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Napisat Dr, Int&. M, Matakiewicz, Profesor Politechniki Lwoiwskiej.

Dzial I ,komunikatéw* obejmuje porty rzecz-
ne, W sprawozdaniu amerykanskiem
zwrdcono przedewszystkiem uwage na Mononga-
hele (przewéz w r. 1920 24264000 ¢), Ohio
(9 000 000 £), Mississippi (4 061000 ¢) i na trudno-
§ci wykonywsnia na nich portdw i urzadzen prze-
tadunkowych z powodu wielkiej réznicy pozioméw
wody matej i wielkiej, dochodzacej np. pud Vicks-
burg (Miss.) do 20,24 m. Glebokosci rzek sa naste-
pujace: na Monongaheli, dzieki kanalizacji, zapew-
niono glebokosé 2 m, w dolnym biegu nawet na
244 m. Na Ohio, réwniez skanalizowanej, glebo-
koé¢ wynosi juz na znacznej przesirzeni 2,75 m,
na Mississippi gtebokosci dla zeglugi sa réine: mie-~
dzy Saint-Paul (Min.) a St Louis (Mo) 1,37 m,
miedzy St. Louis a Cairo (Ill.) 2,50 m, miedzy
Cairo a Nowym Orleanem 2,75 m.

Co do portéw i urzadzen przetadunkowych, to
w Ameryce niema zadnych ustalonych typéw, lecz
urzadzenia te dostosowywane sa do warunkéw i do
specjalnych celéw., W rzeczywistoéci, wobec wiel-
kich wahan stanéw wody, budowanie bulwaréw o
stromej §cianie przedniej, jest w wielu wypad-
kach, z powodu wielkich kosztéw, niewykonalne.
Stosuje si¢ w takich razach trzy sposoby przetado-
wania z kolei na statki i odwrotnie: a) przelado-
wanie bezposrednie, b). zastosowanie tas§m rucho-
mych i innych transporteréw, matych wézkéw prze-
myslowych, podnoszonych i spuszczanych wzdtuz
pochylni miedzy poziomem wody, a naziomem brze-
gy, c) zastosowanie urzadzen pltywajacych.

Pierwszy rodzaj zastosowano w St. Louis, ko-
sztem 1 miljona dolaréw wbudowano w rzeke, w
miejscu, gdzie istnieje stale glebokosé 3 m, podiuz-
ny bulwar zelbetowy na ruszcie palowym, na plat-
formie w wysokosci jego korony wykonano trzy

*) Dokoficzenie do str. 353 w Nr. 15 z r. b.

Przy sposobnoéci zamieszezamy sprostowanie do sprosto-
wania podanego w zesz. poprzednim (str, 351), Zamiast wspo-
mnianego tam rys, 16, powinno by¢ rys. 1b.

kolejowe o normalnym odstepie i osobny tor dla
z6rawi portowych; w tyle znajduja sie magazyny.

W Memphis wykonano kosztem 1,5 miljona
dolaréw urzadzenie typu drugiego. Brzeg znajduje
sie tu okoto 30 m ponad malag woda, na nim lezy
linja nadbrzezna laczaca sie z kolejg gtowna. Od
goérnego poziomu opada brzeg najpierw stromo, da-
lej za$ znajduje si¢ w wysokosci okolo 12 m nad
woda zalom, przechodzacy w tagodne pochylenie.
W tych warunkach najodpowiedniejszem okazalo
sie wykonanie tunelu w spadku, o trasie prosto-
padiej do brzegu. W tunelu zalozono dwa tancu-
chy, ktére wprawione w ruch poruszajg wézki prze-
mystowe o tadownosci 2 . Urzadzenie to funkcjo-
nuje lepiej, jezeli jest skombinowane ze ,statkiem
bulwarem" (bateau-wharf), ustawionym u stopy tu-
nelu (rys. 4a).

Trzeci rodzaj, mianowicie urzadzenia pilywa-
jace, przedstawiaja wiele korzysci, ale uzasadnio-
ne sa dopiero przy wielkim ruchu, gdyz sa kosz-
towne, tak ze wzgledu na koszta zalozenia, jak
i koszta ruchu. Takie urzadzenie wykonano pod
Memphis. Jest to polaczenie wspomnianej powyzej
linji kolejowej na wysokim brzegu ze stopa brze-
gu zapomoca kolei normalnotorowej, zaloionej na
pochylni w spadku 3*/,%, a przebiegajacej nietyl-
ko wzdtuz stromej skarpy brzegu, ale i ponizej za-
tomu, Na szynach tej pochylni znajduja si¢ pod-
wozia (truki), a na nich rusztowanie w formie kli-
na z platforma i szynami na wierzchu, Osobna lo-
komotywa ustawia to rusztowanie na odpowiednim
do stanu wody poziomie. Do tego rusztowania przy-
stawia sig¢ statek przetladowczy (chaland, trans-
bordeur), z szynami na pokiadzie, na ktory wijez-
dzaja i z ktérego wyjezdzaja wozy kolejowe., Obok
niego, ustawia sig¢ statek rzeczny {ransportowy,
ktéry oddaje lub przyjmuje ladunek,

Na rysunku 4b jest przedstawiona tadownia
w Nashville Tenn, na Cumberland, gdzie réznica
stanéw wody dochodzi do 17 m. Jest to niejako
budowla szkieletowa, trzypietrowa, z zelazo-beto-
nu, poszczegblne komory sa od strony rzeki otwar-



368 PRZEGLAD TECHNICZNY

1927

te, z tylu znajduja sie tory i dwupietrowe sktady.
Komunikacje towarowa miedzy pietrami uskutecz-
niaja wyciagi,

Sprawozdanie francuskie podaje
krétki opis i szczegdty ruchu portéw sieci rzecznej
-1 kanalowej francuskiej, mierzacej obecnie 11094
km (5951 km rzek, 5143 km kanalow).

Rys. 4a.

Najwazniejszym z nich jest Rouen, rozciaga-
jacy sie wzdtuz 12 km biegu Sekwany powyzej
portu morskiego. Odlegtoéé od morza wynosi 125
Em (wahania z powodu przyplywu i odplywu 1,10
—2,4 m), odlegloé¢ od Paryza skanalizowana na
glebokosé 3 m Sekwana, 450 km; statki kursujace
miedzy Rouen a Paryzem maja dtugosé¢ 75 m, sze-
rokoéé 9 m, - zanurzenie do 2,80 m i tadownoéé
1200 £. Port ten ma trojakie przeznaczenie: a) la-
dowanie i wyladowanie towaréw przeznaczonych
dla Rouen i okolicy, lub pochodzacych stamtad,
b) przeladowanie na kolej towaréw, wytadowanych
w porcie morskim ze statkéw morskich na statki
mniejsze (lichtugi) i c) postéj statkéw rzecznych
natadowanych w porcie morskim z przeznaczeniem
do Paryza, formowanie pociagéw rzecznych (przy-
czem port spelnia zadanie dworca zestawowego),
porzadkowanie i rozlokowanie statkéw przybylych
z Paryza,

‘Obrét towarowy w porcie rzecznym Rouen
wynosil w r. 1924 4491 000 f, w czem 3 miljony
tonn wegla; jest on w Scistym zwigzku z obrotem
morskim i wynosi %/; do ?/, tegoz; reszta towaréw
idzie koleja. : :

Havre stuzy takze czeéciowo dla ruchu rzecz-
nego i pod tym wzgledem obydwa porty uzupel-
niaja sie. Laczy sie on kanalem de Foncarville
(25 km) z Sekwana; kanal ma gleboko$é najmniej-
szg 3,50 m i §luzy 180 m X 16 m. Ruch w gére
wyniost tu w r.1913 306000, w r. 1918 2 048 000
f, a nastepnie spadl na 1300000 #; ruch w dét nie
przekracza '/, miljona £.1)

W dalszym ciagu opisuje sprawozdanie porty
w Dunkierce (ruch rzeczny 1 miljon #) i w Stras-
burgu (rocznie 2602000 ¢), dla ktérego opracowa-
no rozlegly projekt rozszerzenia, znany jednak juz
z innych publikacji. Ma on wielka przyszlosé z po-
wodu korzystnego potozenia nad tak dogodns dro-
ga wodna, jaka jest Ren; koszt przewozu od morza

1) Studjowanie Rouen ma dla .nas waine znaczemie
z uwagi na podobne warunki, jakie zachodza w Tczewie.

do Strasburga réwna sie frachtowi kolejowemu na
odlegtoéé 50—60 km.

Port Paryza obstuguje miasto (2906 000 mie-
szkanicow) i okolice (1505000), czyli caly depar-
tament Sekwany. Sam krety bieg tej rzeki w jego
obrebie obejmuje 59 km dtugosci, Marna 24 km,
kanaly sztuczne 27 km, lacznie 110 km. Calkowity
obrét przetadowczy wynosi tu 12990500 ¢ (dowéz
10,22, wywoz 2,769 miljonéw ¢) i jest réwny cal-
kowitemu ruchowi towarowemu wszystkich dwor-
céow kolejowych paryskich, a nieco mniejszy aiz
catkowity obrét dwu najwiekszych portéw mor-
skich francuskich t. j, Rouen i Marsylji (7784 000
-+ 7 771 000 = 14 960 000 ¢), jak réwniez od obro-
tu sumarycznego trzech dalszych portéw morskich
Francji, t j. Dunkierki, Havru i Bordeaux
(5230 000 - 4570000 -+ 4800000 = 14 613 000
tonn).

Sprawozdanie wloskie (inz, Sassi)
omawia kanaly zeglugi w Lombardji, dopuszczaja-
ce tylko mniejsza zegluge (glebokosci 1 — 1,50 m,
$luzy o dlugosci uzytecznej 35 m). Cata sieé gra-
witujaca ku Medjolanowi obejmuje 150 km, a wla-
czajac w nig skanalizowane Ticino i Adde, suma-
rycznie 200 km. Medjolan, liczacy 1 miljon mie-
szkancéw, posiadal niewielki port, w ktérym prze-
tadunek wyniést w r. 1925 224 000 £, checniz w
zwiazku z budowa kanatu o duzym przekroju, dla
statkéw 600-tonnowych Medjolan — Lovi, Pizzi-
gheitone — Pad, postanowiono wybudowaé wielki
nowoczesny port, przeznaczony nietylko dla stat-
kéw z tej drogi morskiej, ale rowniez i statkéw
z jeziora Lago Magiore i Como o tej samej la-
downosci, Cale zaltozenie rozcigga sie na obszarze
700 ha i sktada si¢ z portu handlowego i przemy-
stowego. Przewidziany ruch przetadowczy ma wy-
nosi¢ 1500000 #; koszta obliczono na 45 miljo-
néw liréw zl., co przy obecnym stanie waluty czy-
ni okoto 100 miljonéw liréw, Koszta te ponosi pan-
stwo w 60%, a w 40% prowincja i miasto, roboty
rozpoczeto przed kilku laty i wydano na nie juz
23 000 000 liréw; od roku 1923 sa ome czasowo
wstrzymane, _

Sprawozdanie czeskie (inz, Stur-
za) uwidocznia, ze miode pansiwo czeskie rozu-
mie doskonale doniosto$é przewozu wodnego i sku-
lecznie popiera rozwéj portéw. rzecznyich.

Matte stosunkowo patistwo czechostowackie o-
dziedziczyto na swym obszarze az 80% calego
przemystu austrjackiego i 50% wegieiskiego, musi
sie wiec troszczyé o jego egzystencie, przede-
wszystkiem wumozliwiajgc tani dowéz surowcéw
drogami wodnemi. Na cztery najwazniejsze porty,
1. j. Prage (Holaszowice i Smichéw) na Weltawie,
Melnik na tabie, Bratyslawe i Komarno na Du-
naju, preliminuje sie znaczne sumy, mianowicie:

Praga 40 000 000 koron czsl.
Melnik .

Bratystawa 240 000 000 o -
Komarno . 70 000 000 % =

7 czego juz znaczniejsza cze$é wydatkowano.
Ruch przetadowezy w portach, obecny, wyno-
si (bez tratew):

Praga Tl 186 500 ¢
Melnik (1925), 162 000 ,,
Bratystawa (1925) 430000 ,, _

Komarno . . . 150 000 ,, o
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Jest on juz znacznie wigkszy od przedwojen-
nego, a kazdy rok przynosi znaczna podwyzke,
zwlaszcza w portach Dunaju, Bratystawa nalezy
juz dzi§¢ do najlepiej wyposazonych portéw Du-
naju.

Wielka przyszio§¢é ma Komarno; w razie
przedsiewziecia dalszej poprawy stosunkéw na
szypotach Zelaznej Bramy, beda tu mogly docie-
ra¢ i mniejsze statki morskie, do 3000 tonn la-
downoéci.

Sytuacja tego portu i zamiary czeskie co do
niego powinny nas interesowaé specjalnie, z naste-
pujacego powodu. Juz dzi§ przychodzi tu kolejami
wegiel tranzytowy ostrawski i gérno-s§laski polski
i pruski (przez Jablonkéw i Bogumin); linje kole-
jowa Zilina — Komarno zamierzaja Czesi zasta-
pi¢ kanatem zeglugi, wyzyskujacym réwniez sile
wodna, idacym doling Wagu. Projekt tego kanalu
juz sie czesciowo opracowuje. Bytaby to linja kon-
kurencyjna dla naszych drég wodnych, majacych
polaczyé Zagtebie goérnoslaskie ze Wschodem.

