi
i magazyndw czesci zamiennych w réznych punktach
kraju.

Wprowodzenie chocby takich zarzqdzen, jakie ist-
niejg na Litwie, w handlu samochodami w Polsce unie-
mozliwi na przysztosé wypadki istnienia buszmenskich
przedstawicielstw samochodowych, ktére nie posiada-
jgc zadnych danych do handlu samochodami, biorg
sie do ich sprzedazy tak, jak sie sprzedaje wyzymacz-
ki, czy naczynia kuchenne — w my$l zasady: ,,po odej-
éciu od kasy zadnych reklamacyj sig nie uwzglednia”.
Stan ten wymaga natychmiastowego uporzgdkowania.

Uporzgdkowania wymaga réwniez sprawa premio-
wania sprzedazy samochodéw, gdyz aby te dwadzie-
icia kilka milionéw ztotych wydawanych rocznie przez
Panstwo na premie, miato da¢ pewne korzysci, muszg
byé¢ uzyte celowo.

Premie winny wiec byé udzielane tylko takim samo-
chodom, ktére posiadajg warfos¢ mobilizacyjng dla

wojska. W tym wypadku premie stanowityby z jedne;
strony nagrode dla wtascicieli takich wozdéw, ktére mo-
gq wojsku odda¢ pewne ustugi, z drugiej za$ strony
wyréwnywatyby choé¢ w pewnym stopniu straty wlasci-
cieli tych samochcdéw, kidre w pierwszym rzedzie
ulegng rekwizycji, w stosunku do posiadaczy samocho-
déw, nie majgeych zadnej wartoéci mobilizacyjnej czy
to ze wzgledu na ich wartoic techniczng, czy tez trud-
no$¢ zaopatrzenia ich w czgéci zamienne,

Jak z powyzszego wida¢ zaréwno stan ||osaowy,
jok i jakosciowy naszego taboru samochodowego nie
moze napawaé nas' radoscig, tymbardziej ze zagad-
nienie produkcji samochodéw w kraju przedstawia sig
obecnie, o ile nie gorzej, to w kazdym razie nie lepiej
niz trzy lata temu.

Produkcja samochodéw w Polsce nie byta, nie jest
i nie predko bedzie rentowna, nie dlatego abysmy.
mieli gorszego robotnika, mniej zdolnych inzynieréw
czy tez mniejszy talent organizacyjny niz zagranica,
lecz wskutek braku moznosci uruchomienia fabrykacji
samochodéw na takg skale, jak to ma miejsce w in-
nych krajach.

A od ilosci produkowanych samochodéw jest wy-
fgcznie zalezna wysoko$é kosztéw produkeji, co zndw
Scisle jest zwigzane z ich cenq.

Dopdki wiec rynek samochcdowy w Polsce nie osig-
gnie takiej chionnosci, kiéra odpowiadataby pro-
dukeji fabryki samochodéw na miarg europejskq, wy-
twarzanie samochodéw bedzie interesem deficytowym,
nie moggcym oczywiscie przyciggngé kapitatu pry-
watnego.

Budowanie wigc przemystu samochodowego wychz-
nie w oparciu o prywatne przedsigbiorstwa przemysto-
we posiada, by¢ moze powazne uzasadnienie gospec-
darcze, lecz ze wzgledu na syluacje polityczng Pol-
ski jest niezwykle krétkowzroczne ze wzgledow obron-
nych.

Wszak przemyst samochodowy posiada dla obrony
Pahstwa nie mniejsze znaczenie jak przemyst uzbroje-

© niowy czy lotniczy, a zaopatrzenie armii w odpowia-

dajgcy wymaganiom prowadzenia nowoczesnej wojny
sprzet motorowy oraz zapewnienie statego i niezawod-
nego uzupetnienia go jest podstawqg gotowosci obron-
nej kazdej armii,

Przemyst prywatny, korzystajgcy w okresie przejscio-
wym z demoralizujgcego ze wzgledu na duze zyski
przywileju montazu samochodéw zagranicznych, bar-
dzo niechetnie przystepuje do uruchamiania w kraju
deficytowe] produkcji - samochodéw, dbajge przede
wszystkim o rentowno$é¢ swego przedsigbiorstwa.

Dlatego tez tempo powstawania krajowych fabryk
samochodowych jest niezwykle powolne i nie odpowia-
dajgce absolutnie potrzebom Panstwa.

Sytuacja, w jakiej obecnie’ znaleilismy sie, winna
chyba wreszcie w dostatecznym stopniu  przekonac
wszystkich, ze jak najszybsze uruchomienie w kraju na
odpowiedniq skale zakrojonego przemystu samocho-
dowego, jest zcgodmemem niezwykle palgcym.

Przy obecnym za$ stanie motoryzacji w naszym kra-
ju, przemyst taki moze powsta¢ w odpowiednim tem-
pie wytgcznie z funduszéw panstwowych,

Nakazem obecnej chwili jest budowa wielkiej pan-
stwowe] fabryki samochodéw i wojskowego sprzetu mo-
torowego.

Czas nagli — kazda chwila stracona moze poiniej
drogo kosztowaé!
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Inz. K. PODHORSKI-OKOLOW _ :

629. 1:31 (4)

.Mo’roryzacia w roku 1938 w swietle faktéow i cyfr

ok 1938 mingt dla przemysiu samochodowego

w roéznych krajach swiata pod nieréwnymi auspi-

cjami, uzaleznionymi od czynnikéw bezpo-
érednio i posrednio wptywajgcych na rozwéj motory-
zacji.

Na ogét tam gdzie nie bylo podniet panowala w
ciggu ubiegtego roku pewna depresja. Najsilniejsza
byta ona w Stanach Zjednoczonych poczqwszy od li-
stopada 1937 — az do paidziernika ubiegtego roku
kiedy nastgpit pewien zwrot ku lepszemu.

Przemyst samochodowy Stanéw, kiory w roku 1937
$wigcit nienotowany do 8 lat tryumf (produkcja samo-
chodéw w fabrykach, znajdujgcych sie na terenie
Stanéw dosiggta wowczas 4 333 650 sztuk, 1gcznie
za$ z zagranicznymi oddziatami wytwérni amerykan-
skich wyniosta 4 809 000 sztuk samochodéw osobo-
wych i przemystowych), pracowal pod znakiem de-
koniunktury.

Az do pbzne] jesieni ubiegfego roku spadek pro-
dukeji i sprzedazy byt ciggly, dochodzge do pigédzie-
sigciu kilku procent w poréwnaniu z rokiem 1937.

Podczas gdy w styczniu ubiegtego roku wyprodu-
kowano w Stanach i w Kanadzie tgcznie jeszeze
227000 %) samochoddéw i podwozi, we wrzeéniu wy-
puszczono na rynek juz tylko 88 000%) sziuk.

Sytuacja _za$ na jesieni przedstawiata sig wprost
katastrofalnie.  Ostatnie frzy miesigce roku byly
wprawdzie znacznie lepsze (w grudniu wyproduko-

~ wano nawet 400 000 sztuk), caty jednak rok dat tylko
niespetna 2 500 000 (dokladnie 2 489 635) samocho-
déw. Stanowi to spadek 48% w poréwnaniu z ro-
kiem 1937. Spadt réwniez eksport — wywieziono
mianowicie 1677000 wozdw osobowych (wobec
237 719 sztuk w roku 1937) i 117 950 sztuk samocho-
déw ciezarowych, autobuséw i podwozi (wobec
169 000 sztuk w roku 1937) — tgcznie zaé 285 650
sztuk wszelkiego rodzaju “pojazdow mechanicznych
czyli o 121 069 sztuk (30 %) mniej niz w roku 1937.

600 Dla cafoséci obrazu statystycz-

ggr nego podam jeszcze, ze reje-

25 ' sfracje nowych wozéw wyniosty
500 w ciggu roku 2 256 370 sztuk —

(4100 000 sztuk w roku 1937)
i ze stan ilociowy taboru (ogol-
na ilo$¢ kursujgcych samocho-
déw) spadt o 430000 do licz-
by 29 211 850 sztuk. Na catym
Swiecie na 31 grudnia 1938 r.
liczono wediug zrédet amery-
kanskich 42950 000  kursujg-
cych samochodéw.

Powyzsze cyfry jasno charak-
teryzujg ciezkie chwile, jakie
przezywa amerykanski  prze-
myst. samochodowy.

- Na rynku wewngtrznym sy-
& tuacje te Humaczyé¢ nalezy do
pewnego stopnia saturacjq, jak
réwniez ogromnym nagroma-
dzeniem wozéw uzywanych.

o)
W
300 L

') Liczby zaokrgglone.

Rozpowszechniona poza tym w ostatnich latach sprze-
daz wszelkiego rodzaju przedmiotéw (wyzymaczek,
maszyn do prania, instrumentéw muzycznych, mebli,

~aparatéw radiowych itp.) na raty wplyneta niezawod-

nie na zmniejszenie sity nabywczej ludnosci. Jest prze-
ciez rzeczq zrozumialg, iz w razie jakiegokolwiek
zmniejszenia zarobkdéw obcigzony przerdznymi ratami
normalny budzet obywatela ulega bezzwtocznie zala-
maniu. Odbija si¢ to w pierwszym rzgdzie na handlu
samochodami, kidre sq najdrozszym towarem sprze-
dawanym na dlugoterminowy kredyi.

Fabryki amerykanskie staraly sie roznymi sposoba-
mi zaradzié tej cigzkiej sytuacji, ktérg bardzo bolesnie
odczut réwniez handel, a wigc agenci i autoryzowani
sprzedawcy samochodowi.

W potowie ubieglego roku doszlo do tego, ze na
jeden nowy sprzedany samochéd trzeba bylo sprze-
daé 2—3 uzywanych, i to w ten sposéb, iz handel sa-
mochodowy zmuszony byt do wigkszosci tranzakgji
doktadaé¢, przyjmujgc w zamian nowych coraz o gor-
sze wozy uzywane,

Aby niedopusci¢ do ruiny handlu samochodowe-
go wielkie koncerny zaczynajg zrywaé z btedng po-
litykg sprzedazy, polegajgcg na zwigkszeniu ilosci
agentéw stale konkurujgcych ze sobq. Zrozumiano,
iz aby uporzgdkowaé rynek trzeba zmniejszy¢ ilosc
agentéw, pozostawiajgc im okrelone rejony dziatal-
noéci. Procz tego, aby ozywié sprzedaz, obnizono
mimo zmniejszonej produkcji w koncu ubiegtego roku
ceny na wszystkie typy wozéw trzech wielkich kon-
cernow: General Motors Corp., Forda i Chryslera.

O ile chodzi o eksport to w roku 1938 przemyst
amerykanski  zmniejszyt nieco swq ekspansje do

. panstw potudniowo amerykanskich, dokqd zaczely

silnie przenikaé wozy ‘niemieckie; ograniczono poza
tym kwoty montazowe japonskich filij General Motors
i Forda. Z utratq tego rynku Stany Zjednoczone w
kazdym razie muszg si¢ powaznie liczy¢, produkcja
bowiem krajowa w Japonii stale wzrasta. Statystyka
amerykanska podaje, iz przemyst japonski w ostatnich
latach wyprodukowat:

w roku 1936 . 9650 sztuk
o 1937 . oo 14430 ,,
o 1938 . . . . . . .30000

W koncu ubiegtego roku kursowato w Japonii okofo
65000 samochodéw osobowych, 55000 cigzarowych
i 18000 autobuséw. Produkcja krajowa ma byé w
ciggu najblizszych ‘lat znacznie zwiekszona — przy
jednoczesnym stopniowym zmniejszaniu ilosci wozéw
montowanych.

W krajach europejskich w roku ubiegtym nie od-
czuto tak wielkich wahan jok w Stanach.

Wielka Brytania pozostaje nadal najwigkszym pro-
ducentem w Europie, jakkolwiek ,boom’ samochodo-
wy z lat 1936 i 37 juz mingt. Produkcja spadta
o 10%. W podobnym mniej wiecej stosunku zmniej-
szyla sig sprzedaz krajowa, jok réwniez i eksport.

Dynamike rozwoju motoryzacji w Wielkiej Brytanii
za ostatnie lata charakteryzujg najlepiej podane w ta-
belach liczby (tab. 1 i 2).
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TABELA I,
Produkcija.
Wyprodukowano samochoddéw
Lata - Ogotem
osobowych | przemystow.
1934 256 860 85630 342 490
- 1935 318 500 98 400 416 900
1936 353 900 107 600 461 500
1937 389 600 ’ 118 110 507 700
1988 351 500 ‘ 106 300 457 800

Podane powyzej cyfry dotyczq lat operacyjnych,
ktére przemyst angielski — liczy od 1 pazdziernika
do 30 wrzesnia.

TABELA 2.

Sprzedaz nowych wozdéw na rynku
wewnetrznym,

Sprzedano samochodbw
Lata Ogétem
osobowych i przemystow.
\
1934 226600 | 77860 304 460
1935 271700 81 800 353 500
1936 302 050 95950 398 000
1937 312000 - 99200 411 200
1938 274 360 93 300 367 660

Spadek obrotéw nie pozostat bez echa. - Zaniepo-
koit sie nim zaréwno przemyst jak i czynniki rzgdowe.
Mianowicie na dorocznym bankiecie Zjednoczenia
Przemystowcow ~ Samochodowych  (The Society of
Motor Manufactures and Traders) minister transpor-
téw L. Burgin zwrécit si¢ z apelem do przemystu sa-
mochodowego, aby, nie baczgc na zmniejszenie sig
obrotéw, nie ustawal w wysitkach zmierzajgcych ku
dalszemu podniesieniu jakosci swych wyrobéw.

wJezeli przemyst samochodowy chce utrzymaé sie
na zdobytym stanowisku w gospodarce narodowej,
powinien i$¢ stale naprzéd’. Przemyst dobrze to ro-
zumie i wszelkimi sitami stara sie przystosowac¢ do
mozliwosci rynku wewnetrznego i jednoczesnie zwiek-
szy¢, a w kazdym razie przynajmniej utrzymaé eks-
port. Majgc na uwadze wzrost kosziow eksploataci,
wynikajgcy z podwyzszenia podatkéw od paliwa (od
kwietnia 1938), fabryki samochodéw starajg sie moz-
liwie obnizy¢ litraz wozéw, a co za tym idzie zmniej-
szy¢ rozchod benzyny.

Jednoczednie zdgza sie do obnizki cen przez ob-
nizenie kosztéw produkcji. Aby to osiggngé przemyst
samochodowy od poczqtku ubiegtego roku prowadzit
zmudne i ucigzliwe pertraktacje z przemystem hutni-
czym w celu uzyskania specjalnych cen na réine ga-
tunki stali uzywane do produkcji. Nie nalezy zapo-
mina¢, iz przemyst samochodowy jest w Anglii bardzo
powaznym odbiorcq hutnictwa. Konsumuje bowiem
(précz Forda — kiory posiada wtasny wielki piec
i wtasng stalownie w Dagenham) okoto 750—800 000
ton stali. :

Hutnictwo okazato zrozumienie postulatéw przemy-
stu samochodowego, wysuwajgc jednak zgdanie ogra-
niczenia gatunkéw i powigkszenia ilosci zamawia-
nych materiatéw.

Perfraktacje uwienczone zostaly pomyélnym rezul-

tatem w kodcu ubiegtego roku, kiedy to zawarty zo-

stat uktad pomiedzy Zwigzkiem Przemystowcéw Sa-
mochodowych (5. M. M. T.) a Brytyjskim Zwigzkiem
Hutniczym. Na mocy tego porozumienia (ktére weszto
w zycie od dnia 1 stycznia 1939 r.) przemyst samo-
chodowy uzyskat na potfabrykaty hutnicze znizkg wy-
noszqgcq $rednio od 6 do 8%. Poniewaz na wykonanie
wozu zasadniczo potrzeba wagowo wigcej produktow
hutniczych niz wynosi cigzar gofowego wozu, obnizka
cen stali pozwoli na zredukowanie cen sprzedaznych
wozéw prawie o taki sam procent. Umozliwi to sku-
teczng walke konkurencyjng na rynkach eksportowych.

Hos¢ kursujgcych samochoddéw nie ulegta znizce,
przeciwnie wobec wycofania stosunkowo niewielkiej -
iloéci wozdéw z ruchu (tabor na ogdt w ciggu ostatnich
lat powaznie sie odnowit) wzrosta o ok. 120000
sztuk do 2520000 sztuk samochodéw osobowych,
cigzarowych i. autobusow.

Nieco mniej, a mianowicie okolo dwéch i éwierd
miliona samochoddéw kursuje w pobliskiej Francji. Od
kilku lat rynek samochodowy we Francji wiasciwie za-
mart; produkcja, rejestracje nowych wozéw i eksport
ustabilizowaty sie na stosunkowo bardzo niskim po-
ziomie. Sg to skutki z jednej strony zbyt wysokiego
opodatkowania samochodu, a z drugiej zbyt daleko
posunietych ulg w prawach socjalnych (ograniczenie
godzin pracy itp.). Sytuacja taka byfa tym przykszej--

szq, iz. wledy, gdy we Francji nie moina bylo zauwa-
:zyé ani $ladu ozywienia, Anglia przezywata nienoto-

wang ,,prosperity’’ samochodowg, a Niemcy potroity
swg produkcje. Réwniez i w ubieglym roku nic nie
wrozylo pomyélniejszego rozwoju dla motoryzacji we
Francji: w potowie roku podwyzszono cta i podatki
od paliwa, a pozniej podwyzszono wszelkie podatki
panstwowe o 8%.

Mimo tych wszystkich nowych obcigzen rok 1938
byt pierwszym po kilku latach zastoju, w ktérym za-
notowano wzrost produkcji o réwne 10%. Wyprodu-
kowano mianowicie we Francji w ciggu roku 1938 —
220 000 wozdw, wobec 201 000 w roku 1937 i 202 500
w roku 1936. Wzrosly réwniez w wigkszym stopniu
sprzedaze na rynku wewnetrznym i eksport (ten
ostatni wartosciowo). :

Z 24000 sziuk wywiezionych samochodéw i pod-
wozi 10 750 nabyty kraje europejskie a okofo 12000
afrykanskie. Najpowazniejszymi  odbiorcami  byty:
Algier (4 500 sztuk), Belgia, Holandia, Anglia i Szwaj-.
caria.

Nieznaczne ozywienie znalazto wyraz w zwiekszo-
nych zyskach najwigkszych towarzysiw, a mianowicie
Regnaulta, Peugeota i Citroena. Tym niemniej jed-
nak sytuacja przemystu samochodowego we Francji
nie jest wcale pocieszajgca, gdyz jak stusznie po-
wiedziat zamykajgc rok budzetowy jeden z najpowaz-
niejszych znawcéw przemystu francuskiego, p. Robert
Peugeot: ,We Francji klient jest jeszcze wiecej ob-
cigzony podatkami niz producent, ptaci on bowiem za
litr benzyny okoto 3 franki — z czego 2 fr. stanowig
podatki’”. Takie obcigzenie wywotaé musi naturalnie
w rezultacie zmniejszenie ilosci klienteli, przemyst jed-
nak samochodowy, ktéry obnizyt ze swej strony koszty
wlasne do mozliwych granic, jest wobec podatkéw
obcigzajgcych eksploatacje samochodu najzupetnie]
bezsilny.

Niewielki réwniez wzrost produkcji miat miejsce w
Niemczech, Catkowita produkcja pojazdéw mecha-
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nicznych w Niemczech w roku ubieglym wyniosta
680 000 sztuk wartoéci ok. 1,8 miliarda RM. Poniewaz
motocykli i motoroweréw wypuszczono na rynek okoto
314 000 sztuk — ilos¢ wyprodukowanych samocho-
dow wyniosta 366 000 sztuk. ‘

Stanowi to stosunkowo niewielki, bo wynoszqgcy
okoto 22000 sztuk wzrost produkcji. Zdawaé wigc
by sie mogto, iz w Niemczech nastgpita (przynaj-
mniej na razie) pewna saturacja. Rynek niezawodnie
zndw sie ozywi, a zasieg samochodu znacznie sie po-
wigkszy, gdy ukaze sie oczekiwany woz ludowy.
llos¢ kursujgcego taboru stale pokaznie wzrasta, duzy
bowiem stosunkowo procent pochodzi z zakupéw lai
ostatnich, iloé¢ wiec wycofywanych z ruchu wozéw jesl
znacznie mniejsza, niz przyptyw nowych.

Na 1 lipca 1938 osiggnigto nienotowane dotqd cy-
fry, mianowicie 1 samochéd wypadt w Niemczech na
40 mieszkancow. '

Wazrost-ilosci kursujgcych samochodéw (wraz z roz-
biorem na wozy osobowe i przemystowe) w ciggu 6 lat
ostatnich podano w ponizszej tabeli 3.

TABELA 3

lloéciowy stan taboru samochodéw w Niemczech?).

lloéé samochodéw
Lata Ogodlna
osobowych | przemystow.

1933 566 600 219 300 785 900
' .|934 661700 241 800 903 500
. 1935 796 000 303 400 I 099 400

1936 945 000 345 400 | 290 400

1937 1 108 000 412 800 ‘ 1 520 800

1938 1272000 450 500 1722500

Bardzo energicznie popierany eksport wzrést 0 15% .
Gtéwnymi odbiorcami w Europie byty nastepujgce
kraje: Szwecja, Belgia, Wielka™ Brytania, Szwajcaria
i Jugostawia. Zastanawiajgey jest wzrost eksportu do
Wielkiej Brytanii. Majgc na uwadze jako$é i rodzaje
marek angielskich, jak réwniez nastawienie angielskie-
go klienta, mozna to émiato nazwaé wspaniatym
sukcesem eksportowe] organizacji -niemieckiej.

Koniec roku przyniést szereqg rozporzqdzen dotyczg-
cych polityki motoryzacyjnej. Zostat mianowicie mia-
nowany gféwny inspektor. motoryzacji (Generalbevoll-
mdchtigter fir das Kraftfahrwesen), ktérego gtownym
zadaniem bedzie - diporzgdkowanie i zorganizowa-
nie produkcji. W. celu ujednostajnienia kursujgcych
wozéw, powiekszenia serii i obcigzenia kosztéw pro-
dukcji w ciggu najblizszych lat zostanie ograniczona
ilos¢ produkowanych przez niemiecki przemyst typow
samochodéw i mbtocykli. Plan ograniczenia typdw
i podzialu produkefi pomiedzy poszezegélnymi fabry-
kami zostal juz zawczasu opracowany przez Zwigzek

1) Na 1 lipca koz'_dégo roku, cyfry zaokrgglone.

Przemystu Samochodowego, tak iz wprowadzenie go
w zycie nie powinno natrafi¢ na specjalne trudnosci.
"W roku 1940 zamiast 55 typéw samochodéw oso-
bowych ma by¢ produkowanych tylko 23, zamiast 110
typow przemystowych — tylko 14; wreszcie iloé¢ typow
motocykli zostanie zredukowana ze 150 do 25.

W Polsce rok 1938 mingt pod znakiem duzego
ozywienia ~— na 1.1. 1939 kursowalo précz pojazdéw
unieruchomionych czasowo 54 009 sztuk pojazdow me-
chanicznych, czyli o 12 061 wigcej niz w dniu 1.1, 1938,
Wynosi to w procentach 27% czyli stanowi wzrost sto-
sunkowo szybszy niz w Niemczech w dobrych latach.
Niezawodnie duzy wplyw miaty tu ulgi przyzne-
wane nabywcom nowych samochodéw. Tempo wzro-
stu kursujgcego taboru wskazuje najlepiej, iz da-
lecy jeszcze jestesmy do napefnienia i zdaje sig wro-
zyé na najblizsze lata dobrg passe dla motoryzacji.
Powinnismy jg odpowiednio wykorzysta¢ dla jok naj-
wigkszego rozwoju produkcji krajowej i zwigzanych
z nig przemystéw pomocniczych.

U naszego wschodniego sgsiada produkcja przekro-
czyta cyfre 200 000, dochodzge podobno do 215 000

sztuk. Stan ilosciowy eksploatowanego taboru siega

w Rosji wedtug obliczen amerykanskich 650 000 sztuk,
w czym okoto.570 000, czyli 87% samochodéw cie-
zarowych. Mlody rosyjski przemyst samochodowy

$wiecit niedawno, bo 16 listopada 1938 r. dwudzie- .

stolecie swego istnienia. Wyprodukowat on przez ten
okres okoto 800 000 samochoddw.

Gtéwne wylwérnie budujg obecnie: Zaktady im.
Molotowa w Gorkach podwozia i samochody z szescio-
cylindrowymi silnikami o mocy 75 KM, fabryka im.
Stalina w Moskwie — ciezaréwki 3-—3 4 tonowe i so-
machody osobowe, wreszcie fabryka w Jarostawiu —
cigzaréwki o duzej nosnosci (5 tonowe) i niewielkie
ilosci trolleybusow, ' '

Do krajéw, produkujgeych w wigkszych ilosciach,
nalezy jeszcze ltalio, gdzie w roku ubieglym wypro-
dukowano okoto 70000 samochodéw. Stanowi to
spadek produkeji 0 ca 10% w paréwnaniu z rokiem
1937.

Na rynku wewnetrznym sprzedano okoto 39 000
sztuk samochodéw osobowych i niewiele ponad 6 000
cigzaréwek i autobuséw. Okolo 82% stanowity samo-
chody marki Fiata, @ 12% marki Lancia.

Dla catkowitego obrazu nalezy wspomnieé jeszcze,
ze Czecho-Stowacja wyprodukowata w ub. roku ok.
13 000 sztuk, z czego okoto 11 700 sprzedano w kra-
ju a 1300 wyeksportowano. Najwigcej wyproduko-
waly Zaklady Skody (okoto 514 tysigca) i Tatra.
Produkcja tych zaktadéw powigkszy obecnie produk-
cjg niemieckg. Précz wszystkich wyzej wspomnianych
krajow bardzo powaznie rozwija sie produkcja (spe-
cjalnie wozéw cigzarowych) w ‘Szwecji. Dwa istnie-
jace tam fabryki Volvo i ,Scania-Vabis" wyproduko-
waly w roku 1938 tgcznie okoto 7 600 sztuk, w czym
okofo 2000 samochodéw osobowych. Wyeksporto-
wano do krajéw battyckich, Danii i- Finlandii ponad
2000 podwozi ciezarowych.
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. 629.13(064) (431 .55)

Wystawa samochodowa w Berlinie

owigc o tegorocznej Wystawie samochodowej
w Berlinie, nie sposéb nie wspomnie¢ o prze-
mianach, jakim podlega obecnie przemyst sa-
mochodowy Niemiec. Ostatnie szesé¢ lat pracy zazna-
czyly sig godnym podziwu postepem i doprowadzity
do pewnego punktu zwrotnego, w ktdrym przemyst ten
dzi§ sie znajduje. Paroma cyframi mozina w skrécie
zobrazowaé rozwdj produkeji samochodéw. :

Rys. 1.

Sprzedaz samochoddw oso-
bowych wynosita w roku 1932
— 41 000 szt.,, a w roku 1938 —
223 000 szt

Sprzedaz samochodéw cig-
zarowych wzrosta w tym samym
czasie z 7000 szt. do 57 000
szt.

Wartosé produkeji podniosta
sie z 300 miliondw marek do
1 miliarda 670 . miliondéw.

Wartosé eksportu samocho-
déw podniosta sig z 30 milio-
néw marek w roku 1932, do
147 miliondéw w roku 1938.

W tym samym czasie wybu-
dowano w Niemczech z gérq
3 000 kilometréw nowoczesnych
autostrad, a w projekcie znaj-
duje sie budowa dalszych 10
tys. kilometréw. Stworzono wa-
runki, dzieki ktérym mozna sie
spodziewaé, ze rozwd] motory-
zacji kraju bedzie szed! nadal
szybkimi krokami. Rzucono sze-
reg hasef, rozwigzano szereg
zagadnien: materiaty zastepcze, wykorzystanie wia-
snych surowcéw, oszczednosé materiatu i oszczednodé
pracy ludzkiej, samochéd dla ludu — oto etapy ostat-
nich czasdw.

Zapowiedziany przed frzema laty woz ludowy —

Woéz ludowy KdF skarosowany jako kareta dwudrzwiowa.

w tym roku po raz pierwszy zostal wystawiony na wi-
dok publiczny. Cena tego samochodu ustalona zo-
stafa na 990 marek. Liczne rzesze ciekawych cisnely
sig, aby obejrzeé ten nowy wéz. Pojawienie sie jed-
nak wozu ludowego wywotuje nie tylko zachwy’ jego
przysztych posiadaczy. Pojawienie sig to bedzie mia-
fo powazny wplyw na organizacje cafego przemystu
samochodowego Niemiec. Walka o jak najnizszg ce-
: ne, fo walka o jak najwiekszg
ilos¢. Aby zwigkszyé produkcje
poszczegblnych typoéw — frze-
ba zmniejszy¢ ogdlng ilo§é ty-
péw produkowanych, trzeba fa-
brykom narzuci¢ nowe pro-
gramy produkcji.  Niemiecki
plan motoryzacji kraju  prze-
widziat to i powstaje ha-
sto ,,Weniger Typen im gros-
seren Deutschland”. Wielki plan
przebudowy przemystu samo-
chodowego przewiduje znacz-
ne zmniejszenie ilosci produko-
wanych typdéw i jedoczesne
znaczne powiekszenie produkcji
kazdego pozostatego typu. Ce-
lem tego planu jest dalsze ob-
nizenie ceny samochodéw i dal-
sze powigkszenie produkcji.

Z budowanych obecnie 113
roznych  typéw  samochodow
cigzarowych — pozostanie na

'Rys. 2. Podwozie samochodu KdF z ustawionymi przednimi siedzeniami.

przysztosé zaledwie 19, Sposréd 150 motocykli — od-
rzuconych bedzie az 120. Samochodéw frzykotowych
budowanych jest obecnie 20, a pozostanie jedynie 3.
Réinorodnos¢ typéw samochodéw osobowych bedzie
zmniejszona ze 150 do 30.
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Dokonanie takich zmian, przy tak szeroko rozbudo-
wanym przemysle samochodowym, jakim jest prze-
myst niemiecki, jest przedsigwzigciem niezwykle trud-
nym i wymagajgcym wielkich ostroznosci. Przemyst
niemiecki znajduje sig w tej chwili 'w okresie wycze-
kiwania i niepewnosci. Tg niepewnos¢ fatwo jest wy-
czué w rozmowach z przedstawicielami poszczegol-
nych firm, to wyczekiwanie mozna zauwazy¢ przeglg-
dajgc poszczegdine eksponaty. llos¢ nowych konsirgk_—
cyj jest tym razem nieco mniejsza niz lbywafo dawniej.
Wiele sposréd wystawionych typdw jest przeznaczo-
nych na zagtadg, i produkcja ich zostanie wstrzyma-

Rozmieszczenie siedzen w samochodzie KdF.

na. Prowdopodobnie nastgpna wystawa w roku 1940
pokaze nam to, co pozostanie juz po przesorfowa-
niu, i co bedzie przeznaczone do produkeji w znacz-
nie’ zwigkszonych ilosciach,’ _

" Przeglgdajgc wystawione samochody osobowe, w
klasie wozéw malych wysuwa sie na czoto ,wéz lu-
dowy"-KdF (jak wiadomo litery te oznaczajg skrét po-
pularnego w Niemczech hasta ,Kraft dureh Freude™).
Podwozie, wystawione po raz pierwszy na widok pu-
bliczny, budzito powszechne szerokie zainteresowanie.
Samochdd ten, o konstrukcji nieszablonowej, nie za-
wiera jednak zadnych zmian rewolucyjnych, jak nie-
ktérzy przypuszczali. Jest to samochéd o ramie cen-
tralnej | silniku umieszczonym z iytu, wszystkie kota
zawieszone sqg niezaleznie,

Rama ma ksztalt rury rozwidlonej z tytu dla umie-
szczenia silnika. Rura wyttoczona jest z blachy o gru-
bosci okoto 1 mm i spawana. .-

W tylnym rozwidleniu spoczywa bardzo tadnie za-
projektowany blok pedny. Sktada sig on-z silnika,

Rys. 4.

Zawieszenie k6! przednich i uklad kierowniczy
samochodu KdF.

sprzegta, skrzynki biegéw, dyferencjatu i wentylatora.
Catodc stanowi zwartq tadng grupe. Silnik czterosu-
wowy, chfodzony powietrzem ma pojemnosé 986 cm?,

i daje przy 3000 obr/min; moc 23,5 KM. Cztery cy-
lindry utozone sq poziomo, parami po dwa naprzeciw
siebie. Zawory umieszczone w glowicy uruchomiane

5. Zowieszenie kola tylnego samochodu KdF

Rys.
: . na wahaczu wykonanym z blachy.

sg za pomocqg dzwigienek i popychaczy. Cylindry,
jak réwniez i dolna miska olejowa, sq silnie uzebro-
wane dla wzmozenia intensywnosci chtodzenia. Nod
silnikiem umieszczona jest prgdnica napedzana pa-
skiem, a na jednej z nig osi — znajduje sig wentylator.
Obudowa wentylatora skierowuje strumied powietrza
na cylindry. Wewnetrz obudowy umieszczona jest
chtodnica oleju. Sprzegto jest jednotarczowe suche,
a skrzynka biegéw 4-biegowa o dwdch biegach ci-
chych. Silnik odznacza sig niskim spozyciem paliwa.
Przy szybkosci wozu 68 km/godz. rozchod paliwa wy-
nosi 5,8 1/100 km — przy szybkosci 90 km/godz. —
7 1/100 km. .

Kota przednie i tylne zawieszone sg niezaleznie
i uresorowane za pomocq pretdw skretnych. Na sa-
mym przodzie podwozia do ramy przypawane sq dwie
rury poprzeczne, jedna nad drugg. Wewngtrz tych
rur umieszczone sq prety skretne, przy tym ciekawg jest
rzeczq, ze kazdy pret skfada sig z trzech oddzielnych
pretéw o przekroju prostokgtnym. Prety unieruchomio-
ne sq posrodku. W rezultacie kazde kofo przednie
podwieszone jest na szesciu krétkich i cienkich pretach.

Dla uresorowania két tylnych zastosowany jest je-
den pret skreny o przekroju okrggtym, ulozony réw-
niez w rurze w poprzek wozu i zamocowany posrodku.

Rys. 6.
o przekroju pudetkowym i kierownice zebatkowa.

Nowe podwozie DKW posioda podtuznice ramy

Kota przednie zawieszone sq na dwéch dzwigniach,
z ktérych kazda umocowana jest na koncu preta skret-
nego. Kota tylne zawieszone sq bardzo pomystowo
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na wahaczach wykonanych prosto z kawatka blachy
i ktére przy podskokach kot dodatkowo ulegajq skre-
caniu. Z przodu i ztylu umieszczone sq amortyzatory
olejowe, przy tym amortyzatory przednle sq tak mate,
ze muszq budzi¢ watpliwosci co do swego dziatania.

Do ramy podwozia, joko nieodtgezna jej czedc,
przymocowana jest blacha podtogowa. Nadwozie wy-
konane jest jako kareta dwudrzwiowa, wzglednie ja-
ko kareta z migkkim otwieranym dachem. Z przodu
wygodnie mogq siedzie¢ dwie osoby, z tylu — z pew-
nym trudem mieszczg sie frzy osoby.

Zegary na desce ograniczajg sig jedynie do wskaz-
nika szybkosci- i licznika kilometréw. Cisnienie oleju
i natezenie prgdu sygnalizowane sq jedynie czerwony-
mi $wiattami obok zegara. :

Dostep do silnika, od tylu wozu, po podniesieniu
osfony jest bardzo wygodny. Wszystkie czgici sg ta-
two dostepne. Na przodzie, pod normalng maskg znaj-
duje sie zbiornik paliwa, kofo zapasowe i miejsce na
bagaz. Dodatkowe miejsce na bagaz znajduje sig row-
niez za tylnym oparciem.

Zasadnicze wymiary wozu sq nastepujqce:

Rozstaw osi . . . . . . . . . . . .. 2400 mm
Rozstaw” kot przednich . . . . . ... . 1290 ,,
Rozstaw két tylnych . . . . . . . . . 1250 ,,
Prze$wit nad zlemia} . . . . . . . . . 220 .
Cigzar wlasny wozu . . . . . . . . . 650 kg
Ogumienie . . . . . . . . ... .. 45 X 16

Rys..7.
1,3 1,

Zawieszenie két przednich samochodu Hanomag
w kidrym elementem resorujgcym jest guma,

Jadge wozem ludowym mozna zauwazyé niewqgipli-
wie doskonate trzymanie sie drogi. Szybko$¢ samo-
chodu dochodzi na ptaskim terenie do 100 km/godz.
W czasie jczdy tym samochodem odczuwa sie jed-
nak réwniez szereg wrazen niemitych. Specjalnie na-
lezy zwrdcié uwage na twarde resorowanie, oraz silne
diwieki wewngtrz wozu, pochodzqce od silnika. Réw-
niez nadwozie na nie—g?odkiej nawierzchni wywoluje
silne dudnienie. Sq to jednak wszystko usterki, ktore
bezwagtpienia zostang usunigte.

Caloéé robi wrazenie- niewgtpliwie dodatnie, zwfc:—
szcza przy swojej niskie] cenie. Czy jednak wodz taki
mogtby jezdzi¢ dfuzszy czas po zniszczonych drogach,
takich, jakie znajdujg sie¢ w naszym na przyktad kraju,
to wydoJe sig walpliwe, i tylko diuzsze préby mogty-
by na to pytanie daé¢ odpowieds.

Poza ,,wozem ludowym" — w klasie matych wozéw
zwraca uwage nowy model samochodu DKW. W sa-
mochodzie tym pozostawiono bez zmiany dawny blok
pedny wraz z napgdem na kola przednie, oraz dawne
zawieszenie kot tylnych. Rama ulegta catkowicie zmia-
nie, i zamiast dawnej ramy centralnej, zastosowano
obecnie rame o dwdch podtuznicach. Rama ta jed-
nak odbiega od uktadu klasycznego. Podtuinice majg

profil skrzynkowy i na tyle wozu zbiegajq sie ze sobaq.
Zwraca uwage bardzo mata ilosé poprzeczek, co ostat-

.nio staje sig¢ cechq charakterystyczng dla ram z po-

dtuznicami o zamknietym przekroju. Pewnym zmia-
nom ulegfo dalej zawieszenie két przednich. Zamiast
dawnych dwéch resoréw poprzecznych, obecnie za-
stfosowano jeden resor na gdrze, oraz zawieszenie na
ramionach amortyzatora — na dole. Kierownica jest
obecnie zebatkowa, co uproicifo nieco caty uktad.

Rys. 8. Zawieszenie kola przedniego w samochodzie

Opel ,Kapitan".

Poza wyzej opisanymi, w klasie lej wystawione je-
szcze byly wozy: Opel |, Kadett”, Ford ,Eifel”, Adler
. Jrumpf-Junior”,, NSU — Fiat 500 i 1100, Renault ,Ju-

Przéd samochodu Mercedes 230 z ramg
o podluznicach w ksztalcie rur owalnych.

Rys. 9.

vc:quczfre", Austin ,Seven'’, Sunbeam-Talbot, Skoda
Popular' i Praga ,,Piccolo”. W|d2imy, ze w klasie
tej wystawiono cczfy szereg wozow pochodzenia za-
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granicznego, tak ze nawet wozy niemieckie znalazly
sig w mniejszosci.

Z wozbéw nieco wigkszych, zwracal przede wszyst-.
kim uwage nowy zupefnie- model — Hanomag 1,3 |.
Jest to pierwszy z wigkszych wozow, kiory zastosowat
resorowanie za pomocg gumy. Ciekawe zawieszenie

Rys. 10. Zawieszenie ké! tylnych samochodu Mercedes typ 230.

tego wozu (patent firmy Continental) sktada sie
z dwoch cylindréw stalowych, umieszczonych jeden
wewnatrz drugiego. Przestrzen migdzy cylindrami wy-
petniona jest gumq. Cylinder zewnetrzny zamoco-
wany jest nieruchomo, podczas gdy do cylindra we-
wnetrznego zamocowane jest ramig wahacza pofgczo-
ne z kotem. Przy podskokach két, cylindry pokrecajg
sig jeden wzgledem drugiego i guma pracuje na skre-
canie. Pomysiowym i celowym szczegdtem tego roz-
wigzania jest to, ze elementy resorujgce obracajg sie
na zwrotnicach wraz z kotem. Dzigki temu osiggnigto
znaczne zmniejszenie mas nieuresorowanych.

Catos¢ tego wozu wyglgda korzystnie. - Silnik o po-
jemnosci 1,3 | daje przy 3 600 obr./min moc 32 KM.
Szybkos¢ maksymalna samochodu wynosi 115 km/
godz., a rozchdd paliwa wedtug danych katalogowych
zaledwie 8,5 1/100 km. Nadwozie o liniach oplywo-
wych robi wrazenie bardzo dobrze oprofilowanego.

W klasie do 2 litrow wystawione byty poza fym wo-
zy znone juz dawniej, z niewielkimi stosunkowo zmia-
nami, A wiec dawna Hansa, a obecnie Borgward 2000

Rys. 11.

Zawieszenie kot tylnych samochodu Steyer
220 na éwierc-eliptycznych resorach piérowych.

ze zmieniong nieco ramg i zowieszeniem; Adler 2 |
z napedem na przdéd, Mercedes 170V, Wanderer 1,8 1,
Opel ,Olympia”, B. M. W. 2 |, oraz z wozéw pocho-
dzenia zagranicznego: NSU-Fiat 1500, Lancia ,Apri-

lia", Austin 1,7 |, Praga 1,7 1, oraz dwulitrowy Hill-
man.

7 wozéw o pojemnosci powyzej 2 | nalezy przede
wszystkim wymieni¢ frzy nowe konstrukcje, a mianowi-
cie: Opel ,Kapitan", Mercedes 230 i Audi 3,2 |

Opel ,Kapitan" zastepuje dawny model ,,Super 6"
i posiada ten sam silnik o pojemnosci 2,5 |
i mocy 55 KM, Jest to woz bezramowy, o so-
moniosgcym nadwoziu stalowym. Przednie ko-
ta zawieszone sq niezaleznie i uresorowane
za pomocq sprezyn spiralnych. Nadwozie
przedstawia sie joko wygodna pigcioosobowa
kareta, wzglednie kabriolet. Szybkos¢ maksy-
malna wynosi 125 km/godz, a rozchéd pa- -
liwa do 14 1/100 km.

Konstrukcja nowego Mercedesa 230 wzoro-
wana jest na podwoziu 170 V. Podwozie
170 V'cieszylo sig¢ zawsze bardzo dobrg opi-
nig i obecnie ten sam ukiad zastosowano w
podwoziu 230. A wigc rama z rur owalnych
przypominajgca ksztalt litery X, niezalezne za-
wieszenie przodu i tylu, resorowanie przodu
za pomocq dwoch poprzecznych resoréw pio-
rowych, tytlu — za pomocq sprezyn spiralnych.
Skrzynka biegéw posiada wszystkie biegi syn-
chronizowane.

Dawny samochéd Audi-Front znikngl, i obecnie jego
miejsce zastepuje nowy Audi z napedem na tylne ko-
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Rys. 12. Rozmieszczenie miejsc w samochodzie Talra

typ 87.

ta. Woéz fen posiada catkowicie nowy silnik o po-
jemnosci 3,2 | i mocy 75 KM. Silnik jest szeiciocy-
lindrowy z goémym rozrzgdem, przy czym wal roz-
rzqdczy umieszczony jest na gérze nad zaworami.
Wéz ten odznacza sig podobno duzym zrywem,
a szybkos¢ jego dochodzi do 130 km/godz. Rozchdd
paliwa przy szybkoici 90 km/godz. wynosi 14 1/100
km, co jest bardzo niewiele. Wéz ten nosi ogélnie ce-
chy wozu bardzo wygodnego i wartoiciowego.

W klasie wozéw wigkszych nalezy dalej zanotowaé
szereg dawniejszych wozéw, jak Adler 2,51, Wanderer
2,6 |, Hanomag ,,Sturm”, Stoewer — ,,Sedina'’, i po
raz pierwszy wystawione joko wozy niemieckie Steyer
220, i Talra 87. Z wozdw cbcych zas: Austin 2,5 |,
Renault 2,4 | i trzylitrowa Lancia ,,Austura”.
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Ciekawq jest rzeczq, ze Steyer nie wystawit w tym
roku swojego nowego modelu ,,55", kiéry zastgpuje

Rys. 13. Chlodnica oleju w samochodzie Adler 2,5 |
umieszczona jest w gornym zbiorniku chtodnicy wodnej.

dawng pigcdziesigtke. Wartoiciowy ten woézek po-
dobno nie ma by¢ na przyszfosé produkowany, co by-
toby szkodq, gdyz jest on konstrukcyjnie bardzo fadnie
opracowany. Wystawiony model 220 znany jest u nas.
Wz ten posiada 6-cio cylindrowy silnik o pojemnosci
2260 cm® i mocy 55 KM, Zawieszenie przodu i tytu
jest niezalezne, przy tym przéd resorowany jest na
dwéch resorach pidrowych, poprzecznych, a tyt na
dwoch resorach ¢wieré-eliptycznych.

