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Dział I „komunikatów" obejmuje porty rzecz-
ne. W s p r a w o z d a n i u a m e r y k a ń s k i e m
zwrócono przedewszystkiem uwagę na Mononga-
helę (przewóz w r. 1920 24 264 000 t), Ohio
(9 000 000 r), Mississippi (4 061 000 f) i na trudno-
ści wykonywania na nich portów i urządzeń prze-
ładunkowych z powodu wielkiej różnicy poziomów
wody małej i wielkiej, dochodzącej np. pod Vicks-
burg (Miss,) do 20,24 m. Głębokości rzek są nastę-
pujące: na Monongaheli, -dzięki kanalizacji, zapew-
niono głębokość 2 m, w dolnym biegu nawet na
2,44 m. Na Ohio, również skanalizowanej, głębo-
kość wynosi już na znacznej przestrzeni 2,75 m,
na Mississippi głębokości dla żeglugi są różne: mię-
dzy Saint-Paul (Min.) a St Louis (Mo) 1,37 m,
między St. Louis a Cairo (111.) 2,50 m, między
Cairo a Nowym Orleanem 2,75 m.

Co do portów i urządzeń przeładunkowych, to
w Ameryce niema żadnych ustalonych typów, lecz
urządzenia te dostosowywane są do warunków i do
specjalnych celów, W rzeczywistości, wobec wiel-
kich wahań stanów wody, budowanie bulwarów o
stromej ścianie przedniej, jest ,v wielu wypad-
kach, z powodu wielkich kosztów, niewykonalne.
Stosuje się w takich razach trzy sposoby przełado-
wania z kolei na statki i odwrotnie: a) przełado-
wanie bezpośrednie, b) zastosowanie taśm rucho-
mych i innych transporterów, małych wózków prze-
mysłowych, podnoszonych i spuszczanych wzdłuż
pochylni między poziomem wody, a naziomem brze-
guje) zastosowanie urządzeń pływających.

Pierwszy rodzaj zastosowano w St, Louis, ko-
sztem 1 miljona dolarów wbudowano w rzekę, w
miejscu, gdzie istnieje stale głębokość 3 m, podłuż-
ny bulwar żelbetowy na ruszcie palowym, na plat-
formie w wysokości jego korony wykonano trzy

*) Dokończenie do str. 353 w Nr. 15 z r. b.
Przy sposobności zamieszczamy sprostowanie do sprosto-

wania podanego w zesz. poprzednim (str, 351). Zamiast wspo-
mnianego tam rys, 16, powinno być rys, lb.

kolejowe o normalnym odstępie i osobny tor dla
żórawi portowych; w tyle znajdują się magazyny.

W Mempnis wykonano kosztem 1,5 miljona
dolarów urządzenie typu drugiego. Brzeg znajduje
się tu około 30 m ponad małą wodą, na nim leży
linja nadbrzeżna łącząca ;się z koleją główną. Od
górnego poziomu opada brzeg najpierw stromo, da-
lej zaś znajduje się w wysokości około 12 m nad
wodą załom, przechodzący w łagodne pochylenie,
W tych warunkach najodpowiedniejszem okazało
się wykonanie tunelu w spadku, o trasie prosto-
padłej do brzegu, W tunelu założono dwa łańcu-
chy, które wprawione w ruch poruszają wózki prze-
mysłowe o ładowności 2 f. Urządzenie to funkcjo-
nuje lepiej, jeżeli jest skombinowane ze „statkiem
bulwarem" (bateau-wharf), ustawionym u stopy tu-
nelu (rys. 4a),

Trzeci rodzaj, mianowicie urządzenia pływa-
jące, przedstawiają wiele korzyści, ale uzasadnio-
ne są dopiero przy wielkim ruchu, gdyż są kosz-
towne, tak ze względu na koszta założenia, jak
i koszta ruchu. Takie urządzenie wykonano pod
Memphis. Jest to połączenie wspomnianej powyżej
linji kolejowej na wysokim brzegu ze stopą brze-
gu zapomocą kolei normalnotorowej, założonej na
pochylni w spadku 3^]^%, a przebiegającej nietyl-
ko wzdłuż stromej skarpy brzegu, ale i poniżej za-
łomu. Na szynach tej pochylni znajdują się pod-
wozia (truki), a na nich rusztowanie w formie kli-
na z platformą i szynami na wierzchu, Osobna lo-
komotywa ustawia to rusztowanie na odpowiednim
do stanu wody poziomie. Do tego rusztowania przy-
stawia się statek .przeładowczy (chaland, trans-
bordeur), z szynami na pokładzie, na który wjeż-
dżają i z. którego wyjeżdżają wozy kolejowe. Obok
niego, ustawia się statek rzeczny transportowy,
który oddaje lub przyjmuje ładunek.

Na rysunku 4b jest przedstawiona ładownia
w Nashville Tenn, na Cuntberland, gdzie różnica
stanów wody dochodzi do 17 m. Jest to niejako
budowla szkieletowa, trzypiętrowa, z żelazo-beto-
nu, poszczególne komory są od strony rzeki otwar-
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te, z tyłu znajdują się tory i dwupiętrowe składy.
Komunikację towarową między piętrami uskutecz-
niają wyciągi.

S p r a w o z d a n i e f r a n c u s k i e podaje
krótki opis i szczegóły ruchu portów sieci rzecznej

•i kanałowej francuskiej, mierzącej obecnie 11094
km (5951 km rzek, 5143 km kanałów).

Rys. 4a.

Najważniejszym z nich jest Rouen, rozciąga-
jący się .wzdłuż 12 km biegu Sekwany powyżej
portu morskiego, Odległość od morza wynosi 125
km (wahania z powodu przypływu i odpływu 1,10
—2,4 m), odległość od Paryża skanalizowaną na
głębokość 3 m Sekwaną, 450 km; statki kursujące
między Rouen a Paryżem mają długość 75 m, sze-
rokość 9 m, zanurzenie do 2,80 m i ładowność
1200 t. Port ten ma trojakie przeznaczenie: a) ła-
dowanie i wyładowanie towarów przeznaczonych
dla Rouen i okolicy, lub pochodzących stamtąd,
b) przeładowanie na kolej towarów, wyładowanych
w porcie morskim ze statków morskich na statki
mniejsze (lichtulgi) i c) postój statków rzecznych
naładowanych ,w porcie morskim z przeznaczeniem
do Paryża, formowanie pociągów rzecznych (przy-
czem port: spełnia zadanie dworca zestawowego),
porządkowanie i rozlokowanie statków przybyłych
z Paryża,

Obrót towarowy w porcie rzecznym Rouen
wynosił w r, 1924 4 491 000 i, w częm 3 mil jony
tonn węgla; jest on w ścisłym związku z obrotem
morskim i wynosi 2/3 do 3/4 tegoż; reszta towarów
idzie koleją.

Havre służy także częściowo dla ruchu rzecz-
nego i pod tym względem obydwa porty uzupeł-
niają się. Łączy się on kanałem de Foncarville
(25 km) z Sekwaną; kanał ma głębokość najmniej-
szą 3,50 m i śluzy 180 m X 16 m. Ruch w górę
wyniósł tu w r.1913 306 000, w r, 1918 2048 000
t, a następnie spadł na 1 300 000 t; ruch w dół nie
przekracza 1ji mil j ona t.1)

W dalszym ciągu opisuje sprawozdanie porty
w Dunkierce (ruch rzeczny 1 mil jon t) i w Stras-
burgu (rocznie 2 602 000 t), dla którego opracowa-
no rozległy projekt rozszerzenia, znany jednak już
z innych publikacji, Ma on wielką przyszłość z po-
wodu korzystnego położenia nad tak dogodną dro-
gą wodną, jaką jest Ren; koszt przewozu od morza

l) 'Siuldjlcwanie Roiuen ma dla ,mas ważne .znaipzeniie
z urwaigi na podobne waiuniki, 'jaikiie zachodzą w Tczewie.

do Strasburga równa się frachtowi kolejowemu na
odległość 50—60 km.