Sprawozdanie szwedzkie (inz.
L awski) stwierdza, ze Szwecja posiada obfitosé¢
rzek i jezior. Te ostatnie stanowia dobre przys:a-
nie dla statkéw, dlatego wlasciwych portéw jest
w Szwecji mato, Rzeki w naturalnym biegu prze-
waznie nie sa zeglowne, z wyjatkiem dolnych bie-
gow kilku rzek (np. Géta Alv), wymagaja wiec ka-
nalizacji. Sieé drog wodnych sztucznych jest sto-
sunkowo rozgaleziona, lecz drogi te pochodza prze-
waznie z polowy XIX wieku, nzleza zatem juz do
dawniejszych i maja male wymiary (§luzy mierzag
35 m dlugosci, 7 m szerokosci i 3 m glebokosci, lub
ponizej). Tylko kanal Troll Hitte (przebudowany
w 1. 1916), czyli skanalizowana G&ta Alv miedzy
Géttaborgiem i jeziorem Viuern, kanat Stdertelje
na poludnie od Sztokholmu (przebudowany w r.
1924) i kanal Hammarby w poblizu Sztokholmu (w
budowie) sa nowoczesne i majg duze wymiary.
Dwa ostatnie tacza jeziorv Méilaren z Baltykiem,

Sprawozdanie rosyjskie (inz. Fid-
m a n) podaje ruch na drogach wadnych i kolejach
w Rosji w nastepujacych cyfrach:

Drogi wodne Koleje
1872—1886 53 milj, ¢ 12,1 milj. ¢
1913 ™. 1805 , , 425 , »
1825 830 ., , 208 , »

z czego widaé, ze stosunek przewozu na drogach
wodnych i kolejach pozostat taki sam (1 :2,3—2,5),
natomiast, caly przewéz jest jeszcze daleki do o-
siagniecia warunkéw przedwojennych, Cickawe sa
dane odnoszace sie¢ do $redaiej daleko$ci przewo-
zu. Daleko$é ta wynosita w r. 1911 dla drég wod-
nych 860 km (znacznie wiecej niz w innych kra-
jach, wielkie rzeki o matym spadku), na kolejach
500 km.

W dalszym ciggu opisuje sprawozdanie porly
Saratéw — Pckrowsk i Rybifisk nad Wolga.

Dzial Il ,komunikatéw* obejmuje zarzadze-
nia z ostatnich lat, przedsiewziete na drogach wod-
nych celem skrécenia przerw ruchu. Rozchodzi sie
tu tak o przerwy z powodu zlodzenia zimowego, jak
i przerwy przy naprawach uszczelnienia kanaléw
i ubezpieczen brzegéw, budowli pod kanalem (le-

waréw), wreszcie, o ile chodzi o rzeki, takze o
przerwy ruchu w czasie wielkiej wody,

W referacie amerykanskim (inz
Williams) podniesiono przedewszystkiem waz-
no$¢ badan nad kwestja tworzenia si¢ lodu, gdyz
poznawszy ja blizej mozna bedzie dopierc stosowaé
skulecznie §rodki celem przedtuzenia okresu ze-
glugi. Badania takie przeprowadza prof. Howard
T. Barnes w Montreal (Kanada),

W Ameryce, celem przedluzenia okresu ze-
glugi, stosowano tak specjalne statki, t. z. tamacze
lodéw, jak i rozsadzanie lodu materjatami wybu-
chowemi, '

Co do statkéw, to rozroznia sie takie, ktorych
wylacznem zadaniem jest lamanie lodu (brise-gla-
ce] i holowniki oraz statki przewozowe, ktérych
kadlub i maszynerja sq tak zbudowane, ze moga
przebywaé pola zlodzone (ferries). Dawne tama-
cze lodu miaty wyp6r wody okolo 800 ¢, nowe, zbu-
dowane w latach ostatnich, okolo 2000 . Wyjatek
stanowi tamacz lodu rosyjski ,,Jermak”, wykonany
w r, 1899, 0 wyporze 8000 ¢, tak wielkie lamacze o-
kazaly sie niepraktyczne. Dawne lamacze mialy
stosunek szerokosci do dtugosci 1 :4, nowsze maja
szerokoéé¢ troche mniejsza. Przy konstruowaniu u-
nika si¢ dtugich powierzchni ptaskich, kadlub zao-
patruje sie w homory po obu stronach, ktére wy-
pelnione jednostronnie woda wywoluja przechy-
lenie go. Korzystnie jest umiescié $miglo z przodu;
woda poruszona przy pelnej predkosci obrotu, mo-
ze potama¢ 16d do 15 cm grubosci, nadto usuwa 16d
na bok.

Na rzece S-go Wawrzyrica lamie sie lody o
grubosci do 91 e¢m, w inaych miejscach nawet do
1,22 m, a w poblizu zatoréw gruboéé lodu wzrasta
do 1,52, a nawet 2,03 m (miedzy Monireal a Que-
bec). Lamacz ,,Mikula” ma 89 m dlugosci, 17,4 m
szerokos$ci, 6 m zaaurzenia.

b

Rys. 4b.

W ostatnich latach stosowano réwniez rozsa-
dzanie lodéw zapomoca materjaléw wybuchowych.
Prace taka wykonzno np. na rzece Cheesequake w
stanie New-Jersey w r. 1923, gdzie statek z tadun-
kiem ugrzazt wéréd lodéw. Zapomoca rozsadzania
otwarto przejazd na dlugosci 2/, mili {240C m).
Otwory w lodzie wiercono, ok. 15,24 m, a ladunki
umieszczono 3 stopy (0,91 m) ponizej zwierciadla
wody, Wybuch wywolano w czasie przyplywu mo-
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rza, gdy woda dotykata sie lodu od spoduy, a to ce-
lem uzyskania lepszego skutku. W innym wypadku
wykonano cztery szeregi otworéw w odstepach po
2,44 m; tadunki wynosity po 1 funcie dynamitu. Lod
mial 0,36 m grubosci, a koszt otwarcia przerwy
2400 m dtugiej wyniost 400 dolaréw. Najlepiej na-
daje sig tu dynamit w formie zelatyny, gdyz woda
na niego nie dziala i ma wystarczajacy do zanurze-
nia ciezar,

Sprawozdanie zwraca uwage na potrzebe ogrze-
wania ‘bram §luz w czasie mrozéw, wzglednie odla-
dzania ich, aby mozna je bylo w kazdej chwili uru-
chomié. Do tego celu stuzyé moga kotty parowe, u-
mieszczone w glowach, z ktérych pare przeprowa-
dza sie rurami do miejsc pokrytych lodem,

Dalej sprawozdanie podnosi wazno$é urzadzen
wyréwnujacych odptyw rzek (zbiorniki), gromadza-
" cych zatem wode w czasie wysokich stanéw, skut-
kiem czego przerwy zeglugi w czasie wysokich sta-
néw skracaja sie do minimum. W Ameryce, w sta-
nie New-York, istnieje ustawa o regulacji odplywu
rzek przez zakladanie zbiornikéw. Przepisuje ona
organizacje ,okregu regulacji”, Taki okreg istnieje
np., dla rzeki Hudson, zeglownej na dlugosci 305
km, przez wykonanie w gérnem dorzeczu zbiorni-
kéw o pojemnoéci 2 265 000 000 m®, réznica pozio-
méw wielkiej i malej wody spadnie z 4,5 na 1,50 m,
a glebokoéé rzeki przy najnizszym stanie zwiekszy
sie o 0,30 m.

Wreszecie podaje sprawozdanie, ktére typy ja-
z6w z powodu obmarzania wutrudniaja zegluge,
wzglednie skracaja okres trwania zeglugi, gdyz trze-
ba je wczes$niej sktadaé, Pod tym wzgledem uwaza
jazy zastawkowe (zastawki dzielone, systemu Bou-
1¢), oraz jazy Taintor (segment z osia obrotu po
stronie gornej) za nieodpowiednie.

Sprawozdanie francuskie nie zaj-
muje sie zlodzeniem, .o matej doniostoéci we Fran-
cji, lecz przedstawia metody wykonania robét bu-
dowlanych na kanale, unikajace przerw ruchu, Tak
naprzyklad musiano przeprowadzié rozlegte robo-
1y konserwacyjne na kanale Saint-Quentin, potrzeb-
ne z powodu uszkodzen wojennych, jak réwniez
koniecznodci poprawy uszczelnienia,

Zastosowana metoda, zwana ,metoda komér
odosobnionych” (chambre d‘isolement), polega na
podziale rekonstruowanej przestrzeni kanalu na
czesdci o dlugoséci 200 — 500 m, zamykanych na obu
konicach zapomoca przegréd z pontonéw, ktére w
stanie pustym splawia si¢ na miejsce, a nastgpnie
zatapia przez wpuszczenie wody i ewentualnie ob-
cigzenie piaskiem, Boki takiej przegrody stanowia
przycz6tki murowane z wpustami, kire wykonano
na wspomnianym kanale w czasie og6lnej przerwy
ruchu w r. 1923, przerwy miedzy pontonami uszczel-
nia sie¢ zapomoca gliny, miatkiego piasku lub lin,
ponton §rodkowy ma 6 m szerokosci i ten tylko
w czasie codziennego otwarcia ruchu sie usuwa.

Roboty w obrebie takiej komory przeprowa-
dza sie w ten spos6b, ze ruch na kanale ogranicza
sig do 6 godzin; wypompowanie wody z komory,
oraz ponowne jej napelnienie trwa- lacznie 6 go-
dzin, tak, ze na efekiywna prace budowlana pozo-
staje 12 godzin. Prace w jednej komorze 500 m dtu-
gosci trwaly 30 do 40 dni. Taka sams metode za-
stosowano réwniez i przy naprawie i rekonstrukciji
tuneléw kanalowych,
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Przy wykonaniu i rekonstrukcji objektéw pod
kanalem (lewaréw), oraz murkéw brzegowych, od-
gradzano miejsce budowy §cianami szczelnemi ze-
laznemi lub zelbetowemi, lecz tylko w obrebie je-
dnej polowy kanatu, druga byla wolna dla ruchu.
Wobec duzych gtebokosci wody zewnetrznej i grun-
towej, 216z ptynnego piasku, musiano nieraz uzywaé
bardzo dlugich écian zelaznych (do 19 m dlugosci),
wzglednie wykonaé éciany podwéjne.

Sprawozdanie rosyjskie podaje cie-
kawa tablice, dotyczaca okreséw zeglugi na rzekach
rosyjskich, oraz czasu zlodzenia. Zimowa przerwa
zeglugi trwa od 67 doni (Dniestr, Dubossary), az
do 188 dni (Suchona, Surgut), stosunkowo krétko,
jak na stosunki rosyjskie, trwa przerwa zimowa na
Prypeci pod Mozyrem, bo tylko 97 dni. Sprawozda-
nie zwraca uwage, ze przerwa zeglugi trwa dluzej
niz samo zlodzenie, gdyZ rozpoczyna si¢ na 8 do
80 (srednio 13) dni przed zlodzeniem, a koriczy sie
2 do 50 (érednio 7) dni po zejéciu lodéw, Sredni
czas trwania okresu zeglugi obejmuje 200 dni, wige
strata czasu przed i po zlodzeniu wynosi 20 dni, a
zatem 10%.

Widaé z tego, jak wazna jest stuzba zawiada-
miania o zlodzeniu i uzyskanie wystarczajacych sta-
tystycznych podstaw do ustawiania prognozy po-
czatku i kofica zlodzenia, Sprawozdanie przedsta-
wia usitowania podjete w tym kierunku w Rosji,
przyczem stwierdza, ze na rzekach skanalizowanych
tak jazy, jak i $luzy powinny posiada¢ taki ustroj,
aby dopiero z nadejéciem zlodzenia musiaty by¢
otwierane, wzglednie przestaty dziataé. Jazy z ko-
ztami Poirée’do nie sa odpowiednie, gdyz w razie
sp6Znionego otwarcia kozty tworzg z lodem je-
dna calo$é i nie moga byé potozone, -

Co do éluz kanalizacji rzek, to na niektérych
rzekach rosyjskich (Oka, Doniec) powstaja wiel-
kie trudno$ci z powodu zapiaszczenia. Piasek trze-
ba po przejsciu wezbrania usuwaé, a przerwy z te-
go powodu trwaja nieraz 15 — 30 dni, Dobrze jest
jezeli §luza stuzy. zarazem do przeplywu wielkiej
wody, gdyz woda piasek wynosi, przytem jednak
powstajg pewne trudnoéci, o ile éluzy posiadaja
wrota dwuskrzydiowe wsporne, ktéremi trudno ma-
nipulowaé w pradzie wodpy.

Nowe wydawnictwa

Uszkodzenia teleionéw, Poradnik praktyezay dla technikéow
i monteréw. St. Wysocli Str, 122 (Y1°) z 36 rys.
Nakt, autora, Skl gl6wny w Ksiegarni Technicznej
wPrzegladu Technicznego'. Warszawa 1927, Cena zl, 3.—

Stowniczek wagonowy. Inz, St. Kruszewski Odbltka
z , Mechanika", Str, 63 z 54 rys, Warszawa, 1927,

Le gouvernement des entreprises commerciales et indu-
strielles, Lecons professées 4 I'Ecole des Hautes Etudes
Commerciales, par J, Carlioz, Wyd, 2-gie, Str, 379,
Dunod, Paryz, 1927,

Résistance des materiaux apipliquée aux constructions, Ms-
thodes pratiques par le calcul et la statique graphique.
Tom III, E. Aragomn, Wyd, 24gie, IStr, 582 z 253 rys,
Wyd, Dunod, Paryz, 1927,

Zeitsparende Vorrichtungen im Maschinen und Apparate-

" bau, O, M, Miiller, Str. 354 z 987 rys. Wyd. J, Sprin-
ger,‘Berl‘irn, 1926,

Theorie der Brennkraftmaschinen wu, deren Brennstoffe vom
Standpunkte der chemischen Gleichgewichtslehre, M.
Brutzkus, Halle, a/S. Wilhelm Knapp, RM, 3.80.
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Sprawa budowy drég samochodowych
na V Miedzynarodowym Kongresie Drogowym”.

