Warszawa, dnia 28

Pazdziernika 1925 r. Tom LXIIf.

PRZEGLAD TECHNICZNY'

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSEU.

TRESC:

Zagadnienia techniczne rozwigzywane zapomoca
metody fotoelastycznoséci (c. d.), nap. Prof. Dr.
E. G. Coker, Dziekan Wydz. Inzyn. Uniw. Londyfiskiego.

Nowe poglady na budowe parowozéw w Niemczech,
nap. M. Plechowski, inz.

W obronie planowej regulacji rzeki Wisty, nap.
A. Legun-Bilifiski, in2.-kom.

Przeglad pism technicznych

Blbljografja.

Ze Stowarzyszefi technicznych.

SOMMAIRE:

Solution des problémes techniques au moyen de la
méthode de photo-élasticimétrie (suite), par
M. E. G. Coker, Dr,, Prof., Doyen de 1’Ecole Politechnique
de I'Université de Londres.

Tendances actuelles'dans la construction des
locomotives 4 vapeur en Allemagne, par M M,
Piechowski, Ingénieur.

Sur Ie pro;ets de 'amélioration de la Vistule, par

‘ A. Legun Bilifiski, Ingénleur,

li Revue documentaire

Bibliographie.

Sociétés Techniques. °’

Zagadnienia techniczne

rozwigzywane zapomoce;

metody fotoelastycznosci”,

Napisat Prof. Dr. E. G. Coker, czl. Ak., czl. Royal Society,
Dziekan Wydzialu Inzynieryjnego Uniwersytetu Londyfskiego.

CZESC 1.

Préby na rozciaganie. b. Dziatanie narzedzi
skrawajacych.

a.

iekawe wypadki rozktadu naprezen zdarzajg sig
przy prébach wytrzymatosci materjatéw. To
tez streScimy tu przedewszystkiem po-krétce
gtowne wyniki interesujgcych badan z tego
zakresu, wykonanych w ostatnich latach 2).
Najdogodniej bedzie zaczq¢ od najprostszej postaci
probki, z ktorej muga by¢ drogg przeksztalcer uzyska-
ne inne rodzaje prébek. W tym celu wybierzemy prosty
pret, o szerokosci 4-ch jednostek, zaopatrzony w 2syme
tryczne wyciecia (karby), potkoliste, o promieniu réw-
nym jednostce. Jak wynika z obserwacyj takiej probki
w polaryskopie, obraz prazkéw barwnych wskazuje na
nader skomplikowany uktad naprezeri, obejmujacy nie-
tylko §rodkowsg, wezszg czg$¢ probki, lecz i obydwa jej
konce, o bokach rownoleglych W najmniejszym prze-
kroju wystepuje wyraznie nierownomiernos¢ naprezefi;
pomiary naprezen giéwnych p i g wskazujg, Ze napreze-
nia w kierunku osi prébki zmieniajq sig¢ w sposéb uwi-
doczniony na rys. 22, osiggajac maximum przy krawg-
dziach, przyczem wartoé(; naprezen w tych punktach
jesto 993 wieksza niz w §rodkowej czgsci prébki. W do-
datku wystepujg tu naprezenia poprzeczne ¢, ktore ma-
jac na konturze warto$é zerowsq, wzrastaja szybko do
maximum w miarg posuwama sig do $rodka prébki i tuz
przy osi cokolwiek sig zmme]szaja Nierownomierno$¢
rozkltadu naprezefi jeszcze wyrazniej sig¢ zaznacza woko-
to pétkolistych wycie¢ bocznych. Kraficowe ich punkty
sq bowiem wolne zupetnie od naprezeni przy kazdem
obcigzeniu, w granicach sprezystosci mater]aku
Taka posta¢ probki jest wige oczywiscie nieodpo-
wiednia do préb na rozcigganie, jakkolwiek czasami
byta uzywana. Bardziej wiadciwy ksztait miataby prob-

1) Ciag dalszy do str. 602 w N 40—41 r. b.
?) P. wykaz bibljogr. p. 24.

ka, ktérej srodkowa, wycieta czesé bytaby wydtuzona,
przez wprowadzenie w niej odcinka o sciankach réwno-
legtych, szeroko$ci naprz. 2 jednostek. Badanie takiej

Rys. 22, Rozkiad naprezen w prébce do rozcia-
gania z symetrycznemi pélkolistemi wycigciami
bocznemi.

prébki zapomocg polaryskopu wykazuje niejednostaj-
'ny rozktad barw w jej obszarze srodkowym tak ze mo- -
zemy by¢ pewni, iz tylko w pewnej czesci tego ostatnie-
go zachodzi czyste rozcigganie. Naleiy‘réWniez Zaznas
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czy¢, ze barwy widoczne na konturach wskazuja, iz na-
preZeniaosiggajq swe maximum bezwzgledne w poblizu
przejscia od tuku kwadrantowego do srodkowej czesci
prostej; zbadanie calego przekroju prébki potwierdza
stusznosé tej obserwacji.

Dla dalszego wyjasnienia znaczenia ksztattu préb-
ki, poddano badaniom caly szereg probek o jednako-
wych korcach, lecz o réznych dtugosciach $rodkowych
czeSci wycie, czyli czesci o Sciankach réwnoleglych.
Pomiary wykazaly, ze dopoki te czgsci sg odpowiedniej
diugosci, dopéty rozkiad naprezen w ich koncowych
czgsSciach jest zawsze jednakowy, w granicach sprezys-
todci, i zerowe izokliny tworzq granice obszaru napre-
zen ztozonych. W ten spos6b uzyskujemy mozno§é
okre$lenia, dla dowolnej prébki plaskiej, jaka czes¢ jej
.obszaru §rodkowego poddana jest rozcigganiu czystemu,
oraz znalezienia granicy dtugosci, przy ktérejczesé §rod-
kowa przestaje ulegaé czystemu rozcigganiu,

Rzeczywista dlugosé rozciggana dla dowolnej po-
staci prébki moze by¢ wyznaczona z latwosciq w kaz-
dym wypadku. Rys. 23 podaje 4 wypadki zbadane w ten
wiadnie sposéb, Szerokos¢ B konicéw prébki wynosita
tu 0,9316 cali, szeroko$¢ czesci wezszej b ~ 0, 4600 cali;
czynnikiem zmiennym jest promien przejécia od pierw-
szej do drugiej szerokosci, Nalezy tu nadmienié, ze im
mniejszy jest promien, tem wieksza dtugos¢ ulega czys-
temu rozcigganiu, lecz zarazem wzrasta proporcjonalnie
naprezenie w zaokragleniu, jak to wskazuje tabela I

TABELA L

Prébka do rozciggania o przekroju prostokgtoym

0,4600 X 0,1812 cali,pod dzialaniemréwnomiernego

naprezenia 1180 funt. na cal kw. (o k. 83kg/cm?), o kon-
cachrozszerzajacych sig do 0,9316 cali.

Promien zaokraglenia (w calach). . . .| Y, s m
Max. naprezenie (w funt. na cal kw. . . | 1480 | 1725 | 1890
%-wa nadwyzka naprezenia max. .| 234 43,8 | 57,8
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Rys. 23.  Wspolzaleznosé wymiaréw prébki do rozcig-

gania przy réznych stosunkach dlugosdci jej czesci D

do szerokosci b, w zwigzku ze zmianami promienla

. zaokraglenia

Widzimy z niej, Ze maximalne naprezenie w zaokragle-
niu jest zawsze znacznie wigksze fiz-étednie naprezenie
rozciagajace, i staje sig przy mfalych promieniach tak
wielkiem, ze prébki kruche wykazujg daznosé do rozer-
wania si¢ w tym wlasnie przekroju, poniewaz rozktad
naprezef dazy w nich do zachowaniaiswej postaci przez
caly czas rozrywania, Natomiastw probkach ciagliwych,

nktad naprezen zmienia sig szybko i dazy do zréwnania
si¢ w calym przekroju po przekroczeniu granicy sprezy-
stosci. Wobec tego materjaly ciggliwe nie sa tak skionne
do pgkania w tym przekroju, jak w razie gdy ukfad napre-
zen zachowuje swg postac réwniez { poza granicami spre-
zystosci. Rys. 24 przedstawia w pewnej skali przyblizo-
ny rozktad naprezeri w konicach jednej z postaci probek
do rozciggania, poleconej przez Komitet Normalizacyjuy
Stowarzyszenia Institution of Civil Engineers.) - Widzi-
my zen, Ze jedng ze szczeg6lnych cech rozktadu jest to,
iz w waskiej czg$ci naprezenia dazq naogét do maximum
na brzegach, podczas gdy w czesci szerszej maximum

Rys. 24. Ukfad naprgzen wzdiuz szerokiego konca prébki na
rozciaganie wykonane] wed!f. przepisédw Angielskiego Komi-
tetu Normalizacyjnego.

wystepuje w Srodku. Jakkolwiek korice prébki sg tu
bardzo szerokie w poréwnaniu z czgscig $rodkowa, to
jednak okazuje sig?), ze w tym wypadku naprezenia
ztozone nie przenikaja do obszaru diugosci pomiarowej.
W podobny sposéb moze by¢ wyznaczony rozkfad na-
prezen w probcee plaskiej o jakimkolwiek innym ksztal-
cie. Nalezy przytem nadmienic, ze w probkach o prze-
kroju okragtym naprezenia ztozone przenikajg dalej do
obszaru diugosci pomiarowej, niz w probce plaskiej
o takim samym zarysie.

Musz¢ podkreli¢, ze wyniki tych prac ujawniajg
niebezpieczenstwo polegania na prébach, dokonanych
z bardzo krotkiemi prébkami o takiej postaci, w ktérej
wywotanie czystych naprezen rozciggajacych zapomoca
prostego ciggnienia jest niemozliwe.

Rozltad naprezen w probkach cementowych. Inny
rodzaj probki wytrzymatosciowej stanowi cegietka ce-
mentowa, ktérej ksztalt jest szczegélnie interesujacy
i wazny dla inzyniera. Wytwarzanie bowiem i zuzycie
cementu, podobnie jak stali, ma charakter miedzynaro-
dowy, i nie ulega watpliwosci, ze dla obydwéch tych
materjaléw ustalenie z doktadnoscia naukowg normalnej
probki, nadajacej sig do przyjecia we wszystkich kra-
jach, miatoby donioste znaczenie dla rozwoju wytwoér-
czosci i handlu migdzynarodowego. Badania w tym kie-
runku prowadzone byty przez pewien czas w University
College w Londynie, dla uzupetnienia prac poprzed-
nich?), dotyczacych tegoz zagadnienia. Korzystam tutaj
ze sposobnosci, by podziekowa¢ moim dwum studen-
tom-badaczom, panom Andeérsonowi i Fukahara, za ich
cenng pomoc w dokonywaniu pomiaréw, o ktérych
mam zamiar méwié obecnie. i

Z tego co powiedziano w poprzedniej czedci niniej-
szej pracy, wida¢ odrazu, ze rozklad naprezeri w cegiet-
ce cementowej musi mie¢ charakter bardzo zlozony.
Sity bowiem zewngtrzne sq przylozone w czteréch pun-
ktach pod bardzo ostrym katem do konturu i sam
ksztalt cegietki wywotuje komplikacje. Jest to wyraznie

!) Patrz wykaz bibliograficzny 'p. 24,
*) Patrz wykaz bibljograficzny p. 13,
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widoczne z linij naprgzen gléwnych w cegielce wedt,
normalnego wzoru, w ktérej obcigzenia stykowe, przy-
lozone zapomocg uchwytéw, wywotujg tak skompliko-
wany uklad naprezen, ze jest on wrecz niemozliwy do
rozwigzania inaczej, jak tylko drogg doswiadczalna.