Wystawione podwozie Tatry, typ 87 — wyrdznia sie
oryginalnodciqg i czystoscig konstrukcji. Podwozie to
posiada o$miocylindrowy silnik w ukiadzie V chlodzo-
ny powietrzem i umieszczony z tylu. Zawieszenie przo-
du i tylu niezalezne. Silnik o pojemnosci 2960 cm’
daje moc 75 KM. Nadwozie o pigknych liniach aero-
dynamicznych stwarza, ze calo$é¢ wyglgda ze wszech
miar nowoczeénie. Jest to niewgtpliwie najciekawsze
z wystawionych podwozi, o gteboko przemyslanej kon-
strukcji we wszelkich szczegétach.

Przechodzgc do najwigkszych, z wystawionych wo-
z6w, nalezy wymieni¢: B. M. W. — 3,5 | — pigkny
wbz o szybkosci 150 km/godz., 5-cio litrowy o$mio-
cylindrowy Horch, Mercedes 320, Opel ,Admiral”,
Stoewer ,,Arkona’’ i dwa wielkie luksusowe wozy: May-
bach i Wielki Mercedes. Z wozdw zagranicznych tej
klasy, wystawione byly: 4-litrowa Renault ,,Suprastel-
la', 4-litrowy angielski Humber i wreszcie jedyny
przedstawiciel przemysiu amerykanskiego” — Hud-
son — z przelqgczaniem biegéw przez podcisnienie w
rurze ssqcej, sterowane elektrycznie, rgezkg umieszczo-
ng na kierownicy.

W uzupetnieniu wyzej opisanych samochodéw oso-
bowych, .nalezy jeszcze wspomnie¢ o wystawionych
wozach sportowych, a mianowicie B. M. W., Adler, Bu-
gatti i Alfa-Romeo. Zwtaszcza Adler, w formie bardzo
pieknej, niskiej optywowe] karety, robi bardzo dobre
wrazenie. Wéz ten jest odmiang sportowg normalnego
Adlera 2,5 |. Ten sam silnik o pojemnosci 2,5 | zostal
przerobiony. Zastosowano do niego trzy gazniki So-

lexa i uzyskano moc 80 KM. Samochéd osigga z tym
silnikiem szybkos$¢ maksymalng 150 km/godz., a szyb-
kos¢ trwalg 130 km/godz. :

Wozy wyscigowe wystawione byly jak zwykle w sali
honorowej. Byly to juz znane z poprzedniej wysta-
wy modele, z Auto-Unionem i Mercedesem na czele.

Zwrocic wreszcie potrzeba uwage na wystawiony
samochod specjalny, mogqcy jezdzi¢ po ziemi i ply-
wac po wodzie, Woéz fen posiada na ziemi szybkosé
powyzej 100 km/godz., na wodzie za$ okoto 15 km/
godz. Konstrukcyjnie rozwiqzany jest tadnie, linie tego
wozu nie wiele odbiegajg od normainego samochodu
i nie sq wcale razqce. W stosunku do dawniej wyko-
nywanych tego typu pojazdéw, znaé¢ tu bardzo du-
zy krok naprzéd. Jak konstruktorzy zapewniajg, majg
oni zamiar rozpoczqé serying produkcje tego wozu.

Nie mozna oméwié wszystkich nowosci i szczego-
téw konstrukeyjnych, jakie byly wystawions. Naleza-
toby tu jednak jeszcze zwrécié uwage na wyraine
wyroznienie zagadnienia chiodzenia oleju. Caly sze-
reg wozéw posiada chlodnice oleju, sposéréd ktdrych
specjalnie wyréznia sig¢ chtodnica wozu KdF umie-
szczona wewngtrz ostony wentylatora i chtodnica wozu
Adler 2,5 |, umieszczona wewngtrz chiodnicy wodne;j,
w gbérmym jej zbiorniku. Poza chlodnicami oleju widaé
szereg silnie uzebiowanych filtréw olejowych, oraz
uzebrowane dolne miski olejowe silnika. Problem chto-
dzenia oleju niewgtpliwie jest zjawiskiem scisle ztg-
czonym z uzytkowaniem autostrad. Dtugofrwala nie-

R g T

Rys. 14, Silnik samochodu KdF. Czery cylindry lezq
po dwa naprzeciw siebie. Na silniku stoi chiodnica oleju.

raz jazda z wielkq szybkoscig na petnej mocy silnika
wywotuje koniecznos¢ doskonatego chledzenia oleju.

Wplyw autostrad przejowia sig rowniez przez za-
stosowanie w paru wozach biegu przyspieszajgcego.
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Najczescie] spotykanym rozwigzaniem jest tu oddziel-
na przekladnia przyspieszajgca, umieszczona jako oso-
bny zespét, tuz za skrzynkg biegéw. Znana fabryka
skrzynek biegéw ZF wyrabia takie zespoly i przewi-
duje do kazdej swojej osobowej skrzynki biegdw moz-
nos¢ przykrgcenia zespotu biegu przyspieszajgcego,
bez zadnych zmian konstrukcyjnych samej skrzynki.
Wirdd wyrobéw przodujgce] w swoim zakresie fa-
bryki ZF, oprécz wyzej wspomnianej przekiadni przy-
spieszajgce] — zauwazyé mozna bylo jeszcze dwie
nowe konstrukcje. Jedna — to elektromechaniczna
skrzynka biegéw. Zasada dziatania tej skrzynki, wzo-
rowana jest na znanej francuskiej skrzynce Cotal,
ukfad jednak jest catkowicie inny. lest to jakby nor-
malna skrzynka biegéw o wszystkich biegach cichych
i synchronizowanych, lecz zamiast synchronizatorow,
wstawione sqg sprzegla elektromagnetyczne. tqczqc
poszczegdlne tarcze sprzegiet ze sobq, ofrzymujemy
zgdane biegi. W stosunku do skrzynki biegéw Cotala,
wydaje sie tu mniej korzystnym przede wszystkim to,
ze srednice tarcz elektromagnetycznych sq fu o wiele
mniejsze. Drugqg nowgq konstrukcjg jest skrzynka bie-
géw dostosowana do zmiany biegéw za pemocq rgcz-
ki umieszczonej na kierownicy. Zaletg tej konstrukcji
jest niezwykta prosfota, z jakg dato sig to zagadnie-
. nie rozwigzaé. Zastosowano tutaj normalng skrzynke
biegéw, czferobiegowq, ze wszystkimi biegami cichymi

ROMAN OLSZEWSKI

Drogi w Polsce sprzed 20
ubieglym stuleciu rozwéj gospodarczy i kul-
turalny -panstwa byt czestokro¢ mierzony ge-
stoscig sieci kolei  zelaznych. W naszym zas

wieku — w dobie motoryzacji, miernikiem potegi go-

spodarczej i militarne] panstwa oraz kultury narodu
mogq by¢ drogi, ich ggstosé i stan techniczny.

Szet Biura Drég .Publicznych Stanéw Zjednoczo-
nych A. P. — Th. M. Mac Donald pare lat temu po-
wiedziat: ,,Dopdki sie nie zna drog jokiegos kraju,
czy to bedq zwykle iciezki, czy tez wspaniate arterie
komunikacyjne lub bulwary, dopéty sie zna ten krqj
jedynie powierzchownie. Kazdy obywatel danego
kraju czuje sig wspoélwiaicicielem drogi. Nic innego,
jak przede wszystkim droga, jest symbolem dumy,
jednosci i postepu narodu. Poprzez wieki droga pu-
bliczna rejestrowata rozwéj, ideaty, zdolnoici i site
narodu"’. e

Stan drég w Polsce. jednak nie moze catkowicie
odzwierciadlaé rozwoju kulturalnego i gospodarcze-
go *kraju, gdyz poczgtki budownictwa drogowego (bu-
dowa drég Huczniowych) datujg sie z koacem XVl
wieku, ‘a wiec zbiegajq sie prawie z uiratg naszej
niepodlegtoici. Gospodarzami na drogach stali sie
zaborcy, ktérzy-w rdzny sposob fraktowali rozbudowe
drég w. zagarnigtych dzielnicach Polski. Najwiece;j
i najlepiej zbudowano drég bitych w zaborze niemiec-
kim. Zabér austriacki wybudowat wprawdzie duzo
drég bitych, przewainie ze zwiry, jednak nie byly one
dobrze wytrasowane, ani tez dobre pod wzgledem
technicznym. Rzqd rosyjski po roku 1864 zaprzestat
zajmowac sie sprawqg drogowg w Polsce i hamowat
nawet inicjatywe spoleczenstwa polskiego w kierun-
ku rozwoju sieci drogowe;j. '

i synchronizowanymi. Zmieniona jest jedynie gorna
pokrywa skrzynki, wewngtrz ktére; znajduje sie prosty
mechanizm. Raczka na kierownicy potgczona jest me-
chanicznie z dzwignig na pokrywie skrzynki. Zmiang
biegéw przeprowadza sig w tym ukladzie, tak jok w
normainej skrzynce biegéw, jedynie tylko zamiast le-
warka, przesuwa sig dzwigienke na kierownicy. Caloé¢
zblizona jest do podobnych ukladéw, ktére pojawity
sie w ostatnich czasach na samochodach amerykan-
skich. Operowanie diwigienkg w czasie jazdy jest wy-
godne i przyjemne.

Dalej, wérdd drobnych nowosci, ciekawy jest nowy
model filtra do powietrza. Filtr ten wypetniony  jest
olejem silnikowym. Gdy zasysane przez silnik powie-
trze zacznie przeplywad przez filtr, kierowane jest
ono droga $rubowg i porywa za sobg czgsteczki oleju,
Wskutek tego dziatania, po pewnym czasie cafa za-
wartos¢ oleju nabiera ruchu wirowego i cate wnetrze
filtra wypelnione jest wirujgcg mgtq olejowq.

Wystawa berlinska obejmowata, jak zwykle, bar-
dzo obszerny dzial samochoddw cigzarowych, akce-
soryj, przyczepek, ciggnikéw, nadwozi, oraz obszer-
ny dzial poswigcony szkoleniu. W kazdej z poszcze-
golnych hal moina bylo znalezé¢ wiele ciekawych
szczegotéw, ktére wymagalyby jednak obszernego od-
dzielnego omowienia.

625 : 31 (438)

lat, obecnie i za 30 lat

Nalezy réwniez stwierdzi¢, ze kazdy zaborca roz-
wigzywal problem drogowy, majqc przede -wszystkim
na uwadze interesy swego panstwa oraz wzgledy stra-
tegiczne. Potrzeby gospodarcze zajetych obszaréw
stawiane natomiast byly na dalekim planie.

Wojna swiatowa i pdzniejsza wojna polsko-bolsze-
wicka, odbity sie na gospodarce drogowej w sposéb
bardzo dotkliwy. Najwiscej ucierpialy dzisiejsze wo-
jewddztwa wschodnie i centralne, kidre byly terenem
bezposrednich operacyj wojennych. Nawet w zo-
chodnich i potudniowo-zachodnich dzielnicach, ktére
nie byty terenem walk, stan drdég znacznie sie pogor-
szyt wskutek braku funduszéw na konserwacje i braku
personelu drogowego.

Tak wigc, Polska odziedziczyta po panstwach za-
borczych sie¢ dréog o twardej nawierzchni niedosta-
tecznie gestq, nieréwnomiernie rozfozong oraz w du-
zym stopniu zdewastowang i wymagajgcq gruntowne;
odnowy. Ogélna dlugos¢ drég panstwowych i sa-
morzgdowych o nawierzchni twardej wynosita w roku
1920 okofo 43000 km, co przy obszdrze panstwa, li-
czqgcym 388 400 km® stanowifo w przyblizeniu gestos¢
11 km na 100 km* powierzchni. Gestos¢ ta byta w
dodatku bardzo nieréwnomierna, wynosita ona bo--
wiem w wojewddztwach wschodnich zaledwie */i4 98-
stosci w wojewddztwach zachodnich,

Sposrod ogdine] ilosci 184 000 mb mostéw, znoj-
dujgcych sig na gtéwnych drogach publicznych, za-
ledwie 15800 m b, 1. j. 8,5% przypadaio wtedy na
mosty state (zelazne, zelbetowe i kamienne), reszta
byly to mosty drewniane, czesto prowizoryczne i w
znacznej czgsci mniej. lub wigcej zniszczone, wskutek
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dziatan wojennych i wskutek braku nalezyte] konser-
wacji.

. Scislejsze dane co do iloéci drég posiadamy dopie-
ro z roku 1924; przedstawiajq sie one jok nastepuje:
(dane bez woj. lgskiego). '

Drogi z twar-

h Drogi grun-
da nawierz- towe
chnig
km km
Panstwowe 13 040 4316
Wojewddzkie 9 637 6788
Powiatowe 14 955 19427
Gminne 6702 260 300
Razem 44334 250831

2QSNYEr
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Po odzyskaniu niepodlegtosci i ukonczeniu wojny
z Rosjg, odrodzone Panstwo Polskie stangto przed
koniecznosciq rozwigzania licznych spraw natury go-
spodarcze] i administracyjnej,” a migdzy innymi spra-
wy drogowej. ‘Pomimo wielkich trudnoici finansowych
i stale niedostatecznych kredytéw witadze drogowe
przystgpity od razu do odbudowywania zniszczonych
drog i mostéw oraz do budowy nowych drég bitych.
W ciggu 20-letniego niepodlegtego bytu wybudowa-
no fgcznie okoto 20 000 km nowych drég o nawierz-
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chni twardej, zwiekszajgc w ten sposob stan posiada-
nia prawie o 50%.

Ditugo$é drég na [ IV. 1938 r.

Bruko-| Thicz- | Ulep- | 5 tumere
ruko-| tiucz-| Ulep- | 7 twarda
i S . Gruntowe
Kategoria drog wane | niowe | szone | hawierz
chnia

Panstwowe 1864/ 10977| 18681 14709 3027 |
Wojewddzkie 1235 9425 352| 1012 3567
Powiatowe . ., .| 3155[19803| 363| 2332I 11976
Gminne . . . .| 11015 309 20 14127 | 254000

Razem . . .| 17269|43296| 2604| 64169 | 272570

Wskaznik gestosci drég wynosi obecnie w Polsce
okoto 16 km na 100 km* powierzchni. Gesto$¢ g na-
lezy jednak w dalszym ciggu uwazaé za zupetnie nie

Rys. 2. Droga o hawierzchni ulepszonej —- takich drég
posiadamy ok. 3 000 km.

wysiarczajgeg. Porownania z zagranicqg wskazujg, ze
jestesmy ciqgle w tyle i ze tempo rozbudowy naszej
sieci drogowe] musi byé znacznie zwigkszone. Wskaz-
nik gestosci sieci drogowej wynosi bowiem w Anglii—
120,8, we Francji — 120,0, w Niemczech —
46,0, w ltalii — 45,0, w Rumunii — 19,9.

Nalezy dodag, ze pomimo wigkszych wy-
sitkéw skierowywanych przy budowie no-
wych drég o nawierzchni twardej w woje-
wédzwach nowogrédzkim, poleskim, wilen-
skim i wofyiskim, i pomimo podwojenia
w tych wojewddztwach ilosci drdg, gestose
drég o nawierzchni twardej wynosi na na-
szych kresach zaledwie od 3 do 6 km na
100 km* powierzchni.

tqcznie z budowg nowych drog, budo-
wano réwniez nowe mosty zaréwno state
jak i drewniane oraz zastepowono na waz-
nigjszych szlakoch zniszczone mosty drew-
nigne mostomi  sfalymi. W  okresie od
1.VI. 24 do 1.VL. 38 wybudowano okoto
111000 mb mostéw drewnianych oraz
22000 mb mostow statych zelbetowych
i stalowych. Dane powyzsze odnoszq sig do
mostéw ponad 20 m rozpigtosci.

Wzmagajgey sig ruch na drogach, a przede wszyst-
kim zaé koniecznoéé dostosowania drég do zmienio-
nych warunkéw nowoczesnego ruchu moforowego spo-
wodowaty potrzebe budowy na najwazniejszych szla-
kach komunikacyjnych nawierzchni ulepszonych. To
tez dostosowanie glownych arteryj, fgczgeych wieksze
osrodki administracyjne i gospodarcze, do nowocze-
snego ruchu zmotoryzowanego stalo sie w ostatnich
latach powaing froskqg naszych wiadz drogowych.
Roéwniez wzgledy ekonomiczne przy utrzymywaniu
i konserwacji drég o bardziej intensywnym ruchu prze-
mawiajg za budowg nawierzchni ulepszonych,

Dostosowanie drég dla ruchu samochodowego wy-
maga nie tylko ulozenia gladkiej i bezpylnej na-
wierzchni, ale réwniez czestokro¢ i przelozenia trasy,
majgcego na celu ztagodzenie tukéw w planie, nada-
nie fukom.wiasciwych dla duzych szybkosci przechy-
tek, zmniejszenie spadkow i uzyskanie na trasie wigk-
szej widocznosci.

Drég o nawierzchni ulepszonej posiada-
lismy na 1.VI. 1938 r. 2 604 km, doliczajqc
do tego drogi przebudowane w roku 1938
mozna przyjqé, ze ilosé drég zmodernizo-
wanych doszla w Polsce do 3000 km,
Wszystkie te drogi stanowiq dorobek nasz
po odzyskaniu niepodleglosci a przewaza-
jacq ich cze$¢, bo okoto 1 900 km, zbudo-
wano w ostatnich 5 latach.

Budowa nawierzchni ulepszonych jest od
tych 5 lat prowadzona wedlug z gory
opracowanego programu. Poczgtkowo mo-
dernizowano drogi wypadowe z wigkszych
miast, szczegélniej pod Warszawq, gdzie
panowalo najwicksze nasilenie ruchu, W
latach nastgpnych dgzono do uzyskania po-
tqczen calkowicie drogami ulepszonymi
miedzy najwazniejszymi miastami. Obec-
nie uzyskano juz takie pofqczenia migdzy
Warszawq i todzig, Warszawq przez Piotr-
kéw, Czestochowe i Katowice z calym Slg-
skiem oraz Katowicami i Krakowem. Na
szlaku Warszawa — Krakéw — Zakopane
utozono nawierzchnig ulepszong na odcinkach War-
szawa — Radom — Kielce i Krakéw — Chabéwka
odcinek za$ Chabéwka — Zakopane znajduje sig w
budowie.. Na frakcie Poznanskim w ostatnim roku

Rys. 3. Droga tuczniowa.
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byty prowadzone roboty na odcinku od towicza do
Kutna; wykonane natomiast w latach poprzednich sg
odcinki Warszawa — towicz oraz Poznan — Wrze-
$nia. Rowniez w przebudowie znajduje sie szlak War-
szawa — Lwéw, gdzie zostaly zaopatrzone w na-
wierzchnie zmodernizowang odcinki pod Warszawqg
i Lublin — Tomaszow. Z mniejszych odcinkéw, prze-
budowanych i dostosowanych do ruchu samochodo-
wego, nalezy wyliczyé: Warszawa — Modlin zaréwno
po prawej, jok i po lewej stronie Wisty, Warszawa —
Wyszkoéw, tédz — Sieradz, tédz — Tomaszéw, tédz
— Piotrkow oraz prawie catkowicie zmodernizowang
droge tranzytowq Chojnice — Tczew. Najwigcej jed-
nak drég nowoczesnych posiadamy w wojewédziwie
Slgskim, gdzie obecnie juz przeszto 30% twardych
drég posiada nowierzchniq ulepszonq
Zddwaé by sie mogto, ze dokonany wysitek w
ostatnich kilku latach nad przystosowaniem drég, a w
szczegolnoscn drég panstwowych, do ruchu samocho-
dowego jest w zupefnosci zadawalniajqey. Jokze ina-
czej bedq sie przedstawialy liczby naszych kilometréw
drég ulepszonych w pordwnaniu z zagranicq. Fran-
‘cja posiada 83% drég panstwowych catkowicie zmo-
dernizowanych, Niemcy 87%, Czecho-Stowacja 60%,
w Polsce natomiast zaledwie 13% drég panstwowych,
stanowiqcych najwazniejsze - arterie, zaopatrzono w
nawigrzchnie ulepszone.
~ Omodwiwszy gestosé drég w Polsce oraz iloéé drég
nowoczesnych, musimy dia catoksztaltu przedstawié
stan drég ttuczniowych. Nawierzchnie tluczniowe na-
szych drég nie tylko nie sq przystosowane do obecnych
wymagan ruchu, ale znajdujq sie w stanie czgstokroé
optakanym, a to wskutek systematycznego zaniedby-
wania konserwacji i napraw. Drogi nasze nie otrzy-
mywaty nalezyiej ilosci materiatu kamiennego do kon-

serwacji i do systematycznego pogrubiania nawierz-
chni, ktéra sie scierata i ulatniata na skutek dziatan
atmosferycznych.

Pomiary grubosci warstwy ttucznia na drogcch do-
konane w roku 1934 wykazaly, ze $rednia gruboid
nawierzchni na drogach panstwowych wynosi 10,08
cm, na drogach wojewédzkich 9,56 ¢cm, a na drogach
powiatowych 8,34 cm. Tymczasem wymagana gru-
bos¢ warstwy ttuczniowej winna wynosi¢ 20 cm. Cien-
ka warstwa nawierzchni na naszych drogach jest przy-
czyng licznych przetoméw, powodujgeych przerwe ko-
munikacji w porze wiosennej.

Rys. 4. Tak wyglqda wigkszos¢ naszych 270 000 km drég
gruniowych.

" Stan drég gruntowych' w przewoinej ilosci bedqcycH
pod opiekg gmin jest wrecz okropny. Drogi te whasci-
wie moéwiqe zastugujq bardziej na miano bezdrozy.

Na 268 000 km drég gminnych zaledwie 14 127 km
posiada nawierzchnie twardq. Jednok tylko pewna
czes¢ gruntowych drog gminnych powinna otrzymad
nawierzchnie twardg, gdyz duza ich czg$¢ nie po-
siada wiekszego znaczenia komunikacyjnego, bedagc
tylko dojazdem do pol.

Jezeli przyjrzymy sie teraz wydatkom na drogi w
ostatnim dziesigcioleciu, to przyjdziemy do przekona-
nia, ze sumy przeznaczane na gospodarke drogowq
zaréwno przez Panstwo JOk i przez samorzgdy byty
stale mewysforczchce i ze nasz dorobek drogowy
nalezy przypisaé jedynie ofiarnej i wytrwate] pracy za-
rowno naszych wiadz drogowych, jok i catego per-
sonelu.

Wydatki na budowe, przebudowge
i utrzymanie drobg.

Drogi paristwowe | (108 SAmoIEIone
ok Wydatki |V M M wygagk (VY BYm na
catkowite utrzyma- | aikowite | UtrEYMa-

nie nie
'1928/29 61840 000 | 43612000(103439000| 49 033 000
1929/30° 56 380 000 | 45085000 | 95459 000| 48 760 000
1930/31 42287 000 | 34514 000| 76498 000, 41 497 000
1931/32 28922000 | 18537 000| 52648 000| 30 644 060
1932/33 | 29776000 9271000| 36470 000]23 085000
1933/34 | 45688000 [ 15774000 39251 000| 22 553 600
1934/35 | 81178000 | 30986 000| 53294 000|27 522000
1935/36 109302000 {37 161 000 49268 000| 26 855 000
1936/37 83 607 000 122975000 ] 52323 00029040 000
1937/38 100 572 000 |24 705000 62900 000| 31 884 000

Opracowane od szeregu lat programy gospodorkl
drogowe przewidujq natomiast koniecznosé przezna-
czenia na drogi panstwowe rocznie 185000 000 zi,
z czego 50000000 zt na utrzymanie, na drogi zas
wojewddzkie i powiatowe rocznie 165000 000 =zt
z czego na konserwacje przeszto 80 000 000 zt. State
przeznaczanie na utrzymanie drég znacznie mniejszych
kwot niz tego wymaga koniecznosé utrzymania stanu
posiadania doprowadzifo znaczng czeié naszych drég
do dewastacji, grozgcej ruing.

Lestawienie wydatkdow na drogi panstwowe wska-
zuje, ze dopiero od 5 |at przeznaczano na gospodar-
ke drogowg sumy wieksze, chociaz ciggle jeszcze nie
wystarczajgce. Jezeli Paistwo w dalszym ciggu be-
dzie réwnowazyto swéj budzet kosztem koniecznych
wydatkéw na drogi- i jezeli miarodajne czynniki nie
zdecydujg sig na wlasciwe dotowanie drég, bedziemy
stale w tej dziedzinie cofali sie w poréwnaniu do kul-
turalnych panstw zachodnio-europe;jskich, gdzie dwia-
domes¢ koniecznosci posiadania dobrych drdég prze-
nikneta juz dawno. Splodczq o tym sumy przezna-
czane na drogi w tych panstwach. ‘

“Stany Zjednoczone A. P. wydaty na drogi w roku
1935 — 713 066 000 dol. czyli okoto 3 780 000 000 zi;
Francja w roku 1935 — 2847 000000 fr, fr. (ok
569 400 000 zt); Niemcy w roku 1934/35 — 1 536 980
tys. RM (ok. 3 258 400 000 zt); Anglia w roku 1934 /35
61 000 000 funtéw (ok. 1610000 000 zt).

Dotychczasowe $rodki przeznaczane na roboty dro-
gowe w Polsce wynosity zaledwie po 4 zt rocznie na
jednego obywatela. Wydatki za$ wymienionych wy-
zej panstw wynoszq od 30 do 50 zt na gtowe ludnosci
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rocznie. - Powyisze cylry wskazujg, ze nawet sumy
przewidziane w programach drogowych, a wynoszgce
-mniej wigcej 200% przeznaczanych obecnie, nie da-
dzg mozliwosci prowadzenia tak intensywnych robof,
~ Jak sg one wykonywane od szeregu lat w innych pan-
stwach. .

Opracowany ostatnio program trzydziestoletni go-

spodarki drogowej przewiduje, jak bylo wspomniane,

* koriiecznoé¢ przeznaczenia na drogi panstwowe w
pierwszym dziesigcioleciu rocznie 185000000 zf, w
drugim po 188 500 000 zi i w trzecim dziesigcioleciu
200 000 000 zt; na drogi za$ samorzgdowe w gotdwce
i $wiadczeniach w naturze poczgtkowo po 196 000
tys. zi, a nastepnie po 228 000000 zt i wreszcie w
trzecim okresie 243 000 000 zt rocznie.

Przy dostarczaniu gospodarce drogowej wspomnia-
nych sum po 30 latach wykonywania programu dopro-
wadzimy naszq sieé drogowg do stanu istniejgcego
‘juz obecnie u naszych sgsiadéw. O ile wigc w ciggu
30 lat bedziemy corocznie wykonywali przewidziane
w planie roboty, czyli jezeli co roku uzyskamy prze-
widziane tam kwoty, to po tych 30 latach doréwnamy
tylko obecnemu poziomowi rozwoju sieci drég w pan-
stwach zachodnich, ale nigdy nie zréwnamy sie z ni-
mi, gdyz w tym samym okresie rozbudowa ich sieci
bedzie postgpowata stale naprzéd. '

Jakie sg zatozenia naszego trzydziestoletniego pro-
gramu? _

1) Gestose sieci drogowe] ma byé podwojona przez
wybudowanie 64 000 km nowych drég, i wtedy wynosi¢
ona bedzie 120 000 km, co bedzie stanowito 30 km
drég o nawierzchni twardej] na 100 km* powierzchni.

2) W ciggu 20 lat wszystkie drogi ponstwowe w

Inz. A, W. LUTZE-BIRK

Ujemne procesy fizyko-chemiczne w cylindrach

ogéinej ilosci 16 350 km powinny byé zaopatrzone
w nawierzchnie ulepszone.

3) Wszystkie drogi wojewddzkie i 75% drég po-
wiatowych w igcznej ilosci 24 375 km majg réwniez
otrzymac¢ nawierzchnie ulepszone.

4)'W drugim i trzecim dziesigcioleciu przewidziana

jest budowa specjalnych drég samochodowych w ilosci
od 4 000 do 6 000 km.

5) Wszystkie mosty drewniane na drogach pan-
stwowych i 25% takich mostéw na drogach woje-
wadzkich i powiatowych powinny by¢ przebudowane
na mosty state.

6) Nawierzchnie wszystkich drég tluczniowych w
ciggu pierwszych 10 lat majg by¢ pogrubione do wy-
maganych 20 cm.

7) Gminy powinny ulepszy¢ przy pomocy zwirowa-
nia lub przy pomocy mieszanek gliniasto-piaskowych
60000 km.

8) Przez caly okres trzydziestolecia powinna byé
prowadzona nalezyla konserwacja wszystkich drég
i mostow.

Program powyzszy mozna uznaé¢ za minimalny.
Wykonanie tego programu stanowi nieodzowng ko-
nieczno$¢ dla nalezytego rozwoju gospodarczego i kul-
turalnego kraju, dla umozliwienia racjonalnego i szyb-
szego rozwoju motoryzacji, a przede wszystkim dla
podniesienia obronnosci Panstwa. Dalsze odktadanie
jego wykonania grozi Polsce powaznymi konsekwen-
cjami we wszystkich przejawach zycia i moze nas zep-
chngé¢ z naszego drogo wywalczonego stanowiska Pan-
stwa mocarstwowego.

541 .11 :62] .43

silnikéw spalinowych oraz wnioski co do ich unikniecia

Zaleznos¢ sprawnoici spalania paliwa oraz oliwie-
nia od temperatur, . panujgcych w cylindrze.
o

ywotnos¢ silnika spalinowego w  poréwnaniu

z szybkobiezng maszyng parowq jest mata. Bez-

posredniej przyczyny, skracajgcej jego zywot-
no$¢, nalezy szukaé w ujemnych fizyko-chemicznych
procesach, powstajgcych w czasie, gdy jeszeze silnik
nie osiggngl naleznych mu temperatur — w pierw-
szym rzgdzie w momencie zapfonu mieszaniny paliwa
z powietrzem w silnikach gaznikowych, wzglednie za-
ptonu, wstrzyknigtego do powietrza paliwa w silnikach
wiryskowych, a nastepnie w procesach, powstajgcych
w czasie spalania sig paliwa z tlenem powietrza we-
wnqfrz cylindra.

Proces spalania sig paliwa w cylindrze jest zaleiny
od femperatury gazéw, osiggnietej w cylindrze przez
obrany stosunek sprezania, od femperatury ician cy-
lindra i glowicy, oraz od zdolnosci zaptonnej i palnej
samego paliwa. Mowige krétko — dobre spalanie
sig¢ paliwa w cylindrze silnika' spalinowego mozliwe
jest dla okreslonego paliwa tylko przy pewnym mini-
mum i maximum osiqgnigtej w cylindrze temperatury.

Technika = silnikéw  spalinowych  dotychczas nie
uwzglednia w catoici przytoczonych warunkéw, dajg-

-cych optimum fizyko-chemicznych proceséw w silni-

ku spalinowym. Dla usprawiedliwienia powyzszego
twierdzenia — przytoczg kilka przyktadow.

Znane sq zjawiska stukania w silnikach gozniko-
wych. Dla uniknigcia stukania — pojawity sie w han-
dlu paliwa o duzych wilasnosciach przeciwstukowych,
to jest o bardzo wysokiej liczbie oktanowej. Wytwor-
cy samochodéw, ani ich posiadacze, nie interesujq
sig tym, ze paliwo o wysokiej liczbie oklanowej ma
bardzo obnizong zaptonng i palng zdolnoéé i ze pro-
ces spalania sie takiego paliwa bedzie stosunkowo le-
niwy, co w konsekwencji swej da niecatkowite spalanie
oraz zwiqzki, szkodliwe dla gtadzi cylindréw, tokéw
I plerscient. o

W prospektach fabryk samochodowych nie mozna
znalez¢ wskazéwek, o jakiej zdolnoici zaptonnej i pal-
nej nalezy stosowaé paliwo do silnikéw, produkowa-
nych przez fabryke. Na zapytania odpowiadajg: sto-
sowac paliwo o mozliwie wysokiej liczbie oktanowej,
zamiast przepisaé¢ paliwo o maksymalnej liczbie hep-
tanowej, a minimalnej liczbie oktanowej, dajgce. przy
panujgeych temperaturach optimum spalania.

Drugi przykiad: Powszechnie znane sg srodki, ob-
nizajgce punkt zamarzania wody chtodzqgcej. silnik
i zalecane, jako zabezpieczenie silnika, chiodzonego
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wodg, od rozsadzenia przez 16d w porze zimowej.
Czeslo spotyka sie samochéd w okresie zimowym, gdy
temperatura wynosi — przypuéémy —10°C, bez po-
krowca na chtodnicy i masce. Posiadacz samochodu
szczyci sig nawet, ze nie pozwala na psucie klasycz-
nych linij samochodu pokrowcem. Ale 6w posiadacz
samochodu nie zastanawia sie, jakqg szkodg wyrzqdza
silnikowi, uruchamiajgc go ozigbionym do tempera-
tury —10°C. W technice samochodowe] nie spotyka
sie gloséw, przestrzegajgcych przed naduzywaniem
srodkdw, zabezpieczajgeych wodg w chtodnicy od za-
marzania. Przeciginy posiadacz samochodu nie zdaje
sobie sprawy, ze, stosujgc pokrowiec, zabezpiecza sil-
nik. przed wystudzeniem, a — tym samym — przed
korozjg gtadzi cylindrowej; stosowanie za$ érodkéw
obnizajgcych punkt zamarzania wody chtodzgeej sil-
nik powinno staé¢ na drugim miejscu.

Jako trzeci — przytocze przyktad, ktéry na pierwszy
rzut oka wydawal sig¢ bedzie absurdem.

Jako Swigte przykazanie, ktérego tamaé nie wolno,
uwazane jest dotychczas stosowanie w silnikach spa-
linowych latem olejéw letnich o lepkoéci nie nizej 10°E
przy 50°C; zimg — olejow zimowych o lepkosci (wi-
skozie) 5°E przy 50°C.

W prospektach pierwszorzednych firm samochodo-~
wych znajduje sie wyrainy nakaz stosowania olejéw
letnich i zimowych do silnikéw spalinowych i to jest
warunkiem dotrzymania gwarancji przez firmeg na do-
starczony samochéd.

Przepis stosowania olejow letniego i zimowego wy-
nika z mniemania, ze zimg, gdy temperatura powietrza
jest niska, olej o wiekszej lepkosci gestnieje wiece]
i jako gesty lep utrudnia prace silnika. Wtasciwie tak
nie jest — utrudnia on tylko rozruch silnika. Stosowa-
nie wiec lekkjego oleju zimowego ma za cel umozli-
wi¢ rozruch zimnego silnika.

Patrzgc na zagadnienie z punktu widzenia fizyki —
przyjaé nalezy za zasade, ze zadaniem silnika jest wy-
onywanie pracy statej, a nie jedynie jego rozruch.

Przyjmujgc $rednig temperature latem na --20°C,

a zimg na —10°C, spadek temperatury wyniesie
30°C. Przepisy fabryczne dla samochodéw w okresie
gwarancyjnym checg wyréwnaé te réznice zmiang oleju
z 5°E na 10°E.

Zastandwmy sig, czy zmiana oleju jest w stanie po-
kryé roznice temperatury.

Temperatura spalania sie paliwa wewngtrz cylindra
silnika gaznikowego, czy wiryskowego — waha sie
okoto 2000°C.

Czes¢ ciepta, spowodowanego wybuchowym spala-
niem sig paliwa w cylindrze, uzyta jest do przemiany
na prace mechaniczng silnika, reszta ciepta musi by¢
odprowadzona poprzez ttok, pierscienie i scianki cy-
lindra do wody chtodzqcej silnik, czeiciowo do oleju.
Temperatura oleju w karterze waha sie w granicach
50—70°C, temperatura za$ oleju na ttoku, pierscie-
niach i goérnej czesci gtadzi eylindrowej w granicach
od 200—400°C.

Przy tych temperaturach dla cylindra, ttoka i pier-
Scieni (nie dla tozyska watu wykorbionego) obojetnym
jest, jaki olej zostat uzyty — letni, czy zimowy; z po-
. wodzeniem wiec latem mozna uzywaé oleju zimowego.
Pozgdanym nawet jest uzywanie olejéw o zmniejszo-
nej lepkosci, gdyz oleje te, majgc mniejszqg iloé¢ zwig-
zkéw wysoko-drobinowych, o budowie bardziej zfo-
zonej, niz oleje geste, przefo. w temperaturach wy-
sokich, jakie panujg w piericieniach ttokowych (300—

400°C) oleje te nie podlegajg skrakowaniu w tym
stopniu, co oleje geste, albo jeszcze inaczej — wigk-
sz0$¢ olejow lekkich nie podlega szybkiemu rozcze-
pieniu na lekkie weglowodory oraz smole i koksik,
ktére to ostatnie tak fatalnie zalepiajg pierscienie ffo-
kowe i skutkiem czego przestajg one sprezynowac,
a ptomien z komory cylindrowe] przedostaje sie wzdtuz
tloka do karteru, przepalajgc po drodze tok.

Z przytoczonych przyktadéw wida¢, ze sprawnosé
silnika zalezna jest od temperatur, w nim panujgcych.

Tak samo przyczyng wyzarcia gtadzi cylindrowej,
tiokéw i piericieni sq ujemne fizyko-chemiczne reakcje
przy spalaniu sie paliwa w komorze cylindrowej z po-
wodu niewtasciwych temperatur Scian cylindra.

Zagadnienia wtasciwych temperatur i zachowania
sie oleju w cylindrze silnika spalinowego oraz wlasci-
wego systemu oliwienia silnika nie byty dotychczas
jako catodé¢ rozpatrywane. Sporadycznie — to lub
inne zagadnienie bylo z osobna poruszane w litera-
turze lub periodycznej prasie techniczne;j.

Najdawniej, bo juz w roku 1933, Zwigzek Angielskich
Inzynieréw Samochodowych badat z duzym nakiadem
pracy i érodkéw wpltyw temperatury écian cylindra na
korozje gtadzi cylindrowej, ttoka i piericieni toko-
wych, '

Prace angielskg uwazam za najpowazniejszg. Wy-
$wietlita ona wiele zagadnien dotychczas dla swiata
technicznego niejasnych i niezrozumiatych. Praca ta
poruszyta, lecz nie wyjasnita ostatecznie sprawy do-
puszczalnej temperatury w cylindrze, od ktérej to oleje,
uzywane do silnikéw spalinowych, krakujg sie i zasma-
lajg pierscienie tlokowe. Niemieccy za$ inZynierowie
zajmujq sig przewaznie sprawq wycierania gtadzi cy-
lindrowej przez ttok i pierécienie ttokowe, oraz sprawg
starzenia sig olejéw. Sprawa zasmalania sie pierscieni
tokowych jest u nich poruszana, jednak nie na whasci-
wej ptaszczyznie, krakowania oleju w wysokiej tempe-
raturze, panujgce] na piericieniach ttokowych.

Ostatnio francuscy inZynierowie samochodowi zain-
teresowanie swoje skierowali na silniki wiryskowe (Die-
sela). Praca pani de Leires nad wstepng komorq sil-
nika Diesela marki Mercedes-Benz stwierdzita wptyw
temperatury Scian gfowicy cylindra na proces spala-
nia w komorze wstgpnej. Okazato sie bowiem, ze sil-
nik Diesela marki Mercedes-Benz stracit 6% swej
mocy, gdy temperatura wody chtodzgee] wlotowe]j
spadta z 60 na 40°C.

Poza tym Francuzi zajmujq sig sprawg starzenia sie
olejéw smarnych i w tym dopatrujg sie niedomagan
w cylindrze silnika spalinowego.

Sprawa wptywu paliwa i olejéw smarnych na spraw-
noé¢ silniak spalinowego byta takze poruszana wiosng
1937 r. na Il Wszechswiatowym Kongresie Naftowym
w Paryzu. Jesienig za$ tegoz roku w Anglii odbyf sig
Miedzynarodowy Zjazd w sprawie smarowania i srod-
kéw do smarowania, zwotany przez Instytut Angielskich
Inzynieréw Mechanikéw. Na zjezdzie tym, sprawe oli-
wienia silnikéw spalinowych referowat H. R. Ricardo,
przy czym stwierdzit, ze teoria wyzerania gtadzi cylin-
drowej zwalcza teorige wycierania sig tejze.

W Polsce w sprawie korozji gtadzi cylindrowej, prze-
palania sie Hokéw i zesmolenia piericieni Hokowych,
inzynierowie samochodowi nie zajeli jeszcze zdecydo-
wanego stanowiska. Wine zwala sie przewaznie na
oleje produkeji krajowej, wychwalajgc oleje pochodze-~
nia zagranicznego. Drogq przytoczenia prac doko-
nanych w innych krajach, oraz na podstawie wlasnego
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doswiadczenia chce w tej dziedzinie postawi¢ wnioski,
ktére — byé moze — wprowadzq spraweg na wiasciwe
tory i usung watpliwosci i zmudne rozwazania na fe-
mat, jakie paliwo i jakie oleje mamy uzywac do silni-
kéw spalinowych.

Jako najpowozniejszg pracg — szczegdtowo przy-
tacze wynik badan angielskich inzynieréw p. 1. ,,Raport
Komisji Badawczej i Normalizacyjnej, dotyczqey badan
nad wycieraniem sie gladzi cylindrowej”. Raport ten
ogtoszony zostal w zeszycie czerwcowym z r. 1933
w ,Journal of the Institution of Automobil Enginners'.
Zdaniem moim — jest to pierwsza wyczerpujgca pra-
ca, ktdra wyswietla przyczyne powsiania korozji w gta-
dzi cylindrowej. Dziwnym tylko jest, ze praca ta po-
zostala prawie bez echa i dopiero w r. 1937 na przy-
toczonym przeze mnie migdzynarodowym zjezdzie —
w sprawie smarowania i $rodkéw do smarowania w
Angli — H. R. Ricardo uznat stusznod¢ wywoddw pra-
cy angielskich inzynierow.

Prace tej Komisji dolyczyly wplywu nastgpujqcych
czynnikéw na gladz cylindrowq i pierscienie tokowe,
a mianowicie: ‘

1) wplyw rozcieczania oleju smarnego cigzkq ben-
zynq (naftg),

2) wplyw

3) wptyw

4) wptyw

zmniejszonego oliwieniq,
wysokiej temperatury Scian cylindréw,
szybkosci Hoka,
5) wptyw rozruchu i zatrzymywania silnika,
6) wplyw niskiej temperatury écian cylindra.
Wynikiem tych doswiadczen bylo wypracowanie sze-
regu wykreséw, ktére dajqg wyraine obrazy wplywu
wyszczegdlnionych w é-ciu punktach zagadnieh na ko-
rozjg, zachodzgeq w silniku gaznikowym, Wykresy fe
przedkladam tutaj wraz z odpowiednim naswietleniem.
Badania przeprowadzono na silniku jednocylindro-
wym ,J. A. P." o pojemnoici skokowej 500 cm, éred-
nicy 85,7 mm, skoku 87 mm (rys. 1).

W czasie do$wiadczen sta-
le mierzono temperature wo-
dy chlodzgce], tfemperature
scian cylindréw za pomocq
termoelementéw, umieszczo-
nych tuz pod gtadzig cylin-
drowg u géry i u dotu silni-
ka, kolo goérmego i dolne-
go martwego potozenia tto-
ka. Sprawdzono, ze tempe-
ratura, wykazywana przez te
termoelemerity, byta o 3° do
4°C nizsza od temperatury
: scianek.

Sktad chemiczny zeliwa cylindra byt nastepujgey:

! _p/‘mfdem'e

465, 7mm

Calkowita zawartosé wegla 3,57%, wegiel zwigza-

ny — 0,85%, krzem — 1,2%, fostér — 0,53%), man-
gan — 0,9%.

Przy rozpoczeciu kazdej serii doswiadczen silnik do-
kfadnie czyszczono i karter napefniano swiezym ole-
jem.

Pomiary.