Napisat Inz. L. Tylbor.

Ze wybudowana droga dowiodta swej celowo-
éci, $wiadezy odbywajacy sie na niej ruch samo-
chodowy,

Przy zestawianiu kosztorysu budowy, brano za
podstawe, ze ruch dzienny na sieci drogi Medjo-
lan — Jeziora obejmowaé bedzie 1000 samocho-
déw, Tymczasem, w kilka tygodni po otwarciu dro-
g1, kursowalo dziennie przeszto 800 pojazdéw, nie
liczac tych abonentéw, ktérzy, na mocy specjal-
nych przywilejéw, uprawnieni byli do bezptatnego
korzystania z drogi.

Cyfry te méwia same za siebie i dowodza, ze
ruch na drodze samochodowej bedzie stale wzra-
stal, w miare tego jak publicznoéé, ktéra zwykle
odnosi sie¢ sceptycznie do nowych idej i wynalaz-
k6w, zacznie si¢ oswajaé z nowa impreza.

Nie od rzeczy bedzie podaé tu réwniez prze-
pisy, obowigzujace na ,autostradzie” Medjolan—
Jeziora,

1, Uzywanie drég samochodowych dozwolone jest
wylacznie dla pojazdéw samochodowych najmniej o irzech
kotach, zaopatrzonych w opony lub obrecze gumowe,

2. Pojazdy zlozome lub pociagi nie moga posiadac
wiecej n'z dwa wozy, t. zn. wéz pociagowy i przyczep-
ny.

3. Kazdej osobie, przedmiotowi lub pojazdowi, po.a
wymienionemi w p. 2, znajdowanie si¢ na drodze ,est su-
rowo wzbronione, Przy wijezdzie na droge, samochody win-
ny ustaw.aé si¢ w jedna kolumne,

4. Samochody winny jechaé prawa strona i $cisle
trzymaé ei¢ jej podczas ruchu, Wyprzedzanie winno od-
bywaé sig z lewej strony, po uprzedniem daniu sygna-
tu,

Zadnemm samochodow! nie wolno znajdowaé sig pod-
czas jazdy na érodku jezdni,

Pizekroczenie tego przepisu pociaga za soba kare
w wysokosei 1000 lirow,

5, Zabrania si¢ pojazdom przystawaé na drodze,
wyjawszy wypadki niezbgdnych mapraw lub sily wyiszej.

Samochéd i ewentualna przyczepke nalezy przesu-
naé mozliwie na brzeg drogi, aby jezdnia byla calkowicie
wolna dla ruchu,

6. Kierowca samochodu obowiazany jest dawac :y-
gnal ‘ma wszysikich miejscach, gdzie znajduja sie zjazdy,
odgatezienia i przystanki,

7. Wszystkie samochody powinny posiadaé, oprécz
2-ch latarfi, symetrycznie wazgladem tychze umieszczone
r flelctory, kitére dafja moznosé oéwietlania drogi na od-
legtos¢é przynajmniej 100 m. Przy spotkaniu sie z imnemi
samochodami reflektory nalezy przyciemmiaéd, o$wietlenie
za$ malezy ograniczyé do wspomnianych latarn,

8. \Wazbroniony jest wolny wydech gazéw. Przekro-
czenie tego przepisu karane bedzie grzywna 500 lir, wyjat-
kowo tylko samochody wyscigowe, zaopatrzone w wolny
wydech, moga byé wpuszczone na droge, Dla pojazdéw
tych beda wydawane specjalne p:zepustki, po uiszczeniu
oplaty, réwnej irzykrotnej oplacie normalne;,

9. Kierowcey samochodowi obowiazani sa do regu-
lowania szybkoéci ruchu w ten sposdb, by bezpieczefistwo
0s6b i przedmiotéw bylo bezwzglednie zapewnione,

Przekroczenia w tym kierunku beda karane grzyw-
na 500 — 1000 liréw. Szybkosé samochodéw cigizarowych

*) Dokornczenie do str. 335 w Nr. 14 z 1. b.

W poprzedniej czeéci tego artykulu, na str. 334, 3—<i
wiersz od dolu zamiast ,przez Spotke tyltko w tym wy-
padku'" i t. d. powinno byé: prze: Passiwo wkiad winien
byé przez Spétke zwrécony it 4

o gumowych obreczach detych mie powinma przekraczac
40 km ma godz, za§ samochodéw z przyczepka oraz sa-
mochodéw o pelnych obreczach gumowych — 20 &m na
godz,

Przekroczenia w tym kierunku beda karane grzywns
od 100 do 500 liré6w, Tow. ,Auiostrade” uprawnione jest
do ograniczenia szybkosci ruchu réwniez i dla innych .a-
mochodow.

Przekroczenia wydanych w tej mierze przepiséw c-
graniczajacych karane ‘beda grzywna od 500 — 1000 li-
réow, : : ;

10, ‘Wzbronione jest przerywamie ruchu na drodze
samochodowej, z wyjatkiem wypadku koniecznych robat
dla utrzymania lub naprawy drogi, oraz wyraZnego za-
rzadzenia wltadz rzadowych Iub Tow, ,Autostrade”,

11, Urzednicy dozoru drogowego Tow. Akec, , Auto-
strade”, ktorzy zlozyli przysiege stuzbows, sa zréwnani
w prawach z zaprzysigzonymi funkcjonarjuszami panstwo-
wymi i komunalnymi, o ile majg czuwaé nad przestrzega-
niem og6lnych przepiséw drogowych oraz specjalnych prze-
piséw, dotyczacych ruchu.

12, Prefektura wydawaé moze personelowi sbrazni-
czemu i nadzorczemu pozwolenie na noszenie broni pal-
nej,

13, Stiraznicy i dozorcy drogowi oraz wszyscy urzed-
nicy, ma ktérych ciazy obowiazek regulowania ruchu i u-
trzymania porzadku na drogach samochodowych, winni
dbaé o natychmiastowe usuniecie z drogi o0séb, przedmio-
téw, zwierzat lub pojazdéw, znajdujacych sie na drodza
wbrew przepisom,

Na wypadek cporu, urzednicy wprawnieni sa do we-
zwania pomocy organéw bezpieczerstwa,

14, Osoba znajdujaca si¢ na drodze samochodowej
bez biletu jazdy lub specjalnego uprawnienia do korzysta-
nie z drogi ,bedzie karana grzywna od 500 — 1000 lir, nie-
zaleznie od kar, wynikajacych z kodeksu karnego za oszu-
stwo, falszerstwo lub maduZycia.

Budowa autostrady Medjolan—Jeziora wywo-
tala na Kongresie niezwykle ozywiona dyskusie.
Dyskusja toczyla sie na temat, czy budowa drogi
samochodowej Medjolan—Jeziora, imponujace dzie-
lo inz. Puricelli'ego, jest najlepszem 1 ostatecznem
rozstrzygnieciem zagadnienia ruchu, oraz czy
przyktad wloski godny jest nasladownictwa i na-
lezaloby go wprowadzi¢ w Zycie i w innych kra-
jach.

Delegaci francuscy przyjeli naogél! bardzo
przychylnie idee budowy dr6g samochodowych,
‘widzac w niej doskonate rozwigzanie zagadnienia
ruchu. Idea ta zreszta nie byla im zgota obca. Juz
w roku 1912 w parlamencie francuskim rozpatry-
wano projekt budowy drogi samochodowej Paryz—
St. Germain, Dzialania wojenne przeszkodzily je-
dnakze wprowadzeniu w %ycie powyiszego pro-
jektu, Z biegiem czasu, wielu sceptykéw zaczelo
uwazaé projekt budowy drogi Paryz—St. Germain
za niewykonalny, za jeden z tych, o ktérym sie
wiecznie po to méwi, aby go nie zrealizowaé ni-
gdy, Nie dowodzi to jednakze niczego. Podobnie,
jak projekt przebicia bulwaru Haussman'a docze-
kal sie urzeczywistnienia, — projekt budowy dro-
¢i samochodowej Paryz—St. Germain, ktéry przez
szereg lat spokojnie spoczywal w archiwach, jest
obecnie w przededniu realizacii,

Delegaci amerykanscy odnie§li sie poczeséci
sceptycznie co do strony praktycznej drogi samo-
chodowej 1 wogble jej przyszlosci. Zdaniem ich, bu.
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dowa drég samochodowych nie daje rozwigzania
problemu ruchu w tych krajach, gdzie, jak na-
przykiad w Ameryce, trakcja konna jest nieznacz-
na, maleje stopniowo i skazana jest w najblizszej
przysztoéci na zupelny zanik,

W krajach tych droga samochodowa nie be-
dzie wydatnie 16zni¢ sie od drogi zwyklej, wy-
posazonej zgodnie z wymaganiami lokomocji sa-
mochodowej, przez co chybiona bedzie idea drogi
samochodowej, jako przeznaczonej wylacznie dla
ruchu silnikowego.

rowania dwoch rodzajéw lokomocji: silnikowego
i zapomoca sily pociagowej zwierzat, manifestujar
sw6j nieprzejednanie ‘wrogi stosunek wzgledem
wszelkich pomystéw budowy idrég samochodo-
wych, i to glédwnie, jezeli nie wylgcznie, z powodu
§wiadczefi przymusowych.

System przymusowych oplat drogowych jest
sprzeczny z calym systemem angielskim, wedlug
ktérego pokrycie kosztéow, zwigzanych z utrzyma-
niem drég, ciazy na budzecie zwiazkéw samorza-
dowych,

Anglicy sg wrogami my-
ta, ktére, ich zdaniem, wy-
tworzyloby co§ w rodzaju
cla wewnetrznego. Uwaza-
ja oni, Ze sprawa budowy

drég samochodowych nie

Rys. 3.

Wiosi nie bez stusznosci- jednak wyrazili mnie-
manie, ze droga ‘samochodowa nadaje sie do ru-
chu automobilowego nietylko ze wzgledu na swa
budowe — w rozumieniu S$ci$le technicznem, ale
réwniez ze wzgledu na gwarancje, wskutek re-
glamentacji ruchu i obowiazujaca .dyscypline.
W tym sensie, autostrada daje mnéstwo preroga-
tyw naréwni z koleja zelazna. Nic podobnego nie
spotykamy mna drogach zwyklych, gdzie dozwolo-
ny fjest nawet minimalny ruch pieszy, rowerowy
i konny. .

Nawet w Ameryce Po6inocnej, dzieki nadzwy-
czajnemu rozwojowi lokomocji silnikowej, automa-
tycznie wprowadzony zostal na zwyktlej sieci. drég
regulamin, lobowigzujacy na drodze samochodo-
wej, wskutek czego nie odczuwa sie tam tak sil-
nie braku istotnych drég samochodowych,

‘W' kazdym razie, w o$rodkach o bardzo in-
tensywnym ruchu, potrzeba «dzielenia lokomocii
powolnej od szybkiej oraz stworzenie komunika-
cji bezposredniej wywolata koniecznosé wprowa-
dzenia w nowych konstrukcjach drogowych urza-
dzefi technicznych, analogicznych z urzadzeniami,
spotykanemi na drogach samochodowych. W ten
spos6b nietylko via facti, ale i ex lege, wszystkie
nowe drogi zarezerwowane zostaly .dla ruchu sa-
mochodowego. :

Zbudowana w noku 1904 i istniejaca do dnia
dzisiejszego w Ameryce, najstarsza na $wiecie dre-
ga samochodowa Long Island moze stuzyé, jako
‘przyczynek do zagadnienia trwalych korzysci dro:
gi samochodowej. Delegaci angielscy nie zastana-
wiaja si¢ mad zagadnieniem koniecznoéci odsepa-

znajduje sie jeszcze w ta-
kiem stadjum, aby mozna
bylo juz teraz na podstawie
pewnych dedukcyj wysnué
whnioski og6lnego znaczenia,

Jakkolwiek Wtosi przy-
znaja,; z¢ sprawa budowy
drég samochodowych nasu-
wa pewne zadania bardzo
kosztowne, a w niektérych
wypadkach trudne do roz-
wiazania, nie nalezatoby je-
dnak sprzeciwia¢ sie wpro-
wadzeniu tych drég w zycie,
ktérym nie mozna przeciez
odméwié znaczenia 1 uzy-
tecznoéci z punktu widze-
nia ekonomicznego. Zdaniem ich, sprawa myta,
jezeli jest nawet zwiazana z istotg drogi samocho-
dowej, nie moze by¢ jednakze identyfikowana z jej
koncepcja, gdyz idea drogi automobilowej, méwiac
§cisle, polega na rezerwowaniu jej dla lokomoc;ji sa-
mochodowej bez koniecznego uchylenia bezplatnos$ci
przejazdu. .

Delegaci panstw Europy kontynentalnej sa,
w przeciwienistwie do Anglikéw, naogét zgodni
co do korzysci ogélnych drég samochodowych,
rézniac sie w pogladach tylko co do pewnych mo-
dyfikacyj, zreszta maloznacznych, natury $cisle
technicznej i finansowei.