Dawniejsze do$wiadczenia, z r, 1913, nie dawaty
moznosci calkowitego wyznaczenia rozkladu naprezen,
czyniono jeno préby mierzenia réznicy naprezen (p— q)
w przekroju najmniejszym i gtéwnym. Ustalono w ten
spos6b zalezno$¢ migdzy najwickszem naprezeniem
i $redniem obcigzeniem, na tej podstawie, ze nakonturze,
w kazdem niedotknigtem przez uchwyty miejscu, ¢ musi
byé réwne zeru. Pewne dawniejsze pomiary naprezen
w angielskiej cegielce normalnej wskazujg, iz najwigksze
naprezenie wynosi okoto 1,75 warto$ci przecigetnego na-
prezeniaw tym przekroju, za$ w 6wczesnej amerykariskiej
prébee standardyzacyjnej odpowiednia warto$é wynosita
1,70, podczas gdy w ksztalcie europejskim warto§é ta zda-
wata sie siggac okolo 1,95 wartosci naprezenia $redniego.
‘ W ostatnich czasach pomiary te byly powtorzone
i uzupetnione, tak iz obecnie mozna dac lepsze pojecie
o istotnym uktadzie naprgzen w przekrojach §rodko-
wych kazdego ksztattu prébki. Rys. 25 przedstawia roz-
ktad, tworzacy sie w najmniejszym przekroju dwdch
cegielek — angielskiej i francuskiej, Jak tatwo zauwa-
2y¢, charakterystyczng cechq rozkiadu w kazdym wy-
padku jest wysoce zmienne napreZenie rozciggajace
p» w najmniejszym przekroju poprzecznym i towarzy-
szgce mu zmienne naprezenie ¢, prostopadie do pierw-
szego, siegajace réwniez znacznych wartosci. Naprzy-
ktad w angielskiej prébce, przy obcigzeniu dajacem
$rednie naprezenie 35 kg/em? (500 f. na cal kw.), naj-
wyzsza warto$¢ p na konturze zewnetrznym wynosi
61 kg/cm® (870 f. na cal kw.), to znaczy stanowi 1,74
wartosci naprezenia Sredniego, spadajqcego w Srodku
przekroju do 28 kg/em? (405 f. na cal. kw.), to jest nieco
wiecej, niz do 80% Sredniej warto$ci. Razem z tem napreg-
zeniem wystepuje naprezenie poprzeczne, ktére wzrasta
szybko od warto$ci zerowej na konturze do 16/, kg/em?
(235 {. na cal kw.) dla $rodkowych 0,6 przekroju po-
przecznego, tak iz sposéb obcigzenia i ksztatt przekroju
wywolujg naprezenia poprzeczne, wynoszgce 47% sred-
niego naprezenia, powodowanego przez rozcigganie.

Widzimy wiec, ze probka powyzszego ksztaitu sta-
nowczo nie ulega czystemu rozcigganiu, a prazki barw-
ne, zaobserwowane na modelu, wniosek ten zupetnie
wyraznie potwierdzaja.

We francuskiej cegietce normalnej wystgpuje da-
leko wiecej skomplikowany rozklad, z powodu odmien-
nego ksztaltu, a zwlaszcza z powodu okraglych wcigé
w czesci Srodkowej.

W rozpatrywanym tu przyktadzie cegietki powyz-
szego ksztaltu (rys. 25), przy $redniem naprezeniu roz-
ciggajacem wynoszqcem 33 %kg/em? (4701 na cal kw.), ma-
ksymalne naprezenie rozciagajace p, sigga w'przyblizeniu
‘okoto 70 kg/em? (1000 f. na cal kw.), czyli 2,13 wartosci
$redniej, ktéra znéw spada przy §rodku do minimum,
wynoszacego okoto 21 kg/em? (300 f. na cal kw.), t. j. do
649 wartosci $redniej. W innych do$wiadczeniach sto-
sunek najwiekszego naprezenia p do wartosci srednie]
wynosit 2,05, 2,06 i 2,14. Wydaje sig zatem bardzo
prawdopodobnem, iz stosunek ten waha sig w poblizu
wartosci 2,10, a przeto jest wyzszy od podanej po-
przednio liczby dla prébki amerykariskiej. Opisanemu
uktadowi naprezen towarzyszy rowniez naprezenie po-
przeczne, ktére wzrasta szybko do maximum juz w po-
blizu koficéw przekroju poprzecznego i spada nastgpnie
cokolwiek w okolicy $rodka, osiggajac tu minimum,

wynoszgce okoto 18 kg/em?® (260 f. na cal kw.), czyli
55% naprezenia $redniego. Warto$é tego minimum jest
niewiele mniejszq od wystgpujgcego w tym przekroju
naprezenia rozciggajacego. Mamy przeto, jak i w wy-
padku poprzednim, wysoce skomplikowany uktad na-
pr¢zen w przekroju poprzecznym, w ktérym prébka ma
pgkngé, wiec jesli w danej cegielce wystepuje podobny
uklad naprezen, 'to nie mozemy mie¢ nadziei, dowie-
dzie¢ si¢ czego$§ bardzo okre§lonego o wiasciwosciach
wytrzymato$ciowych cementu pod dziataniem tak skom-
plikowanego uktadu naprezen.

Interesujacy jest fakt, ze francuscy inzynierowie
zdawali sobie oddawna sprawe, iz rozklad naprezen
w przekroju $rodkowym cegielki jest daleki od réwno-
miernego, i Durand Claye!) proponowal pomysiowe
rozwigzanie przybliZone; opierajgc sie na pewnych zasa-
dach elementarnych, otrzymal on krzywg rozkladu
z wyrazng wartosciq maksymalng w korcach przekroju.

Po zapoznaniu si¢ tedy z gtéwnemi cechami roz-
ktadu naprezen w normalnych cegietkach prébnych
angielskiej, amerykanskiej i francuskiej, przekonywamy
sie, iz duzo pracy bedzie jeszcze potrzeba, nim sie uda
opracowaé wiasciwe metody migdzynarodowego ujed-
nostajnienia badania cementu,

Wazne znaczenie ma undowodnienie, ze rozklad
napre¢zen w cegielce cementowej jest podobny do roz-
ktadu w modelu przeZroczystym. Ostatnie dos§wiadcze-
nia potwierdzaja, iz suma naprgzen giéwnych (p - @)
w szyjce probki jest prawie dokiadnie taka sama, jak
w modelu przezroczystym, o ile cegietka zostala wyko-
nana na pewien czas przed préba. Byto to do przewidze-
nia, poniewaz jest rzeczg bardzo prawdopodobna, ze

h /

g ot e e ]
('::':"‘)5:':‘1::::1"/2 Cale 0 ] z 3 Centym,

Rys. 25.

Rozkiad naprezefh w przekroju Srodkowym angielskiej i fran-
cuskiej cegietek cementowych.

naprezenia w dos¢ starej cegielce cementowe] sq $cisle
tego samego rodzaju, jak w modelu przezroczystym,
wskutek tego, ze stary cement posiada doskonale wlas-
noéci sprezyste, Potwierdza to fakt bardzo tatwego
przenoszenia fal dZwigkowych przez $ciany i podiogi
cementowe; z drugiej strony dowiedziono?2), iz cement
taki posiada bardzo rozwinigte wiasnosci termo-ela-
styczne. Ostatniej wprawdzie wilasnodci nie posiada,

y Annales desPonts et Chaussées. Tome 9. Serie 7
Czerwiec, 1895.

2)  The Relation of Thermal Change to Tenslon and Com-
pression Stress®, E.'G. Coker and C: M. McKergow, Trans.
Royal Soc. of Canada, 1904, : , -
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lub posiada w niewielkim tylko stopniu, cement nie-
dawno zaprawiony, tak ze, o ile okoliczno$¢ ta moze
by¢ branaw rachube, pro-
wadzi ona do wniosku,
ze cegietka badana po
uptywie jednegotygodnia
i po miesigcu, jak to jest
czasem wymagane przez
przepisy normalizacyjne,
nie wykazuje $cisle tego
samego typu naprezef,
3 co modele przeZroczyste,

. \o;)\d % Modele sg istotnie naj-
\

= prawdopodobniej w sta-
T
CS

nie pét-sprezystym, przy
ktérym, jak wykazujg po-
siadane dotychczas dane
doswiadczen, rozkiad na-
prezefi jest mniej zmien-
ny, niz w stanie catkowi-
cie sprezystym, tak iz
Rys. 26.
Proponowana zmiana ksztaltu
angielskiej standaryzacyjnej ce-
gletki cementowej, w celu otrzy-
mania réwnomiernych naprezef
rozciagajacych w $rodkowym
przekroju poprzecznym.

wszelkie ostroznosci, u-
znane za niezbedne na
podstawie doswiadczen z
cialtami sprezystemi. u-
czynig wigcej niz zados¢
wymaganiom omawianej
metody. Im starsza jest
cegielka, tem wigcej roz-
ktad naprezen zbliza sig
wniejdorozktadu w spre-
zystych modelach prze-
_ zroczystych.Giéwng prze-
szkodg do uzgodnienia wynikéw obu préb wydaje sig
jednak zmienno$c¢ ksztattéw samych cegietek, aczkolwiek

bynajmniej nie jest rzeczg niemozliwg wynalezienie pro-
stych sposobdw przezwyci¢zenia tej trudnosci, bez
potrzeby niszczenia istniejgcych maszyn probierczych.
To tez powziglem zamiar zbadania, w jakim stopniu
mozliwe jest osiggnigcie zgodnosci wynikéw préb, przy
zachowaniu w kazdym wypadku istniejacych ksztaltow
koncéw probek i wydtuzeniu ich cze$ci Srodkowych,
przez dodanie czesci rownoleglej, o mozliwie najmniej-
szej dlugosci, w ktérej zechodzitoby jedynie réwno-
mierne rozcigganie. Jezeli wiec weZmiemy angielskq
cegietke normalng (rys. 25) i wprowadzimy w $rodkowe;j

.jej czedci pewng dlugos$¢ o bokach réwnoleglych, to

zerowe izokliny, pokazane na rys. 26, odrazu wyznaczq
obszar czystego rozciggania.

Po ustaleniu tej dtugosci 7' drogq doswiadczalna,
co juz zostalo wykonane, latwo wykonaé te diugosé
czystego rozciggania dowolnie wielka, cho¢ juz dro-
bna czg$¢ cala wystarczy tu w zupelnodci. Dalej na-
lezy przeprowadzi¢ badania, majgce na celu znalezienie
rozkladu naprezen w szyjce cegielki cementowej w r6z-
nym jej wieku. Ostatnie pomiary wykazaty. ze wszystkie
te typy cegietek podlegajg temu samemu zwezeniu po-
przecznemu, cowskazuje na prawdopodobiefistwo istnie-

nia rownomiernego rozciggania w Srodkowych ich prze-

krojach poprzecznych.

Gdyby nie byto dalszych trudnosci, pozostawaloby
tylko zmienic zaprawe, obecnie uzywang, tak aby otrzy-
mac nie tylko zgodno$é¢ poréwnywanych wynikow, lecz
takze prawdziwg prébe na rozcigganie cementu; mamy
bowiem powody przypuszczaé, ze w istniejgcych dotad
warunkach proba taka nie byla nigdy osiagnieta, z po-
wodu zmiennego naprezenia w szyjce i wobec braku
danych, o charakterze tej zmiennosci w prébkach o réz-
nych ksztattach. '

(d. n.)

Nowe poglady na budowé; parowozow w Niemczech °.

