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ak wiadomo, powodzie na Wisle—zaleznie od przy-
czynich powstawaniaiodcech sktadowychcze$cido-
rzecza — osiagaja niejednakowe natgZenie wzdtuz
biegu rzeki. Powodzie letnie majg szczegélnie gwal-
towny przebiegiwielkie wzniesienie w przestrzeni gérnej,
pozostajacej pod bezposrednim wplywem Sciekéw kar-
packich, podczas gdy w dalszym biegu, zasilanym
przewaznie wodami nizin, schodzg one stopniowo na
‘dalszy plan, wobec wzrastajacej przewagi wezbrafi wio-
sennych, roztopowych; w dolnym biegu Wisly (od uj-
$cia Bugu w dél) i na wszystkich jej doptywach nizin-
nych, wielkie wody roztopowe maja juz znaczenie bez-
sprzecznie dominujgce. Co sig tyczy Warszawy, poto-
zonej w koncowym odcinku §redniego biegu, to poziom
wiosennego wezbrania przewaza tu zwykle nad let-
niemi; mimo to jednak najwi¢ksze katastrofalne
powodzie notowano w Warszawie w miesigcach letnich,
ato: w sierpniu 1813 r., w sierpniu 1839 r., w lipcu
1844 r. (absolutnie najwyzszy stan 125-letniego okresu
spostrzezen), w lipcu 1845 r. i w lipcu 1867 r.?).
Bezwzglednie decydujacy wplyw wezbrafi gér-
skich doptywow Wisty na przebieg powodzi deszczo-
wych w catym $rednim i dolnym biegu rzeki, wynika
z charakteru dorzecza i z jego cech klimatycznych. Ob-
szar karpacki odznacza sie szczeg6lng obfitosciq wéd
opadowych, kiére sptywajac szybko po stromych spa-
dzistoéciach terenu w tozyska bystrych gérskich po-
tokéw, gromadzg sie nastepnie w korytach doptywow
gléwnych, unoszgcych je z wielka predkoscia ku Wisle.
Dtugos¢ biegu i jego rozwinigcie, obszar i sktad dorze-
cza, oraz kierunek tych pierwszorzednych doplywéw ?)

1) Tego rodzaju powodzle deszczowe w $rednim biegu po-
wstaja wowczas, gdy po bardzo rozlegtych 1 wzglednie silnych
opadach na wielkim obszarze dorzecza pojawig si¢ bardzo inten-
sywne opady w obszarze Karpat. Wezbrane wody Kkarpackie, na-
trafiajac wtedy w Srodkowej WiSle na poziom wudy juz podnie-
slony przez poprzedni okres powszechnych opadéw, sptywajg po
tej stosunkowo wysokiej podstawie bez znaczniejszego splaszcze-
nla czy op6znienia i wywoluja niezwykle wielkie elewacje.

?) O przeblegn wezbran w poszczegblnych odcinkach gér-
nej Wisly decyduja przedewszystkiem nast¢pujgce doplywy:

Sota . di. biegu 94,3 &m, pow. dorzecza 1388 km?
Skawa . . . y i B = 1151
Raba. : A 141,7 , . ar 1527
Dunajec . n m 2430 , A 6958
Wistoka v o 166,4 , 4 4090 ,
San e 450,0 ,, o 16 870

pozwala ustali¢ pewne ogdlne prawidta przebiegu wez-
brafn deszczowych, powtarzajace sie regularnie, z pew-
nemi tylko odchyleniami, spowodowanemi chwilowym
ukladem stosunkéw atmosferycznych,

Prawidtowo$¢ tego rodzaju przejawia sig przede-
wszystkiem w kolejnem przyspieszaniu kulminacji Wi-
sty (na przestrzeni do ujscia Dunajca) przez jej doply-
wy, uchodzace dalej ku wschodowi. Tak np. zanim fala
wezbrania®) Malej Wisty dotrze do ujscia Soly, wez-

‘branie Wisly osigga tam juz swoj szczyt wskutek przy-

ptywu wéd Soty, ktéra ma obszar Zrédtowy polozony
blizej tego punktu niz Zrédta M, Wisty, zas predkosé
postepu fali wigksza, niz predkosé géraej fali wislanej.
Podobnie fala Soty zostaje nastepnie wyprzedzona
przez fale Skawy 1), fala Skawy — przez falg Raby, za$
fala Raby — przez fal¢ Dunajca.

Dunajec odgrywa w wezbraniach Wisty odrebnag
role i jest ich najwazniejszym czynnikiem; odznaczajac
sie bowiem wérod wszystkich rzek Polski najoblitszem
w opady dorzeczem i bardzo silnym spadem tozyska,
zarazem za$ zajmujac co do rozmiardéw zlewni pomig-
dzy karpackiemi doptywami Wisty drugie z kolei miej-
sce (po Sanie), doprowadza swe wezbrane wody pod-
czas powodzi letnich w koryto Wisty z taka predkoscig
i w takiej ilosci, ze decyduje o momencie pojawienia
sie kulminacji wzdiuz calej dalszej przestrzeni Wisty az
do jej delty. Wobec sity i gwaltowno$ci jego wezbran,
maleje rola dwu ostatnich rzek karpackich: Wistoki
i Sanu — rzek o znacznie wiekszym udziale nizinnych
czedci dorzecza. Wistoka, nawet wyprzedzajgc fale Du-
najca, nie wytwarza w korycie Wisty wyraznej odrgbne;j
kulminacji — za$ wody Sanu sptywaja znacznie wolniej
od wéd Dunajca i nie podnoszg juz szczytu fali wisla-
nej, przedtuzajgc tylko przebieg jej opadania.

3) Fale wezbrania przedstawia krzywa, laczaca punkty po-
ziomdw wody, mierzonych w jednemitem samem miejscu w ozna-
czonych odstepach czasu. Poziom, od ktérego zaczyna si¢ pray-
bér wody, nazywamy stanem poczatkowym czyli podstawa fali,
pozlom najwy2szy—stanem kulminacyjnym lub szczytem, wzgled-
nie wlerzchotklem fali, za§ réinice miedzy temi dwoma pozioma-
mi — elewacja lub wzglednem wzniesieniem fall.

9) Tutaj — wskutek niewlelkiej stosunkowo odlegiosci ujsé
obu tych doplywéw — réznica w czasie kulminacji jest stosun-
kowo mala, a sam objaw pr.y$pieszenia nie zawsze wystgpuje
wyraZnie, . < gper
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Wskutek powyzszego wyprzedzania sig doplywow
w tozysku Wisty, szczyt fali pojawia si¢ w rozmaitych
punktach biegu rzeki réwnoczesnie — niekiedy wczes-
niej w dolnym odcinku, niz w gérnym. [ tak: w mo-
mencie, gdy na Wisle przy uj$ciu Dunajca ukazuje sig
juz za jego sprawg kulminacja gtéwnej lali wezbrania,
woéwczas w Krakowie wezbranie dopiero dochodzi do
swego najwyzszego punktu; réwnocze$nie fala Raby
zbliza si¢ do ujscia Dunajca, fala Wistoki osiaga jej nj-
Scie, zas fala Sanu znajduje sie jeszcze w odlegltosci
okoto 100 m od ujécia. W dalszym przebiegu, wierz-
chotki spéznionych fal gérnych doptywoéw zanikajg
stopniowo w opadajacej czesci fali gtdwnej, zaznacza-
jac sig czasami tylko jako kulminacja drugorzedna.

Rola doplywéw sredniego biegu Wisty (Kamienna,
Wieprz, Radomka, Pilica) ogranicza sig¢ podczas powo-
dzi letnich do wypelnienia rzeki gtéwnej zwiekszonym
przyptywem swych wdd jeszcze przed nadejSciem wez-
brania gérnego biegu i do przygotowania w ten spo-
séb podstawy dla fali nadptywajacej z géry. Bug, kt6-
ry wskutek geograficznego polozenia i charakteru swej
zlewni nie podlega w lecie znaczniejszym wezbraniom,
dziata na przebieg fali wislanej raczej tagodzaco, umo-
zliwiajgc cofniecie si¢ wezbranych wéd Wisty w jego
rozlegtg doling. co obniza szczyt fali i zmniejsza jej
predko$¢. Doplywy dolnej Wisty réwniez nie oddzia-
tywujg bezpos$rednio na przebieg wezbran letnich —
wskutek czego fala, poczawszy juz od ujscia Sanu,
a wlasciwie nawet juz od ujscia Dunajca, posuwa sig
rownomiernie w do!, przyczem jej wzniesienie nad pod-
stawe mnaogdt zmniejsza sig z biegiem rzeki, a ruch po-

stepowy (zwlaszcza na nieobwatowanej Wisle srodko-

wej) staje sig powolniejszym.

O ile te cechy ogélne dajg sig sprawdzic¢ na catym
szeregu badanych wypadkéw, o tyle znéw szczegoly
przebiegu wezbran, zalezne z natury rzeczy od kazdo-
razowego ukfadu stosunkdw atmosferycznych, okazuja
daleko idacg réznorodno$é, Pod tym wzgledem po-
wdédZ tegoroczna zastuguje na szczegélng uwage.

Bezpos$rednig przyczyng tegorocznej kleski powo-
dziowej byly niezwykle silne opady w koncu czerwca,
wywotane depresjami poludniowemi, kiére przesuwaly
si¢ od morza Srédziemnego na poinoc. Tegn rodzaju
depresje $rédziemnomorskie podnoszgce sie ku péino-
cy, sa w regule do$¢ plytkie (ci$nienie powietrza rzad-
ko kiedy wynosi tutaj 740, anie spada nigdy do 735 mm)
i przesuwaja si¢ powoli, przy stabych zazwyczaj pradach
powietrznych, powodujgc na obszarze Niemiec i Polski
niekiedy bardzo obfite opady. Takie powolue przesu-
wanie si¢ depresyj barometrycznych obserwowano tez
w tegorocznym krytycznym dla wezbrania okresie;
w szczegdlno§ci na ziemiach polskich utrzymywaty sie
one przez czas diuzszy, powodujac dtugotrwatosé okre-
su opadowego ?).

') Dla uzupetnienia obrazu przeblegu pogody w okresie
poprzedzajacym wezbranie moga postuzy¢ nastepujace szczegély:

W czasie od 8 do 10 czerwca przesungt sie ku wielkiej Bry-
tanji wyz barometryczny, ktéry pozostat tam nie ulegajac znacz-
niejszym wahaniom do 19 czerwca; w tym czasie o§rodek wyzu
przesungt si¢ ka zachodowi, na Atlantyk, gdzie utrzymywat sig
do 27 czerwca, poczem zajat znéw obszar W, Brytanji, aby
pozostaé tam do 29.VI. Nastepnie weszio w zachodnio-europej-
ski obszar wysokiego ciSnienla nowe jgdro z Morza Barentsa,
a odrodek dzialalno$ci anticyklonowej przesunat sie ku Laplandji,
Morzu Barentsa i péinocnej Rosji, gdzie obserwowano go w cig-
gu pierwszych 6-ciu dni lipca, Przez ten caty czas depresje ba-
rometryczne, niezaleznie od swego pochodzenia, wywieraty wptyw

Juz od poczatku czerwca notowano w dorzeczu
Wisty czgste, cho¢ naog6t niezbyt intensywne opady,
ktére nastepnie — jeszcze przed okresem krytycznym —
osiggnetly miejscamido$é¢ znaczng wydatnos¢ w dniach:
10, 14, 17 i 19.VI; w karpackiej cz¢$ci dorzecza wieksze
natezenie opadu notowano okoto 3, 10 i 17 czerwca.
W trzeciejdekadzie miesigca rozpoczat sig glédwny okres
opadéw, ktore zreszta dopiero po 26 t. m. osiagnely
w dorzeczu gorskiem wyvitng intensywnosc, pojawia-
jac sie naprzod we wschodniej czg¢$ci obszaru, W do-
rzeczu Sanu notowano dzienne maximum opadowe
tego okresu gdzieniegdzie juz 27.VI, w dorzeczu Wislo-
ki i Dunajca — 28.VI, w dorzeczu Skawy i Soty — po-
czedci 28-go, poczesci za$ 29,VI. Dniem najsilniejszego
deszczu byt przewaznie 28 czerwca; w dniv tym za-
rejestrowano nastepujace wybitniejsze wartosci 24-go-
godzinnego natezenia: w dorzeczu Matej Wisty—Sko-
czéw 101,5 mm; w dorzeczu Soty — Porgbka 93,0mm,
Kety 99,0 mm; w dorzeczu Skawy — Andrychéw
91,9 mm; w dorzeczu Dunajca — Poronin 80,2 mm,

tabowa 73,1 mm; w dorzeczu Sanu — Bukowsko

59,1 mm, Blazowa 63,5 mm, Przeworsk 61,9 mm. Na
obszarze Sanu notowano znaczne wysoko$ci dobowe
juz 27 .V1: np. RzepedZ 55,8 mm, Blazowa 47,7 mm.
Suma opadéw w dniach 28—30.VI wynosila np.
w Skoczowie 218,1 mm, w Porgbce 185,5mm, w Ketach
197,8 mm, w Andrychowie 182,2 mm, w Poroninie
175,3 mm, w Labowej 134,3 mm, w Bukowsku 132,2mm.
W dorzeczu Sanu notowata stacja RzepedZ w dwu
dniach 27 i 28.VI 106,8 mm, stacja Bukowsko
28i29.VI 117,1 mm?).

Widac stad, ze opady te, osiagajac miejscami wy-
jatkowo wielkie warto$ci, nie ograniczyly sie do czesci
obszar6w karpackich, lecz objely cate prawobrzezne
dorzecze gérnej Wisty niemal jednocze$nie.

Po tym okresie najintensywniejszego opadu na-
stgpit — na obszarze Sanu 30.VI, na pozostalych do-
rzeczach 1.VII — dzien o opadach zaledwie kilkumili-
metrowych; potem deszcze przybraly jeszcze raz na si-
le, osiagajac jednak tylko w niewielu punktach wyso-
ko$¢ ponad 20 mm. Dla przebiegu giéwnej powodzi
deszcze te nie mialy wigkszego znaczenia.