' Juz na pierwszym miedzynarodowym zjezdzie
naukowej organizacji pracy, jaki odbyl si¢ w Pra-
dze w 1. 1924, referowano sprawe budowy mig
dzynarodowej drogi samochodowej, dazacej z Fran-
cji przez Niemcy i Czechoslowacje ku Rumunji
i Rosji. Referent, inz. Zizka, podkreslal wielka
przyszloéé, jaka maja przed soba w dziedzinie ke-
munikacji i przewozu drogi samochodowe, posia-
dajace duze zalety w poréwnaniu z kolejami ze-
laznemi.

Zdaniem inz. Isacco, generalnego referenta na
Kongresie w Medjolanie, budowa drég przezna-
czonych wylgcznie do ruchu samochodowego jest
usprawiedliwiona nietylko wtenczas, kiedy komu-
nikacja mieszana przez uprzemystowione, o znacz-
nym ruchu turystycznym, osérodki wytwarza prze-
tadowanie, zagrazajace bezpieczefistwu ruchu, ale

réwniez i tam, gdzie komunikacja samochodowa

przewaza i zachodzi potrzeba nadania jej regular-
nosci 1 bezpieczenstwa,
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Droga samochodowa nie wyklucza jednak po-
trzeby wspéldziatania i tworzenia zwyklej sieci
drogowej, jakote: nie moze uzurpowaé sobie wy-
tacznoéci w stosunku do lokomocji silnikowej, Re-~
ferent ostrzega przed zbyt wielkim optymizmem.
zaznaczajac, ze przy wydawaniu sadéw nalezy byé
niezmiernie ostroznym i zachowaé pewna rezerwe.

Zagadnieniem najwiecej zywotnem i nasuwa-
jacem potrzebe dyskusji jest sprawa finansowania
budowy drogi samochodowej, amortyzacji kosz-
téw i ustalenia stopnia rentownosci, uzgodnionegn
z optimum gospodarczem. Zdaniem referenta ge-
neralnego, jednolitego rozwigzania nasuwajacych
si¢ w tej dziedzinie trudnoéci byé nie moze. Sg
trzy sposoby amortyzacji kosztéw budowy drogi
samochodowej:

1) koszta budowy obcigzaja ogélny budzet
panistwowy,

2) koszta budowy pokrywane sa z podatkéw
od samochodéw, lub .

3) z przymusowych oplat mytniczych,

iCelem wyboru jednego z tych trzech sposo-
bow, ktéry nalezy zastosowaé w kazdym konkret-
nym wypadku, trzeba ustali¢ przedewszystkiem
stopien rozwoju ruchu samochodowego oraz wzajem-
ny stosunek sieci drég samochodowych do sieci
drég zwyktych.

Tam, gdzie samochéd jest wyjatkowo spopu-
laryzowany, jest rzecza wzglednie obojetna, czv
wydatki na budowe dr6g samochodowych pokry-
wane beda z podatkéw ogélnych, czy tez z oplat
samochodowych, gdyz w tym wypadku te ostatnie
posiadaja charakter ogélny. .

Lecz tam, gdzie wlasciciele samochodéw po-
wolywani sa do $wiadczen na korzyéé drég samo-
chodowych, stworzonych i eksploatowanych w ma.
tej ilosci &cisle okreslonych polaci, z ktérych to
drog wiekszo$¢ nigdy nie bedzie przez nich uzyt-
kowana, zagadnienie wyglada inaczej.

Natomiast sprawiedliwem jest, aby powoty-
wani byli wszyscy do $wiadczen na korzysé sieci
drog zwyklych, ktora, zdaniem referenta belgi)-
skiego, tworzy podstawowy czynnik zycia ekono-
micznego i obrony Panstwa,

Tam, gdzie ruch samochodowy jest malo roz-
powszechniony, lub skoncentrowany tylko w nie-
ktérych osrodkach, byloby jeszcze wigcej niespra-
wiedliwe, aby obywatel lub nawet wiasciciel samo-
chodu byl opodatkowany na korzy$é¢ matej ilosci
drog samochodowych. Oto dlaczego wylonita sie
zupelnie naturalnie koncepcja, ze tak powiem, u-
zytkowania spétdzielczego, ktbére nieéciéle nazwa-
no mytem, wywolujacem przez swa archaizacje
niemile wspomnienia i nieprzychylna opinje. Opi-
nje te jednak nie znajduja usprawiedliwienia, je-
zeli zwazyé, ze chodzi tu wszak o to, aby pociagnaé
do optat nie za uzytkowanie zwyklej sieci drogo-
wej, lecz aby za cene odnos$nych $wiadczen pie-
nieznych daé moznosé pewnej liczbie automobili-
stow korzystania z szybkiej i dogodnej komunika-
cji. Oto dlaczego w Italji system ten byl przyjety
dobrze, pomimo ze juz od dawnych czaséw myto
na drogach zwyczajnych jest zniesione, i nikt nie
odwazylby sie powolaé je do iycia nanowo. Wyda-
waéby sie moglo, ze odgrywa tu role tendencija eks-
ploatowania cudzoziemcéw, lecz statystyka wioska

stwierdza, ze ruch turystyczny stanowi zaledwie
1% ogblnego ruchu na drodze Medjolan — Jezio-
ra.

Powyzszy sposob finansowania, zapomoca kto.
rego droga amortyzuje sie sama przez sie, nadaje
catej imprezie charakter przedsigbiorstwa prze-
mystowego kontrolowanego.

Tutaj referent generalny zaleca wybdr trasy
i eksploatacje projektu w zaleznosci od tego, czy
istnieje podstawa do przewidywan, ze odpowiedni
przychéd ugruntowany bedzie na ruchu zapewnin-
nym lub prawdopodobnym.

Jest to punkt widzenia prywatno-gospodar-
czy, bo oparty na samowystarczalnosci, co nieza-
wsze przy$Swieca imprezom panstwowym. Nie wy-
klucza to jednak pomocy ze strony Pafistwa, czy
to w postaci zapomogi bezzwrotnef, czy to pozy-
czek zwrotnych, czy tez gwarancji obligacyj pod
wzgledem oprocentowania i amortyzacji zuzytego
kapitatu.

Mozna twierdzi¢ z cala pewnoscia, ze tam,
gdzie Panstwo nie uwazalo za mozliwe wzigé na
siebie zrealizowania calej imprezy i gdzie jest ona
owocem inicjatywy prywatnej, Panstwo powinno
ograniczy¢ swoje funkcje do stworzenia odpowied-
niej atmosfery zaulania wzgledem kapitalow pry-
watnych,

Przypomne, ze w odniesieniu do budowy dro-
gi Medjolan—Jeziora pomoc panstwowa wyrazita
sie w gwarancji amortyzacji i oprocentowania ka-
pitalu, utworzonego zapomocg emisji obligacyj, lub
z tytulu pozyczek instytucyj kredytowych, na wy-
padek, gdyby sie okazalo, ze dochody z eksploata-
cji sa niewystarczajace.

Zastuguje tutaj na uwage nieco zawita wpra-
wdzie, lecz ciekawa argumentacja referenta gene-
ralnego. Zdaniem jego, subwencje, przyznane przez
Paristwo bezzwrotnie, moga byé wywolane wzgle-
dami powszechnego dobra spolecznego, albo wzgle-
dami oszczednosciowemi, uzyskiwanemi przy utrzy-
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maniu drég zwyktych, aczkolwiek, prawde mé-
wige, trudno daé sciste wskazéwki, co do tych
oszczednosci, zwazywszy, ze te ostatnie moga byc¢
zneutralizowane przez wzmozony ruch samocho-
dowy, wywolany istnieniem drég samochodowych.

0 ile drogi samochodowe utworzone zostaly
dzieki inicjatywie prywatnej, przy udziale kapi-
tatéw prywatnych, nieodzownym warunkiem na-
danej koncesji ‘winien byé bezplatny zwrot drogi
samochodowej Panstwu 'po ukonczeniu okresu
amortyzacji lub nabycie drogi przez Panstwo na-
wet przed koficem oktesu amortyzacyjnego. Wten-
czas drogi samochodowe beda domens publiczna,
a ich uzytkowanie moze by¢ bezplatne.

Celem zagwarantowania wszystkim korzy-
stajacym z drogi samochodowej jednakowego trax-
towania, taryly, w interesie dobra publicznego,
winny byé¢ kontrolowane przez odnosne wladze.
Wysokoéé taryly nie powinna przekraczaé korzy-
éci transportu droga samochodowa w porownaniu
z drogami zwyklemi. Wysokos$¢ taryf nalezy usta-
la¢ z uwzglednieniem progresji w zaleinosci od
mocy silnika i ciezaru wozu. Wreszcie nie nalezy
stosowaé taryf szablonowo dla wszystkich prze-
biegéw, co mogloby stwarzaé przeszkody dla réz-
niczkowania odleglosci, t. j. przy utylizacji cze-
§ciowej drogi.

Tak wyglada zagadnienie ,autostrady” w
oéwietleniu prac Kongresu. Je n'impose pas—j’‘expo-

se. Uwazam, ze sprawa budowy drogi samocho-
dowej w Polsce powinna wywoiaé¢ ozywiong wv-
miane pogladéw na famach pism technicznych co-
dziennych i innych fachowych, pobudza bowiem
do myslenia i sadu nie tylko technika, lecz i eko-
nomiste, prawnika i socjologa. Sfery wojskowe
teiz zabraé powinny sw6j kompetentny i wazki gtos
w. tej sprawie. Mozemy bowiem podziwiaé¢ piekne
wysitki Wilochéw, lecz niewolniczo ich maslado-
waé nie mamy potrzeby, Sta¢ nas na to, by wta-
sne drogi samochodowe stworzyé. Mamy wszak
odpowiednie sily fachowo-techniczne, czege uza-
sadnia¢ nie potrzebuje.

iChce natomiast juz tu zaznaczyé, ze nasi wybit-
ni znawcy prawa gospodarczego, administracyjne-
go i spraw finansowych réwniei winni si¢ w tej
sprawie wypowiedzie¢, Sprawa budowy drég sa-
mochodowych $§cisle wigze sie z aktualna sprawa
pozyczki zagramicznej, ‘Chodzi przytem o to, abv
jaknajwigksza cze$¢ kwot amortyzacyjnych i pro-
cent pozostaly w kraju, zaciggajacym pozyczke,

Bez wzmogenia ruchu turystycznego jest to
bardzo trudne. Wi Polsce zorgamizowano w tym
celu Referat Turystyki w Ministerstwie Robét
Publicznych oraz Turing Club, dla ktérych sprawa
drogi samochodowej winna byé¢ przedmiotem spe-
cjalnego zainteresowania,

Do budowy omawianych drég przyczynié¢ sie
powinny réwniez wytwérnie samochodéw, bez
czego nie powiekszy sie¢ pojemnosé rynku dla ich
wyrobow,

Wytrzymatos$¢ i trwato$¢ lin drucianych
w swietle nowszych badan.”

Napisal Edwin Hawuswald, Profesor Politechniki Lwowskies.

Doswiadczenia nad trwaloscia - drutéw,

Wazno§¢ wzoru (1) dla o w odniesieniu do
luznie pracujacych drutéw wlasciwie nigdy nie po-
dawano w watpliwoéé, a doswiadczenia Benoita
trafnosé¢ jego potwierdzily. Tylko co do zachowa-
nia si¢ drutéw w linach stwierdzono zlagodzenie
naprezen ¢” w poréwnaniu z temi, jakieby wysta-
pily, gdyby lina zachowala si¢ jak pret lity o Sred-
nicy d. Przez pomytke, zdaje sie, przeniesiono spéi-
czynnik, majacy te redukcje wyrazi¢, do wymiaru
drutu, z czego miektérzy nawet wnosili, ze drut w
linie zwiniety bylby mniej natezany, niz osobno
zginany, a w takim razie trwato§é liny mialaby by¢é
wigksza od trwaloséci drutu.

Uklad wzoru (2) byl mylny, a w nastepstwie
tego takze wnioski stad wysuwane, :

To tez doswiadczenia z r., 1914/15 wykazaly,
ze wlasnie luzne druty znosza zginanie i roz-
ciaganie lepiej i diuzej, niz skrethi lub liny
z takich samych drutéw wykonane, a powyzej pew-

*) Ciag dalszy do str. 328 w Nr. 14 z r. b,

nych zmierzonych stosunkéw (z) druty wykazaty
nawet prawdziwg trwato$é, nieograniczona liczba
ugie¢, mimo silnego naprezenia od 2000 do 6000
kgfem® i wyginania ich na twardych, zelaznych
krazkach,

Skretki znosity rozciaganie i wyginanie gorzej
niz druty, ale lepiej niz gotowa lina,

Liny, nawijane na krazkach o powierzchri wy-
fozonej skéra, trwaly dtuzej, niz na krazkach ze-

laznych, chociaz dobrze obtoczonych.

Trwatosé lin okazala sie tylko wzgledna i ogra-
niczona do pewnych liczb ugie¢ T. Z tych wynikéw
widaé, ze warunki pracy drutéw w linach sa gor-
sze niz drutéw luznych, ze przypuszczalnie w nie-
ktérych miejscach liny wystepuja naprezenia wy-
padkowe wieksze od naprezen, okreslonych wzo-
rem (1), nadto za§ widoczny jest wplyw zuzycia
przez prace tarcia miedzy drutami liny oraz jej
drutami a krazkami.

Przebieg linji trwato§ci dla luinych
drutéw (rys. 3) jest pouczajacy i daje nam moz-
no§¢ wygloszenia kilku twierdzen ogélnego zna-
czenia, :
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Tabela naprezen o, stosunkéw z i na-
prezen s dla E = 2007000, K = 16000, ktére
stwierdzono pomiarami.