Port Paryża obsługuje miasto (2 906 000 mie-
szkańców) i okolicę (1505 000), czyli cały depar-
tament Sekwany. Sam kręty bieg tej rzeki w jego
obrębie obejmuje 59 km długości, Marna 24 km,
kanały sztuczne 27 km, łącznie 110 km. Całkowity
obrót przeładowczy wynosi tu 12 990 500 t (dowóz
10,22, wywóz 2,769 miljonów ł) i jest równy cał-
kowitemu ruchowi towarowemu wszystkich dwor-
ców kolejowych paryskich, a nieco mniejszy niż
całkowity obrót dwu największych portów mor-
skich francuskich t. j . Rouen i Marsyllji (7 784 000
+ 7 771 000 = 14 960 000 t), jak również od obro-
tu sumarycznego trzech dalszych portów morskich
Francji, t. j , Dunkierki, Havru i Bordeaux
(5 230 000 + 4 570 000 + 4 800000 = 14 613 000
tonn).

S p r a w o z d a n i e w ł o s k i e (inż. S a s s i)
omawia kanały żeglugi w Lombardji, dopuszczają-
ce tylko mniejszą żeglugę (głębokości 1 — 1,50 m,
śluzy o dłuigości użytecznej 35 m). Cała sieć gra-
witująca ku Medjolanowi obejmuje 150 km, a włą-
czając w nią skanalizowane Ticino i Addę, suma-
rycznie 200 km. Medjólan, liczący 1 miljon mie-
szkańców, posiadał niewielki port, w którym prze-
ładunek wyniósł w r. 1925 224 000 t, oaecni« w
związku z budową kanału o dużym przekroju, dla
statków 600-tonnowych Medjólan — LoW1, Pizzi-
ghettone — Pad, postanowiono wybudować wielki
nowoczesny port, przeznaczony nietylko dla stat-
ków z tej drogi morskiej, ale również i statków
z jeziora Lago Magiore i Como o tej samej ła-
downości. Całe założenie rozciąga się na obszarze
700 ha i składa się z portu handlowego i przemy-
słowego. Przewidziany ruch przeładowczy ni?, wy-
nosić 1500 000 t\ koszta obliczono na 45 miljo-
nów Krów zł., co przy obecnym stanie waluty czy-
ni około 100 miljonów Krów. Koszta te ponosi pań-
stwo w 60%, a w 40% prowincja i miasto, roboty
rozpoczęto przed kilku laty i wydano na nie już
23 000 000 Krów; od roku 1923 są one czasowo
wstrzymane.

S p r a w o z d a n i e c z e s k i e (inż. S t u r-
za) uwidocznia, że młode państwo czeskie rozu-
mie doskonale doniosłość przewozu wodnego i sku-
tecznie popiera rozwój portów rzecznych.

Małe stosunkowo państwo czechosłowackie o-
dziedziczyło na swym obszarze aż 80% całego
przemysłu austrjackiego i 50% węgieiskiego, musi
się więc troszczyć o jego egzystencję, przede-
wszystkiem •umożliwiając tani dowóz surowców
drogami wodnemi, Na cztery najważniejsze porty,
t. j , Pragę (Holaszowice i Smichów) na Wełtawie,
Melnik na Łabie, Bratysławę i Komarno na Du-
naju, preliminuje się znaczne sumy, mianowicie:

P r a g a . . . . 4 0 0 0 0 0 0 0 k o r o n czsł.
M e l n i k . . . .
B r a t y s ł a w a . . 2 4 0 0 0 0 000 „ „
K o m a r n o . . . 7 0 0 0 0 0 0 0 „

z czego już znaczniejszą część wydatkowano,
Ruch przeładowczy w portach, obecny, wyńO-

si (bez tratew):
P r a g a . . . . . . . . . 1 8 6 5 0 0 i
M e l n i k (1925) 162 000 „
B r a t y s ł a w a (1925) . . , , 430 0 0 0 „ _
K o m a r n o . . . . . . . 150 0 0 0 ,,
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Jest on już znacznie większy od przedwojen-
nego, a każdy rok przynosi znaczną podwyżkę,
zwłaszcza w portach Dunaju. Bratysława należy
już dziś do najlepiej wyposażonych portów Du-
naju,

Wielką przyszłość ma Komarnó; w razie
przedsięwzięcia dalszej poprawy stosunków na
szypotach Żelaznej Bramy, będą tu mogły docie-
rać i mniejsze statki morskie, do 3000 tonn ła-
downości.

Sytuacja tego portu i zamiary czeskie co do
niego powinny nas interesować specjalnie, z nastę-
pującego powodu. Juiż dziś przychodzi tu kolejami
węgiel tranzytowy ostrawski i górno-śląski polski
i pruski (przez Jabłonków i Bogumin); linję kole-
jową Zilina — Komarnó zamierzają Czesi zastą-
pić kanałem żeglugi, wyzyskującym również siłę
wodną, idącym doliną (Wagu, Projekt tego kanału
już się częściowo opracowuje. Byłaby to lin ja kon-
kurencyjna dla naszych dróg wodnych, mających
połączyć Zagłębie górnośląskie ze Wschodem.

S p r a w o z d a n i e s z w e d z k i e (inż.
L a w s k i ) stwierdza, że Szwecja posiada obfitość
rzek i jezior. Te ostatnie stanowią dobre przysu-
nie dla statków, dlatego Właściwych portów jest
w Szwecji mało. Rzeki w naturalnym biegu prze-
ważnie nie są żeglowne, z wyjątkiem dolnych bie-
gów kilku rzek (np, Gota Alv), wymagają więc ka-
nalizacji. Sieć dróg wodnych sztucznych jest sto-
sunkowo rozgałęziona, lecz drogi te pochodzą prze-
ważnie z połowy XIX wieku, n?.leżą zatem już do
dawniejszych i mają małe wymiary (śluzy mierzą
35 m długości, 7 m szerokości i 3 m głębokości, lub
poniżej). Tylko kanał Troll Hatte (przebudowany
w r. 1916), czyli skanalizowana Gota Alv między
Gotaborgiem i jeziorem Vauern, kanał Sodertelje
na południe od Sztokholmu (przebudowany w r.
1924) i kanał Hbmmarby w pobliżu Sztokholmu (w
budowie) są nowoczesne i mają duże wymiary.
Dwa ostatnie łączą jezioro Malaren z Bałtykiem,

S p r a w o z d a n i e r o s y j s k i e (inż, F i d-
m a n) podaje ruch na drogach wodnych i kolejach
w Rosji w następujących cyfrach:

Drogi wodne Koleje
1872—1886 . . 5,3 milj. t 12,1 milj. ł
1913 • - , . . . , 18,05 „ „ 42,5 „ „
1825 . . . . 8,30 „ „ 20,8 » „

z czego widać, że stosunek przewozu na drogach
wodnych i kolejach pozostał taki sam (1 : 2,3—2,5),
natomiast, cały przewóz, jest jeszcze daleki do ó-
siągnięcia warunków przedwojennych. Ciekawe są
dane odnoszące się do średniej dalekoścl przewo-
zu. Dalekość ta wynosiła w r. 1911 dla dróg wod-
nych 860 km (znacznie więcej niż w innych kra-
jach, wielkie rzeki o małym spadku), na kolejach
500 km.

W d?.lszym ciągu opisuje sprawozdanie porty
Saratów — Pokrówsk i Rybińsk nad Wołgą.

Dział II „komunikatów" obejmuje zarządze-
nia z ostatnich lat, przedsięwzięte na drogach wod-
nych celem skrócenia przerw ruchu. Rozchodzi się
tu tak o przerwy z powodu zlodzenia zimowego, jak
i przerwy przy naprawach uszczelnienia kanałów
i ubezpieczeń brzegów, budowli pod kanałem (le-

warów), wreszcie, o ile chodzi o rzeki, także o
przerwy ruchu w czasie wielkiej wody,

W r e f e r a c i e a m e r y k a ń s k i m (inż.
W i l l i a m s ) podniesiono przedewszystkiem waż-
ność badań nad kwestją tworzenia się lodu, gdyż
poznawszy ją bliżej można będzie dopiero stosować
skutecznie środki celem przedłużenia okresu że-
glugi. Badania takie przeprowadza prof. Howard
T, Barnes w Montreal (Kanada),

W Ameryce, celem przedłużenia okresu że-
glugi, stosowano tak specjalne statki, t. z, łamacze
lodów, jak i rozsadzanie lodu materjałami wybu-
chowemi.