Jako przyrzqdu do mierzenia stopnia wytarcia gla-
dzi cylindrowej — uzywano czujnika, z podziatkg
0,001 mm. Dla ofrzymania duzych dokladnosci w po-
miarach wytarcia, prowadzono je w fen sposdb, ze
przed i po prébie mierzono czujnikiem w tych samych
punktach i przy tej samej femperaturze. Kazdy pomiar
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obejmowat 4 odczyly w siedmiu réinych gleboko-
$ciach cylindra — {qcznie zatem 28 pomiarow.

Wytarcie gladzi cylindrowej i pierscieni ttokowych,

Rysunek 2 przedstawia wytarcie gtadzi cylindrowej
bez podania czasu pracy silnika przy zwyklych warun-
kach smarowania cylindra. Pomiaréw dokonano przy
réznych kgtach ustawienia czujnika wzdiuz osi cylin-
dra. Najsilniejsze wytarcie nastepuje w miejscu gér-
nego martwego polozenia toka, w czesci szczytowe;
drogi pierwszego piericienia Hokowego. Najmniejsze
wytarcie znajduje si¢ w samym dole cylindra, to jest
ponizej dolnego martwego potozenia pierwszego dol-
nego piericienia Hokowego. Wykresy rysunku 2 nie
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Rys. 2.

doé¢ josno przedstawiajg sprawe wycierania sig gladzi
cylindrowej, gdyz nie jest podane, po jak diugim czo-
sie wytarcie to nastgpifo 1 w kiérym miejscu gtadzi
nastgpito najwigksze wytarcie.

Rys. 3 przedstawia catkowite wytarcie gladzi cylin-
drowej, oraz gdmego, $rodkowego i dolnego piericie-
nia Hokowego, po 60 godzinach pracy silnika, przy
zwyktym smarowaniu cylindra.
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Rys. 3.
Jak wynika z tych wykreséw — stopien wytarcia

wzrasta réwnomiernie w czasie, dajgc w rezultacie
linie proste. Zaznaczy¢ nalezy, ze droga, ktérg thok
odbyt przy 60 godz. pracy silnika, 1600 obrotéw na

minute, oraz skoku toka 0,087 metra — wyniesie oko-
fo 1002,2 km.

Wplyw rozcieficzania oleju smarnego.

Rysunki 4 i 5 przedstawiajg wplyw rozcienczenia
oleju smamego ciezkq benzyng, sktadem zblizonego
do nafty, na srednie wytarcie gtadzi cylindrowej i pier-
wszego pierscienia Hokowego (zmniejszenie sredni-
cy) — po przebyciu drogi toka okoto 1600 km. Wy-
tarcie podano w dwéch wariantach — pierwszy olej
czysty, z dodaniem cigzkiej benzyny, drugi — takaz
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mieszanina oleju z ciezkg benzyng, lecz z dodaniem
kurzu i pytu metalowego. Normalnie pompa olejowa
dostarcza do cylindra przy 1600 obrotach na minu-
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te ~— 1350 cm® oleju na godzing. W wypadku do-
swiadczenia nad wptywem rozcieficzania oleju benzy-
nqQ — sfosowano intensywno$¢ oliwienia ’rylko w ilosci
240 em' na godzing, 1. j. prawie '/, czqsc normalnego
oliwienia. Jak widaé¢ z wykresdéw — rozcieAczanie ole-

ju czysiego benzynq, nawet przy mniej intensywnym

smarowaniu, Mmozna dopusac do 90%, bez widocz-
nego wpltywu tego rozcienczenia na wytarcie gladzi
cylindrowej i pierscienia, w pordwnaniu z uzyciem nie
rozcienczonego oleju. Zawarto$é kurzu i pytu meta-
lowego w rozcienczonym oleju dopiero wplywa na
zwigkszenie wytarcia po rozcieiczeniu oleju benzyng
wyzej 50%. Przytoczone doswiadczenie, bez kurzu
i pylu metalowego, bylo przeprowadzone w labora-
torium, uwolnionym catkowicie od kurzu, oraz przy
zastosowaniu zupetnie czystego: oleju. Oczywiscie, ze
doswiadczenie to jest wazne dla gtadzi' cylindrowe;j
i piercieni ttokowych, @ nie moze byé uwa-
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zane za dobre dla tozysk watu kor-

bowego, gdzie dla panujqgcych jed-
nostkowych naciskéw musi by¢ wpro-
wadzony olej, odpowiadajgcy tym

naciskom. Co sie tyczy kurzu, wprowadzonego
do oleju poprzez gainik, — byt fo kurz, sztucznie wy-

tworzony, z przesianej krzemionki i wprowadzono go
w ilosci 8,5 graméw na 100 godzin.

Rys. 6 przedstawia krzywg wiskozy przy 80°C, w za-
leznosci od stopnia rozcienczenia oleju benzyng, t. zn.
wykazuje wptyw rozcienczania oleju na wiskozg. Wi-
skoza podana w jednostkach bezwzglednych — w
poizach. Wytarcia na wykresach odnoszg sie do prze-
biegu toka cylindra 1000 mil. ang. (1609 km).

Wplyw zmniejszonego oliwienia.

Doswiadczenie nad wplywem zmniejszonego oliwie-
nia gtadzi cylindrowej bylo przeprowadzone na trzech
silnikach, z tych jeden byl ch{odzony powietrzem. llo&¢
oleju doprowadzonego znc:cznle zZzmniejszono, a mia-
nowicie: w granicach od 99 em® na godzing do 4,5 em’
na godzing. Normalne smarowanie olejem wynosi
1350 cm®/godz. przy 1600 obr. min. Przy tym do-
swiadczeniu stosowano temperature Scian cylindréw
125 do max. 265°C przy 1600 do 2800 obr./min., przy
$rednim obcigzeniu toka od 4 do 7 kg/cm®.
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Wynik doswiadczen, przedstawiony wykresem na
rys. 7, wykazal, ze przy 1600 obr /min. i przy tempera-
turach w cylindrach 125°C, 230°C i 265°C (przy fem-
peraturze 265°C silnik byl chtodzony powietrzem i do-
dawano cz’reroeiylku otowiu Pb(C:Hy)s, jako “$rodka
przeciwstukowego) i przy anormalnie niskim smarowa-
niu olejem od 4,5 cm® do 90 cm” na godzing — wy-
tarcie gtadzi cylindrowej, przy 100 mil ang. = 1609
km drogi tfoka, bylo zaledwie 0,00015 cala ang.
0,0038 mm. Wytarcie takie jest mniejsze, niz normcl-
nie zaobserwowane, przy pracy silnikéw samochodo-
wych, a wynoszqce przy drodze ttoka 1000 mil ang. =
1609 km, przecietnie 0,0035 cala ang. == 0,0091 mm.

Przy powigkszeniu obrotéw silnika na 2800 obr/min
wycieranie gtadzi zwigkszyto sie, ale dopiero przy
zmniejszonej intensywnosci oliwienia do 36 ¢m*/godz.
Przy tychze obrotach i przy doprowadzeniu oleju w
ilosci 4,5 cm“/godz. — wytarcie gladzi cylindrowe]
po 1000 mil ang. 1609 km drogi Hoka wyn05|'fo
okoto 0,00075 cali ang., co stanowi 5 razy wigcej, niz
przy 1600 obr/min.

Wplyw wysokiej temperatury $cian cylindl;éw.

Wysoka temperatura $cian cylindréw powoduje
zmniejszenie lepkosci btonki olejowej, sprzyja proce-
som u’rlemajqcym, zweglaniu oleju, oraz powoduje
wigkszq jego lotnod¢. Z tych przyczyn wysnuwano
niejednokrotnie wniosek, ze wysoka temperatura sprzy-
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ja tez silniejszemu wycieraniu gtadzi. Wykres 7 wy-
kazuje jednak, ze nawet przy skqpym oliwieniu tem-
peratura $cian cylindra, wynoszqca 265°C w silniku,
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Rys. 7.

chfodzonym powietrzem, nie powoduje wigkszego wy-
cierania gladzi cylindrowej, niz przy temperaturze
125°C w silniku, chtodzonym wodq.

Wplyw szybkosci ttoka.

Wyniki badaii nad wplywem zmniejszonego oliwie-
nia gtadzi cylindrowej przy temperaturach od 125°C
do 265°C oraz przy 1600 do 2800 obr/min., wyra-
zone na rys. 7, wykazujq, ze szybko$¢ tHoka
2800 obr,min. nie powodowata silniejszego wytarcia,
niz przy szybkoscu ttoka 1600 obr/min. pod warunkiem
zachowania pewnej mlmmalnej granicy ilosci oleju,
uzytego do smarowania. Dla silnikéw I. A, P. granlcc
ta — jak wida¢ z wykresu rys. 7 — jest 36 cm' " /godz.
i jest 40-krotnie nizsza, niz normalnie przepisana
1350 cm®/godz. Wyiarcie gfcdzi cylindrowej, przy
dawce oleju 36 cm®/godz. i 2800, wzglqdme 1600
obr/min., deZIe réwng w stosunku rowneJ ilosci sko-
kéw toko, 1. j. przy réownym czaosie pracy Hokéw.
Ttok, pracujgey przy 2800 obr./min. da wytarcie pro-
2800

porcjonalnie wyzsze w stosunku 1600

- Wplyw rozruchu i zatrzymywania silnika.

Doswiadczenie wplywu rozruchu i zatrzymywania
silnika na wycieranie sig gladzj cylindrowej i piericieni
ttokowych byty prowadzone przy zachowaniu statych

ruch+ olef .
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warunkdw obcigzenia. Zupefnie niespodziewanie oka-
zato sig przy tym, ze przy zastosowaniu warunkéw,
ktére w praktyce uwazane byly za bardzo cigzkie,
stopien wytarcia byt znacznie mniejszy, niz nalezato

sie spodziewaé. Wyniki badan zostaly przedstawio-
ne wykresami na rys. 8, 9, 10, 11, 12 i 13,

W prébach utrzymywano stalg iloé¢ obrotéw, o mia-
nowicie 1600 obr/min.; utrzymywano takze statq ilos¢
wprowadzonego oleju smarnego, ktdéra  wynosilg
99 ecm®/ godz., 1. j. '/iy czede normclnego oliwienia,
Wykres 8 wykazuje, ze przy nleprzerywcnym biegu
silnika i przy statej temperaturze $cian cylmdrc 125°C
wytarcie gtadzi cylindrowej bylo nieznaczne i wyno-

sifo 0,0039 mm na 1609 km drogi tloka; wytarcie
zas pierwszego piericienia  Hokowego  wynosilo
0,0148 mm.

Wykres rys. 9 wykazuje pewien wzrost wytarcia,
gdy rozruch silnika, przy czynnym oliwieniu i chtodze-
niu, nastqpit przy temperaturze $ciany cylindra- 25°C,
po 2%%4 minutach pracy silnika wzrosta do 125°C
i frwata na tej wysokosci przez okres 15 minut. Na-
stepnie zatrzymano silnik na 15 minut, przy czym
woda chfodzgca nadal cyrkulowata przez ptaszez sil-
nika; po uptywie tych drugich 15 minut, . j. w koncu
30-ej minuty, femperatura $ciany cyIlndro spadta
z powrotem na 25°C. Na wykre5|e krzywa petna przed-
stawia przebleg femperotury $ciany cylindra przy oli-
wieniu $ciany, za$ kreskowana — przy wy’chzemu ali-
wienia. Stopien wytarcia $cian cylindréw i pierécieni
przedstawiony jest graficznie obok, jako funkcja pow-
tarzania 15-minutowych okreséw do przebiegu toka
1000 mil ang.,, przy czym gtadz cylindrowa jest
pokazana kolumng kreskowang, o piericienie —
kolumng nie kreskowang. W poréwnaniu z wykre-
sem na rys. 8, wykazujgcy wytarcie gtadzi pier-
Scieni, przy nieprzerwanym biegu silnika i przy stalej
temperaturze sciany cylindra 125°C — wytarcie tych
elementow, przedstawione wykresem na rys. 9, gdy
silnik pracowat z przerwami 15-minutowymi, okazato
sig nieznacznie zwigkszone, a mianowicie: wym‘arcie
gladzi cylindrowej wyniosto okoto 0,00635 mm, t. j.
wzrosto o okolo 0,003 mm, za$ wytarcie pierscieni
wyniosfo 0,015 mm, t. j. réznicy prawie nie byto.

Wykres rys. 10 wykazuje wytarcie gtadzi i pierscieni,
przy uruchomieniu silnika, przy temperaturze Sciany
silnika  25°C, jednak bez obiegu oleju smarnego
przez przecigg 10 minut, przy czym po pierwszych
2% minutach temperatura $ciany cylindra podniesio-
na do 125°C, nastepnie przez przecigg 5 minut silnik
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Rys. 9, 12, 13,

pracowat z uruchomionym oliwieniem gtadzi eylindro-
wej (99 cm®/godz. oleju). Po tym zatrzymanie silnika
na 15 minut, przy czynnym chtodzeniu i obnizeniu tem-
perafury cylindra do 25°C. Wytarcie gtadzi cylindro-
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wej i pierscieni Hokowych — pomimo, ze nie oliwiono
gtadzi cylindrowej przez pierwsze 10 minut — i pier-
$cieni ttokowych przy powtarzaniu tych okreséw do
przebiegu tloka 1609 km wykazato bardzo nieznaczng
roznicg z wykresem rys. 9, t. j., gdy uruchomienie sil-
nika w przeciqgu pierwszych 15 minut szto w parze
z oliwieniem gtadzi cylindrowe;.

Celem sprawdzenia nieznacznego wplywu suchego
tarcia piericieni Hokowych na gtadz cylindrowq, przy
szybkim jednak wzroscie temperatury ician cylindra
z 25 do okoto 125°C, przeprowadzono dalsze do-
$wiadczenia, przy zastosowaniu jak najciezszych wa-
runkéw pracy silnika, na ktére skladato sie poddawa-
nie silnika wielkiej iloci okreséw, sktadajgcych sie
z 25 minut pracy silnika bez oliwienia gtadzi, przy
czym od momentu uruchomienia przy temperaturze
25°C, temperatura po pierwszych 234 minutach pod-
wyzszona zostata do 125°C. Po uplywie 25-ej minuty
pracy silnika bez oliwienia, przez nastepne 5 minut sil-
nik pracowat przy uruchomionym oliwieniu gtadzi cy-
lindrowej.  Nastepnie po uptywie wymienionych
25 4 5 == 30 minut — silnik zatrzymano, pozosta-
wiajgc jednak cyrkulacje wody chtodzgcej tak, aby
temperatura Scian cylindra spadta po 15 minutach do
25°C.  Silnik ofrzymywal zatem oliwienie zaledwie
przez 5 koncowych minut. Silnik po  30-minutowym
okresie pracy zatrzymano, pozostawiajgc czynne chfo-
dzenie na 15 minut, obnizajgc temperature do 25°C.
Wytarcie gtadzi cylindrowej i pierécieni ttokowych przy
tym dodwiadczeniu, przy powtarzaniu takich 45-minu-
towych okreséw, po przebiegu toka 1 609 km, bardzo
nieznacznie réznito sie¢ od poprzednich préb.,

Przebieg tego dos$wiadczenia pokazano wykresem
na rys. 11. .

Doswiadczenie, objete wykresem na rys. 12, miato
na celu stwierdzenie wptywu suchego tarcia, nie —
jak poprzednio — przy szybkim wzroicie temperatury
cian cylindra, t. j. w czasie 2% minut z 25 do 125°C,
lecz zastosowano bardzo powolny wzrost temperatury
cian cylindra, przez regulowanie obcigzenia tak, aby
w czasie pierwszych 5 minut pracy silnika temperatura
wzrosta tylko z 25° na 37°C, a w nastgpnych 5 mi-
nutach z 37°C na 125°C. Po osiggnigciu temperatury
125°C w okresie dalszych 5 minut doprowadzono olej
do gfadzi cylindrowej. Z chwilg uptyniecia 5+ 5 +
+ 5 = 15-tej minuty, zatrzymywano silnik na 15 mi-
nut, przy czynnym chiodzeniu tak, ze w koncu 30-ej
minuty silnik osiggngt pierwotng temperaturg 25°C.
Takie okresy czasu zachowano az do osiggnigcia prze-
biegu Hoka 1609 km, przy czym wytarcie gtadzi cy-
lindrowej i pierécieni ttokowych po przebiegu 1609 km
okazato sie bardzo znacznym, mianowicie: wytarcie
gtadzi byto — 0,07 mm za$ wytarcie piericienia tho-
kowego byto — 0,08 mm. Dopiero przy ifym
dosdwiadczeniu wystgpit jaskrawo
bardzo ujemny wptyw zimnych $§cian
cylindra na wycieranie sie gtadzi
cylindrowej i pierscieni Hokowygﬁ_.
‘Celemmwykluczenia suchego tarcia z poprzedniego
doswiadczenia, objetego wykresem rys. 12, — posta-
nowiono powtdrzyé te doswiadczenia, jednak od mo-
mentu uruchomienia stosujgc oliwienie gtadzi cylindro-
wej z zachowaniem innych warunkdw, jok w wykresie
rys. 12, 1. j. podnoszenie temperatury scian cylindra
w przeciggu pierwszych 5 minut byto z 25 do 37°C,
w nastepnych 5 minutach — z 37 do 125°C, jeszcze
w nastgpnych 5 minutach frwata praca silnika przy

125°C —ipo tych 5 + 5 4+ 5 = 15 minufach silnik
zatrzymano na 15 min. zachowujgc chliodzenie tak,
aby w koncu 30-ej minuty temperatura §cian cylindra
spadta do 25°C. Okresy te powtarzano do przebiegu
ttoka 1609 km, przy czym wytarcie gtadzi cylindrowe;j
wyniosto 0,017 mm, za$ wytarcie pierscieni Hokowych
wyniosto okofo 0,07 mm. Doswiadczenie to wykazuje,
ze zimne Sciany cylindra, przy powolnym podnosze-
niu temperatury tych scian, powoduje duze wytarcie,
zwlaszcza pierscieni tokowych i ze intensywne oliwie-
nie zimnych Scian cylindra fagodzi stopien wytarcia
gtadzi,

Wplyw niskiej temperatury Scian cylindra.

Przeprowadzono szereg préb, w ktérych starano sie
utrzymac temperature scian ponizej 50°C. Uczyniono
o przez przettaczanie' przez plaszcz wodny duzej
ilosci zimnej wody. Stwierdzono przy tym, ze stopien
wytarcia byt bardzo wysoki i wynosit przy temperaturze
Sciany cylindra 50°C — pieciokrotnosé wytarcia przy.
100°C. Zachodzi pytanie, dla czego przy wyzej opi-
sanych prébach przerywanej pracy silnika, objetych
wykresami rys. 9, 10, 11, nie stwierdzono silniejszego
wycierania. Wyttumaczenie tego zjawiska znajduje sie
w sposobie prowadzenia doswiadczen przerywane]
pracy silnika, a mianowicie: pomimo stosowanych 15-
minutowych przerw i obnizenia temperatury écian do
25°C — nastgpnie podnoszenie tej temperatury do
125°C, po uruchomieniu silnika, nastgpowato w ciggu
244 minuty, f. j. bardzo szybko tak, iz wplyw niskiej
temperatury nie mégt sie dostatecznie przejawié. Do-
$wiadczenia, objete wykresami rys. 12 i 13, juz wy-
raznié wykazaty wptyw zimnych ician cylindrd, bo przy
tych doswiadczeniach temperatura $cian podnosita sie
powoli — najpierw w przeciggu 5 minut z 25°C do
37°C, w nastepnych 5 minutach z 37 do 125°C. Po-
niewaz doswiadczenie, objete wykresami na rys. 12
i 13, wykazato, ze sedno sprawy wycierania sie i ko-
rozji gtadzi cylindrowej piericieni tlokowych lezy w
niskiej temperaturze Scian cylindrowych — przepro-

wadzono wymienione do$wiadczenie przy temperatu-

rze ponizej 50°C. W konsekwencji przeprowadzonych.
préb na kilku silnikach mozliwym byto graficzne ujecie
stopnia .wytarcia, w zaleznosci od temperatury scian
cylindra, przedstawione wykresami rys. 14 i 15,
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Jak juz w poprzednich prébach zaobserwowano —
w zakresie temperatur powyzej 100°C do 260°C (rys. 7)
stopien wytarcia byt praktycznie niezalezny od tem-
peratury, jednak ponizej 90°C gwattownie wzrastat.
Nie mozliwe tez byto prowadzenie dtuiszych préb
przy temperaturze $cian ponizej 50°C, powodowalo to
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bowiem tworzenie sie obfitych osadéw mulistych w ole-
ju, — silne scieranie sig powierzchni tokéw, oraz wy-
twarzanie sie duzych ilosci pytu metalicznego, ktory
w konsekwencji przyczyniat sie do bardzo silnego
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Rys. 5.

$cierania giadzi i piericieni. Dla przyktadu przytoczyc
warto, iz w jednym wypadku zanotowano wytarcie
gtadzi wynoszgce 0,076 mm, przy przebiegu tloka za-
ledwie 1609 km. Analiza mufu w oleju wykazata
13,54 % popiofd, zawierajgcego 47,4 % tlenku zelaza.
I w tych prébach zaobserwowano, ze iloé¢ wpro-
wadzonego oleju smarnego. nie ma praktycznie
wplywu na slopier wytarcia. Jednok przy temperatu-
rach $cian cylindréw ponizej 90°C skonstatowano, ze
silniejsze oliwienie lagodzi w znacznym stopniu na-
silenie wycierania. W wykresach rys. 14 i 15 krzywa,
wykreslona linig petng, wykazuje silny wzrost wytarcia
ponizej 90°C i odnosi sig do nieco zmniejszonego
stopnia oliwienia, wprowadzono bowiem okoto 99 cm®
oleju na godzing.  Przy zwigkszeniu ilodci oleju do
1287 ¢m® na godz., mozliwym bylo dosé znaczne zre-
dukowanie wytarcia, co przedstawia krzywa kresko-
wana. Cyfrowo wyglgda to fak, iz przy o$miokrotnym
zwiekszeniu spozycia oleju zdotano wytarcie zmniej-
szy¢ z 0,0338 mm na 0,013 mm, przy wymienionym
przebiegu toka 1609 km. Efekt byt zatem znaczny
(o$miokrotne zwigkszenie spozycia oleju spowodo-
wato frzykrotne zmniejsze wytarcia), aczkolwiek i to
zmniejszenie wytarcio wynosito znacznie wiecej, ani-
zeli przy femperaturach powyzej 90°C. Zwiekszenie
intensywnosci oliwienia w ostatnim wypadku pocigga
za sobq zjawisko przeoliwienia silnika i zwigzane z tym
skutki- zasmotowania piericieni i dymienia silnika.

Hipoteza korozyina postawiona przez Instytut
Angielskich Inzynieréw Samochodowych.

Otrzymane z powyze] przytoczonych doswiadczen
rezultaty postuzyly angielskiej komisji badawczej i nor-
malizacyjnej do badah nad wycieraniem sig gtadzi cy-
lindrowej (C. G. Williams — W. N. Duff) do postawie-
nia nastepujgcej hipotezy: ,, Zwigkszone wytarcie, wy-
stgpujqce przy temperaturach ician cylindra ponizej
90°C ma scisty zwigzek ze skraplaniem sie pary wod-
nej (jako produktu spalania) na icianach cylindréw.
Jakkolwiek woda zawarta jest w spalinach w postaci
przegrzanej pary, to jednok w zetknieciu z dostatecz-
nie chtodng $ciang, moze ona ulec lokalnemu ochto-
dzeniu ponizej punktu zraszania i w konsekwencji skra-
plac sie.

llos¢ pary wodnej, zawartej w spalinach, wynos)

przeciginie 13,5% objetosciowych tak, iz, oznaczajgc -

przez p catkowite cisnienie w cylindrze; otrzymamy, ze
czqgstkowe cisnienie pary wodnej wynosi 0,135 p — za-

czem para ta skrapla¢ sie bedzie, osiggngwszy tempe-
rature nasycenia, odpowiadajgcg temu cisnieniu.

Wykres przedstawiony na rys. 16 wykazuje tempe-
rature skraplania, joko funkcjg cisnienia w cylindrze —
wzrasta ona od 52°C przy 1 kg/cm* do 140°C, przy
26 kg/cm®. llos¢ skraplajqcej sig pary zalezna bedzie
tez od innych czynnikow, jak temperatury spalin, tur-
bulacji czyli wiréw w komorze spalinowej i t. d. —
jasnym jednak jest, ze skraplanie si¢ pary wodnej
w silniejszym stopniu zaznaczaé sie bedzie w po-
czgtkowym stadium skoku ekspansyjnego, niz w kon-
cowym, oraz, ze wzrastal bedzie wraz ze wzrostem
obcigzenia. W prébach, przedstawionych wykresami
na rys. 14 i 15, obcigzenie silnika byto takie, iz kon-
densacja mogla wystepowac przy temperaturze okolo
120°C, co zgodne jest tez z obserwacjq, iz zwigksze-
nie stopnia wytarcia nastepowato w temperaturach po-
nizej 90°C. _

Skroplona para wodna dzialaé moze przyspiesza-
jgco na wycieranie w dwach kierunkach, a to: albo
przez zmywanie blonki olejowej ze Scian cylindrow,
albo tez przez dziatanie korodujgce. Zmatowienie po-
wierzchni piericieni Hokowych i gladzi w silnikach,
ktére zaobserwowano w doswiadczeniach, prowadzo-
nych przy niskiej temperaturze scian cylindréw, prze-
mawiajg za tym, ze korozje byty czynnikiem silniej -
przejawiajgcym sig, jakkolwiek nie brak byto sladow,
ze wydzielanie czysto mechaniczne ma rowniez pewne
zZnaczenie.
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Korozyjne dziatanie wody poprzez chronigecy film
olejowy nie jest doktadnie zbadane. Celem blizszej
obserwacji tego zjawiska — skonstruowano prosty

aparat, w kiérym cienkie plytki zeliwne zawieszono

w atmosferze nasyconej parg wodna.

Stopien skorodowania ustalono przez wazenie ply-
tek, po uprzednim oczyszczeniu powierzchni od war-
stewki rdzy. .

Dla poréwnania prowadzono identyczne pomiary na
plytkach, powleczonych bionkq oleju mineralnego. Dol-
ne linie wykresu na rys. 17 wykazujg, iz po 10 minu-
tach wystepowaly na ptytach nieoliwionych korozje
dajqce sie mierzy¢, zas efekt powlekania ptytek fil-
mem olejowym wyraza sig¢ zmniejszeniem sie korozji
o polowe. '

Jest prawdopodobnym, ze przy zeskrobujgcym dzia-
taniu pierscieni ttokowych efekt korozji jest znacznie
wigkszy, anizeli wykazuje przytoczone doswiadczenie.

Korodujgce dziatanie wody zosiaje znacznie przy-
Spieszone, gdy woda ma reakcje kwaing. Uwydainio-
jg to linie kreskowane wykresu na rys. 17, przed-
stawiajgce korozjg, powstalg na plytach, przy zasto-

sowaniu wody o zawartoici 0,5% kwasu mréwko-
wego. '
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Powodowato to przeszto dwukrotnie wigksze ko-
rozje.

Stwierdzony jest fakt, ze w procesie spalania w
silniku tworzg sie zwiqzki o charakterze kwasnym. Sq
to kwasy organiczne i nieorganiczne, oraz aldehydy
i alkohole.

Zauwazy¢ tu musze, ze za wysoka liczba oktanowa
paliwa w odniesieniu do stosunku sprezania jest jedng
z przyczyn, dajgcych zwigzki o charakterze kwasnym.

Kwasy organiczne i alJehydy.

Proces spalania weglowodoréw z niedomiarem po-
wietrza daje produkty utleniania posredniego. Kwasy
organiczne i aldehydy, powstajgce w komorze spali-
nowe;j silnikow: sq: kwas mréwkowy (CH.0,), kwas octo-
wy (C.H,0,), tormaldehyd (formalina) oraz aldehyd
octowy. Przez analize wody, wydzielonej z gazéw
wydmuchowych, stwierdzono obecnoé¢ w niej okoto
0,05% kwasu mréwkowego i 0,04% aldehydéw.

Przy rozruchu silnika, gdy silnik jest jeszcze zimny,
nastgpuje w poblizu zimnych ician raptowne zahamo-
wanie utleniania i procent tych kwaséw i aldehydéw
w tym momencie musi by¢ znacznie wigkszy.

Kwas siarkowy.

Normy polskie dopuszczajg zawartosé siarki w ben-
zynie samochodowej | i Il od 0,1 do 0,2%. Benzol,
uzyty do mieszanek dla silnikéw spalinowych, posiada
zawarto$¢ siarki 0,2 do 0,4%. Nafta motorowa za-
wiera od 0,066 do 0,12% siarki.

Siarka, spalajgc sig w silniku, daje dwutlenek siarki
(SO.), kiéry w potgezeniu z wodg daje kwas siarkawy,
powodujgcy korozje.

Angielskie doswiadczenie wykazato, ze przy tempe-
raturze Scian cylindra 50°C pdwiekszenie zawartoici
siarki w paliwie z 0,003 na 0,2% spowodowato po-
wigkszenie wytarcia gladzi cylindrowey 20,0026 na

Kwas ozotowy.

Spalanie weglowodoréw w cylindrze silnika spali-
nowego odbywa sig przy temperaturze 2000 do
2500°C. Przy tej temperaturze moze nastgpi¢ reakcja
tgczenia sie azotu, zawartego w powietrzu, z tlenem
na tlenek azotu (NO), kiéry nastgpnie moze sie utle-
nia¢ na dwutlenek azotu (NO.). Z wodg tlenki
azotu dajg kwas azotowy i azotawy.

lloé¢ kwasu azotowego, ktéry moze powstad, wynosi
przy temperaturze 1750°C — 0,5%, zas$ przy 2307°C—
2%. Warunkiem powstania kwasu azotowego jest
szybkie ochtodzenie powstalych tlenkéw azotu. Przy
zimnych $cianach cylindra w czasie rozruchu istniejg
warunki do powstawania kwasu azotowego.

Roztwér wodny dwutlenku wegla.

Spaliny wydmuchowe silnika zawierajg dwutlenku
wegla okofo 10—14%. Dwutlenek fen z wodq skro-
plong na zimnych scianach cylindra daje bardzo staby -
kwas. Zdawatoby sig, ze taki stabo-kwasny roztwér
wodny dwutlenku wegla nie powinien powodowaé ko-
rozji — t. j. wchodzi¢ w reakcje z zeliwem. Przyroda
jednak wskazuje, ze reakcja toka zachodzi, gdyz
istniejg w przyrodzie obfite zwigzki metali z kwasem
weglowym, a zwtaszcza weglany zelaza. ‘

Dowéd istnienia kwaséw i aldehydéw oraz ich
dzialanie korozyjne w cylindrze. ‘

Celem sprawdzenia, ze kwasy powstajg w cylindrze
w czasie spalania weglowodoréw i ie dziatajg one
korozyjnie na gtadz cylindrowg i pierécienie ttokowe,
angielski zwigzek inzynieréw samochodowych przepro-
wadzit badanie nad wytarciem sig gtadzi cylindrowe;j
i gérnego pierscienia tokowego w- silniku spalinowym,
uzywajqce, joko paliwa, benzyny — w drugim wypad-
ku: wodoru — 1. j. gazu, ktérego produktem spalania
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0’,02,2<.6 mm, 1. j dziewieciokrotnie, zas wytarcie gérnego
pierscienia z 0,013 na 0,075 mm, t. j. szeéciokrotnie.
Nalezy zatem uwazaé zawartosé siarki w paliwie 0,2 %
jako norme bardzo wysokg. :

jest czysta woda, nie mogqea zawieraé zadnych kwa-

snych domieszek, '
Préby prowadzone byly przy 1200 obr/min., przy

czym utrzymywano temperaturg $cian cylindra-50°C,
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- Wyniki wypadty naostepujgco:
, Wodér  Benzyna
- Wytarcie gladzi przy prze-
biegu ttoka 1609 km
Wytarcie goérnego pierscie-
nia przy przebiegu tloka
1609 km 0,0031 mm 0,176 mm
Doéwiadczenie fo wykazalo, ze wylgczenie substan-
cyj kwasnych w procesach spalania dafo znaczne
zmniejszenie wytarcia. Pozostalo prawdopodobnie wy-

tarcie mechaniczne.

0,0015mm 0,0039 mm

Whioski z badaf angielskich.

Z zestawienia badan angielskich widaé, ze, jako
gtdéwng przyczyne wycierania sie gladzi cylindrowe;
i pierscieni ttokowych uwazajg oni niskg temperature
Scian cylindréw. Innych przyczyn, moggeych wywotac
korozje, Anglicy nie wysuwajg.

Badania niemieckie, dotyczgce wycierania sig
gtadzi cylindroweij.

W fachowych czasopismach niemieckich wielokrot-
nie zostala poruszana sprawa wycierania sig gladzi
cylindrowej, piericieni tokowych i tokéw. W artykule
dr. .inz. Fr. Hanffa p. t. ,Untersuchung {iber die Ab-
nutzung an Kraftfahrzeugteilen”, ogtoszonym w ATZ
1936, Nr, 1. Stopier wycierania si¢ gtadzi cylindrowej
i piericieni ftokowych jest frakfowany, jako pochodzg-
cy tylko od mechanicznego tarcia. Wykresy na rys, 18,
przedstawiajgce wytarcie gladzi cylindrowej samocho-
dowego silnika gaznikowego, chiodzonego wodg, po
przebyciu drogi na przestrzeni 6700 km, 26400 km
i 45300 km catkowicie pokrywajq sie z takimi wykre-
sami angielskimi (rys. 2).

Wptyw poszczegdlnych sit, powodujgcych wyciera-
.nie sie gladzi, jest przedstawiony na rys. 19,
gdzie krzywa $redniego wytarcia gltadzi cylindrowej

minimalny wplyw na wytarcie gladzi. Nie jest takze
proporcjonalng w wytarciu gladzi cylindrowej liczba
rozpoznawcza pm " Cn kidrg stosujg Niemcy, gdzie p jest
érednie cisnienie gazow w cylindrze i ¢ jest érednig
predkoscig tloka.

Wobec zgodnosci krzywych wytarcia gtadzi i tem-
peratur gazéw — inz. Hanft twierdzi, ze glownymi
przyczynami wielkiego wylarcia gladzi  cylindrowe;j
jest wyscka temperatura scian cylindra w jego gornej
czesci, oraz duze cidnienie, panujqce za pierscieniami,

Wychodzge z tego twierdzenia — nalezatoby nie-
mieckim badaczom zamiast liczby rozpoznawcze;j wy-
tarcia gtadzi cylindrowejpm’ custosowaé raczej wzér p.c,
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gdzie p byloby cidnieniem, panujgcym przy kazdym
pofozeniu ttoka, za$ ¢ prekoscig toka w jego kazdym
polozeniu. Co sie tyczy pierscieni Hokowych, to inz.
Hanft nie zajmuje sie przyczyng wigkszego czy mniej-
szego wytarcia piericieni. Obchodzi go tylko, w kté-
rym miejscu piericienia zachodzi najwieksze i naj--
mniejsze wyfarcie.

Co do tworzenia sig¢ kwaséw organicznych i aldehy-
déw w momencie spalania sie weglowodoréw w sil-
niku, to Niemcy zgadzajg sie
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R oo 100 5900 wo0c 2 twierdzeniem G. Boerlage'go
0 B _&_d 4 o g n & s uom i Brocze'go ,Ziindung und Ver-
5 . brennung im Dieselmotor” (For-
® il schungsheft 366 V.D.I. 1934 r.),

% ze przy'zahqrpc.)waniu spalania
iR — przez zimne Sciany mogq po-
N //'\e,m“' } wstaé wszelkiego rodzaju re-

k- N 1 / akcje, jok aldehydy, kwasy,

T A P smoly i asfalty, kidre zupetnie
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s A AN skie femperatury scian éylin-
- h dréw mogq powodowaé kwasy
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L kich'nie inferesuje wigcej wptyw

156 j tych reakeyj na gtadz cylin-

ol Y drowq,

ol 3 il & VT Nc’romias:r w referacie dr. von
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4 - azybkadd Hoka w mfbsek T == ~temp gazut T °abs. rung von Flugmoiorenoel m

Rys. 15 Betrieb und ihre Priifung”, zto-

pokrywa sig z krzywq temperatury gazéw spalinowych,
a tym samym i z krzywq cisnienia tych gazéw — w
zaleznoici od polozenia tloka. Inne krzywe, jak krzy-
wa predkosci Hoka i nacisku tloka na gladz, majg

zonym tego roku na I Wszech-

' Swiatowym  Kongresie Nafto-

wym w ‘Paryzu, jest poruszana sprawa zalepiania
piericieni tokowych przez asfalty i koksik olejowy, wy-
tworzonej w wysokiej temperaturze komory spalino-
wej z oleju smarnego. tqcznie z zalepianiem pierscien
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ttokowych — szczelnod¢ migdzy tokiem a gtadzig
cylindrowq przestaje istniec.

Pocigga to za sobq przedostawanie sie gazéw spa-
linowych wzdtuz gtadzi cylindrowej, przepalenie (koro-
zjg) ttoka, zte odprowadzenie ciepta z toka do écian
cylindra oraz odpryskiwanie koncéw pierécieni, ktére
w pierwszym rzedzie powodujg wybicie rowkéw pier-
$cieni tokowych.

Wymienione tu uszkodzenia gtadzi cylindrowej, pier-
scieni Hiokowych i Hoka, ktdre mozna przyjgé jako
posredniq przyczyne korozji z powodu zalepiania sig
pierscieni ttokowych, dr. von Philippovich przypisuje
wadom w istniejgcych normach laboratoryjnego ba-

dania olejéw smarnych. Proponuje on ze swojej strony.

aparaturg M. Rychtera, sztucznie wywolujgcq szybkie
starzenie sie oleju smarowego, przy temperaturze
300°C — celem stwierdzenia, joki olej moze powodo-
waé zalepianie ‘sie piericient.

Tak samo dr. K. Noack w referacie ,,Ueber
Methoden zur Ermittlung der Alterungsneigung von
Schmieroelen fiir Kraftfahrzeuge”, ztozonym na tymze
samym zjezdzie proponuje nowq metode starzenia sig
oleju smarowego, przy kiérej przez olej ogrzany do
temperatury 250° w ciggu jednej godziny przepuszcza
sie_strumien powietrza.

Zestawiajgc wymagania Niemcow — widzimy, ze
korozji w silniku spalinowym, pochodzqcej od niskich
temperatur, zbytnio nie obawiajg sig, natomiast zaj-
mujq sie powaznie korozjomi (uszkodzeniami), pow-
statymi na skutek gorgeych Scian w cylindrze i uzy-
wania w silniku olejéw smarowych koksujgeych i da-
jacych asfalty przy temperaturach, panujgcych w ko-
morze spalinowe].

Badania francuskie, dotyczgce wycierania sig

gladzi i pierécieni.

W referacie ztozonym przez p. A. Maillard na wy-
mienionym kongresie naftowym w Paryzu p. t. ,Sur
I'oxydation des huiles minerales & temperature élevée"
widaé, ze gtéwng troskg Francuzéw co do uniknigcia
korozji w cylindrach silnikéw spalinowych jest niedo-
stateczna odpornosé olejow smarowych na koksowa-
nie i wylwarzanie asfaltéw. Podobnie, jak Niemcy,
Francuzi doszukujq sie przyczyn korozji w wadliwych
normach starzenia sig¢ oleju smarowego i p. A. Maillard
proponuje nowq metode przeprowadzenia starzenia
sie olejéw. Rzecz ciekawa, ze projektodawca stwier-
dzit dodatni wptyw grafitu koloidalnego na olej sma-
rowy, mianowicie stwierdza, ze grafit koloidalny wpty-
wa na mniejsze mozliwosci wylworzenia sig asfaliu.

Whioski z przytoczonych badanh.

Anglicy dowiedli doswiadczeniami, ze temperatura
$cian cylindra, poczynajgc do 90°C w dét, wywotuje
znaczny wzrost wylarcia, wzgl. wyzarcia, gtadzi cy-
lindrowej i piericieni Hokowych ponad statg norme
wytarcia, Wspdiny punkt widzenia Niemcéw i Fran-
cuzédw na przyczyne korozji gtadzi cylindrowej,. pier-
Scieni ftokowych | Hokéw jest oparly na nietrwatosci
olejéw smarowych przy wysokiej femperaturze panu-
jacej w komorze spalinowej silnikéw.

Jako sposéb, zabezpieczajgcy do pewnego stopnia
trwatos¢ oleju, proponujg przeprowadzenie badan
starzenia sie olejow przy temperaturach 250—350°C.

Jako wniosek dla eksploatacji silnikéw spalinowych,
czy to gainikowych (benzynowych), czy to wirysko-

wych (Dlesela) — mozna bez zastrzezen przyjgé dolng
temperaturg 90°C, joko najnizszg temperature scian
cylindréw. '

Jako gérnej, temperatury 250—350°C nie mozna
przyjgé bez zastrzezen z nastepujgcych powoddw: w
silnikach gaznikowych (benzynowych) ze stosunkiem
sprezania E = 5 — temperatura, panujgca w komorze
spalinowej, przy normalnym obcigzeniu bedzie sie wa-
ha¢ koto 300°C i oleje przyjete wg pewnych norm sta-
rzenia sig przy 350°C nie bedq szybko rozktadad sig
na asfalty i koksik. Natomiast w silnikach wiryskowych
(Diesela) — zaleznie od stosunku sprezania; od chto-
dzenia oraz od tego, czy sig stosuje komorg wstepng, -
czy komorg powietrzng, czy bezposredni wirysk —
temperatura 350°C moze by¢ przekroczona.

Dlg przyktadu przytocze wykresy temperatur, panu-
jgeych w ttoku cylindra Lanova-Diesel (Henschel-Hefte
1936). '

Z rys. 20 widaé, ze w érodku denka panuje tem-

peratura okoto 250, a na brzegu denka — okofo
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Rys. 20.

225°C, w miejscu pierwszego piericienia — okoto
175°C.

“Pomiar temperatur byt przeprowadzony przy pomo-
cy topigcych sig przy réznych temperaturach matych
stozkéw Seegerowskich wlozonych w zagtebienia, wy-
wiercone w roznych ‘miejscach toka,

Poniewaz firma, przeprowa-
dzajgca badania pierwotnie wg
doswiadczenia na innych silni-
kach Diesela zastosowata do €
tej préby stozki Seegera o tem- 5 s
peraturze topliwosci 440°C — 3§

ol ang)

8 0078
Stybk.sil.-1B00 obrhwin
I Temp $cian cylindrar 56T
Obclazente~40kgfom?

272 (7000

wida¢ z tego, ze takie tempe- § . )
ratury w silnikach wiryskowych § %2 \ [
istniejg i ze temu nie sprostajg LJ

oleje, przyjete wg norm sta- . ’ |
rzenia sie przy 350°C. Dotyczy e 'ﬁrf#ﬂfu’{y
fo glownie silnikow wirysko- [ :

wych o bardzo wysokim sto- gozs
sunku sprezania, oraz silnikéw,
w ktérych wirysk odbywa sig do s P

komory powietrznej znajdujg- Lynons | 7
NaEy

sej sig w ttoku, bowiem wywig- et
zanie sie ciepla przy wysokiej -

femperaturze odbywa sie wow- ,fmsp;g,,,,,yfm’f,,;,
: - 0 2 4 6 4 1
czas w Hoku i odprowadze U aaomnerorigal

nie tego ciepta (spadek tempe-
ratury) odbywa sie przewaznie
przez pierscienie Hokowe, gdzie
olej smarowy musi ulec skrakowaniu z wydzielaniem
koksu i asfaltéw, co rychto spowoduje zalepienie pier-
$cieni Hokowych.

Rys. 21.
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Z whasnych doswiadczen nad bezposrednimi i po-
¢rednimi przyczynami powstania korozji w silnikach
spalinowych moge przytoczyc nos’rqpujqce:

Czestym objawem przy eksploatacji samochodéw w
Polsce jest uzywanie pojazdéw, wyposazonych w zbyt
silne silniki. Moc tych silnikow jest nie wyzyskana i sil-
niki pracujg przy stosunkowo niskich temperaturach
écian cylindra, co powoduje ujemne fizyko-chemicz-
ne procesy w cylindrze.

To samo powiedzie¢ moge o chlodnicy, ktérej po-
wierzchnia chlodzgca dla $rednich temperatur naszego
-klimatu jest czgsto za duza i powoduje niskie tempe-
ratury scian cylindra. '

W chiodnej porze roku, nie zmniejszamy jej po-
wierzchni chlodzgcej i dopiero z nastaniem mrozow
nokiadamy pokrowiec.