- R

240 173 | 11800 { 12 040
2000 200 ! 10000 | 12000

4000 **2_12""7"’957’1‘_ 13400
Ce000 | 22 ‘ 9000 ' 15000

Wedle mojej hipotezy, powyzsze wartcsci gra-

niczne -~ odpowiadaja rozpoczynajacemu sie pla-

=
stycznemu poddawaniu sig najwiecej na-
prezonych czastek drutéw.

Ponizej podanych w tabelce wartosci stosun-
kéw (z) wystepowaé musialy takie naprezenia wy-
padkowe s, przy ktérych najwiecej naprezone cza-
stki ulegaly juz trwalemu odksztalceniu,
podczas gdy powyzej tych wartoéci, a wige przy
naprezeniach mniejszych od poprzednich, nie bylo
trwalych odksztalcen; stad przypuszczenie, ze w
poprzednim stanie rzeczy wlasnie przekroczono
granice plastyczno$ci danego drutu, kio-
rej nie moznaby byto stwierdzi¢ na podstawie do-
raznych tylko pomiaréw wytrzymaloéci,

Przyjmiemy wiec, ze owym krytYCZnym war-
tosciom stosunkéw z odpowiadaija naprezenia wy-
padkowe réwne w przyblizeniu granicy pla-
stycznos$ci s,, ktéra zreszia nie jest tu iloscia
stafa, ani wyrazng. Dla naprezeri podstawowych

5 =2000, s=s, =~ 12000 kg, czyli okotlo —z K.

Przy wiekszych obciazeniach gléwnych, wystepo-
walo znane juz wzmocnienie drutu i jego gra-
nica plastyczno$ci odpowiednio si¢ wzniosta.
Wspomniane umacnianie sie drutu ‘przy silniej-
szem obciazeniu prostem objasnié¢ tu mozna dziala-
niem poprzecznego zwezania sie pre-
ta, ktére zarazem powoduje silng kompresje,
zaréwno powloki zewnetrznej, jak i jego rdzenia.

Dla napreze prostych, uzywanych dotad w
~praktyce, gdy o< 3000, mozna jako granicg pla-

stycznoéci przyjaé s, = 12000 = z K.

Przy krytycznem rozwazaniu zjawiska zupel-
nej zgodnoéci doswiadczern i wzoru teoretyczne-
go (1) w zastosowaniu do oddzielnie pracujacych
drutéw, dochodzimy do stwierdzenia, ze jest to na-
turalnem nastepstwem jednorodnosci doskonale
przerobionego materjatu, ktéra odpowiada podsta-
wowym zalozeniom teorji odksztalcen i naprezen.
Wprawdzie i druty nie sa ciztami idealnie dosko-
nale izotropowemi, gdyz powloka ich jest jak wia-
domo o wiele mocniejsza od rdzenia, ale wplyw tej
nieréwnosci jest juz nieznaczny, najpierw dlatego,
ze spéiczynniki sprgiystosci E tych
warstw nie wiele sie r6znia, powtére zad z tego po-
wodu, ze przy zjawisku zginania pracujg gléwnie

‘czenia i pomiaru naprezenia o =

warstwy zewnetrzne, oddalone od osi obo-
jetnej.

Pomiar trwalosci drutéw na rozciaganie i zgi-
nanie daje nam lepszy i wazniejszy dla techniki
spos6b zbadania wtlasciwosci drutéw, niz dawniej-
sze préby dorazne, polegajace na zginaniu drutéw
na trzonach o bardzo matej §rednicy.

Gdy do$wiadczenia zestawione na wykresie
rys. 3 udowodnily zupelna trwaloéé oddzielnie zgi-
nanych drutéw nawet na bardzo malych §rednicach
krazkéw, u lin za$ nieustanne, choé w pewnych wa-
runkach powoli postepujace psucie sie, przekonano
sig, ze faktyczne naprezenia drutéw, pracujacych
w ustroju linowym, przekraczaja znane juz z obli-
E
z

Wobec tego zadaé sobie musimy pytanie,
dlaczego druty w linach psuja sie i zuzywaja pre-
dzej, niz w stanie wolnym? Przyczyny tego moga
byé nastepujace:

Zestawienie wazniejszych przyczyn psucia si¢ lin.

a) Przetezenia drutéw w czasie splata-
nia w line, przyczem wystepuja trwale odksztalce-
nia skutkiem zginania, rozciagania i skrecania.

b) Wielkie i dlugotrwajace obcigzenia
uzyteczne (s), powodujace procz rozciggania
takze silne =zaciskanie drutéw wzgledem siebie,
zwickszajace przez to tarcie wewnetrzne

przy zginaniu liny na krazku,
c) Naprezenia dodatkowe, wynika-
jace ze zginania drutéw na krazkach i bebnach, za-

lezne od z = 5

d) Wptyw gruboséci d calej liny, powo-
' D

dujacy przy zbyt malych wartosciach d==

dalsze jeszcze zwiekszenie naprezen dodatkowych
na o, oraz zwiekszenie wspomnianych pod e} prze-
sunie¢ i pracy tarcia wewnetrznego w linie.

e) Przesuwanie sie drutéw i skretek
wzgledem sasiednich elementéw podczas zginania
i prostowania liny,

Przy przeginaniu lin naprzemian w przeciw-
nych sobie kierunkach rosna oczywiscie drogi przy-
tem odbyle, co wyjaénia prawie dwa razy tak wiel-
kie zuzycie drutéw w takich razach. .

f) Zalezne od naprezenia i §rednicy bebna
ciénienie miedzy sasiedniemi drutami i skretka-
mi, lacznie z ich przesuwaniem sie wprzod i w tyl,
powoduje zuzycie przez S$cieranie si¢ odnosnych
drutow,

g) Dodatkowe uginanie sig drutéow w
punktach zetkniecia z sasiedniemi drutami innych
skretek, zwlaszcza w linach o splocie krzyzowym,
albo kablowym (plecionkowym), gdy owe druty leza
na sobie pod wiekszym katem.

h) Nacisk w miejscach przylegania czesci
drutéw do twardej powierzchni bebnow i krazkow,
Powierzchnie te powiny by¢ odpowiednio profilowa-
ne, dokladnie obtoczone i wygltadzone,
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Nacisk ten roénie przy danem ob- 250w m
gy, ' I /
ciazeniu uzytecznem liny odwrotnie ,,,
jak érednica krazka lub bebna. / /Z / /
i) Slizganie sie liny po krazkach 20w / / J /
i bebnach, zwlaszcza przy kolach tarcic- . / J
wych (ciernych) Koepego. /U / / /
j) Przy nawijaniu liny na beben w kil-  “iooo0- /
ku warstwach skakanie i1 szarpa- ol /// / /
nie napietych lin. == /
k) Poprzeczne i podluzne drgania  19c0m /~r\~
lin napietych, przy naglych zmianach e S
predkosci lub ohciazenia, e N/y
1) Wplywy chemiczne, powodu- 1_7000004 | jf | |
jace rdzewienie, nadgryzanie kwasami , &lj/ /ﬂ [ / =
it. p. (korozje), zdarzajace sie czasem na- 1‘6000”0_; L /7’// / / 7
wet we wnetrzu liny, 1500000-S =) Tﬁ‘
1) Przypadkowe przeciazenia u- & ///J | |
derzenia, uszkodzenia, §ciskanie osiowe  MP¥OR 4 Y]T !
] ! @
SR ¢ i il 7 vi F
m ielkie zmianytemperatury, S » |
wplyw: promieniowania w poblizu piecow 1200000 5 / / / ; J‘—}-%»*_\—]
metalurgicznych i. t. d. T s
n) Praca tarcia miedzy drutami S // ZZ /
roénie proporcjonalnie do grubosci liny. 1.000000-&- /// / / e —
o] Wiele drutéw wewnetrznych musi  ggpls N
sie przesuwaé¢ po ukoénie do nich ulozo- 'g // Z /
nych drutach, co wywoluje dzialanie po- 8000001 / / %/ =
dobne do ciecia pilag. W miejscach DG e /]
styku skretek powstaje znowu zaciska- y // // / J/
¢ - ' p. . - 600000 ¥ )
vie Klinowe [/ =) o /7 Y y
Wiedzac z do§wiadczenia, Ze podczas / / N
przewijania liny przez bebny wystepuja 4% i i 4
w niej pewne przesuniecia i obroty po- 0 / __
szczegdlnych skretek 1 drutéw, wiodace , \ L~
ostatecznie do zlagodzenia naprezefi wy- 200000 / ¢
padkowych s, mozemy sobie wytworzy¢ o0 o
przyblizony obraz tych zjawisk i ocenié - |
ich nastepstwa, 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800 450 900 950 1000 D/5

Oto skretki i druty, polozone na ze-
wnatrz osi gldwnej liny, naprezaja sie¢ pod
wplywem dzialan rozciagajgcych i
przesuwaja po sobie, podczas gdy ele-
menty polozone na wewnatrz przesuwaja
si¢ w przeciwnym kierunku, gdyz ulegaja
w pewnych warunkach §ciskaniuiwy-
boczeniu,

Przesunieciom tym stawia opér tarcie
miedzy zaci$nietymi wzgledem siebie pod wplywem
sity osiowej skretkami 1 drutami, Wielko§é napreeri

dla

Grubosé¢ p

dodatkowych, ponad znane o' = = wynosi

drutéw na wierzchu potozonych okoto

1TLGsi c/-“-Tchs 2
2 [ H 2{ V(dﬂt]""—{—h2 ’
d jest érednica a h krokiem zwoju §rubowego.

Wzér ten polega na zalozeniu, ze polowa zwo-
ju drutu zachowuje sie w przyblizeniu podobnie jak
drut pélkulisty, napiety silg jednostkowa o sina,
przyciskany do walca o $rednicy d.

Jezeli ¢ oznacza sume katéw splotu drutu i
calej skretki, w danym wypadka «=a, + o, ==
=11,2° 4 11,4°=226"; . = 0,4, 5 = 2000, to wy-
padnie o,= ~ 500 kg.

Naprezenie to roénie razem z ob-
cigzeniem uzytkowem o i jest w rzeczy-
wistoéci o wiele wigksze, niz obliczone,

Gy

(5)

D= Sr'ednico nawimecia liny
b =Srednica drucko liny
pP= /De wnase na rezelq '7

Rys. 7. Wykres trwalosci liny
przy roinych stosunkach Dfs i pewnosciach p.

Trwalosci wyrazono liczbg ugigé¢ T, liczona do chwili zerwania liny.
Krzywe trwalosci

oznaczone sg liczbami przynaleznych pewnosci p.
rébowanej liny 85 mm, drutu 1 mm; K = 16000.

Na rys. 7 widzimy pek krzywych trwatoéci
granicznych T, mierzonych w chwili ostat
nego urwania sie liny, przez podanie liczby
ugied na bebnie, odpowiadajacym widocznemu na
osi poziomej stosunkowi z. Kazda krzywa ozna-

20T -

YA

czona jest liczba, wyrazajaca pewnoéé ==

Krzywe te moznaby oddaé w przyblizeriu réw-
naniamj trzeciego stopnia, co na razie nie jest jed-
nak potrzebne.

Razem ze stopniem pewnoéci ma-
leje takze trwaloéé,

Trwalo¢§é techniczna, czyli dopusz-
czalng do celéw praktycznych obieraé mozna réwna
pewnej tylko czesci T, np, t = T/q, gdzie q = 4,
4,5, 51 t. p. przyczem kierowaé sie irzeba wzgledem
na liczbe przerw w drutach, ktéra nie powin-
na przekracza¢ podanego procentu,
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Wybér ilosci ugied, jako bezpiéredniej
miary trwalodci, uznaé mozna za irafny i
dogodny, ale w takim razie trzeba doktadnie okre-
§li¢, co liczyé bedziemy jako jedno ugiecie?

Liczac sie z pogladami Biggarta, przyjal
Benoit jako '/, ugiecia: jednorazowe nawiniecie
liny na beben, powodujace przejécie ze stanu pro-
stego do ugietego, jako 1 ugiecie: jednorazowe na-
winiecie na polowie obwodu krazka, polaczone z
nastepujacem wyprostowariem liny; wreszcie ustali¢
trzeba, jak sie bedzie liczyto przegiecie obu-
stronne, albo przemienne, gdy lina, nawinieta
w jednym kierunku na bebnie, odwinie sie z niego,
poczem przejdzie na krazek, powodujacy jej prze-
giecie w przeciwnym niz poprzedni kierunku, skut-
kiem czego wystapi oczywiscie dwukrotne przesu-
niecie drutéw i skretek, a zatem i dwa razy tak
szkodliwy wplyw, jak przy wyginaniu liny w je-
dna tylko strone,

‘Wedle mego zdania, nalezaloby wtedy liczyé
odwiniecie z bebna jako '/, ugiecia, catkowite zas
jej przegiecie w przeciwnym kierunku jako 2 ugie-

Wlasciwosci fizyczne
promieni Roentgena.

Drugi odczyt ze wspomnianego cykiu*), wygtoszony przez
prof. St. Pienkowskiego, kierownika Zaktadu Fizyki Do-
$wiadczalnej Uniw, Warsz,, mial za femat wladciwosci fi-
zyczne promieni Roentgena,

W pierwszych Jlatach po odkryciu tych premieni zda-
waly si¢ one tak dalece wylamywaé¢ z praw optyki, Ze na-
wet ich matura falowa byla poddawana w watpliwosé. Nie
okazywaly bowiem zjawisk zalamania, odbicia, uginania,
interferencji — a wybitna ich przenikliwoé stanowila te
ceche zupelnie mowa, kiéra wzbudzala najwigksze i po-
wszechne zainteresowanie. Jednakize dzigki rozwojowi i wy-
subtelnieniu metod dogwiadczalnych okazalo sig, iz miema
roznic jakosciowych pomigdzy wlasnosciami promieni X
a Swiatla widzialnego, ze prawa oplyki klasycznej stosuja
sle i do nich, 4 pozestaja pomiedzy temi dziedzinami jedy-
nie roznice ilo§ciowe, uwarunkowane niezmiernie mala dlu-
goécia fali promieni Roentgena.