Podatl inz. M. Piechowski.

oleje, stanowiace przedsiebiorstwo gospodarcze
oraz wazny czynnik Zycia gospodarczego kra-
ju, — nawet tam gdzie posiadajg momnopol
w dziedzinie komunikacji, winny wytezaé
wszystkie sity w kierunku obnizenia kosztéw wiasnych
do poziomu najnizszego, jaki da sie osiggnac. Znaczng
cz¢$¢ rozchodéw stanowia tu wydatki na prowadzenie
pociagdéw, w $cislem znaczeniu tego stowa, a wiec wia-
- $ciwe koszty sity pociggowej, to jest wszelkie wydatki
na zakup i utrzymanie parowozow, na materjaly nie-
zbgdne dla ruchu i na place personelu parowozowego.
Nie mniej niz potowe tych kosztéw prowadzenia pocis-
géw stanowig znowu: oprocentowanie i amortyzacja
kapitatu wylozonego na zakup parowozéw, oraz koszty
utrzymania i réznych napraw ich w warsztatach kolejo-
wych. Z powodu gérujacego znaczenia tych pozycyj
w kosztach prowadzenia pociggéw, wynika potrzeba
zastanowienia si¢ nad mozliwo$cig ich obnizenia.
.Otéz praktyka wskazuje, ze koszty wiasne wszel-
kich wytworéw przemystu sg tem mniejsze, im w wigk-
szej ilosci sztuk jednej serji mozna je wytwarzaé. Dla
‘umozliwienia wiec takiego wytwarzania serjami, naleZy
ogranicza¢ przedewszystkiem ilos§¢ typow

1) Wedlug artykutu radcy ministerjalnego Fuchs’a z Berlina
w wydawnictwie ,Eisenbahnwesen® 1925¢.

parowozow do ilo$ci niezbgdnej bezwzgled-
nie. Wobec tego parowozy winny byé¢ tak konstruo-
wane, aby jednorodne ich cze¢dci sktadowe mogly by
zastosowane do mozliwie wielu odmian, oraz by czesci te

~ byty symetryczne, t. zn. by pasowaly zawsze jednakowo

dobrze do obydwdch stron parowozu.

Taka jednolito$¢ konstrukcji poszczegdlnych cze-
§ci parowozéw stanowi zadanie normalizacji.
Dla przeprowadzenia jej w niemieckich fabrykach bu-
dowy parowozéw, wyloniono komisjg normalizacyjna,
tak zwang Alna, w ktérej utworzono specjalng sekcje
parowozowgq normalizacyjna, tak zwang Elna. W tej
Komisji i jej sekcji uczestnicza réwniez i niemieckie
koleje pafistwowe.

Normy parowozéw, opracowane przez te placéwki,
tworzg podstawg dla wszelkich projektéw budowy paro-
wozow, Przy jaknajszerszem uwzglednieniu znormali-
zowanych czeSci, ksztattuje sig rozliczne typy lokomo-
tyw. Korzystny za$ wynik tej pracy pod wzgledem
gospodarczym otrzymuje sig tylko wtedy, gdy wytwoér-
nia istotnie ciggle buduje parowozy tego samego typu,
a zatem specjalizuje si¢ w tym kierunku.

Dopiero wiec normalizacja, selekcja
typéw i specjalizacja, potaczone razem, da-
ja wyroby, korzystne pod wzgledem gospo-
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darczym. Trzy te czynniki skiadajq sie na obnizenie
kosztow prowadzenia pociggéw do minimum,

Korzysci normalizacji, selekcji typéw i specja-
lizacji przedstawiajq sie, jak nastepuje:

A) Dla wytworni.

Tu uwidoczniajg si¢ one przedewszystkiem
W zmniejszeniu pracy rysunkowej przy projektowaniu.
Czeéci raz znormalizowane, ciggle sig powtarza. Sg one
znane dokfadnie konstruktorowi, ktéremu wiadome sg
réwniez ich cigzary, przeto moze on sporzgdzi¢ projekt
predzej i lepiej, z mniejszym nakiadem sit pomocni-
czych. Réwniez nie mozna nie cenié tego, ze norma-
lizowaneczg$ci sg juz wyprébowane catko-
wicie, przez co wykluczone sa niemile niespodzianki
w ruchu parowozow,

Przy wielkiem wspéizawodnictwie na rynku $wia-
towym réwniez zapewnia to przy$pieszenie i potanienie
projektowania, a zatem zysk niezaprzeczalny. Wreszcie,
jak w Niemczech, zmniejsza sig¢ prawie do polowy ilo§¢
potrzebnych rysunkéw.

Istotne zyski ciggng tez warsztaty wytwoércze
z wykonywania znormalizowanych cze$ci skiadowych
serjami, gdyz‘'majg mozno$¢ nabywania urzgdzer po-
mochiczych, szablonéw, matryc, specjalnych narzedzi
i obrabiarek, ktdre si¢ optacajg tylko wowczas, gdy
mozna je odpowiednio wyzyskac.

Ponadto znormalizowane czeéci sktadowe wytwa-

rza sie masowo w ten sposob, ze pdziniej mogg by¢-

zaktadane dowolnie bez zadnych poprawek i dopaso-
wywan. Wreszcie poszczeg6lne dzialy wytworni stajg
si¢ bardziej niezaleznemi jedne od drugich, mogg pra-
cowac réwnomierniej i produkowa¢ czgsci wowczas, gdy
obcigzenie wytwérni robotg i sytuacja gospodarcza po-
zwala uwazaé to za najbardziej celowe. Szczegélniej
w razie chwilowego braku zajgcia rowniez mogg byc¢
wytwarzane czeSci na zapas, z prze§wiadczeniem, ze
wyroby te znajdg nastepnie zastosowanie bez Zzadnych
trudnosci. -

B) Dla kolei.

Korzysci normalizacji i selekcji typow dla wy-
twérni, jak widaé z powyzszego, uderzaja wprost w oczy.
Lecz i koleje osiggajg z tego zysk niemaly. Przede-
wszystkiem za$ ruch. Jesli bowiem teraz kazda
wigksza stacja parowoz6w rozporzadza pewng
niewielkg rezerwg sity pociggowej dla moz-
nosci wyréwnania matych zmian ruchu, to jed-
nak bytoby w najwyzszym stopniu niekorzystnem pod
wzgledem gospodarczym dawanie kazdej wigkszej
stacji parowozow takiego ich zapasu, jaki
bytby niezbedny dla wyréwnania wielkich wahan
ruchu. Wiasnie za§ nowoczesny rozwoj ruchu dopro-
wadzit do takich wahan, jakich przedtem nie oczekiwano
nawet w przyblizeniu. To spowodowato, Ze parowozy
w duzym zakresie trzeba bylo przestacjonowaé. Oczy-
wiécie, na nowych stacjach musza one natychmiast za-
czgé pelnié stuzbe petnowartosciowy i przedewszystkiem

moc byé tam nalezycie utrzymywanemi w ruchu, To

jednak staje sie mozliwem tylko" wéwczas, jesli-znowu
sa dawane parowozy, zawsze jednakowe pod wzgledem
budowy, z ktérych osobliwoéciami personel parowozo-

wy jest wszedzie obznajmiony, i ktére mogg by¢ utrzy-
mywane w ruchu, przy uzyciu cz¢sei zapasowych znaj-

dujacych si¢ na miejscu, przez rzemieslnikow, c‘_);bz?j-
miony¢h z ich budowa. Ta_W'{agnie koniecznos¢,

mozliwie niecgraniczonegokorzystaniazpa-,
rowoz6w prowadzi do mormalizacji czgdci

1 ograniczania typéw oraz do budowy czesci
zamjennych. :

Wielkg korzy$¢ wreszcie bedq mie¢ warsztaty ko-
lejowe z parowozéw stanowigcych nieliczne typy, po-
siadajacych cze$ci znormalizowane i zamienne.

Jesli bowiem warsztaty majq sobie powierzone
utrzymanie tylko niewielkiej ilo§ci odmian parowozéw,
to przeciez wielkq korzys¢ stanowi, gdy te odmiany pod
wzgledem swych czgdei sktadowych sg bardzo zblizone
do siebie. W ten sposob moze by¢ zmniejszona ilo$é
czesSci zapasowych i umozliwione trzymanie w zapasie
czg$ci, najbardziej narazonych w ruchu na zuzycie.
Wtedy nie bedzie juz potrzeby oczekiwania az przygo-
towywana cze$¢ skiadowa przejdzie przez odnosne
dzialy warsztatowe, bo jest moznos$¢ brania ze skladu
juz gotowej, zawczasu naprawionej cze$ci zapasowej,
a zatem czas naprawy bedzie rzeczywiScie skrdcony.
Dotyczy to szczegdlnie takich czesci, ktérych naprawa
trwa bardzo dlugo, a wigc przedewszystkiem kotta, gdy
mozna uzy¢ kociof zapasowy. Wreszcie zamienna bu-
dowa cze$ci zmusza do stalego sprawdzania obrobki
zapomocg doktadnych przyrzadéw pomiarowych, przy-
zwyczaja wigc do roboty dokfadnej i, co za tem idzie,
do roboty dobrej. Jak dowodzi praktyka, robota przez
to nie staje si¢ drozsza.

Ulepszenie utrzymania parowozow da w nastep--
stwie wieksze przebiegi i zmniejszy zapotrzebowanie
naprawy, w potgczenin za$ z istotnem skréceniem prze-
cietnego czasu trwania naprawy,. sprowadzi znaczne
obnizenie kosztéw prowadzenia pociggow. '

Powyzsze zasady stanowig powazny dorobek mys§li
technicznej. Lecz trzeba jeszcze zobaczyé, jak realizuje
si¢ w Niemczech te zasady przy przeksztalcaniu ist-
niejacych typéw parowozow niemieckich kolei pan-
stwowych,

Dawne pruskie, koleje panstwowe, dazac do ko-
rzystnego pod wzgledem gospodarczym budowania
i utrzymywania w nalezytym stanie swych parowozéw,
mozliwie ograniczaly ilo§¢ uzywanych typéw.

Tak naprzyktad do niedawna byto tam:

7 2500 parowozéw serji Py

2300 . Gy
1/00 . . Gy
1100 . w Qi |
1300 . o

Gdy wszakze 1.1V.1920 powstaty niemieckie ko-
leje pafistwowe, to nowe przedsigbiorstwo przyjeto od
kolei poszczegdlnych krajéw okoto 210 typéw i odmian
lokomotyw. Taka niestychana r6znorodnos¢ typéw pa-
rowoz6w zmuszata. wprost te koleje do ich ujednostaj-
nienia. Mozliwe byly dwie drogi. Albo z posiadanego
parku wybrac te, ktore okazaly sig najbardziej przydat-
nemi, i uznaé je za typy na przyszto§¢, — albo obra¢
takg droge, po ktorej idac, tworzy si¢ na podstawie do-
$wiadczen catkiem nowe typy, ktére, w myS$l przy-
toczonychpowyzejwymagan jaknajbardziej
korzystnego pod wzgledem gospodarczym
wytwarzania, bylyby znormalizowane w swych szcze-
gbtach i uksztaltowane w jednolitych formach budowy.

'Gdy jednak przekonano sie, ze typy najbardziej przy-

datne majg te wade, ze prawie we wszystkich czg$ciach
sktadowych réznig si¢ pomigdzy sobg, porzucono mys§l
pierwszg i zdecydowano sig kroczy¢ tq drugg droga.

- Na podstawie wigc wytycznych opracowanych
przez fachowg komisjg parowozowsg, sporzgdzono prze-
dewszystkiem ogélne projekty seryj nowych typéw,
przyczem przewidziano 13 gatunkéw, wszystkie o parze
przegrzanej, po$réd ktérych 6 z tendrami, mianowicie:
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1) parowéz poépieszny 2C 1 w dwéch odmianach:
bliZniaczy z 2-ma cylindrami i sprezony z 4-ma cylin-
drami, dla moznosci wyjasnienia tg drogq wartosci
2-stopniowego rozprezania przy pracy patg przegrzana;

2) parowéz osobowy 1D1 bliZzniaczy z 3-ma cy-
lindrami;

3) parow6z osobowy 2C bliZniaczy;

4) parow6z towarowy lE bliZniaczy z 3-ma cy-
lindrami;

b) parow6z towarowy 1E blizniaczy z 2 ma cy-
lindrami i

6) parow6z towarowy 1C blizniaczy z 3-ma cy-
lindrami. :

Parowozy 2C1 i 1 D1 posiadajg identyczne kotly.