Nikt w Polsce dotychczas nie zgddat od firm samo-
chodowych, ani od rafineryj liczby heptanowej, czy ce-
tenowej, dostosowanej do stosunku sprezania i wyzna-
czonych w silniku zdolnosci odprowadzania ciepta
przez gtowice. -

Co do smardw, a zwlaszcza oliwienia silnika, to
panuje chaos.

Posiadacz samochodu jest zdany tylko na instrukcje
smarownicze producentdw, blizej zresztg nie komento-
wane, istoty sprawy oliwienia nie moze pojgé, gdyz
ogdlnie przyjete normy produktéw naftowych podajg
tylko testy laboratoryjne i firmy je powtarzajg w ca-
tosci, chociaz zdajg sobie sprawe, ze e laborajoryj-
ne normy nie wsytarczajg do eksploatacji silnikéw
spalinowych o wysokim stosunku sprezania i wysokich
temperaturach, panujgevch na pierscieniach tokowych.

Odlewy blokéw cylindrowych, dostarczone przez
Polskie Odlewnie Zelaza, czesto nie sq dos¢ odporne
na kwasne reokeje, zachodzgece wewngtrz cylindra sil-
nika spalinowego. Przyloczone przeze mnie objawy
korozyjne w silnikach spalinowych oraz badania przy-
czyn powstania korozji zmuszajg mnie do postawienia
wnioskow odnoénie postepowania przy obstudze silni-
kéw spalinowych kursujgeych samochodéw, oraz wnio-
skéw dla konstruktoréow, przy projektowaniu nowych
silnikéw. :

Przy obstudze silnikéw kursujgcych samochodow
nalezy: ' _

1) zastosowac urzgdzenia, izolujgce odptyw ciepla
z silnika, regulowane odrecznie, albo automatycznie,
umozliwiajgce ufrzymanie odpowiedniej temperatury
sifnika, w granicach pewnego minimum i maximum;

2) zastosowaé urzqdzenie, regulujgce odrecznie albo
automatycznie intensywno$é¢ chtodzenia wody w chtod-
nicy tak, aby temperatura wody chiodzgcej, wptywa-

jqcej do silnika, nie spadta nizej 60°C, a nawet 65°C: -

3) stosowac do silnikéw paliwo o maksymalnie do-
puszczonej liczbie heptanowej lub cetenowej, dosto-
sowanej do wyznaczonych w silniku stosunku spreza-
nia i zdolnosci odprowadzania ciepta przez glowice;

4) stosowac oleje smarowe w silniku o mozliwie naj-
nizszej liczbie stopni Englera (Pois'éw) tak jednak, aby
blona olejowa w lozyskach watu korbowego, pod dzia-
taniem sif naciskowych, nie rozrywata sie jednak. Jezeli
rozdziat oliwienia silnika na oliwienie gorgcych ele-
mentdw i na oliwienie zimnych elementéw jest mozli-
wy — fo rozdzigt ten przeprowadzi¢, stosowac przy

tym do oliwienia gorgcych elementéw oleje lekkie,
o matej lepkosci,.zaé do oliwienia elementéw stosun-

kowo zimnych — oleje o lepkosci, odpowiadajqcei

istniejgcym sitom naciskowym w tych elementach.

W kazdym wypadku stosowaé oleje, zawierajace
mate ilogci zwigzkéw zdolnych do rozktadu, przy tem-
peraturze 350—400"C, w obecnosci tlenu powietrzq,
na koksik i smote, mate za$ iloéci wydzielonej smoly,
aby zdolne byly utrzymywaé sig¢ w rozczynie jeszcze
przy 250—150°C;

5) stosowa¢ zasadowe gérne smarowanie dla zo-
bojetnienia kwasnych polgczen pierwiastkéw, powsta-
jgcych w czasie zaplonu i spalania, pod warunkiem,
ze te zasadowe oleje rzeczywiicie wykazg zdolnosci
neutralizujgee;

6) przewidzie¢ urzqdzenie, umozliwiajgce rozgrzanie
silnika zimnego do temperatury $cian cylindra przy-
najmniej do 90°C.

Przy budowie nowych silnikéw samochodowych na-
lezy przestrzega¢ nastepujqceych zasad konstrukeyjnych:

1) przeprowadzi¢, konstrukeyjny rozdziat oliwienia
silnika na oliwienie gorqcych czeéci i oliwienie zim-
nych czesci silnika z ' wyznaczeniem dia kazdego syste-
mu oleju o odpowiedniej lepkosci:

2) przewidzie¢ odprowadzenie ciepta z tloka tak,
aby temperatura na piericieniach ttokowych byta nie
wyzsza 300C;

3) przewidzieé¢ urzgdzenie, izolujgce odptyw ciepla
z catego silnika, regulowane odrgcznie — albo auto-
matycznie i umozliwiajgce utrzymanie temperatur sil-
nika w granicach pewnego minimum i maximum; -

4) zastosowaé automatyczng, albo odreczng, regu-
lacje intesywnosci obiegu wody chlodzgcej w cnito-
dnicy — tak, aby temperatura wody wyplywowej wa-
hata sie okoto 85°C, ,a wptywowej do cylindra —
okoto 60°C;

5) wyznaczy¢ dla paliwa maximum liczby heptano-
wej lub minimum liczby oktanowej dla silnikéw gazni-
kowych i maximum liczby cetenowej dla silnikow wiry-
skowych;

6) przewidzie¢ urzqdzenie, umozliwiajgce rozgrza-
nie silnika zimnego do temperatury $cian cylindra —
przynajmniej do 90°C,

Na koniec porusze sprawe, kiéra wywoluje ciggle
spory przy rozwazaniu kwasoty organicznej olejéw
smarowych, stosowanych w silnikach spalinowych. Nor-
my olejowe (polskie i zagraniczne) przewidujg dla ole-
jow do smarowania silnikéw spalinowych liczbg kwa-
sowq nie wyzej 0,5 mg KOH/gr oleju. Lotnictwo za-
strzega sobie nawet nie wyzej 0,3—0,2. Badania an-
gielskie wykazaly, ze przy temperaturze scian cylindra
56°C, 1. j. nizej normy 90°C — zwiekszenie kwasoty
oleju do 2%, co odpowiada liczbie kwasowej 4, po-
wodowato zmniejszenie wytarcia gtadzi cylindrowej
i pierscieni ttokowych.

_W normach olejow smarowych przyjeta dopuszezal-
na liczba kwasoty AQ,S__.odpc.)\_/.\_/E_dc: 0,25% " zawartosci

kwasu organicznego w oleju.
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Inz. T. CICHOCKI.

629 . 113 .001

Znaczenie badan kontrolnych w ’rechnlce samochodowe;j

przeprowadzania badai kontrolnych, zaréwno

materiaféw wyjsciowych jak i przebiegu fabry-
kacji, coraz czegiciej nasuwa sig pytanie, czy zawsze
i w jakim stopniu dorazne proby laboratoryjne mogq
odtworzy¢' rzeczywistq uzytecznoé¢ produkowanych
czesci. Zdaje sie, ze nie ulega wqtpliwosci, ze wraz
z postgpem techniki badawczej, zagadnienie , wytrzy-
matoici postaciowe;j’ lub, jak niektérzy nazywajq ,wy-
trzymalosci ksztattu', przybiera coraz bardziej na ak-
tualnosci.

W dzisiejszej dobie rozwoju licznych mozliwosci

Nie znaczy to, ze préby doraine, bgdz wytrzyma-
losciowe, bqgdz tez n. p. kontroli obrébki cieplnej sg
zbgdne. Trudno sobie bowiem wyobrazi¢, azeby jaka-
kolwiek powazniejsza konsirukc;a mogla by¢ zrealizo-
wana bez pomocy. sprawnie dzmiojqcego laborato-
rium, stojgcego na dobrym poziomie naukowym. Na-
lezy jednak dobrze pamietaé, ze laboratorium daje
wylyczne na ‘podstawie tylke badan i rozwazan te-
oretycznych, ktére winny byé sprawdzone praktycznie.

Rzeczywiscie trudno, a czesto i wrecz niemozliwym
jest wyda¢ orzeczenie na podstawie nawet bardzo da-
leko posunietych i drobiazgowych badan laboratoryj-
nych poszczegdlnych prébek lub nawet elementéw kon-
strukcji, czy ewentualnie stwierdzone wady teoretyczne
mogg w pewnym stopniu zowozyc na sprawnosci dzia-
tania calego zespotu. '

Otéz, prakiyko n|ejednokro1‘n|e dOJe nam dowody,
ze tak nie jest.

Zdarza sie bowiem, ze czeici wykonane z materiatu
,,wodliweg'o“ w zupeinoéci zdaly egzamin zyciowy
i odwrotnie, czesci wykonane z pozornie zupefnie zdro-
wego materiafu i obliczone z duzym wspofczynnikiem
bezpieczenstwa, w krétkim czasie i w normalnych wa-
runkach pracy zostajg zniszczone.

Chociaz jest rzeczq zupetnie logiczng i zrozumiatg,
ze laboratoryjnie ,,nie wadliwy' materiat daje wigkszg
pewnos¢ ciggloéci przysziej pracy, jednakie wszelka
przesada w tym kierunku przynosi niepowetowane stra-
ty, zaréwno dla producenta jak i dla konsumenta.

Nie nalezy zapominaé o tym, ze wiedza naukowa
i éciste rozwazania teoretyczne winny by¢ stosowane
w przemysle pod kgtem widzenia ich przydatnoici
praktycznej, a nie jako absolutyzm oderwany od rze-
czywistosci.

Rys. 1.

Fragment korbowodu Rys. 2.
samochodowego. i

Rozwiqzanie zagadnienia ,,wytrzymatosci ksztattu"
nader waznego, nie tylko z punkiu widzenia wykona-
nia konstrukeji, ale | ogdlno gospodorczego jest bar-
dzo trudne.

Fragment walu roz- Rys. 3.
rzadczego

Sprawa ta nie moze byc¢ ujeta w ogdlnych szablo-
nowych ramach. Jedyna, zmudna i mozliwa droga —
to rozwigzywanie poszczegdlnych fragmeniéw zagad-
nienia przy bardzo icistej wspdlpracy jednostek ba-
dawczych i jednostek praktycznie uzytkujgcych zmon-
towane zespoly.

Ciekawa praca na ten femat ukazata sig w czaso-
pismie ,Maschinenbau" za miesigc luty 1939 r.

Autorzy, inzynierowie K. Daeves i E. Scherer, mieli
sposobnos¢ przeprowadzic badania materiatowe nad
calym szeregiem réinych czesci samochodowych roz-
maitych marek. Wszystkie te czesci zostaly pobrane
z silnikéw po przebyciu ponad 100000 km.

Na podstawie szeregu prob, dokonanych przez wyzej
wspomnianych auforéw, doszli oni do . nastgpujgeych
wnioskow,

Rozwéj materialdw uzywanych na odpowiedzialne
czesci konstrukeji podgzq w kierunku uprzywilejowania
wlasnoéci, dajgcych sie fatwo okreslic drogq doraz-
nych badan laboratoryjnych. Sq to: granica plynnosci,
wytrzymalo$¢ na rozcigganie, twardo$é¢ maleriatu, wy-
1rzymciosc na udarno$é, sktad chemlczny, zanieczy-
szczenia i {. p.

Proby te przeprowadzd sig w zaltozeniu, ze te ma-
teriaty, ktérych wiasnoéci na podstawie tych doraznych
préb okazq sig lepsze, bardziej bedq sie nddawaly do
konstrukcji od materiatéw, ktére wykazg nizszq jokosé.

Ot6z autorzy twierdzq, ze tak nie jest i ze niektére
dane otrzymane pirzy prébach dorainych sq dalekie
od wynikéw uzyskanych w prakiycznej pracy badanych
czesci.

Dliatego tez dla realnego wyrobienia opinii co do
prawdziwosci danych, uzyskanych przy badaniach do-
roznych nalezy konfrolowa¢ najbardziej odpowiedzial-
ne czesci z maszyn, majgcych poza sobq wigkszq
ilos¢ lat pracy.

Czesci te nalezy poddaé takim samym bodcmiom,
jak gdyby to byly nowe zespoly, przygotowane do
pierwotnego montazu. O ile zbadane ‘czesci zespotu
wykozq sig wymogonyml wtasnosciami, dowodzifoby
fo, ze przepisane normy sq dobre i ze préby dorazne
dobrze odtwarzajq prace zespotu. O ile natomiast

Gruboziarnisty ziom
walu korbowego.

czesei tak zbadanych zespotow wykazq nizszg wartodé
od wymaganych obecnie, a istnieje wielkie prawdo-
podobienstwo, ze juz w takim stanie byly zmontowa-
ne, nalezy uznaé, ze warunki sq niepofrzebnie za wy- -
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sokie i bez poszukiwah przyczynowych nalezy je ob- ., ‘ | -
nizy¢, gdyz wieloletnia proba praktyczna potwierdza : TR : -
ich bezpodstawnosé.

W przeciwnym bowiem razie rozwoj mcdefioiovs./y
znajdzie sig no drodze niewlaiciwe] z punkiu widzenia
gospodarczego.

Rys. 4. Zlom walu rozrzqd- Rys. 5. Mikrototografia prze- Rys. 6. Sworzen tlokowy.
czego. grzanej warstwy naweglone]
sworznia tlokowego. Tr. NO.H.

Umieszczone w niniejszym artykule fotografie i ta-
bele poréwnawcze zaczerpneliémy réwniez z omawia-
nej pracy. :

Badanie zewnetrzne niekidrych czeéci wykazato
pewne wady powierzchniowe, ktére i dzi$ jeszcze cze-
sto sq uwazane za niedopuszczalne i zagrazajgce bez-
pieczenstwu ruchu; sq one usuwane znacznym na-
ktadem kosztow. '

Rys. 1 przedstawia surowg powierzchnig korbowodu.
Nao czeSciowo podszlifowanej powierzchni wida¢ jesz-
cze pierwotny odcisk Brinella stempel i numer od-

Rys. 7. Fragmenl walu kor-

biorezy. bowego.
TABELA |
Zestawienie pochodzenia, wieku i czasu pracy czeéci.
.| Przecigtna
. ; ilo§¢ przeby-
Nr. Rodzaj Marka silnika W ruchu tycth”o_Y
czedci wzglednie wozu od — do metréw
w 1000 km
| Wat korbowy Chevrolet |1{26 KM 1926/36 100
2 ' Chevrolet 11/26 KM 1926/35 80 do 100
3 - Mercedes 8/38 KM 1928/35 80 do 100
4 Korbowéd Chevrolet 11/26 KM 192633 1002do 150
5 Ford 13740 KM 1927/36 120 do 150
6 Chevrolet 13/46 KM 1929/36 80 do 100
7 Mercedes 8/38 KM 1928/36 80 do 100
8 Opel 8/40 KM 1929/35 80 do 100
9 Mercedes 10/56 KM 1928/35 80 do 100
i0 Adler 10/45 KM 192835 | 80 do 100
11 Opel 10/40 KM 1927/35 . 80 do 100
12 ‘ Opel 12/50 KM 1927/33 80 do 100
I3
14 : Daag 50 KM 192635 100
15 Wat rozrzadcy Mercedes 8/38 KM 1928/36 . 80 do 100
1618 Mercedes 8/38 KM 1928/35 80 do 100
19 | Sworzen ttokowy | NSU 7/37 KM ‘ 1928/36 80 do 100
20 Adler 10/45 KM 1928/36 80 do 100
21 Horch 16/80 KM 1928736 80 do 100
22 Steyer 12/50 KM 1928/34 80
23 ' Chevrolet 11/26 KM 1926/33 100 do 150
24 Lozd 10/4 KM 1928/35 80 do 100
25 Ford 13/40 KM 1928/35 100 do 150
26 Daag 50 KM 1926/35 120
27 29 T .
30 Mercedes 12/55 KM 1930/36 100 Rys. 9. Wirgcenia niemetali-
k]| Daag 100 KM 1929/33 80 do 100 czne w materiale sworznia Ho-
32 W.A.C. 35 KM 192735 120 do 150 kowego.




TABELA 2

Sktad chemiczny, charakter ztomu i wtasnos$ci wytrzymato$ciowe badanych czeéci.

Wiasnosci mechaniczne
Sktad K : Grubosc Twardos$é
Nr. |[Rodzaj czebci Marka Charakter zfomu kieru- | _KE/MM® U Struktura warstwy warstwy warstwy
C Cr Ni Mo . nek As% ker/em® naweglonej W mm w-jednostkach
A o | 9 o, préb Qr Ry 8¢ Re
I Wat korbowy . 0,44 | 0,03 — Slady | St C 45, 6l ziarnisto- wzduz 56 84 17,2 8,3.
widknisty poprzecz. — 89 13,0 2,3
2 » 0,46 | slady | — | slady | St C 45, 6l ’ wzdtuz 44 69 18,2 9 4
poprzecz. — 72 12,7 3.4
3 " 0,32 | 1,06 — 0,14 | VCM, 135 wiéknisty wzdtuz 71 85 18,0 | 15,7
poprzecz.; 70 80 1,2 4,7
4 Korbowod 0,35 | 0,57 1,85 | $tady [ VCN I5 h widknisty 701
5 . 0,28 | 0,82 | — | Slady vC 135 wibknisty 701)
6 " 0,21 | slady | — | $lady | St C 25, 6l widknisty 501)
7 . 0,48 | $lady — $lady | St C 45, 6l widknisty 601)
8 . 0,45, — — b glady | St C 45, 61 | Y, ziarnisty 701)
9 ” —_ — — — — Y, widknisty
[0 . 0,51 | slady — $lady | St C 45, 6l Y wioknisty 100%)
I ” — — — — — —
12 » 0,40 | $lady | — | $lady | St C 35, 61 widknisty 502)
(Lunker)
13 " — — — — — —
14 ” 0,25 | 0,22 | 2,92 | $lady | 39, Ni-stal widknisty 501)
I5 | Wat rozpedowy 0,26 | 0,89 | 3,37 | $lady | VCN 35 v widknisty wzdtuz 57 79 21, )
16 " 0,26 | 0,68 | 3,49 | $§lady | VCN 35 v wiéknisty wzdtuz 62 86 21,
17
18
19 Sworzen ttokowy 2% | 0,15 0,27 — 0,05 EC 30 ziarnisto- 801) przegrzana 0,6 63
widknisty?)
20 . 41 0,21 | 0,03 | 0,53 | $lady EC 60 widknisty 1301) stabo przegrzana 1,0 63
21 . @ | 0,17 | 0,05| 0,16 | slady | StC 16, 6l widknisty 851 stabo przegrzana 1,0 62
22 . @ | o0,i0 — 0,16 | $lady | St C 10, 61 wiéknisto- 551) dos¢ dobra 0,8 6l
. ziarnisty
23. " @ | o,i6 | 0,56 | 0,33 | slady EC 60 widknisty 1151 przegrzana 0,8 63
stabo ziarnisty
24 . | 020 |slady | — | — |[stc 25, 6l wioknisto- 1201) przegrzana 10 63
ziarnisty
25 " | 0,05 032 — 0,05 EC 30 wiédknisty 100%) przegrzana 0,4 63
26 Y 4) | 0,09 slady — $lady | St C 10, 61 widknisty 601) stabo przegrzana 1,0 63
27 ' (5 | 0.1 | slady | — — | stC 16, 6l widknisto- 901) stabo przegrzana 0,7 63
ziarnisty . .
28 " 3)| 0,13} 0,19 — slady | St C 16, 61 widknisty 907) przegrzana 0.3 64

1} Wytrzymato$¢ na rozciaganie obliczona z twardosci Vickers'a.
Odnosi si¢ do rdzenia.
llos¢ zbadanych sworzni tfokowych.
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Doswiadczenie firmy lub tez odbiorcy nakazywato
korbowéd taki pusci¢ do dalszej produkeji, gdyz wada
ta uwazana byla za nieistotng. Praktyka wykazata, ze
zdanie takie byto sfuszne. .

Rys. 2 obrazuje fragment watu rozrzgdczego majg-
cego podiuzng ryse. _

Tabela 1 zawiera zestawienie zbadanych czesci,
marke silnika, wiek i czas pracy.

W tabeli 2 podane sq: skfad chemiczny. oraz zblizo-
ny do niego material wg dzisiejszych norm, klasyfi-
kacja przetomu i wariosci osiggnigtych na zbadanych
czesciach wilasnosci wytrzymatosciowych.

Rys. 3 i 4 ilustujg bardzo charakterystyczny ziom
watu korbowego i rozrzgdczego.

Z powyzszych danych autorzy wyciggajg nastepu-
jgce wnioski:

1. Skfad chemiczny. Z nielicznymi wyjat-
kami lezy w granicach znormalizowanych stali, dobra-~
nych do poréwnania. Poniewaz wigksze rozbieznosci
w skiadzie chemicznym mogq spowodowaé w maso-
wej produkcji pewne trudnosci, szczegdlnie przy ob-
rébce cieplnej, nalezy uznaé, ze kontrola sktadu che-
micznego w zupelnosci odpowiada swemu przeznacze-
niu, jako czynnik regulujgey i zapewniajqey jednolitosc
.materiatu.

2. Przy badaniach wiasnosci wytrzymatosciowych
napotykamy na nieco wigksze rozbiezinosci, w po-
rdbwnaniu z materiatami znormalizowanymi.

Wal korbowy Nr. 1 (patrz tabelg 2) w poréwnaniu
ze stalg St C 45,61 jest za twardy. Waly rozrzqdeze
posiadajg Q, nieco ‘ponitej 75% R, przewidzianych
dia stali VCN 35.

Firmy samochodowe, kiérych czeici zostaty zbada-
ne przez autoréw, udzielity informacji, ze przy mon-
fazu badanych przez autorow czgici silnikéw  wy-
magane wlasnoéci mechaniczne byly lakie same, jak
i dzis.

Nalezy zatem przypuici¢, ze sprawdzenie wiasnosci
mechanicznych i sktadu chemicznego w pierwszym
rzedzie ma na celu ustalenie jednolitoéci dostarcza-
nego do produkcji maderiatu.

3. Préba ztomu. Polowa wszystkich zbada-
nych sworzni Hfokowych, jak réwniez i czes¢ watéw kor-
bowych i korbowodéw, wykazaly niepozgdang struk-
ture gruboziarnistg (rys. 3).

Poza tym strukiura warstwy naweglonej na wiek-
szoSci zbadanych sworzni tlokowych wskazuje na ich
przegrzanie {rys. 5).
waha sie w granicach dos$é szerokich, od 0,3 do 1 mm.
Twardoéé tej warstwy bez wyjgtku na wszystkich swo-
rzniach lezy w granicach 61—65 jedn. Rockwella.

Reasumujgc powyisze, wydaje sig, ze préba na
zlom nie jest miarodajna dla ustalenia, czy praktycz-
nie material nadaje sig do uzytku, Réwniez zdawato-
by sig, ze gruba martenzytyczna struktura warstwy na-
cementowanej nie koniecznie powinna ujemnie sig za-
chowaé w ruchu.

Na szczegdlng uwage zastugujq wyniki badan mag-
netycznych, zebrane w iabeli 3.

Charakterystyczne przyktady podane sq na rys. 6,
7 i 8. Ze zbadanych 3 watéw korbowych, obydwa
amerykanskie wykazaly znaczng iloé¢ zakiécen mag-
netycznych, wywotanych przez wirgcenia niemetalicz-
ne. Wady te nie wywarly jednakze ujemnego wptywu
na ruch silnikéw, : ' '

Grubo$é warstwy naweglanej.

Sposréd  badanych korbowodéw 3 sztuki rdéwniez
przy badaniach magnetycznych zostaty zakwalifikowa-
ne joko wadliwe. Tym razem wady te byty spowodo-
wane, jak zresztg i przy watach rozrzgdczych, pow-
stalymi w czasie kucia zawijakami.

Z 50 sztuk zbadanych na maszynie magnetyczne,
sworzni Hokowych tylko 13 sztuk (26%) okazato sig
catkowicie zdrowych. Reszta sworzni posiadata mniej-
sze lub wigksze wady, spowodowane, jak dalo sig
stwierdzi¢, wirgceniami niemetalicznymi (rys. 9 i 10)

Zagadnienie, jakie wady wykazywane za pomocq
badan magnetycznych na wysoko obcigzonych po-
wierzchniach, a powodowane wirgceniami niemetalicz-
nymi, sg dopuszczalne -— pozostaje otwarte,

Rys. 10.

niemetaliczne w ma-

Wtracenla

teriale sworznia tlo-

kowego.

W kazdym razie, na podstawie przeprowadzonych
badan mozna stwierdzié, ze wady, ujawnione przy po-
mocy badan magnetycznych na sworzniach réznych
marek samochodowych, nie byty szkodliwe. Nalezy
zaznaczyé, ze takie zanieczyszczenia niemetaliczne
dawaty nieraz linie zaklécen magnetycznych dtugosci
do 58 mm, a niektére sworznie posiadaly do 50 linij
diugoséci do 10 mm kazda.

Wszystkie te silniki przebyty ponad 100000 km,
t. zn. ze przy przeciginej szybkosci 30—50 km/godz
miaty one poza sobg ok, 3 000 godz. pracy. A wigc
wytrzymaly po kilka miliondw zmiennych obcigzen.
Ze stanu ich nalezatoby wywnioskowaé, ze mogtyby
one jeszcze pracowaé przez czas diuzszy.

Z powyzszych przyktadéw wynikatoby, ze proby do-
razne laboratoryjne jako zasadniczq racje bytu majq
na celu dopilnowanie jednolitosci dostarczanych ma-
teriatéw, a nie zawsze sq w stanie zaopiniowaé defi-
nitywnie o jego praktycznej uzytkowe] przydatnoici.

Te tak waing, z punktu widzenia gospodarczego,
odpowiedz, winny daé proby praktyczne.

Poniewaz fe ostatnie proby sg bardzo zmudne i ko-
sztowne, wiekszo§¢ zaktaddw przemystowych nie jest
w stanie przeprowadzaé je tylko we wlasnym zakre-
sie. Byloby wigc bardzo pozgdanym, zaréwno w in-
teresie konsumenta, uzytkujgcego wyroby przemysiu
mechanicznego, jak i producenta, a zwlaszeza w in-
teresie ogolnogospodarczym, azeby wspélnym wysil-

. kiem dgzy¢ do jak najbardziej icistej wspdlpracy na

tym terenie.

Wspdtpraca ta powinna polegaé przede wszyst-
kim na tym, azeby jednostki uzytkujgce wyroby prze-
mystu mechanicznego w razie stwierdzenia jakichkol-
wiek anormalnosci w ruchu zespotu, nie staraly sig
wilasnymi sitami badaé i dochodzi¢ powodéw uszko-
dzen, ale natychmiast zwracaty sig do producenta,
dostarczajgc uszkodzong czes¢ zespolu. Tylko tam,

_gdzie zebrane sq wszystkie nici produkcji, najpredze;]

mozna ustali¢ rzeczywisty powédd uszkodzen.
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TABELA 3.

Badania magnetyczne sworzni ttokowych.!

q, b, ¢ i d oznaczajac poszczegdlne sworznie ttokowe,

R oznacza liczbg uwidocznionych linli magnetycznych.

Poza tym nalezatoby wszystkie najbardziej odpo-
wiedzialne czeici, zabrakowanych jako cafosé zespo-
téw mechanicznych, kierowac¢ do instytutéw badaw-

KRONIKA PRZEMYSLOWA

Produkcja samochodédw w roku 1938.

Produkcja w Stanach Zjedn. A. P. w r. 1938 spadta o 479,
. w Kanadzie. . " " o 47%
. w Angiil . . L e 10%
" w ltali " " 109,
" we Francji ,, wzrosta ,, 10°
- w Niemczech . . 0 " »wo 3%

Wszedzie zmniejszyl
gdzie wzrést o 14%.

sig eksporl zagraniczny précz Niemiec,
Pradukcja Fiata spadia we Whtoszech

Nr. Wyniki badan
Wyglad powierzchni: Nr, | do 3: Ogledziny zewnegtrzne — wad nie stwierdzono
1 ' 43 rys dtugosci | — 7 mm Uwaga do [/3: rysy sa spowodowane wtry-
s, wo | — 23 mm ceniami niemetalicznymi
3 zadnych wad
Wyglad dowierzchni: Nr. 4 do 14: przy ogledzinach zewnetrznych stwierdzono chropowata
powierzchnig '
4 zadnych wad Uwaga do 4/I4: rysy s3 skutkiem zawija<
5 3 rysy dtugosci 4 — 75 mm kéw powstatych przy kuciu
6-11 zadnych ‘wad
12 8 rys 2 — 4 mm dtugolci
13 5 rys dtugosci 10 — 60 mm
14 zadnych wad
Wyglad powierzchni: Nr, 15 — [8: przy ogledzinach zewnetrznych stwierdzono nieznaczne
wady powierzchni
15 | rysa przebiegajaca przez cata dlugoéé¢ sworznia Uwaga do 1518: rysy s3 spowodowane
16 2 rysy dtugo$ci 65 — 550 mm wadliwym kuciem
17 17 rys dtugoscl 3 -« 65 mm
18 wad nie stwlerdzeno
Wygiad powlérzchni: Nr. 19 — 32 Ogledziny zewnetrzne nie wykazaty wad
a b c d
19 8R. 3—16 mm dobre
20 18R, 1 =27 mm IIR. 5—58 mm I9R. 1 —58 mm I3R. 1—12 mm Uwaga do 19/32:
21 I2R. I =13 mm IR. 5 mm 3R. 3—~ 5 mm dobre
22 I3R. 1—36 mm 5R. 1 —36 mm I3R. 2—36 mm I8R. 2—~17 mm rysy sa spowodowane
23 ~J4R, 1 —40 mm 3R. | — 6 mm wtraceniami niemeta-
24 dobre dobre dobrs 4R. 6—10 mm licznymi
25 dobre dobre 2R. 6— 8 mm I3R. 2— 8 mm
26 8R. | —14 mm 24R. 2—38 mm 39R. | —18 mm 34R. | =11 mm
27 2R, |— 2 mm dobre IR. 1—18 mm 34R. 1 =11 mm
28 22R. 2— 8 mm 5R. 4—I10 mm {9R. 2—16 mm I5R. 3—1{1 mm
29 dobre dobre 3R. 2—I11 mm
30 IR, 1l mm dobre 4R. 3— 5 mm 7R. 1-28 mm .
31 280R. 1 —10 mm IR. 5 mm S5IR, 1 =10 mm dobre
32 2IR. 2- 20 mm I9R. [ —12 mm 18R, | —14 mm

czych lub do produéenic, o ile fen ostatni posiada od-
powiednio wyposazone laboratorium,

z 65094 na 58151 szluk wozdw,. eksport spadi z 21208 do
17 270 szt. Zoklady zatrudniajq obecnie 54 tys,
(w roku 1937 zatrudnialy 57 tys. robotnikéw).

robotnikow

Problemy eksportowe niemieckiego przemysiu
samochodowego.

Eksportowac albo zgingé — powiedzial kanclerz Hitler. Za-
gadnienie zwigkszenia eksporlu jest dla Niemiec rzeczywiicie
podstawowym zagadnieniem ich gospodarki narodowej i dla-
tego kaida zmiana w produkcji, chociazby byta zasodniczo do-
konywana dla zaspokojenici potrzeb rynku wewnetrznego, staje
sig podslawg nowych wysitkéw eksportowych. To wiaénie ma
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miejsce obecnie w przemyéle samochodowym, kiéry dzigki szcze-
gdlinej profekeji, jakiej mu uzyczyla partia hitlerowska, zdolal
w ciggu krétkiego siosunkowo okresu zajgé jedno z pierw-
szych miejsc w europejskim przemysle samochodowym.

W ostatnim roku przed wojng $wiatowq, Niemcy, kiérzy do-
syé wezesnie wykorzystali przemystowo-techniczne pomysly kon-
strukeji samochodéw, mialy jui woéwczas pod wzgledem war-
toici pienigznej dosy¢ pokainy wywdz. W czasie wojny i po
wojnie wyprzedzila ich Ameryka, a Niemcy zeszly do roli jed-
nego z rynkéw dla wielkich amerykanskich koncernéw samocho-
dowych. Rozwdj stosunkéw w  okresie powojennym ilusfruje nam
ponizsza tabela:

Handel samochodami

ragraniczny Niemiec

wor 1913 iwlatach 1925 —1937 w (1000 RM?)
_Rok Przywoz Wywoéz Bilans
1913 14 600 87100 -+ 72500
1925 69 181 25 465 — 43716
1926 51374 21191 — 30183
1927 64272 30367 — 33905 .
1928 80 005 51 881 — 28124
1929 57 087 62173 -+ 5086
1930 36 928 44 450 -+ 7522
1831 16 885 50812 - 33927
1932 8202 30 060 + 21858
1933 6894 28 996 + 22102
1934 98i8 29 578 ~--19760
1935 9428 50 154 -+ 40726
1936 5897 75 864 + 69967
1937 6887 136 110 4129223

) Zrédlo: R. Stisser. Die deulsche Kroftfahrzeugindusirie.
HWeltwirtschaftliches  Archiv’. 1938. 48 Bd./1.

W r. 1925 ujemny bilans samochodowy osiqgnqgl, jak wi-
daé, poziom najwyzszy -— 43716 000 marek, co skfonito rzqd
niemiecki do wydania w lislopadzie fegoz roku specjalnych ta-

Wywdz samochodéw w gtéwnych krajach eksportowych w latach

ryf dla ochrony wewnelrznego rynku i zabezpieczenia infereséw
przemyslu krajowego. Spowodowalo to spadek imporfu samo-
chodéw, uwidoczniony w ponizszym zestawieniu:

Udziat zagranicznych marek samochodowych
w Niemczech w latach 1929 —1935(w % w stosun-
ku do catoéci))

Rok Wozy osobowe Wozy ciezarowe
1929 38,5 33,4
1930 27,8 36,9
1931 17,7 32,5
1932 11,2 20,6
1933 9,0 12,6
1934 9,8 10,4
1935 7.9 13,7

%y Zrédlo: ,Weltwirtschaftliches Archiv*’,

Cyfry te pokazujg wyrainie, ze poczgwszy od r. 1929 nie-
miecki przemysl zdoby\gq wlasny, wewnetrzny rynek zbylu, co
oczywiicie wzmacnia jego sile ekspansji zagranicznej. Dopéki
przemyst ten nie byl w stanie wylrzymaé konkurencji u siebie
w kraju i jeszcze w r. 1929 13 marek samochodowych pocho-
dzila z zagranicy, nie bylo mowy o eksporcie na wigkszg skale.
Z chwilg jednak, gdy dlugoleinie wysitki nad skonstruowaniem
popularnego wozu osobowego doprowadzily do pozytywnych
wynikéw i gdy rosnqcy zbyt na samochody cigzarowe dla celéw
wojskowych, przemysfowych i komunikacyjnych, w zwiqzku z bu-
dowq aulostrad, zaméwieniami zbrojeniowymi i politykq partii,
pozwolif na podjecie produkcji seryjnej, Niemcy zaczely od-
grywaé powaing role réwniez w $wialowym eksporcie samo-
chodowym.,

W eksporcie wozow osobowych zajmujg Niemcy trzecie
miejsce po Slanach Zjednoczonych i Wielkiej Brylanii, w eks-
porcie wozbw cigzarowych czwarte miejsce po wymienionych
dwéch krajach i Kanadzie.

*) Zrodlo: ,,Weltwirtschaftliches Archiv",

1929 — 1937 (w 1000 sztuk)t)
Kraij 1929 1930 1931 |é_32 1933 | 1934 1935 1936 1937
Wozy osobowe

Stany Zjednoczone 339,4 153, 82,2 414 64,5 1452 173,7 181,6 240,0
~ Kanada 64,9 28,8 9,3 9,8 15,8 31,3 47,6 42,4 55,0
Wielka Brytania . 33,8 23,7 19,0 31,8 40,0 43,9 54,5 64,8 78,1
Niemey . . . . . ... 48 3,7 8,0 8,9 10,9 i,0 19,6 30,1 56,1
Francja 39,1 25,4 23,9 17,4 24,0 23,4 17,6 18,8 22,0
Wiochy 23,7 10,7 6,2 6,8 8,9 13,7 {50 25,8

Wozy cigzarowe .
Stany Zjednoczone 196,8 84,5 48,1 25,0 43,5 92,7 . 99,1 106,2 160,0
" Kanada L 36,9 15,7 45 p 27 4,6 12,1 16,7 13,2 26,0
Wielka Brytania . . . . . . 8,2 6,5 53 8,4 10,7 13,7 13,7 16,9 20,4
Niemey . . . . . ... 3,0 1,9 32 2,2 2,5 2,2 3,8 6,1 12,4
Francja . . . . . ... 9,9 - 58 2,4 1,8 1,5 16 1,3 2,6 42
Wiochy . . .. .. .. . . 1,3 0,4 0,7 07 | 12 5,4 7,7
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Podane tu cyfry nie dajg nam jasnego obrazu syluacji eks-
portowej Niemiec, brak -bowiem blizszych informacyj, co*.do
marek eksportowanych wozéw. W niemieckim przemysle samo-
chodowym dominujgcq role odgrywa, jak wiadomo, fabryka
Opel A S. o fa od r. 1929 jest wlaiciwie czeiciq skladowq
§wialowego koncernu ameryk. ,,General Motors”. Otéz w eks-
porcie udzial samochodéw firmy Opel stanowi bardzo powaz-
ny odseiek Ze wzgledu na to, ze fakt fen rzuca ciekawe $wia-
Ho na caly problem niemieckiego eksporiu samochodowego,
poda]emy szczegbélowe dane doiyczqce udziatu firmy Opel oroz
innych marek, na przesirzeni ostalnich oimiu lat, z podziatem
wozdéw na osobowe i cigzarowe — na podstawie cytowanego
uprzednio zrédla i publikacji zaktadéw Opel.

Udzialt wozow marki Opel wniemieckim eks-

sporcie samochodowym na przestrzeni lat
1930 — 1937 o
Wozy | Wozy Wozy marki | Wozy innych
oso- | cigza- Opel firm
Rok | bowe | rowe | Razem
Liczba wozéw Slzlc:zlé( % Slzl?jlé( %
1930 3353 1927 5280 1354} 26 3926 74
1931 7782 3213} .i0995 7092 64 3903] 36
1932 8514, 2161 10675 6 804) 64 3871 36
1933 | 10451} 2495] 12946 767% 60 5274} 40
"'1934 | 10608| 2242| 12850 | 844l 65 4409 35
1935 | 18295 3765 23396 | 11306 48 | 12090] 52
193¢ |27062| 6075 36 116 15705 43 | 20411] 57
1937 | 51876 12 151] 64027 [32611] 51 31 4161 49

ze w okresie najwigkszego napigcia
w eksporcie samochodéw w Niemczech korzystano z dobrze
zorganizowanego aparatu sprzedazy, montazu i reparacji, ja-
kim dysponuje najwigkszy amerykanski koncern samochodowy
~General Motors”. Niemiecki przemys! samochodowy specjali-
zuje sie, jak wiadomo, w matlych wozach osobowych, ma-
ksimum do 2 | pojemnosci. W r. 1937 produkcja wozéw oso-
bowych wynosita ogélem 265000, z czego 82% przypadalo na
male wozy, kiére réwniez i w eksporcie zajmujq pierwsze miej-
sce.

Stwierdzamy zatem,

Podobnie ukladajg sie stosunki w eksporcie wozdw cigia-
rowych; tu granica przesuwa sig do 3 | pojemnoéci.
Pojemny rynek wewnegirzny, specjaliza-
popularnych matych
doswiadczenie i aparat
Motors"
_¥.9e niemieckiego przemystu samochodowego.

gléwnie dla zdobycia dewiz, ale iakie i dla wzmocnienia tgcz-

cja w najbardziej

wozach oraz or~

ganizacyjny ,General stworzyly po-

noici gospodarczo-politycznej z krajami sgsiednimi, dqiy¢ be- -
1936 zo- |

dzie do powiekszenia swoich rynkéw zbytu. Juz w r. _
lozono syndykat eksportowy pod nazwg | Eksportgemeinschaft
Deutscher Aulomobilfabriken A. G.”, do kidre| przystapily naste-
pujgee firmy: Opel, Auto-Union, : Blissing, ‘Bayerische
Motoren Werke, Hannoversche Maschinenbau, Maybach Motoren-
bau, Krupp, Henschel i Adler. Prace przygotowawcié: do podje-
cia wielkie] ofensywy eksportowej w zakresie samochodéw pro-
wadzone sq od szeregu lat, jok to bywa w Niemczech, z nie-
zwykld systematycznosciq. Przy ,,Instytucie dla spraw gospodar-
ki swiatowej” specjalna sekcja prowadzi- badania analityczne
" nad poszczegolnyml rynkami zbylu, ,,Syndykat Eksportowy"
przyswaja . sobie metody pracy koncernu omerykonsklego, kto-
re uwazane sq powszechnie -za najlepsze.

Daimler,

Zamierzenia eksporlowe niemieckiego przemysiu samocho-
dowego kietujg sie w Europie’ w strong lych ponstw, kisre
nie posiadajg wlasnego przemyslu samochodowege. Nalezq tu
nostepujqce kraje: Szwecja, Norwegia, Finlandia, Dania, Holan-
dia, Belgia i Luksemburg, Szwajcaria, Hiszpania, Portugalia, Ju-

Przemyst ten, !

goslawia, Bulgaria, Rumunia, Grecja, Wegry, Polska, ‘Litwa, toi-
wa, Esfonia i Gdansk. Nieomal wszyscy bezpodredni sgsiedzi
Wielkich Niemiec nie posiadajo wlasnego przemystu samocho-
dowego i dopiero na tym ile niemiecki przemyst samochodowy,
potozony w srodku Europy, nabiera znaczenia jako dosiawca
tych krajéw, ‘zaopatrywanych dotqd gléwnie przez Amerykq. Ka-
nodq, czesciowo przez Anglie, Francje i Wlochy. Nalezy jeszcze

16" uwzgledni¢, ze niemiecki przemyst samochodowy -zostal
osiofmo wmocniony przez przquczenle przemys{ow samocho-
dowych Austrii, a zwlaszcza Czechostowacji, kiora w. 90% byla
samowyslarczalna w  zaopalrywaniu swo;ego pojemnego rynku
zbyfu w samochody zaréwno osobowe, jak i chzorowe

Motoryzacja w Niemczech. .

W roku 1938 zostalo w Niemeczech wyprodukowanych
197 000 sztuk motocykli, co stawia Niemcy na czele $wialowej
produkcji motocykli. Na drugim miejscu zno;duje sie Anglia
z produkejq 67000 sziuk.

W ciqggu roku 1938 zostalo zarejesirowane w ‘Niemczech
222778 samochodéw osobowych. Udzial poszczegéinych firm
samochodowych - niemieckich i.zagranicznych w lej iloici samo-
chodéw przedstawia sie w sposéb nastgpujgey:

Opel 81 984 samochody

Auto Union 52173 "

Mercedes - Benz . 20 889 "

Ford . 17366

Adler . 15467

Hanomag 7 607 "

Fial . 7389 .

BMW 7311 .

Hansa 5780 "

Steyr 4184 .

Stoewer 1111 "

Maybach 172 "

Vauxhall 145 "

~ Austin 133 .

Tempo . 101 " -

Buick . . . . . . 4] "

Citroén . 72 e

Hudson . 66 o et

Lancia 64 Lo

Renault 63 " '

Phdnomen . .- . . . 51 "

Peugeot 50 "

Standard 45 "

Chrysler 39 "

MP .. 36,

Packard . 28 "

Chevrolet . . .. . 22 “

Groham-Paldge L 9 "

i wszystkie inne pozo-' '

slate razem 330 " _

Produkcja benzyny syntelycznej 'w Niemczech . osiggnegta

‘w 1938 .roku 2720000 fon, czyli ‘przeszfo dwa.razy wiecej niz
w roku :1935, w kidrym wyprodukowano 1 150 000. ton.. Pro-
. dukcja zeszioroczna zwquszylc: sig o 11% w siosunku do pro-
dukcji w roku 1937. N

* Autostrady w Japonii. -

Japonia przystepuje do budowy spec;olnych drog samocho-
dowych, kidre majq przyczyni¢ sig do dalszego rozwoju moto-
ryzocji.

Wkrélce ma byé podjela budowa oulostrody z Tokio do
Fukuoka o dlugosci 1100 km. o
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SPROSTOWANIA

Na zasadzie art. 27 i 28 dekretu Prezydenta Rzeczypospo-
litej z dnia 21 listopada 1938 r. o prawie prasowym (Dz.U.R.P.
Nr. 89, poz. 608), a w zwigzku z opublikowanym na lamach
.Przegladu Technicznego™ (r. 1939, sir. 104) wyrokiem Sqdu Ko-
lezefiskiego S.L.M.P., kiéry, uznawszy p. redaktora M. Thugutta
.winnym rozpowszechniania zwrotéw i zdan godzqcych w imie
naukowe p. profesora Hubera", stwierdzil tym samym rzekomgq
wing wskazanego imiennie, lecz nie przesiuchanego przez Sqd
Kolezehski autora owych zwrotéw, ponizajac go przez to w opi-
nii publiczne], proszg o umieszczenie w najblizszym zeszycie

" ndstepujgcego’ sprostowania: .