Co do statków, to rozróżnia się takie, których
wyłącznem zadaniem jest łamanie lodu (brise-gla-
ce) i holowniki oraz statki przewozowe, których
kadłub i maszynerja są tak zbudowane, że mogą
przebywać pola zlodzone (ferries). Dawne łama-
cze lodu miały wypór wody około 800 t, nowe, zbu-
dowane w latach ostatnich, około 2000 t. Wyjątek
stanowi łamacz lodu rosyjski „Jermak", wykonany
w r, 1899, o wyporze 8000 t, tak wielkie łamacze o-
kazały się niepraktyczne, Dawne łamacze miały
stosunek szerokości do długości 1 :4, nowsze mają
szerokość trochę mniejszą. Przy konstruowaniu u-
nika się długich powierzchni płaskich, kadłub zao-
patruje się w komory po obu stronach, które wy-
pełnione jednostronnie wodą wywołują przechy-
lenie go. Korzystnie jest umieścić śmigło z przodu;
woda poruszona przy pełnej prędkości obrotu, mo-
że połamać lód do 15 cm grubości, nadto usuwa lód
na bok.

Na rzece Ś-go Wawrzyńca łamie się lody o
grubości do 91 cm, w innych miejscach nawet do
1,22 m, a w pobliżu zatorów grubość lodu wzrasta
do 1,52, a nawet 2,03 m (między Montreal a Que-
bec). Łamacz „Mikula" ma 89 m długości, 17,4 m
szerokości, 6 m zanurzenia.

Rys. 4b.

W ostatnich latach stosowano również rozsa-
dzanie lodów zapomocą materjałów wybuchowych.
Pracę taką wykon?.no np. na rzece Cheeseąuake w
stanie New-JeAey w r. 1923, gdzie statek z ładun-
kiem ugrzązł wśród lodów, Zapomocą rozsadzania
otwarto przejazd na długości 21/2 mili (2400 m).
Otwory w lodzie wiercono, ok, 15,24 m, a ładunki
umieszczono 3 stopy (0,91 m) poniżej zwierciadła
wody. Wybuch wywołano w czasie przypływu mo-
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rza, gdy woda d o t y k a ł a się lodu od spodu, a to ce-
lem uzyskania lepszego skutku. W i n n y m w y p a d k u
w y k o n a n o cztery szeregi o tworów w o d s t ę p a c h po
2,44 m; ł a d u n k i w y n o s i ł y pó 1 funcie dynamitu . Lód
m i a ł 0,36 m grubości, a koszt o t w a r c i a przerwy
2400 m .długiej w y n i ó s ł 400 dolarów, Naj lepie j na-
daje się tu d y n a m i t w formie ż e l a t y n y , gdyż woda
na niego nie działa i ma wystarczający do zanurze-
nia ciężar.

Sprawozdanie zwraca uwagę na potrzebę ogrze-
wania 'bram śluz w czasie mrozów, względnie odla-
dzania ich, aby można je było w każdej chwili uru-
chomić. Do tego celu służyć mogą kotły parowe, u-
mieszczone w głowach, z których parę przeprowa-
dza się rurami dć> miejsc pokrytych lodem,

Dalej sprawozdanie podnosi ważność urządzeń
wyrównujących odpływ rzek (zbiorniki], gromadzą-
cych zatem wodę w czasie wysokich stanów, skut-
kiem czego przerwy żeglugi w czasie wysokich sta-
nów skracają się do minimum. W Ameryce, w sta-
nie New-York, istnieje ustawą o regulacji odpływu
rzek przez zakładanie zbiorników. 'Przepisuje ona
organizację „okręgu regulacji". Taki okręg istnieje
np, dla rzeki Hudson, żeglownej na długości 305
km, przez wykonanie w górnem dorzeczu zbiorni-
ków o pojemności 2 265 000 000 ms, różnica pozio-
mów wielkiej i małej wody spadnie z 4,5 na 1,50 m,
a głębokość rzeki przy najniższym stanie zwiększy
się o 0,30 m.

Wreszcie podaje sprawozdanie, które typy ja-
zów z powodu obmarzania utrudniają żeglugę,
względnie skracają okres trwania żegilugi, gdyż trze-
ba je wcześniej składać. Pod tym względem uważa
jazy zastawkowe (zastawki dzielone, systemu Bou-
le), oraz jazy Tąintór (segment z osią obrotu po
stronie górnej) za nieodpowiednie.

S p r a w o z d a n i e f r a n c u s k i e nie zaj-
muje się zlodzeniem, o małej doniosłości we Fran-
cji, lecz przedstawia metody wykonania robót bu-
dowlanych na kanale, unikające przerw ruchu. Tak
naprzykład musiano przeprowadzić rozległe robo-
ty konserwacyjne na kanale Saint-Quentin, potrzeb-
ne z powodu uszkodzeń wojennych, jak również
konieczności poprawy uszczelnienia.

Zastosowana metoda, zwana „metodą komór
odosobnionych" (chambre d'isolement), polega na
podziale rekonstruowanej przestrzeni kanału na
części o długości 200 — 500 m, zamykanych na obu
końcach zapomocą przegród z pontonów, które w
stanie pustym spławia się na miejsce, a następnie
zatapia przez wpuszczenie wody i ewentualnie ob-
ciążenie piaskiem. Boki takiej przegrody stanowią
przyczółki murowane z wpustami, które wykonano
na wspomnianym kanale w czasie ogólnej przerwy
ruchu w r. 1923, przerwy między pontonami uszczel-
nia się zapomocą gliny, miałkiego piasku lub lin,
ponton środkowy ma 6 m szerokości i ten tylko
w czasie codziennego otwarcia ruchu się usuwa.

Roboty w obrębie takiej komory przeprowa-
dza się w ten sposób, że ruch. na kanale ogranicza
się do 6 godzin; wypompowanie wody z komory,
oraz ponowne jej napełnienie trwa łącznie 6 go-
dzin, tak, że na efektywną pracę budowlaną pozo-
staje 12 godzin, Prace w jednej komorze 500 m dłu-
gości trwały 30 do 40 dni. Taką samą metodę ża-
stosowario również i przy naprawie i rekonstrukcji
tunelów kanałowych.

Przy wykonaniu i rekonstrukcji objektów pod
kanałem (lewarów), oraz murków brzegowych, od-
gradzano miejsce budowy ścianami szczelnemi że-
laznemi lub żelbetowemu, lecz tylko w obrębie je-
dnej połowy kanału, druga była wolna dla ruchu.
Wobec dużych igłębokości wody zewnętrznej i grun-
towej, złóż płynnego piasku, musiano nieraz używać
bardzo długich ścian żelaznych (do 19 m długości),
względnie wykonać ściany podwójne.

S p r a w o z d a n i e r o s y j s k i e podaje cie-
kawą tablicę, dotyczącą okresów żeglugi na rzekach
rosyjskich, oraz czasu zlodzenia. Zimowa przerwa
•żeglugi trwa od 67 doni (Dniestr, Dubossary), aż
do 188 dni (Suchona, Surgut), stosunkowo krótko,
jak na stosunki rosyjskie, trwa przerwa zimowa na
Prypeci pod Mozyrem, bo tylko 97 dni. Sprawozda-
nie zwraca uwagę, że przerwa żeglugi trwa dłużej
niż samo zlodzenie, gdyż rozpoczyna się na 8 do
80 (średnio 13) dni przed zlodzeniem, a kończy się
2 do 50 (średnio 7) dni po zejściu lodów. Średni
czas trwania okresu żeglugi obejmuje 200 dni, więc
strata czasu przed i po zlodzeniu wynosi 20 dni, a
zatem 10%,

Widać z tego, jak ważną jest służba zawiada-
miania o zlodzeniu i uzyskanie wystarczających sta-
tystycznych podstaw do ustawiania prognozy po-
czątku i końca zlodzenia, Sprawozdanie przedsta-
wia usiłowania podjęte w tym kierunku w Rosji,
przyczem stwierdza, że na rzekach skanalizowanych
tak jazy, jak i śluzy powinny posiadać taki ustrój,
aby dopiero z nadejściem zlodzenia musiały być
otwierane, względnie przestały działać, Jazy z ko-
złami Poiree'go nie są odpowiednie, gdyż w razie
spóźnionego otwarcia kozły tworzą z lodem je-
dną całość i nie mogą być położone.