Opady krytycznego okresu, t.j. dni 27— 28 czerw-
ca, zastawszy ziemig juz nasycong w pewnym stopniu
wilgocig przez peprzedzajgce deszcze, daly sie na ob-
szaize rzek karpackich odczuc odrazu w sposob zapo-
wiadajqcy katastrofg. Juz dn. 28 czerwca dat sie po-
wszechnie zauwazy¢ w gérskich biegach rzek wydatny
przybor wody. Na Sanie, ktérego dorzecze wcze$niej
od innych zostato wystawione na gwaltowny opad, po-
jawita sig juz w tymze dnin kulminacja w Olchowcach;
stan wody osiggnal tam o 17 h odczyt 4520 ¢m, wzno-
sz3c sig 0 320 em ponad poranny odczyt dnia poprzed-
niego. To wecze$niejsze w poréwnaniu z innemi rzekami
wezbranie Sanu, wskazywalo z géry na to, Ze opéznie-
nie, z jakiem fala Sanu splywazwykle w koryto Wisty, zo-
stanie w tym wypadku przynajmniej czesciowo wyréw-
nane. Co do pozostalych rzek karpackich, to wzrost
stanéw wody w ciggu pierwszej doby (28 — 29.VI) wy-

na stan pogody w Polsce, powodujge czeste, a miejscami do§é
obfite deszcze.

Opisu przebiegu stosunkéw atmosferycznych udzielit auto-
rowi faskawie p. Wi Niebrzydowski, Kierownik Biura po-
gody w Pafstw. Instytucie Meteorologicznym. : d

%) Daty co do wysoloSci opadéw zawdziecza autor Pan-
stwowemu Instytutowl Meteorologicznemu, ktéry pozwolil ko-
rzysta¢ z nich stuzbie hydrograficznej, .



Ne 387 PRZEGLAD TECHNICZNY 551

7% £ S A AL A A AVA R AR SEARATA R nosit: na Matej Wisle w Drogomyslu 303 em, na Sole w Zyw-
e T Lipea cu 76 cm, na Skawie w Skawcach 188 cm, na Rabie w Stré-

I =1 el I zy 175 ¢m. a na Dunajcu w Nowym Sgczu 133 em; w ciggu

f\ . . doby nastepnej (29 — 30. VI) fala wezbrania doptywoéw osig-

ragamyi 730 gneta juz na diugich przestrzeniach tych rzek swéj stan kul-
b'\ minacyjny, ktéry w dn. 30.VI doszed! do przestrzeni kofi-

cowych: Soty w Oswiecimiu (0 6 &, 4+ 270 em), Skawy w Za-

#,,41@_*\ torze (o 8 h, 420 ¢m) i Raby w Proszéwkach (12 + 14 b,
' \ -f- 744 ¢m). Stan ten nalezat do najwyzszych, jakie na tych

Pustynli 1914_1@1
NOTY 5‘7"‘7 2

Ron
PSR

Smatizelskare g doptywach wogdle notowano: w.dolnym biegu Soly i Raby
' %\_ lezat on przecigtnie tylko 0,5 m ponizej absolutnego maxi-
sl N TN mum, a na Skawie przekroczy! je np.w Skawcach 00,05, w Za-
o] | [t Ul | | T torze 0 0,22 m.
/
1

W tym samym dniu, co zachodnie doptywy, t,j. 30.VI,
o kulminowata Mata Wista w Drogomyslu (o 3 2, -}- 610 c¢m)
=] oraz Wisla: w Pustyni (o 12 &, 4- 665 ¢m) w Dworach, poni-
B zej ujscia Soly (o 11 & 30 m 4+ 494 ¢m) i w Smolicach, poni-
Nt L zej ujScia Skawy,(10 2,4-705 ¢m)'). Kulminacja w Pusty-
™ ni i Smolicach przekroczyta najwyzszy obserwowa-
ny stan wody o 13 ¢m, wzglednie o 1 ¢m, za§ w Dworach byla
tylko o 6 ¢m nizsza od tego absolutnego maximum.
S Podczas gdy wezbranie tej przestrzeni pod wplywem
zachodnich doptywéw osiggngto ponizej ujécia Skawy swoj
szczyt, — kulminacja Dunajca byta obserwowana dn. 30.VI
N T 0 15 + 18 h w Melsztynie, o0 56,3 km od ujécia, za$ fala Sanu
N | kulminowata pomiedzy Przemyslem a Jarostawiem. W tem
\ stadjum przyboru wody ujawnito sie juz stopniowe przesci-
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Wstoka| 2020
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ganie fali Sanu, posuwajgcej sig¢ od Przemysla w d¢t z prze-
cietng szybkosciq 1,67 km/h, przez falg Dunaj:a, wykazujaca
szybkos¢ 2,09 km/h. Nastepnie — mniej wiecej w tym cza-
7 == : sie, gdy szczyt fali’ Sanu znalazt sig okoto 100 km powyZej
jego ujscia, t. j. w Lezachowie (kulm. 1. VIl o 18 &, 4637 cm),

Wreorz) 209 — L. =

"
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_WW l] Dunajec zdotal wywotaé juz kulminacje na Wisle w Karsach
eiicalyses L, 7' (1.VI1 o0 18 b, 516 ¢cm), odlegtych od ujscia Sa-
‘ / Q\ ~L FTeTmTz nuo 113 km; w tym momencie zatem fala Sanu
/f%@/‘r@‘zm_// \ Lipca znajdowala sig jeszcze o 13 km blizej punktu zbie-
N gu, t. j. pofaczenia Sanu z Wislg, niz fala Wisty
SH.0 ’1

wytworzona przez Dunajec. Tymczasem fala gor
| nej przestrzeni, postepujac jak zwykle za falg Du-
N najca, dochodzita o tej porze dopiero do szczytu
=1 w Krakowie (1.VII 020 h,+408 ¢m), t.j. 0 87,5 km
powyzej Kars. Najwyzszy poziom wezbrania w Kra-
kowie lezat o 44c¢m nizej od poziomu pamigtnej
powodzi w 1903 r.
Dalszy przebieg powodzi wykaza}, ze walka
o pierwszenstwo pomiedzy Dunajcem a Sanem
rozstrzygnie sie, pomimo wcze$niejszego poczgt-
| ku wezbrania Sanu na jego niekorzys¢. Fala wy-
L wolana przez Dunajec biegla lozyskiem Wisty
z predkoscig 3,66 km/h (Karsy— Sandomierz)izna-
lazla sig przy ujéciu Sanudn. 2.V1I o p6t-

1842 {5500

Bauta | sato

Rriecd 7o

’3“:25”25'—[/‘-1 nocy - podczas gdy San, postgpuiac

Chelmg |30 ] z predkosdcig mniejszq (na przestrzen: Le-
| [P zachéw-—Rudnik 2,48 km/h, Rudnik—Ra-

P domys$l 2,27 km/h), dotart do nj$ciaz opdz-

st ||| nieniem — wprawdzie wyjgtkowo malem,

; jednak badicobgdZ juz po wytworzeniu

prranal o, gléwnej fali przez fale Dunajca. W San-

ot N | domierzu, powyzej ujScia Sanu, najwyz-

szy poziom wody (- 478 ¢m) pojawil sig
| do.2.VIIo 224 itrwatdo 41 3.VIL; w Za-
| wichoscie, ponizej Sanu, obserwowano
maximum wezbrania (4 428 cm) dn.
3.Vl od 2 do 12 h.

Ksztait fali w Sandomierzu i Za-
wichoscie wskazuje wyraznie na dru-
2 o | : gorzedne oddzialywanje Wistoki i Sa-

—

+71

1y Zwykly objaw wyprzedzania Male] Wi-
sty przez Solg, & Soly przez Skaws.
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nu, ktoére to rzeki, zwiekszajgc wydatnie ogdlng obje-
to$é przeptywu, opéznily opadanie fali wislanej. Pod-
czas gdy w Karsach fala wezbrania wniéstszy si¢ 0 5,38 m,
opadia w ciggu 7-u dui nastgpujgcych po kulminacji
z powrotem 0 4,17 m, co przedstawia 0,7 catkowitej
elewacji — to w Sandomierzu liczony analogicznie spa-
dek 7-dniowy wynosit 0,54, a w Zawichoscie tylko 0,46
catego wzniesienia. )

Pod wplywem ponownego wzmocnienia sig opa-
doéw, ktdre pojawito sig (zresztq na krétko i w niezbyt
wielkiej mierze) po chwilowej przerwie, ukazata sie na
przewaznej czeSci doptywéw Wisly drugorzedna kulmi-
nacja, notowana: na Sole, Skawie i Rabie mniej wigcej
w | — 1!/, doby po pierwszej, na Wistoce w 2!/, do-
by, na Sanie — w 3!/, doby. Analogiczna kulminacja
drugorzedna fali wislanej data si¢ spostrzec tylko po-
wyzej Krakowa; na dalszej przestrzeni fala Wisly mia.
fa juz przebieg jednolity, bez powtérnego podniesienia.

Doptywy $redniego biegu Wisty nie wspomogtly
wcale wezbrania. Stan wody na Wieprzu w Ko$minie
podni6st sie od 29.VI do 7.VII zaledwie o 36 em, na Pi.
licy w Warce wzrdst od 27.V1 do b.VII tylko o 74 cm,
a dopiero po przejsciu powodzi wislanej osiggnat (do
dn. 10.VIl) dalszg zwyzke o 42 ¢m. Wskutek tego fala
powodziowa, wytworzona w biegu gornym, obnizata sie
stopniowo, przebywajac przestrzefl pomigdzy Zawichos.
tem a Warszawg z predkodciq przecigtng 3,46 lem/h.
Szczyt fali pojawil si¢ w Warszawie dn. 5.VII 0 19 k,
osiggajgc wzniesienie 3,74 m i odczyt 4+ 469 cm, niz-
szy w przyblizeniu o 1,80 m od szczytu fali wiosennej
z roku zeszlego (27 marca 1924 r,, 4 558 ¢m).

Podobnie jak doptywy sredniego biegu, tak i Bug
zatrzymat w tym okresie poziom prawie niezmieniony
(od 28.VI do 12.VII wzniesienie o 63 ¢m); to samo da
si¢ powiedzie¢ o dalszych doptywach dolnego biegu
Wisty. Wskutek tego fala wezbrauia ptynaca od Zawi-
chostu, zastajgc w dalszej przestrzeniniski stosunkowo
poziom wéd i zuzywajac energje swg na pokonanie we-
wngtrznych opuréw, malata coraz bardziej w stosunku
do innych znaczniejszych wezbrann. W Plocku szczyt
fali pojawit sie dn. 7.VIl o 14 »; w Chelmnie dn. 9.VII
614 h, w Tczewie dn. 10.V1l'o 18 4. Predkos¢ postepu fali
wynosita pomi¢dzy Warszawg a Plockiem 2,60 km/h,
pomigdzy Plockiem a Chetmnem 3,55 km h, pomiedzy
Chetmnem a Tczewem 3,64 m/h.

O ile jednak powédz tegoroczna w §rednim, a jesz-
cze bardziej w dolnym biegu miala przebieg spokojny
1 nie spowodowata wigkszych szk6d—o tyle-w gérnym
biegu Wisty i na jego prawobrzeznych doptywach za-
znaczyla sig ona jako zywiotowa kleska, mato majgca
rdwnych sobie w ostatnich dziesigtkach lat. Zuniszcze-
nie przybralo —mianowicie w potudniowo-wschodniej
czesci Wojewddztwa Slaskiego, w Woj. Krakowskiem
iw zachodniej potaci Lwowskiego—zbyt wielkie rozmia-
1y, aby mozna wyliczaé¢ tu miejscowosci i wieksze ob-
jekty, ktére padty ofiarg powodzi, lub chociazby wy-
mienia¢ okolice, najsilniej przez nig nawiedzione. Jako
przyktad rozmiaréw kleski wystarczy podaé, ze w 5-ciu
tylko powiatach zachodnich Wojew6dztwa Krakowskie-
go woda zalala 50 gmin, pozbawiajgc schronienia
40000 mieszkaficéw i zniszczyla zasiewy ma obszarze
przeszio 12000 ha. Podobny rozmiar przybraty wylewy
w catem potudniowem dorzeczugérnej Wisly: polailg-
ki nadbrzezne zostaty zatopione, a siedziby ludzkie za-
lane.lub zagroZone, plony zniszczone na przestrzeniach
tysigcy hektaréw — za$ przyb6ér wéd byt tak gwatto-
wny, ze nawet nie wszgdzie zdotano uratowad inwea-

tarza, Silnie cierpialy réwniez miasta: w Krakowie wez-
brana woda wtargneta do kolektor6w i rurociggéw ka-
nalizacji miejskiej, powodujgc zalanie piwnic i suteren
w polozonych nizej dzielnicach miasta, w Przemy$lu
szereg budynkéw zostat zagrozony podmyciem funda-
mentéw. Komunikacja kolowa zostalaw wielu punktach
przerwana, zarazem za$ ulegltograniczeniu ruch kolejo-
wy. Wysokg cyfrg wyrazajg si¢ tez niewgtpliwie straty
poniesione bezposrednio przez Panstwo w drogach rzg-
dowych, mostach, budowlach i materjalach regulacyj-
nych, wreszcie w inwentarzu budowlanym. W ciggu
kilku dni poszly w niwecz miljonowe wartosci i prze-
pad! dorobek wielu tysiecy ludzi.