Nieprawdq jest jakobym w toku polemiki przeprowadzonej
przed dwoma laly na lamoch ,Przeglqdu Technicznege” z p.
prof. Huberem stal siq winnym stosowania godzqeych w imie
naukowe, sposobdw polemizowania, 1. zn, sposobéw takich, ja-
kich kla‘syczny przyklad dat p. prof. Huber, operujgc w wywo-
dach” polemicznych, skierowanych przeciw jednemu z profeso-
réw Politechniki Warszawskiej zarzutem szarlatanerii naukowej
(obacz: ,Czosopismo Techniczne”, rok 1927, str 13), Notomiast
prawdq jest, iz — w przeciwienstwie do wskazanego klasycz-
nego przykladu — zarzuty podniesione w polemice przezemnie
nie zawierajq oceny moralnych wlaiciwosei oponentq, lecz do-
tyczq jakosci pewnych prac doswiadczalnych i spelniajg zada-
nie krytyki naukowej, ktéra bylaby w ogéle niemoiliwa, gdyby
wykazywanie bledéw popelnionych w pracach naukowych wol-
no byle kwalifikowa¢ jako przewinienie godzqce w imig nauko-
we aufora krytykowanej pracy.

M. Broszko
profesor Politechniki Warszawskie;.

W zeszycie 4-tym ,Przegladu Technicznego” ukazalo sig
oswiadczenie Zarzqdu Sp. z o. o. ,Przegled Techniczny"* 'p. 1.
W sprawie wyroku Sqdu KolezeAskiego Stowarzyszenia [nzy-
" nieréw Mechanikéw Polskich”.

Stojgc  na stanowisku niewlasciwosci  dyskutowania, ze
wzglgdéw zasadniczych, wyrokéw Sqdéw Kolezedskich, Zarzqd
Gléwny Stowarzyszenia Inzynieréw Mechanikéw Polskich nie po-

dejmuje polemiki w poruszonej w oswiadczeniu “sprawie. Po-

rzqd Gfiéwny SIMP, opierajgc sig na ofrzymanych wyjasnie-
niach Sqdu Kolezenskiego, prosi o zamieszczenie ponizszego
sprostowania ogloszonych a niezgodnych z prawdq informacyj:

1. Nieprawdq jest jakoby Zarzqd ,,Przeglqdu Technicznego™
podjgt inicjalywe nalezytego wyjainienia i zolatwienig
sprawy’. Natomiast prawdq jest, ze Zarzqd wPrzeglqdu
Technicznego™ zwrécil sig do Sqdu Kolezenskiego SIMP
w liscie z dnia 21.1. b. r, 1. j- juz po zapadnigciu wy-
roku, z prosbg o ,umotzliwienie (Zarzqdowi) wglgdu do
akléw przewodu, w celu dokladnego zapoznania sie ze
sprawq oraz ze Sqd Kolezenski pismem z dnia 27.1. b. .,
do proiby tej, zgodnie z regulaminem Sgdu Kolezenskie-
go SIMP, ustosunkowal sig odmownie,

2. Nieprawdq jest jokoby ,.Sad Kolezenski byt po-
informowany o tym, ie p. red. M. Thugutt dziatal w Wy~
konaniu instrukcji swego Zarzqdu''. :

Natomiast prawdq jest, iz Sqd Kolezenski SIMP byt poin-.
formowany o tym, ze p. red. M. Thugult zwrécil sig do

Zarzqdu po

instrukcje dopiero

swego przy
koneu polemiki i olrzymatl je jedynie w
sprawie sposobu jej zakoAczenia

3. Nieprawdq jest jakoby wyrok Sqdu Kolezenskiego SIMP
nzostal postanowiony na podstawie materiatu jednostron-
nego i bez wystuchania wyjasnien
sprawy"”’.

miarodajnych dia

Natamiast prawdq jest, iz Sqd Kalezeaski SIMP rozpatrzyl
sprawe na podstawie materiatu dowodowego, dostar-
czonego przez obie strony i po wysluchaniu wszelkich
_miiarodajnych dla sprawy wyjasnies. '

4. Nieprawdq jest, ,ze w lych warunkach Sqgd Kolezenski
SIMP nie mial dostatecznego materiaty, a zatym i moz-
nofci wlaiciwej oceny roli i postepowania p. inz. M.
Thugutta™.

Natomiast prawdq jest, iz Sqd Kalezenski SIMP zebrat -cal-
kowity materiat dowodowy i, migdzy innymi, dla wlaici-
wej oceny roli i postepowania p. Red. M. Thugutta za-
siegngt opinii dwéch redakioréw, jako rzeczoznawcéw.

Sekretarz Generalny Zarzqd Gléwny SIMP

(—) Inz. Z. Nowakowski Prezes S.1. M.P.

niewaz jednak oswiadczenie to zawiera szereg niescistosci, Za- (—) Inz. Wi Kozfowski.
-
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Dostarczenie wéd wgtebnych za pomocq studzien
réznych typdw i o szkolnictwie wiertaczy wodnych”

tudnia jest to zagtebienie w skorupie ziemskiej,
wywiercone tak gteboko, az dolna czes¢ wy-
petni sie wodg, wyptywajgeg z ukladéw skal-

nych, wodonosnych, dajgeych pewnoéé statego do-

ptywu w potrzebnej ilosci i jakosci, odpowiadajgcej
celowi dla jakiego studnia ma byé zbudowana.

Nie ulega watpliwosci, ze budowa studzien siega
bardzo zamierzchtych czaséw np. studnie wiercone
wspomniane sq w ll-ej i lll-ej ksiedze Mojzesza.

Znana jest studnia Jézefa w Egipcie glebokosci
okoto 100 m znamienna tym, ze zjawiajg sie w niej
ryby pozbawione wzroku, pochodzdgce z Nilu, a do-
stajgce sie do nie] przez szczeliny skalne w war-
stwach trzeciorzedu. Znane sq réwniez studnie Egip-
tu, Syrii i pustyn arabskich, np. studnia Jzmaela, Bed-
saba o samorzutnych wyptywach wéd na powierzchnie
ziemi. )

W Egipcie i w Chinach, gdzie jest wielki brak wody,
ludnosé uczyta sie budowaé studnie juz w zamierz-
chtych czasach t. j. okoto 3000 lat przed narodz.
Chrystusa, przy czym gltebokosci tych studzien sq bar-
dzo znaczne, dochodzgce do 3 000 stép.

Poczgtkowo poszukiwanie wody i jej dostarczanie
odbywato sie przez proste kopanie dotéw z umocnio-
nymi scianami drzewem, gtazami, cegtq — nastgpnie
dobywano wode wierceniem przy zastosowaniu rur
drewnianych, kregow cementowych, w koacu rur me-~
talowych, miedzianych, zelaznych lub stalowych.

Najstarszg metodg wiertniczg, w celu dostarczenia
wody byta metoda linowa, stosowana w Chinach, juz
na 2500 lat przed nar. Chr, '

Tym. sposobem wykonywano studnie nie raz bardzo
gtebokie, bo siegajgce 1 800 stop.

Pierwszq, nieco pewniejszq wzmianke o budowie
studzien mamy dopiero na poczgtku VI wieku; Olim-
piaduros, filozof Aleksandryjski, zyjgcy w owym cza-
sie podaje, ze w jednej z oaz wiréd pustyni pia-
szczystej, potozonej poza gérami Libijskimi, pogtebio-
no studnig na 500 fokci. Silne strumienie wody, wy-
rzucane z otworu, stuzyty do nawadniania zyznych pél
oazy. Znika tu walpliwoi¢ co do rodzaju studni,
z zadne] bowiem zwyczajnej studni woda wyrzucana
" nie bywa na powierzchnie ziemi. Przeniesiony z Chin

do Europy sposéb wiercenia linami znany byt Chis- -

czykom od niepamigtnych czaséw, dowodem tego sqg
nie tylko tam istniejgce gfebokie studnie, ale nadto
znaczna ich ilo§¢, np. w jednym tylko Kantonie On-

%) Referat wygloszony na posiedzeniu Komisji Drég Wod-
nych i Lgdowych T. W. T. dn. 31.1.1938 r.

Tong-Kias liczba wybudowanych wynosita  kilka ty-
siecy. :

W Europie najdawniejsza, a przynajmniej w historii
podana, jest studnia wywiercona w wieku Xl t. j., w
roku 1126 przez Kartuzéw w ich klasztorze w mie
scie Lillers w dawnej prowingji francuskiej Artois
(Artezjum — dzi§ departament Pas de Calais), stqd
poszta nazwa studzien artezyjskich. :

Nie ma zadnej podstawy do mniemania, dos¢ roz-
powszechnionego, jakoby Francja miata zawdzigczad
nauke budowy sposobem wiertniczym stynnemu astrono-
mowi wioskiemu Dominikowi Cassiniemu, sprowadzo-
nemu przez Colberfa w r. 1669 na dwor Ludwika X1V,
albowiem w_owym czasie istniaty liczne studnie arte-
zyjskie w prowincji Arfois. Mniemanie -to zapewne
powstato na dworze francuskim ol$nionym wszechstron-
nymi wiadomoéciami uczonego Whocha, ktéremu mu-
siat by¢ doktadnie znany sposéb wiercenia studzien
juz oddawna rozpowszechniony we Wtoszech, o szcze-
gélnie w okolicy Modeny, ktéra w herbie ma $wider
wiertniczy.

W XVII wieku rozpowszechniajg sig wiercenia stu-
dzien artezyjskich w Holandii, w Niemczech, w Polsce,
Ameryce, Rosji — Anglia wprowadzita je dopiero w
koncu zeszlego wieku, — a jednak dzi§ posiada ich
moze ndjwigce]. .

W roku 1842 wykonano studnig¢ pod Paryzem w
Grenel, gtebokosci 547 m, o wydajnosci poczgtkowej
3200 m' wody na dobg. Temperatura wody wynosita
28° C.

W miejscowosciach pustynnych, gdzie panuje susza,
a woda jest niezbedna, oddawna w sztuczny sposéb
nauczyli sig przewierca¢ gdrne warstwy ziemi i utrzy-
mywaé z podziemnych zbiorowisk wodnych wodg w
formie fontanny, czyli studnie artezyjskie.

W drugiej potowie XIX w. rzqd francuski na Saha-
rze wykonat setki studzien artezyjskich,

Wody Sahary w réznych miejscowosciach majg réz-
ne pochodzenia. Niektére oazy, jok np. Barka-Egej,
Bodele ofrzymujg wode z jeziora Czad, a oaza Kufry,
pofozona w potudniowej stronie Sahary, bierze swoj
poczgtek w Sudanie.

W oazie Tolga przy miescie Biskra w r. 1914 zbu-
dowano studnie o wydajnoici 2 098 000 litréw wody
na godzine. '

Jako przyktad pozytecznosci wéd artezyjskich przy-
tocze miejscowosc Ishar, Ed-Peru w oazie Tugarta, w
ktérej rzad francuski wykonat 114 studzien artezyj-
skich, miejscowa za$ ludnos¢ wihasnymi sitami 492
llos¢ wody ze studzien artezyjskich wynosita 255 698
litrtéw na minute, co wynosi 130 000 000 m® na rok.
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Neymayer opisuje w swym dziele o ozywczym dzia-
taniu wody ze studzien artezyjskich po ich 6-io mie-
siecznym wykonaniu w sposéb nastepujgey:

Na martwej piaszezyste] przestrzeni wznosifo sie
niewysokie wzgoérze gdzie bilo irédto. Woda czysta
$ciekata na stabo pochytg powierzchnig i rozgateziata
sie w liczne strumienie i kanaty. Wszedzie, gdzie do-
chodzity strumienie wody, martwa pustynia przemie-
niala sie w wspaniate bujne zielone fqki, gdzieniegdzie
juz ukazaly sig krzaki akacji i palmy figowe".

W oazie Dakiel budujg studnie artezyjskie w sgo-
séb nastepujaey (podaje Cintal):

wPrzy wielkim wysitku pracy, przyrzgdami prymi-
" tywnymi, wykonywajg dét w marglu lodowcowym, w

dét ten wktadajg skrzynie z drzewa akacjowego

o wymiarach 2X2 stopy, jedng na drugg ,wzmocnione

gwozdziami drewnianymi, nastepnie do wiercenia

przystepujg w dolnej warstwie bialego piaskowca.

Ta ostatnia robota jest dosé niebezpieczna, gdyz po

przebiciu $widrem piaskowca robotnicy muszg ucie-

kaé, poniewaz woda ze straszng sitg sig wydostaje, dot
napetnia szybko, spltywa po krawedzi skrzyni i tereny
bezroslinne, miejscowosé bezludna, jok za rézdzkg
czarodziejskg, zmieniajg sie w oaze obfilg w owoce

i miejscowosé stuje’ sie zamieszkata. Studnie wykony-

wane w ten sposdb nie majg wplywu na zmniejszenie

sie wyplywajqcej wody, co jest dowodem olbrzymiego
doptywu wod artezyjskich”, : ]

W Algierze rzqgd francuski, zawdzieczajgc studniom
artezyjskim, piaszczyste pustynie zamienit i zamienia
w.-najbogatsze obszary urodzajne. Jest dowiedzione,
ze wody artezyjskie w Algierze pochodzg z gér Libij-
skich.

W Australii poludniowo-zachodniej, w stanie Questo
i innych czesciach ubogich w opady atmosferyczne
i rodlinnoé¢, zawdzieczajge studniom arfezyjskim wy-
konanym w iloéci okoto 500, gtebokosici -kazda oko-
to 400 m, obszary te przeistoczyty sie w bogate kraje.

W Polsce otwory wiertnicze wykonywane byty po-
czgtkowo dla poszukiwania soli i solanek.

Prace wykonywane byly w formie systematycznych
badan goérniczych w korcu XVII wieku.i na poczgtku
XVIil. W Warszawie otwory wykonywane byty kosz-
tem Banku Polskiego. Wykonano otwory w 1829 r.: na
Solcu przy fabryce Lilpop, Rau, Loewenstein' gltebo-
kosci 600 stop ang., nastepnie na rogu ulicy Instytu-
towe] (obecnie Matejki) i Al. Ujazdowskich glebokosci
360 st. ang., na Placu 3-ch Krzyzy w domu Nr 2 gle-
bokosci 269 st. ang., na Czystym dla Dr. Zel, W. W.
glebokosci 558 st. ang., w Cytadeli gtebokosci 517
st. ang., w Ogrodzie Saskim gtebokosci 200 st. ang.,
przy ul. Zelaznej, na terenie browaru Kijoka, w gar-
barni Pfeifrdw 42 m, w garbarni Temlera 70 m, na te-
renie mlyna Kniaziewicza 34 m. — Zadnego jednak
z tych wiercen nie doprowadzono do koAca i nie otrzy-
mano wody prawdziwie artezyjskiej.

Dopiero w 1896 r. na terenie sktadéw Monopolu
Spirytusowego przy ul. Zgbkowskiej wspdlnie z bra-
tem moim prof. A. Rychtowskim wykonalismy pierwszg
studnig artezyjskq gtebokoici 204 m o wodzie samo-
rzutnej, o poziomie 14,5 m nad terenem i wydajnosci
28 000 litrow na godzine samowyptywem. Studnia ta
znamienna byta tym, ze zasilata przez diugi czas Pra-
ge w wode po przerwaniu przewodu wodociggowego
z" Warszawqg podczas wojny S$wiatowe;.

Dla wyjasnienia zjawisk pojawienia si¢ wody arte-

zyjskiej w Warszawie nalezy zaznajomié sie cho¢ po-

bieznie z warunkami geologicznymi i hydrclogicznymi
Warszawy i okolic. _

Najstarszym podiozem napotykanym w Warszawie
sg utwory margli kredowych na gtebokosci okoto
250 m. Utwory te sq osadami morskimi wieku gérno-
kredowego. Kredowe osady na zachod od Warszawy
tworzq t. zw. ,tédzki garb kredowy", na poludnie w
stroné Deblina, Radomia, wytaniajg sig pod Putawa-
mi, na wschéd nad rzekami: Bugiem i Niemnem, ky
poétnocy tgczg sie z dnem Bahlyku. W ten spossb
utwory kredowe tworzg obszerng niecke, obejmujgeg
Mazowsze i Prusy, kfora stad nosi nazwe niecki Prusko-
Mazowieckiej. Na utworach kredowych lezq formacje
trzeciorzedowe, a nad tymi ostatnimi lezg osady epo-
ki lodowcowei.

Hydrologiczne warunki Warszawy i okolic dadzg
sie scharakteryzowaé w ten sposéb, ze wody grunto-
we na prawym brzegu Wisty sq pewne i obfite, gdy
wody te na lewym sq niepewne i dopiero wierceniami
mogqg byé odkryte.

Wody glgbokie artezyjskie zawierajg w matej iloici
sél kuchenng. Przy glebszych wierceniach w kredzie
najniewgtpliwie] wody okaza¢ by sie mogly wiecej
zmineralizowanymi. Oprécz bowiem NaCl ilo$¢ wol-
nego dwutlenku wegla zwieksza sig, co daje moznoié
twierdzenia, ze na glebokosci ponizej 300 m, wody le
bedzie mozna zaliczy¢ do grupy wdd mineralnych w
rodzaju Narzana, Vichy, Geishiblera i t. p.

Po odkryciu wéd artezyjskich w Warszawie w
1896 r. wykonano liczne studnie artezyjskie, tak na
prawym jak i na lewym brzegu Wisly.

Hlos¢ i jakos¢ wody sg to gléwne zasadnicze punkly
wartoiciowe w zyciu ludzkim. Dla rozwigzania tych
zadan najgtéwniejszymi naukami beda: orografia, ge-
ologia, hydrologia, chemia, bakteriologia, biclogia
i mechanika.

Poszukiwanie wéd powinno polegaé przede wszyst-
kim na zaznajomieniu sie z topografig danej miejsco-
wosci — czyli z krajobrazowg orientacjq, a nastepnie
z warunkami orograficznymi, dotyczgcymi iloéci opa-
déw atmosferycznych, oznaczenia rynien sptywnych
i rozdziatu wéd, kierunku sptywu wéd podziemnych
i szybkosci prgdéw wgtebnych. Drugim punktem iest
okreslenie warunkéw geologicznych, z jakimi ukiada-
mi skalnymi bedzie sie miato do czynienia w danej
miejscowosci, réwniez i stosunku nasyce’d wodg, a wiec
od warunkéw geo- i hydrologicznych uzalezniony be-
dzie sposdéb dostarczenia wody.

Geologia wskaze z jokimi systemami, formacjami
bedzie sig mialo do czynienia, czy to z osadami dylu-
wialnymi, “jak z marglami lodowcowymi, piaskami
fluwioglacjalnymi, czy ze zwirami morenowymi, czy
z formacjg trzeciorzedowg, z systemem kredowym,
jurajskim i t. p., czy z ukfadami skalnymi systemow
jeszcze starszych. '

Uktady napotykane sq tatwo i trudno- przepuszczal-
ne, od kiérych zaleina jest wydajnosé ilosci wody,
jakos¢ za$ uzalezniona bedzie od $rodowiska, z kio-
rego czerpie sig wode (jeszcze Pliniusz powiedzial, ze

~wwoda jest takq z jakiej skaty ona pochodzi®).

Do oznaczenia warstwy wodonosnej cennymi sq
przede wszystkim dane otrzymane z wybudowanych
juz otworéw wiertniczych w danej miejscowosci i z
dalszych okolic (od roku 1894 zapoczgtkowatem gro-
madzenie w tym celu materiatéw i publikowanie w
specjalnych wydawnictwach — wydatem dotgd dru-
kiem 4 zeszyty w wydawnictwie Warszawskiego To-
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warzystwa Naukowego w 1917 r. i w wydawnictwie
Pafstwowego Instytutu Geologicznego w 1930 r.)
z braku poparcia finansowego w rekopisie lezy 3—4
tom).

Wiele jest innych sposéb odnajdywania zrédet wo-
dy opartych na gustach lub t. zw. ,,wiedzy tajemnej",
miedzy innymi, szczegblnie na Zachodzie, rozpow-
szechniony byt i jest sposéb za pomocq rézdzki czaro-
dziejskiej przez t. zw. rozdzkarzy, inaczej zwanymi
wrabdomantami'’. Niektérzy badacze starajq sig ob-
jadni¢ zjawiska wskazania zrédta wody rodiook’ryw—
noéciq wody biezgcej i warstw geologicznych nad niq
umieszczonych.

Zachodzgca rzekomo emanacja radu  wytwarza
stabe prady elekiryczne, kiére, dziatajgc na osrodki
nerwowe dloni jednostek wrazliwych, wywolujg mimo-
wolne ruchy migéni, a tym samym drgania rézdzki.

Zjawisko samo istnieje — czeka na wyjasnienie.,

Jest réwniez wiele innych sposobéw o charakterze
doswiodczalnym np. opartych na zastosowaniu pro-
mieni ultrafioletowych, radio-aparatéw i t. p.

Przy wyznaczeniu punktu dla odkrycia wody wgfe: :

bnej, nalezy mieé¢ na uwadze, aby przy najmniejszej
pracy dosiggngé poziomu wodnego zapewniajgcego
dostarczenie wody w potrzebne]j ||osc1 i jokosci od-
powiedniej do danego celu.

Zaspokojenie potrzeb w wodg mogq da¢ wody na-
ziemne, jak: rzeki, jeziora, stawy i t. p,, a gdy fakich
brak lub sq zanieczyszczone, wody nalezy szukaé w
gtebi ziemi, 1. zw. wod wgtebnych.

Dostarczenie wody z nasycen podziemnych mas
skalnych sposobem naturalne] filtracji wéd ze $rodo-
wiska z16z piasku, zwiru, szczelin jest zadaniem stu-
dzien réznych typéw. Umiejetne wyzyskanie warun-
kéw cisnien hydrostatycznych, zwigkszenie powierzchni
w doplywie, jest miarg wartosci studni.

%

Do znanych typdéw studzien drewnianych, murowa-
nych mozna dotgczyé studnie cementowe i kamionko-
we, a do studzien wierconych rurowych i gtebokich
artezyjskich, — typy studzien abisynskich, ze wzgledu
na jednokowq zasade filtracji.

Poréwnywajgc zasadnicze typy studzien, mianowi-
cie: drewniane, murowane, cementowe, z drugiej siro-
ny: kamionkowe, rurowe (bruklifskie) artezyjskie i abi-
synskie, mozna zauwazyé migdzy nimi nastgpujgce
réznice: _

W pierwszej grupie cechg jest ich mata wyddgj-
nos¢ — bowiem studnie drewniane, murowane i ce-
menfowe dajg ilos¢ wody w zaleznosci od wielkosci
dna ptlaskiego, niekiedy zwiekszonego warstwg nasy-
panego piasku lub zwiru. W drugiej grupie przy za-
stosowaniu filtru ilos¢ doptywajgcej wody jest propor-
cjonalna do wielkoici powierzchni filtracyjnej. Za-
leznq jest od $rednicy filtru i jego dtugosci, réwniez od
wspobfczynnika filtracji gruntu. Nalezy wiec otrzymany
piasek wodonosny poddaé¢ analizie t. zw. granulame-
frycznej i stosownie do ofrzymanego rezultatu zasto-
sowac wlasciwg konstrukeje filtru.

Co do jakoici wody, to moina zauwazyé rbinice
midey grupami wspomnionymi — roéznica ta lezy w
tym, ze w studniach pierwszej grupy zanieczyszcze-
nie tatwo dostaje sie do studzien, przenikajgc w szcze-
liny cembrowiny studzien drewnianych, w szpary mu-
ru lub kregéw cementowych, gdzie spotyka sig czesto
tauna i flora, mikroorganizmy i -bakterie, ktére majg

doskonate podtoze dla rozwoju, gdy w grupie drugle)
podobna mozliwosé nie ma miejsca.

Godne zalecenia sq studnie rurowe lub artezyjskie —
ich wyjgtkowa czystos¢ wody, wolnd od wszelkich mi-
kroorganizméw, ktérym przypisywane sg groine epi-

. demie.

Kazda studnia ztozona jest z 3-ch zasadniczych
czgici sktadowych bez wzgledu na typ, a mianowicie:

1) ze $rodowiska, z kidrego woda jest czerpana,

2) z przewodu, tgczgcego Srodowisko z powierz-
chnig; przewéd moze byé: drewniany, z cegly,’
z kregdw cementowych, z rur metalowych,

3) z gdrnego zakonczenia studni.

Studnie drewniane tworzq jeden z najstarszych ty-
péw i przewaznie stosowane sq dla otrzymania wody
z niewielkiej gtebokosci i w matej ilosci. Rozwigzujg
one dostarczenie wody w najekonomiczniejszy sposéb.

Studnie tego typu w duzej iloici napolykatem na
przed. Sielce i Mokotowie — w czasie badan studzien
podczas okupacji niemieckiej, napotykatem studnie
o gtebokosici okoto 1 m a nawet Y4 m z cembrowing
zastosowanq z czesci beczki, ktére nazwatem ,,zabie-
mi dotkami”. Jednak studnie o cembrowinie drewnia-
nej bywajq nieraz znacznej glebokoici, np. w Tren-
czynie wykonana studnia w gruncie skalistym dopro-
wadzona byta do 180 m, a wybudowana zostata w XV
czy XV wieku. :

W Kartuzach studnia drewniana zbudowana w
r. 1383—1403 — w czasie budowy klasztoru QO. Kar-
tuzédw —. stanowi unikat na catym Pomorzu.

Studnie tego typu w miejscowoiciach mato zalu-
dnionych, a fym samym mato podlegajgcych zanieczy-
szczeniu, mogq byé zastosowane. Tanio$¢, prostota.
konstrukcji, wzglednie znaczny zbiomik wodny tworzg
jej dobre strony, byleby celowoi¢ konstrukcyjno-tech-
niczna byta lepiej niz dotychczas uwzgledniona.

Studnie murowane wykonane sq z cegly zwyczajnej
lub klinowej. Przy stosunkowo wysokiej ich cenie wy-
dajnos¢ wody jest mala, a czesto siale sig z czasem
zmniejsza. Jednak studnie fego typu przez swq irwa-
tosé majg wyzszo$¢ nad drewnianymi.

Poréwnywajac typ studni murowane] ze studnig wy-

konang z rur metalowych, to studnia z rur zelaznych
przy wzglednie matej srednicy, przez jednak znaczng
powerzchnlq filtracyjng, daje wiekszq ilosé wody,
mniej wiece] w stosunku siopy do cala, fo znaczy, ze
15 cm S$rednicy studnia wykonana z rur metalowych
moze daé tyle wody co 200 cm Srednicy studnia muro-
wana. Ten wzglgd jest wielce wazny im chodzié¢ be-
dzie o glebszy poziom.
~ Studnie cementowe sq bardzo rozpowszechnione.
Materiatem s’ruzq kregr cementowe. Glebokosé tego
typu studzien zalezna jest od napotykanych wodo-
nosnych ukfadéw skalnych. Srednio giqbokosc docho-
dzi do 20 m.

Studnie kamionkowe sq pomyslane przy catkawitym
ich opuszczeniu w. ofwér gotowy wiertniczy, wyko-
nany rurami pomocniczymi o wugksze; $rednicy, ktére
jako czasowe, nastgpnie sq wyjmowane.

Do typéw ulepszonych nalezy zaliczy¢ studnie 1. zw.
rurowe, ktérych konstrukcja polega na pionowym prze-
wodzie rurowym, tgczgcym Zrédto wody wglebnej
z powierzchnig. Jest to wodocigg o pionowym ukla-
dzie rur,

Studnie rurowe typu bruklifskiego réinig sie od
studzien glebokich przez staly poziom wéd grunto-
wych, niezmienionych nawet po zatozeniu filtru.
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Studnie tego typu sq celowe przez swe filtry, frwafe
z powodu uzytego materiatu, tfanie w stosunku
do- innych, wreszcie higieniczne, sfowem w kie-
runku uzytecznoéci publicznej zupehie zado$¢ czy-
nigce wszelkim wymaganiom. Do budowy tego ro-
dzaju studzien stosuje sig rury zeliwne lub stalowe
o srednicy nawet do 2 m i filtry siatkowe.

Studnie te od pofowy XIX wieku bardzo sig roz-
powszechnity. _

Najidealniejszym jednak sposobem dostarczenia
wody jest typ studzien artezyjskich. lJest to typ studzien
rurowych, w kiérych woda jest pod ciénieniem hydro-
statycznym, nie koniecznie jednak o samowyplywie.
Do budowy studzien rurowych i artezyjskich stosuje sig
specjalne maszyny wiertnicze réznych systemoéw, dla
plytkich wiercen dosy¢ prostej konstrukeji, do glebo-
kich — nieraz bardzo skomplikowane.

Gtéwny podziat aparatéw lub narzedzi wiertniczych
przedstawia sie nastepujgco:

System obrotowy.

System udarowy — na prefach sztywnych lub li-
nach,

Tego rodzaju studnie odpowiadajg wszelkim wa-
runkom, dostarczajge duzg ilosé dobrej wody. pod
wzgledem higienicznym — budowa jednak jest zwig-
zana z duzymi kosztami,

Temperatura wéd artezyjskich z glebokosciq wzra-
sta, a przeprowadzone badania w studni w .Crenell
pod Paryzem daly rezultaly nastepujqce:

przy glebokoici otworu 540 m temperatura wyno-
sita 28°C,

przy gtebokosci otworu 400 m temperafura wyno-
sita 23,65°C, :

przy gtebokosci otworu 505 m — 26,65°C.

W Mondorfie pod Luksemburgiem na gtebokosci
671 m temperatura wynosita 34°C. W Aleksandrowie
na gltebokosci 1163 m temperatura wyptywajqcej
wody byta 28°C.

* W Ciechocinku temperatura na ‘gtebokosci 500 m
byla 29,1°C, femperatura na glebokosci 740 m byla
30°C, na glebokosci 839 m — 31,75°C. _

W Polsce glebsze otwory mamy w Paruszowicach
gtebokosci 2 002 m, w Czuchowie 2239 m, w Szubi-
nie pod Bydgoszeczg 2 149 m, w Aleksandrowie Ku-
“jawskim 1063 m, w Ciechocinku 1305 m.

Trwatosé¢ studzien artezyjskich mozna okresli¢ na oko-
to 25—30 lat i wiecej, o ile budowa wykonana w spo-
séb racjonalny i przy odpowiedniej fachowe] opiece,
np. w Zaktadach K. Scheiblera w todzi czynna jest
studnia od 1905 r., dostarczajgc okoto 350 000 litrow
wody na godzine,

Studnie wykonane nieumiejgtnie lub o btednej
konstrukcji sq krétkotrwate. Czasami przez nieumie-
jeine prowadzenie robét wynikajg katastrofy zwigza-
ne z duzymi stratami, do wigkszych mozna zaliczy¢
katastrofe w Pile o wodach pochodzgeych z gér Hoch-
burgu — réznica poziomu 160 m, katastrofy w Brian-
sku w r. 1905, we Wioctawku i wiele innych,

Studnie abisynskie — typ tej studni stosuje sie przy
pewnych i znanych warunkach hydrologicznych. Byly
one wprowadzone przez Anglikéw w czasie wojny w
roku 1858 w Abisynii. :

Studnie chtonne — absorpcyjne — stosowane sg do

gubienia wéd z powierzchni. Studnie fego rodzaju w

okolicy Marsylii zamienity btota w zyzne pola,
Woda wsréd zywiotéw jest elementem najnieod-
zowniejszym dla zycia na ziemi. Bez wody, uczy ge-

np. woda Niagary, spadajgc z

ologia, $ladéw zycia na ziemi nie byto i dlatego era
najstarsza zostata nazwana azoiczng (stowo to znaczy
niezyjqca), t. j. byla bezwodnym okresem geologicz-
nym i przez to pozbawionym stworzeh zywych.

Bez wody ludzie i zwierzeta z pragnienia umierajg,
rodliny schng. Woda wchodzi w skfad powietrza, w
skfad mineratéw. Czlowiek jest wiasciwie istotg wod-
nistq — ma on bowiem na 60 kg wagi 40 kg wody
pod réznymi postaciami. U cziowieka pozbawionego
10% wody nastepuje uremia, przy pozbawieniu 20%
naslepuje $mierc.

Woda w pragnieniu i gorqczce koi, klegski zywio-
lowe ognia gasi. W chorobach zakazinych 16d ta-
godzi i goi, przy myciu woda usuwa brud i zarazki,
sluzy do utrzymania czystosci ciata, czystosci pozy-
wienia, ubrania, mieszkania, zagréd, wsi, osad, miast
i t. p. Zjowa wady budzi nodziejg — ozywia, przy-
kiadem tego sg oiywione wodg pustynie skwarne
Sahary, Libii i t. p.

Juz starozyni Egipcjanie spod ziemi dobywali zy-
ciodajng wode dla pustyn. Rzgd francuski w Algierze
zamienia znaczne obszary pustynne w krainy bogate
w roslinnosé za pornocq studzien wierconych,

W czasach dawniejszych dla dostarczenia wody
przeprowadzone byly najirudniejsze budowle zwigza-
ne z ogromnymi- kosztami, np. Rzym zaopalrywony
byt w wode, sprowadzong z gér Albanskich za po-
mocq aquaduktéw. Budowle te moina po dzi§ dzien
podziwiaé. W Egipcie, Mezopotamii i innych krajach
styneta racjonalna gospodarka wodna.

Kraje Mezopotamii zwane byly rajem ziemskim
z powodu bogactw zywnosciowych, obecnie zmniej-
szeszenie zainteresowania sprawami wodnymi spowo-
dowalo, ze kraj ten przedstawia obszary pustynne.

Wedtug ksiegi Zend Awesla urzgdzenie wodne
uwazane byto za $wigte, uszkodzenie tego poczyty-
wane byto za cigzki grzech. Na Sycylii do niektérych
miast i osiedli np. w Castel Mola dowozg wodg do
picia cysternami, jako najcenniejszy napitek. Dlatego
zrédla tam sq cenione i artystycznie obudowane a na-
wet zwigzane sq z nimi legendy.

W rolnictwie woda jest najwazniejszym czynnikiem,
gdyz rodliny przyjmujq pokarm w roztworach za po-
$rednictwem korzeni.

Jezeli wody mamy w dostatecznej iloici to o nig
nie dhamy, przeciwnie, gdy jej brak, to pragniemy
i cierpimy. :

~ Woda posiada cechy wielostronne — morze i ocean
jako najtafiszy sposéb komunikacyjny, tqczqgey kraje
i ludzi, utatwia wzajemne stosunki, to znéw daje po-
tging site w swym spadku, trudng do uwierzenia,
wysokosci  okoto
50 m dostarcza ok. 6,5 milionéw koni mechanicznych.
Fale morskie posiadajq site wprost bajeczng, nieraz
znoszq sklady o cigzarze przeszto 100 centnardw.
Za pomocq przyrzqdéw elekirodynamicznych mozna
okredli¢ site fal morskich: np. w Kanale Bristolskim
fale wytwarzajg cisnienie 137 kg w kierunku poziomym
i 11500 kg w pionowym na 1 m? powierzchni wody.

Nasz satelita ksiezyc jest brylg émierci — nie ma
na nim zycia, bo nie ma wody. Ziemig fen sam los
czeka, gdy na niej zabraknie wody.

Kraina bez wody jest kraing $mierci zyjqgcych istot.
.Wo'dy, jakie spotykamy w przyrodzie, nie sq che-
micznie czyste, zawierajg w sobie rozpuszczalne mi-
neraty. W wodzie morskiej rozpuszczonych jest okofo
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80 pierwiastkéw, Jako$¢ wédd gruntowych jest taka,
z jakiego ukfadu mas skalnych ona pochodszi,

Do oceny wody, jako uzytkowej pod wzgledem hi-
gienicznym, nie wystarcza chemia, oznaczajgca sktad-
niki zawarte w wodzie, lecz réwniez jako§é wody za-
lezna jest od zawartodci osadu i metdw, kidre zawie-
rajg w sobie bardzo czesto istoty zyjace wielkosci mi-
kroskopijnej.

Badaniomi tego rodzaju zajmuje sie bakteriologia.

Wody wgtebne okazaty sie najczystszymi, ale naj-
czystsze przez niecelowosé urzqdzen mogg ulec ska-
zeniu, a pozytecznie jest te wplywy poznaé dla ich
usuniecia.

Wszelkiego rodzoju stosowane lery tak zwane do-
mowe nie usuwajq szkodliwych zanieczyszczen. Dr.
A. Zérawski pisze ze ,w warunkach pospoll’rych filtry
domowe sq putapkami, moggeymi zanieczyicié nawet
dobrg wodq“.

Przystowia nasze gloszq:

(Czysta woda zdrowia doda”.

.Chcesz byé zdréw a mfody ~— tfo pij wiele
wody"

,,Od wody cztowiek mfody

»Wode pij, wodq sig myj — a bedziesz zdréw'"'.
,,Woda gtowy nie zawrdci i kieszeni nie za-
smuci”'.

«Woda zywym — wino zmartym",

.Kje sie zabrania wode ze studni, to ona za-
$miergnie, aby czesto weschnie".

Znaczenie wody jako napoju i pokarmu i jej czy-
stos¢ daje gwarancje zdrowia { dlatego to spoteczen-
stwo powinno by¢ uswiadomione co do wartosci do-
brej wody.:

Zdrowie jest nieocenionym czynnikiem dobrobytu
Panstwa. Obywatel bowiem zdrowy przynosi Panstwu
pozytek przez swq intensywnq prace, jako obronca
granic kraju, wreszcie jako jednostaka dajgca liczne
i zdrowe, a wigc pozyteczne dla Panstwa potomstwo.
Przystowie dawne mdéwi: ,,Przy kim zdrowie przy tym
cheé do, praca z checig, zaczym musi dostatek byé'".
Przy okresleniu jako$ci wéd studziennych bardzo waz-
nym jest badanie warunkéw na miejscu, w jakich znaj-
duje sie studnia, jok réwniez w jaki sposéb odbywa sie
czerpanie, jokie byty uklady geologiczne w czasie
budowy, potozenie sgsiednich budynkow, kierunek
wdd watebnych it p.

Znany higienista C. Gintner pisze: ,,O przydatnosci
danej instalacji wodnej, z punktu widzenia higienicz-
nego, decydujg przede wszystkim ogledziny miejsco-
we, obejrzenie i zbadanie instalacji dokonane ze zna-
jomosciq rzeczy. Takie ogledziny i zbadanie na miej-
scu dajg nieraz wyczerpujgcg odpowiedz, czy dana
studnia jest narazona na zanieczyszczenia, sptywajg-
ce z powierzchni gruntowej, czy tez przeciwnie —
warunki, w ktérych sie znajduje dane urzgdzenie, wy-
tqczajg zupetnie dostawanie sie don wszelkich zanie-
czyszczen. Jest to najwazniejszy krok na drodze oceny
wody z punktu. widzenia higieny".

Przy budowie studzien wielce waznym jest przepro-
wadzanie, z mozliwg starannoécig, badania napotyka-
nych uktaddw, ich kolejnosci uwarstwowien (stratygra-
fia), potozenie uktaddw (+e|doniko), porowa’roéé i wo-
doprzepuszczalnosé (litologia) i pozioméw wéd na-
potykanych, uskutecznianie analiz fizyko-mechanicz-
‘nych z pokfadéw wodonosnych. Jako przyktad moze

stuzy¢ przebieg budowy studni artezyjskiej w Stuzewie
dla Pafstw. Zaktadu Higieny.

Poniewaz z réznych typéw studzien tylko na uwage
zastugujg studnie wiercone, wigc na razie tylko o tych
bedzie mowa.

Przy wierceniu otworu studziennego dla wody nale-
zy przyjgé zasade, ze korzystaé nalezy tylko z wody
najptyciej napotkanego poziomu pod powierzchniq,
w razie jednak, gdy napotykany poziom nie odpowia-

da celowi, 1. j. jezeli nie bedzie mozna dostarczyeé
potrzebnej iloéci wody, lub napotkane $rodowisko do-
starcza wode nieodpowiedniq — po zbadaniu nalezy

dopiero przystgpi¢ do poszukiwan glebiej.

Uzywalnos¢ wspomnianych poprzednio typdw stu-
dzien jest uzalezniona przede wszystkim od warunkéw
hydrogeologicznych danej migjscowosci.

Stusznym jest stosowanie kosztowniejszych budowli
a celowych, anizeli mnozyé btedne konstrukcje, dy-
skredytujgce tak pozyteczne budowle.

Przy badaniach réinych typéw studzien, w razie
ich nieprawidtowego dziatania, te 3 zasadnicze czgici
muszg byé obowigzkowo doktadnie zbadane.

W roku 1916—1918 przeprowadzatem badania
wszystkich studzien réznych typéw w Warszawie i na
przedmieéciach w ilosci okoto 1200, Z Hosci 22 stu-
dzien rurowych tylko 6 znaleziono w stanie mozliwej
uzywalnosci. Inne typy studzien byty w mozliwym sta-
nie uzywalnosci w 5%.

Studnie wadliwe i nienadajgce sig do uzytkowania
posiadaty wadliwe konstrukcje i nieodpowiednie do
warunkéw hydrogeologicznych.

Ze wzgleddw oszczednoiciowych budowa studzien
powierzana bywa majstrom niewykwalifikowanym,
ktérych prace przewoznie zawodzg, rezultaty otrzy-
muje sig krotkotrwate, a juz o naukowych korzyiciach
nie ma mowy.

Moéwige wiec o studniach wierconych, zaznaczyé
musze, ze prace wierinicze, w zastosowaniu do budo-
wy stidzien wodnych sq nieraz skomplikowane i fru-
dne, prace wykonywa sig w srodowiskach ziemnych
nieznanych, bez mozliwosci bezpoirednie] obserwacii.
Kazdy nowy otwdr — to nowy przebieg wiercenia pe-
ten przeszkéd, z ktérych wiertacz musi walczyé, np.
w gruntach skalistych przy glebszych otworach stosuje
sig t. zw. torpedowanie otworu dla pokruszenia skaty
podziemnej, w celu powigkszenia przepuszczalnosci
powierzchni (np. w Starachowicach 400 kg dynamitu
Nr. 1 w otwdr na gtebokosci 650 m).

Przy glebszym wierceniu stosowane sq maszyny
wiertnicze noszqce nazwe rygdéw réznych typdw, i réz-
nych postgpach pracy, np. obecnie wiercenie otwo-
ru do glebokosci 500 m wykonano w ciggu 6 miesigcy,
kiedy dawniej wykonanie otworu takiej glebokosci
trwato 2 lata i wiece;.

Obecnie do wiercen wchodzi sposob t. zw. gliniza-
cja, odréznia si¢ ona szybklm postepem w pracy i ta-
nioScig budowy.

Prace wiertnicze nalezg do prac indywidualnych
umystowych, wymagajagcych inteligencji, stqd nie sq

_automatycznymi, owszem kozda nowa robota fo no-

wy przebieg zjawisk, przeszkéd, ktére inteligencja
wiertacza przezwycigzaé musi, nie widzgc przy tym
wcale przedmiotu swoich dzialan.

Otwory wiernicze, Joko praca wykonywono w sko-
rupie ziemi, wymagajq znajomosci geologii i hydro-



330 — 26 WT

1939 — WIADOMOSCI T, W. T,

logii, ktére decydujg o frafnej ocenie $rodowiska
i prognozie odnalezienia t. zw. pozioméw wod_nych,
t. zn. nasycen wodg uktadéw skalnych w réznych
punktach:

Budowe sfudzien zaliczyé nalezy do gafezi pierw-
szej pofrzeby. :

Inzynier Szniolis — w swej cennej pracy ,,Studnie”
pisze: ,Mamy w kraju okoto 2 000 000 studzien. Prze-
robi¢ czy poprawié¢ wigkszosé — to wielkie przedsig~
wziecie, wymagajgce nie tylko $rodkéw i zapalu, lecz
jednoczesnie i odpowiednich wiadomosci'.