Co do śluz kanalizacji rzek, to na niektórych
rzekach rosyjskich (Oka, Doniec) powstają wiel-
kie trudności z powodu ząpiaszczenia. Piasek trze-
ba po przejściu wezbrania usuwać, a przerwy z te-
go powodu trwają nieraz 15 — 30 dni, Dobrze jest
jeżeli śluza służy zarazem do przepływu wielkiej
wody, gdyż woda piasek wynosi, przytem jednak
powstają pewne trudności, o ile śluzy posiadają
wrota dwuskrzydłowe wsporne, któremi trudno ma-
nipulować w prądzie wody.

Nowe wydawnictwa
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Brutzkuis. Halle, a'S. WiŁełm Knatpip. RiM. 3,80.



Na 16 PRZEGLĄD TECHNICZNY 371

Sprawa budowy dróg samochodowych
na V Międzynarodowym Kongresie Drogowymi

Napisał ln&. L. Ty Ib o r.

Że wybudowana droga dowiodła swej celowo-
ści, świadczy odbywający się na niej ruch samo-
chodowy.

Przy zestawianiu kosztorysu budowy, brano za
podstawę, że ruch dzienny na sieci drogi Medjo-
lan — Jeziora obejmować będzie 1000 samocho-
dów. Tymczasem, w kilka tygodni po otwarciu dro-
gi, kursowało dziennie przeszło 800 pojazdów, nie
licząc tych abonentów, którzy, na mocy specjal-
nych przywilejów, uprawnieni byli do bezpłatnego
korzystania z drogi.

Cyfry te mówią same za siebie i dowodzą, że
ruch na drodze samochodowej będzie stale wzra-
stał, w miarę tego jak publiczność, która zwykle
odnosi się sceptycznie do nowych idej i wynalaz-
ków, zacznie się oswajać z nową imprezą.

Nie od rzeczy będzie podać tu również prze-
pisy, obowiązujące na „autostradzie" Medjolan—
Jeziora,

1. Używanie dróg samochodowych dozwolone jest
wyłącznie dla pojazdów samochodowych najmniej o trzech
/kotach, zaopatrzonych w opony Mb obręcze gumowe.

2. Pojazdy złożone Mb pociągi nie mogą -posiadać
więcej n'ż dwa wo(zy, t. zn. wóz ipociątgowy i przyczep-
ny.

3. Każdej osobie, przedmiotowi lub pojazdowi, po„a
wymienionemi w ip. 2, znajdowanie ,sic na drodze ,est su-
rowo wzbronione. Przy wjeździe na drogę, samochody win-
ny ustawiać się w jedną kolumnę.

4. Samochody winny jechać prawą stroną i ściśle
trzyimać się jej ipodczas nttcłwi, Wyprzedzanie winno od-
bywać się z lewej strony, jpo uprzedniem daniu sygna-
łu.

Żadnemu samochodów: iie vvolno znajdować się pod-
czas .jazdy na środku jezdni.

Przekroczenie tego przepisu pociajga za sotą karę
w wysokości 1000 lirów.

5. Zabrania się pojazdom przystawać na drodzŁ,
wyljąwszy wypadki niezlbiędnych napraw lub siły wyższej.

Samochód i ewentualną jprzyczeplkę należy przesu-
nąć możliwie na brzeg drogi, aiby jezdnia była całkowicie
wolna dla ruchu.

6. Kierowca samochodu obowiąjzany jest dawać ;y-
gnał na wszysukich miejscach, .gdzie znajdują się zjazdy,
odgałęzienia i prżyistanlki,

7. (Wszystkie saimoćhody powinny posiadać, oprócz
2-ch latarń, symetrycznie wzgląldem tychże umieszczone
r flelktory, (które dalją możność oświetlania dtoigi na od-
ległość przynajmniej 100 m. Przy spotkaniu się z Ńrniemi
samochodami reflektory naleiży przyciemniać, oświetleni*
zaś należy ograniczyć do wspomnianych latarń.

8. (Wzbroniony jest wolny wydech gazów. Przekro-
czenie tego przepisu karane będzie grzywną 500 lir, wyjąt-
kowo tylko samochody wyścigowe, zaopatrzone w wolny
wydech, -nogą być wpuszczone na drogę. Dda pojazdów
tych będą wydawane stpecijalne prizepiustiki, po uiszczenia
opłaty, równej trzykrotnej opłacie normalnej.

9. Kierowcy sanno choidowi obowiązani są do regu-
lowania szybkości ruchu w ten sposób, by bezpieczeństwo
osób i przedmiotów było bezwzigłędińie zapewnione.

Przekroczenia w tym kierunku będą karane grzyw-
ną 500 — 1000 lirów. Szyfbikość samochodów ciężarowych

*) Dokończenie do str. 335 w Nr. 14 z r, b.
W poprzedniej części tego artykułu, na str. 334, 3-ci

wiersz od dołu zamiast „przez Spółkę tylko w tym wy-
padku" i t. d. powinno być: przez Państwo wkład winien
być przez Spółką zwrócony i t, dl.

o ,giufli0wych obręczach dętych nie powinna przekraczać
40 km na godz., zaś samochodów z przyczeipką oraz sa-
mochodów o pełnych obręczach gumowych — 20 km na
godz.

Przekroczenia w tym 'kierunku będą karane grzywną
od 100 do 500 lirów. Tow. „Aulostrade" uprawnione jwt
do ograniczenia szybkości ruchu również i dla innych ,a-
im o chód ów.

^Przekroczenia wydanych w tej mierze przepisów o-
graniczających karane będą grzywną od 500 — 1000 li-
rów, '

10. 'Wzbronione (jest przebywanie mchu na drodze
samochodowej, z wyjątkiem wypadku koniiecznych robót
dla utrzymania Mb naprawy drogi, oraz wyraźnego za-
rządzenia władz rządowych lub Tow. „Autostradę".

11. Urzędnicy dozoru drogowego Tow. A!kc. „Auto-
stradę", którzy złożyli przysiięgę służbową, są zrównani
w prawach z zaprzysiężonymi funkcjonariuszami państwo-
wymi i komunalnymi, o ile ma^ą czuwać nad przestrzega-
niem ogólnych przepisów drogowych oraz specjalnych prze-
pisów, dotyczących ruchu.

12. [Prefektura wydawać może personelowi strażni-
czemu i nadzorczemu pozwolenie na noszenie broni pal-
nej.

13. Strażnicy i dozorcy drogowi oraz wszyscy urzęd-
nicy, na których ciajży obowiązek regulowania ruchu i u-
•trzymania porządku na drogach samochodowych, winili
d'bać o natychmiastowe usunięcie z dro^i osób1, przednrio-
itów, zwierząt ilub pdjazdów, znajdujących się na drodze
wbrew przepisom.

Na wypadek cporu, urzędnicy uprawnieni są do we-
zwania pomocy organów bezpieczeństwa.

14. Osoba .znajdująca się na drodze samochodowej
.bez bileltu .jazdy lub specjalnego uprawnienia do korzysta-
nie z drogi „będzie karana grzywną od 500 — 1000 lir., nie-
zależnie od kar, wynika!j ących z kodeksu karnego za oszu-
stwo, fałszerstwo Mb naiduiżycia.