Katastrofalny tegoroczny wylew gérnej Wisly przy-
wiodt na pamieé podobng kleske zywiotowaq, ktéra na-
wiedzita te¢ samg cze$¢ dorzecza w r. 1903. Poziom,
osiggniety wowczas, a uchodzgcy dotychczas w prze-
waznej cze$ci biegu goérnej Wisty za maximum abso-
lutne 1), zostat obecnie w wielu punktach (m. in. w Pu-
styni, Niepotomicach, Karsach, Szczucinie, Dzikowie
i Sandomierzu) jeszcze nieco przewyzszony, w innych
za$ niemal osiagniety. Jednak nietylko poziom obydwu
wezbran i ich fatalne skutki, lecz takze znamienne ce-
chy ich powstania i przebiegu, wymagajq poréwnania
obydwu zjawisk, — co moze da¢ poglad na stopien
prawdopodobijefistwa wydarzeni tego rodzaju w przy-
sztosci. '

Pow6dz 1903 r. byta wynikiem silnych deszczow,
skoncentrowanych w dorzeczu powyzej Krakowa; wo-
gole za$ ulewne deszcze lipca tego roku pojawily sig
naprzéd w najbardziej na zachéd wysunietej czeSci
zlewni i posuwaly sie¢ ku wschodowi—przyczem obszar
Wistoki, a zwlaszcza Sanu otrzymal znacznie muniejsza
iloé¢ opadéw od dorzeczy Matej Wisty, Przemszy, Soly,
Skawy, Skawinki, Rudawy, Wilgi, Raby i Dunajca. San
nie osiggnat w lipeu 1903 r. nawet swych najwyzszych
stanéw rocznych, podczas gdy doplywy zachodnie (az
po Dunajec) notowaly swe maxima absolutne. W czerw-
cu 1925 r. wyjatkowo silny opad objgt cate gérskie do-
rzecze Wisty, posuwajac sig — o ile mozna to skonsta-
towaé bez dat ombrograficznych — od wschodu ku
zachodowi. Rdznica stosunkow opadowych data sig
odrazu zauwazy¢ w odmiennym przebiegu stauéw wody
na poszczegélnych doptywach; podczas gdy na Sole
i Dunajcu kulminacje 1908 r. byly nieco wyzsze, ni2
1925 r., a na Skawie tylko niewiele nizsze, to na Sanie
stany tegoroczne przewyzszyty poziom wody z 1903 r.:
w Olchowcach i Przemy$lu o 4,35 =+ 4,46 m, w Jarosia-
wiu i Lezachowie o 2,67 = 2,77 m, a w Rudniku i Rado-
myslu o 1,23 =+ 1,35 m. Jezeli pomimo to (jak widac
z poprzedzajgcego opisu) wezbranie Sanu nie oddzia-
fato w widoczny sposéb na wysoko$¢ kulminacji ponizej
jego ujscia, to stalo sig¢ to dzigki temu, ze pomimo
wczesniejszego wezbrania nie zdgzyl on przy ujsciu
swem podnie§¢ stanu wody przed nadejsciem stromej
fali gérnej — utrzymat ja jednak nastepnie przez czas
dtuzszy na kulminacyjnej niemal wysokosci, i powigk-
szajac og6lng objetos¢ odplywu, przediuzyt znacznie
czas trwania wysokich stanow.

') Dawnych spostrzezen- stanu wody w Krakowie, gdzie
zarejestrowano stan -4~ 495 em w 1813 r., nie mozna poréwnat
z obecneml, z powodu zaszlych w- migdzyczasie zmian koryta
Wisty, Pozatem notowane byly absolutne maximum w innym
roku, niz 1903: w Dworach (1915); w Tyncu (1899), w Nowej

Wsi (1915), w Slerostawicach (1915), w Popedzynce (1893).
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W przebiegu zmian stanéw wody uderza przede-
wszystkiem to, ze przybér byt w 1925 r. znacznie gwal-
towme]szy, niz'w 1903 r. Wowczas wznoszenie sie
poziomu wody od podstawy do szczytu fali trwato: po-
wyzej Krakowa okoto 3!/, dni, w Krakowie 5!/,, na
przestrzeni od Krakowa do ujscia Sanu — 5 do 7 dni,
podczas gdy w 1925 r. fala osiggnela powyzej Krakowa
swoj szczyt w 2dni, w Krakowie 3!/, a ponizej Krakowa
"w 3 — 5 dni po rozpoczeciu przyboru.

Przybér ten byt jednak — jak widaé z ponizszego
zestawienia — nietylko szybszy, lecz takze znacznie
wigkszy, nizw 1903 r. i to na calej Wisle, az do jej
przestrzeni konicowej.

Podstawa Hp, kulminacja Hmaz | elewacja Huse—Hp
fal wezbrania 1903 i 1925 r (w cm).

Stacja Hy |Humax IEH,, Hy |Hnas If’;{: Roznica
wodowska- IE;QIE\Y-RICE])E)I-B
s 1903 1925
w centymetrach:
Drogomysl . | 82 | 640 ' 558 | 37| 610 | 573 15
Pustynia. . | 260 | 652 | 392 | 252| 665 | 413 21
Dwory. . .| 48| 496 | 448 | —6| 494 | 500 52
Smolice . . | 252 | 704 | 452 | 175| 705 | 530 78
Krakéw . . |—93 | 452 | 545 |- 194| 408 | 602 57
Karsy. . .| 45| 496 | 451 | —28| 516 | 544 93
Sandomierz. | 111 | 461 | 350 17| 478 | 461 111
Zawichost . | 160 | 407 | 238 | 96| 423 | 827 | 89
Warszawa . | 188 | 518 | 330 | 95| 469 | 374 44
Plock. . .| 149 | 440 | 201 | 49| 371 | 322| 81
Toruh. . .| 184 | 578 | 394 | 16| 507 | 491 97
Tezew . .| 242 | 630 | 388 | —42| 522 | 564 | 176

Krétszy czas trwania przyboru przy wyzszej ele-
wacji znajduje wyraz w poréwnaniu wartoSci przecigt-
nego dziennego przyboru ). Wynosily one:

B Do poréwnanla uZyio kilku najwaznlejszych wodowska~
z6w gérnej Wisly—oczywiscie tych samych w jednym co w dru”
gim wypadku.
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w 1903 r. 1925 r.
miedzy Przemszg a Krakowem 0,65—1,0m 1,8 — 2,3 na dobe
w Krakowie 1,0 m 1,7 m ¥
migdzy Krakowem a "Sanem . 0,6—0,7m 09—21m

To podniesienie stanéw wod w 1925 r., w catosci
bardzo wielkie a zarazem niezwykle gwaltowne, $wiad-
czy, ze tegoroczna powddz — z punktu widzenia zmian
spowodowanych przez nig w stosunkach odptywu—byta
zjawiskiem znacznie poteiniejszem, niz wielka woda
w 1903 r. Jezeli nie przewyzszyta ona na gérnej Wisle
w znacznym stopniu wszystkich wézbran poprzednich,
to stalo sig to tylko z powodu niskiego poziomu wéd
przed wezbraniem, ktéry lezal przecigtnie o 0,5 + 1,0m
ponizej podstawy fali w 1903 .

W $rednim i dolnym biegu Wisty fala 1925 r., za-
chowujac ciagle znacznie wiekszg wysoko$é wzgledng
(elewacje), niz fala 1903 r., osiggneta jednak poziom
absolutdy znacznie nizszy, np. w Warszawie nizszy
0 49 em od odczytu 1903 r. Przyczyna tego lezata we
wspomnianym juz braku wspétdziatania dorzecza sred-
niego blegu ktére w tym okresie jeszcze nie reagowato
w znaczniejszej mierze na otrzymane opady. Réwniez
i wdolnym biegu fala tegoroczna nie doréwnata wcale
wezbraniu 1903 r.: w Toruniu lezala o 71, w Tczewie
o 98 ¢cm nizej od niego, pomimo znacznie wigkszej
(do 176 c¢m) elewacji.

Ten szczeg6lnie charakterystyczny dla porédwna-
nia obydwu wezbran i zastugujacy na ponowne pod-
kreslenie objaw, ze fala osiggneta na gérnej Wisle
w 1925 r. te samg mniej wiecej wysoko$é co w r. 1903.,
pomimo ze zastala w korytach rzek stan poczgtkowy
o wiele nizszy — i ze tylko dzieki brakowi udziatu wéd
dalszych czesci dorzecza nie przybrata w przestrzeni
Srodkowej, wzglednie dolnej Wisty szczegdlnie wielkich
rozmiaréw — prowadzi do wniosku, ze uktad warunkdw
atmosferycznych, stanowigcych podloze tegorocznej ka-
tastrofy, nie byt jeszcze mozliwie najniekorzystniejszym
ize przy pewnem przesunieciu tego uktadu w okresie
poprzedzajgcym pow6dz bytaby ona na catej przestrzeni
osiggngfa wysoko$¢ jeszcze o wiele wigkszg. Wogédle
mozliwo$§¢ taka nie wymaga zresztq specjalnego uza-
sadnienia — znajduje je bowiem juz w rozmiarze wspo-
mnianych na wstepie kulminacyj letnich. Gdyby nawet
stanéw wody z pierwszej polowy zeszlego stulecia nie
mozna byfo z zupeing doktadnoscia odnosié do dzisiej-
szych stosunkdéw, to jednak pozostaje faktem, ze jeszcze
w Warszawie te wielkie wody letnie przekroczyly wszy-
stkie powodzie roztopowe swego okresu — a wigC po-
wodzie, z powodu masowego topnienia $niegéw dla ni-
zinnych biegéw rzek najniebezpieczniejsze.

Poste;py nauki o kosztach przemystowych”

Napisat prof. E. Hauswald.

I1l. Nowe metody ksiegowosci przemystowej.
(Just, ,Hansa"; ,0rga*).

f dotychczasowych systemach zestawiania

kosztéw wytwarzania nie starano sig

o utrzymanie $cistego i jakoby samoczyn-

nego wigzania sie obliczefi ksiegowo$cihan-

dlowej z rachunkiem kosztéw wytwarzania (fabrykacji),

lecz przydzielano zwykle pierwszy z nich dziatowi ku- -

pieckiemu, drugi — dziatowi fabrykacji.
i ) Dokoriczenie do str. 543 w M 36 1, b

w przec1w1enstw1e do tego utartego sposobu po-
stepowania, wprowadza Ernest Just w Berlinie pod
nazwg systemu Honsa jednolitg rachunkowo$¢
ksiggowa dla majatku, przerobk1 i obrotéw wytwo-
rzonem1 towarami, trzymajac si¢ przytem metody ksig-
gowania podwojnego.

: Na II zjezdzie niemieckiego Towarzystwa nauko-
wych metod pracy (Forschungsgesellschait fiir betriebs-
wissenschaftliche Arbeitsverfatiren, patrz Werkstattech-
nik 1923, 1301 n.) przedtozyt Just 7 tez o natural-

nych wymogach rachunkowo$ci w zakiadach
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przemystowych., W streszczeniu poglady jego
przedstawiajq sie nastepujgco:

1) Btednem jest prowadzenie osobnej rachunko.
wosci fabrykacyjnej obok ksiegowosci kupieckiej. Ra-
chunkowosé¢ powinna byé¢ jednolita i niezawista,
wedlug schematu:

A. Kierownictwo zaktadu.

zewnetrzna

&: Priicn {wewnqtrzna

C. Rachuunkowosé,

wtedy bowiem moze stuzy¢ do kontroli stanu ma-
jatkua i toknu prac.

2) W celu osiagniecia jednolitosci trzeba w zakfa-
dach przemystowych prowadzi¢ ksiggowos¢ w trzech ze
sobg zwigzanych, a w sobie wyréwnanych dziatach.

[. Rachunek majatku, wstanie spoczynku.

Il. Rachunek ruchowia, alboruchu (Betriebs-
rechnung), w ktérym majatek zaktadu podlega zuzyciu.

LI, Rachunek towardéw, w ktérych majatek,
zuzywany w dziale ruchu, na nowo sie odtwarza.

Przy bilansach, wszystkle te dzialy zlewajg sie
w rachunku majatku.

3) Wzajemny stosunek trzech dziatéw ksiegowa-
nia przemystowego musi by¢ taki, jak miedzy do-
" .stawcg a odbiorca,.

Przy obliczeniu kosztéw wspdlnych jest do-
stawcg Rk, I, odbiorcg Rk. II; przy obliczeniu kosz-
tow materjalow i zarobkéw jest Rk. [ dostawcsg,
Rk. Il odbiorca.

Przy bilansie 53 dostawcami Rk. II (ruchowia)
i Rk. Il (towaréw), odbiorca za$ jest Rk. I (majatku).

4) Rachunkowo$§¢ wszystkich dzialéw powinna
uzywa¢ metody podwdjnego ksiggowania.

5) Rachunkowo$¢ powinna stale ,towarzy-
szyc¢“ obrotom i przerébce, oraz dawac swe wyniki
a) w toku rob6t, b) samodzielnie i ¢) umozliwia¢ zam-
kniecia miesieczne.

6) Ustalanie kosztow przerébki nie powinno sig
odbywaé zapomocg osobnej kalkulacji koficowej, lecz
na podstawie zapiskow ksiggowos§ci.

7) Kazdy zwiazek grupowy przemystu powinien .
mie¢ tylko jeden typ rachunkowos$ci dla wszyst-
kich zaklad6w, co ulatwi poréwnania i zawieranie uméw
zbiorowych na podstawie znajomosci rzeczy.

Zasady powyzsze utozone sg jasno i §cisle, wyka-
zujac daznos$é do osiggniecia pewnego ideatu rachun-
kowoéci przemystowej, zgodnego z wymogami teorji
podanej w dzietach Schéc’a | Schmalenbacha, oraz z po-
trzebami praktyki. Cechq wsp6lng jest wzajemna zalez-
no$¢ ustroju i ksiegowosdci, podczas gdy pod-
stawy kosztéw wytwarzania otrzymuje si¢ jako ,wytwo-
ry odpadkowe" ksiggowosci.

Czy mozliwem jest praktyczne rozwigzanie tak po-
stawionej kwestji obliczania kosztéw wlasnych i ra-
chunkowosci, tego nie mozna oceni¢ bez specjalnej
wiedzy ksiegowania i zapoznania sig z urzgdzeniem sy-
stemu w praktyce przemystowej. Autor poprzednich tez
iwierdzi, ze zadanie rozwigzal, zajmuje sie tez od dhuz-
szego czasu organizowaniem rachunkowos$ci wedt. swe-
go systemu w zakladach przemystowych.