Wszystkie parowozy z tendrami majq jednakowe
budki maszynisty, ktérych przednie $ciany tylko sa wy-
krojone odpowiednio do rozmaitych $rednic kottow.
Wézki zwrotne parowozéw 2C1 i 2C sg zupetnie jedna-
kowe, réwniez jednakowe sg wézki Krauss'a i osie prze-
suwne Adams’a parowozéw 2CIl i 1D1. Najbardziej
rzuca sie w oczy zgodno$¢ budowy parowozow towaro-
wych. Osie wigzane parowozéw 1E i 1D, tacznie z ich
rozstepami, zgadzajg si¢ zupelnie, tak 2e réwniez ich
mechanizm ruchowy moze by¢ uksztalttowany jednolicie.
Kotty obydwéch typoéw sg ujednostajnione. Tylkow pa-
rowozie 1 C rozstepy osi musiano daé¢ inne.

Takg sama zgodno$¢ konstrukeji wykazujg paro-
wozy kuse.

Przewidziamo 7 typ6w tego rodzaju parowozéw,
mianowicie:

7) 2C2 kusy parowo6z osobowy;
8)1C1L , 5
9 1ELl 3

11Dl i i

1) E o o przetokowy;

12) D 3 ;

13) C = . 5

‘Parowozy kuse osobowe 2C2 majg takie same
woézki zwrotne, jak parowozy 2Cl i 2C z tendrami.
Parowozy kuse 1El i 1D| majg taki sam uktad osi
itakie same osie, jak takiez parowozy towarowe, Wszyst-
kie przednie i tylne wézki Krauss'a parowozéw towaro-
wych z tendrami i kusych sg zamienne.

Budki maszynisty sg ujednostajnione tak dalece,
jak tylko byto mozna. Poza parowozami sprzezonemi,
dla cylindréw wystarczyly 4 s$rednice: 650, 600, 750
i 500 mm. Wszystkie parowozy pociagowe majg ten
sam skok ttoka 660 mm, trzy za$ parowozy przetokowe —
skok 630 mm. Srednice kol napgdnych parowozéw
pospiesznych ustalono na 2000 mm, parowozéw 0so0-
bowych na 1750 mm, z wyjatkiem kusych parowozéw

»

towarowy;

[

osobowych 1 C1,ktérych kota te majg $rednice 1600 mm._

Wreszcie $rednice két napednych wszystkich parowo-
z0w towarowych pociggowych ustalono na 1400 mm,
kusych za$ parowozéw przetokowych na 1250 mm.

Wielkie ujednostajnienie osiggnigto réwniez w za-
kresie wymiaréw kottéw, bo pozostawiono tylko 4 roz-
maite $rednice zewnetrzne 1900, 1800, 1700 i 1500.
Parow6z pospieszny 2C11i parowéz osobowy 1D 1 maijg
jednakowe kotly, pozatem za$ §ciany wyginane i cylin-
dryczne czedci kotta wielokrotnie sie powtarzajg w réz-
nych typach.

Brak miejsca nie pozwala mi jeszcze bardziej za-
gigbiac si¢ w szczegdly konstrukeji i podawaé szkice
poszczeglluych typéw parowozow. Przytocze wiec
Jeszcze tylko podstawy, wzigte za punkt wyjscia przy
opracowywaniu tych ujednostajnionych typéw|parowo-
zOw niemieckich kolei panstwowych. ]

PRZEGLAD TECHNICZNY

A wiec przedewszystkiem nacisk osi na szy-
ny ma wynosi¢ 20 ¢. Nacisk osi napgdnych now-
szych parowozéw niemieckich juz przedtem wynosit
okoto 17,5 ¢ i wyzej. Jednak ich czgsci skltadowe czesto
nie mogty by¢é wykonane tak mocno, jakby to odpo-
wiadato podwyzszonemu ich obcigzeniu. Zatem z jed-
nej strony wzmocnienie tych cze¢$ci, wymagane dla
zmniejszenia kosztéw utrzymania, prowadzito do zwigk-
szenia nacisku osi na szyny, za$ z drugiej strony rozwaj
budowy parowozéw we wszystkich krajach wskazywal,
ze dla zaspokojenia potrzeb ruchu, z gospodarczego
punktu widzenia, muszg by¢ wprowadzane coraz cigzsze
parowozy. Tak naprzyktad nowsze parowozy angiel-
skie i belgijskie dajg nacisk osi na szyny 20 ¢, amery-
kanskie za$ koleje doszty juz, jak wiadomo, do 30 %
na o$. Réwniez powszechne sgq skargi na zbyt lekkie
parowozy w okresach wzrastajgcego ruchu na kolejach
wszystkich krajow. Jest wiec wskazanem ustali¢ nacisk
osi na szyny w taki sposéb, by nie powstala w zbyt
krétkim czasie nowa potrzeba dalszego jego zwigksza-
nia. Badanie tego zagadnienia wykazato, ze dla podwyz~
szenia nacisku osi na szyny do 20 ¢ wystarcza obecna
skrajnia taboru, postanowiono wigc zatrzyma¢
sie na tem umiarkowanem podwyzszeniu
nacisku (do 20 tonn).

Rozwiazanie takie zapewnia nastepujgce korzysci
gospodarcze:

1. Przy zakupie parowozu cena jego jest nizsza
0 5 do 6%.

2. Op6r parowozu w biegu jest tem mniejszy
im mniejsza jest ilo$¢ osi wigzany:h, a wigc im wigkszy
jest nacisk osi na szyny. :

3. Roéwniez mniejsze jest zuzycie smaru, po-
niewaz jest mniejsza ilo$¢ osii panwi dragéw korbo-
wych i wigzarowych.

4, Gtéwng zalete parowozu o 20-to tonnowym
nacisku osi napednych na szyny stanowi mozliwosé
wozZenia ciezszych pociggdéw i obnizenia tq droga kosz-
téw prowadzenia pociggéw. Albowiem koszty sity po-
ciggowej, przypadajace na 1 ¢ ciezaru pociggu, prowa-
dzounego przez jeden parowdz, bedg tem mniejsze, im
cigzszy jest ten pociag, gdyz koszty personelu dla roz-
maitych sil pociggowych pozostajg te same, za§ koszty
smarowania i utrzymania parowozu w nalezytym stanie,
jak réwniez oprocentowanie i amortyzacja kosztow za-
kupu parowozu, wolniej wzrastajg, niz cigzar pociggu.

Naogol zmniejszenie kosztu przewozu 1 tonny la-
dunku, przy podwyzszeniu nacisku osina szyny z 17,5¢
do 20 ¢, mozna okresli¢ na ok. 63.

W mysl powyZszego, nacisk osi napednej na szyny
dla wszystkich parowozéw pociggowych ustalono na
20 ¢, dla parowoz6w za$ przetokowych na 17,56 ¢. Na-
wierzchnia i mosty nie stanowig w Niemczech Zadnej
przeszkody ku wprowadzeniu nacisku 20 { Zamie-
rzony bowiem do przeprowadzenia program robé6t przy
budowie nawierzchni przewiduje juz dla linij gléwnych
ustréj dostatecznie mocny, mosty za$ sq i dzi$ przez
obecne cigzkie parowozy tak mocno naprezane, ze stab-
sze z nich muszg by¢ wzmocnione lub odnowione.
Po ukoriczeniu tych zamierzonych juz wzmocnien, nowe
typy parowozéw begdg mogly swobodnie kursowac.

Przy przeksztatcaniu parowozéw powstalo m. in.
pytanie, jak daleko p6j§¢ mozna ze stoso-
waniem pary przegrzanej. Proby jednak prze-
prowadzone w tym kierunku wykazaly, Ze nawet
przy przetaczaniu wagondéw para przegrza-
na daje oszczedno§¢ na weglu ok. 15%; posta-
nowiono wigc stosowaé pare przegrzang na wszystkich
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parowozacl, biorgc normalny przegrzewacz rurowy
0 4-ch rurach 30/38 mm, w jednejrurze ogniowej 125/133
mm przyczem rowniez na podstawie prob rury ogniowe
diugosci ponad 5 m otrzymujq wewnetrzng $rednice
135 mm. Tylko dla parowozéw przetokowych typu
D i C wzigto wezsze rury ogniowe, o $rednicy okoto
110 mm, i odpowiednio wezsze rury przegrzewacza.
Wreszcie odnosnie doram(ostojnic)iukta-
du osi nalezy zaznaczyé, ze wszystkie parowozy sg
wyposazone w ostojnice stalowe lane albo zelazne kute,

posiadajgce tg wyzszo$¢ nad ostojnicami z blachy Ze-.

laznej, ze nie powodujg prawie zaduych kosztéw utrzy-
tmania ich w ruchu i nie wykrzywiajg sie nawet przy
cigzkich wypadkach. Dalej wszystkie parowozy
pociggowe otrzymujg osie toczne,— kuse
z obydwdch stron osi wijzanych, azeby uczynié je

przydatnemi do jazdy w obydwoch kierunkach. R6 w-
niez parowozy towarowe zaopatruje sie
w o§ toczng, poniewaz stwierdzono, Ze bez tego,
nawet przy matym nacisku két na szyny, tor w tukach .
mocno sig zuzywa, pozatem za§ obrecze zdzierajg sig
niepomiernie, co wywoluje koszty wieksze, niz o$
toczna. To ostatnie postanowienie jest zupelnie zgodne
z pogladem zmartego prof. I. Stecewicza, ktory w swej
pracy pod tytutlem: ,O rozstepie osi parowozowych
i ich nacisku“ (Przeglagd Techniczny Nr, 30 z r. 1924)
wypowiedziat nastepujacy postulat:

yParowozy osobowe, a réwniez cigzkie 4,516
osiowe parowozy towarowe, winny by¢ budowane z wéz-
kiem na przodzie lub z osig toczng. Obcigzenie pierw- -
szej osi tocznej winno sig¢ réwnaé !/, — ?/, nacisku
pierwszej osi napgdnej, a jej odleglo$¢ okoto 2,5 m*.

W obronie planowej regulacji rz. Wisty.

Napisat Inz. kom. A. Legun-Bilinski.

T ie mogac doczeka¢ sig¢ poprawy swego losu,
Wista w ostatnich latach stara sie sama swemi
powodziami i zatorami zmusi¢ nas do powaz-
nego rachowania sie z nig; zesztoroczna wio-

senna powo6dzZ upamigtnita sig, miedzy innemi, bardzo
dotkliwg katastrofg Rajszewska pod Warszawg i zainte-
resowany ogol zareagowat na to catym szeregiem ar-
tykutéw, podkrestajgcych konieczno$¢ uporzgdkowania
tej najwazniejszej dla nas drogi wodnej naturalnej; te-
goroczna za$ Swigtojanka postuzyta za powéd do bar-
-dzo rzeczowego wniosku sejmowego, ktéry oméwimy
nieco nizej.

Bytoby jednak wielkim btedem z naszej strony
w obecnych warunkach oddzielaé i stawié¢ na pierwszym
planie meljoracyjng sprawg Wisty, odsuwajgc na dalszy
plan racjonalna, czyli planowg regulacjg tej rzeki 1).