Budowa autostrady Medjolan—Jeziora wywo-
łała na Kongresie niezwykle ożywioną dyskusję.
Dyskusja toczyła się na temat, czy budowa drogi
samochodowej Medjolan—-Jeziora, imponujące dzie-
ło inż, Puricelli'ego, jest najlepszem i ostatecznem
rozstrzygnięciem zagadnienia ruchu, oraz czy
przykład włoski goidny jes.t naśladownictwa i na-
leżałoby go wprowadzić w życie i w innych kra-
jach.

Delegaci francuscy przyjęli naogół bardzo
przychylnie ideę budowy dróg samochodowych,
widząc w niej doskonałe rozwiązanie zagadnienia
ruchu. Idea ta zresztą nie była im zgoła obcą. Już
w roku 1912 w parlamencie francuskim rozpatry-
wano projekt budowy drogi samochodowej Paryż—
St. Germain, Działania wojenne przeszkodziły je-
dnakże wprowadzeniu w życie powyższego pro-
jektu. Z biegiem czasu, wielu sceptyków zaczęło
uważać projekt budowy drogi Paryż—St. Germain
za niewykonalny, za jeden z tych, o którym się
wiecznie po to mówi, aby go nie zrealizować ni-
gdy. Nie dowodzi to jednakże niczego. Podobnie,
jjak projekt przebicia bulwaru Haussman'a docze-
kał się urzeczywistnienia, — projekt budowy dro-
gi samochodowej Paryż—St. Germain, który przez
szereg lat spokojnie spoczywał w archiwach, jest
obecnie w przededniu realizacji.

'Delegaci amerykańscy odnieśli się poczęści
sceptycznie co do strony praktycznej drogi samo-
chodowej i wogóle jej przyszłości, Zdaniem ich, bu_
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dowa dróg samochodowych nie daje rozwiązania
problemu ruchu w tych krajach, gdzie, jak na-
przykład w1 Ameryce, trakcja konna jest nieznacz-
na, maleje .stopniowo i skazana jest w najbliższej
przyszłości na zupełny zanik.

W krajach tych idroga samochodowa nie bę-
dzie wydatnie różnić się od drogi zwykłej, wy-
posażonej zgodnie z wymaganiami lokomocji sa-
mochodoweij, przez co chybioną będzie idea drogi
samochodowej, jako przeznaczonej wyłącznie dla
ruchu silnikowego.

Rys. 3.

Włosi nie bez słuszności jednak wyrazili mnie-
manie, że droga samochodowa nadaje się do ru-
chu automobilowego niętylko ze względu na swą
budowę — w rozumieniu ściśle technicznem, ale
również- ze względu na gwarancje, wskutek re-
glamentacji ruchu i obowiązującą .dyscyplinę,
W .tym sensie, autostrada daje mnóstwo preroga-
tyw narówni z koleją żelazną.. Nic podobnego nie
spotykamy na idrogąch zwykłych, gdzie dozwolo-
ny jest nawet minimalny ruch pieszy, rowerowy
i konny, .

Nawet w Ameryce Północnej, dzięki nadzwy-
czajnemu rozwojowi lokomocji silnikowej, automa-
tycznie wprowadzony został na zwykłej sieci dróg
regulamin, lobowiązujący na drodze samochodo-
wej, wskutek czego nie odczuwa się tam tak sil-
nie braku isto.tnych dróg samochodowych.

W każdym razie, w ośrodkach o bardzo in-
tensywnym ruchu, potrzeba dzielenia lokomocji
powolnej od iszybkieij oraz stworzenie komunika-
cji bezpośredniej wywołała konieczność wprowa-
dzenia w nowych (konstrukcjach drogowych urzą-
dzeń technicznych, analogicznych z urządzeniami,
spotykanemi na drogach samochodowych, W ten
sposób niętylko via facti, ale i ex legę, wszystkie
nowe drogi zarezerwowane zostały idla ruchu sa-
mochodowego.

Zbudowana w roku 1904 i istniejąca do dnia
dzisiejszego w Ameryce, najstarsza na świecie dro-
ga samochodowa Long Island może służyć, jako
przyczynek do zagadnienia trwałych korzyści idro-
gi samochodowej. Delegaci atiigieliscy nie zastana-
wiają się nad zagadnieniem konieczności odsepa-

rowania dwóch nodzajów lokomocji: silnikowego
i zapomocą siły pociągowej zwierząt, manifestując
swój nieprzejednanie wrogi stosunek względem
wszelkich pomysłów budowy idróg samochodo-
wych, i to głównie, jeżeli nie wyłącznie, z powodu
świadczeń przymusowych.

System przymusowych opłat drogowych jest
sprzeczny z całym systemem angielskim, według
którego pokrycie kosztów, związanych z utrzyma-
niem dróg, ciąży na budżecie związków samorzą-
dowych.

Anglicy są wrogami my-
ta, które, ich zdaniem, wy-
tworzyłoby coś w rodzaju
cła wewnętrznego. Uważa-
ją oni, że sprawa budowy
dróg samochodowych nie
znajduje się jeszcze w ta-
kiem stadjum, aby można
było już teraz na podstawie
pewnych dedukcyj wysnuć
wnioski ogólnego*znaczenia.

Jakkolwiek Włosi przy-
znają, ; że sprawa budowy
dróg samochodowych nasu-
wa pewne zadania bardzo
kosztowne, a w niektórych
wypadkach trudne do roz-
wiązania, nie należałoby je-
dnak sprzeciwiać się wpro-
wadzeniu tych dróg w życie,
którym nie można przecież
odmówić znaczenia i uży-
teczności z punktu widze-

nia ekonomicznego. Zdaniem ich, sprawa myta,
jeżeli jest nawet związana z istotą drogi samocho-
dowej, nie może być jednakże identyfikowana z jej
koncepcją, gdyż idea drogi automobilowej, mówiąc
ściśle, polega na rezerwowaniu jej dla lokomocji sa-
mochodowej bez koniecznego uchylenia bezpłatności
przejazdu.

Delegaci państw Europy kontynentalnej są,
w przeciwieństwie do Anglików:, naogół zgodni
co :do korzyści ogólnych dróg1 samochodowych,
różniąc się w poglądach tylko co do pewnych mo-
dyfikacyj, zresztą małoznacznych, natury ściśle
technicznej i finansowej.

Już na pierwszym 'międzynarodowym zjeździe
naukowej organizacji pracy, jaki odbył się w Pra-
dze lw r, 1924, referowano sprawę budowy mię-
dzynarodowe'] drogi .samochodowiej, dążącej z Fran-
cji przez Niemcy i Czechosłowację ku Rumunji
i Rosji, Referent, inż. Żilżka, podkreślał wielką
przyszłość, jaką mają przed sobą w dziedzinie ko-
munikacji i przewozu dnogi samochodowe, posia-
dające duże zalety w 'porównaniu z kolejami że-
laznemi.

Zdaniem ifflż. Isacco, generalnego referenta na
Kongresie w iMedjolanie, budowa- dróg przezna-
czonych wyłącznie do ruchu samochodowego jest
usprawiedliwiona niętylko wtenczas, kiedy komu-
nikacja mieszana ,przez uprzemysłowione, o znacz-
nym ruchu turystycznym,, ośrodki wytwarza prze-
ładowanie, zagrażające bezpieczeństwu ruchu, ale
równieiż i tam, gdzie komunikacja samochodowa
przeważa i zachodzi potrzeba nadania jej regular-
ności i bezpieczeństwa.
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Droga samochodowa nie wyklucza jednak po-
trzeby współdziałania i tworzenia zwykłej sieci
drogowej, jakoteż nie może uzurpować sobie wy-
łączności w stosunku do lokomocji silnikowej. Re-
ferent ostrzega przed zbyt wielkim optymizmem,
zaznaczając, że iprzy wydawaniu sądów należy być
niezmiernie ostrożnym i zachować pewną rezerwę.