W zwiazku z ta ostatnia ich wlasnoscia pozostaje fakt,
iz wszystkie ciala, nawet najbardziej ,przezroczyste”, za-
chowujg sie wzgledem promieni Roentgena jak oérodki met-
ne, rozpraszajace, przyczem role zawiesin rozpraszajgcych
odgrywaja same atomy ciala, W krysztale np,, gdzie mamy
zbiér atoméw ulozonych prawidlowo w przestrzeni, tworza-
cych t. zw, ,siatke krystaliczna”, wiazki ugiete w pew-
nych kierunkach wlegaja bardzo znaczmemu wzmocnieniu;
zjawisko to ma cechy niejako odbicia pewnych dlugosci fali
promieni Roentgenma od zbioru plaszczyzn sieci krystalicz-
nej, obsadzonych przez atomy, Fakt ten dowodzi, iz pro-
mienie X sg zdolne do interferencji, stwierdza wiec ich cha-
rakter falowy. Kdierunki, w ktérych przypadaja wspomniane
najwiekszoéci natezenia, sa wkreslone przez prawe Bragga:

sin © = %» gdzie ¢ oznacza kat, jakitworzy wigzka ,od-

bita" z odnosna plaszczyzna sieci, A — dlugos¢ fali, d —
odlegloéé pomiedzy dwiema sasiedniemi plaszczyznami, n
za$ — t, zw. rzad widma. Odbicie promieni X na plaszczy-
znach sieci krystalicznych zastosowano, jak wiadomo, do bu-

*] Przegl Techn. 65 (1927), str. 358,

cia, (Poré6wn. Suchowiak: Nowoczesne obli-
czanie lin. Przemyst naftowy 1926, 32)

Przy uzyciu tej tabeli wykreslnej trzeba je-
szcze by¢ ostroznym, pamigtajac o tem, z: wyniki
pomiaréw obejmuja tylko jeden typ i to stosunko-
wo cienkiej liny (85 mm ¢) o grubym drucie
(1 mm ¢) 16-tonowej wytrzymalosci, dla E =
Z 007 000.

W danych warunkach grubosé liny, wzieta w
stosunku do $rednicy bebna lub krazkéw, byla do-
sy¢ korzystna, wahajac od z' = 54 do 118. Tymcza-
sem w wielu zastosowaniach praktycznych uzywano
dotad stosunkoéw z' = D/d, réwnych 20 do 30 oraz
drutéw o mmiejszej wytrzymatosci i grubosci. To
tez obliczanie innych lin na podsta-
wie tej tablicy nie jest jeszcze do-
puszczalne,

Dowodza, tego opisane pézniej pomiary Woer n-
lego z r. 1924 z linami grubszemi, zlozonemi
z cienkich drutéw o mniejszej wytrzymalosci (13
ton). Przy tych pomiarach nie osiagnieto tak ko-
rzystnych trwalosdci, jak w poprzednich.

(D.c. n.).

dowy spektrograféw, pozwalajacych rozkladaé promieniowa-
nie na widmo, analogicznie do widm w dziedzinie widzial-
nej. Analiza widmowa w dziedzinie roenigencwskiej pozwala
wykrywaé male ilesci obcych domieszek w materjale bada-
nym, ckre§laé jego strukture krystaliczna i t, d., co ma wy-
bitne znaczenie dla techniki,

Roéwnanie Bragga umozliwia obliczenie diugosci fali
promieni X, gdy zmamy kat odbicia oraz ,stala siatki" d,
ktéra otrzymujemy ze znanej gestcséci danego krysztalu 4 z
liczby Avogadry, W widmie promieni X odréznié moizna

dwie zasadnicze cze$ci — widmo ciagle i prazkowe. Pierw-
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Rys. 1. Krzywa pochtaniania promieni X w zaleinosci
od dlugosci fali, wykazujgca nieciaglosci w okolicach
grup emisyjnych K, L;, L, i t. d.

RO

sze nie zalezy od materjalu amtikatody, lecz tylko od na-
pigeia, stosowanego w lampie i powstaje dzieki naglemu za-
hamowaniu elekiron6w, uderzajacych o antikatode; prazko-
we za§ jest §cidle zwigzane z jakodcia dej ostatniej, Wystepn.-
ja w niem wyraznie wyodrebnione grupy prazkéw, t. zw, sa-
rie K, L, M i t. d.: sa to promienicwania wlasne atoméw anti-
katody., Rozciaglosé widma roentgenowskiego jest ogromma
w poréwnaniu z widmem widzialnem; sigga ono od 1,07 do
200 mmniej wiecej ‘gs. (J?L = 10-% cm), przyczem granica
dlugolalowa, gdzie przechodzi w dziedzine nadficletu Milli-
kana, jest raczej zaleina od umowy.



Zjawiska pochianiamia promieni X, kibére posia-
daja tak wiellie znaczenie pralstyczne (prelegent zademon-
strowal szereg lolografij roentgenowskich z dziedziny me-
dycyny i techniki), scharakteryzowaé¢ mozna w najogél-
niejszym zarysie tem, ze im diugosé fali jest mmniejsza, im
wigc promienie s , twardsze"”, tem bardziej sa przenikliwe.
Jednalkze w okolicy krétkofalowego poczatlu grup emisyj-

Rys. 2. Tory fotoelektronéw, wyrzucanych pod dziata-
niem promieni X. Strzalki wskazujg kierunek naswietlania,

nych K, L, M.. wystepuje wybitny, nieciagly wzrost zdol-
nosci pochlaniania, ktéry éwiadczy, ze absorbcja cdpowied-
nich dlugosci fall zdolna jest wywolywaé glebsze zmiany
w ustroju atoméw pochlaniajgcych. Energja pochlonigtych
promieni X moze zostaé¢ zuiyta czesciowo na wzbudzenie
promieniowania wlasnego atoméw ciala pochlaniajacego; lbe-
dziemy mieli wéwezas do czynienia z t. zw. prom’eniowa.-
niem fluorescencyjnem,

Amnalogja promieni X ze swiatlem widzialnem zyskala
na wyrazisodei, gdy udalo sie wykryé zjawisko ich za la-
mamnia, Fizyk szwedzki Siegbahn oraz jego uczniowie

stwierdzili —— dzigki miezmiernie wysubtelnione] technice
doswiadczalnej — istnienie drobnych odsiepéw od wspo-
mniamego juz prawa Brag ga — odstepstw takich, jak-

gdyby promienie Roentgena ulegaly mnieznacznzmu zalama-
niu przy przejéciu przez ofrcdek materjalny, badz to kry-
sztat, badz clalo izotropowe, jak np. zwykle szklo. Spél-
czynnik zalamania okazal sie mmiejszy od Jjednosci,
przyczem réznica ta wyraza sie zaledwie w czesciach mil-
jonowych. Powietrze wiec okazuje sie niejako ,optycznie
gestszem"” w promieniach Roentgena, niz szklo albo oldw,
przyczem jest rzecza miezwylle charakterystyczng, ze wiel-
kosé¢ spolczynnika zalamania zgadza sie .doskonale z war-
todcia, wynikajacq 2z teorji Lorentza, opartej ma zasa-
dach elektrodynamiki i eleltromilci klasycznej.

Stwierdzono réwniez wystepowanie w dziedzinie pro-
mieni X zjawiska odbicia catkowitego, przyczem
wigzka ich musi padaé na powierzchmie wodbijajaca mniemal

stycznie, pod katem kilku minut zaledwie. Zjawisko r o z- .

szczepienia ma tu réwniez swoj odpowiednik: spoél-
czynnik zalamania promieni Roentgena o lalach krétszych
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jest mniejszy, niz dla fal dluzszych. Hjalmar stwierdzit
nawel w krysztatach gipsu zjawisko dyspersji amno-
malneq; mianowicie, przy dlugodciach fali, odpowiadaja-
cych granicom pochlaniania dla wapnia i siarki, spélczyn-
nik zalamania gipsu okazuje wyraine nieciaglosci, Zjawi-
sko to, zaréwno jak i szereg innych, wskazuja na to, iz przy
zatamaniu i odbiciu promieni X cechy indywidual-
ne atomoéw skiadowych danego osrodka wystepuja ze szcze-
g6lng wyrazistoscia.

Dalszym ciekawym i wasnym krokiem na drodze $ci-
stego powigzania optyki promieni Roentgena z optyka fal
wildzialnych bylo zastosowamie przez Thibauda zwyk-
lych siatelkk dyfrakcyjnych do otrzymywania widm tych pro-
mieni, Wiazke badang rzucamy przytem na siatke prawie
stycznie do jej powierzchmi, o, jak wykazuje rachumelk,
zwielcsza znacznie jej zdolnoéé rozszezepiania, Jest rzecze
ciekawa, iz zwykle siatki szklane okazaly sie lkorzystniej-
sze w uzyciu, niz siatki- Rowlandowskie, co pozostaje w
zwigzlku z wiekszgq zdolnoscia odbijajaca dla malych katow
szklta w poréwnaniu z metalem zwierciadlanym,

Dog¢wiadczenia Thibauda maja to donioste znacze-
nie, 1z pozwalaja powiazaé¢ dlugoci fali promieni R oen t-
gena z odlegloscia rys na siatce, a wiec przez to samo
z metrem, czyli pozwalaja wyznaczy¢ na drodze niemal bez-
poéredniej odleglosci atoméw w siatce krystalicznej; oka-
zala sie przytem zupelna zgodnoéé z «danemi, otrzymanemi
poprzednio z gestosci 1 liczby Avogadiry, co jest jeszcze
jednem potwierdzeniem slusznoéci naszych pogladéw na bu-
dowe krysztalow.

Jednalkze Roentgena
ujawnily szereg zjawisk, ktére nie mieszcza sie w ramach
klasycznej teonji promieniowania i sa gléwna podstawa tych
rewolucyjnych pogladéw na istote promieniowania, %tére
moznaby scharakteryzowaé prawie jako powrét do emisyj-
nej, Newtonowskiej teorji éwialla w mowej postaci, Nalezy
tu przedewszystkiem zjawisko wyrzucania elektronéw z cial,
naswietlanych przez promienie X (fotoelektrony). Jest rze-
cza nieulegajaca watpliwosci, ze energja tych elektrondéw
wyrzucanych jest zaczempnieta z enengji fali padajacej;
wynika to stad, iz pomiedzy energja fotoelektronéw a cze¢-
stodcia drgan promieni X jest 4cista zaleznoéé (proporcjo-

badamia mad promieniami

" nalno$é), Jezeli jednak bedziemy zmniejszali nieogranicze-

nie energje promieni padajacych, np. oddalajac cialo na-
$wietlane od zZrédla, wéwezas il 0 § ¢ fotoelelctronéw bedzie
malala, energja wszakze kazdego z mnich nie wulegnie
zmianie, Paradoksalny ten wynik jest sprzeczny z poglgdem
elektrodynamilei klasycznej, kiéra wymaga, aby energja fali

Rys. 3. Kierunkowcsc¢ fotoelektronéw, wyzwolonych
przez promienie X,

kulistej byla rozmieszczona réwnomiernie na powierzchni
kuli; tu za$§ malezatoby przwiaé, ze energja fali jest zesrod-
ltowana w niewielkich obszarach tej powierzchni, ktére mie
pewielcszaja sie, ¢dy sama powierzchnia kuli wzrasta (,pro-
mieniowanie iglaste” Einstein a). Jeslibysmy przyjeli ten
ostaini poglad, to w polu promieniowania srédia o bardzo
malej dzielnosci musieliby$my przypuscié istnienie wrozle-
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glych obszaréw, nie zawierajacych emergji, I ot6z wniosek
ten zostal szczegélnie wyraziscie sprawdzony w dogwiad-
czeniach uczonych rosyjskich, Joffego i Dobronra-
wowa, Maleikie cialko prébne (kuleczke rozpylonego bi-
zmutu) umiescili oni w polu promientowania mikroskopij-
nej lampy roenfgenowskiej; okazalo sie, iz ciatko to nie-
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Rys. 4. Przesunigcie prazka w widmie promieni X pod
dzialaniem rozproszenia (zjawisko Comptona).

mal stale znajdowalo si¢ w obszarach, pozbawionych
energji promienistej i tylke raz na trzydzie$ci minut $red-
nio trafiat je ,kwant” promieniowania,

Dalszem zjawiskiem, nie mieszczacem si¢ w ramach
teorji klasycznej, jest fakt, iz kierunki elektronéw, wyrzu-
canych z czasteczek gazu przez promienie X, okazuja wy-
razna skladowa podluzng (w kierunku tych promieni). Opty-
ka klasyczna, ktéra zna tylko drgania poprzeczne, zupeinie
nie tlumaczy tego zjawiska, nie moze bowiem wyjasnic go
dzialanie sil, analogicznych do cisnienia §wiatla.