Tak wybitny znawca sprawy, jak prof. Schlesin-
ger uznat nowg metode rachunkowosci za doskonaly,
tak pod wzgledem teoretycznym jak i praktycznym.

SCHEMAT RACHUNKOWOSCI PRZEMYSLOWE]
systemu Justa (wedtug Waldschmidta).

~ Il WYROBY

] (Kos7tv wlasne)
Ma Wlmen l

Ma

Rk wyrobdw
(zdziatu Iy

a) surowce, R-k towarow
wyrobéw

b) zarobki bez-
i pétwyrobdéw.

.posdrednie.

c) rézne wydatki

reszty z R-ku Il

b. Towary:
wyrohy 1 pétwy-
roby (otrzyma-
ne z dziatu HI).

¢) R-k sprze-
dazy wy-
robdé witd.

poSrednie z dzia.

L . MAJATEK S . RUCHOWIE
Przedmioty (Pojecia) (Zuzyto) (Zahczono)
Liczby Winien
1. Urzadzenia: 1. Odktady i ulrzy- 'Rkwyrobow
grunt manie. A.
budynki a) Kapitat
maszyny irezerwy
narzedzia 2. Materjaty po-
przybory etc mocnicze z R-ku I.
2. Kasa
-k bé
3. Diuznicy: by Wierzy- 3. Rézne: R g./yro A
Bank ciele (saldo) Woda, para, elek-
Odbiorcy. trycznod¢, gazit. d.
4, Zapasy: L% A
surowce,
materjaly pomoc-
nicze, 4, Ptace i zarobkj

Nadto zaliczone
z dziatu Il:

d) Koszty ruchu

Pozycla
daje do I,
-~ o It 111,

1
2
4
5

ot rzyn;uj:a od IIL

16w ulrzymania, kon-
- strukcji, prob, pra- Podobnle dla R-ku
cowni ], 1l,... wyrobéw B
it d
Pozycje 1 do 4 Pozycje a, b, ¢ R-k towaréw
- otrzymane od otrzymane od dzla- daje
dziatu 1. u ] - dziatowt 1.

- Pozycja d otrzy-
mana z dziatu 111,
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Brak jednakze dotgd szczegbélowego opisu systemu
iwskazowek co do postepowania w jego zastosowaniach.

Znamiennem jest, ze komisja uczonych, wybrana
przez wspomniany zjazd, ztozona z prof. Schir'a, Schle-
singera. Wallichs’a i dyr. Waldsmidta (z firmy Loewe
i S ka), badata zasady racjonalnej rachunkowosci, ujete
w powyzsze tezy i uznala je zgodnie za uzasadnione,
a system rachunkowo$ci na nich oparty za wielki po-
step naukowy i praktyczny.

Dyr. Waldschmidt dodat do tego o$wiadczenia
wiasny artykut (Werkstattechnik, 1923, 134), wykazujgc
w nim kilka oryginalnych sposobéw, wprowadzonych
przez Justa, odstepujgcych pod niejednym wzgledem

5 1\

4 |4 [P
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3 Ce ny
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Rys. 7.

od dotychczasowych zwyczajéw. Podnosi tez, Zze meto-
da ksiegowania wedle trzech dziatéw stosuje sig do rze-
czywistego toku zdarzen, gdyz w zakiadach przemysto-
wych majatek odbywa obieg w sobie zamknigty, po-
czawszy od majatku, bedgcego w stanie spoczynku
(R I), czyli potencjalnym, ktéry potem przechodzi w zja-
wiska przer6bki, ktérej dostarcza potrzebnych $rod-
kéw, przyczem podlega zuzyciu, co ujmuje R II, wre-
szcie odradza sig w towarach, ujetych przez R IIJ,
kt6re przy sprzedazy uzyskujg zaptate w postaci war-
to$ci, umozliwiajacych odbudowe zuzytych cze¢sci ma-
jatku z pewng nadwyzka, lub stratg. Dla znawcéw ksig-
gowosci zajmujgcem bedzie nastgpujgce zestawienie
pozycyj wedtug 3 dzialéw (str. 554).

1IV. Inne systemy.

System Orga (Berlin, W 66). Na ostatnich wy-
stawach administracji pokazywano dogodny system
ksiggowania przy pomocy kartek i kalki, ktéry daje
wszystkie potrzebne zestawienia, z wyigczeniem ble-
déw powstajacych przy odpisywaniu.

Firma ,Treuhand u. Organisations A. G.
w Zurichu uzywa dziennika w postaci ksiggi, w ktdrej
wpisuje sie pozycje przez kalkowanie z luznych kartek,

przytrzymywanych ruchomg ramka, poczem sie kartki
uktada w odpowiedniej kartotece.

Pod naciskiem trudnych warunkéw produkeji
w wspoéiczesnej Europie zwrdcono, jak sie przekona-
lismy, wiele uwagi na usunigcie niejasnoéci i btedéw
z dotychczasowych sposobéw wyznaczania kosztéw
wiasnych wytwarzania, do czego w znacznej mierze
przyczynito sie zblizenie technikéw, zajelych w prze-
mys$le i zawodowcéw z dzialéw ksiegowosci i kal-
kulacji.

Kazda z tych grup musi zapoznaé si¢ z potrze-
bami i metodami drugiej, aby wspélng pracg torowad
drogi do zwiekszenia wydajnosci, obnizania strat, ule-
pszania wewnetrznego ustroju i podtrzymywania trwa-
tej optacalnosci zakladéw przemystowych, tej niezbe-
dnej podstawy ich istnienia,

Na podstawie ogtoszonych juz w ,Przegladzie
Technicznym*¢ i wydanych osobno zasad obliczania
kosztéw wlasnych (Hauswald, Koszt wytwarzanija i t. d,
,,Przegl. Techn.* 1925,58it.d.)mozna wykonaé wykres
zmienno$ci kosztéw wiasnych i cen na nich opartych,
w zaleznosci od stopnia zatrudnienia zakladu,
albo dokfadniej sig wyrazajac od wydajnosdci.

Na umieszczonym obok wykresie kosztéw i cen
(rys. 7) odciete oznaczaja rézne warto$ci wydajnosci w,
obliczanej w stosunku do produkeji normalnej danego
zakfadu, lub nawet catego przemystu w obranym sto-
sownie okresie czasu.

Rzedne oznaczajg ceny w ztotych, przypadajace
na jednostke wyrobu, przyczem jednostka moze ozna-
czac albo 1 zi. albo 100 zk. i t. p.

Na ceng wyrobu skiadajg sie kolejno: koszt mater-
jatéw (m), staly koszt pracy akordowej (a), opadajacy
przy wzroscie wydajnosci koszt dodatkéw ,czasowych”
(d.t) oraz procent na zysk (z), doliczany do kazdora-
zowego kosztu wytwarzania (k).

Widocznem jest, jak koszty wytwarzania i ceny
jednostki wytworu opadaja prawidtowo przy wzroscie
wydajnosci w.

Odcinki w mozna tez uwazaé za miare ,sto-
pnia zatrudnienia“ (natgZenia, wyzyskania lub
obcigzenia) badanego zaktadu, jezeli tylko przyjmiemy,
ze sprawno$¢ i metoda technologiczna wytwarzania
pozostajqg niezmienione przy réznych stopniach zatru-
dnienia zakladu zleceniami. W takim razie mozemy
liczby 1, 2, . . odnie$¢ bezposrednio do stopnia zatru-
dnienia, zaktadajgc przytem, Ze odcinek 1 oznacza §re-
dni i normalny stopien zatrudnienia, dla ktérego pra-
cownia byta urzadzona,

Wykres ten uzupetniony jeszcze linjami p, I'i IT,
aby pokazaé, jak interes pracownika zwigzany jest
z ,wydajnoscig“ jego zakiadu lub przemystu. Prosta p
ozrtacza wzrost zarobkéw godzinnych przy systemie
akordowym, krzywa I wzrost ,realnej wartosci pta-
cy“ (dobrobytu), krzywa II zad t¢ samg funkcje, prze-
liczong w taki sposéb, aby wartos¢ realna placy byla
przy wydajnosci I takze réwng jednostce.
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Drogi kotowe w Stanach Zjednocz. Am.Poétn.”

Napisat inz. St, Manduk, Buffalo,

OSWIETLANIE DROG POZAMIEISKICH
1 ULIC MIEJSKICH.

§wietlaniedrég podmiejskich. Pomimo

silnierozwinietego w Ametyce ruchu samocho-

dowego, ktéry odbywa sig¢ nietylko we dnie

lecz i podczas nocy, a zwtaszcza migdzy zacho-

dem storica i godz, 12-tq w nocy, i wymaga z tego po-

wodu dobrego oswietlenia, dotychczas niektére tylko

odcinki drég, a zwlaszcza te, ktére znajdujg sie w po-

blizu wielkich miast lub ktére tgczg z sobg dwa pobli-
skie wieksze miasta, sg o§wietlane.

Z o$wietlenia drég korzysta przewaznie farmer,

ktéry pracujac we dnie moze przewozi¢ swe produkty

do pobliskich miast wieczorem lub w nocy, jak réwniez -

i og6t mieszkanicéw, ktéry po catodziennej pracy od-
bywa swe wycieczki wieczorami poza miasto.

Wprawdzie uzycie ,petnych $wiatel” przy samo-
chodach nie wymaga o$wietlenia drogi, jednak dziata
ono o$lepiajgco na kierujgcych samochodami zdgzajg-
cemi w przeciwnym kierunku, co przy szybkiej jezdzie
nie pozwala na dalszg odleglo$¢ zauwazy¢ zlej nieraz
drogi lub miejsc niebezpiecznych, a wigc jest powodem
czgstych wypadkéw samochodowych., Aby temu zapo-
biec, wladze drogowe starajg sie o$wietli¢ najbardziej
ruchliwe odcinki drég i miejsca niebezpieczne. Na
drogach o$wietlonych automobilisci powinni uzywaé
nSwiatet stabszych®, ktére nie dziatajg tak oslepiajgco,
jak petne. Naogét biorge, rozsadni kierowcy samo-
chod6éw, po zachodzie storica i zapaleniu reflektoréw,
zwykle znacznie zwalniajg szybkos¢ jazdy swoich sa-
mochod6w.

Za najnowszy rodzaj o$wietlenia drég pozamiej-
skich, uwazane sg lampki elektryczne o nat¢zeniu $wia-
tta 250 swiec, zaopatrzone w potréjne reflektory para-
boliczne; odpowiedni uktad tych reflektoréw koncen-
truje natgzenie o§wietlenia drogi do 4000 swiec. Refle-
ktory te rzucajq $§wiatlo w postaci pasa $wietlnego.

przytem umieszczane na wysokosci 30 do 35 stép po-
nad powierzchnig drogi, a zawieszane na zwyktych stu-
pach telegraficznych, w odlegtosci 300 do 500 stép je-

'Rys. 47,

Typowa latarnia
-leiektryczna o pojedynczej
lampie.

Rys. 46.
Typowa latarnia gazowa

Rys. 45.

Oswietlona tablita ostrzegawcza
n2 szosie,”zwracajjca uwageg na ostry zakret.

Lampki zwykle umieszczane sa parami i tak, ze ich re-

1) Cigg dalszy do str. 526 w N 25 r, b.

flektory rzucajg $wiatto w przeciwnych kierunkach, sg

Rys. 48,
Typowe latarnie o preciu $wiatlach.

dna od drugiej. Przy odleglosci 400 st6p potrzeba 13
par lampek na jedng mile.

Przy uzyciu tych lampek, cata droga jest nale-
zycie o$wietlona, a kazdy przedmiot lezacy na drodze,
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moze by¢ z tatwoscig zauwazony z odleglosci pot mili.
Lampki te s réwniez uzywane do oswietlania niebez
piecznych skrgtéw, tablic ostrzegawczych (rys. 45), dro-
gowskazéw i t. p.

Catkowite koszta instalacji takiej na przestrzeni
mili wynoszg 1500 do 2000 dolarow.

Lampki zaopatrzone w potréjne reflektory, jako
najnowszy rodzaj odwietlania drég, nie weszty jeszcze
w uzycie powszechne. WigkszoS¢ drég jest jeszcze
o$wietlana zwyklemi lampkami zarowemi, zaopatrzo-
nemi w zwykte reflektory, zawieszone na wysiegach po
$rodku jezdni.

Kilka stéw o o$wietleniu ulic miejs-
kich.

Ulice miast amerykanskich sq o$wietlone zapo-
moca lamp gazowych, cz¢$ciejzaselektrycznych. Ruch-
liwsze ulice miejskie oswietlane sq lampami tukowemi
lub zaré6wkami, umieszczonemi w kloszach ze szkia
miecznego. W obecnych czasach ustalono, Ze na je-

dng mile dobrze oswietlonej ulicy wystarcza 200000 *

$wiec. Ulice mniej ruchliwe wymagaja o$wietlenia
o natezeniu 50000 do 30000 Swiec, za$ parki zwykle
okoto 20000 $wiec na mile. Do o$wietlenia ulic o sil-
nym ruchu uzywane sq lampy umieszczone na wierz-
chu stupow 14 —22 stép wysokich lub na wysiggach,
kazda o natezeniu 600 do 1000 $wiec. Ilo§¢ lamp waha
sie od 15 do 18 sztuk na milg, stupy sq ustawiane po
obu stronach ulicy, tuz obok obrzezy, co 60 — 150 stép
chodnika i nie parami, lecz naprzemian.

. kRys. 49, Lampy_o pigciu{swiattach,

R 1R T R e N i
b oA W oo TR S Sl ST A In T ans  dY .

Uzycie pelnych $wiatel samochodowych przy
jezdzie o$wietlonemi ulicami miejskiemi jest surowo
wzbronione.

(d.e.n.)

Niemieckie wagony silnikowe.

Napisat inz. R. Nagel, Gdansk.