Zagadnieniem najwięcej żywotnem i nasuwa-
jącem potrzebę dyskusji jest sprawa finansowania
budowy drogi samochodowej, amortyzacji kosz-
tów i ustalenia stopnia rentowności, uzgodnionego
z optimum igospodarczem. Zdaniem referenta ge-
neralnego, jednolitego rozwiązania nasuwających
się w tej dziedzinie trudności być nie może. Są
trzy sposoby amortyzacji kosztów budowy drogi
samochodowej:

1) koszta /budowy obciążają ogólny budżet
państwowy,

2) koszta budowy pokrywane są z podatków
od samochodów, lub

3) z przymusowych opłat mytniczych.
Celem wyboru jednego z tych trzech sposo-

bów, który należy zastosować w każdym konkret-
nym wypadku, trzeba ustalić przedewszystkiem
stopień rozwoju ruchu samochodowego oraz wzajem-
ny stosunek sieci dróg samochodowych do sieci
dróg zwykłych.

Tam, gdzie samochód jest wyjątkowo spopu-
laryzowany, jest rzeczą względnie obojętną, czv
wydatki na budowę dróg samochodowych pokry-
wane będą z podatków ogólnych, czy też z opłat
samochodowych, gdyż w tym wypadku te ostatnie
posiadają charakter ogólny.

Lecz tam, gdzie właściciele samochodów po-
woływani są do świadczeń na korzyść dróg samo-
chodowych, stworzonych i eksploatowanych w ma-
łej ilości ściśle określonych połaci, z których .to
dróg większość nigdy nie będzie przez nich użyt-
kowaną, zagadnienie wygląda inaczej.

Natomiast sprawiedliwem jest, aby powoły-
wani byli wszyscy do świadczeń na korzyść sieci
dróg zwykłych, która, zdaniem referenta belgij-
skiego, tworzy podstawowy czynnik życia ekono-
micznego i obrony Państwa.

Tam, gdzie ruch samochodowy jest mało roz-
powszechniony, lub skoncentrowany tylko w nie-
których ośrodkach, byłoby jeszcze więcej niespra-
wiedliwe, aby obywatel lub nawet właściciel samo-
chodu był opodatkowany na korzyść małej ilości
dróg samochodowych. Oto dlaczego wyłoniła się
zupełnie naturalnie koncepcja, że tak powiem, u-
żytkowania spółdzielczego, które nieściśle nazwa-
no mytem, wywoihijącem przez swą archaizację
niemiłe wspomnienia i nieprzychylną opinję, Opi-
nje te jednak nie znajdują usprawiedliwienia, je-
żeli zważyć, że chodzi tu wszak o to, aby pociągnąć
do Opłat nie za użytkowanie zwykłej sieci drogo-
wej, lecz aby za cenę odnośnych świadczeń pie-
niężnych dać możność pewnej liczbie automobili-
stów korzystania z szybkiej i dogodnej komunika-
cji. Oto dlaczego w Italji system ten był przyjęty
dobrze, pomimo że już od dawnych czasów myto
na drogach zwyczajnych jest zniesione, i nikt nie
odważyłby się powołać je do życia nanowo. Wyda-
waćby się mogło, że odgrywa tu rolę tendencja eks-
ploatowania cudzoziemców, lecz statystyka włoska

stwierdza, że ruch turystyczny stanowi zaledwie
\°/o ogólnego ruchu na drodze Medjolan — Jezio-
ra.

Powyższy >sposób finansowania, zapomocą któ-
rego droga amortyzuje się sama przez się, nadaje
całej imprezie charakter -przedsiębiorstwa prze
myślowego kontrolowanego,

Tutaj referent generalny zaleca wybór .trasy
i eksploatację projektu w zależności od tego, czy
istnieje podstawą do przewidywań, że odpowiedni
przychód ugruntowany będzie na ruchu zapewnio-
nym lub prawdopodobnym.

Jest to punkt widzenia prywatno-gospodar-
czy, bo oparty na samowystarczalności, co nie/a-
wsze przyświeca imprezom państwowym. Nie wy-
klucza to jednak pomocy ze strony Państwa, czy
to w postaci zapomogi bezzwrotnej, czy to poży-
czek zwrotnych, czy też gwarancji obligacyj pod
względem oprocentowania i amortyzacji zużytego
kapitału.

/Można twierdzić z całą pewnością, że tarn,
gdzie Państwo nie uważało za możliwe wziąć na
siebie zrealizowania całej imprezy i gdzie jest ona
owocem inicjatywy prywatnej, Państwo powinno
ograniczyć swoje funkcje do stworzenia odpowied-
niej atmosfery zaufania względem kapitałów pry-
watnych.

. . . . . " " ; . ; ' . • •

• i

Rys. 4.

Przypomnę, iże w odniesieniu do budowy dro-
gi Medjolan—Jeziora pomoc państwowa wyraziła
się w gwarancji amortyzacji i oprocentowania ka-
pitału, utworzonego zapomocą emisji obligacyj, lub
z tytułu pożyczek instytucyj kredytowych, na wy-
padek, gdyby się okazato, że dochody z eksploata-
cji są niewystarczające,

•'Zasługuje tutaj na uwagę nieco zawiła wpra-
wdzie, lecz ciekawa argumentacja referenta gene*
ralnego. Zdaniem jego, subwencje, przyznane przez
Państwo bezzwrotnie, mogą być wywołane wzglę-
dami \powszechnego dobra społecznego, albo wzglę-
dami oszczędnościowemi, uzyskiwanemi przy utrzy-
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maniu dróg zwykłych, aczkolwiek, prawdę mó-
wiąc, trudno dać ścisłe wskazówki, co ido tych
oszczędności, zważywszy, że te ostatnie mogą być
zneutralizowane przez wzmożony ruch samocho-
dowy, wywołany istnieniem dróg samochodowych.

•O ile drogi samochodowe utworzone zoistały
dzięki inicjatywie prywatne;], przy udziale kapi-
tałów prywatnych, nieodzownym warunkiem na-
danej koncesji winien być bezpłatny zwrot drogi
samochodowiej Państwu ' po ukończeniu okresu
amortyzacji lub nabycie drogi przez Państwo na-
wet przed końcem okresu amortyzacyjnego. Wten-
czas drogi samochodowe będą domeną publiczną,
a ich użytkowanie może być bez,pła.tne,

jCelem zagwarantowania wszystkim korzy-
stającym z drogi samochodowej jednakowego trak-
towania, taryfy, w interesie dobra publicznego,
winny być kontrolowane przez odnośne władze.
Wysokość taryfy nie powinna przekraczać korzy-
ści transportu drogą samochodową w porównaniu
z drogami zwykłem!. Wysokość taryf należy usta-
lać z uwzględnieniem progresji w zależności od
mocy silnika i ciężaru wozu, Wreszcie nie należy
stosować taryf szablonowo dla wszystkich prze-
biegów, co mogłoby stwarzać przeszkody dla róż-
niczkowania odległości, t, j . przy utylizacji czę-
ściowej drogi.

Tak wygląda zagadnienie „autostrady" w
oświetleniu prac Kongresu, Je n'impose pas—j'expo-

se. Uważam, że sprawa budowy drogi samocho-
dowej w iPolisce powinna wywołać ożywioną wy-
mianę poglądów na łamach pism technicznych co-
dziennych i innych fachowych, pobudza bowiem
do myślenia i sądu nie tylko technika, lecz i eko-
nomistę, prawnika i socjologa. Sfery wojskowe
też zabrać powinny swój kompetentny i ważki głos
w tej sprawie. Możemy bowiem podziwiać piękne
wysiłki Włochów, lecz niewolniczo ich naślado-
wać nie mamy potrzeby. Stać nas na to, by wła-
sne drogi samochodowe stworzyć. Mamy wszak
odpowiednie siły fachowo-techniczne, czego uza-
sadniać nie potrzebuję.