Prof. inz. Rabczewski pisze: ,,dzi§ jeszcze mozna
spotka¢ fachowcéw technikéw, ktdrzy nie wyobrazajq
sobie wod wglebnych inaczej jak w postaci jezior lub
rzek podziemnych, ktérych pochodzenie nie jest dla
nich wyrazne. Niektérzy uciekajq sie niemal do czar-
noksiestwa, mamigc otoczenie rozmaitymi rézdzkami
magicznymi, rzekomo wskazujgcymi obecno$é wod
wgtebnych, a nawet écistq glebokosé¢ ich znajdowanio
sig'",

Ogélne warunki znane i zastosowalne do wszelkich
budowli pozytecznych to celowost, trwalodé i taniosé,
ktére w dgzeniu powinny byé brane pod uwage, gdzie
nawet kolejnosé¢ ich ma swe znaczenie.

Lepiej nie budowaé weale, nizeli budowaé niecelo-
wo. Co znaczy trwatosé, jezeli w zasadzie samej le-
zy btednoié¢ wyjscia, lub znowu co znaczy taniosé, je-
zeli ani celowqg ani frwalq nie jest konstrukcja. _

Biorgc pod uwage wyzej powiedziane, zjawia sig
pytanie, jokie uzdolnienia posiadajg bezposredni wy-
konawcy budowy tego rodzaju prac.

Wiertacze wodni prace wykonywajg na podstawie
praktycznego wyszkolenia. Okofo bowiem 90% re-
krutuje sig z ludzi zwyktych, zdolniejszych robotnikow,
nie majgcych zadnego teoretycznego wyksztatcenia.
Nie mozna sie dziwi¢, ze brak fen powoduje czesto
smuine wadliwe rezultaty, zwiqzane zwykle ze znacz-
nymi kosztami.

Wiertacze wodni  zarabiajg stosunkowo znaczne
sumy, nieproporcjonalne do innych zawodéw i dlatego
uwazalbym za celowe utworzyé w Polsce szkote wier-
taczy wodnych, rekrutujgcych sie z ludzi inteligen-
tnych.

W tym celu w dniu 5 grudnia 1936 r. zwrécilem
sie do Ministerstwa Wyznan Religijnych i Oswiecenia
Publicznego z memoriatem, w sprawie utworzenia
tego rodzaju szkoty. W dniu 14.1. 1937 r. ofrzyma-
tem odpowiedz fresci nastepujgcej, ze ,,Zagadnienie
Pana jest uwzglednione w programach szkél zawo-
dowych stopnia licealnego, natomiast tworzenie oso-

bnego wydziatu studziennego przy tych szkotach, do- -

poki nie zostanie uchwalony kontygent zapotrzebo-
wan na pracownikéw tej kategorii, Ministerstwo uwa-
za za przedwczesne''.

W Polsce jest obecnie, jak wspomniatem, okoto
2000000 studzien, z uwagi na tendencje, w celach
higienicznych i przemysfowych. rozszerzania budowy
studzien znacznie, co wymagaé bedzie ilosci ludzi fa-
chowo wyszkolonyeh i dlatego tworzy sie nowe pole
pracy dla miodziezy, kofczqcej np. 4-klasowe gimna-
zjum ogdlnoksziatcgcee.

Jezeli utworzone zostaly zawodowe licea admini-
stracyjno-kolejowe, budowlane, drogowe, miernicze,
lotniczo-samochodowe, handlowe zenskie, licea szkot
krawieckich, gospodarstwa  wiejskiego, elekiryczno-

handlowe i t. p. — 1o z uwagi na tak waing rzecz
jok dostarczanie wody zdrowej dla ludnosci, tok w
czasie pokoju, a szczegdlnie w czasach wojennych,
nalezatoby mie¢ uzdolnionych specjalistow, ktorzy by
umieli w racjonalny sposéb dostarczyé w kazdej po-
frzebie dostateczng ilos¢ wody i wody dobrej.

Do szkoly wiertaczy wodnych nalezatoby przyjmo-
waé mitodziez, majgcq juz pewien podkfad wiadomo-
ici teoretycznych, a wigc po ukonczeniu np. 4 klas
gimnazjalnych.

Kursy zajetyby: 3 lata praktyki przy robotach wiert-
niczych, platne w wysokosci zwykiego robotnika, wie-
czorem uzupeftnialiby wiadomosci teoretyczne w szko-
le, po 3-letniej takiej praktyce obowigzywatoby rocz-
ne uczeszczanie do szkoty (na wyktady teoretyczne).

Przy szkole znajdowaé by sie musialo muzeum, za-
wierajgce” wszelkiego rodzaju wzory studzienne, la-
boratoria, warsztaty i 1. p.

Z utworzeniem szkoty nalezatoby stworzyé jedno-

czesnie dziat badan gruntoznawczych, zastosowanych
do budowli. :

Gruntoznawstwo jest to bowiem nauka nowa, po-
wstanie zawdzigcza nowemu kierunkowi w pracach
inzynieryjnych, a szczegdlnie w technice robét ziem-
nych. Ona jest nieodigczng czesciq geologji inzy-
nieryjnej, majgc na celu otrzymanie dokladnych da-
nych, dotyczgcych wewngtrznych zmian powstatych w
gruncie, wskazanie na przyczyny tych zmian, zasto-
sowania $rodkéw korzystnych i rozklasylikowanie grun-
tow przez opracowanie terminologii gruntdéw w zna-
czeniu budowlanym.

Gruntoznawstwo powinno dotyczyé wszelkich bu-
dowli ziemnych, jak domoéw, gmachoéw, tuneli, drég
it p. .

Program prac obejmowaé by powinien nastgpujgce
przedmioty:

1) geologia ~— hydrologia,

2) studnie o przeptywie dolnym (drewniane, mu-

rowane, betonowe),

3) studnie o przeplywie bocznym (rurowe, abisyn-

skie, artezyjskie),

4) chemia, bakteriologia, biologia, higiena wody,

5) miernictwo i rysunek,

6) wytrzymato$é materiatéw i mechanika,

7) budownictwo z materiatdw drewnianych,

8) wiertnictwo i torpedowanie,

9) kalkulacja robét,

10) pompy, systemy pomp, przewody rurowe,

1) ksiegowosé¢, kalkulacja robét budowy studzien,
12) fizyka, mechanika :
13) wypadki z gazami,

ujecie zrédet,

prawo, przepisy techniczno-administracyjne, po-
datki, o

16) historia studzien i nauka o panstwie,

17) gruntoznawstwo budowlane.

Egzamin na pomocnika wiertacza po 2-ch lotach
araktyki, na majstra wiertniczego po 3-ch latach:

W 1937 roku w Berlinie zostata zatozona podobna
szkota, gdyz Rzesza uwazata wode zdrowg w potrze-
bnej ilosci za produkt nieodzowny dla zycia ludzkiego.
Laznaczy¢ musze, ze projekt i podanie do Minister-
stwa W. R. i O. P. ztozytem w grudniu 1936 r., a wiec

‘o rok wezednie;j.

e e e ]
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inz. S. TRZETRZEWINSKI, rzecznlk patentowy.
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Wptyw prawodawstwa pol’ren’rowego na
pogotowie obronne przemystu

dzisiejszym stanie techniki pogotowie obronne

kraju jest zwigzane nierozdzielnie nie ’rylko

z przygotowaniem sity zbrojnej lecz réwniez
i z jak najdalej idgcym przygotowaniem przemysfu do
roli, joka mu przypadnie w udziale w czasie wojny.
Nie ulega watpliwosci, ze przemyst krajowy, dla spet-
nienia swej roli w czasie wojny, musi by¢ juz w czasie
pokoju szeroko rozwinigty i przygotowany do trudnych
wojennych warunkow pracy.

Ustawodawstwo patentowe jest jednym z dziatéow
prawodawstwa, kiérych dziatanie, majgc na celu
ochrone praw wynalazey; wywiera doniosty wptyw na
uktad stosunkéw i rozwdj przemystu krajowego w czo-
sie pokoju.

Z tego tez wzgledu ustawodawstwo patentowe pow-
stawato stopniowo w czasach, gdy o pogotowiu obron-
nym przemystu nie myslano w ogdle, a powstawalo
przede wszystkim w najbardziej uprzemystowionych
krajach Europy.

Za zaczgtki jego mozna uwazad przywnleje krolew-
skie na monopole eksploatacyjne, wydawane w An-
glii od roku 1531. Uchwalony przez parlament angiel-
ski w 1628 r. statut o monopolach ogranicza nada-
wanie monopoli i praw wytgcznych do patentéw na
wynalazki | zawiera podstawowe pojecia zawarte w
kazdym pozniejszym prawie patenfowym, to jest okre-
$lenie zasady przyznawania prawa do patentu rze-
czywistemu wynalazey oraz zasady nowosci wynalaz-
kéw - opatentowanych.

Pierwsza z tych zasad zostala ujgefa w krajach an-
gielskich w formie uznawania prawa do uzyskania pa-
tentu, przystugujgcego jedynie rzeczywistemu i pierw-
szemu wynalazcy.

W drugiej pofowie XIX wieku prawa patenfowe
parstw cywilizowanych osiggajg forme; zblizong do
wspotczesnej. Dalszym stopniem rozwoju ochrony wia-
snoéci przemystowej byto utworzenie w roku 1883 Mie
dzynarodowego Zwigzku Ochrony Wtasnosci Przemy-
stowej. Zwigzek ten umozliwia obywatelom naleig-
cych do niego panstw korzystanie z dobrodziejstw
ochrony wtasnoéci przemystowe] we wszystkich pan-
stwach zwigzkowych. Ponadto zwigzek ten prowadzi
stale prace nad dostosowaniem ochrony do warunkéw
zyciowych, oraz nad ujednostajnieniem ustaw patento-~
wych panstw zwigzkowych, przedstawiajgc swoje de-
zyderaty rzgdom tych panstw. Dzigki temu zasadni-
cze punkty ustaw patentowych wigkszosci panstw zwig-
zkowych sqg dzi§ prawie jednakowe.

Zasady te mozna ujgé w nastepujgcy sposdb:

1) Patent jest udzielany na pewien oznaczony okres
jako przywilej stanowigcy nagrode dla jego wiascicie-
la za wprowadzenie do gospodarki narodowej nowego
rozwigzania zagadnienia fechnicznego.

2) Patent jest udzielany tylko na pomyst nowy,
wzglednie nieznany w danym kraju.

3) Patent jest udzielany rzeczywistemu wynalazcy
lub jego nastgpcom prawnym.

Wy

4) Mi'eszkc:r'xcy parstw zwigzkowych sq zréwnani w
prawach patentowych z mieszkancami danego kraju.

Ujecie tych zasad jest jednak rézne w prawach
patentowych réznych krajéw.

- Okres trwania patentu waha sie od 15 do 20 lat i jest
obliczany w réznych krajach od réznych dat.

Nowosé pomystu jest w krajach angielskich i ger-
manskich skrupulatnie badana przez Urzedy Patento-
we. W wigkszodci tych krajow wynalazek jest przed
udzieleniem patentu wyktadany ponadto do wglgdu
publicznego dla umozliwienia zainteresowanym zto-
zenia dowoddw braku nowosci wynalazku i zmniej-
szenia w fen sposob ewentualnodei udzielenia pa-
tentu na rzecz znanq. W krajoch romanskich nato-
miast badanie nowosci zgtoszenia nie jest przepro-
wadzane.

Zréwnanie w prawach mieszkancéw panstw. zwigz-
kowych (obojetne czy sg oni obywatelami tych panstw)
polega na zezwoleniu im zglaszania wynalazkéw we
wszystkich krajach zwigzkowych oraz na uznaniu w
ciggu 12 miesigcy ich prawa pierwszefnstwa ze zgto-
szenia macierzystego, dokonanego w jednym z panstw
zwigzkowych przy zgtaszaniu tegoz wynalazku w in-
nym kraju zwigzkowym.

Ochrona patentowa daje osobie, ktéra z niej korzy-
sta w danym panstwie, wytgczne prawo do wykorzy-
stywania przedmiotu ochrony na terenie tego panstwa
w sposéb- przemystowo-handlowy.

Dobra, kiére nie podlegajq ochronie w danym pan-
stwie, mogqg by¢ zasadniczo wykorzystywane w tym
panstwie przez kazdego, stanowigc dobro publiczne.
Wolnos¢ ta bywa jednak ograniczona przez inne nor-
my prawne, np. prawo o monopolach, '

W Polsce pierwsze prawa, kiére mogg byé uznane
za prawa patenfowe, powstaly w latach 1817—1820
w Krélestwie Kongresowym, byly jednak zniesione w
roku 1867. Qdtqd Polska podlega prawom patento-
wym panstw zaborczych.

Po odzyskaniu niepodlegtosci zostaty wydane de-
krety Naczelnika Panstwa z dnia 13.XIl. 1918 r. oraz
4.11. 1919 r., ktére umozliwity rozpoczgcie prac wstep-
nych Urzgdu Patentowego R. P. w dziedzinie patentéw,
polegajgcych na przyjmowaniu zgloszen i prowa-

zeniu prac przygotowawczych nad ustawg patento-
wq, kitéra zostata uchwalona w. dniu 5.11.1924 r,
(Dz. U. R. P. Nr. 31/24, poz. 306). Ustawa ta obo-
wigzywata od 10.IV. 1924 r. do 27.IV. 1928 t., po
czym weszfo w zycie obowiqgzujgce do dzi§ z drobnymi
zmianami rozporzqgdzenia Prezydenta Rzeczypospoli-
tej z dnia 22.1ll. 1928 r. o ochronie wynalazkow, wzo-
row i znakéw towarowych (Dz. U. R. P. Nr. 39 28,
poz. 384).

Zaréwno wspomniana ustawa, jok i rozporzgdzenie,
zostaly dostosowane do brzmienia umo-
Miedzynarodowego Zwigzku
Ochrony Wtasnosci Przemystowe],
ktérego czionkiem Polska jest od dnia 10.Xl. 1919 r,
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Czas trwania patentu jest okreslony w obo-
wigzujgeym obecnie prawie patentowym na lat 15 fjd
daty udzielenia patentu. Zaznaczyé nalezy, ze pomig-
dzy zgloszeniem wynalazku w Urzedzie Patentowym,
a udzieleniem patentu, uptywa zazwyczaj 1%—3 lat,
czasami zaé okres znacznie diuzszy. W okresie tym
prawa wyltqgcznoéci zgtaszajgcego sg réwniez chro-
nione, nie moze on jednak wystepowa¢ na droge sq-
dowg przeciw nasladowcy.

W innych krajach czas frwania patentu jest okre-
$lony rozmaicie, np.:

w Niemczech patent trwa lat 18 od dnia zglosze-
nia krajowego, '

w Czecho-Stowacji patent frwa lat 15 od dnia wyto-
zeniq,

we Francji patent frwa lat 15 od dnia zgloszenia kra-
jowego, .

" w Belgii patent trwa lat 20 od dnia zgtoszenia kra-

jowego,

w Szwecji patent trwa lat 15 od dnia zgloszenia
krajowego,

w'W. Brytanii patent trwa lat 16 od dnia zglosze-
nia pierwotnego. : '

w St. Zjednocz. patent trwa lat 17 od dnia udzie-
lenia, .

Wainy jest tylko patent udzielony na wynalazek
nowy. Nie uwaza sie wynalazku za nowy, jezeli w
chwili zgtoszenia go w danym kraju przedmiot jego
byt juz opublikowany, albo na terenie tego kraju sto-
sowany lub na widok publiczny wystawiony w spo-
séb o tyle jasny i jawny, ze znawca mégl sig¢ z nim
zopoznad.

Publikacjg moze byé dowolny druk sprzedawany
lub rozpowszechniany gdziekolwiekbgdz, np. katalog
firmy zagranicznej lub krajowej. Uprzednia publikacja
wynalazku  lub wystawienie go na widok publiczny
nie stanowiqg przeszkody do uzyskania patentu, o ile
nastgpity w ciggu é-ciu miesiecy od dnia wystawienia

wynalazku na wystawie publicznej, dla ktérej ten przy- °

wilej zostat przyznany rozporzgdzeniem Ministra Prze-
mystu i Handlu; taka sama ulga przystuguje w ciggu
12-tu miesigcy wynalazkom zgtoszonym w Polsce z po-
wolaniem sie na pierwszenstwo z wczedniejszego zgto-
szenia zagranicznego w jednym z krajow zwigzkowych.
Okres 12-tu miesigcy oblicza sig od dnia zgloszenia
pierwotnego.

Naukowe zasady i odkrycia nie podlegajg opaten-
towaniu; nie podlegajg im réwniez §rodki zywnosci,
lekarstwa i wytwory chemiczne, jednak sposoby wy-
twarzania tych débr mogg byé opatentowane.

Nie mozna réwniez opatentowaé wynalazku, ktére-
go.stosowanie byloby sprzeczne z prawem obowigzu-
jacym lub dobrymi obyczajami, tudziez pomystu, kté-
ry oczywiscie nie nadaje sig¢ do zastosowania w prze-
mysle, np. perpetuum mobile.

Liczba udzielonych patentéw jest bardzo znaczna.
W Polsce udzielono dotqd ponad 25000 patentéw,
w Niemczech ponad 650000, we Francji 800 000, w
St. Zj. A. P. ponad 2000000.

Nalezy zaznaczyé, ze wigkszo$é patentdéw wygasa
znacznie wczesniej, niz ich ustawowy najdiuzszy okres
trwania, nastepuje to przewainie skutkiem zaprzesta-

nia wnoszehia oplat rocznych przez wiaicicieli tych pa-’

tentow (optaty fe za kazdy nastepny rok sq wieksze,
niz. za rok poprzedni).

Cze$é patentow wygasa na skutek uniewaznienia
uchwatami Urzedow Patentowych z powodu stwierdzo-
nego braku nowoéci.

Wiaéciciel patentu obowigzany jest do wykonywa-
nia wynalazku w Polsce. Niedopetnienie tego warun-
ku, wzglednie nieudzielenie licencji zgtaszajgeym sig
osobom, pragngcym rozpoczqé produkcje krajowg,
leoretycznie moze doprowadzi¢ w pewnych okoliczno-
éciach do umorzenia patentu.

Prawo do.uzyskania patentu posiada tylko wyna-
lazca lub jego prawny nastepca. Jezeli wynalazek
zgtosita osoba nieuprawniona, to wynalazca moze za-

~ zqda¢, by patent zostat jemu udzielony lub na niego

przeniesiony.

Pracownik zajety w przedsigbiorstwie ma prawo do
uzyskania patentu na podstawie wynalazku, dokona-
nego przez siebie w tym przedsigbiorstwie. Prawa
tego nie moze by¢ on pozbawiony, chyba ze zawart
z pracodawcg umowe o pracy nad wynalazkami.

Pracodawca ma jednak prawo do wykonywania pa-
tentu na podstawie licencji, ktérg moze uzyskac w
drodze przymusowej, jezeli wynalazek lezy w zakre-
sie produkcji przedsigbiorstwa.

Jezeli z pracownikiem zawarto umowe o prace nad
wynalazkami, fo prawo do uzyskania patentu stuzy
pracodawcy, jezeli inaczej nie zastrzezono w umowie.
Jezeli jednak wynagrodzenie wediug umowy okaze
sie razqco niskie w stosunku do korzysci osiggnigtych
przez pracodawce dzigki wynalazkowi, pracownik mo-
ze zgda¢ godziwego podwyzszenia wynagrodzenia.

Niewazny jest ukiad, pozbawiajgcy wynalazcg pra-
wa wystgpowania w charakterze tworcy.

Wiasno$¢ patentu moze przechodzi¢ drogg dziedzi-
czenia, zapisu lub umowy miedzy zyjgcymi.

Patent moze byé réwniez wywlaszczony na rzecz
Panstwa lub tez na rzecz wolnoici przemysfowej.

O wywlaszczeniu decyduje Rada Ministréw na wnio-
sek wlasciwego Ministra. Odszkodowanie ptaci Skarb
Panstwa, Wysokosé odszkodowania okresla Urzgd
Patenty (Wydziat Spraw Spornych); od orzeczenia
Urzedu przystuguje odwotanie do Sqdu Okregowego
i dalej do wyzszych instancyj sqgdowych trybem, wska-
zanym w ustawie o postepowaniu cywilnym,

Celem uzyskania patentu nalezy zgtosi¢ wynalazek
pisemnie do Urzedu Patentowego. Za termin zglo-
szenia uwaza sig chwilg, w ktére] zgtoszenie wplynelo
do Urzedu (stempel zegarowy).

Polski . Urzqd Patentowy ustawowo nie ma obo-

wigzku  badania  nowoici wynalazkéw, moie sig
wigc zdarzyé, Ze udzieli patent na rzecz zna-
ng. Wobec powyiszego fakt udzielenia patentu

w Polsce nie mowi nic o nowoici wynalazku, udzie-
lenie natomiast patentu w krajach, badajgeych wy-
nalazki, jak np. Niemcy, Anglia, St. Zjedn. lub Szwe-
cja stanowi bardzo powaing gwarancje nowosci po-
mystu; dla poprawienia tego stanu rzeczy Prezes Urze-
du wydat we wrzeéniu 1937 r. zarzgdzenie, nakazujgee
Wydziatowi Zgloszerr Wynalazkéw badanie zgloszen
na nowosé¢ wzgledem patentéw polskich i niemieckich.
O wartosci przemystowej patentu Urzgd' Patentowy
nie orzeka, moze jq oceni¢ tylko znawca danej dzie-
dziny. Niektére urzedy wymagajg jednak uzasadnie-
nia celowoéci wynalazku oraz uzyskanego przezen po-
stepu technicznego. '

Ustawodawstwo patentowe obejmuje wszystkie dzie-
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dziny zycia gospodarczego, nie wyrdzniajgc zadnej
z gatezi przemystu i handlu. Znaczenie jednak paten-
tow jest wigksze w dziedzinach nowych, w ktérych po-
step techniczny jest szczegdlnie szybki i wszechstron-
ny; elekfroiechniko, w szczegdlnosci zas radiotechnika
jest takg wilasnie dziedzing. lIstniejq fu jeszcze dzié
duze mozliwosci dokonania wynalazkéw niezmiernis
waznych dla dalszego rozwoju tej dziedziny; znacznie
wieksze mozliwosci fego rodzaju istniaty oczywiscie
w czasie powstawania radiotechniki  wspélczesne).
a wigc w latach 1913—1920. Patenty zgloszone w tych
latach powinny by wygasng¢ juz dawno, gdyby nie pe-
wne, okolicznosci, omdéwione ponize;.

Pierwszenstwo ze zgloszenia pierwotnego frwa, jak
wiadomo 12 miesigcy od daty tego zgloszenia. Po
ukonczeniu jednak wielkiej wojny zostaty zawarte umo-
wy miedzynarodowe, ktére, dla usuniecia skutkéw woj-
ny, zobowiqzaly parstwa, zawierajgce te umowy, do
znacznego przediuzenia  terminéw  pierwszenstwa
z okresu wojennego, jak réwniez wszelkich przedawnio-
nych ferminéw, zwigzanych z ochrong wtasnoici prze-
mysfowej. Postanowienia tego rodzaju znajdujg sie w
Traktacie Wersalskim (art. 306 i 311) i innych umowach.

W wykonaniu tych uméw Rzeczypospolita Polska
uchwalita w roku 1922 ustawe, zezwalajgcq na wzno-
wienie tych przedawnionych terminéw, zwigzanych
z ochrong wiasnosci przemysfowej, ktére nie uptynety
przed 1 sierpnia 1914 r., lub zaczety biec pdzniej,
albo zaczetyby biec, gdyby nie byto wojny.

Ustawa ta obejmuje nie tylko obywateli panstw, kié-
re podpisaly wspomniane wyzej umowy miedzynaro-
dowe, lecz réowniez obywateli wszystkich innych paristw,
ktére przyznajg odpowiednie prawa obywatelom Pol-
ski.

Dzieki tej ustawie wynalazek zgloszony np. we Fran-
cji w pazdzierniku 1913 r. mégt byé zgloszony w
Polsce w r. 1922 z pierwszefistwem od pazdziernika

1913 r.; zadne wiec publikacje wydane po tej ostat-

niej dacie nie mogg stuzyé do obalenia takiego pa-
tentu. _ '
Poniewaz w r. 1913 radiotechnika powstawata do-

piero, wigc patenty 'w tym okresie mogly by¢ udzie- -

lane na najbardziej zasadnicze ukiady, bez stosowa-
nia ktérych radiotechnika jest i dzi§ nie do pomy-
slenia.

Prawaq, . podobne do omawianej ustawy polskie].
byty uchwalone w wielu krajach, skutki ich nie byty
tam jednak tak grozne, jak w Polsce z nastepujq-
cych wzgleddw:

1) W krajach tych poza parstwami centralnymi naj-
wazniejsze patenty zostaly zgtoszone w czasie wojny,
wygasty wiec okolo 1934 r,

2) Dzieki wczesnemu uchwaleniu ustaw, podobnych
do omawianej ustawy polskiej, oraz dzigki szybkiemu
udzielaniu patentéw przez Urzedy Patentowe krajow
uprzemystowionych, zdolnych do udzielania po kilka-
dziesigt tysiecy patentéw rocznie, — patenty zasadni-
cze zostaly w tych krajach udzielone znacznie wcze-
$niej, niz w Polsce i sg obecnie na wymarciu (w kra-
jach zas, w ktérych okres trwania patentu liczy sig
od dnia zgtoszenia pierwotnego, jak w Anglii, patenty
te wygasty w latach 1932—1934). '

.3) W krajach badajgcych wynalazki na  nowos¢
zgtoszenia te zostaty starannie przesiane i w miarg
moznosci umorzone.

W Polsce Urzqd Patentowy zaczgt udzielaé patentéw -

dopiero w 1924 r., magazynujgc poprzednie zgtosze-

nia. Dzieki brakowi fachowcéw oraz nieistnieniu obo-
wigzku badania wynalazkéw Urzqd Patentowy nie byl
w stanie ograniczyé nalezycie zgtoszen patentowych.
Dzieki za$ zbyt matej liczebnosci personelu Urzgdu
Patentowego, udzielanie patentéw twafo diugo (np.
patent Nr. 13984, zgloszony w 1921 r. z pierwszen-
stwem amerykanskim z 1915 r., zostat udzielony w
1931 r. Patent ten moze trwaé do 1946 r, podczas
gdy zagraniczny patent macierzysty wygast juz przed
laty).

Walka z takimi zastarzatymi patentami jest dzisiqj
w wielu wypadkach ucigzliwa ze wzgledu na trudno-
sci znalezienia obecnie publikacyj radiotechnicznych
sprzed lat dwudziestu kilku, albowiem poszty one w
zapomnienie.

Wprawdzie progresja optat za trwanie patentu skta-
nia wiaicicieli do umarzania patentéw przed najdiuz-
szym terminem ich trwania, odgrywa to jednak role
jedynie przy patentach mniejszej wartoici; patenty za-
sadnicze sq podirzymywane przez wiaicicieli do ostat-
niej chwili, poniewaz dajg one duze korzysci, pozwa-
lajgc na uzyskanie zasadniczego wplywu w pewnych
dziatach przemystu.

Rozpatrujgc wptyw Prawa Patentowego na zycie go-
spodarcze, mozna wyciggngé nastepujgce wnioski:

Patent spetnia nalezycie swojq rolg narzedzia roz-
woju przemystu o ile istnieje mozliwo$é¢ korzystania
z niego w przemysle krajowym za gospodarczo uzo-
sadniong oplate.

Patent stanowi grozny hamulec w rozwoju rodzime-
go przemysfu o ile zgdana opfata licencyjna za ko-
rzystanie z niego jest niewspdlmierna z korzysciami
wyplywajgcymi z zastosowania patentu. W tym przy-
padku bowiem albo produkcja krajowa nie rozwija sie,
a zapotrzebowanie jest pokrywane importem, albo tez
produkcjg krajowq zajmuje sie przedsigbiorstwo za-
lezne finansowo od zagranicznego wiasciciela paten-
tu, i wywozqce zyski za granice. Z punkiu widzenia
rozwoju przemystu rodzimego, jest to jednck korzyst-
niejsze od importu zagranicznego.

Doswiadczenie wskazuje, ze rzadko kiedy poje-
dynczy patent stanowi podstawe produkcji, natomiast
zbidr patentéw, nawet mniejszego znaczenia, moze
by¢ bronig w walce o rozwoj przemystowy. Z tego
gtéwnie powodu ekspansywny przemyst krajéw gospo~
darczo rozwinietych zasypuje kraje o mniejszym roz-
woju patentami, pozwalajgcymi mu w koncu opano-
waé zycie gospodarcze krajéow uboiszych. Ekspansja
ta idzie we wszystkich kierunkach; jednak pomigdzy
krajami o podobnym rozwoju przemystu, nastepuje
pewien stan réwnowagi, dzigki ktéremu przemyst jed-
nego kraju nie odczuwa zbytnio cigzaru inwazji paten-
towej kraju innego, poniewaz przemyst wlasny ciggnie
takie same korzysci ze swoich patentéw zagranicznych,
wskutek czego nastepuje kompensacja cigzardw i ko-
rzysci.

W Polsce przemyst krajowy interesuje sie patentami
stosunkowo bardzo stabo, co wskazuje nastepujgca ta-
bela: do 1.1. 1938 udzielono patentéw w Polsce okofo
27 000, w fym patentéw nalezgeych do

obywateli polskich 18%
" Anglii 5%
" Holandii 3%
.. Niemiec 33%
" St Zjedn. 69
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Liczba. patentéw obywateli polskich, zgloszonych
za granicg, nie jest mi doktadnie znana, stanowi jed-
nak niewielkg czei¢ liczby patentéw polskich, jest
wiec zupelnie niewspdimiena z liczbg patentéw za-
granicznych w Polsce. Stan taki uniemozliwia natu-
ralnie jakakolwiek kompensacjg ustug patentowych.

Nie mozna liczyé na poprawienie tego stanu rzeczy
jedynie przez zmiang Prawa Patenfowego, gdyz z jed-
nej strony zobowigzania Polski z tytufu umow migdzy-
narodowych nie pozwalajg na zbytnie uprzywilejowy-
wanie obywateli polskich, z drugiej za$ najkorzystniej-
sza nawet zmiana Prawa Patenfowego nie pomoze,
o ile prawo to nie bedzie nalezycie wykorzystywane.

BIBLIOGRAFIA

Inz. L. Miller. Przetwory tluszczowe. Ksigikg inz. L. Millera

na'ezy zaliczyé do jednej z prac pionierskich, wypelniojqcych
ciggle jeszcze bardzo powazne luki w naszej liferaturze fech-
nicznej. _
" Chocia? gléwnym celem aulora, zresztg zgodnie z przed-
mowg, bylo dgienie przyjicia z pomocg przede wszystkim jed-
nostkom zajetym w intendenturze wojskowej, ksigzka ta niewgl-
pliwie moze odda¢ znaczne przystugi dla catego sz.eregu za-
ktadéw przetwérczych, Rzadkie sq bowiem wyjgtki kiedy w ogdl-
nej gospodarce wigkszych zakladdw nie spotyka sie problemow
zwiqzanych z gospodarkg tluszczowq.

Ksigtke p. Millera, obejmujgcq zwiezle, a zarazem i przej-
rzyicie caly szereg pochodnych w dziedzinie tHuszczéw, nazwal-
bym pierwszq latarniq w mrokach mafo komu znanej termino-
logii technicznej. Odnosi sig io moie nie tyle do jednostek
odbiorczych, kiére silg rzeczy winny posiadaé pewne konieczne
minimum wiadomosci fachowych. W pierwszym rzedzie, z za-
sadniczymi pojeciami o tluszczach, winni sie zapoznaé magazy-
nierzy, konsumenci i jednostki z biur zakupéw. To znaczy ci,
na kiorych cigzy racjonalﬁy zakup, umiejgine przechowanie
i wlaiciwe stosowanie przetworéw tluszczowych, W wigkszosci
bowiem wypadkéw, u lych jednostek, pojecie o tluszczach
sprowadza sig do jednego mianownika — czegos tlustego,
a tym samym z géry zoslajq przekredlone: wlaiciwy dobér, prze-
chowywanie i uzytkowanie tych wyrobéw.

Ksigzka fa winna sie znaleié w reku kaidego, muj‘qcego sty-
cznoié z przetworami tuszezowymi

@

Polityka inwestycyjna i planowanie inwestycji. Janusz
Rakowski. Warszawa 1939, Nakiadem tygodnika ,,Polska Go-
spodarcza”. Str. 35, Cena zi. 1,50,

Przy Gabinecie Ministra Skarbu istnieje ,,Biuro Planowania”,
przygolowujgce moterialy do 15-lefniego planu inwestycyjnego
Wicepremiera Inz. Kwiatkowskiego. Kierownik Biura, a zarazem
Dyrektor Gabinelu, p. Janusz Rakowski, wydal czg$¢ materialow,
ufozonych w postaci tablic rysunkowych i zaopatrzyl je ogél-
nymi uwagami na temat zasad i celéw panstwowej polityki in-
westycyjnej.

————

Niezaleznie wigc od zmiany Prawa Patentowego,
ktéra jest obecnie tematem prac specjalistow, przemyst
krajowy w dobrze zrozumianym interesie wlasnym po-
winien infensywnie powigksza¢ swoj stan posiadania
w dziedzinie patentow, opierajac produkcje na wia-
snych patentach i w ten sposdb dgzyé do zmniejsze-
nia i usunigcia przewagi kapitalu zagranicznego w
dziedzinie patentowej. lest to droga cigzka i wyma-
gajgca duzo mysli twoérczej, jest ona jednak drogg
pewng do zwigkszenia pogotowia obronnego naszego
przemystu,

Plan inwestycyjny ma zmieni¢ strukture gospodarczq ,kraju
o przewazajgcym chorakierze rolniczym na sirukiurg kraju rol-
niczo-przemystowego'’. Cel ten ma byé osiqgnigly w r. 1951;
do tego roku liczba ludnoici miejskiej wraz z wiejskg nierol-
niczg winna wzrosnqé w Polsce ,,A" z 57,2% do 62%, w Pol-
sce ,B" z 265% do 40,1%. lest jeszcze i cel drugi: rozpla-
nowa¢ racjonalnie osradki przemystowe tak, azeby harmonizo-
woly ze sobg: geograficzny rozktad surowcow, irddet energii
i wolnych rgk roboczych z geograficznym rozklodem przemy-
slu. Na linii skrzyzowania tych dwéch celéw lezy wtasnie C.O.P,,
kiéry ma wchlongé nadmiar ludnosci wiejskiej, a zarazem stwo-
rzyé huiniczo-metalowg podslawe wyjiciowg dla rozwoju prze-
mysléw przetwérezych, jok: widkienniczy, ‘drzewny i t. d. na zie-
miach wschodnich, bogatych w odpowiednie surowce. Poniewoz
lokalizacja przemyslu przetwérczego metalowego przypada na
sirefe do 300 km od hut zelaznych, C. O. P. pozwoli réwniez
na przesunigcie na wschéd zasiggu produkeji zelaza. Aufor wy-
jasnia, ze ,dawniejsze poglqdy co do lokalizacji hutnictwa ze-
laznego, kidre opieraly sie na zasadzie bezposredniego zwig-
zania produkcji huiniczej z tworzywem, zoslaly ostatnio zarzu-
cone zaréwno przez feorig, jak i prakiyke"”; odpada wigc i ten
mozliwy zarzut,

Biuro Planowania pracuje metodg ,techniko-ekonomiczng”
(str. 9). Polega ona na tym, ie przeprowadza sig studia nad
dynamikg ludnosci i rozwoju jej .potrzeb, nad rozmieszczeniem
bogactw naturalnych, nad ksztattowaniem sie dochodu spotecz-
rego i kapilalizacjq i, na podsiawie tych elementéw, opracowuje
sig plany inwestycyjne. Taka metoda, wybilnie fechniczna, jest
w wielu wypadkach celowa, zwlaszcza gdy chodzi o konstruowa-
nie nowej rzeczywislodci gospodarczej. Ograniczona w swoim
zastosowaniu do prac, zwiqzanych z natychmiastowym powigk-
szeniem potencjatu obronnego kraju i wykonywaniem rézaych
podstawowych inwestycji databy doskonale rezullaty. Pierwsze
trzylatki, na takie bowiem okresy rozpada sie plan, wiasnie do
tego zmierzajg. W dalszych jednak okresach, gdy na porzqdku
dziennym slang sprawy np. rozmieszczenia zakladéw przemyslo-
wych, sfopnia odludnienia wsi i inne, w pracy p. Rakowskiego
tylko ogélnie zaznaczone, znajdq zastosowanie, w opracowaniu
juz szczegdlowych plandw, zapewne i inne metody, oparte na
zdobyczach wiedzy socjologicznej i ekonomiczne;j.

Pigkne tablice i niska cena powinny kozdego jechnika za-
checi¢ do nabycia starannie wydanej pracy, idérej fematem ‘1951
.\.egenda Nowej Polski".

Bard.

“
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Zagadnienia wspélne da réinych rodzajéw komunikaciji

Pierwsze pigciolecie dziatalnoici Londynskiego
Przedsigbiorstwa Przewozéw Osobowych.

Aa 130

Omawiajgc pierwsze pigciolecie dziatalno$ci Londynskiego
Przedsigbiorsiwa Przewozow Osobowych, aulor siwierdza, ze eks-
ploatuje ono ok. 60% wszystkich przewozéw w londynskim
okregu komunikacyjnym, zamieszkalym przez 10 milionéw oséb,
a przygolowuje sig do obstugiwania okregu majgcego 12 mi-
liondw mieszkancéw. W ciggu roku, konczgcego sig 30 czerwca
1938 r., przedsigbiorsiwo przewiozto 3814 miliondw pasazerow,
a pojazdy jego przebyly 567 miliondw wozo-mil (910 milionéw
wozo-km), Bedgc najwigkszym tego rodzaju przedsigbiorstwem
na $wiecie, nie kieruje sie ono dgzeniem do rekordowego roz-
roslu, lecz starc sig racjonalnie rozwigzywaé zagadnienia ko-
munikacji miejscowej, zgodnie z zadaniami, do kidérych spel-
nienia zostalo powolane. 1924 .
pasazerskich w Londynie przewidywata okreg komunikacyjny
o promieniu 15 mil od centrum miasta; w 1933 r. promief ten
zwigkszono do 25 mil, lecz zdaniem aufora jest fo jeszcze obli-

Ustawa z o przewozach

czone zbyt skgpo.

Z ogoinej przestrzeni okregu 1986 mil kwadr. przedsigbior-
stwo ma na 1550 milach kwadr. monopol na przewozy pasazer-
skie, bgdz bezpoirednio, bqdz lgcznie z wielkimi towarzystwa-
mi kolejowymi; jest ta — jak sie autor wyraza — monapol
na oddawanie uslug mieszkancom, a nie na zbieranie zyskéw.
Od poczgtku isinienia przedsiebiorstwa liczba przejechanych
wozo-mil w stosunku do liczby ludnosci zwigkszyla sig i prze-
wozy zostaly racjonalnie rozlozone dzieki temu, ze konkurencja
innych, przedsigbiorstw przewozéw publicznych zostata usunieta.
Z czynnikdw hamujgeych rozwéj przedsigbiorsiwa aulor wymie-
nia znaczne zwigkszenie liczby samochodéw prywainych i takso-
wek, ktore zapetniajq jezdnie, majgc bez pordéwnania mniejszq
zdolno$é przewozowq, nastepnie rowery, kiérych liczba padwolla
sie od 1932 r., a takze i inne czynniki, powstrzymujgce obywa-
tela od przenoszenia sie z miejsca na miejsce, jak rozwdj
telefonéw, usprawnienie poczlowych przesylek za zaliczeniem
i L. p. W oslathim roku pieciolecia ludno$¢ Londynu i okolic
korzystala z ustug przedsiebiorstwa w stosunku 55 wozo-mil
na jednego mieszkanca.

W drugiej czesci artykutu autor omawia niektére sprawy
finansowe przedsigbiorstwa: fundusze rezerwowe, réine rodzaje
obligacyj, podatki i t. p.

(The Railway Gazett e, 17.11.39, Nr. 11, str. 477).

Samoczynne, sterowane na odleglto$é urzqdzenie

do zamykania drzwi w tramwajach i autobusach.

- |
Ac 154

Celem skrécenia poslojéw na przystankach i tym samym
zwigkszenia szybkosci komunikacji miejskiej, obmyilono spe-
cjalne urzqdzenia do zamykania i olwierania drzwi wozoéw.
Siwierdzono, iz publiczno$¢ przewaznie dqzy do drzwi juz otwar-
tych, a niecheinie kieruje sig do wejs¢, kidre wymagajq otwar-
cia. Napelnianie i opréinianie wozu zoslaje przyspieszone dzigki
wprowadzeniu urzqdzen do otwierania i zamykania drzwi przez
kierowcg lub konduktora.

Powyisze urzqdzenia powinny odpowiadaé nasfgpujgeym wa-
runkom: konstrukcja powinna byé prosla, niezawodna w dzia-
faniu, falwa w utfrzymaniu, nie przedsiawiajgca niebezpieczen-
stwa dla publicznodci i obstugi wozu; zamknigcie powinno byé
szczelne i pewne, ] )

Sprawa okreslenia, czy te urzqdzenia majq by¢ zastosowane
zaréwno dla otwierania jak i zamykania drzwi, czy lez tylko
dla jednej z tych czynnoici, zalezy wylqgcznie od warunkéw
i rodzaju pracy danego érodka lokomociji.

Urzqdzenia do otwierania drzwi mozemy podzieli¢ na trzy
rodzaju: mechaniczne, pneumaltyczne i elekiryczne. Pierwsze
z nich polegajq na zastosowaniu drqzkéw i ciegiel, poigczo-
nych z drzwiami oraz z mechanizmem recznym, uruchamianym
przez kierowce; nadaje sie ono przewaznie do drzwi jedno-
skrzydlowych ze wzgledu na konieczno$é znacznego wysitku
migéniowego przy zaslosowaniu do drzwi dwuskrzydiowych.
W tych urzqdzeniach stosowane sq réwniez sprezyny, zamykajgce
drzwi po odpuszczeniu mechanizmu przez kierowcs.

Bardziej prakiyczne i niezawodne w dzialaniu okazaly sie
urzqdzenia pneumatyczne, dzialajgce przy pomocy sprgzonego
powielrza; mozna je lalwo zastosowaé w wozach, posiada-
jqcycH tego rodzaju hamulce. Sq one jednak stosunkowo kosz-
towne i hatailiwe,

W urzqgdzeniach elektrycznych zastosowano na gérnym obra-
mowaniu drzwi male motorki elekiryczne, kiére po wlgezeniu
pradu rozsuwajq lub zamykajq drzwi za pomocq trybikéw pla-
netarnych. Wobec czestego ich zanieczyszczenia sie zastgpiono
je linkami, poruszajgcymi sig¢ na blokach. Celem zapewnienia
cichego dzialania, zastosowano wkiadki gumowe na czolowej
slronie drzwi, podlegajgcej $lizganiu.

(H. Horsimann, Verkehrstechnik, 211.39, Nr. 5, sir. 22).



336 — 26 ZPK

1939 — ZWIAZEK B, K.

Nowa navkowa metoda éwiczenia ucznidw

warsztatowych. .

- .
Ad 50

Dotychczasowe metody szkolenia uczniow warsztalowych oka-
zaly sie niedostaleczne w zwiqzku z powigkszeniem zakresu
dzialéw technicznych, elekirotechniki,
spawania, silnikéw napedowych, normalizacji, obrobki i t. p.;
zwlaszcza szkolenie -poczgtkowe jest zbyt powolne,

W artykule podano zasady nowej metody szkolenia, zasto-
sowanej w roku 1937 w jedne| ze szkél Francuskich Kolei PaA-
stwowych przy wspolpracy dyrekfora Psychotechnicznego Insty-
tutu w Lozannie p. Carrarda. W nasigpnym roku (1938-39) me-
toda ia zostala wprowadzona do dalszych dziewigciu szké! war-
sztatowych. )

mianowicie sfosowania

Gléwne wylyczne tej melody sq nastepujgce: 1) czeste zmie-
nianie ¢éwiczen recznych, zmierzajqce do unikania monofonii
i zobojgtnienia; czas wykonywania jednych i tych samych ru-
chéw podczas éwiczenia powinien byé niezbyt duzy, aby uni-
kngé¢ zmeczenia i ruchéw nieprawidlowych; 2) uczeAn powinien

sig wprawiaé w jednej czynnoici lub jednym ruchu na raz, .

a czynnoici bardziej zlozone powinny byé rozktadane na prost-
sze; 3) przesirzeganie zasady raczej nauczania prawidiowych
ruchéw, niz poprawiania nieprawidtowych ruchéw i 4) samokon-
trola ucznia.

Jako przyklad zastosowania tych podstaw nauczania, autor
opisuje dwa proste ¢wiczenia dla uzyskania wprawy w positko-
waniu sig pilnikiem i miotkiem.