Wiadomo, ze wr. 1924 w obwatowanym obwo-
-dzie Rajszewskim pod Warszawg utworzyt.sie¢ na Wisle
wielki zator, istniejgce watly nie wytrzymaly i nastgpi-
la grozna katastrofa powodziowa; rozmiarow i skutkéw
zatoréw przewidzie¢ nie podobna. Lecz i bez zatoréw
zawsze mozna oczekiwaé¢ w nieuregulowanem tozysku
gwattownej zmiany kierunku nurtu, ktéry, podmywajac
brzeg i wal, moze réwniez wywotac katastrolg.

Hydraulika wigc rzeczna poucza nas, iz same
waly, nalezace do rob6t meljoracyjnych, nie uchronig
ludnoéci przybrzeznej od katastrof powodziowych, do-
péki my, zapomocg planowej regulacji, nie usuniemy
warunkéw sprzyjajacych tworzeniu sig zatoréw, oraz
dowolnej a szkodliwej zmianie kierunku nurtu; stad
wynika, Ze regulacja musi albo poprzedza¢ meljoracjg,
albo jej towarzyszy¢, nigdy za$ nie powinna sta¢ na
-drugim planie na rzekach, ktére —jak Wista —wyma-
gajg obwatowania; przytem taka kolejno$¢ wykonania
tych dwu kategorji rob6t, na rzekach typu Wisky, po-
zwala sprowadzi¢ potrzebne koszta do minimum, oraz
zapewnia o wiele wcze$niejsze wyzyskanie wielkich
ustug, jakie daje swemu krajowi kazda uporzadkowana
-droga wodna,

Wystarczy tu przyktad naszego sgsiada zachod-
niego, ktoéry przed wojng potrafit wyzyskaé swoje
uporzgdkowane drogi wodne w celu ogromnego roz-
woju handlu i przemystu, a- w czasie ostatniej wojny
zawdzieczat wiaénie dobremu stanowi tych drég utrzy-

1) Obszerniej oméwiono te sprawe w artykule ,Kiopoty
i polrzeby rz. Wisty" w Ne Mo 27, 28 1 29, ,Przegl. Techn.“. z 1. b..

manie doskonalej sprawnosci i harmonji na wszystkich
swoich drogach komunikacyjnych; natomiast w Rosji,
zaniedbane rzeki przyczynity si¢ do ruiny przewozoéw,
gdyz same drogi Zelazne nie nadqzyly za wymaganiami
okresu wojennego.

Przezywany obecnie zatarg handlowy polsko-
niemiecki, bardzo ucigzliwy dla naszego przemystu we-
glowego, dowodzi jasno, iz nasze bogactwa weglowe
powinni$my zuzytkowywaé przedewszystkiem dla roz-
woju wiasnego przemystu w catym kraju, a nie tylko
w paru uprzywilejowanych punktach; w ten sposéb
zwiekszymy nasz dobrobyt i uniezaleznimy si¢ od ob-
cych; do tego za$ potrzebna jest nam tania droga wod-
na z biegiem Wisty, jako podstawowa linja komuni-
kacyjna do przewozu tanich masowych towardw.

+Nie ulega zadnej watpliwo$ci—mowi profesor
Matakiewicz ?)—ze Wista nie tylko jako droga wodna,
ale takze z uwagi na rolnictwo, musi byé regulowana
w jaknajszybszem tempie i wszelkiemi Srodkami jakie
bedziemy mieli do dyspozycji; i dopiero od Wisty od-
srodkowo mamy rozpoczyna¢ dalszg rozbudowe sieci
drég wodnych w Polsce; doswiadczenie, jakie-
gosmy do dzi§ dnia nabyli, nie daje zadnej watpli-
woséci, ze zdotamy z Wisty zrobié¢ dobrg drogg wodng
na catej przestrzeni zeglownej“.

Niestety, na Wisle waty ochronne sq konieczno-
§cig gléwnie ze wzgledu na letnie powodzie; a ponie-
waz budowano w tym celu waty na Widle od bardzo
dawna, wiec i osiedla ludzkie stopniowo rozlokowaty
sie w dolinie rzeki pod ochrong tych watéw; z tego zas
powodu i wiosenne powodzie stajg sig¢ bardzo niebez-
piecznemi w razie przerwania watéw ochronnych. Jezeli
do tego dodamy, ze budowa waldw jest dos¢ koszto-
wna, ze dotychczas budowano waty bez Zadnego uzgo-
dnienia z wymaganiami trasy regulacyjnej i Ze wreszcie
falszywie zatrasowany wat wywiera bardzo szkodliwy
wptyw na lozysko rzeki nawet przy najlepszej trasie
regulacyjnej, to stanie si¢ jasnem, jak powaznie powi-
nien liczy¢ sie kazdy projektujacy regulacjg rz, Wisty
tak z istniejgcemi, jak i z nowoprojektowanemi wala-
mi; przytem, w celu zmniejszenia kosztéw, nalezy
zawczasu ustalié, ktére z istniejacych waléw moga
by¢ pozostawione, a ktére musza by¢ przebudowane
koniecznie.

%) Swiatowe drogi wodne a regulacja Wisty* 1921 r.
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Biorac pod uwage, Ze nasze najpowazniejsze inte-
1esy ekonomiczne wymagajg niezwtocznie utworzenia
drogi wodnej Katowice-Krakow-Warszawa-(Gdarisk,
przewaznie z biegiem rz. Wisly, ze tylko planowa re-
gulacja pozwoli zafatwi¢ racjonalnie i ekonomicznie
sprawe watowg i ochroni¢ ludno$¢ przybrzezng od ka-
pryséw dzikiego zywiotu Wisly, pochianiajacego wcigz
nowe i nowe ofiary, Ze wreszcie brak nam w tej chwili
nalezytego przygotowania si¢ do natychmiastowego
rozpoczecia kapitalnych robdét na omawianej drodze,
musimy, w celu planowego wykonania tego zadania —
podzieli¢ roboty nadwa okresy: pierwszy — przygo-
towawczy, dwuletni i drugi — okres kapitalnych ro-
b6t — pietnastoletni. .

Wykaz wazniejszych robét, projektowanych w cig-
gu pierwszego okresu, najlepiej nam ilustruje koniecz-
no$¢ podziatu na wskazane okresy, jezeli nie chcemy
narazi¢ catej sprawy na wielkie powiktania, nawet
w przypuszczeniu, ze potrzebne kredyly na roboty
w ciggu obydwu okreséw bgdg dane w pore.

Przedewszystkiem, i to jaknajbardziej intensy-
wnie, musimy zawikla¢ odsypiska i przysypiska Wisly
$rodkowej, zupelnie prawie nie posiadajgcej tego waz-
nego materjalu budowlanego; powierzchnia, nadajgca
sie tu do zawiklenia, wedfug inZzyniera Ingardena, siega
24760 ha; wiklina za$ dowozona z dolnej i gérnej Wisly
bedzie dla robét na Wisle srodkowej za kosztowna.

Jednocze$nie musimy rozpoczac na szerokq skale
wydostawanie z fozyska Wisty, ponizej ujécia Bugu,
kamieni morenowych; ilo$§¢ tego wybornego materjatu
granitowego oblicza inZynier Ingarden, w pasie tylko
100-metrowej szeroko$ci, — na 2783 000 m?; to wielka
robota dla pogiebiarek, aparatéw Prystmana, pradé-
wek, do ktérej, jak i do zawiklenia — nalezato dawno
przystgpic.

Nastepnie trzeba ulozy¢ projekty i kosztorysy ro-
b6t kanatowych od Katowic do Krakowa, robét kana-
lizacyjnych, mojem zdaniem, od Krakowa do ujscia
Dunajca, ewentualnie do Wistoki, i wreszcie robot re-
gulacyjnych na bytej pruskiej Wisle — do Nogatu,
gdzie wykonana malo udatna regulacja wymaga uzu-
peiniefi i poprawek; wtej chwili jesteSmy w posia-
daniu tylko projektu regulacji Wisty srodkowej i gor-
nej; jest réwniez na wykonczeniu projekt kanatu Ka-
towice — Krakdw.

Wszystkie wymienione prOJekty i kosztorysy mu-
sza by¢ dokitadnie rozpatrzone i zatwierdzone przed
koficem 1927 roku, by umozliwi¢ asygnowanie potrze-
bnych kredytéw na kapitalne roboty, rozpoczynajgc je
od roku 1928,

Zatem, w okresie przygotowawczym musimy zbu-
dowac:

1. Pierwsza partje poglebiarek ssaco-kubeiko-
wych, z niezbednym do nich taborem, przeznaczonych
wylgcznie do obstugiwania robét regulacy]nych

2. Kilka aparatéw Prystmana, kilka pradowek,

-oraz specjalng poglebiarke do wydostawania kamieni
karczy.
3. Odpowiednig ilos¢ statkdw nowszego ‘typu
do przewozema kamieni i faszyny, wreszcie - :
4. Niezbgdng na poczgtek ilogé holownikéw

i statkéw inspekcyjnych, aw tej liczbie jeden statek

dwusrubowy, nadajacy sie lepiej niz tylnokolowce
amerykarnskie do predkiego przemywania’ odpowie-
dniej szerokosci i glebokosci kanatéw na przemjatach
Wisty. Diugoletnie moje préby tego rodzaju sposobu
przemywania przemlaiéw na rz, Don, bez podnoszema
rumowiska do géry i odwozenia go na strone, wska-
zujg ze moze on by¢ z powodzeniem zastosowany i na

Wisle, dla utatwienia ruchu statkéw przy nizszych sta-
nach wody.

Caty wymieniony tu ogélnikowo inwentarz be-
dzie potem powiekszany z kredytéw robot kapitalnych,
kiedy bedziemy juz posiadali dobrze wyprébowane

typy- .

i Pozatem nalezy zrobi¢ jeden wyjgtek dla robot
kapitalnych i1 rozpoczaé od roku 1927 budowe kanatu
Katowice-Krakéw, ktérego projekt moze byé¢ wykori-
czony 1 zatwierdzony jeszcze w roku 1926; przy$pie-
szenie za$ tej budowy jest bardzo pozqdane z tego
wzgledu, ze w ten sposoéb, korzysta]ac z kazdej powo-
dzi, umozliwilibySmy wczesniejszq dostawg wegla
z Krakowa dla statkow na calym froncie roboczym;
a to datoby nam wielkgq oszczednos¢ kosztow utrzy-
mania licznych stalkéw i maszyn parowych, obstugu-
jacych roboty kapitalne.

W sprawie projektowanej kanalizacji gérnej czesci
Wisty, od Krakowa do Dunajca. ewentnalnie do Wisto-
ki, co ostatecznie wyjas$nig studja oraz wyniki regula-
cji ponizej Dunajca, profesor Matakiewicz tak sie wy-
powiada: ,W miejscu, gdzie Laba i Odra, tak pod
wzgledem wielko$ci dorzecza, jak i spadku, mogg by¢
zupelnie dobrze poréwnane z Wistq na przestrzeni od
ujscia Przemszy do ujscia Dunajca, nie byly te dwie
rzeki, pomimo uregulowania, dobremi naturalnemi dro-
gami wodnemi i, aby stworzy¢ z nich drogi wodne du-
zego typu, musiano je skanalizowa¢; kanalizacja Odry
konczy si¢ pod Wroctawiem, gdzie dorzecze wynosi
21580 &km?, a Laby pod Usciem, gdzie dorzecze osigga
49650 em?“.

W naszym wypadku, potrzebna jest nam droga
wodna od Katowic w dét przez Krakéw do Ganska
dla 600-tonnowych statkéw, kiorych typ musi by¢ tak
zaprojektowany pod wzgledem szerokosci i zanurzenia,
by, nie powigkszajgc zbytnio wymiarow kanalu, jak-
najmniej krepowal zegluge na majgcej by¢ uregulo-
wang czeSci rzeki, szczeg6lnie na odcinku Dunajec-San,

Kwota minimum potrzebna na wymienione dwu-
letnie roboty przygotowawcze wyniesie po 10milj. ztot.
rocznie w ciggu 1926 i 1927 roku '), zupelnie nieza-
leznie od normalnego budzetu wtym czasie na potrze-
by Wisly (konserwacja, administracja, zapomogi komi-
tetom walowym i t. p.).