T ielki parowéz dla cigzkiego pociggu i maty
parow6z dla pociggu ziozonego z paru
wagon6w wymagaja jednakowej ilosciowo
obstugi, ztozonej z dwu ludzi, maszynisty

i palacza. Jesli méwi¢ o obstudze pociagu, to prakty-
ka ustalita dla trakcji parowej jako minimalng ilo$¢
obstugi w pociggu—4 osoby, gdyz do druzyny parowo-
zowej dochodzi kierownik pociggu i konduktor.

Przy krétkich pociggach, ktére zwiaszcza na ko-
lejach dojazdowych sg nieuniknione, cigzar parowozu
nadmiernie zwieksza ,cigzar martwy“, przypadajacy
na 1 pasazera. Jesli wzig¢ pocigg ziozony z parowozu
i 3.ch wagonéw dwuosiowych, wzglednie tréjosiowych,
to ciezar takiego pociggu stanowi okoto 140 . Pociag,
zawierajacy taka sama ilo§¢ miejsc w wagonach wspol-
czesnego typu, ciagniony przez wagon silnikowy o sil-
niku spalinowym, wazy okoto 60 .

Przy pociggu matej wagi, wyzyskanie termiczne
parowozu jest nader niekorzystne. Jeden ze statysty-
kéw niemieckich, Borghaus, obliczyt w r. 1913, ze
dla lekkich pociggéw osobowych o pewnym sktadzie
przypadana 1 pociggo-km 10 kg wegla, co daje ogrom-
ny rozchéd paliwa na jednostkg przewozonego ton-
nazu brutto, bez parowozu. Wedlug danych staty-
stycznych Radcy Reg.Hammer’a, przypada w tych wa-
runkach na 1 X Wh wykonanej pracy parowozu 4 kg
wegla, podczas gdy np. w elektrowni rozchod wegla
naj wyprodukowanie 1 kWh wystarcza okoio 1 ky.
Sprawnosé cieplna malego parowozu-tendrzaka, obstu-

gujacego krotki pociag, stanowi zaledwie 3%, podczas
gdy sprawno$¢ wspolczesnych cigzkich parowozéw -
siega, a nawet przekracza 8%. ‘

Przygotowanie parowozu do jazdy wymaga kilku
godzin. Parow6z wymaga stalego czyszczenia i ciagle]
naprawy biezacej dla usuniecia nieszczeino$ci, a co 8
do 10 dni — plékania kotta. Gléwna naprawa paro-
wozu, polaczona z wewnetrzng rewizja kotta jest diuga
i kosztowna. Wszystko to wymaga ludzi i krytych po-
mieszczeni. Dochodzi do tego ujemny wpiyw dymu
i niebezpieczenstwo pozaru, wywolanego przez iskry
wyrzucane przez komin i przez tlgce sig wegielki, wy-
padajace z popielnika. :

Zastosowanie wiec takich parowozéw do malych
pociggéw uznane bylo jeszcze przed wojng za marno-
trawstwo. Powstala my$l uzycia wagonéw motoro-
wych zamiast trakcji parowej tam, gdzie ruch ograni-
cza sie do pociggéw o matym sktadzie.

Najwigkszy sukces w tym kierunku zdobyly po-
czatkowo wagony akumulatorowe. Nie usungly jednak
one wszystkich wadliwosci trakcji parowej, a wysungly
ze swej strony jedng wadg, mianowicie ograniczonos$¢
promienia kursowania, wobec koniecznosci fadowania
akumulatoréw na stacji tadowniczej, po uskutecznieniu
stosunkowo niewielkiego przebiegu.

Yadowanie akumulateréw wywoluje znaczng stra-
te czasu, Oftowiane plyty akumulatorowe, stanowiac
nie mniej niz 25% ciezaru wagonu, zwigkszaja znacznie
martwy cigzar oraz koszt wagonu. Urzadzenie stacji
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tadowniczej pociaga za soba wylozenie dodatkowego
kapitatu. Wobec duzego nacisku két na szyny, wa-
gony akumulatorowe wymagajaq odpowiedniej na-
wierzchni.

Przy tych wadliwosciach, wagon akumulatorowy
odznacza sie jednak wielkiemi zaletami. Jednostajnosé
jego ruchu, czysto§¢é — wskutek braku dymu, nieskom-
plikowany ustréj, dzieki czemu moze by¢ obstugiwany
w drodze tylko przez 1 motorniczego (i 1 konduktora),
usuniecie niebezpieczeristwa pozaru, przyczynity sie
do stosunkowo znacznego rozpowszechnienia wagonu
akumulatorowego na niemieckiej sieci kolejowej. Wy-
trzymat on tam nader pomyS$linie prébg ogniowg wojny
§wiatowej; ilostan chorych wagonéw akumulatoro-
wych tak podczas wojny, jak i po wojnie nie przekro-
czyl w Niemczech 174 Wagon akumulatorowy jest
zwlaszcza tam ekonomiczny, gdzie prad elektryczny
otrzymywany droga zuzytkowania sity .wodnej jest
tani, za§ trakcja temi wagonami uskuteczniana jest
w szerszym zakresie, pozwalajacym na nalezyte wyzy-
skanie instalacji stacji tadowniczej.

Jak juz wspomniano, rozchdd wegla w elektrowni
na 1 kWh mozna przyjgé srednio jako réwny 1 kg.
Wskutek strat w przewodach doprowadzajacych prad
do stacji tadowniczej i wskutek strat przy przetwarza-
niu prgdu zmiennego na prad staly, do akumulatoréw
dochodzi tylko okolo 75% energji wystanej przez ele-
ktrownie. Sprawnosé akumulatoréw mozna przyjac
réwniez okoto 75%, wskutek czego rzeczywisty rozchod
wegla na 1 kWh energji uzytkowej, uruchomiajacej

1
075075 — ok
okraglo 2 kg wegla, to jest 2 razy mniej, niz (wediug
Hammera) zuzywa maly tendrzak w podobnych wy-
padkach przy trakcji parowej zuzywajgcej . ponadto
wigkszg ilo$¢ kWh na 1 pasazera (1 miejsce) wskutek
wigkszego cigzaru martwego pociggu.

SzeScioosiowy wagon akumulatorowy z nowo-
-czesng baterjg uskutecznia przebieg do 250 km, z 1-ng
przyczepkg — do 180 km, z dwiema — do 130 kin. Wa-
gon taki, z jedng przyczepkg dwuosiows, zawiera 167
miejsc siedzacych i stojacych3i4kl. przy ciezarze 79 ¢,
co daje na 1 pasazera ciezar martwy 475 kg. Koszt
eksploatacji takiego skitadu przy przebiegu rocznym
50000 km oblicza radca ministerjalny Wechmann
- w kwocie 0,49 m. zX. na kilometr, facznie z oprocento-
waniem i amortyzacja, lecz bez kosztu pradu, ktérego
rozchéd stanowi przecietnie 1,8 kWh na 1 km. Koszt
za$ trakcji parowej podobnego sktadu oblicza on na
0,75 m. zl. bez amortyzacji, kt6ra stusznie wytgcza ze
swego obliczenia, sgadzac ze w podobnych warunkach
moze by¢é wyzyskiwany tylko stary parowéz, ktéryby
winien by¢ juz zamortyzowany przez swg uprzednig
shuzbe.

Rozwéj silnika samochodowego i automobilizmu
naprowadzit na my$l zastosowania tego silnika do
przewozit lekkich pociggéw. Rozwigzanie tego zaga-
dnienia dawato wagon silnikowy posiadajacy wszyst-
kie zalety wagonu akumulatorowego, a nie posiada-
jacy jego wad.

Pierwsze kroki w tym kierunku nie daty wyda-
tnych wynikéw. Okazalo sig, ze zwykla przektadnia
zgbata, majqca zastosowanie w samochodzie, nie moze
by¢ zastosowana w tej postaci do wagonu, tak wskutek
wigkszej mocy silnika do napedu wagonu, jak i wsku-

silniki elektryczne wagonu, stanowi

tek braku sprezystego polaczenia kofa z szyng, jakie
w samochodzie daje pneumatyczna obrecz gumowa,
przyjmujaca na siebie uderzenia wywotane szybkim
biegiem po nieréwnos$ciach toru i paralizujgca dziala-
nie ich na przektadnig zebatg.

Wskutek tego zastosowano poczgtkowo przekta-
dnie elekiryczng, sprzegajac motor z prgdnica. wytwa-
rzajacg prad dla elektromotoru dajgcego naped osi wa-

. gonu, dowolnie regulowany. Do takiego wagonu silni-

kowego uzyto dwusuwowego dwucylindrowego silnika
Diesel’a, wzglednie 4-0 lub 6-cio cylindrowego cztero
suwowego silnika typu samochodowego.

Wade podobnego ustroju stanowit skompliko-
wany ustrdj catego aparatu, a wskutek tego znaczny
koszt, znaczny ciezar martwy i niedosiateczna spra-
wno$¢ termiczna, wskutek koniecznogei przetwarzania
energji. Wagon czteroosiowy 3 kl. opisanego typu
z silnikiem Diesel’a wazy 70 ¢, posiadajqc 74 miejsca,
co daje w calkowicie zajetym wagonie 946 kg cigzaru
martwego na 1 pasazera.

Dalsze opracowanie zagadnienia stworzenia bar-

dziej doskonatego wagonu samochodowego doprowa-

dzito do ulepszenia konstrukeji przektadni w skrzynce
biegéw typu samochodowego, co pozwolilo na pozby-
cie sie silnika elektrycznego z jego znacznym k¢sztem
{ ciezarem. '

Wynik ten osiggnieto stosujgc przekladnig zg-
batg tak skonstruowang, ze kota zebate w skrzynce
biegéw sa stale wigczone parami, przyczem czg$¢ ich
jest osadzona luzno na osi, wiaczenie zas robocze kaz-
dej pary nastepuje zapomocqg sprzegiet ciernych, uru-
cnomianych sprezonem powietrzem, ktérego rozrzad
znajduje sie pod rekq motorniczego. Ze skrzynkizmian
predkosci przechodzi maped do skrzynki zmiany kie-
runku, ktérej przektadnie ustawia si¢ réwniez zapo-
mocg sprezonego powielrza. Ze skrzynki zmiany kie-
runku wysunigty jest wat kardanowy, wzglednie 2 waty
kardanowe do jednej i drugiej osi, napgdzajgce 0§ za-
pomocg stozkowych két zebatych.

Dwuosiowe wagony silnikowe A. E. Q. (patrz
G. Soberski ,Die Eisenbahn-Triebwagen der A E. G.¢)
posiadajg 6 cylindrowy silunik dajacy przy napedzie
benzyng 75 KM przy 950 obr./min. Silnik jest ustawiony
na breku wagonu, na ostoi, przy stanowisku motorni-
czego; mozna nim dowolnie manipulowaé z obydwu
koricowych brekéw wagonu. Na §cianie czotowej znaj-
duje sie chlodnica, przyczem przy jezdzie w jednym
kierunku powietrze wchodzi bezposrednio do chtodnicy
przez klapg, a przy jezdzie w odwrotnym kierunku —
przez rure wyprowadzong na dach wagonu. Ogrzewanie
wagonu uskutecznia sig zapomocg gorgcej wody, otrzy-
mywanej z ptaszcza silnika; do ogrzewania wagondw
przyczepionych moga stuzy¢ gazy wylotowe z silnika.
Oswietlenie — zapomocq matej pradnicy i akumulato-
row. Zapas benzyny wystarcza na 250 km. Przy diu-
gosci pudta 11600 mm, wagon posiada 50 miejsc-sie-
dzgcych Il kI. i wazy 1217, co daje 240 kg cigzaru
martwego wagi na 1 miejsce.

Czteroosiowy wagon silnikowy A. E. G. /I kl.

“z silnikiem 150 KM. o dtugo$ci pudta 16350 mm, wazy

26 ¢ i posiada 64 miejsca, co daje 407 g na 1 miejsce.
Wagony takie dostarczono kolejom holenderskim. Wa-
gon fabryki W. Gotha posiada silnik zawieszony na
ostoi miedzy osiami, pod pudtem wagonu, chiodnice
za$ — po obu koncach wagonu, pod brekiem. Charak-
terystyka wagonu jest nastepujgca;
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Dlugoéé pomiedzy talerzami zderzakéw

12 m
Rozstep osi 0 ) alsl e = e GW
Cigzar wagonu S e -
lo§¢ miejsc do siedzenia . . . . ., . . 45
- » , Stamia . ., . . . , . . 15
Moc motoru . . § i . 75 KM
Predko$¢ jazdy zasadnicza . e v o . 45 km/h
Sredni koszt paliwa na 1 poc.-km rzekomo 15 fen. zk

Na wzniesieniu do 1:100 wagon moze ciggngé
2 przyczepione dofi wagony tego samego mniej wigcej
clgzaru.

Deutsche Werke zbudowaty, wzglednie mialy
w 1924 r. w budowie 63 wagony silnikowe, z nich 18
dla Daniji, 10 dla Szwecji, 2 dla Norwegii, 8 dla Holan-
dji, 4 dla Wioch i 21 dla Niemiec, Wagony te sq dwuch
giéwnych typéw Il A i IVA, ktérych charakterystyka
(niestety brak danych o cigzarze) jest nast.:

1A IV A
Dilugo$¢ pomiedzy talerzami zderzakéw. 17,83 m 13.25 m
Szeroko§¢ pudta oo 250 , 2,50 ,
Wysoko$¢ pudta nad gtéwka szyny . 4,00 , 385 ,
Moc silnika przy 1000 obr /min. 160 KM 100 KM
Predko$¢ jazdy na torze poziomym 66 km/n 45 km/h
Zapas paliwa na . , e 250 km 150 km
llo§¢ mlejsc do siedzemia . . . , . . 63 39

Radca min. Wechman (patrz praceg jego ,Kleinziige
auf Vollbahnen“) okresla w nastgpujacy sposob koszt
1 poc.-km przy sktadzie 1 wagonu silnikowego z 2 przy-
czepionemi dofl zwyklemi 2-osiowemi wagonami ostat-
niej konstrukcji, przy koszcie nabycia podobnego sktadu
89000 m. zt. i rocznym przebiegu 50000 /em.