W or

nad zjawiskiem,

1523 Comptomn oglosil szczegélowe badania
jego
a ktére do gruntu wstrzgsnelo klasyczng teorja promienio-

ktére mnazwano pOzniej imieniem,
wania i wzbudzilo zywg walke sprzecznych pogladéw, Od
lat killkkunastu wiedziano, ze promienie X, rozproszone przez
ciata lekkie, jalc parafina, grafit i t. p., sa, w czeéci przy-
najmniej, mieksze, bardziej przemikliwe, miz promienie pier-
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wolne. Compton zbadal to zjawisko dokltadnie przy po-
mocy metod spektrograficznych, uslalil jego prawa 1 stwier-
dzil, iz rzecz przedsiawia sie tak, jak gdyby kwant pro-
mieniowania przy spotkaniu z elekironem w afomie roz-
praszajacym podlegal prawom zderzenia cial sprezystych—
t. j. prawem zachowania pedu i energji, Elekirony, odrzu-
cone przy rozproszeniu, zyskuja pewna predkosé, a wiec
i energje, na koszt promieniowania padajacego, a wiec
promieniowanie rozposzone musi mied energje i czestodé
drgania mmniejsza, czyli musi byé ,mieksze”. Elektirony od-
rzucone wykryto istotnie; podobnie tez stwierdzono, ze kie-
runek promieniowania rozproszonego, wyznaczony przez
wyrzuctme przez nie foloelekirony, zgadza sie w zupelno-
$ci z teorja kwantow $wietlnych; teorja klasyczna nie zdo-
lala opanowaé tych zjawisk w calosci.

Zbierajac to, co powiedziano wyzej o przemianach
energji promieni roentgenowskich przy przejscin przez ma-
terje, mozna ulczyé nastepujaca tabliczke:

Oslabienie natezenia

Pochlanianie Rozproszenie
S| S e
P . l . . W i . i
romieniowanie yrzucanie .
fluorescencyjne  fotoelektron. Zwykle Compt?nowskxe
| |
Falowe Elektronowe
(promien, o fali (elektrony od-
dtuzszej) rzucone)

Tak wigc opilyka promieni X oprécz wybitnej zgodno-
$ci licznych cech z optyka promieni §wietlnych, okazuje réw-
niez odstepstwa od teoryj klasycznych, wyjaskrawione nie-
jako, fatwiej dostrzegalne w tej dziedzinie, dzieki wielkiej
czestodci 1 wielldej, w poréwnaniu ze §wiatlem widzialnem,
energji kwantéw promieniowania roentgenowskiego. ,Pro-
blemat powigzania materji i eteru” (Poincaré) nie zostal
cotychezas rozwazany w spos6b zadawalajacy, Jednalze
ciaggla walka pogladow i teoryj jest wlasnie poteznym bodz-
cem rozwoju mnauki,

Dr. W. Kapuscinski.
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METALOZNAWSTWO,
Silumin i jego budowa,

Autor stara sie ustalié, jaka funkcje spelniaja sod i
fluorki alkaliczne, gdy sa dodawane do stopéw glinu z krze-
mem, i wywoluja w nich zmieniona budowe, t. j. drobnokry-
staliczng eutelktyke, Poza tem sprawdza pomownie uklad
glin-krzem metoda analizy termicznej, przewodnictwa elek-
trycznego i t, p., oraz bada caly szereg cial, jako ,zmienia-
czy" budowy, W wyniku ustala, ze dodatek wodorotlenku
sodu wywoluje réwniez budowe zmieniona. Ustala réwniez
zaleznoéé budowy wod szybkoci stygniecia i znajduje, 2e
stopy zahartowane podczas krzepmigcia eutektyki wykazuja
budowe drobnokrystaliczng, bez dodatku zmieniacza, Na
podstawie rozwazan teoretycznych, wyprowadza autor po-
tréjny uklad glin-krzem-séd, z ktérego wynmika, ze z plyn-
nej fazy wydzielajg sie jednoczeénie plynny séd, oraz kry-
sztaly glinu i krzemu. Wobec tego autor przypuszcza, ze
przyczyng wywolujacg ,zmieniong” budowg jest pltynny sod,

TECHNICZNY CH.

ktéry oddzielajac poszczegblne krysztatki mechanicznie u-
niemozliwia ich wzrost a jednocze$nie zwigksza szybkodé
tworzenia sie oérodkow krystalizacji. (B. Otami, J. Inst,
Met, 1926, II, str, 243 — 267).

W. £.

Skladniki i budowa handlowych stopéw glinu
z krzemem.,

Autorzy rozpairujg skladniki, budowg i whadciwosci
mechaniczne zmienionych stopéw glin-krzem, i podaja teo-
rig zmienionej budowy, oparta na koloidalnej wielkosci kry-
sztalkéw, podczas pierwszego okresu krzepniecia. Powyz-
sza teorje ilustruja przykladami i w innych ukladach.

Stopy posiadaja: dobre wiasciwoéci odlewnicze, sa
lzejsze od glinu, posiadaja wysoka odporno§é na uderze-
nie, doskonala ciagliwoéé i nie ulegaja korozji. (A. G. C.
Gwyer 1 H. W, L, Phillips oraz D, Stockdale i T, Kilkinson,
J. Inst, Met 1926, II, stir. 283 — 324).

w. £



380

OBROBKA METALL
Tokarki wielonarzedziowe.

Dazeniu do ewiekszenia wydajnoséci cbrabiarek, a co
zatem idzie — do zmaniejszenia kosztéw produkeji, za-
wdzigczamy wiprowadzenie i mozwdj maszyn wielonarzedz o-
wych, Lacza one zalety tokarek zwylklych i awtomatéw, bo-
wiem umozliwiaja wykonywanie rcbét z dowolng doldad-
noscia i to jednoczesnie w kilku kierunkach, oraz rozwia-
gdyz przez
skrawanie naraz dowolnej ilosci przekrojéw mozemy czas
ten sprowadzié do minimum. Wasnym czynnikiem, umoz-
liwiajacym ¢ym mmaszynom wspolzawednictwo z dotycheza-
sowemi automatami, jest latwos¢ obstugi, prosta budowa,
oraz, co na-j“"a;iniejsze, krotki czas mastawiania maszyny,
Podobnie jak w automatach, jest i tu usuniety wplyw ro-
botnika na dokladnogé obréblki podczas pracy maszyny,
Oczywiscie, im wiece) marzedzi zastosujemy do jedmoez -
snej obrébkl, tem ta obrébka bedzie ekomomiczniejsza, jed-
nak granicg ilosci zastosowanych mnaraz narzedzi jest dhu-
goé¢ samego przedmiotu cbrabianego, jego ksztalt, oraz
jego wytrzymatosé, Przeprowadzone ma tych maszynach
doéwiadczenia w celu zbadania warunkéw pracy, wyka-
zaly miedey ihnemi, Zze opér skrawania, a co zatem idzie
— obciazenie calej maszyny, jest znacznie wigksze, niz
w maszynach jednonarzedziowych, wobec skrawania nu
cbydwu tych maszymach tego samego przekroju. Podczas
skrawania jednoczesénie kilkoma narzedziami warstw o wspdl-
nym przekroju 25 mm?® wzrés! opér skrawania przecigtnie
0 25% w poréwnaniu do sumy oporéw, ijakie powstaly przy
pigciorazowem skrawamiu przekroju 5 mm® na maszynie
jednenarzedziowej. Znaczne wystepujace tu sity spowods-
waly koniecznc$é wprowadzenia takich zmian konstrukeyij-
nych, kiéreby zapewnily czeéciom przenoszacym je do-
stateczng sztywno$é, Zmiany te odmnosza sie przedewszyst-
kiem do uksztaltowania loza i prowadnic. Talk np. poka-
zane ma rys, 1 hoze pélautomatu (fabryka Le Blond Machi-

zujja zagadnienie najkrétszego czasu obrdbki,
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dobnych sobie maszyn jednonarzedziowych przedewszystkiem
podanemi wyzej wlasciwoéoiami loza, przyczem do roz-
wiazania jest tu jeszcze zagadmienie fatwego usuwhnia
wioréw, ktore w duzej ilosci gromadza sig w réznych cze-
sciach Yoza. Poza tem rozwiazania konstrukcyjne napedéw
roboczych i posuwowych miewiele odbicigaja od dotychczas
wykonywanych napedéw w maszynach jednonarzedziowych,
Naped robcczy odbywa sie majczesciej od kota pasowego
przez skrzynke zmianows, dajaca od 6-ciu do 9-ciu réz-
nych szybkosoh,
posredniczacemi sa sprzegla lamelowe oraz kota przesuw-
ne na walkach 6-cio klinowych. Wrzeciono robocze umie-
szczone jest przewazZnie w

Bardzo chetlnie stosowamemi elememtami

tozysku panewkowem, a

to ze wzgledu na duze na-
ciski i
wiania go w razie zu-~
Zycia, natomiast Yozyska
waltkéw posredniczacych
bywaja kulkowe. Naped
posuwowy uskuteczniany
bywa, w zaleznosci od ro-
dzaju maszyny, od éruby
pociagowej za posrednic-
twem kot zmianowych,
skrzynki posuwéw lub, jak
od bebna
rozrzadczego krzywkowe-

go, przyczem wielko$ci posuwéw dobierane sa[w granicach
mozliwie szerokich. Duzg uwage zwrécono nazapewnienie sa-
moczynnego wylaczania posuwéw, gdyz od tego w duzej
mierze raleiy bezpieczenstwo i stopien «dozoru mad maszyna,
Przy obiorze szyblocci skrawamia, nie mozna kierowaé

si¢ wzgledem, by skrawanie odbywalo sig¢ z najdogodniejsza,
szybkosoig (gdyz zwykle teczymy jednoczeénie na kilku
$redmicach), lecz dajemy pierwszernstwo temu wzgledowd,
by zywot marzedzia byl jak majdiuzszy, Poniewaz od na-
rzedzia w giownej mierze zalezy wydajnosé

moznos$é nasta~

Rys. 2. Loze automatu
wielonarzedziowego fabr.
F.RA. Scheu, G. m. b. H., Berlin

1

w automatach,

maszyny,
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I operacja.
Rys. 3. Obrobka walka na tokarce wielonarzedziowej.

Rys, 1. Loie pétautomatu

wielonarzedziowego fabr.

Le Blond Machine Tool
Co. Cincinnati.

re Co, Cincinnati, USA) posiada zasadnicze warunki sta-
wiane tym maszynom, a to -dostateczng sztywnoéé i do-
kladnoéé prowadzemia. Pierwsza .osiagnieta zostala bardzo
szerokiem rozstawieniem mprowadnic, draga — mozmoscia
wymiany listew prowadnicowych, Takim samym warun<om
odpowiada loze automatu wielonarzedzicwego (fabr. F, A,
Scheu, G, m. b. Berlin, rys. 2), ktére posiada ciekawe
rozwigzanie prowadnic ksztattu daszkowego, dostosowan:go
specjalnie ido d:olgotdlme.go przyjmowania maciskéw od su-
portow,

Rozwbéj budowy tych maszyn ustalil sie dotad w trzechi
kierunkach, Budowane sa tokiarki wielorarzedziowe o kil-
ku suportach z niezalleznemi od siebie posuwami, pélauto-
maty i automaty catkowite, Maszyny te réznia sie od po-

bt
==

II operacja.

zwrdcono szczegbdlniejsza uwage ma dobdr materjalow, czyli
jakoéé narzedzia, jego ksztalt, wiprowadzomo daleko
idgca normalizacie,

Zakres stcsowalno§ci tych maszyn jest bardzo szero-
ki, Nadaja s'e one jednak szczegélnie do robét masowych
i szeregowych, a dane z prakiyki dobilnie wykazujg ich
wyzszo$§é mad maszynami jednonarzedziowemi, $ciste
obliczenia wydajnosci wykazuja mozno$é wspotzawodnicze-
nia tokarek wieflomamzq(drzioivych z ma;szjmami specjalnem?,
W robotach szeregowych przedstawiaja te tokarki te do-
godnobé, ie przez szybkie mastawienie narzedzi moima je
w krétkim czasie dostosowaé do nowej roboty, To tez sa
omne dizi§ powszechnie uzywane w Ameryce, a w Niemczech
cbudzily ogromme zainteresowanie, co podwiadcza miedzy
inm»amui specjalny zeszyt czasopisma ,Die Werkzeugmaschi-

" (Nr. 20 z r. 1926), z ktérego zaczerpneliémy da,ne od-
noszace sie do tych maszyn i obrébki ma mnich,

oraz

zaig
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Na rys. 3 przedstawiona jest obrdbka walka silnika
elektrycznego 700 mm dlugcsci, pokazana jako ideainy
przyklad obrébki ma tokarce wiclonarzedziowej fabr. Le
Blond. Zabieg skfada sie z dwu operacyj, ktére poprzedza
obcigeie na miare surowego walka i nawiercanie mnakiel-

Rys. 4. Obrébka piasty kota samochodowego na
pélautomacie wielonarzedziowym.

kéw. Podczas pierwszej cperacji, 5 marzedzi wykonywa to-
czenie wzdluzne w i jednoczesénie 7 marzedzi wykonywa to-
czenie fpoprzeczne p jjednego konca walka, Podczas dru-
gigj operacji, odcinek walu dlugosci 230 mm obrabiany
jesl jednoczeénie przez trzy marzedzia ma érednice 60 mm,
a to w celu skrécenia czasu obrébki, Gladzenia powierzch-
ni mie przeprowadzonc, gdyz walek miat byé szlifowany
Calkowity czas obrébki trwat 7,5 minut, z czego na pierw-
szg operacje sklada sie: a) czas maszynowy 2,8 min, b) czas
zamocowania 0,8 min; na drugy operacje: a) czas maszy-
aowy 3,1 min, b) czas zamocowania 0,8 min, Rys, 4 poka-