Uzyskane wyniki nauki tq metadq okazaly sig doskonate.
Uczniowie w dobrze obmyslanych éwiczeniach znajdujg zadowo-
lenie i wykazujq zainteresowanie; uwaga ich jest przez to stale
w napigciu, a osiggane talwg drogq postepy zachgcajq do no-
wych wysitkdw. Rowniez i instrukiorzy, obserwujgc wyniki swej
pracy, znajdujq zadowolenie, pomimo e praca ich stala sig
o wiele trudniejszg i wymaga staranniejszego przygotowania.

(Berfrand, Revue Générale des
Fer. Marzec 1939, Nr. 3, str. 172).
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Orzeczenia psychotechniczne a opinie
przetozonych.

Al 88
Coroz bardziej rozpowszechniajgce sie stosowanie badania
psychotechnicznego pracownikéw, majgee na celu ustalenie stop-
nia przydainoici danej osoby do wykonywania pewnego radzaju
czynnodci, nasuwa pylanie, w jakim stopniu rezultaty tych ba-
ddin zgodne sq z opinig przetozonych o danych pracownikach.
Chodzi przeciez o znalezienie stalego sprawdzianu zdatnosci
zawodowej, bo takie czynniki jak szybko&¢ awansu, ilosé spo-

wodowanych wypadkéw, wydajnosé¢ pracy i f. p. nie mogqg byé¢

uwazane za bezwzglednie dobre sprawdziany.

Badania przeprowadzone wielokrotnie wykazaly minimalng
zgodnoé¢ badan psychotechnicznych z opiniq przetozonych, Nie
jest to dziwne, gdy sig zwaiy, ze jeden i ten sam zwierzchnik
wydaje o swym podwladnym czestokro¢ sprzeczne opinie. O tym

~samym pracowniku, dwaj kolejni zwierzchnicy, ludzie o odmien-
nych. charakterach i usposobieniach, wydajg opinie rézne. W gre
wchodzi stosunek charakteréw ludzkich i tym somym bezwzgle-
dna bezstronnod¢ w ocenie trudna jest do osiggnigcia. Opinia
przetozonych nie moze byé¢ sprawdzianem zdatnoici zawodowej,
niemotiliwe wigc tez jest uzyskanie zgodnosci z badaniami psy-
chotechpicznymi. Prawdziwym sprawdzianem mogq byé tylko
badanja psychotechniczne. Ze sprawdzian ten jest dobry i pe-
wny, potwierdzajq fakly. Z dziesigciu motorowych, zatrudnio-
nych na lokalnej kolei styryjskiej i poddanych badaniom psy-
chotechnicznym, szesciu otrzymalo opinie dodatniq, pozostali —
ujemngq.

Czlery lala sluzby stwierdzily niedostatecznie dobrg prace
motorawych ocenionych ujemnie i dobrg tych, kidrzy zostali oce-
nieni dodatnio. Jeili mowimy o zdatnosci zawodowe], konieczne
jest iciste okreslenie warunkow tej zdatnodci; w przeciwnym
razie niezmiernie frudne bedzie okreilenie warfoici personelu.

(W. Kowalski, Inzynier Kolejowy, Marzec 1939,
Nr. 3/175, str. 148).
Tramwajownictwo

tuki przejéciowe w torach tramwajowych.
Ny
Bb 49

W Niemczech prowadzone sq szczegodlowe badania nad naj-
bardziej celowym uksztaltowaniem tukéw przejsciowych w torach
framwajowych. Proponowane sq roine teorelyczne metody obli-
czania, kibre muszg byé uzgodnione z wymaganiami praktyki,

Autor stwierdza, ze co do istoty tuku przejsciowego isiniejq
nieporozumienia nawet w kotach fachowcdw; zagadnieniem tym
zajmuje sig wigce] teoretykéw niz prakiykéw, fracge z oczu
ostaieczny cel, do kldrego sig dqiy, a mianowicie ustalenie
najodpowiedniejszego spasobu wyginania i ukladania szyn; ma-
terial szynowy jest cigzki i oporny; nie mozna go dostosowaé
do precyzyjnych obliczed. Wyginanie szyn w hutach nie moze
byé¢ wykonywane precyzyjnie i nie jest ostateczne, gdyz przy
przewozeniu, natodowywaniu i wyladowywaniu szyny podlegajq
nieprzewidzianemu wygieciu; skutkiem tego niezbedna jest za-
wsze rgczna prasa do wyginania szyn na miejscu budowy tory,
dia nadawania lukowi ostatecznego polozenia. Niektérzy te-
oreltycy, cheqe praktykom ulatwié prace i zaoszczedzié im leore-
tycznych obliczer, opracowali dla nich tabele, wykresy, nomo-
gramy, drabinki i . p. Gdy sie jednak poréwna poszczegéine
proponowane formy luku przejéciowego: cykloidy, lemniskaty,
parabole szeicienne i ich odmiany, dochodzi si¢ do wniosku, Ze
praklycznie biorge réinig sig¢ one nieznacznie pomigdzy sobq.
Zdaniem autora zadna z ogtoszonych doiqd propazycyj ani pro-
stotq obliczania elementéw, ani uzylecznoiciq w praktyce nie
przewyzsza paraboli szeiciennej; nawet bez wszelkich tabel
mozna z dostateczng dokltadnosciq obliczyé na suwaku jej rzedne,
potrzebne do wytknigcia tuku na miejscu.

Autor przeprowadza
waniem lfukow przejsciowych’ i podaje sposéb uproszczony ich
abliczania: 1) dla toréw, kiére muszq byé dopasowane do ist-
niejgcych osi ulic, krawgdzi, linij budynkéw i t. p., 2) dla tordw
niezaleznych od innych linij, czyli majgcych wlasne torowisko.
Rozwazania fe, autor wyjaénia za pomocq przykladéw.

(L. Sirth, Verkehrstechnik, 2011139, Nr. 6, sir. 151),

rozwazania zasadnicze nad zastoso-

Kolejnictwo dojazdowe

Motoryzacja francuskich kolei wgskotorowych.
e .~ ]

Ca 117

Z ogoélnej dtugoéci 65000 km linii kolejowych we Francji
21 000 km przypada na koleje wgskotorowe.

W zwigzku z coraz bardziej wzrastajgcq konkurencjq samo-
chodéw, czg¢ kolejek przeszta na komunikacje drogowg, inne
zaé zastosowaly wozy silnikowe. Gdy poprzednio szybkodé¢ po-
ciggéw wynosila przeciginie 20 km/godz., obecnie, po zasto-
sowaniu tych wozdéw, wzrosta ona do 35—40 km/godz., co umo-
zliwilo przeciwstawienie sig konkurencji komunikacji drogowe;j.

Zmotoryzowanie kolejek nasigpito wczeéniej, anizeli kalei
gléwnych; od roku 1923 do roku 1931 bylo juz w ruchu 106
wozéw, napgdzanych silnikemi benzynowymi. Te wozy w pred-
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kim czasie przestaly odpowiadaé wymaganiom komunikacji.
W wiekszej czeici posiadaly one urzqdzenia do sterowania tylko
w jednym koncu, co utrudnialo ogromnie przetoki na punktach
krafcowych; poza fym, nie byly one dostosowane do zabierania
doczepek. Wilaiciwie byly to wozy, zaopatrzone w silnik so-
mochodu ciezarowego oraz w jego przektadnie. Po zastoso-
waniu nowych typéw wozdw silnikowych, o kiérych mowa po-
nizej, motoryzacja kolejek znacznie sig rozwineta. W dniu 1 lipcar
r. ub. bylo juz zmotoryzowanych 5800 km linii z ogdlnej liczby
21000 km. W ruchu znajdowato sie 258 wozéw silnikowych,
z ktorych 182 wozy uruchomiono okolo 1932 r.

Zestawienie poréwnawcze motaryzacji kolei i kolejek we
Francji daje nastepujgce wyniki: na kolejach kursujq 662 wozy
silnikowe, na kolejkach za$ — 258. Przebieg wozdéw wynosi:
no kolejach 144000 km/dz., na kolejkach 34209 km/dz.; prze-
bieg jednego wozu: na kolei — 244 km/dz, na kolejkach —
132,5 km"dz.

Cala sie¢ linii kolejek waskotorowych jest eksploatowana
przez dwa towarzystwa. Jedno z nich eksploatuje linie o dtu-
gosci 2073 km, z ktérych 1 664 km zmoloryzowano. llo$é wozéw
wynosi — 72, Przebieg roczny w 1937 r. — 4,5 miliona wagona-
km; przecigina szybkoi¢ ruchu — 44 km/god:z.
rzystwo obejmuje linie o dlugosci 1588 km, obslugiwane przez
46 wozdw silnikowych, kidrych przebieg w roku 1937 wynosit
2,7 milionéw wagono-km przy przeciginej szybkoici 40 km/godz.

Drugie towa-

Wozy silnikowe, obstugujgce wzmiankowane linie, pochodzg
z francuskich wytwérni De Dion-Bouton, Billard, Renault.. Wszyst-
kie wozy sg napedzane silnikami Diesela, réinig sie jednak
znacznie konstrukcjq. Krétki opis tych wozéw podany jest przez
autora,

Zmoloryzowanie kolejek dato duze oszczednosci w eksplo-
atacji; koszty wyniosty w 1937 r. od 1 do 2 fr./'wag.-km, podczas
gdy przy frakcji parowej te koszly wynosity od 4 do 5 fr. Ob-

nizone koszty eksploatacji przy trakcji motorowej osiggnigto po—.

mimo zwigkszenia ruchu o 30—40%.

(W. Hamacher, Verkehrstechnik, 2139, Nr. 5, sir
127).

Opis wdgonu, pozwalajgcego na badanie toréw

kolejowych podczas jazdy z duzymi szybkosciami.

L |
Cb 134

W zwigzku z doskonalymi wynikami pracy zbudowanego juz
uprzednio na kolei Paryz—Orlean pomiarowego wagonu dyna-
mometrycznego, wykonano ostatnio drugi wagon: pomiarowy do
przeprowadzania badad stanu toréw kolejowych, kidry razem
z pierwszym stanowi jednostke, doskonale nadajqcq sie do wy-
konywania préb z dowolnymi wagonami na dowolnych torach,

W artykule opisano szczegélowo urzqdzenia pomiarowe, za-
stosowane w tym wagonie, przy kiérych pomocy moina uzyski-
waé albo szczegdlowy obraz stanu toréw na badanym odcinky,

albo tez znakowaé na torze w celu napraw jego uslerki, wykra-+

czajgce poza z gbry ustalone granice,

Wagon ten jest normalnym wagonem metalawym; jego pu-
dlo spoczywa na dwéch dwuosiowych wézkach; miedzy tymi
wézkami znajduje sig trzeci wézek czteroosiowy, stuzqecy do
uruchamiania przyrzqdéw do pomiaru charakierystycznych wiel-
kosci toru, jako to: wichrowatosci szyn, przechytki foru, dotkéw,
przedwity, prostolinijnosci szyn i+ 1. p.

Po szczegélowym opisie
tych wielkosci,

sposobéw pomiaréw  wszystkich
kiérych zmiennoéé¢ podczas jazdy jest rejestro-
wana na ta$mie, autor podaje w postaci wykreséw wyniki prze-
prowadzonych badan z réznymi wagonami na réinych torach
i przy rozmaitych szybkosciach.

Jakkolwiek dofychc’zosowe wyniki badad ze wzgledu na

jeszcze malg ich iloé nie mogq w skali absolulnej przedstawi¢
wplywu stanu foréw na zachowanie si¢ podczas jazdy tabory,
to dajg one jednak poréwnawczy obraz ich stanu i okazujg sig
bardzo przydatne do wykrywania nieznanych dolychczas zjawisk.

Générale des Chemins de

160).

(Mauzin, Revue

Fer, Marzec 1939, Nr. 3, sir,

Zcentralizowanie sterowania podstacyi

i samoczynne regulowanie obcigzenia.

- ]
Cb 135

Na kolejach w Nowej Zelandii, zelektryfikowanych prgdem
stalym 1500 V, podstacje trakcyjne i podstacje fransformatorowe
5Q nastawiane za pomocq dwéch oddzielnych zcentralizowanych
systeméw sterowniczych. System uzywany dla 6 podstacyj linii
gléwnej zwany jest ,Jandem”, gdyz podsiacje le sy sierowone
szescioma przewodami pilotowymi, wchodzqcymi do kazdej pod-
stacji w formie podwdjnej petli. Drugi system, shizqgcy dla linii
podmiejskiej, steruje tylko jedng podslacje i jest zwany ,radial-
nym"’,

Wyposazenie sklada sig zasadniczo z ustawionego na stacji
kontrolujgce] stolu ze schematem polqgczen oraz z szeregu przy~-
rzqdéw na tejze stacji i na kaidej z podstacyj, sterowanych na
odleglos¢. Na powyzszym schemacie wylqgezniki sq oznaczone
lampkami czerwonymi, zielonymi i bialymi i znajduje sie klucz
seleklorowy oraz rgcznie nostawiany wskainik; stan wyltgcznikéw
jest zaznaczony iwiallem zielonym (otwarly) lub czerwonym
(zamknigly). Przed nastawianiem wyfgeznika przyciska sie klucz
selekiorowy i wiedy selekcja sie rozpoczyna; biale $wiaflo za-
pala sie, gdy selekcja jest skonczona, co oznacza, ze nastawie-
nie wybranego wylgcznika jest mozliwe.

Na podstacjach, majgecych wiecej niz” jeden zespol prostow-
nikow, moze byé wlgczony zapasowy prostownik z chwilg, gdy
obcigzenie przekracza moc instalacji; gdy obcigzenie sig znowu
zmniejsza, zapasowy prostownik zostoje wylqgczony. Operacje
fe sq automatycznie wskazywane' na stacji sterujgcej. Samo-
czynne wigczanie uskutecznia sig po 30 sekundach; jezeli po tym
przeciggu czasu wylqcznik sie nie zamkngt,
mowe zaczyna dzialaé na stacji kontrolujqee;.

urzgdzenie alar-
Gdy obcigzénie
spada, wylqgczenie nostepuje dopiero po 4 minutach, co daje

pewno$¢, ze zmniejszenie obciqzenia nie jest tylko chwilowe. .
(The Railway Gazette, 3.0139, Nr. 9, specjalny
dodatek, str. 24).

Samoczynne. urzqdzenia do zafrzymywanla

silnikéw dieselowskich.
- |

Cc 509

Na wozach silnikowych i lokomotywach dieselowskich stosuje
sie obecnie urzqdzenia do samoczynnego zatrzymywania sifnika
w razie spadku ciénienia smaru, przy czym kierowca otrzymuje
odpowiedni sygnat.

Autor opisuje urzqdzenie firmy Ganz, polegajqce zasadniczo
na wspotpracy dwéch cylindréw; jeden z nich jest réznicowy
i tlok jego dziala pod wplywem zmian cisnienia smaru; tlok
zaé drugiego cylindra, polgczony za pomocq drqikéw z regula-
torem pompy do smaru, uruchamia wylqcznik elekiryczny, ktory,
w razie spadku cisnienia smaru ponizej jedne] almosfery, prze-
rywa polgczenie pomiedzy silnikiem a przektadniq mechaniczng.
Podczas postoju silnika urzqdzenie jesf zaryglowane w stanie
gotowym do dzialania; to samo ma miejsce podczas jalowego
biegu silnika, podezas biegu z malq liczbqg obrotéw oraz pod-
czas rozruchu silnika bedqcego w stanie zimnym, gdy wzajemny
stosunek cisnief nie jest faki, jok w normalnych warunkach pracy.

(The Railway Gazette, 17.11139, Nr, 11, specjainy
dodatek, sir. 52).
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Elekirycznie sterowane hamulce dla wozd

silnikowych. :

e
Cc 510

Elekirycznie sierowane hamulce zastosowano w Niemczech
pa raz pierwszy przed 10 laly na berlinskie] sieci miejskiej kolei
pansiwowych, Praklyka wykazala noslepujgee ich zalety: szyb-
kie | réwnomierne przycigganie i rozluinianie hamulcéw zaréwno
w krotkich, jak i w dlugich pociggach, moinoié precyzyjnego
slopniowania mocy hamowania oraz uproszczenie obstugi, a za-
tem odcigzenie motorowego. Z tymi hamulcami mozna calko-
wicie opanowaé gesty ruch z malymi odleglosciami miedzy przy-
stankami i ze zmiennymi dlugoiciami pociggéw i mozna w
miare polrzeby zestawia¢ dluzsze pociqgi z wozdw silnikowych,
wyposazonych w urzgdzenia, przystosowane zasadniczo do po-
ciggow krétkich. Uzywanie elekirycznie sterowanych hamulcéw
zostato ulalwione przez wprowadzenie sprzegiet Scharfenberga,
dajgeych moznosé samoczynnego sprzggania zaréwno przewo-
déw powietrznych, jak i elekirycznych przewodéw slerowniczych.

Elekirycznie sterowany hamulec, pofqczony z powielrznym,
jest hamulcem jednokomérkowym, moggeym by¢ uruchomionym
zaréwno pneumalycznie, jak i elekirycznie. Autor podaje szcze-
g6lawy opis hamulca, wraz ze szkicami i schematami polgczen,
zaznaczajge, ze hamulec elektrycznie slerowany nie jest hamul-
cem samoczynnym, lecz jest lylko polgczony z samoczynnym
hamulcem powiefrznym.

‘Omawiane hamulce sq obecnie w uzyciu nie tylko w Berlinie,
ale tez na hamburskich kolejach podmiejskich i w wagonach
silnikowych kolei gléwnych, gdzie szybkosé¢ jazdy dochodzi do
120 km'godz. Zapewniajg one lagodne hamowanie i nie wy-
magajq szczegdlnej zrgcznoici ze sirony personelu. Na' dluz-
szych pochyloiciach stopniowanie ciénienia w cylindrze hamulca
odbywa sig z wielkg doktadnoscig; po nastawieniu lego ciinie-
nia i wyréwnaniu szybkosci na zmieniajgcych sie pochylosciach
daje sie bez trudu osiqga¢ réwnomierne hamowanie pociggu,
bez lak nieprzyjemnego dla pasazeréw szarpania poszczegdl-
nych wagonéw. Jest. fo szczegdlnie korzysine na liniach miej-
skich o krétkich odcinkach migdzy przystankami i o licznych
jukach, gdzie moforowy moze z falwoicig nastawi¢ hamulce na
poigdane opéinienie hamowania i zalrzymaé pociqy bez wstrzq-
su §cisle w pozgdanym miejscu.

‘(Rébling, Organ flir die Forischritte

des
Eisenbahnwesens, 151139, Nr. 6, sir. 111). ’

Projekt przekiadni za pomocg metadyny.
|
‘ Cec 511

Przy trakcji dieselowskiej z przekladnig elekiryczng. niezbe-
dne jest samoczynne regulowanie wzbudzenio gtéwnej pradnicy,
celem ulrzymania obcigzenia na stalym poziomie. Jeden ze zna-
nych sposob, prowadzqcych do tego celu, polega na stosowa-
niu wzbudnicy o napigciu, zmieniajgcym sie wybitnie w miare
zmian szybkoici obrotdw silnika. Angielska firma Metropolitan
Vickers Electric Co. Lid. wysuwa obecnie projeki uzywania me-
tadyny (p. Przeglad Czasopism, pazdziernik 1938, Nr. 10/98, no-
tatka Cc 484) jako wzbudnicy, wprowadzajqc dziatanie wzmac-
niajgce pole i dgigce do zwalczanio jego indukcyjnodci.

Autor przedstawia schemai polqczen lokomotywy przeloko-
wej diesel-eleklrycznej z metadyng joko wzbudnicq. Urzgdze-
nie fo daje pewnodé, ze napigcie prqdnicy bedzie samoczynnie
i szybko regulowane w {aki sposéb, iz szybkoi¢ obrotéw pozo-
slanie bez zmiany, niezaleinie od obcigzenia.

Dla toréw stacyjnych, kiérych tylko ograniczona czeé¢ po-
siada sie¢ jezdng, aulor proponuje lokomolywy diesel-elek-
fryczno-bateryjne z pradnicq meladynowg. Dotychczasowe zwy-
kte lokomotywy przetokowe muszq mie¢ moc maksymalng
wzglednie duzg, n. p. 150 KM, podczas gdy przecigina moc

. dziala przy rozruchu, a jest tylko wlqczane

polrzebna wynosi ok. 10%, czyli 15 KM; dla proponowanej lo-
komotywy wystarczataby moc 20 KM, a moc szczytowa, kidrej
poirzeba bywa tylko chwilowg, bylaby dostarczana przez samo- -
czynne wspoldzialanie meladyny z balferig. Przy tym urzqdze-
niu hamowanie mogloby si¢ odbywaé z odzyskiwaniem energii;
zmniejszylaby sig wigc potrzeba stosowania hamulcow powiet-
rznych i moc silnika dieselowskiego mogtaby rowniez by¢ mniej-
sza, W razie wypadkaw naglych bateria moglaby, cha¢ w siop-
niu ograniczonym, sluzy¢ do napedu lokomolywy.

(The Railway Guazelle, 17.1139, Nr. 11, specjalny
dodatek, sir. 46).

Przekladnia hydrauliczna typu Lysholm-Smith,
= e
Cec 512

Dotychczas przekladnie hydrauliczne ypu Lysholm-Smith byly
uzywane w pojazdach dieselowskich z silnikami o mocy poni-
zej 320 KM, majgcymi zwykle znacznie wigcej niz 1000 obr, min.
Obecnie Panstwowe Koleje Norweskie uczynily duzy krok na-
przéd, przystosowujge przekladnie tego typu do lokomotywy
o mocy 1000 KM przy 700 obr.'min.

Przektadnia Lysholm-Smith, wykonywana w Anglii przez firme -
Leyland Motors Lid, a w innych krajach na zasadzie licencji,
obejmuje podwéjne sprzgglo cierne, hydrauliczny furbinowy prze-
fwarzacz momentu obrotowego i parg wolnych kél. Przetwarzacz
samoczynnie mnozy prace ofrzymanq w stosunku do pracy za-
polrzebowanej (ok, 1:5); jezeli pomnozenie pracy nie jest wy-
magane, naped moze by¢ wziely bezpoirednio od watu. Moment
obrotowy jest przenoszony przez sprzeglo cierne, ktérego jedna
strona dziala przy przelwarzaniu pracy, a druga przy napedzie
bezpoirednim; jest tez przewidziana pozycja poirednia, neu-
fralna, ktéra moze byé uiywana w razie, gdy pojazd nie po-
suwa sie o wlasnych silach, lecz jest ciggniony. Sprzeglo nie
lub  wylgczane
przy zmianie biegow.

Przetwarzacz momeniu obrolowego jest w gléownych zary-
sach frzystopniowg turbing reakcyjng, w kiérej plyn dziala w ob-
wodzie zamknielym. Kolo pompy, napedzane przez sprzeglo,
jest lypu odérodkowego. Koto turbiny ma irzy zespoly lopatek
i jest zmontowane” na wydrqzonym wale, kiéry przenosi naped
za poirednictwem wolnego kola. Dwa zesPoly topatek pro-
wadzqeych plyn sq wsiawione miedzy pierwszym a drugim oraz
drugim o firzecim zespolem kol turbinowych. Plyn, zapel-
niajgcy caltkowicie obudowe przetwarzacza, jest wilaczany przez
koto pompy, gdy silnik nabiera szybkoici, a energia przy tym
wytwarzana obraca kolo turbiny.

Aulor opisuje poszczegdlne czgici skladowe przekiadni, po-
dajgc szereg ilustracyj.

(The Railway Gazette,

17.111.39, Nr. 11, specjalny
dodatek, sir. 38).

Wykrywanie peknig¢ w czopach osi kolejowych.
———¢—#F#/—""—F" " (/]

Ce 38

Najdawniejsza metoda badania stanu powierichni czopow
osi wagonowych, stosowana na kolei P. L. M., opierala sig na
drganiach mechanicznych poszczegdlnych czeici osi podczas ude-
rzania, wskutek kiorych oliwa zawarta w peknieciach i rysach
wyslgpowala na zewngtrz.

Nowsze metody badania czopéw osiowych opierajgq sie na
badaniu zakléced w rozkladzie pola magnelycznego, wywola-
nych obecnoiciq peknieé i rys i uwidacznianych za pomocq ply-
néw ‘magnetycznych. Magnesowanie asi dokonywa sig zwykle
przy pomocy elekiromagnesu, dla kiérego badana of stanowi
czg§¢ jarzma. Metoda o ma jednak wady, gdyz wymaga uno-

szenia osi na wsporniki i nie nadaje sig do wygodnego bada-
nia osi w warsziacie,
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Autor opisuje melode magnesowania samych czopéw osio-
_wych prgdem sialym lub zmiennym o nalgzeniu okolo 400 A,
zastosowanej w warsziatach Villeneuve-5i. Georges. Urzgdzenie
to jest bardzo prosie i fanie, a w uzyciu bardzo wygodne; ze-
slaw osiowy podczas bodan jest ustowiany na rolkach, elektrody
doprowodzgjqce prqd sq zaciskane na czopie przy pomocy spre-
zonego powietrza, ktére jest roéwniez uiyte do nalrysku czopa
plynem magnelycznym. Badanie osi trwa okolo 10—~15 minut.
Metoda ta pozwolu na wykrycie rys bardzo subtelnych, kiore
mozna usungé wygladzaniem plotnem szmerglowym i polerowa-
niem, o ktére w nasiepstwie stalyby sie przyczyng peknigcia osi.
W ortykule podono parg rysunkéw i schematéw opisywanych
urzqdzen.

(Lebon, Revue Générale
Fer, Marzec 1939, Nr. 3, sir. 201).

des Chemins de

Nowoczeesne metody obrébki panewek

taboru kolejowego.

- - "~ ______________ ]
‘ Ce 39

W zwigzku z coraz wigkszg szybkoscig pociqgéw kolejowych,
wynikia konieczno$é zwrécenia bacznej uwagi na sprowe zuzy-
cio panewek faboru oraz na ich konserwacje. Kola niemieckie
dqzq do polepszenia wlasciwosici technologicznych stopu tozysko-
wego oraz do oszczednej gospodarki stopami. Przy duzych szyb-
kosciach praca panewek sfaje sie znacznie wigkszg i zuzycie
ich szybsze. Objawy, kidre towarzyszg temu zuzyciu, polegajq
na tworzeniu sie rys na powierzchni metalu oraz na pekaniu
i wykruszaniu sie metalu, co powoduje. przerwanie jednolitej
powierzchni smaru i grzonie sie panewki.

W celu przeciwdzialania tym objawom, koleje niemieckie
zwrécily uwage na dwie ulepszone melody wylewania panewek,
a mianowicie: wylewanie pod cinieniem i wylewanie wirowe,
kidre dajg warstwy metalu zwarle, bez pecherzykéw, przylega-
jqce dokltadnie i umozliwiajq uzyskanie dakiadnych wymiaréw.
Po wylaniu panewki sq rolowane przy pomocy glowicy z rol-
kami na wymiar $rednicy czopa, co pozwala na wylewanie
w malych gruboiciach okolo 2 mm; dzieki temu unika sig tez
toczenia, przy kidrym zdejmuje sie wierzchnig warstwe melaly,
posiadajgcg lepsze wiasciwosci lechnologiczne. Ze "wspomnia-
nych dwéch metod, metoda wylewania pod ciénieniem okazuta
sig lepszq, dajgc bardziej jednolilq budowe warstwy biatego me-
talu,

Wymienione wyzej metody daly w prakiyce nastepujgce ko-
rzyici: okolo 90% oszczednosici na iloici bialego metalu, lepsze
wlaiciwosci fechnologiczne stopu; ewenfualnoi¢ wylopienia pa-
newki korbowodowe| nie grozi wybiciem pokryw cylindrowych
wobec malej gruboici bialego metalu; duzg dokiadno$¢ wyko-
nania i skrécony czas obrébki.

(I. Glowacz,
3/175, sk, 150).

Inzynie Kolejowy, Marzec 1939, Nr,

Dostawy konteneréw na kolejach

holenderskich.

L ]
' Cf 80

Koleje holenderskie wprowadzily od diuiszego juz czasu
ciekawy system przewozu konleneréw, czynigc zadoié zyczeniu
klientéw, wymagajgeych jak najsprawniejszego i jak najmnie]
kiopoiliwego sposobu dostawy.

Przy dawnym systemie doslawy konleneréw napotykano cze-
sto na frudnoici przy wyladunku konteneréw ze wzgledu na
brak odpowiednich urzqdzen u klienta.

Nowe kontenery o wymiarach 3 X 2 X 1,98 m wykonano
ze stali; posiadojg one dwoje drzwi i klapy z kazdej sirony
oraz olwéry weniylacyjne; sq one zaopairzone w czlery mate

kélka. Ich cigzar wynosi 856 kg, a ladownos¢ 5 ton. Kontenery
fe sq przewozone na specjalnie dostosowanych platformach, na
ktérych sq ustawiane poprzecznie do kierunku jazdy. Platformy
posiadajg na podlodze szyny, na kiorych spoczywajg kontenery
na kétkach, odpowiednio przymocowane. Przewéz konlenera
do wagonu i z wogonu odbywa sig przy pomocy specjalnego
ciggnika Forda z przyczepkq, na kidrej ustowiany jest kontener.
Doczepka posiada zamiasi pomostu dwie szyny, kigre mogq byé
wsuwane i wysuwane oraz podnoszone i opuszCzane za pomocq
specjalnego urzqdzenia, nopedzanego przez silnik ciggnika. Przy
ladowaniu kontenera z wagonu na wéz, lylny koniec szyn jest
podnoszony do poziomu, konlener jest wiaczany i umocowywa-
ny. Przy wyladowywaniu szyny sq opuszczane do ziemi i kon-
tener, spoczywajgcy na nich ‘na kolkach, jest zsuwany na zie-
mie. Czas naladowania lub wyladowania kontenera wynosi od
8 do 10 minut, co w duzym stopniu wpiywa na sprawnos¢ do-
stawy, tym bardziej, iz malo jest slacyj, posiadajgcych urzq-
dzenia do naladowywonia i wyladowywania kontenerow.

Koszt samego kontenera wynosi 500 florendw, ciggnika za$
z doczepkg — 7500 florendw.

Znaczne zwigkszenie sprawnosci oraz skrécenie czasu dosta-
wy, pozwola przewidywaé szerokie rozpowszechnienie nowega
systemu.

llustrocje i szkice, znajdujqce sig w arlykule, podajg ze-
wnelrzny wyglad ciggnika z doczepkq i sposéb tadowania i wy-
tadowywania kontenera. '

(The Railway Gazette, 1011139, Nr. 10, sir. 417).

KKomunikacja samochodowa

Silniki, przektadnie i hamulce na Berlifskie]

Wystawie Samochodowej 1939 r. _

. |
‘ ' Dc 215

Wskazowki sfer miarodajnych co do zmniejszenia ilosci fy-

pow wozdw, celem usprawnienia i polanienia produkcii,
sq §ciéle przesirzegane, jok to widaé z przeglgdu wozdw, wy-
sfawionych na wystawie samochodowej w Berlinie. W przyszlo-
ici bgdg wyrabiane 23 1ypy samochodéw osobowych zamiast
52 dotychczasowych, 14 typéw wozéw cigzarowych zamiast 113,

oraz 25 lypéw motocykli zamiast dolychczasowych 150.

Pomimo zwigkszania iloici fabryk w zwigzku ze zdobyczami
terylorialnymi, liczba wystawionych typéw wozdw zmniejszyla sie
o 80 w porédwnaniu z rokiem ubieglym. Zwraca uwage ulep-
szanie isiniejgcych typéw i zanik tworzenia nowych.

W dziale silnikéw do samochodow uzytkowych wystawiajq
swe eksponaly wszystkie znane wytwdrnie niemieckie, jok Daim-
ler-Benz, Biissing-NAG, Henschel i inne.

Wysiawione sq przewaznie silniki Diesela. lednym z najcie-
kawszych jest silnik firmy Henschel, szeiciocylindrowy, typu S,
¢ mocy 95 KM, przystosowany do napedu paliwem rozmaitego
rodzaju, jak normalnym paliwem o liczbie okianowej 74, meta-
nem lub gazem S$wiellnym, oraz gazami generalorowymi, ga-
zem z wegla drzewnego i z wegla brunatnego.

W dziedzinie przeklodni i hamulcow konsiatujemy powigksze-
nie iloéci biegéw oraz ulepszenia, zmierzajgce do
spokojnego biegu.

uzyskania
Jedna z wytwérni wyslawia elekiromagne-
tyczng skrzynke biegow o 4 i 6 biegach, z rgczky, umieszczo-
na na kierownicy. Jako nowosé firma Rheinmelall-Borsig A. G.
viystawia przekladnie slimakowe z lekkich metali.

‘Sprawa zapewnienia bezpieczedstwa ruchu przy obecnych
duzych szybkoiciach wywolala znaczne ulepszenia w dziedzinie
hamulcéw, Mercedes-Benz stosuje podwdjne, niezalezne od sie-
bie hamulce, dzictajgce nu te same bebny hamulcowe. Firma
Vomag slosuje dwa reczne hamulce, uruchamiane kolejno i dzia-
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iojgce na 1ylne kola; i poza tym hamulec hydrouliczny nozny,
dzialojgcy na 4 kota. Firma Westinghouse wystawia nowe kon-
- strukcje hamulcowe dia doczepek.

Autor podaje w swym arlykule, itustrowanym rysunkami, kroi
kie opisy wyslawionych silnikaw, przekiadni i urzqdzen homul-
cowych. ' .

(A. Przygoda, Verkehrstechnik, 21139, Nr. 5
str. 124),

Autobusy na Berlifskiej] Wystawie Samochodowe;j
1939 r.7] ,
- "

' ' De 216

Na tegoroczne] Migdzynarodowej Wyslawie Somochodowej
w Berlinie w dziale wozéw zarobkowych autobusy wraz z przy-
czepkami zajmowaly miejsce przodujgce. Nowe konstrukcje po-
jawily si¢ zaledwie sporadycznie, przewaizalo natomiast daze-
nie do dalszego rozwoju wyprébowanych konstruckyj, do wzmo-
zenia ich wydajnosci pracy i udoskonalenia wyposazenia po-
jazdow. '

Firma Biissing-NAG wystawifa wéz do ruchu miejskiego ty-

- pu ,frambus” (z silnikiem wewnqtrz karoserii) o 29 miejscach
do siedzenia i 27 miejscach do stania, z 6-cylindrowym silni-
kiem dieselowskim o mocy 145 KM; pudlo wozu ma szkielet
z lekkiej stali, pokryty blachg aluminiowq. Wéz typu wycieczko-
wego jest rédwniez wykonany z lekkiej stali, elekirycznie spawo-
rnej; silnik ma moc 100 KM; liczba siedzen wynosi 30.

Autobus firmy Daimler-Benz do ruchu miejskiego wykazuje
szereg udoskonalen: ulepszenie stopniowego wlgczania, upro-
szczenie hamowania za pomocq kombinowanych cylindrow ze
sprgzonym powietrzem i olejem pod ciénieniem, zwigkszenie
skutecznoici hamulca ‘chznego; wytwérnia ta wystawila spe-
cjalny woz, przystosowany do trudnych warunkéw ruchu alpej-
skiego.

Wozy firmy M. A. N. wyrdzniajq sie niskg ramgq; szczegélng
uwage zwrdcili konstruktorzy na ulatwienie wstawiania i wyj-
mowania ‘silnika. Firma la wystowila lez podwozie trolleybusu
o 45 miejscach, majgce bardzo nisko poloiony punkt cigzkosci
i malq wysokos¢ podlogi; silnik o mocy 61 kW ma podwojny
komutator; przekladnia ma stosunek 1:10,6. ’

Autobus turystyczny firmy Vomag, o 48 miejscach, ma szyb-
kos¢ maksymalng 105 km/godz; wyréinia sie on urzadzeniem,
dajgcym moinoéé obserwowania bebnéw hamulcowych przez
specjalne otwory. '

Wytwérnia  Gaubschat  wystawila autobus o 38 miejscach
z wozem przyczepnym majgcym 46 miejsc; silnik typu Biissing-
NAG ma moc 135 KM; przejicie miedzy wozami jest oslonigle
harmonijkq; dlugoié ogélna zespolu wynosi 20 m.

Fabryka wagonéw Uerdin'gen' wykonala  wéz przyczepny
z lekkiego metalu zwanego ,.elekiron”; cigzar wozu o 50 miej-
scach wynosi tylko 3 200 kg, czyli 64 kg na jedno miejsce. Fir-
ma ta przeprowadza szczegélowe badania nad budowg wozéw
lekkich.

Artykut, w ktérym opisane sq lei wozy szeregu innych wy-

tworni, jest ilustrowany licznymi fotografiami,
(Verkehrstechnik, 20.01.39, Nr. 6, sir. 154).

¥ Przyp. Red. Uzupehienie notatki Dc 215.

Nowoczesne autobusy i trolleybusy.

Sy
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Wystawa w Diisseldorfie wykazala dgienie przemystu nie-

mieckiego do zmniejszenia iloéci typdw wozéw i opon, celem

umozliwienia produkeji najodpowiedniejszych typdéw w duzych
ilofciach mozliwie najmniejszym koszlem.

Wysfow]dne wozy pochodzily z rozmoitych czgsci Niemiec
i nolezoly do najnowszych typéw, co dawalo moznoi¢ poréw-
nywania cech chorakierystycznych. Autor zestawil te cechy w
tablicy zawierajgcej dane z 12 wigkszych miast niemieckich
o trzech rodzajoch outobuséw: z silnikiem umieszczonym z przo-
du pod maskg, z silnikiem umieszczonym wewngtrz karoserii
(pod lub nad podlogq) oraz o dwoch kondygnacjach z ciggni-
kiem (Drezno). '

Autor podaje liczby miejsc do siedzenia i do stania, procen-
fowy stosunek tych liczb, stosunek liczby miejsc do pawierzchni
jezdni zojelej przez dany woéz ogdlem oraz na jednego pasa-
iera, cigzar wozu préinego, cigzar wozu napelnionego, wy-
miary opon, ich ilosci, ich nosnod¢ i moc silnika. Analizujgc te
dane, autor siwierdza, iz zalety, przypisywane autobusom o sii-
niku umieszczonym wewnqtrz karoserii, nie zawsze istniejq i jo-
ko przykliad podaje wymiary powierzchni na 1 pasazera, kiére
w autobusach obu rodzajéw sq prawie jednakowe. Rowniez
i ilos¢ miejsc do stania w procentach ogélnych ilosci nie wy-
kazuje znacznych roéinic.

Druga fablica zawiera analogiczne dane dla doczepek.
W innej fablicy znajdujemy dane, dotyczqce trolleybusow, kt6-
re na.ogdl majg podobne cechy lechniczne, jak autobusy.

~ Autor wyraza pewne postulaty, dotyczgce uzywania docze-
pek, ‘stosunku iloici miejsc do siedzenia i do stania, wykorzy-
slania powierzchni i t. p. i

(H. Schwariz, Verkehrstechnik, 2111.39, Nr. 5, str. 108).

Autobusy w Oldenburgu o silniku umieszczonym
z tylu,
S ——

Dc 218

Koleje podmiejskie w Oldenburgu uruchomily nowy fypmgl:—
fobusu z silnikiem umieszczonym z tylu.

Autobusy te przejechaly juz 60000 wozo-km w najrozmait-
szych warunkach ruchu, wykazujge szereg zalet. Podwozie, wy-
robu firmy Daimler-Benz, ma obnizony poziom ramy; silnik
Diesela Mercedes-Benz o mocy 95 KM umieszczono poza iyl-
nymi kolami na przedfuzeniu wicsiciwe] ramy, wzmocnionym
i uszlywnionym poprzeczkami. Naped na o§ tylng, resorowanie
— za pomocq resorow podleliptycznych. :

Szkielet nadwozia systemu kratowego jest przy$rubowany do
podwozia. Jest on pokryty blachg stalowq gruboici 1 mm. Nad-

wozie o ksziatiach oplywowych ma 53 miejsca do siedzenia.

Wysokoié¢ przedzialu pasazerskiego wynosi ok, 2 m. Z lylu
woz ma sprzeglo do spinania z wozem doczepnym. Ogdina
dlugosé¢ wynosi 11,10 m, szerokos¢ — 2,35 m, szybkos¢ —

70 km/godz.

Poréwnanie wozu tego typu z normalnym autobusem o sil-
niku Diesela 125 KM i o 43 miejscach wykazuje, ze przy wigksze]
pojemnoici i przy mniejszej mocy silniko, wazy on mniej o 2000
kg, dopuszczolne obcigzenie jest o prawie 1000 kg wieksze,
cigzar za$ wozu obciqionego jest mniejszy o 900 kg.

W eksploatacji woz ten wykazal dobrg stabilizacje nawet na
mokrej jezdni i na zakietach dzigki dobremu rozfozeniu cigza-
réw, tatwoic kierowania, przestronnoi¢ i wygode przedzialu pa-
sazerskiego, cicho$é¢ biegu i 1. p. Nawet przy gwaltownym za-
hamowaniu nie zanotowano zarzucania tylu wozu, co ttumaczy
si¢ nalezytym obcigzeniem tylnej osi. Dobre umieszczenie drzwi

umozliwio fatwe napelnianie i opréznianie wozu przy obstudze
jednoosobowej.

(L. Jungermann,
str, 113),

Verkehrstechnik, 21139, Nr. 5,
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Nowa samoniosqca budowa autobusu, odporna
na skrecanie.
e
' Dc 219
Na tegorocznej wyslawie samochodowej w Berlinie firma
Lindner wystawila aulobus o ciekawej konstrukeji, w znacznej
mierze rozwiqzujqcej zagadnienie autobusu samoniosgcego.

Uzytlo podwozia Bissinga, na kiérym zbudowono nadwozie
o konstrukcji samoniosqcej, polgczone z podwoziem w 4 punk-
lach. W tym celu uciglo rame podwozia tuz za tylnymi kotami;
umieszczono tam poprzeczke o dwoch lozyskach ,.cichych”. Na
tych tozyskach opiera sig tyina czgi¢ nadwozia, przednia za$
opiera sig réwniez w 2 punklach na podobnych tozyskach tuz
za silnikiem. Przednie loiyska sq jednakie bordziej elaslycz-
ne ze wzgledu na lepsze wchianianie drgan, bardziej odczuwa-
nych w poblizu silnika. Konstrukiorzy wyszli z zasady, iz im
mniejsza jest ilosé punkidw stycznych nodwozio z podwoziem,
' fym mniejsza jest reakcja tego pierwszego no drganio, wywo-
lane pracq silnika. Pewne uniezaleznianie nadwozia od wstrzg-
séw i drgan, dzialajgcych na podwozie, daje w rezutacie ci-
chy i spokojny bieg. i

Artykut rysunkami.  Na jednym
z nich pokazany jesl sposéb zdejmowania nadwozia. Wystar-
czy odjecie kolkow z 4 tozysk, by calkowicie odjgé nadwazie.

jest ilustrowany pigcioma

Dla umozliwienia dostepu do silnika, nalezy podnies¢ z przodu
nodwozie, zwolnione z dwdch przednich punkiéw oporowych.

(R, Ahrens, Verkehrstéchnik, 211139, str. 122).

Lekkie doczepki autobusowe z elekironu.

]
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Duze réinice frekwencji pasazeréw w pewnych godzinach
dnia w komunikacji miejskiej i podmiejskiej wywolaly zasioso-
wanie doczepek autobusowych, majgeych na celu powigkszenie
pojemnosci pociggu przy jednoczesnej mozliwosci slosowania go
tylko w wypadkach poirzeby, nie powodujgc duzego wzrostu
kosziéw eksploatacii. ' ;

Doczepki powinny by¢ jak najbardziej pojemne przy jak naj-
nizszym cigzarze wlasnym ze wzgledu ‘na nieprzeciqzanie silni-
ka autobusu prowadzqcego. Szereg doczepek, stosowanych w

Niemczech, ma pojemnoi¢ 55 oséb przy ciezarze 5,4 1 i dlugo-
éci 8,5 m. Ostalnio fabryka wagonéw Uerdingen zbudowata no-
wy typ doczepki o cigzarze 3,3 1, czyli prawie o 40% lzejszej.
Zmniejszenie cigzaru uzyskano dzigki zastosowaniu w szerokiej
mierze lekkich melali w konstrukeji zaréwno nadwozia, jak 7 pod-
wozia, W tym wypadku fabryka zastosowala elektron ze wzgle-
du na fo, ze jest jednym z najliejsiych slopéw, a surowce nie-
zbegdne do jego produkeji sqg pochodzenia krajowego.