Benzol: 600 g/poc.-km po mar: 45 za 100 kg 0,269 mar./poc.-fm

Smary, ogrzewanie 1 o¢wietlenie. . . . . 0,052 =
Czyszczenie i naprawa . . . . . . . . 0,082 5
Amortyzacja (wagonu w ciggu 25 lat, silnika—

5 lat) . b . 0,100 "
Oprocentowanie 5% . 0,089 =
Place personelu . 0,068 9

Razem . . 0,660 mar./poc.-km

Przy silniku pracujacym na cigzkim oleju i cenie
tego paliwa m, 10 za 100 kg, oraz uzyciu 10¢ benzolu,
koszt paliwa na 1 poc.-km spada o m. 0,15 za$ koszt
. pociggu-km stanowi m, 0 51. Jak juz wskazano, koszt
trakcji parowej, przy takim samym co do ilosci miejsc
skiadzie pociggu, oblicza Wechmann na m. 0,75, bez
amortyzacji.

Brak wtasnych Zrédet ropy naprowadzit Niemcow
na my$l skonstruowania wagonu silnikowego o silniku
napgdzanym gazem generatorowym, wytwarzanym przez
generator z antracytu (patrz Fleck ,Sauggasbetrieb®).
Wagon taki zbudowany zostat przez ,Deutsche Werke*
z zastosowaniem generatora Pintsch'a.

Cata instalacja moze by¢ doprowadzona do stanu
pogotowia w ciagu 10 — 15 minut. Jedno zatadowanie
generatora wystarcza na 25—50 km przebiegu. Zatado-
wanie wymaga paru minut czasu i moze by¢ uskutecz-
nione przez motorniczego podczas postoju na stacji.
Generator moze byé podtrzymywany stale w stanie po-
gotowia, zuzywajac nieznaczng ilo§¢ paliwa. Rozchod
paliwa jest wogdle o tyle maty, ze moze ono by¢ prze-
chowywane w wagonie w kilku wiadrach. Wody do wy-
twarzania gazu wystarcza zapas w ilosci 100 Z.

Moznaby sadzi¢, ze podobna instalacja stanowi
jednak powazng ujemng strons, jako zbyt ciezka i za-
bierajaca duzo miejsca. Jednak cigzar generatoréw wy-

nosi tylko 0,7 £, co przy ciezarze samego wagonu oko-
lo 20 ¢ stanowi tylko 33%; co sie za$ tyczy miejsca, to
w wagonie traci si¢ miejsce przypadajace na jedng tyl-
ko lawke. Wagon posiada dwa generatory na 65 KM
kazdy. Moc silnika wynosi 100 KM.

Po przebiegu 15000 km poddano obliczeniu roz-
chdd paliwa na 1 km. Okazal si¢ on réwnym 07 kg
antracytu i 0,32 kg benzolu, gdyZz na wzniesieniach wy-
padato pracowaé na benzolu. Koszt paliwa na 1 &m
wyni6sk antracytu 3,1 fen., benzolu 12,16 fen. zi. Opra-
cowanie przez Pintsch'a ulepszonego generatora i za-
stosowanie go do danego wagonu pozwolito rzekomo
na pozbycie sie potrzeby uciekania sig do benzolu.
Rozch6d antracytu wynidst w tym wypadku 1 kg na
1 km.

Fleck oblicza wszystkie koszta obcigzajace
1 poc.-km o skladzie 1 wagonu silnikowego i 2 przy-
czepek i okresla je w sposob nast. przy przebiegach
rocznych 50000 i 30 000 Zm:

50C00 em. 30000 km

dla wagonu o napedzle benzolem m, z. . 0,70 1,00
» . ., silnikunagaz ssany , , . 0,54 0,86
» trakcji parowej . S 1,04 1,39

Jesli wzigé pod rozwage pewng stratg miejsca
wwagonie o silniku na gazssany, tokoszt 1 miejsco km
wypadnie w'wagonie z silnikiem benzolowym 0,6 fen.,
za$ w wagonie z silnikiem gazowym 0,47 fen. Przy
taryfie 4 5 fen. za km (w 3 kl.), koszta sie zwracaja, je-
$li zaludnienie wagonu benzolowego wynosi 15, za$
wagonu o silniku gazowymn 12 pasazerow.

Pociagi ztozone z jednego wagonu, wzglednie pa-
rn zczepionych z sobg, wzglednie z doczepionemi do
silnikowego zwyklemi wagonami, mogg byé szczegdl-
nie korzystne na szlakach drugorzednych ze stabym
ruchem. Znaczne koszta trakcji parowej uniemozliwia-
ja tu zadogéuczynienie potrzebom ludnosci, kt6ra na-
razona bywa na znaczna strate czasu w oczekiwaniu na
rzadko kursujace zwykle pociggi. Wagon samochodo-
wy moze podtrzymaé gesty ruch wskutek moznosci
czestszego kursowania, gdyz koszta pokrywajg si¢ na-
wet przy stabem zaludnieniu pociagu, wzgl. wagonu.

Dr. Inz. R. Schmidt w pracy swej — ,In welchem
Umfange kann der Qeliriebwagen bei der Reichsbahn
verwendet werden* — zauwaza, ze ruch osobowy nie-
mal od samego powstania kolei, a przynajmniej juz od
lat 50 ciu, wciaz sig odbywa na jednych i tych samych
zasadach. Tak jak przed 50 laty. tak i teraz, ruch miej-
scowy — z wyjgtkiem podmiejskiego przy wigkszych
miastach — realizowany jest przez pociagi dalekobiez-
ne: tak jak wéwczas, tak i teraz istnieja pociggi daleko-
biezne, znacznie réznigce sie¢ migdzy sobg swg szybko-
$cig handlowa,

Pociagi osobowe o wzglednie matej szybkodci
handlowej wywotujg dla pasazeréw niepotrzebng stra-
te czasu i powodujg stabe wyzyskanie taboru. Schmidt
jest zdania, ze dalekobiezne pociagi winny by¢ wszyst-
kie poSpieszne. Pomiedzy punktami zatrzymania sig
tych pociaggéw winien by¢ uskuteczniany ruch waha-
dlowy zapomocg krétkich pociagéw, stuzgcych wylacz-
nie do miejscowego ruchu osobowego. Pociagi te bedg
jednocze$nie dostarcza¢ pasazeréw na pospieszne po-
ciagi dalekobiezne, Dla takich krétkich pociagéw naj-
bardziej nadaja si¢ wagony samochodowe z przyczepka.

Schmidt rozpatruje jako przykiad linjg Hamburg—
Berlin, na ktérej w 1923 1. wykonano 2521500 poc.-km
ruchu osobowego z iloscig 1215000000 miejsc-km. Do
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zrealizowania tego ruchu potrzeba byto 163 parowozoéw
i 805 wagonéw osobowych. Ten sam wynik moégiby
byé osiagnigty, wedtug Schmidta, zapomocg 72 paro-
wozdéw, 604 wagonéw osobowych oraz 6 podwdjnych
i 18 pojedynczych wagonéw samochodowych. W po-
dobny sposéb Schmidt obliczyt potrzeby szlaku Ber-
lin—Hanower i otrzymal, ze zamiast 269 parowozdéw

i 1296 wagondw potrzebaby bylo tylko 100 parowozéw,
875wagondw, 2 podwdjne i 18 pojedynczych wagonow
samochodowych. Przy mniejszej iloSci parowozéw i wa-
gonéw, zaznacza Schmidt, spali si¢ mniej wegla, po-
trzeba bedzie mniej ludzi do obstugi, mniejsze bedg
koszta utrzymania taboru i znacznie mniejszy bedzie
kapitat wtozony w tabor.

Fikcyjne przebiegi parowozow
na kolejach polskich.

Napisal Stanistaw Felsz, inz. tech.

Usyteczna praca parowozéw mierzy sie przebiegiem
ich w pociggach przy mozliwie najlepszem wyzyskaniu
ich sity pociggowej.

Do pracy nieuzytecznej, ale koniecznej, nalezy za-
liczyé stuzbe pomocnicza, mierzong godzinami: przetoki
(manewry) stacyjne i pociggowe, pracg samego kotla
(ogrzewanie, myecie, dezynfekcja it. p.), wreszcie rezerwe
i pogotowie. Azeby je przyréwnaé do przebiegu rzeczy-
wistego, na P. K. P, liczy sig godzing przetokows i pracy
samego kotta za b tm przebiegu, godzing rezerwy za 2 tm,
a pogotowia — za 1 [im. Réznica migdzy rezerws a pogoto-
wiem jest niewielka:za rezerwguwaza sie kazda dtuzsza od
godziny przerwa postojowa w pracy parowozu naterenie
stacyjnym,za pogotowie za§—takisam postéjparowozu pod
parg w parowozowni pod nadzorem palacza lub druzyny.

O ile na {przetokach parowéz lub sam [kociol jego
wykonywa prace rzeczywists, o réznem tylko napigciu,
to na rezerwie Jub w pogotowiu mamy tylko oczekiwanie
na prace i réwnowazne do niego przebiegi mozemy uwa-
zaé za fikcyjne — papierowe.

Jasnem jest, zo nalesy dazyé do mosliwego zwigksza-
nia przebiegu pociggowego i cigzarowego i do mozliwego
zmniejszania stuszby pomocnicze], a zwlaszeza przebiegu
fikeyjnego.

Jasnem jest réwniez, ze zwyczajnym nakazem dg-
zenia tego w zycie sie nie wprowadzi, tembardziej jezeli
sposoby budzetowania i premjowania nie§wiadomie pro-
tegujg zwigkszanie przebiegéw fikcyjnych.

Dla ilustracji stosunkéw rzeczywistych w tabeli
ponizsze] zestawione jest zuzycie rezerwy i pogotowia
(wediug urzedowej statystyki) przez poszczegélne dyrek-
cje kolejowe w procentach ogélnych przebiegéw parowo-
zowych. Dla skonstatowania za§ zachodzacych zmian,
zestawiony jest IIL i IV kwartal 1924 roku z calym
1923 rokiem. W nawiasach wskazane sy liczby z grudnia
1924 roku,

7 powyzszego zestawienia widaé, ze:

1) W niektéryeh dyrekejach naduzywa sig rezerwy
1 pogotowia, i naduzywanie to wzrasta, oddzialywujac
ne liczby ogdlne przebiegéw fikeyjnych na polskich kole-
jach ‘panstw. Szczegélnie naduzywana jest rezerwa
w dyrekecjach matopolskich i na Slazku,

2) W 4 dyrekecjach, dajacych w sumie polowe prze.
biegu P. K. P. dowiedziono, ze mozna sie obywaé bez za-
liczania wszelkich postojéw pod para do pogotowia, Co
do tych dyrekeyj jednak dostrzega sig znamienny objaw,
ze dwie z nich w grudniu 1924 r. przeszly na zwigkszanie
fikeyjnego przebiegu pogotowia.

Dla potrzeb rzeczywistych, wystarczaé powinno nie
wigee] niz !/, zuzywanych razem godzin rezerwy i po-
gotowia,

Zaoszczgdzenie - 8% przebiegu fikeyjnego daje dla
P.K.P, rocznie oszezednosei 2 miljonédw godzin rezerwy
i pogotowia, czyli 10 miljonéw zlotych. Rozpatrzm
osobno kwestje rezerwy i pogotowia. i

Dluzsze od godziny przerwy w pracy na przetokach
1 w pociggach towarowych sg nieuniknione, ale przy do-
brych checiach personelu {ruchowego i przy nalezytym
planie mogg byé ograniczone do minimum. Przyklady
typowe: ) ,
W niedziele i §wigta naladunku wagondéw niema.
W zaleinofci od tego, ‘zmniejsza sig ruch towarowy
1 przetoki. Zmniejszenie to w poblizu punktéw masowego
natadunku (naprz. wegla) zachodzi w poniedziatek, w dal-
szych rejonach przewozowych — we wtorek. Na ten czas
zmniejszonej pracy przetokowej z géry, planowo moze
byé zmniejszona do minimum ilo8¢ parowozéw przeto-
kowych.
Pewne quantum..wykonywanej przez 24 godziny
pracy przetokowej moze byé czesto i stale zgeszczane do
16 godzin, a na pozostale 8 godzin z géry odwolywany
parowoéz i druzyny, co opréez druzyn parowozowej i sta-
cyjnej zaoszezedzi dziennie jeszoze tonneg wegla, czyli ra-
zem przeszto 100 ztotych,

Procent przebiegu fike. (rezerwy 4+ pogotowia) Praca dwuck'x' parowozéw po 12 .godzin
Dyrekcja| 1928 rok | 11l kw. 1924 r. | IV kw. 1924 r. | ’;:loi)erfgé é’f’;ﬁé‘;ﬁ ke Pra’“‘?gednzgo. P;‘B%W]fé
z 24, y. co zaoszczedzi
Wr. | 234+03=26 13408=1,6 13 4+02=15 weagla na dobe. : '

Rd. 0,14+09=1,0 0,2+15=17 : (i),g) 4 30 =138 ' ngtyczne pqstojf: pogia,géw towarowych
Wi 02400=02 | 0,240,0=02 03 4+ 04 = 07 ;;"Z ::‘B‘E ;33; ;;'cﬁm‘fznéek‘;’;g];scie ]f’;iz dp °St.°1n‘5:’
(038 ’ roz y, i ne-
Pz. 1,24-0,1=1,3 0,6400=06 - 0,5 4 '0,0,= 0,5 wet w ruchu tranzytowym zajmujs ty’le cza-
%1 %’§+é’3f3’2 é,3+(1),8 fg’}g 12 + 20 = 3,2 su, co bieg na szlakach, Postoje te nie sa reje-
’ A =4 AT04=8, : (87’51) + 09 =80 strowane, ‘jako przewaznie krétsze od godzi-
Kt. 72-4+07=79 6,2+0,8=70 7’,8 + 08 = 86 ny, ale sy zato masowe 1 drozsze. Wskutek
: 8,1y : tego nierejestrowane. postoje kosztuja, bez po-

Lw. 61 +13=74 | 66422=88 57.4 22 =179 réwnaia wiecej niz 10 miljonéw ztotych,

St. 4,0 +0,3=4,3 2,7-4-0,2=29 2,7+ 1,2 = 3 Sn . . k16
] @0) L @25) prawa opremjowania skréco-
= =173 | : he : * nych postojéw pociggowych ocze-
J.P- K P} 28408=36 | 30408=38 g,g-f-}:l fg,l kuje wdalszym ciggu na racjonal-
| ) s f,( ! H_( 6)=(5,0). ne -urzeczywigtnienie, ' Ze . parowéz
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idruzyny czekajs lub czekaé beds na prace, ze pali sie
nieprodukeyjnie wegiel — nikogo niemel to nie porusza.