Takie niezwloczne zapoczatkowanie robdt na Wi-
$le jest wnaszych warunkach nakazem kategorycznym,
kwota 10 milj, ztot. jest stosunkowo bardzo skromna,
strata za$ chociazby jednego roku moze nas drogo
kosztowal; przySpieszenie w tym wypadku jest réwno-
znaczne z oszczedzeniem znacznych wydatkow niepro-
dukcyjnych.

Kredyt na 15-toletnie roboty kapitalne, ktérych
wielko$§¢ mozna bedzie ustali¢ w kofnicu r. 1927, musi-
my zdobyé¢; ,na rzeczy dobrze oplacajgce sig¢ zawsze
mozna znaleZ¢é pienigdze“, méwi p. Wi. Grabski w je-
dnem ze swoich wystgpien tegorocznych w Sejmie;
a mozna bardzo watpié, czy jakies inne przedsigbiot-
stwo doréwna pod wzgledem rentownos$ci dla Panstwa
projektowanej drodze wodnej Katowice-Krakéw-War-
szawa-Gdansk.

Pilno§¢ omaw1ane] sprawy i jej wazne ogolno~.
panstwowe znaczenie.podkre§la bardzo wymownie te-
goroczny wniosek przedwakacyjny, ztoZony Sejmowi
przez P. P. S, nastgpujgcej tresci: ;

1. Wzywa sig Rzad, aby bezzwlocznie przystgpit
do dokonczenia® obwatowania Wisty pod Krakowem,
celem zabezpleczema mlasta i okollc przed kigskg po--
wodziowa.

1) Gdyby Sejm postanowit rozpoczaé roboty od 1926 r.
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2. Wzywa sie Rzad, azeby z poczatkiem sesji
jesiennej przedstawit Sejmowi projekt racjonalnej re-
gulacji wszystkich rzek w Paristwie, oraz

3. Wzywa sie Rzad, azeby do budzetu na rok
1926 wstawit na cele planowej regulacji rzek w Pari-
stwie kwote 10 milj. ztotych.

Widzimy, Ze przytoczony wyzej wniosek stawia
interesujacq nas sprawe szeroko, nie zadawala si¢ pal-
jatywami i odrazu — w punkcie 3-im — ktadzie kres
wszelkiej chwiejnoSci. W motywach wniosku méwi sig
miedzy innemi, zupeinie stusznie, Ze ,rozum naka-
zuje przystapi¢ do planowej regulacji wszystkich rzek,
w szczegdlnosci Wisty“. Zyczyé tylko pozostaje, by
ten wniosek zapoczgtkowatl nareszcie nowa erg w upo-
rzgdkowaniu polskich naturalnych drég wodnych.

“Jezeli spézniona pora nie pozwoli Rzadowi przed-
stawi¢ w tym jeszcze roku projektu racjonalne]j regulacji
wszystkich rzek Panstwa, to jednak Sejm. nadajac
mmoc prawng powyzszemn wnioskowi. umozliwi posta-
wienie na porzadku dziennym najwazniejszej w tej
chwili sprawy Wisly, dla ktérej terminowe ulozenie
i przedstawienie wymaganego projektu ma najwigksze
szanse z tego wzgledu, ze M. R. P. otrzymato juz pro-
jekt regulacyjny inzyniera Ingardena; inne czgsci te]
catoéci, bez wielkiej szkody dla sprawy, mogq by¢ wy-
konane nieco pézZniej.

Whnioskodawcy sejmowi, zabiegajac o przy$pie-
szenie ,planowej regulacji rzek®, unikajg w zwigzlej
formie swego wniosku szkodliwej jednostronnosci
i wcale nie podkreslaja, ze jedno trzeba zrobi¢ wpierw,
a drugie potem, gdyz kazdy fachowiec-hydrotechnik po-
tvinien rozumie¢ znaczenie stéw ,planowa regulacja“.

Trzeba sie jednak przyznad, ze, niestety, dotych-
czas istnieje u nas znaczna rozbieznos§é pogladéw, tak
w kwestji kolejnosci rozbudowy naszej sieci drég wod-
nych, oraz typu tych drég, jak i co do sposobow
usplawnienia dr6g wodnych naturalnych; sktada si¢ na
to bardzo wiele przyczyn, ktérych jednak w danym wy-
padku poruszaé nie bedziemy; postaramy si¢ tylko
wykazaé narazie niestuszno$¢ wypowiadanego czasem
przez fachowcéw pogladu, ze przedewszystkiem nalezy
sie zajaé zabezpieczeniem okolic przybrzeznych od po-
wodzi, za$§ regulacje, planowg i racjonalng, odfozy¢ do
czasu osiggniecia powyzszego, giéwnego celu, jako
rzecz zbyt kosztowna, zastepujac jg tariszem poglebia-
niem mechanicznem 2).

Przekonanie o drozyZnie regulacji opiera sig przy-
tem zwykle na kosztach regulacji i konserwacji 1 km
Wisty w b. zaborze pruskim. Koszt regulacji wynosit
tam 300000 mk., czyli okoto 400000 zt.; za$ konser-
wacja wykonanych budowli wymagata kazdorocznie
na 1 km rzeki po 11000 mk., co stanowi 3,74 wydatko-
wanej sumy ; liczby te przytacza tez i inz. Szachtmajer;
szkoda tylko, e nie dodaje zarazem, iz w tych kosz-
tach (300000 mk ) mieszczg sig bardzo znaczne wy-
datki na skomplikowane roboty nadprogramowe pod
Piektem, Einlage, Szywenhorst i t. d.

W wymienionej wyzej pracy mojej o Wisle wyka-
zatem, iz §redni koszt regulacji tej rzeki, na podstawie
kilku obliczefi przedwojennych, wynosi¢ powinien
okoto 213000 zt (=80000 rb.) na 1 km.

Obecnie, dla lepszego o$wietlenia sprawy kosz-
téw robdt .regulacyjnych, uwazam za stosowne przy-
toczy¢ pare ciekawych faktéw, zaczerpnigtych z arty-
kutu amerykanskiego inzyniera Potter’a, w tegorocz-
nym zeszycie Ne 13 amerykanskiego pisma ,Enginee-

) Patrz art. inz. Szachtmajera w Ne 99 tygodnika ,Glos
_ Prawdy“.

ring News Record“ i dotyczacych regulacji rz. Mis-
sissipi.

Na szczegdlniejszq naszq uwage zasingujg roboty
regulacyjne na gérnym odcinku tej ogromnej rzeki, od
Minneapolis do ujscia Missuri, dtugosci 1062 km, bar-
dziej zblizonym do naszej Wisty. Przeplyw na tej prze-
strzeni przy niskiej wodzie waha sie od 27 do 270 m?[sek,
a przy wysokiej — od 3510 do 10000 m3/sek. Jako typy
budowli przewazajg poprzeczki z faszyny i kamienia.
Caly koszt regulacji wynosi 39109000 dol., czyli za
1 km 36800 dol.=190616 zt,=71392 rb. = 142784 mk.,
a wiec mniej, niz wskazana wyzej kwota 213000 zt. Wy-
magana gteboko$¢ wedtug pierwszego projektu (1878r.)
byta 4,5 stép = 1,35 m, a wedtug ostatniego (1907 r.)
6 stép = 1,8 m. Poniewaz regulacje wykenano tam le-
piej niz na pruskiej Wisle, to i koszta konserwacji wy-
noszg 272 dol. = 1460,8 zt. = 547 rb. na 1 km, co sta-
nowi 0,9% wydatkowanego kapitatu,

Na §redniej czesci Mississipi, od Missuri do Ohio,
dtugosci 320 km, réwniez regulowanym zapomocg po-
przeczek oryginalnego typu palowo-materacowego, wy-
magana gleboko$¢ wynosi 2,4 m.

Wreszcie na dolnej czesci tej rzeki, o dhugo$ci
1696 km, stosowane jest tylko umocowanie podmywa-
nych brzegéw; w razie braku potrzebnej glebokosci
2,7 m, stuzy dorazna pomoc poglebiarek.

Przyktad rob6t na gérnym odcinku Mississipi jest
bardzo pouczajacy dla nas z wielu wzgledéw; dowiadu-
jemy sie mianowicie o metodzie, zastosowanej do upo-
rzadkowania tej rzeki, o stosunkowo umiarkowanych
kosztach na 1 %km i o typach samych budowli; wszystko
to musimy mie¢ na uwadze przy ocenie naszych projek-
téw, dotyczacych Wisty. ;

Gdyby rzeczywiscie istniat znacznie tarszy spo-

'séb zwigkszenia gleboko$ci na przemiatach w rzekach

typu Wisly, poza ich regulacja, to byloby karygodnem
nastawa¢ na bardziej skoplikowanej metodzie regula-
cyjnej; widzieliSmy jednak, iz nawet Amerykanie, kté-
rym nie brak dolardw na pogigbiarki, postugujg sig
wiaénie regulacjg.

Zreszta. o tanio$ci i samowystarczalno$ci mecha-
nicznego poglebiania mozna powzig¢ najdoktadniejsza
opinje z robdt rosyjskich, gdyz w Rosji stosowano tg
metode na ogromng skalg w ciggu prawie ¢wierci stu-
lecia; na samej Woldze z doptywami pracowato prze-
szto 50 duzych pogtebiarek.

Otéz w tej kwestji, juz w1913 1., inzynier Wo-
darski, jeden z lepszych znawcéw rz. Wolgi, tak si¢
wypowiada: ,Poglebianie, jako doraZzna pomoc zeglu-
dze, jest §rodkiem kosztownym, gdyz juz w bliskiej
przysziosci przewidywany jest wydatek po 1000 rb.
rocznie na wiorste Wolgi; koniecznie wigec musimy da-
zy¢ do zmniejszenia kosztéw tych robét. W tym celu
wskazane jest utrwalenie wynikéw pogiebiania na diuz.
szy okres czasu, co bedzie mozliwe dopiero wowczas,
gdy nasze rzeki nie bedg mialy moznosci zmieniaé po-
tozenia nurtu jak to dzieje sig obecnie, czyli kiedy be-
dzie zabezpieczona w ten lub inny sposéb trwatos¢ to-
zyska rzeki przy niskiej wodzie“.

Nastepnie inzynier Akutow, adjunkt Politechniki
Kijowskiej, powiada w 1920 r.: ,z pogi¢bianiem na
Wotdze i jej doplywach nie wszystko jest w porzadku;
to poglebianie, stosowane na wielkg skalg od poczgtku
nowego stulecia kosztem przeszio 40 milj. rb., wywotuje
swemi wynikami w 1920 r. przygnebiajace wrazenie.
Przyktad zeglugi tego roku nie powinien uj$¢ uwagi.
Nalezy stwierdzi¢, iz Wolga, mechanicznie tylko pogle-
biana, wraca co rok do pierwotnego stanu i rok rocznie
trzeba te robote zaczynaé na nowo. Nieraz powtarzano
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po 5 razy przekopy na tym samym przemiale w ciggu
jednego okresu zeglugi, a pozatem notowano wypadki,
kiedy dany przemiatl pochtaniat catoroczng robote jednej
pogiebiarki. Konieczne jest uzupelnienie poglg¢biania
mechanicznego w taki sposdb, by nie tylko uzyskaé
swobodne przejscie statku, lecz réwniez polepszy¢ wa-
runki zeglowne samej rzeki.