* Szkielet nadwozia ‘jesi utworzony przez trzy pionowe stupki,
- polqczone podiuinicami i poprzeczkami w cZeici gérnej i two-

rzgce wigzanie dachu, Jako podlogi uzyto blach, pokrylych sklej-
kg wodoodporng i linoleum. Boki nadwozia i dach pokryte sq
blachq elektronowg 1,5 mm. Nadwozie jest nitowane i w calosci
swej konstrukcji bardzo sztywne. Cigzar catego nadwozia lgcz-
nie z dachem, podiogg i drzwiami wynosi tylko 780 kg przy
dlugosci nadwozia 8,4 m i szerokoici 2,5 m. Odlewy z lek-
kich metali uiyto réwniez i w budowie podwozia, na przyktad
dla bebnéw hamulcowych i kél, kiorych cigzar obnizono .o ok.
30 kg na jednym kole. Ze wzgledu na znacznie zredukowany
cigzar .doczepki zastosowano, celem siabilizocji wozu, nieza-
leine zawieszenie ké! zamiast normalnych sztywnych osi.

W wewngtrznym urzqdzeniu wozu zastosowano w szerokiej
mierze lekkie melale, n. p. do ram siedzed. Odrobienie wewne-
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frzne — sklejka, pokryla pergaminem i polerowana, W dachu
wozu urzqdzono dwa lufciki, z kidrych jeden zaopatrzony jest
w wenlylator. Ze wzgledu na ulatwienie wsiadania i wysiada-
nia z wozu obnizono poziom podlogi do 600 mm ponad ziemiq.

Artykut jest ilustrowany siedmioma rysunkami.

(G. Schroeder, Verkehrstechnik, 2139, Nr. 35,
str. 119). :

Dwa czynniki oszczgednosci paliwa: hamowanie
przez zdlawiony wydech; jazda z jalowym
wdechem.
. |

Dc 221

Ostatnio zastosowane w aufomobolizmie ‘przez firme We-
stinghouse hamowanie silnikiem, polegajqce na zasysaniu przez
siinik samego powietrza z ominigciem gaznika, oraz na przym-
knigciu jego wylotu na rurze wydechowe], ulegio nowemu ulep-
szeniu.

Polega ono na wzajemnym rozdzieleniu od siebie obu 1ych
czynnoici w ten sposob, ze dozwalajgc silnikowi na zasysanie
samego powietrza z ominigciem gainika, lecz bez przymykania
jego wydechu, uzyskujemy jazde na ,wolnym kole”, ze wszysi-
kimi jej zalelami. W razie za$ poirzeby hamowania zamyka sie
dodatkowo wydech silnika. '

Poza zaletami, cechujgcymi system hamowania Wesfinghou-
se’a, jako to: zmniejszenie zuzycia urzgdzen hamulcowych, pneu-
matykéw i L p., urzqdzenie fo daje wigkszqg pewnosé hamowa-
nia, lepsze samopoczucie kierowcy, wigkszy komfort i znaczne
zmniejszenie rozchodu poliwa. )

W artykule przedstawiono schemat opisanego urzqdzenia,

(L'Yndusirie des Voies Ferrées et des
Transporis Automobiles, slyczed, Nr. 385, str. 14).

Navka kierowania autobusem.
|

Dd 30

Londynskie Przedsigbiorstwo Przewozéw Osabowych zorgani-
zowalo specjalne centrum wyszkolenia kierowcéw autobuso-
wych, kiérego zadaniem jest wypuszczenie kadr  fachowych,
przeznaczonych do obstugi autobuséw. Cenfrum to jest umiesz-
czone w odpowiednio dostosowanych budynkach i jest znakomi-
cie wyposazone w niezbedne pomoce i urzqdzenia. Posiada ono
specjalny odcinek drogi o nawierzchniach rozmaitego rodzaju,
zaopalrzony we wszelkiego rodzaju uzywane sygnaly drogowe.
Stuchacze przechodzq poza kursem teoretycznym, réwniez i wy-
szkolenie praktyczne.

Wymagania stawiane kandydatom sq bardzo wysokie: po-'
winni oni posiada¢ adpowiedni wzrost i wage, stan zdrowia
i wiek, nabytqg umiejetnosé kierowania pojazdami mechanicz-
nymi araz powinni przedstawié referencje i $wiadeciwo o nie-
karalnoéci. Po zbadaniu dokumentéw, egzaminujgcy przystg-
puje do préb praktycznych, majgeych na celu ujownienie wia-
$ciwosci kandydatéw: ich wyczucia ruchu drogowego, -szybkosci
reakeji, umiejelnosci opanowania mechanizmu, znajomosci sy-
gnalizacji oraz w ogodle temperamentu kierowcy. Kandydaci,
ktérzy pomysinie przeszli przez szereg tych préb, sq poddawa-

_ ni badaniu przez naczelnego instruktora, ktéry ocenia ich z pun-

ktu widzenia typu cztowieka i jego charakteru. Rezultaty bada-
nia sq notowane na specjalnych formularzach kandydatéw, Kan-
dydaci poddawani sq bardzo skrupulatnym badaniom lekar-
skim, ze wzgledu na wysokie wymagania. Czas nauki jest okre-
$lony na 30 dni, w ciqgu kiérych stuchacze otrzymujq pobory
w wysokoéci 5 szyiingdw dziennie,
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Personel nauczycielski skloda sie z naczelnego instrukiora,
jego pomocnika, kiéry jednoczeinie wyklada konsirukcje wozdw,
oraz dwéch instrukioréw kierowania i obsfugi wozéw.

Poza wykiadami, tyczgeymi sig konstrukeji wozow, kiére pra-
klycznie sq demonstrowane w garazach, stuchacze majg wykla-
dy ustawodawsiwa drogowego, przepiséw regulacji ruchu w du-
zych migstach, sygnalizacji i t. p. Do pomocy sluzg mapy
miast ze wskazaniem stopnia nalgzenia ruchu w rozmaitych pun-
ktach. Poza lym sluchacze przechodzg praklyczne wyszkolenie
prowadzenia wozéw. Po zakohczeniu kursu podlegajg oni spe-
cjalnemu egzaminowi.

Wyszkala sie ok. 400 oséb rocznie; bardzo maly procent od-
pada; Humaczy sie to znakomitg selekcjq materialu ludzkiego,
wysokim poziomem wymagan oraz dobrg i racjonalnie posta-
wiong organizacjg szkolenia.

(Passenger Transport Journal, 101139, st. 71).

Trolleybusy, srodki komunikacii
specjalnej

Urzgdzenia komunikacji trolleybusowej
w Zwickau.

. Ea 33

Komunikacja autobusowa w Zwickau zostala zasigpiona
. w koncu 1938 r. komunikocjg frolleybusowq, jednak na razie
nie catkowicie, gdyz uruchomiono tylko 2 wozy; w gadzinach
za$ silnego napigcia ruchu, uzywane sg nadal autobusy, Ob-
slugiwana linia ma ogéing dlugosé¢ 14,79 km i ma dwie pod-
stacje. Nos¢ przystankéw wynosi 32, odleglych od siebie $red-
nio o 410 m, Wozy majq po 32 miejsca do siedzenia i po
20 — do stania; najwigksza szybkoié ruchu wynosi 50 km/godz,
srednia za$ szybkos¢ — 19,2 km/godz. Trolleybusy te, w od-
véznieniu od innych uzywanych w Niemczech, posiadejq pon-
tograf pajedynczy o dwubiegunowym $lizgaczu.

Cata linia zostala podzielona na 4 odcinki, z kiérych dwo

w granicach miasta sq zasilane za pombcq miedzianego, pod-
ziemnego kabla o przekroju 240 mm?*, irzeci odcinek miejski —
za pomocg normalnych napowietrznych przewodéw tramwajo-
wych; czwarty odcinek, zamiejski, jest zasilony pizez podsia-
cje, polozong ne granicy miasta, za pomocq przewodéw na-
powielrznych, zawieszonych na stupach.

Przewody sq podwodjne, rozstawione w odleglaici 200 mam
od siebie.

Sposoby zawieszenia druféw i szczegdly konstrukcji skrzy-
zowania przewoddéw trolleybusowych z iramwajowymi sq opi-
sane szczegélowo i pokazane no odnoinych rysunkach.

Wozy sq dwuosiowe, o ramach z prasowanej blachy slalo-
wej, wzmocnionych poprzeczkami. Noénos¢ wozu wynosi 8130 kg.
Naped na kola tylne, w jednym z wozéw za pomocq slimaka,
w drugim za§ 2a pomocg frybu czolowego. Hamulce pneu-
matyczne na 4 kola, hamulec rgczny — tylko na kota tylne.
Szkielet nadwozia wykonano z podiuinic stalowych, pokrytych
cienkq stalowg blachg spawang.

Odrobienie wewngtrzne z drzewa; siedzenia wyicielane skd-

rq. Wozy sq zaopalrzone w wenlylacie oraz odwietlenie od
akumulatora 12 V.

(E. Kneisler, Verkehrstechnik, 17.1.39, Nr, 4, st. 92).

Prostowniki rteciowe z chlodzeniem powietrznym,
ustawione w londyfskich podstacjach trakcyjnych.
e T
Eb 11

ledng z najwainiejszych zmian, dokonanych w urzqdzeniach
lechnicznych w zwiqzku z przedsigwzigiq zamiang komunikacji
tramwajowej na irolleybusowg w Londynie, byla wymiana stare-
go wyposazenia podsiacyj, sfuzgcych do zasilania sieci jezdnej
prgdem stalym o napigciu 600 V. Przejicie na komunikacje
trolleybusowg spowodowalo koniecznoi¢ przebudowy 196 mil
linii, z czego polowa jesl obecnie juz wykonana; ilo$¢ przewie-
zionych trolleybusami pasazeréw wzrosla do 400 000 000 rocznie,

Przebudowa podstacyj polegala na powigkszeniu ich mocy,
slosownie do wigkszego jej zapotrzebowania przy rozruchu
frolleybuséw, oraz ze wzgledu na skrécenie odcinkéw zasilanych
z poszczegolnych podstacyj.

Same prostowniki sq stalowe, chlodzone powietrzem | bez
pomp; ogé.na ich moc wynosi 11000 kW. Transformatory sq
chiodzone olejem i pracujg w schemacie podwdjnej gwiazdy.
Praca podstacyj jest w znacznej czeici zautomatyzowana, dzie-
ki czemu ich obslugo slala sig bardzo prosiq.

W artykule podano fotografig bateryj czterech prostownikéw,
pracujgeych na jednej z podstacyj.

(L''ndustrie des Voies
Transporis Automobiles,
str. 13).

des
285,

Ferrées et

Styczen 1939, Nr.

Trolleybusy o jednoosobowej obstudze w Odensee.

Ec 52

Komunikacja tramwajowa w Odensee (Dania) zostata ostat-
nio zastgpiona frolleybusowq. Istniejgce dwie linie przedluzono;
sq one obslugiwane przez 6 iroileybuséw, kiérych podwozia
nabylo w Anglii; nadwozia zai wykonano w kraju.

Charakierystyczng cechq jest jednoosobowa obsluga wozéw;
kierowca pelni jednoczeinie funkcje konduklora. W srodku prao-
wej strony wozu, liczqc w kierunku ruchu, znajdujqg sie drzwi
wejsciowe, wyjsciowe za§ — u czola wozu. Drzwi sq sterowa-
ne pneumatycznie przez kierowce, siedzqgcego z lewej sirony.
Obok siedzenia kierowcy znajduje sig zbiornik na pienigdze,
kiére uiszczajg posazerowie za przejozd przy wysiadaniu. Dla
wygody podréznych okolo drzwi wejsciawych uslawiono auto-
mat dla zmiany pienigdzy. '

Trolleybusy sq dwuosiowe, o dlugoici 8638 mm i o szeroko-
$ci 2300 mm, najwigksze] dopuszczalnej w Danii. Cigzor wozu
préznego wynosi 7100 kg, podwozia 3650 kg, nadwozia za$
3450 kg. Lliczba miejsc do siedzenia wynosi 25, a do stania
— 15, ;

Silnik o mocy 50 kW przy 500 V jest umieszczony mniej
wigcej w $rodku podwozia i jest nieco przesunigly na bok. No
pedza on tylng of za pomocg kidlkiego watu kardanowego
o dwéck krzyzakach ¢ &limaku.

Woéz posiada ‘urzqdzenie hamulcowe dwéch rodzajéw: ha-
mulec noiny o sprezonym powietrzu, dzialajgey na 4 kola,
i hamulec reczny, dziatajgey tylko na tylne kota. Panlograf wo-
zu zaopatrzony jest w élizgacze z brgzu z wkladkg weglowa.
Przewod jezdny jesl- smarowany mieszankg grafitu, chloretylu
i benzyny | wykawuje bardzo nieznaczne zuzycie, Woz jest
oéwietlony 14 lampami 40 V/35 W, zasilanych z przewodu
jezdnego. )

Na rysunkach pokazany jest zewngirzny wyglgd wozu, jego
wnglrze, podwozie oraz konstrukcja ilizgacza pantografu..

(Verkehrstechnik, 17.1.39, Nr. 4, sir. 99).

a0 000 a0
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L'installation radioélecirique du paquebot ,lle-de-France” de la
Compagnie générale fransatlantique. Poste émetleur récepteur
radiotéléphoniue transatlantique de ,,!'lle-de-France". — Appa-
reils de mesure el mesures en T. S. F. Appareils récents. Le
polyméire. Contréleur universel Sigogne type P. U. Correction
de la température. Le philoscope Philips type P. M. 4.140. L'os-
cillographe cathodique. Mesures radiotechniques. Mise au point
et dépannage. — Appendice Météorologie. Codes de Copen-
hague 1929 el Varsovie 1935, Observations de stations & I'in-
lérieur des terres, de stations cotidres et de bateaux-feux. Obser-
vations de navires en mer. Modeles de traduction de bulletins
météorologiques.
Schililng, W. Die Gleichrichterschaltungen. lhre Berechnung
u. Arbeitsweise. (str. 279). 1938. opr. RM. 17.50
Simpson, C. Pholography of the figure in colour and mono-
chrome. Doll. 5—
Ulich, H. Kurzes Lehrbuch der physikalischen Chemie. Unfer
Mitarb, von Cruse. (str. 315, rys. 79). 1938, opr. RM. 12—
Vorschriften fiir die Einrichtung und den Betrieb elekirische
Anlagen auf Handelsschiffen. Hrsg. vom Handelsschilf-Normen-
Ausschuss, Berlin. 5 nowooprac. wydanie. (str. 222). 1939,
: opr. RM, 10—
Wiehle, E. Elekirische Maschinen. Fragen u. Antworten mit
Berechnungen u. L8sungen zur Vorbereitung auf die Gesellen-
u. Meisterpriifung. Begutachlet u. empfohlen von W. Eckhardt.
2 wydanje. (str. 32). 1939, RM.
Wigand, R. Senden und Empfang kurzer und ultrakurzer
Wellen. Cz. 2. Sendetechnik. 4 wyd. nowooprac. i uzupetn.
(str. 151, rys. 124). 1939. RM. 1.40
Zeitschrift fiir technische Physik. Im Auftr. der Deutschen
Gesellsch. fiir technische Physik e. V. hrsg. von C. Ramsauer und
H. Rukop Schriftl.: R. Swinne. Rocznik 20, Nr. 2. 1939
potrocz. RM. 24.—; kwartal. 4. —

1, —

— LOTNICTWO.
ZEGLUGA,

Karlson, P. Twércy lotnictwa. (str. 195). 1939. w opr. 10.—
topuszynski, M. Inz. Podstawy rozwoju sieci komunikacyjnej
w Polsce. Tres¢: Wslep. Koleje normalnoforowe w Polsce. Ko-
leje wgskotorowe w Polsce. ‘Srédlgdowe drogi wodne w Pol-
sce. Drogi bite i grunfowe w Polsce. Przewozy na tle struktury
gospodarczej Polski. Poréwnanie komunikacji kolejowych, wod-
nych i §rédlqdowych i kotowych. (str. 572). 1939,
‘w opr. ZL

. KOLEINICTWO. — AUTOMOBILIZM. —

3.50

Mokrzycki, G. A., Prof. Lotniczy elementarz. Aerodynamikq
i mechonika latu. (str. 82). 1939, Zi. 1.20
Archiv fiir Eisenbahnwesen. Hrsg. im Reichsverkehrsmini-
sterium Berlin. Rocznik 1939, zesz. 1.
cena pojed, zesz, RM. 10.—
Bainfield, H. i Palmer, S. Sailing lllustr. sh. 10,6
Dietz, O. Pendelerscheinungen an Sirassen-Anhéngerziigen.
(sir. 47 z rys)). 1938, RM. 4.85
Elsner Taschen-Jahrbuch fiir den baulechnischen Eisenbahn-
dienst, Rocznik 17, (sir. 483 z rys.). 1939. opr. RM. 2.50
Hofmann, R. Der Flugzeug-Schweisser. 2 uzupefn. wydanie.

(str. 112, rys. 84), 1939, RM. 2.80
Kimmel, H. Wie repariere ich Fahrzeug-Dieselmotoren?
(str. 128, rys. 76), 1939, RM. 6.50

Kimmel, H. Wie repariere ich Fahrzeug-Ottomotoren? (str,
140, rys. 77). 1939. RM. 6.50
Lilienthal, O. Der Vogelflug als Grundlage der Fliegerkunst.

3 Aufl. Wiedergabe d. 1. Aufl. mit hs. Ergénzungen d. Ve,
(str. 195, rys. 80). 1939. ) opr. RM. 9.—
Merkle, F. Handbuch fiir Flugmotorenkunde. 3 nowooprac,
wydanie (str. 203, rys. 218). 1939, RM. 3.80
Poithoff, G. Fehler bei den zeichnerischen Fahrzeitermittlun-
gen. (str. 28). 1939, RM. 3,—
Sawalzki, E. i Huber, L. Luftwiderstand von Kraftradern, (str.
10). 1938, RM. 1.15
Schiffbau.  Schiffahrt und Hafenbau. Amiliches Miteilungs-
blett der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin, u. d. Archivs
fir Schiffbau u. Schiffahrt, Hamburg. Mit Miitteil. d. Preuss.
Versuchsanst. {. Wasser-, Erd- u. Schiffbau, Berlin Mit Beilragen
d. Schiffbautechnischen Versuchsanstalt, Wien. Chefred.: Schiitte
kwartal. RM. 10.—; pojed. zesz. 1.50

Schmidt, U. Schwingungen auf der Ausaugseite von Zweilaki-

motoren mit Kurbelkastenpumpe. (str. 8). 1938, RM. —.95
Smeesters, C. | Winkelmolen, G. Droit marilime et droit
fluvial. fr. Fr. 540.—

Thum, A. i Bruder, E. Gestallung und Dauerhalibarkeit von
geschlossenen Stabkdpfen u. &hnl. Bautilen. (str. 10 z rys.) 1939.

RM. 1.15
Vorfrdge iiber motorlosen Flug. Geh. auf istus. Tagung.
Mai 1937 in Wien u. Salzburg. Hrsg. vom Pras. d. Infernal.

Studienkommission f. d. motorlosen Flug, Darmstadl. (sir. 79,

rys. 135). 1938. RM. 6.—

La vie aufomobile (bimens.). 10 novembre 1938, — Veis
quel avenir va nofre industrie? — Quelques réflexions sur le
Salon de 1938. — Salon de 1938. — Les petites voitures. —
Les carrosseries au Salon. — Nécrologie. — La circulation en
Seine-et-Oise. — Le changement de vilesse Vielledent. —
Bouchon perfectionné pour réservoirs d'essence. — L'aviation

frangaise et sa politique. — A propos du record de vitesse
d'Eyston. — Causerie judiciaire: responsabiliité en cas d'absence
de conlact. — 25 novembre. — Sur un probléme dordre na-
tional. — Quelques réflexions sur le Salon de 1938 (suite). —
Salon de l'automobile de 1938. — Quelques accessoires nouve-
aux. — Essai d'une Talbot type ,Minol". — Si nous avions eu
un Salon de la motocyclette. — L'évolution actuelle des véhi-
cules industriels. — L'aviation frangaiise et sa politique (suite).
— La forét frangaise au secours du pays. — Causerie judiciiaire:
accidents et responsabilité, — 10 décembre. — Moleur d'avion
et moleur d'automobile. — Quelques réflexions sur le Salon de
1938 (fin). — Levez le capot. — L'exposition de la iutte contre
la corrosion. — Résistance au roulement et résistance de I'air. —
L'expérience de nos lecteurs. — Le moteur qui a manqué d'eau.

.— Causerie judiciaire: les infractions au Code de la route. —

25 décembre. — Il nous faut réagir. — Quelques detils des
voitures américaines de 1939, — Mobilisation. — Le Salon de
I'automobile de New-York. — La signalisalion des passages
& niveau. — Quelques considérations sur I'accessibilité, —
A propos d'éclairage. — Delage ef la boite électromagnétique
Cotal. — Causerie judiciaire: acciidents et responsabilité.
Prenumerata roczna Frs. 160.—
Williamson, J. Railways of to day. sh. 3.6

V. MECHANIKA., — MASZYNOZNAWSTWO.
Idzikowski, T. i Piekutowski J. Czeci maszyn, sz. |. (sir. 248)

Lit. 1938. ) Zt. 6.40
Makowski, J. ini. Badanie maszyny parowej. (str. 29).
1939, zt 1.20

Abhandlungen, Wissenichaftliche, der Deutschen Material-
priifungsanstalten. Friiiher: Sonderhefte d. Mitteilungen d. -Deut-
schen Mateialprifungsanstalten. 1. Folge, 2, H.: Die Bearbei-
tung von Fragen der Schweisstechnik an d. deutschen Material-
prifungsémiern. Stand Ende 1938, Hrsg. vom Prés. d. Staatl.
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Materialprifungsamis  Berlin—Dahlem. (str. 95, 'rys. 243). 1939,
. RM. 19.60

Balogh, A. Die Ermiltlung der richligen Stelle des Schwung-
rades auf der Welle. (str. 16).. 1939. RM. 1.—
Bandow, K. Dauerhaltbarkeit von Stahl- und Gusskurbel-
wellen. (sir. 35 z rys.). 1938. ‘ RM, 3.75
Beutel, E. Bewdhrte Arbeitsweisen der Metallfarbung. Ein
Werkstattenbuch  f. gewerbetreibende Industrielle u. Kinstler.
3 wydanie uzupefn. (str. 96), 1939, . RM.
Bongaart, 8. Diesel engines.
Cornelius, H. i Bollenrath, F. Festigkeilseigenschaften .
Schweissbarkeit dinner Bleche aus hochfesten Baustahlen. (str.

5 z rys.). 1939. RM. —.60
Fénof, A. Meécaniques des fluides appliquée 1/II (str. 436).
i Frs. 98.—

Tres¢: Tome |. — Unités des grandeurs el principes gé-
néraux de la mécanique des fluides. Principes fondamentaux
relatifs au fonctionnement des turbo-machines: actions de contact
d'un fluide, compressible ou non, sur une paroi animée d‘un
mouvement d’enlrainement de rolation, uniforme ou non Hydro-
aérodynamique. Similifude des turbo-machines et essais de tur-
bines hydrauliques (ou de pompes) en utilisant l'air comme fluide
moteur (ou résistant). — Mécanique des fluides ol la viscosité
jaue un rdle essentiel: viscosimétres et lubrification par film
(absence de turbulence et forces de viscosité de méme ordre
de grandeur que les forces d'inertie et actions de conlaci nor-
males: R trés faible). Application de la formule de Newton au
caleul de la résistance au mouvement tangentiel d'une plaque.
Application de I'équation de Navier a l'éture des caractéristi-
ques d'un film d'huile. .

Tome l. — Action hydro-aérodynamique de forme d‘un fluide
sur une plaque circulaire normale au courant, sur un cylindre
circulaire d'allongement infini, dont les génératrices sont nor-
males au vent, sur une sphére, sur une caréne. Poriance ef
rainée aérodynamiques de forme sur une aile d'avion. Utili-
sation d'une polaire d'avion et des courbes de stabilité longi-
tudinales pour I'éfude de ses performances et de ses qualités
de vol: Equilibre et stabilité longitudinale, vol horizontal en
régime uniforme, élude du décollage, étude de I'alterrissage
avec freinage. Etude de \'équilibre et de la stabilité transversale
d'un autogyre. Soufflerie & air raréfié, a air comprimé en cir-
cuit fermé. Caractéristiques expérimentales d'une hélice d'avion
et formules de similitude. Prédétermination analytique des
caractéristiques de fonctionnement d'un élément d'hélicemarine.
—- Planches.

Feuerungstechnik. Zeitschrift fir den Bau und Betrieb feuer-
ungstechnischer Anlagen vereinigt mit Feuerfest. Ofenbau. Hrsg.:
W. Gumz, Rocznik 27. 1938. zesz. 1. .

kwartal. RM. 4.50; pojedy. zesz. 1.80

Grahl, F. Werkstoffprifung, (str. 79, rys. 75). 1938.

RM. 2—

Gross, S. Berechnung und Geslaltung der Federn. (str. 87,
rys. 79). 1939. RM. 4.80

Handbuch fir Produktions- und Vielstahfbdnke. Hrsqg. Gebr.
Heinemann A.-G. (str. 71 rys.). 1938 RM. 4.80

Ingenieur-Archiv. Unter red. Mitw. von A. Betz, H. Herlwig,
K. v. Sanden hrsg. von G. Grammel. Tom 9, zesz. 6. 1939.

RM.

Kraft, €. Arbeitsgeschwindigkeit und Dampfnésse in Dampf-
turbinen. 1938. RM. 1. —

Kunfze, W. Mechanische ‘Prifung von Werkstoffen auf ihre
Gebrauchseigung. (str. 6 z rys.). 1939. RM. —.72

Menge, E. Mechanik-Aufgaben aus der Maschienentechnik.

Cz. 4. Techn. Wdrmelehre, Bearb. von F. E. Schreider. 4 wy-
danie uzupeln. (str. 114). 1939, RM. 2.60
Naumann, F. Handformerei. Ausgew. Beispiele a. d. Praxis
- fiir die Praxis. (str. 52). 1939. opr. RM. 2.—
Schwedler, F. Handbuch der Rohrleitungen. Allgemeine Be-
schreibung, Berechnung u. Herstellung nebst Zahlen u. Linientaf.
2-wydanie nowaoprac. (str. 253). 1939. opr. RM. 33.—
Séchting, W, Das zeitgemasse Schweissen. Ein kurz gel.
Handbuch. Cz. I. Das Elekiroschweissen. 4 nowooprac. wydanie.
(str. 64, rys. 63). 1939. RM. 1.20
Stahlleichtbau von Maschinen. Von K. Bobek u. a. (str. 102,

rys. 159). 1939. RM. 4:80
VD!, Zeilscheift der Vereins deutscher Ingenieure. Beih.
Verfahrenstechnik. Folge 1939. Nr. 1. RM, 2.75

Werkstoffnormen. Stahl, Eisen, Nichteisen-Metalle. Techn.
Lieferungsbedingungen, Eigenschaften, Abmessungen. Hrsg. vom
Dt. Normenausschuss. 13 wydanie. (str. 212 z rys.). 1939,

RM. 7.—

Woundraum, O. Elekirowdrme in der Eisen~- und Metallin-

dustrie, (str. 64, rys. 94). 1939 opr. RM, 2.—

14.80 -

Zillich,d K. Statik, leicht versiandlich dargestellf. Cz. 2.
Festigkeitslehre mil Bemessungstaf. 11 nowooprac. wyr. (str. 145,
rys. 83). 1939, RM.. 3.40

V. GORNICTWO. — HUTNICTWO. METALURGIA. —
GEOLOGIA. —— MINEROLOGIA.

Bading, W. i Krus. A. Enischwefelung von Roheisen mit ge-
branntem Kalk im Stirzelberger Trommelofen. (str. 4 z rys.).
1939. RM, —.48

Baukloh, W. i Boke, W. Zerfallserscheinungen in der Alitie-
rungsschicht .auf Kohlenstoffhalligem Eisen. (str. 3 z rys.) 1939.

RM. --36

Dacves, K. i Ristow, A. Das Verhallen von Stahlen und Leichi-
metallen beim Gesenkschmieden. (str.-7 z rys.). 1938,

RM. —.84

Dorn, P. Die geologisch-lagersiéitenkundliche Bedeutung der
sudetendeutschen Gebiete. (str. 417—450), 1938.

: RM. 260

Fischer, W. Arbeiten’ iiber Sachsens Mineralogie, Geoiogie
und Paldoniologie nebst Bergbau und Bergbaugeschichfe - aus
den Jahren 1936 und 1937. Mit. Nachtrdgen aus friheren Jahren.
(str. 59—84). 1938. RM. —.40

Feszczenko-Czopiwski, I. i Kalinski, A. Einfluss kleiner Va-
nadinzusatze auf die Gefligeausbildung von unlegiertem Staahl.

(sir. 2 z rys.). 1939. RM. —.24
Fritsch, V. Grundziige der Funkgeologije. (str. 121, rys. 90).
1939. RM. 9.—

Gross, H. Einfluss des Glilhens auf die Harte von ledebu-
ristischen Chromst&hlen. (str. 4). 1939. RM. —.48
Guzzoni, G. Cli acciai comuni e speciali. Metallografia~
Proprieta fisiche e meccanische costifuenti-lmpurezze. negli
acciai — Affinazione e colata — Trattamenti tecnici e mecca-~
nici — Acciai speciali da costruzione — Aciai da utensili
e rapidi — Acciai inassidabili Cementazione e nitrurazione Se-
conda edizione completamenle rifatta ed amphiata. (str. 666).
1939. Lire 120,—
Handbuch fir das Eisenhiittenlaboratorium. Hrsg. vom Che-
mikerausschuss d. Vereins Dt. Eisenhiittenleute. Tom 1. Die Unfers.

d. nichimelall. Siaffe. (sir. 340, rys. 65). 1939.
opr. RM. 24,50

Johrbuch, Neues, fir Mineralogie, Geologie u. Pal&ontologie.
Refergte. Cz. 1. Kristallographie, Mineralogie. Rocznik 1938,
zesz. 6. RM. 20.20

— do Cz. 2. Allg. Geologie, Petrographie, Lagersiaitenkde.
Racznik 1938, zesz. 6. RM. 28,20

Ladwig, H. Geschibezéhlungen als Forschungsmittel zur Dilu-
vialstratigraphie u. Tektonik Ostpommerns. (str. 45 z rys.) 1938.

RM. 3

Linden, K. Ueberlegungen und Erfahrungen beim Neubau ei-

nes Stossolens {. legierten Stahl. (str. 9 z rys) 1939.

RM. 1.08

Monatshefte, Berg- und Hiitienménnische der Monionisfischen

Hochschule in Leoben. Friiher Berg- u. Hiittenménnisches Jahrbuch.

Fachbeirat... Scriftl.: F. Perz. Rocznik 87. 1939, zesz. 1. Styczen.

kwartalnie RM. 4.—

Neumann, G. Temperaturmessungen im Glithstapel eines An-
lassofens m. Umwdlzgasbeheizung. (str. 8 z rys.). 1939.

RM. —.96
Seguiti, T. Topografia di miniera. Generalita, Errari e loro
compensazione. Materiale accessori per il rilevamento in mi-

niera. Misura delle lunghezze. Misura degli angoli. Poligonali
e loro collegameénto. Collegamento de rilevamento a giorno
con quello in softerranco. Triangolazione. Rilevamento ma-
gnetico. Determinazione del meridiano astronomico. Altimetria.
Metodi di rilevamento completo. Carfe fapografiche e mappe.
Piani di miniera Problemi di topagralfia sotlerranea. Stratimetria.
Tracciamenti. Appendice.( str. 392). 1939. Lire 60.—
Vorirdge der Haupiversammlung der Deutschen Gesellschaft
fiir- Metallkunde. Hrsg. v. d. Di. Ges. f. Metfallkunde im NS.-
Bund Dt. Technik. (str. 113 z rys.). 1938. RM. 6.—
Weihrich, R. Die chemische Analyse in der Stahlindustrie, 2.,
umgearb. Aufl. von I. Kassler: Untersuchungsmethaden fir Roh-
‘eisen, Stahl u. Ferrolegierungen. (str. 208, rys. 23). 1939.
RM. 18.—; opr. 19.60
Werner, O. Auftreten von Ferriffleckigkeit bei dicken Profilen
aus Baustahl, (sfr. 2 z rys)). 1939 RM. —.24
Wever, F., Hempef, M. i Méfler, H. Die Verdanderungen des
Kristallzustandes von Stahl bei Wechselbeanspruchung bis zum
Dauerbruch. (str. 5 z rys.) 1939. RM. 1,§2
Ziegeleilexikon. Handbuch f. d. gesamtebaukeram. Industrie.
Hrsg. v. J. Sandig. Lg. 3.
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V|. CHEMIA. — TECHNOLOGIA CHEMICZNA.

Pajewski, K. Inz. Walka z korozjg zeloza. Trei¢. Ogélne
wiadomosci o korozji. Wplyw skiadnikéw stali na korozje. Srod-
ki ochrony przed korozjg. Ochrono zelaza za pomocqg malowa-
nia. Korozja ziemna. Metody malowania i narzedzia. Wplyw
ksztaltu konstrukcji na odpornosé korozyjng. (sir. 324). 1939.

w opr. Zi. 3.50

Baumgariner, G. Die Pharmakodynamik von Sowietens. (str.
29). 1938. RM. 2.30

Befriebsgefahren in der chemischen Industrie. Ein Leitfaden
d. Unfallbekémpfung u. Krankheitsverhiilung. Hrsg. im Einver-
nehmen mit d. Wirtschafisgruppe Chemische Indusirie u. d.
Deutschen Arbeitsfront, Fachamt Chemie von F. Martius. Unter
Mitw. d. techn. Aufsichisheamten... (str. 60). 1939 RM. 3.50

Bodendorf, K. Kurzes Lerbuch der pharmazeutischen Chemie
Auch zum Gebr. {. Mediziner. (sir. 292) 1939,

’ RM. 24.—; opr. 25.80
Kohle und Erddl. (str. 103 z rys.). 1939.
. - opr. RM. 1.80

Béitcher, H. Ueber das Verhalten des Bariumkarbonats als
Zusatz in Ziegelmassen zur Verhiifung von Ausbliihungen. (str.
95). 1938, RM. 2.40

Chemie-Mappe. Enthélt sémtliche Anordnungen d. Ueber-
wachungsstellen f. Chemie, Industrielle Fettversorgung, Mineral-

Boehmer, J.

3l. Russ. Ergdnzbare Loseblatisammlung in laufender Falge.
. Ug. 1—4. 1938, ‘RM. 7.50
Crowfher, 1. About petroleum. lllustr. Doll, 2.25
Engelbrecht, L. Das Holz. (sir. 95). 1939, opr. RM. 1.80

Entwicklung, Zur, der Chemie der Hochpolymerzen. Kunst-
stoffe, Kautschuck Ansirichmittel, Cellulosederivate. Tom. 1.
(st. 214, rys. 48). 1939. RM. 2.80

Forischritte. der landwirtschalflich-chemischen Forschung. 1938.
Vorirage u. Berichte d. 3 Reichstagung d. di. landwirtschaftl.
Chemie in Bad. Salzbrun. (sir. 280. 1938. opr. RM. 13—

Fougner, C. i Kohlmeyer, E. Ueber die Wasserstoffreduktion
von Vanadinsdure als Mittel zur Herstellung von Vanadinlegie-
rungen. (str. 6 z rys.). 1939. RM. 1.20

Freytag, H. Die Werkstolfe der chemischen Apparate. (sir.
69). 1939, RM. 2.80

Greifing, W. Chemie erobert die Well. 2 wydanie. sir. 394)
1939. ) opr. RM. 7.50

Handbuch der biologischen Arbeifsmethoden. Lig. 479 =
Abt. 11, Chemische, physikalische u. physikalisch-chemische
Methoden zur Unfersuchung d. Bodens u. d. Pflanze, Czgs¢ 5,
zeszyt 8. (Schluss), RM. 14.50

Handbuch d. Gasindustrie. Hrsg. von H. Briickner. Lfg. 12.

RM. 4.75
Hausen, 1. Kunststoffe. (str. 103 z rys.). 1939,
opr. RM. 1.80
Héhne, F. Leichtmelalle. (str. 78 z rys.). 1939.
opr. RM. 1.80
Héhne, F. Nicht-Eisen-Metalle. (str. 62 z rys.). 1939,
opr. RM. 1.80

Holz als Roh- und Werkstolf. Unier Mitw. von... hersg. von
t. Kollmann. Rocznik 2. 1939. zesz. 1, siyczen. )
. kwartalnie RM. 6.—; pojed. zesz. 2.50
Jahresbericht der Pharmazie. Bearb. von C. A, Rojahn unier
Mitw. von S. M. v. Bruchhausen. Rocznik 72. Der ganzen Reihe.
Rocznik 97. Bericht lber d. J. 1937. (str, 407). 1938.
) RM. 16.—
Journal fiir praktische Chemie. Gegr. von O. S. Exrdmana,
fortges. von H. Kolbe u. E. v. Meyer. Hrsg. von A. Darapsky
u. a. Geschaftsf. Hrsg.: B. Rassow. N. F. Tom 152, zesz. 1—2.
1938." cena tomu RM. 15—
Kay, L. The microscopical study of drugs. sh. 10.6
Kleinschrod, F. Photlochemische Zersetzung on K, H. und
K. D. in K Br-Kristallen. (sir. 143—148 z rys.). 1939,
RM. —.50
Kollaidchemie und einige biologisch-medizinische Probleme.
Haupivortrdge, geh. auf d. 12 Hauptversammlung d. Kolloid-
Ges. in Stuttgart vom 16—17 Sepl. 1938. (str. 113—350, rys.

208). 1938. RM. 15—

Kiichler, L. Der thermische Zerfall des Cyklohexens. (str. 231,
rys. 240). 1939. " RM. 1—
- Kunststaff-Technik und  Kunstsfoff-Anwendung. Farts. d. 3

Zeitschriften ,,Kunstharze und andere plastische Massen”, ,,Kunsi-

Administracja ¢zynna od godz. 9 do 16.

stoff-Verarbeitung” u. ,,Wiener Kunsistoff-Rundschau®. Organ
d. Fachgruppe Schnilz- u. Formersioffe.. d. Tech. Vereinigun
d. Hersteller fyp. Pressmassen u. Pressstoffe e, V, Hrsg.: F, Pghs
Roczn, 9. 1939. 12 zesz. Zesz. 1. Jan. 1939 (sir. 28 2 rys.), '
Rocznie RM. 15.—; pojed. zesz, 1,50
Kuprianoff, I. Die feste Kohlensaure. Trockeneis. Hersiellung
u. Verwendung. (slr. 102, rys. 20). 1939. RM, §—
Loboratoriumsbuch fiir Goswerke und Gasbetriebe aller Ay,
Czqé¢ 2. Untersuchung von Gasen. Von H. Biebesheimer, (s,
240, rys. 132). 1938 RM. 16.50; opr. 17,80
Marsh, J. The alloys of iron ond nickel. Vol. 1. sh, 36—
Merkblalt iber Massnahmen bei Phosphorverbrennungen,
Hrsg. vom Reichsgesundheitsamt u. d. Deutschen Gesellschaft
f. Arbeitsschutz. Ausg. 1933 Unverénd. Neudr. 1939,
RM. —.10
O#l, G. Chemie fir Studienrende und zum Selbstunterricht.
Hrsg. von V. Riederer v. Paar. Cz. 2. Anorganische Chemia,

Grundriss, kurzes Repefitorium, Prifungsfragen u. Antworlen,

(shr. 179). 1939. RM. 275
Patz, K. Spinnstoffe. (sir. 127 z rys.). 1939,

opr. RM, 1.80

Portevin, A, Einflussgréssen bei Korrosionsversuchen, (sir.

12 z rys.). 1939. RM. 1.44

Remy, H. Grundriss der anorganischen Chemie. Unverénd.
Nachdr. 1937, (str. 311, rys. 31). 1939.
opr. RM, 8.80
Richilinien fiir Einkauf und Prifung von Schmierstoffen, Hrsg.
vom Verein Di. Eisenhiittenleule u. vom Di. Normenausschuss.
8 wydanie. (sir. 148 z rys). 1939. opr. RM, 9.—
Roll, F. Eisen und Eisenlegierungen. (str. 107 z rys.). 1939,
' opr. RM. 1.80
Suchier, A. Die Analysenmethoden der Diingemittel. Ein Buch
d. Praxis. Bearb. auf Grund d. Erfahrungen d. analyt. eZnirall-
aboratoriums d. ,Vereins f. chem. u. metallurg. Produktion
Aussig.”” (str. 8, rys. 3). 1938, RM. 6—
Tougeren, W. van: The spectrographie determination of the
elements accord, fo arc methods in the range 3680—5000.
{Hustr. h. Fl. 30—
Vorirdge, Zwei. geh. auf d. gemeinsamen Wintertagung der
Dechema, Deuische Gesellsch. fiir chemisches Apparatewesen
E. V. und der Fachgruppe Apparalebau d. Wirtschafisgruppe
Maschinenbau in Berlin 1937. 3. Vorir, zum Thema ,Exireme
lechnische Arbeitsbedingungen u. ihre Erweiterungsméglichkei-
ten’” 9. Vorlr. zum Thema: ,Bestdndigkeit u. Schulz d. Werk-
sfoffe im chem. Apporatebau”. (sir. 178 rys.). 1939,

RM. 6.50
Wilonder, O. Studien tber Heparin. (str. 89 z rys.). 1939.
RM. 4.40

Winderlich, R. Wie lernt man Chemie? Ein Hilfsbuch {1, d. Lehrer,
ein Beraler beim Selbstunterricht, - (str. 163, rys. 74). 1939,
. RM. 2.80; opr. 3.63
Zeitschrift fir anorganische und ollgemeine Chemie. Ge-
grindet von G. Kriss. Unfer Mitw. von... hrsg. von G. Tammann
u. W. Biliz. Tom. 240, zesz. 3. 1939, . cena fomu RM, 20.—
_ Zeitschrilt fir Untersuchung der Lebensmitiel. Forts. d. Zeit-
schrift fir Unfersuchung d. Nahrungs- u. Genussmittel sowie d.
Gebrauchsgegensténde. Hrsg. von A. Juckenack, E. Bames u. 1.
Grossfeld. Tom. 77, 1939. zesz. 1.
cena fomu RM. 48—
Zimmermann, W. Chemisch-pharmazeutsiche Uebungsprapa-
rale d .Apothekerpraktikanten. Anleilung zur Darstellung von 102
chemisch-pharmazeut. Praparaten. (sir. 384 2 rys), 1939,
opr. RM, 13—

VIl MATEMATYKA. — ASTRONOMIA.

Mehnke, R. Prof. Zarys rachunku wykreslonego (str. 206)-
1938. S Zt 330
Armitage, A. Copernicus, the faunder of modern astrology.
sh. 10.—

Behnke, H. u. Stein, H. Approximaation analytischer Funk-
tionen in vorgegebenen Bereichen des Raumes von Komplexen
Veranderlichen. Vorlaufige Mitteilungen. (str. 195—202). 193596

. RM, —.

Craniz, P. Arithmelik und Algebra zum Selbstunterrichi. Cz. I
Die 7 Rechnunbsarten. Gleichungen u. Funkiionen 1. u. 2. Grades
t1., uneérand. Aufl. van M. Haupiman. (str. 117). 1938.

' _ opr. RM. 240

Redaktor odp. Inz. M. Thuguit.
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POMPY _

ODSRODKOWE
TURBINOWE
PODWODNE ,.SUW* Patent

GLEBINOWE WALOWE

SAMOSSACE Patent
kazdej wydajnosci

PROZNIOWE

SPECJALNA FABRYKA POMP ODSRODKOWYCH S I R IU S -
Warszawa, Zamoyskiego 51

58

LOKOMOTYWY

normalne i waskotorowe DIESELOWE i PAROWE ré6znej mocy |

| WAGONY MOTOROWE

normalne i wagskotorowe

WYKONYWA

WYTWORNIA PAROWOZOW

~ .1 WIELKICH PIECOW | ZAKtAI]i]W OSTROWIECKIGH

Z AR Z A D: HUTA | WALCOWNIE W OSTROWCU SWIETOKRZYSKIM
WARSZAWA, PL. NAPOLEONA 8 WYTWORNIA PAROWOZOW W WARSZAWIE

Telefon 5-59-80 KOPALNIE RUDY — TARTAKI — LASY —SZKOLKI DRZEWEK
Adr. telegr. ,,OSTROWAGON” Warszawa W NIEKLANIU 169
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