Ludzi, parowozéw i wegla mamy, chwata Bogu, do-
sy¢, obecnie wiece] niz potrzeba, a parowozy sa na to,
aby czekaly na naszg dyspozycje, bo nasz postéj jest wie-
cej wart od oczekiwania parowozu! Ta psychologja, w2arta
gleboko w pojecia personelu dyspozycyjnego, moze byé
zmieniona tylko pod wplywem nalezytego zainteresowa-
nia pienigznego. Jezeli godzina postoju parowozu pod
druzyns kosztuje 5 zt., a w pociggu — wiecej, to korzyst-
nem byloby placenie 20 — 40% tej kwoty za takie skaso-
wanie tego postoju, azeby parowéz stal wtedy bez ognia
i bez druzyny, albo Ieple], zeby ten zespol pracowat
produkeyjnie.

Odstawianie parowozu na poszczegllne oderwane
godziny lub na kilka godzin do parowozowni nie da pra-
wie zadnego pozytku: zmieni sig tylko nazwa z rezerwy
na pogotowie, czyli to samo oczekiwanie na prace prze-
niesie sie z terenn stacyjnego na teren parowozowni.

Przepisy premjowania powinny to przewidywad.

Tymczasem wydane nareszcie niedawno przez Mini-.

sterstwo Kolei zasadnicze ,przepisy premjowania pracy
przetokowej“ uwzgledniajs jedynie zaoszczedzenie ilosci
godzin przetokowych, Jezeli zamiast kazdej zaoszezedzo-
nej godziny na przetokach zwigkszy sig rezerwa i pogoto-
wie 0 2,5 godziny, to faktycznej oszezednosei - pienigznej
nie bedzie, a wyplacane premje beds czysts strata. Dla
usuniecia tego nalezy premjowaé zaoszczedzenie
godzin pr Letokowych wraz. z 40% godz1n po-
stogowych na rezerwie i pogotowiu (t j. we-
diug pienigznego ich réwnowaznika do prze-
tokdéw).
Dopiero ten rygor da dostateczny impuls do plano-
-wego kasowania zbytecznych postojow w §wigta i nie-
dziele, w dni o stabej pracy przetokowej, do planowego
sklacanla 24-godzinnej shley poswzegolnyoh parowo-
zéw. Bez tego rygoru, 'Imnle]szy sie wprawdzie ilo&é go-
dzin pr zetokowych, ale jeszcze wigce] rozkwitng przebiegi
fikeyjne rezerwy i pogotowia,

Norma budzetowa rozchodu paliwa, liczona na pa-
rowozokilometr, deprawuje kierunek gospodarczy. Im
wigcej jest latwych parowozokilometréw, tem mniejszy
- wypada rozchéd wegla na jednostke przebiegu, tem
oszezednie] wyglgda pozornie gospodarks ciepina.

Przebiegowa norma wegla pcha do zmniejszania
cigzaréw pociggowych, dopinguje tansze na wegiel prace
pomocuicze: przetoki, rezerwy i pogotowia, stowem wy-
pacza zupelnie wla§ciwy kierunek gospodarczy: mozliwe
zwiekszanie przewozonych ciezaréw i zmniejszanie prac
pomocniczych,

W gospodarce przewozowej podstawowym warun-
kiem tanich przewozéw jest najmniejszy rozchéd wegla
na przewieziony tonnokilometr ladunku lub pasazera,
wzglednie za§ na i-km przewiezionych cigzaréw. Przy
przebiegowe] normie rozchodu wegla w budzecie, mozemy
niedtugo dojéé do ,przedwojennych" lub , zagramcznych
liczb 1ozchodu wegla na parowozokllometr, przy jedno-
czesnym wzroScie rozchodu na tkm cigzaru, t. . przy 1zeczy-
wistem podrozeniu przewozéw. I dlatego poréwnywanie
w Sejmie obecnych rozchodéw wegla. z zagranicznemi
lub przedwojennemi wynikami musi byé korygowane
odnoSnem obcigzeniemn parowozu i wartoScia opalows
wqgla ‘ .
Dopiero zamiana w budZecxe obecn'ej prze-
blegoweJ normy rozchodu paliwa na norme
man.rowa, da impuls do wiasciwego: kierun-

ku gospodarczego,do racjonalnego zwigksza-
nia ciegzaru pociggowego i do zmniejszania
prac pomocniczych i zbgdnych postojéw,

Wiqksza rozbiezno§é norm ciezar owych dla kolei
nizinnych i podgdrskich nikomu s7kody nie przyniesie.
Natomiast przecietna norma na ciezar mniej jest czuta
od normy przebiegowej na zmienny udziat ruchu towaro-
wego przy wzglednie statym ruchu osobowym. Ta wiasdei-
wosé jest druga dodatnig strona normy cigzarowej,

Przy przecietnym rozchodzie wegla, naprz 27 kg
na parowozo-%m, i przy zaliczeniu prac pomocniczych do
ruchu towarowego, wypada w Dyrekcji Warszawskie]j
rozchdéd 21 kg na kilometr osebowy i 81 kg — na towaro-
wy. Stosunek jest 1:1,5 Przy tym samym rozchodzie
w postaci 71 kg na 1000 tkm ciezaru, wypada 81 kg
na 1000 tkm osobowych 1 67 kg na 1000 tkm towaro-
wych, Tu stosunek zmienia sig na odwrotny 1,2:1, ale
tez tagodzi sig on jednoczefuie. Spadek rozchodu wegla
na parowozo-tgn moze byé wynikiem nie zwigkszonej
oszezgdnoéel, ale odpowiedniego spadku ruchu towarowe-
gol w takim razie rozchéd wegla, liczony na cigzar, — mo-
ze sig nawet podnie§é, Jednak wobec lagodniejszego sto-
sunku 1,2:1 zamiast 1:1,5 zmiany w rozchodzie
na cigzarssglepszym miernikiem rzeczywiste]
oszczednodci wegla, anizeli zmiany w roz-
chodzie na przebieg.

Przy premjowaniu zaoszezedzonego opalu na paro.-
wozach na podstawie norm cigzarowych, muszg by¢ dla
pracy pociagowe] wyznaczane normy podwéjne: na sam
parowdz i na cigzar przewozonych wagonéw. Istniejgce
warunki pracy powinny dawaé rozehdéd mniejszy od nor-
my wypadkowej z obu norm.

Mozna przy wyznaczaniu obu norm ograniczaé
mozliwie norme na cigzar, zw1qksza]ac nOrme na parow oz.
Wtedy proteguje sie zmniejszanie przewozon ych cigzaréw

1 wtedy rozchéd na parowozo-km zmniejsza sie wedlug

tendencji budzetowe] P, K. P.,
koszta przewozowe.

Mozna za§ i nalesy i§¢ drogsg inng: wyznaczaé
oszezgdne normy na sam parowodz, zwigkszajac mozliwie
normy na cigzar, Wtedy proteguje sig zwigkszanie prze-
wozonych cigzaréw, przez co staja sig one tanszemi, ale
jednoczeénie zwigksza sig rozchéd wegla na parowozo-km,
z czego wypada sig tlomaczyé Dyrekcjom Ministerstwu
a Ministerstwu Cialom Ustawodawezym. Pomimo to je-
dnak przy premjowaniu wegla nalezy prote-
gowaé zwigkszamnie przewozonych ciezaréw, .

W obliczanej normie na sam parowéz musi tkwié
nietylko wegiel, spalany na biegu pociagu, ale takze we-
giel, spalany na postojach i zuzywany na podpalki. W po-
staci fikeyjnych przebiegéw rejestruje sig tylko czesé po-
stojow,

Przy normowaniu wegla na sam parowdéz powstaje

chociaz zwigkszaja sie

“dylemat: albo dajemy pewng ilo§é plus quantum, uzalez-

nione od postojéw pod parg — i wéwezas stwarzamy at-
mosfere uganiania sig za jaknajwigksza rejestracjs posto-
]éw pod pars, albo odrazu uwzgledniamy w.nor-
mie pewien ryczalt na postoje pod pars, za-
lezny od warunkéw pracy, ograniczamy re-
jestracje fikcyjnych przebiegéw do mozli-
wych granic 1 wéwezas stwarzamy bodziec
do mozliwego zmniejszania rozchodu wegla
na postojackh.

. Ten drugi sposéb ma duzs wyzszo§é gospodarcza,
nad sposobem pierwszym. Zamiast tracié energje na
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zwigkszanie i rejestrowanie przebiegéw fikeyjnych, kie-
rujemy jg na wladciwg droge: do kasowania parowozéw
pomocniczych, pracujaeych tylko po parg godzin na dobe
i spalajgcych weygiel nieprodukeyjnie przez reszte doby,
do nalezytej gospodarki — z wygaszaniem parowozu za-
leznie od czasu przewidywanego postoju, do oszczednego
podtrzymywania pary na postoju przez zamykanie klap
popielnikowych, przez cze§ciowe przekrywanie kominéw
i lepszg izolacje pary. Zjawiaja sig przy tak postawionym
bod4cu samoczynne dgzenia do wyzyskania spuszczane]
z parowozéw pary do ich mycia i podgrzewania $wiezej
wody, do zuzywania na postojach leszu i odpadkéw do
. podtrzymania ognia i t. p. tylko dlatego, zeistnieje w tym
kierunku bodziec wlasciwy, To sy elementy same przez
sie drobne, ale tak masowe i codzienne, ze wazko odbijajg
sie na ostatecznym rozchodzie wegla w stosunku do prze-
wozonych ciezaréw. A z temi drobnemi napozér ale ma-
sowemi elementami szeroka slowiatska natura nie fatwo
sig liczy.
Azeby za$§ ograniczyé rejestracje bezuzytecznych

postojéw pod parg do mozliwych granic, nalezy, zmie.
nié § 57 ,przepiséw gospodarki parowozowej“
w tym sensie, aby za pogotowie nie liczyt sig kazdy
postéj pod parg pod nadzorem palacza, co dopinguje fik-
cyjne przebiegi i czyni ludzi obojetnymi na zbyteczne
trzymanie parowozéw pod para,ale aby za pogotowie
liczony byt tylko taki postéj pod pars, kiedy
druzyna parowozowsa jest na parowozie lub
trzymana jest obok w pogotowiu do uzycia
w kazde] chwili. Przy tym rygorze réwnowaznik po-
gotowia moze byé podniesiony do 2 m i zréwnany we-
diug kosztu z rezerws,

Wezystkie wymienione a podkre§lone warunki da-
dzg wlasciwe bodzce do mozliwego ograniczenia na Pol-
skich Kolejach Panstwowych przebiegéw fikcyjnych,
dadza, obraz realny i gwarancje rzeczywidcie pomyélnego
rozwoju.

Ani surowe nakazy, ani nawet same kary bez wpro-
wadzenia tych warunkéw w zycie niewiele dadzs korzyseci
lub oddziatajg tylko na krdétks mete.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH.

SILNIKI SPALINOWE.
Czynniki ulepszenia spalania w wysokoprez-
nych silnikach o wtrysku bezpowietrznym.

Jak wiadomo, technika budowy wysokopreznych 'sil-
nikéw spalinowych osiggneta przed paroma laty, po
wieloletnich badaniach, pomyélne wyniki w kierunku
zastosowania w nich wirysku bez pomocy sprezonego
powietrza, Powstaly przytem 2 typy ustrojéw tych silni-
kéw bezsprezarkowych: z komors, wstepng 1 z wtryskiem
bezposrednim ropy pod b. wysokiem ci$nieniem. W dal-
szym rozwoju konstrukeyjnym, zaznaczyla sie tendencja
stosowania pierwszego z tych dwuch typdw do silnikéw
mniejszej mocy, zaé§ drugiego — do $redniej i wigkszej
_mocy.
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Rys. 1. Poréwnanie wykreséw indykatorowych przy spalaniu
w przestrzeni dawkowej poélkulistej i przy ptasklem denku ttoka.

a — przebieg wybuchowy spalania 1 dobre  rozprezanie przy pét-
kulistej postaci wyglebienia w denku tloka (wzrost cién. do 50 at);

b — zmniejszenie ci$nienia wybuchu przy tymie ustroju i jedno-
czeSnie spalanle zapdZnione; :

¢ — spalanie przy niewielkim wzrodcle ci$nienia bez dopalania sle
zapGinionego przy plaskiem denku tloka,

Przodujace fabryki bud. silnikéw spalinowych pra-
cujg obecnie nad dalszemi ulepszeniami tych konstrukeyj,
oplerajac sie na badaniach rozmn, czynnikéw ich pracy.
M.in. fabr, F. Krupp A.G. w Essen przeprowadzila szereg
badaf silnikéw o wtrysku zapomocs b. wysokiego ciénie-
nia, ktére to prace referuje na tamach czasop. V. D. L.')
inz, Hintz. .