BESE

Rys. 5. Obrébka tioka samochodowego na maszynie
wielonarzgdziowej.

zuje obrobke piasty kota samochodowego na potautoma-
cie (fabr. L, Loewe—Berlin), Robotnik tylko zamocowuje
przedmiot w klach, odstawiwszy wpierw suporty. Posu-
wy 1 wylaczanie odbywaja sie automatycznie. Czas rob .-
czy wynosit tutaj 24 min, szybkoé§é skrawania na najwiek-
szym obwodzie wynosita 58 m/min. Posuw wzdluzny wyno-
sit 0,24 mm,‘o:brét, posuw poprzeczny 0,16 mm/obrét, Przed-
ni suport (P) pracowal z 4-ma narzedziamj, tylny zas (T)
z 2-ma marzedziami. Sposéb obrébki na trzpieniu pokaza-
ny jest ma rys, 5, Jest to obrébka tloka silnika samochodo-
wego o $rednicy 70 mm i diugosci 85 mm av jednej z ame-
rykanskich wytworni samochodéw. Obrébke na maszynie
wielcnarzedziowej poprzedza wywiercenie otworu na iswo-
rze (s) oraz obrobienie wewnegtrznej krawedzi (k), stu-
z3cej do centrowania, Wlasciwa obrébka na maszynie wie-
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lonarzedziowej sktada sig z toczenia wzdluz (w), obtoczaz-
nia denka (pi),
(p:). Mamy zatem przy pracy trzy supcrly, z ktérych dwa
wykonywuijg nuch poprzeczny z rozmaitemi predkosciami
posuwowemi, Narzedzia do wytaczania rowkow pierscie-
niowych znajduja sig w osobnej wkiadce (W) i w
pienia ktéregokolwiek z nich wymienia sie cala wkladks,
przez co unika sie przerw w pracy. Wydajnosé tej
szyny: zdzieranie 48 sztuk ma godzine, gladzenie — 42 sztuk
na gedzineg, Jezeli chodzi o porownanie czasow obrébki na
obu typach maszyn, wystarczy podaé przykiad z praktyki
warsztatowej, gdzie ma obrébke dylerencjalu samochodowego,
na rewolweréwce wielonarzedziowej firmy F. A, Scheu G, m,
b, H. Berlin, zuzyto 14 minut czasu, wobec 74 minut zuzytych
na obrébke tegoz przedmiotu na tokarce zwyklej. Stesunek

oraz wytoczenia rowk6w mna pier§cienie

razie ste-

ma-

czaséw rcboczych 1:5,3,

Z tych paru przykladéw widaé wyrasnie, jakie korzy-
éci mozna osiagnal przez zastosowanie maszyn wielona-
rzedziowych do robot masowych ‘i szeregeawych. Jezeli cho-
dzi o roboty masowe, a przylem dokladne, tokarka wielo-
narzedziowa jest dzisiaj niezastgpjona, Ogromme =zalety
tych maszyn wzbudzily zrozumiale zainterescwanie sig nie-
mi §wiata przemyslowego zagranica, zachodzi wige koniecz-
ncéé, by i nasz przemyst bli*ej sie z miemi zapoznal,

Inz., Jan Dobrzanski.

WALCOWNICTWO,
Roztlaczanie boczne,

Dotychczas +wielko§é roztlaczania bocznego mie jest
ujeta w $cisly wzér matematyczny i nie mamy sposobu do-
ktadnego jego wyznaczenia, Usilowahnia wypelnienia tej
luki w walcownoiwie czynione sa wszakze oddawna i istnie-
je kilka wzoréw empirycznych, wygnaczonych ma podstawie
wyniké6w specjalnych dicswiadezen,

Genze wiec okreéla rozllaczanie boczne wzorzm:

B =b,—b,=0,35 (i, — Ity)

Sehill il | By b, i e .ho o
-~ e - SR —— 2 —_——
Falk wreszcie: by = ’/,(_)'161 (h 71:9_*._)_;)}_("'_‘*‘ ha) +b ?

gdzie oznaczaja:

b, i by wysokosé i szerokoéé przed, by i h, za§ po walco-
waniu, O-obwo6d walcéw, do ktérego materjat przylega, « —kat
chwytu w mierze Iukowe;j.

Najstarszy wzoér Genze'a, z powodu prostej swej po-
staci, jest do dzié dnia ogdlnie stosowany; nie jest jednmak
wyczerpujacy, bo wskazuje zaleznosé roztlaczania boczne-
go tylko od gniotu absolutnego i dlatego daje przy réznych
$1ednicach walcow wyniki mniedoktadne We wzorach
Schled’a i Falk'a uwzgledniona jest juz zalesnoéé roztla-
czania od promienia walcéw przez kat chwytu o, jednak
do uzytku prakiycznego wzory te nie madaja sie, gdy2 sa
zbyt skemplikoware, Oprocz tego, formula Scheld’'a daje
przy duzych gniotach wyn'ki niedokladne, co wykazal picrw-
s y Falk, Z inicjatywy prof, Tafel'a, Sedlaczek staral sig
okroélic wplyw gniotu, érednicy walcéw i przekrojow pre-
ia na roztlaczanie boczne,

Ustalit on zaleznosé a) miedzy gniotem £A, —72; i roz-
tlaczaniem bocznem b, — b; = B, gdy pozostale czynniki,
. zn. $rednice walcéw i przekr6j poczatkowy preta b, . Iy
sg stafe; b) miedzy érednica walcéw a rozifaczaniem bocznem
przy staltym gniocie i przekroju &, 7i;; c) migdzy szerokoscia
poczatkows i roztlaczaniem, gdy stalemi byly: gniot, Srednica
walcéw 1 poczatkowa wysokos§é pregta.

a) Aby wyznaczyé zalezno$é miedzy roztlaczaniem a
gniotem, uzyl Sedlaczek danych, ktére Schneider otrzymat
przy swych doswiadczeniach nad zgniataczem w Witkowi
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cach, Kesy uzywane mialy przekrdj 180180, przyczem kes
raz tylko przechodzil migdzy walcami przy réznych gniotach,
Poniewaz w ten sposéb zawsze szeroko$é, wysokoséé i éred-
nica walcéw byla stala, mozna wiec bylo przedstawi¢ za-
leznoéé miedzy gniotem a roztlaczaniem graficznie (rys, 1).

Szybkosé walcowana

5.2 15 0
50
o B
SE 3 .A/
X
> ' 20 z
R g
QQ"J e 1—L -
Ot// 20 30 40 50 60 70 80 %) 100

grot- By ~hy w mm
Rys. 1.

Otrzymano w ten sposéb w przyblizeniu prosta przy gnio-
tach wigkszych, Przy przedluzeniu prostej tej do. przecie-
cia sie z osig rzedmych otrzymuje sie roztlaczanie ujem-
ne, co najprawdopodobniej malezy przypisaé wplywom no-
wego czynnika, dotad nieuwzgledniamego: szybkosci wal-
cowazia, Poniewa:z jest rzecza niemozliwa, aby rozttacza-
nie mnalstapilo przy gniocie =— 0, musianio wiec wprowa-
dzi¢ poprawke, a’ 1o poczawszy od szyblkosci walcowania
ok, 1,5 m/sek. Z wykresu otrzymano, ze
B 13 _ 1 By — Iy
h,—Rn, 45 35! T35
Formula #a odpowiada formule Genze'a, odnosi sie
jednak tylko do pewnego stosunku promienia walcéw do

stqd B =

. o r
poczatkowej wysoko$ci preta ——.

h

b} Aby odkryé i ujzé zalex'hnvoéé roztlaczania bocznego
od s$rednicy walcéw, wykonano najpierw pod dozorem prof.
Tafel'a w laboratorjach préby prasowania olowiu przy
zmieniajacych sig $rednicach stempli; pozostate za§ czyani-
ki brano jako state. Wymiki poréwnywano ¢ wynikami o-
trzymanemi w Krélewskiej Hucie, w hucie Herming i w
walcowni w Norymberdze, Préby prasowania dokonywanc
przy 6 réznych érednicach, dajac raz gniot staly =— 4,8 mm,
drugi raz 9,5 mm. W tym wypadku rozttaczanie jako funk-
cje drednicy przedstawi sie, jak ma rys. 2, Otrzymuje sie

v /5
§ b—

/i
t8” =
o -
NS
x

10 20 30 49 50 70 100 150
rednice w mm
Rys. 2.
krzywe — w zaleino$ai od gniotu — kiére odpowiadajn

réwnaniu @ 2/_;; (przy gniocie 9,5 mm a =4, przy gnio-

. 1
cie 48mm a =2). To @ charakteryzuje nam zaleznoéé roz-
ttaczania od gniofu przy prébach zas prasowania olowiu wy-

N hy — h, ’ : i
raza si¢ wzorem “535 0 8 jak wiemy juz przy zelazie zle-
hy — h,
wnem , ——— =,
MeT3E
Zadaniem nastepnem bylo polaczenie 2 tych funkcyij

B = h—'3r5—h2 w jedno réwnanie. Przy

t 2 B=a /7 i

My
doswiadczeniach w Witkowicach $rednica i wysoko§é po-
czatkowe byly stale, wzér na roztlaczanie miat postaé B =
s B =l
3.5

Ty r i
, wige V'_Nh, = 1. Jesli wigc zalozymy V—hr— ==
1

. < - hy — R,
i wyraz otrzymany wstawimy we wzor B .= 55 to
otrzymamy wzdr ogblny. Poniewaz érednica przy do$wiad-
czeniach wynosila 996 = 1000 mm, R, zaé 180 mm, napisac
mozna:

/ , hy — B,
»]:l :?g—g = 2,77 = x; wiemy, Ze B_= —ﬁ—‘— lub B =
=]h:@£ r.hy :Q:]zﬂ/_ r : B=h' —h,’
3,5 T 3,5 h,.x 3.5
500 ST h—hyy T
= e - B = e
4 180 % 277 lbo ogélnie 35 V T 2,70
~ By — I, 7‘_
Bk 6 ! h

Wzor ten wskazuje zaleznosé roztlaczan'a bocznego
od gniotu, i stosunku promienia do wysokosci poczatkower.
Pordwnanie wielkosci otrzymanych ze wazoru powyzszego ze
znaczng iloscia danych otrzymanych w praktyce, daje wy-
wiki zadawalaljace.

¢) Przy szeroko$ciach wigkszych (Zelazo umiwersalas
1t p.) wzbr daje warntoscd za ‘duie, Stwierdza to zmany
fakt, ze moztfaczanie boczne maleje, gdy szerokosé poczat-
kowa jest znaczna. Matematycznie zalezno$é ta wyraza sig
wzorem doéé slkeomplikowanym:
bV b7 (= by
: 30+ by )
Moina jednakie zaniedbaé bez wigkszych obaw wplyw

B =

poczatkowej szerokodci. Ze zwiglszeniem jej bowiem roz-
tltaczamie boczne wmuleje, a przy kallbrowaniu zawsze daje
sie chetniej wigltszg szerokoéé wykrojéw miz za maly (wy-
jatek stamowi, gdy chcemy wuniknaé karbowania walcow a
gniot dawaé wielki),

Wzér B = h'~—6——h—2 V—]:— jest prosty w uzyciu; dlatego

1
tez, o ile doéwiadczenia i dalsze poréwnania wykaza dosta-
teazna jego idokladnosé dla praktyli, uwazaé go trzeba be-
dizie za znaczny postep w matematycznem, a réwnoczednie
1 prallitycznem ujeciu roztlaczania baocznego, (Sedlaczek,
dysertacjia Wirochkaw, 1924].
Olszak.

Bibljografja.

Cech budowniczy we Lwowie za czaséw polskich (de
roku 1772), Napisat J, K o w aliczulk, architekt cywilny,
upowazniony budowniczy, Lwéw 1927. Nakladem Stowarzy-
szenia Budowniczych,

Autor, b. przelozony Stowarzyszenia. Budowniczych
we Lwowie, wyclagnal ze starodawnej ksiegi cechowej sze-
reg notatdk, odnoszacych sig ldo cechu murarskiego, ka-
mieniarskiego, ciesielskiggo i budowniczega we Lwowie,
prowadzony od r. 1582 a lkoficzacy na r, 1772,

Podawszy w ustepie wiadomosci o poozatkach cechéw
lbudowniczych przy budowach starozytmych i $redniowiecz-
nych, oraz o cechach w Polsce, datujacych od polowy XIII
w, ia najwczeéniej i majsilnie] rozwinigtych w Krakowie
i Warszawie, prezechodzi do wzmianek o najdawniejszych
cechach we Lwowie i przytacza ongamizacje cechu budowla-
nego z r. 1572, zawarta w przywileju cechowym, waiesio-
nym do ksiag miejsklich przez starszych cechu murarzy
i kamieniarzy. Z motatek w lsiedze cechowej, czynionych
od r, 1582, odtwarza przyblizony obraz dziejéw cechu bu-
dowlanego we Lwowie za czaséw polskich, zaznaczajac na
czelle obowiazkéw czionkow, ze: ,Cech budowniczy, jako
cze$é organizacji spofeczenstwa mlflejskiego, gorliwie wypel-
mia swoja majwaimiejsza powinnoéé obywatelska, odnoszac
sig do obrony wjczyzny przed nieprzyjacielem”, Uzupeinia-
ja ten obraz wiadomogci o towarzystwach & uczmiach oraz
rejestr mistrzow cechu budowniczego za czaséw polskich
(1582—1772). : )

Kgigzeczka arch, M, Kowalewskiego stanowi cenny
przyczynek do dziejéw naszego budownictwa., F, K.
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