Chcę natomiast już tu zaznaczyć, że nasi wybit-
ni znawcy prawa gospodarczego, administracyjne-
go i spraw finansowych również winni się w tej
sprawie wypowiedzieć. Sprawa budowy dróg sa-
mochodowych ściśle wiąże się z aktualną sprawą
pożyczki zagranicznej, 'Chodzi iprzytem o to, aby
jaknajwiększa część kwot amortyzacyjnych i pro-
cent pozostały w kraju, zaciągającym pożyczkę.

jBez wzmożenia ruchu turystycznego jest to
bardzo trudne. W Polsce zorganizowano w tym
celu Referat Turystyki w Ministerstwie Robót
Publicznych oraz Turing Club, dla których sprawa
drogi samochodowej winna ibyć przedmiotem spe-
cjalnego zainteresowania,

Do budowy omawianych dróg przyczynić się
powinny również wytwórnie samochodów, bez
czego nie powiększy się pojemność rynku dla ich
'wyrofbów.

Wytrzymałość i trwałość lin drucianych
w świetle nowszych badani

Napisał Ud win H aus w ald, Profesor Politechniki Lwowskiej.

Doświadczenia nad trwałością drutów.

Ważność wzoru (1) dla es' w odniesieniu do
luźnie pracujących drutów właściwie nigdy nie po-
dawano w wątpliwość, a doświadczenia Benoita
trafność jego potwierdziły. Tylko co do zachowa-
nia się drutów w linach stwierdzono złagodzenie
naprężeń a" w porównaniu z temi, jakieby wystą-
piły, gdyby lina zachowała się jak pręt lity o śred-
nicy d. Przez pomyłkę, zdaje się, przeniesiono spół-
czyrmik, mający tę redukcję wyrazić, do wymiaru
drutu, z czego niektórzy nawet wnosili, że drut w
linie zwinięty byłby mniej natężany, niż osobno
zginany, a w takim razie trwałość liny miałaby być
większą od trwałości drutu.

Układ wzoru (2) był mylny, a w następstwie
tego także wnioski stąd wysuwane.

To też doświadczenia z r. 1914/15 wykazały,
że właśnie luźne d r u t y znoszą zginanie i roz-
ciąganie l e p i e j i d ł u ż e j , niż skrętki lub liny
z takich samych drutów wykonane, a powyżej pew-

•) Ciąg dalszy do str. 328 w Nr, 14 z r. b,

nych zmierzonych stosunków (z) druty wykazały
nawet prawdziwą trwałość, nieograniczoną liczbą
ugięć, mimo silnego naprężenia od 2000 do 6000
kglcm2 i wyginania ich na twardych, żelaznych
krążkach,

Skrętki znosiły rozciąganie i wyginanie gorzej
niż druty, ale lepiej niż gotowa lina,

Liny, nawijane na krążkach o powierzchni wy-
łożonej skórą, trwały dłużej, niż na krążkach że-
laznych, chociaż dobrze obtoczonych.

Trwałość lin okazała się tylko względna i ogra-
niczona do pewnych liczb ugięć T. Z tych wyników
widać, że warunki pracy drutów w linach są gor-
sze niż drutów luźnych, że przypuszczalnie w nie-
których miejscach liny występują naprężenia wy-
padkowe większe od naprężeń, określonych wzo-
rem (1), nadto zaś widoczny jest wpływ zużycia
przez pracę tarcia między drutami liny oraz jej
drutami a krążkami.

Przebieg 1 i n j i t r w a ł o ś c i dla luźnych
drutów (rys. 3) jest pouczający i daje nam moż-
ność wygłoszenia kilku twierdzeń ogólnego zna-
czenia,
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T a b e l a n a p r ę ż e ń a, stosunków z i na-
prężeń s dla E = 2 007 000, K = 16 000, które
stwierdzono pomiarami.

240

2 000

4 000

6 000

graniczne
z=D/o

173

200

212

222

o'

11800

10 000

9 400

9 000

12 040

12 000

13 400

15 000

Wedle mojej hipotezy, powyższe wartości gra-

niczne v odpowiadają rozpoczynającemu się p 1 a-

s t y c z n e m u p o d d a w a n i u się najwięcej na-
prężonych cząstek drutów.

Poniżej podanych w tabelce wartości stosun-
ków (z) występować musiały takie naprężenia wy-
padkowe s, przy których najwięcej naprężone czą-
stki ulegały już t r w a ł e m u o d k s z t a ł c e n i u ,
podczas gdy powyżej tych wartości, a więc przy
naprężeniach mniejszych ód poprzednich, nie było
trwałych odkształceń; stąd przypuszczenie, że w
poprzednim stanie rzeczy właśnie przekroczono
g r a n i c ę p l a s t y c z n o ś c i danego drutu, któ-
rej nie możnaby było stwierdzić na podstawie do-
raźnych tylko pomiarów wytrzymałości,

Przyjmiemy więc, że owym krytycznym war-
tościom stosunków z odpowiadają naprężenia .wy-
padkowe równe w przybliżeniu g r a n i c y p l a -
s t y c z n o ś c i sp, która zresztą nie jest tu ilością
stałą, ani wyraźną. Dla naprężeń podstawowych

3
a = 2000, 3 = Sp =<—' 12000 kg, czyli około -j K.

Przy większych obciążeniach głównych, występo-
wało znane już w z m o c n i e n i e drutu i jego gra-
nica plastyczności odpowiednio się wzniosła,
Wspomniane -umacnianie się drutu przy silniej-
szem obciążeniu prostem objaśnić tu można działa-
niem p o p r z e c z n e g o z w ę ż a n i a s i ę prę-
ta, które zarazem powoduje silną k o m p r e s j ą ,
zarówno powłoki zewnętrznej, jak i jego rdzenia.

Dla naprężeń prostych, używanych dotąd w

praktyce, gdy o < 3000, można jako granicę pla-

styczności przyjąć sp = 12 000 = -r K.

Przy krytycznem rozważaniu zjawiska zupeł-
nej zgodności doświadczeń i wzoru teoretyczne-
go (1) w zastosowaniu do oddzielnie pracujących
drutów, dochodzimy do stwierdzenia, że jest to na-
turalnem następstwem jednorodności doskonale
przerobionego materjału, która odpowiada podsta-
wowym założeniom teorji odkształceń i naprężeń,
Wprawdzie i druty nie są ciałami idealnie dosko-
nale izotropowemi, gdyż powłoka ich jest jak wia-
domo o wiele mocniejszą od rdzenia, ale wpływ tej
nierówności jest już nieznaczny, najpierw dlatego,
że s p ó ł c z y n n i k i s p r ę ż y s t o ś c i E tych
warstw nie wiele się różnią, powtóre zaś z tego po-
wodu, że przy zjawisku zginania pracują głównie

w a r s t w y z e w n ę t r z n e , oddalone od osi obo-
jętnej.

Pomiar trwałości drutów na rozciąganie i zgi-
nanie daje nam lepszy i ważniejszy dla techniki
sposób zbadania właściwości drutów, niż dawniej-
sze próby doraźne, polegające na zginaniu drutów
na trzonach o bardzo małej średnicy.

Gdy doświadczenia zestawione na wykresie
rys, 3 udowodniły zupełną trwałość oddzielnie zgi-
nanych drutów nawet na bardzo małych średnicach
krążków, u lin zaś nieustanne, choć w pewnych wa-
runkach powoli postępujące psucie się, przekonano
się, że faktyczne naprężenia drutów, pracujących
w ustroju linowym, przekraczają znane już z obli-

czenia i pomiaru naprężenia a = - •

Wobec tego zadać sobie musimy p y t a n i e ,
dlaczego druty w linach psują się i zużywają prę-
dzej, niż w stanie wolnym? Przyczyny tego mogą
być następujące:

Zestawienie ważniejszych przyczyn psucia się 'lin.

a) P r z e t ę ż e n i a drutów w czasie splata-
nia w linę, przyczem występują trwałe odkształce-
nia skutkiem zginania, rozciągania, i skręcania.

b) Wielkie i długotrwające o b c i ą ż e n i a
u ż y t e c z n e (a), powodujące prócz rozciągania
także silne zaciskanie drutów względem siebie,
zwiększające przez to t a r c i e w e w n ę t r z n e
przy zginaniu liny na krążku,

c) N a p r ę ż e n i a ( d o d a t k o w e , wynika-
jące ze zginania drutów na krążkach i bębnach, za-

D
5leżne od z = - r

d) W p ł y w g r u b o ś c i d całej liny, powo-

dujący przy zbyt małych wartościach z = ~=

dalsze jeszcze zwiększenie naprężeń dodatkowych
na o", oraz zwiększenie wspomnianych pod e) prze-
sunięć i pracy tarcia wewnętrznego w linie.

e) P r z e s u w a n i e s i ę drutów i skrętek
względem sąsiednich elementów podczas zginania
i prostowania liny.