Te ostrozne — w dwczesnych warunkach rosyj-
skich — wzmianki o robotach uzupetniajgcych bagrowa-
nie zastepuje amerykanski inzynier Heryng takiem
twierdzeniem: ,dla nalezytego utrwalenia wynikow
poglebiania mechanicznego, wskazane jest wykonanie
‘budowli regulacyjnych”. To juz jest jasne.

Przytoczone uwagi dosadnie charakteryzuijg rolg
samowystarczalnego poglebiania, ktdre, bedgc prze-
dluzane do nieskoriczonosci i pochlaniajgc wielkie
$rodki, bez zapewnienia trwatych wynikoéw, pozostawia
rzeke w stanie zupelnie dzikim, w jakim si¢ zaprezen-
towata np. Wotga w 1920 r., co za§ do budowli regu-
lacyjnych, to koszta ich konserwacji przy dobrem tra-
sowaniu i nalezytym dozorze stopniowo sprowadzajq
si¢ do minimum. ‘

Nie baczac jednak na to wszystko, trzeba zazna-
czy¢, iz dorazna pomoc poglebiarek jest dla zeglugi

na Wisle w obecnych warunkach konieczna, nalezy
wiec powiekszy¢ terazniejszy tabor poglgbiarski; ze-
gluga: nawet w dzisiejszej jej formie i rozmiarach, ma
zupeinie stuszne prawa wymaga¢ tej pomocy, gdyz nie
z winy zeglugi straciliémy siedm lat bezuzytecznie dla
uporzgdkowania Wisty; doda¢ jeszcze musimy, Ze po-
glebiarki majg wielkie zastosowanie przy wykonaniu
planowej regulacji, ulatwiajac skrécenie terminu wy-
konania rob6t kapitalnych i zmniejszajac ich koszta.

Stteszczajgc powyzszy szereg mysli, mozemy po-
wiedziec:

1. Potrzebna jest nam przedewszystkiem i nie-
zwlocznie droga wodna Katowice-Krakéw-Warszawa-
Gdansk do celéw zeglugi, i dlatego musimy wykonac .
roboty: planowo-regulacyjne, kanalizacyjne oraz ka-
natowe.

2. Tylko planowa regulacja Wisty umozliwi na-
lezyte zabezpieczenie przybrzeznych gruntéw od kata-
strof powodziowych i zrywania brzegow.

3. Dorazne poglebianie nie jest ani tanim,
ani samowystarczalnym $rodkiem usplawnienia rzek;
w obecnych jednak warunkach jest ono dla Wisty nie-
uniknionem ,malum necessarium®,

PRZEGLAD PISM
PAROWOZY.
Nowy amerykanski parowéz osobowy ).

Niedawno wprowadzila kolej South-Pacific 16 no-
"wych parowozdw osobowych o niestosowanym dotad
w. podobnych lokomotywach ukiadzie osi 2-5-1 i o nie-
zwyklych, nawet dla Ameryki, wymiarach. Parowozy
te sg przeznaczone do wozenia cigzkich pociggéw na li-
njach gérskich, przecinajgcych Sierra Nevade, o wznie-
sieniach do 22 9/,.

Rozpowszechniony w Ameryce typ Mountain (2-4-1)
nie odpowiadal tym warunkom szlaku i ruchu, dlatego
zdecydowano sie na przejécie do 5-iu osi zwigzanych,
mimo bardzo kretego toru (o promieniach tukéw do 106 m
na dworcach i do 128 m na szlakach).

TECHNICZNYCH.

dne 1 powietrzne, pradnica do o§wietlenia, maszyna do-
datkowa 1 t. p.) sg napedzane pars przegrzang,.

Dla zmniejszenia nacisku wytwarzanego przez
kazdy ttok, maszyng napedng wykonano o 3-ch cylin-
drach, o jednakowych $rednicach, lecz o réznych sko-
kach. Mianowicie wewnetrzny ttok ma skok 711 mm,
gdy zewngtrzne oba —— 818 mm. Te ostatnie napedzajs
8-cig 0§ zwigzans, za§ cylinder wewngtrzny — o drugs,.

Przy v = 0,85, sita pociggowa wynosi 37870 kg,
co odpowiada spélezynnikowi przyczepnosci p = 3,8.
Rozrzad pary odbywa sig zapomocs jarzma Walschaerta.

Ostojnice stalowe odznaczajs sie duzg gruboscig,
(1562 mm, gdy dotychczas stosowano 102 —+ 127 mm).
W zwigzku z kretoscia szlaku, nadano pierwszej osi zwig-
zane] przesuw boczny, réwniez wézek przedni przesu-

Rys. 1. Ogéiny widok parowozu.

Ciezar kotta spowodowal konieczno$é wprowadzenia
2-osiowego woézks przedniego i l-osiowego tylniego;
w tych warunkach, obcigzenie osi zwigzanyeh wyniosto
po okoto 29 £.

Kociot jest opalany rops; palenisko wyposazone .
jest, précz skrzyni ogniowej, w komorg spalinows o dtu-
gosci 1800 mm; plomieniéwki, w liczbie 261, majs dhu-
gosé 7163 mm i érednice zewnetrzng 53 mm, zas plomie-
‘nice (50 szt) — 140 mm ¢ . Stalowa skrzynia ogniowa
jest wzmoeniona. 2342 zespérkami, z ktérych 1300 jest
ruchomych. Woda zasilajaca przechodzi przez podgrze-
wacz. Wszystkie mechanizmy pomocnicze (pompy wo-

1 V. D. I, t. 69, (1925) str. 904.

Sredn. cyl. . 635 mm
Suw tloka cyl. zewn. 813
o 7 » wewn., 711
Sredn, két napedn. . 1613
Rozstep osi skrajn . 13792

" . 7 tendrem 26574
Pow. ruszt. (32042597) 8,33 m?*
Cién. pary . 15,7 at
Pow. ogrzew. catk. . 666,6 m?
Clgzar parowozu nap. 143,0¢

» + roboczy . 2005,

» tendra , . . 0

» 0gblny . 310,5

waé sig moze o - 140 mm; tylni wézek polaczony jest
zapomocs zwyklego mechanizmu dyszlowego, Nadto
jest on wyposazony w maszyne dodatkows (booster), po-
wigkszajacy sile pociagows przy ruszaniu o 5440 fg.

Tender, réwniez o ostojnicach stalowych, zawiera
walcowy zbiornik wody (46,4 m?).oraz prostokatng skrzy-
nig na rope (16,1 m?) i jest osadzony na coraz bardzie]
rozpowszechniajgeych sie w Ameryce wézkach 3-osiowych.

Ogdlny ciezar lokomotywy i tendra wynosi 310, £,
czyli, jak zaznacza autor cytowanego artykulu, niewiele
rézni sie od ciezaru niemieckiego pociggu pofpiesznego
z § wagonéw, wzglednie 32 osi.
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KOTLY PAROWE.

. Samoczynne opalanie kotlow parowych.")

W St. Zjedn. ss obecnie bardzo rozpowszechnione
urzgdzenia do samoczynnego regulowania doplywu pa-
liwa do paleniska, w zalezno$ci od natezenia pracy kotta
(odbioru pary). Wprowadzone sg one réwniez w wielu
gsitowniach o bardzo duzych kotlach. Najlepszem polem
ich zastosowania sg oczywisScie kotly opalane pylem we-
glowym. Regulacja pracy kotta (ustawianie posuwu rusz-
téw, predkosei wdmuchiwanego powietrza, wzgl. wysysa-
nych spalin i t p.) odbywa sie zapomocs serwomoto-
réw o napedzie hydraulicznym, pneumatycznym lub elek-
trycznym,

Ustawia sie przytem na kilka kotddw. (do 8-miu)
jeden wspélny regulator paliwa i ciggu, dajacy jednako-
we zasilanie paliwem i cigg dla wszystkich kottéw dane]
grupy, a nadto kazdy kociol otrzymuje dodatkowy regu-
lator wlasny, dzialajgcy na klapy regulacyjne w kanalach
powietrznych. Urzgdzenia te sg do§é skomplikowane,
zwlaszeza przy napedzie wylacznie elektrycznym, lecz
sa doskonale przemySlane i zbudowane. Jak twierdzi
autor cytowanego artykutu, niema wprost zadnego po-
réwnania pomiedzy temi przyrzadami a budowanemi
przez firmy niemieckie. W jednej np. sitowni regulator
jest tak dalece czulyisamoczynny, ze ustala przy wigkszem
obcigzeniu kotta cokolwiek mniejszg zawartosé CO, w spa-
linach, a to o tyle, by nadmiar powietrza byt naogét mo-
zliwie maty, leczinie powstawala''zbyt wysoka itempera-
tura w palenisku. :

Rys. 2.7 Ogélny widok tablicy rozdzielczej samoczynnego
’ urzadzenia regulacyjnego.

Rys. 2 obrazuje tablice rozdzielezg bardzo rozpo-
wszechnionego samoczynnego urzgdzenia regulacyjnego
firmy Bailey Meter Co.

Urzadzenie to zawiera zwykle okragle (fatwiejsze do
orjentacji co do dtuzszego okresu czasu pracy) tarcze wy-
kresowe, na ktérych przyrzady zapisujace wykreslaja:
ilos¢ pobieranej pary (kg/m?/h), ilosé spalin (kg/m?/h),
preznoéé pary, temperatury spalin w réznych punktach,
temp. pary przegrz. it. d. Krzywe iloéci pary i ilo§eci
spalin, wykreSlone na jednej tarczy, muszg byé¢ jaknaj-
bardziej podobne do siebie, gdyz wéwczas mamy mozli-

Y, D. L t. 69 (1925) str. 808 i n.

wie staly zawarto§é CO, przy réznych obeigzeniach, Wy-
kresy takie pozwalajg tedy sadzié o tem (rys. 3). W ko-
ttach regulowanych recznie, obie kizywe nigdy nie sg tak
zblizone do siebie pod wzgledem charakteru, gdyz krzy-
wa ilosei spalin przebiega stopniami, rzadko stosunkowo
zmieniajac swa amplitude, czyli iloéci pary i spalin nie
zmieniajg sig réwnolegle, wige sprawno$é spada.

Ozien

Noc >
Rys. 3. Wykres .przyrzadu samozapisujacego z tablicy
rys. 2 dla kotta Stirlinga samoczynnie opalanego pylem weglowym

Jak czule sg te przyrzady, §wiadezy fakt nast.: dla
zbadania regulacji, wylgczono jg na czas jakis (w silowni
Cahokia) i rozmy$lnie nastawiono niewlagciwy doplyw
paliwa. Po wlgczeniu regulacji, praca kotla zostala
w czasie nadzwyczaj krétkim samoczynnie doprowadzona
do warunkéw wlasciwych. W Ameryce tedy panuje zda-
nie, ze regulatory dziatajs tak sprawnie, jak nie potrafi-
by przy znacznych wahaniach obciazenia nawet najlepszy
palacz.