Stwierdza on przedewszystkiem, %e rozpowszech-
nione dotad zdanie, iz przy wtrysku bezpowietrznym
zachodzl w mniej lub wigcej znacznym stopniu wybu-
chowy przebieg spalania oraz ze nalezy w silnikach tego
rodzaju stosowaé tlok z wglebieniem pdikulistem (zeby
paliwo sie spaldlo wpierw nim doleci do tloka), nie na-
lezy uwazaé za warunki nieodzowne. Badania bowiem
stwierdzaja, 12 dobre spalanie, 1 to przy stalej preznosci,
uzyskaé mozna przy plaskiem denku tioka. Oczywidcie
jednak nie tylko ksztalt przestrzeni dawkowej odgrywa
wazng role, lecz réwniez i rodzaj rozpylania" paliwa,
a wiec ilo§é, grubo&é predkoséi kierunek strug wtryski-
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Rys. 2. Przekroj przestrzeni dawkowe] cylindra silnika prébnego.

Silnik 4-cylindrowy, o $redn. cyl. 420 mm, skoku ttoka 650 mm
i 200 obr./min.; pi = 6,5 at.

wanego paliwa, oraz ruch powietrza w komorze spa-
lania,

1 V. D. L, t. 69 (1925) str. 673 i n,
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Te wige czynniki zostaty réwnies poddane badaniom
w silnikach prébuych. Wykres na rys. I wykazuje, ze
spalanie w silniku o plaskiem denku tltoka moze sie od-
bywaé przy statej prawie preznosei idaje poréwnanie ze
spalaniem wybuchowem (niedogodnem ze wzgledu na
duze sity wystepujace raptownie w mechanizmie korbo-
wym) w dotychezasowych silnikach bezsprezarkowycl.
Silniki probne posiadaly tioki z wstawianemi , grzybami*
0 swoistym ksztalcie powierzchni gérnej (1ys 2); ustréj
ten ma te zalete, ze wstawiony ,grzyb* zachowuje wigk-
szy zas6b ciepla i podwyzsza temperature w koneu spre-
zania. W zasadzie zas miak on na celu odpow. przebieg
rozpylania strug (4-ch) paliwa, ktére uderzaty tu o denko
ttoka prawie wedl. stycznej do pow. grzyba, przetwa-
rzajac sie na mgle z najdrobniejszych kropelek.

Co sig tyczy ciénienia wtrysku, to wywiera ono
oczywiscie duzy wptyw na przebieg spalania, a wige i na
rozchdd paliwa, Uwidocznia to rys, 8, oparty na bada-
niach plowadzonych w granicach az poza 300 af. Wi-
dzimy zen, e w miarg wzrostu ci$nienia, zuzycie paliwa
na jedn, mocy zmniejsza sig, jak 1'6wn1'ez spada ci§nienie
w konieu rozprezania, co wskazuje na szybkie spalanie,
Jak widaé jednak z rys. 8 oraz z osobnych badan wirysku,
powigkszanie ci$nienia ponad 300 af nie jest juz korzyst-
ne, za$ cién. mniejsze od 100 ¢f nie rozpyla wogéle pa-
liwa, wyrzucajgc jeno cale strugi ptynu. Potwierdzajs
to tez wykresy indykatorowe, zwykle i przestawione: przy
nizszych cidnieniach wtrysku zachodzi wyraznie dopala-
nie sie podezas rozprezania i ciénienie w koneu tego
okresu jest wyzsze niz przy 800 af wtrysku (przyczyng
]est nietylko gorsze 1ozpyla.n1e paliwa, lecz i przediuze-
nie okresu wtrysku, wigc trafianie paliwa juz na $cianki
cylindra).

Ciekawe 83 wreszcie badania wirowania powietrza
w cylindize. Drogg specjalnych badan, zapomocg pro-
stego zreszts przyrzadu (rodzaj indykatora), wyznacza
autor, jakie ci§nienia w réznych okresach suwu wywiera
ruch powietrza na plytke, ustawions promieniows we-
wnatrz cylindra, Na podstawie tych danych, oblicza on
predkosei powietrza przy obwodzie wewngtrznym cy-

lindra wed}. wzoru v = V Wg, dzie v — predkosé po-
V'8

wietrza w m/s, W — ciénienie na ptytke, ¢ — opér po-
staciowy, F — pole plytki, Wyniki tego obliczenia,
przedstawione tez na wykresie, wskazujs ze predkosé
powietrza zmienia sig naogél b. znacznie, osiagajac do
50 m/s (podezas zasysania), za§ w G. P.Z. (podczas za-
plonu) siega 20 m/s. Wskazuje to, ze w chwili te] pa-
nuje silny ruch wirowy.

Ruch ten, fak silny, wytwarzany byl przytem

sztucznie w chwili wlotu powietrza zapomocs specjal-:

nych tarcz przy zaworze wlotowym, wprowadzonych
przez inz. szwedzkiego — Hasselmanna jeszcze przed pa-
roma laty (V. D. L, t, 87 (1928), str, 85681 n.) w jego sil-
niku bezsprezarkowym. Dotychezas jednak byly watpli-
wobci, czy owe sztucznie wytworzone ruchy wirowe po-
wietrza zachowywaly sie na czas diuzszy (az do konca
sprezania), co jedynie usprawiedliwialoby ich wprowa-
dzanie. Otéz okazato sig, ze wirowanie trwa az do chwili
wtrysku, Jaki za§ mialo to wptyw na przebieg pracy
w cylindrze, §wiadezy zusycie jednostkowe paliwa w ilo-
§ci 149 g/KM;/h. Przytem wyjaénilo sig dalej, ze najdo-
godniejsze warunki spalania powstajs wdwcezas, gdy
predkosé obwodowa powietrza wynosi 8 — 9 mys (czyli
tylez co podal Hasselmann), za§ przy mniejszych, jak
i przy wiekszych predkoSciach (20 m/s) zuzycie paliwa

wzrasta, co autor ttomaczy tem, ze przy 4-ch otworach
wiryskowych, przy danej IICLble obrotéw (200 obr./min.),
kazda struga paliwa przechodzila w okresie spa]anla
(przy 8—9 mys predkosei obwod. powietrza) ok, !/, ob-
wodu, zad przy wieksze] predkosei powietrza, kropelki
jednej strugi przechodzily w tym okresie dluzszn droge
1 dostawaly sie pod koniec gpalania do sfery dzialania
nastgpne]j strugi, a wiee trafisty juz do obszaru o malgj
zawartodel tlenu, skutkiem czego spalanie bylo zapos-

nione. Wykresy indyk, zdaja sig potwierdzaé to przy-
puszezenie,
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Rys. 3. Wplyw cisnienia wtrysku na przebieg spalania.

Zalezno§¢ zuzycia paliwa w g/KM;/h (dolne krzywe) i cidnienia
w koncu rozpretania (gérne krzywe) od ci$nienia wtrysku,
@ — bez tarczy przy zaw. wlotowym;
b ~z tarczg powodujacg wiry.

Zmiana predkosci wirowania zalezals od kata usta-
wienia tarczy Hasselmanna,

Wyniki te dotyczs jednego tylko rodzaju tarczy
przy zaworze wlotowym, mianowicie otsczajace] go na
obwodzie 180°, przy innych za§ jej wymiarach nalezy
ustawié¢ ja tylko na inny kat wlotu tak, by predkosé
obwodowa powietrza przy wewn. dciance cylindra wy-
niosta znéw ok. 8,5 m/s.

Zmieniajac tarczg i je] kat ustawienia udawalo sie
osiagaé zuzycie paliwa do 188 g/KM/h przy p; = 6,5 at.

Réwnie pomyélne wyniki dato zastosowanie zamiast
ropy — smoty z wegla kam, o wart. op. 9000 kal, gdyz
zuzycie jej na KM, godz. wypadlo 155 g. Przytem
konsirukeja silnika nie nlegla zadnym zmianom, ani nie
trzeba bylo stosowaé dodatkowej dawki paliwa lekkiego.

Prace placowek wytwérczych,

STATEK MORSKI ,,URSUS".
(Plerwszy morskl holo wnlk Marynarki Polskiej).

7-go i 13-go lutego r. b. odbyly sie w porcie w Gdyni
prébne jazdy odbiorcze plerwszego polskiego holownika ,,Ursus®,
na ktérych podstawie Migdzynarodowe Towarzystwo Budowy Ma-
szyn 1 Oqutow w Gdansku oddalo ten statek Fzgdowl Pol-
skiemu.

Holownik, ktérego fotografje zalgczamy (rys. 1), jest zbu-
dowany wedlug najnowszych przeplséw Lloydu niemleckiego oraz
posiada wzmocniony klen i specjalne urzadzenia ratownicze.
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Rys. 1. Widok holownika ,Ursus®,
Gtowne wymiary stalku s3 nastgpujace:
Diugos¢ ogdlna . 30,00 m
szeroko$¢ we wregach 6,70
wysoko$¢é boczna . 3,96 ,

zanurzenie z przodu . 3,20 1przy petnym rynsztun-

# » tylt 3,60 , ¢ kui90¢ wegla, w stod-
» W rodku 3,40 N kiej wodzie.
wyporno$¢ przy tem zanulzemu 340¢ a 1000 kg
pojemno$é brutto 165% 1. '
” netto 541 1.

rowg, stacje telegrafu bez drutu na odlegtosé 200 mil
m orsk, i reflektor o natezeniu 1500 §wiec.

Budowa statku jest b. mocna i odpowiada w zu-
petnosci nazwie ,Ursus*. Maszyny sg polozone w $rod-
ku slatky; komory dla wegla urzadzone sg pomigdzy
kotlem a maszyng oraz obok kotia. Pod maszyna 1 po-
przeczng komorg weglowa zuajduje si¢ zbiornik wody
o pojemnofci 21,3¢.

Wszystkie ubikacje dla zalogl (2 kabiny za ma-
szyng i 4 kabiny przed komora kotlowa) s3 oSwiellane
i przewietrzane przez otwory goérne i nie posiadaja
okien bocznych, celem uniknigcia ewentualnych uszko-
dzen przy zderzeniach. Pod przednig kabing dla zato-
gi umieszczony jest zbiornik na wodg¢ do picia, o pojem-
uoci 8,33 Przed grodzig bezpieczenstwa znajduje
sie skrzynia na lafncuchy oraz przednia komora balasto-
wa o pojemnofci 4m?, nad tg ostatnig za§ — sktad lin

Mocny hak holownliczy jest przymocowany do sil-
nego palaka z z2elaza kutego, palak ten za$ jest przy-
twierdzony do poziomych usztywniefi nadbud6éwki po-
kladowej.

Lina holownicza jest prowadzona przez dwa {réjdziclne fu-
ki holownicze, wykonane z katownikéw, tak iz wszedzie z la-
twodcia, moze sig przesuwaé od jednej burly do druglej.

Maszty stuzg tylko do celéw sygnalizacji i do umocowania
latarni rejowej i kotwicznej oraz anteny. Sa one zbudowane z rur
mannesmannowskich.

Préby odbyly sie przy petnym rynsziunku statkua z napet-
nionemi komorami weglowemi i zbiornikamt wody stodkiej. Przy
§redniej mocy maszyny 472 KM: przy 112 obrotach, podczas jazd
4-milowych osiggnieto szybko$ci 9,4—10,14 mil mor-

skich (§rednio 9,822 mil morskich). Sterowno$§¢, a za-
tem zwrotno&¢, okazala sie zupeinie dobra. Okrgzano
pizy pelnej szybkosci jazdy kota o §rednicy 1204m 190 m.
Latwos¢ manewrowania maszyng okazala sle réwniez za-
dowalajgca. Przy przejéciu z ,pelnego naprzéd* na
.petne wstecz", czas hamowania wyniést 45 sek., droga
hamowania za§ 100 m.

Podczas préby statku na uwigzi przy palu, osig-
gnieta zostala najwieksza sila pociggowa w przewigzi
6,5%, przy okoto 100 obrotach.

W zwigzku z prébami temi, stalek przejety zostal
przez przedstawicieli Ministerjum Przemystui Handlu i od
tego czasu oddatl juz cenne ustugiw porcie w Gdyni przy
holowaniu wielu statkéw towarowych i osobowych.

Kronika.

NOWY MOST W POZNANIU.
13-go b. m., w dniu uroczystego obchodu 900-lecia
koronacji Bolestawa Chrobrego, nastapito otwarcle nowe-
go mostu w Poznaniu, zastepujacego dawny nost: Tum-
'ski, zbudowany przez Niemcéw w r. 1876 w sposéb b.

Rys. 2 WIdok maszyny parowej holownika.

Urzadzenie maszynowe: Jedna maszyna parowa o po-

860 @ % 580 @ X 930 @
: 580
500 KM; normalnej i 675 KM; maxymalnej, kociot .plomieni-
cowy 3400mm @, dlugosci 3155 mm 2z plomienicg o @
95071000 mm; dlugodé rusztu 1800 mm, pow1erzchma przegrze-
wacza 50 m?, ci$nienie 13,5 at.
Wyposazenie statku zawlera nadte: pompy — zasilaja-
ca, przeciwpozarowg I ratownicza, dZwlg, slerowg maszyne pa-

trjnem rozprezaniu (rys. 2) o mocy

prostacki. Niemcy tez zamierzali juz budowe nowego

mostu, ale skoficzylo si¢ na ustawieniu drewnianych

podpér. Wylew Warty w r. ub. polozyl kres budowlj
niemieckiej: most runat.

Nowy most, ktory otrzymat nazwe mostu Bolestawa Chro-
brego, jest zelazno-betonowy, o dwuch przgsiach, rozpietosci 51
1 34,6 m. Koszta budowy, wykonanej przy udziale Tow. Rob-
Inz., pokrylo w 60% Min. Rob. Publ.

Po otwarciu mostu, Poznafi uzyskal nalezyte polaczenie
z trzema dzielnicami: Chwaliszewem, Srodka i Gtéwng. Jedno-
cze$nie tez uporzadkowano plac Tumski i postanowiono po obu
stronach mostu zasadzié¢ aleje wzdiuz rzeki.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawle, ul.

Wydawea: Spélka z o. o. ,Przeglqd Techniczny“

Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
Redaktor odp. inz. Creslaw Mikylgki,
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