Naturvalnie, sg one drogie 1 wymagaja umiejgtnego
obchodzenia sig. Sg one jednak juz tak ruzwiniete, kon-
czy autor, ze niewatpliwie w niediugim juz czasie wielkie
kotty, zwlaszcza opalane pytem, beds tak pracowaly, jak
dzi$ pracujg maszynownie,
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Feliks Kucharzewski. Mechanika w swym rozwoju historycz-
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Wielce zastuzony pracownik 1 pisarz ofiarowal pi§émienni-

‘ctwu naszemu mala, ale pelng tresci ksigzeczke, kidrej karte ty-

tutowy przepisaliSmy w powyzszym nagtéwku. W dziesigciu zwie-
ztych rozdziatach przesuwaja sie przed nami wiekopomne postaci:
Arystoteles, Archimedes, Ktezybjusz, Heron, Wi-
truwjusz, Frontyni Nemorarius, Lionardo da Vinci
i Mikotaj Kopernik, Kartezjusz, Galileusz wraz z Ca-
stellim i Torricellim, Stevinus i Pascal, Huygens
i" Newton, Leibniz i Bernoullich dynastja, Euler
{ d'Alembert, Lagrange, Coulomb i Laplace, Poisson
Green i Sir W.R. Hamilton, Poinsot, Ponceleti Prony,
Cauchy, Navier 1 Sir G. G. Stokes, Helmholtz nareszcle,
Rankine i Clausius, Lord Kelvin, Clerk Maxwell,
J. Willard Gibbs i P. Duhem, Henryk Hertz, Poincaré,
wielkie mnéstwo innych, moze réwnie wielkich, moze mniej
szcze$liwych — oto diugi i wspanialy korowdd, ktory przebiega-
my z autorem w szybkim przegladzie. Streszczajgc w kilku sto-
wach 2ywoty badaczy i myslicieli, wyliczajgc tytuty ich pism,
zwieZle wskazujac dazno$cl i sposoby ich pracy, tlumaczac ich
zastugl istotne a niekiedy i bledy, wspominajac ich najplodniejsze
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odkrycia, my8li‘1 dziela najtrwalsze, autor jest zawsze ostrozny,
sumlenny, wytrawny i jasny; pozostaje nawet spokojny, gdy jest
przejety podziwem. Nie zapomina autor { o polskich uczonych,
ktérych frud znojny, przeciwnosciami czesto nekany, z wdzigcz-
noécig i czcia w pamieci przechowywaé powinniémy: X, Kochan-
ski, X. Tylkowski, X. Stanistaw Solski, X. Skoli-
-mowskl, gen Sokolnicki, Hube, Krauz, J. N. Franke,
Habich, Wiad. Goslewski, réwnlez { inni, nawet p6i-
niejsi, jeszcze dzi§ pracujacy, umleszczeni sg trafnie, narysowani
wiernie, sprawledliwie, bezstronnie.

Wielki, olbrzymi jest plon, ktéry pokolenia zebraly w ciagu
stulecl; wskazujgec go, sutor méglby powtérzyé slowa, zé §cian
londynskiej National Gallery nam mowigce: oto le dziela prze-
trwaty pribe stuleci, zastugujq zatem na szacunek i czesdc.

Nie omieszkat tez autor wzlaé pod rozwage, wraz z rozwo-
jem teoretycznej mechaniki, dziejéw stosowanej, prakiycznes,
jak w plerwszem zaraz zdaniu nam przypomina, zesp6i- umie-
jetnogci lechnicznych wspiera sie na fundamencie nauki $cislej,
tej nauki, ktéra w zamy$leniu wazy bieg, stréj i ustrdj ogromu
wszechrzeczy. Slepe zatem bez nauki jest usifowanie empiryka,
ktéry, pozbawiony jej $wiatla, bigka si¢ w podziemnym labiryncie
ciemno$ci. Ale nlemniej jalowa jest my$§l oderwanma nadmiernie
od silnego gruntu rzeczy i zjawisk, fantazja zgublona w blekicie
abstrakcyj dowolnych. Platon pogardza mechaniczng zreczno-
écig 1 wprawg Archytasa z Tarenty; lecz tu nle ma stusznoc,
dla nas, dzisiaj, stuszno§¢ ma Archimedes, ma Lionardo,
ma Kelvin, gdy z orlem spojrzeniem intellektualnego przywédcy
umie wyobraZnle wynalazcza, zdolnoé¢ konkretnie tworzgcg po-
taczyé. W przedmowie do nie$miertelnego dzleta Principia pi-
sze Newton: mechanicam vero duplicem veteres constitue-
runt: rationalem quae per demonstrationes accuralte proce-
dit et practicam; ad practicam spectant artes omngs ma-
nuales @ quibus uticue mechanica nomen mutuate est. Ale
juz Newton rozumial i jeszcze pewniej widzimy to dzisiaj, od-
dawna, ze niema dwéch prawd, jednej szlachetnej, geometrycznie
Scistej, filozoficznie wzniostej i pigknej, jak powtarzali przez wie-
ki scholastycy, tylko kontemplacjl medrca dostepnej; innej po-
spolitej, codziennej, upos$ledzonej niedoktadnoscia, zbrukane) gru-
bym pozytkiem, dla sztukmistrza wia§ciwej lub rzemie§lnika, Nie,
zaprawde, $wiat jest jeden, tylko jedna jest prawda; jedna jest
droga poznawania, nauka jedna.

Powr6émy atoll' do cennej i wazklej ksigzeczkl, ktéra
stanowi przedmiot niniejszej notatki. Jakkolwiek ta kslazka jest
stosunkowo elementarna i zamyka sl¢ w zakresie do§¢ szczuptym,
musiala przeclez domagaé si¢ mozotu wielkiego, mogla tylko
z wiedzy szeroklej, z wytrwalej pracy wyniknaé. Mimo uznania
1 szczerej wdziecznosel, ktérg Czcigodnemu Autorowi powinnl
jestesmy, czy nie wolno nam 2ywic cho¢ nieco zalu, e z boga-
tych zasob6w nieraz zbyt mato czytelnikowi udzielit? Bieg opo-
wiadania, gdy zmierza ku czasom nowszym, staje sie coraz wy-
rainiej $pleszny, przy$pieszony; plon np. XIX stulecia czy nle zo-
stat spisany za sucho, streszczony niemal juz schematycznie?
Wywéd historyka przeradza sig tutaj nlejed‘nokrotnie w  wykaz
-prawie bibljograficzny. 6

Emerson twierdzi,. 2e niema wlasciwie historji, Zze tylko
zyciorysy listniejg; przylaczajac si¢ wirtualnie do tego pogladuy,
prof. F. Kucharzewski wykiada dzieje mechaniki, idac za ko-
lejnym rzedem badaczy i twércodw, nastepujacych po sobie w chro-
nologicznym ukiadzie. Taki tryb przedstawienia, oprécz zalet, ma
niewatpliwe niedogodno$ci; powstaje obraz historycznie wierny,
logicznie przerywany, niejednolity; tworzy sie mozaika fragmen-
tow nieciagla, w ktérej zagmatwaniu trudno wezty powiazan upa-
_trzeé, trudmo nicl uchwycié, snujace sie cudnie przez ciag dzie-
jow kazdej nauki ludzkiej, W historji mechaniki sg one widoczne.
Umysty objektywne, analityczne, chiodniejsze, pragna poznaé
prawa zachowania sl¢ bry! materjalnych w stanach réwnowagi
i w zjawiskach ruchu; od Arystotelesa az do Newtona, od
Newtona, d’Alemberta, Laplace’a az do Rayleigha,

Kirchhoffa i Gibbsa, rozwiazujy w rozbiorze nature i pod
jej powierzchnig widza splatanie” niezllezonych jakodei. New-
ton, -naprzyklad, w odmecie wydarzefi dostrzega dwie jako$ci;
ilo§ciowa miarg pierwszej jest masa, iloSclowa miarg drugiej jest
sita; na takich dwéch mocnych filarach wznosi niezréwnany sy-
stemat, ktéry, mimo tylu przeobrazen i zmian, wcigz jeszcze
trwatym jest' zrebem, opornym wobec huczacych dokota fal mysll.
Ale taki schemat, w kleszcze praw ruch i réwnowage bloracy,
takie zimne stwierdzenie pewnych ogélnych faktéw w naturze,
nie zadawalnia estetycznych daznosci, wyobraZni goracej, twor-
czej mocy i wladzy syntetycznej subjektywnych umystéw. Kat-
tezjusz i Einstein nie mogg dopatrze¢ sie w $wiecie licznydh
| rozmaitych jako$cl; dostrzegajg w nim tylko ilosei. Geometrfa
jest dla nich fizyka, fizyka winna by¢ geometrjg lub hypergeo-
metrjg. Sily nle istnieja dla Lagrange’a, dla Henryka Her-
tza; istnicjg tylko polgczenia, skrepowania i zwigzki. Dla L -
krecjusza, dla Kelvina $wiat jest proznia, inane, plynem,
wszechptynem, w ktérym snujg sie gdzieniegdzie wzburzenia wi-
rowe. Einstein w potoku §wiatta dostrzega quanta biegnace;
wedlug szkoty Plancka spelnione s3 jedynie w atomie quanto-
we warunki, Einstein zaprzecza grawitacji; uznaje tylko byt
rozmaitoéci, roztozonej, poza wzrokiem ludzkim, pod dnem wszech-
istnienia. Archimedes i Newton, Laplace, Galileusz pad-
patruja nature, rozbieraja i formulujg nature; Lagrange, Max-
well, Keivin i Lorentz odtwarzaja nature.

Z dwéch tak poteznych pradéw myslenia, ktéry uznamy za
tywszy, obfitszy, waznlejszy, kitéry nazwiemy ,prawdziwym?*
Ach zaden albo obadwa; lub moze sto innych, ktére, na odmien-
nem stanowisku stangwszy, potrafimy moze jutro w korycie hl-
storjl rozpoznaé. Wielkiej Niedostepnej zaden strumlefi pracy nie
oplynie; Niepojetej nie rozjasni promien natchnienla. Kazdy
wzbudzi w nas my$l jedna, jedno westchnienie:

Knowledge is proud that he has learned so much;

Wisdom is humble that he knows no more '),

Wiadystaw Natanson.

Ze Stowarzyszed Technicznych

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

Posiedzenie Techniczne dn. 16 paidziernika r. b. odbylo
sle pod przewodnictwem p. F. Bakowskiego { wypetnione bylo refe-
ratem p. 4. Pawtowskiego, p. t.

Sprawozdanie z X Kongresu Kolejowego w Londynie.

Prelegent zobrazowat zwiefle swe wrazenla ze Zjazdu, oraz
zaznajomi! stuchaczy z jego organizacjg i glownemi tematami
obrad.?) Podkreslit przytem znaczenle tego rodzaju zjazdéw wo-
gole, oraz ich donioslo$¢ w szczegélnosci dla Poiski, ktéra wszak
od paru lat dopiero zaczyna wystepowad jako taka na podobnyhc
Kongresach i musi obecno$cly wilasnych delegatéw i ich pracami
zdoby¢ sobie nalezne miejsce w obradach na forum miedzyna-
rodowem. Dotgczajg sle do tego korzyscl, jakie si¢ odnosi z oso-
bistego zetkniecia sie z wybitnymi dziataczami w danej dziedzinie,
z zaznajomienia si¢ z metodaml i organizacjs odnoénych prac,
z obszernych wreszcie materjaléw sprawozdawczych.

Dzigki poparciu Min. Kolel, delegacja nasza mogta sie udaé¢
na kongres w liczble 8 oséb. Précz oficjalnych posiedzen, czton-
kowie Kongresu zwiedzili liczne warsztaty kolejowe anglelskie,
zorganizowane na wielkg skale i pracujgce na wzoér wytwoérni,
oraz brall udzia! w obchodzie 100-lecia kolejnictwa parowego,
polgczonym z wystawa rozwoju. drég zelaznych, !

SPROSTOWANIE.

W numerze 42 Przegl. Techn. w art. ,Technicy pol-
Scy przed powstaniem styczniowem¥

str. szpalta wiersz zamiast winno by¢.
609 1 4 od dotu | Suwlikowski Smolikowski
i 2 2 od géry 2z duzemi .z dwiema
611 1 27, Swierzewski Swieszewski
" 2 1 Szmidzkl Szmidecki.

1) Wiedza'nader jest dumna, albowiem dowiedziala sie wlele;
Madroé¢ czuje w pokorze, ze bardzo mato rozumie

) Por. Przegl. Techn, t. 63 (1925) str, 476 (M 31).

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawie, ul. Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyézenla Technikéw).

' w¥dqw§a: Spdlkg zo.o. nPrzeglz!d Teggqlczny“

Redaktor odp. ing. Grogtaw Mikqlek,
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