Przy przeginaniu lin naprzemian w przeciw-
nych sobie kierunkach rosną oczywiście drogi przy-
tem odbyte, co wyjaśnia prawie dwa razy tak wiel-
kie zużycie drutów w takich razach. ,

f) Zależne od naprężenia i średnicy bębna
c i ś n i e n i e między sąsiedniemi drutami i skrętka-
mi, łącznie z ich przesuwaniem się wprzód i w tył,
powoduje zużycie przez ścieranie się odnośnych
drutów.

g) D o d a t k o w e u g i n a n i e się drutów w
punktach zetknięcia z sąsiedniemi drutami innych
skrętek, zwłaszcza w linach o splocie krzyżowym,
albo kablowym (plecionkowym), gdy owe druty leżą
na sobie pod większym kątem.

h) N a c i s k w miejscach przylegania części
drutów do twardej powierzchni bębnów i krążków.
Powierzchnie te powiny być odpowiednio profilowa-
ne, d o k ł a d n i e o b t o c z o n e i w y g ł a d z o n e ,
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N a c i s k ten rośnie przy danem ob-
ciążeniu użytecznem liny o d w r o t n i e
jak średnica krążka lub bębna.

i) Ś l i z g a n i e s ię liny po krążkach
i bębnach, zwłaszcza przy kołach tarcio-
wych (ciernych) Koepego.

j) Przy nawijaniu liny na bęben w kil-
ku warstwach s k a k a n i e i s z a r p a -
nie napiętych lin-

k) Poprzeczne i podłużne d r g a n i a
lin napiętych, przy nagłych zmianach
prędkości lub obciążenia,

1) Wpływy c h e m i c z n e , powodu-
jące rdzewienie, nadgryzanie kwasami
i t. p. (korozję), zdarzające się czasem na-
wet we wnętrzu liny,

ł) Przypadkowe p r z e c i ą ż e n i a u-
derzenia, uszkodzenia, ściskanie osiowe
i wyboczenie.

m) Wielkie zmiany t emp era tury ,
wpływ promieniowania w pobliżu pieców
metalurgicznych i. t. d.

n) P r a c a t a r c i a między drutami
rośnie proporcjonalnie do grubości liny.

o) Wiele drutów wewnętrznych musi
się przesuwać po ukośnie do nich ułożo-
nych drutach, co wywołuje działanie po-
dobne do c i ę c i a p i ł ą , W miejscach
styku skrętek powstaje znowu zaciska-
nie kl in owe IJ.' =

sin [3
Wiedząc z doświadczenia, że podczas

przewijania Hny przez bębny występują
w niej pewne przesunięcia i obroty po-
szczególnych skrętek i drutów, wiodące
ostatecznie do złagodzenia naprężeń wy-
padkowych s, możemy sobie wytworzyć
przybliżony obraz tych zjawisk i ocenić
ich następstwa.

Oto skrętki i druty, położone na ze-
wnątrz osi głównej liny, naprężają się pod
wpływem działań rozciągających i
przesuwają po sobie, podczas gdy ele-
menty położone na wewnątrz przesuwają
się w przeciwnym kierunku, gdyż ulegają
w pewnych warunkach ściskaniu i wy-
boczeniu.

Przesunięciom tym stawia opór tarcie

J50 400 450 500 550" iOO

0 = Średnica nawinięcia liny
& = Średnico drucika liny

p—pewność na razciao-

Rys. 7- Wykres trwałości liny
przy różnych stosunkach £>/3 i pewnościach p.

Trwałości wyrażono liczbą ugięć T, liczoną do chwili zerwania liny.
Krzywe trwałości oznaczone są liczbami przynależnych pewności p.
Grubość próbowanej liny 85 mm, drutu 1 mm; K= 16000.

między zaciśniętymi względem siebie pod wpływem
siły osiowej skrętkami i drutami. Wielkość naprąień

E*

dodatkowych, ponad znane a ' = — , wynosi dla
drutów na wierzchu położonych około

1

Na rys. 7 widzimy pęk krzywych t r w a ł o ś c i
g r a n i c z n y c h T, mierzonych w chwili ostatecz-
nego urwania się liny, przez podanie l i c z b y
u.'g i ę ć na bębnie, odpowiadającym widocznemu na
osi poziomej stosunkowi z. Każda krzywa o z n a -

t == -TT- % u, o s m a • [A O (5) c z o n a jest liczbą, wyrażającą p ewn o ść
d jest średnicą a h krokiem zwoju śrubowego.

Wzór ten polega na założeniu, że połowa zwo-
ju drutu zachowuje się w przybliżeniu podobnie jak
drut półkulisty, napięty siłą jednostkową a sina,
przyciskany do walca o średnicy d.

Jeżeli a oznacza sumę kątów splotu drutu i
całej skrętki, w danym wypadku « = aŁ -f- «2 —
= 11,2° -f- 11,4°= 22,6°; (Ł = 0,4, a = 2000, to wy-
padnie o, = - 500 kg.

N a p r ę ż e n i e to r o ś n i e r a z e m z ob-
c i ą ż e n i e m u ż y t k o w e m a i jest w
wistości o wiele większe, niż obliczone.

z
rzeczy-

Krzywe te możnaby oddać w przybliżeniu rów-
naniami trzeciego stopnia, co na razie nie jest jed-
nak potrzebne.

R a z e m ze s t o p n i e m p e w n o ś c i ma-
l e j e t a k ż e t r w a ł o ś ć ,

T r w a ł o ś ć t e c h n i c z n ą , czyli dopusz-
czalną do celów praktycznych obierać można równą
pewnej tylko części T, np, t = Tjq, gdzie q = 4,
4,5, 5 i t- p. przyczem kierować się trzeba względem
na l i c z b ę p r z e r w w drutach, która nie powin-
na przekraczać podanego procentu.
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Wybór i l o ś c i u g i ę ć , jako bezpośredniej
m i a r y t r w a ł o ś c i , uznać można za Itafny i
dogodny, ale w takim razie trzeba dokładnie okre-
ślić, co liczyć będziemy jako j e d n o u g i ę c i e ?

Licząc się z poglądami B i g g a r t a , przyjął
B e n o i t jako 1/2 ugięcia: jednorazowe nawinięcie
liny na bęben, powodujące przejście ze stanu pro-
stego do ugiętego, jako 1 ugięcie: jednorazowe na-
winięcie na połowie obwodu krążka, połączone z
następującem wyprostowaniem liny; wreszcie ustalić
trzeba, jak się będzie liczyło p r z e g i ę c i e obu-
s t r o n n e , albo przemienne, gdy lina, nawiniętą
w jednym kierunku na bębnie, odwinie się z niego,
poczem przejdzie na krążek, powodujący jej prze-
gięcie w przeciwnym niż poprzedni kierunku, skut-
kiem czego wystąpi oczywiście dwukrotne przesu-
nięcie drutów i skrętek, a zatem i dwa razy tak
szkodliwy wpływ, jak przy wyginaniu liny w je-
dną tylko stronę.

Wedle mego zdania, należałoby wtedy liczyć
odwinięcie z bębna jako 1I« ugięcia, całkowite zaś
jej przegięcie w przeciwnym kierunku jako 2 u g i ę-

c i a, (Porówn. S u c h o w i a k : Nowoczesne obli-
czanie lin, P r z e m y s ł n a f t o w y 1926, 32)

Przy użyciu tej tabeli wykreślnej trzeba je-
szcze być ostrożnym, pamiętając o tem, ż> wyniki
pomiarów obejmują tylko jeden typ i to stosunko-
wo cienkiej liny (8,5 mm 0) o grubym drucie
(1 mm 0) 16-tonowej wytrzymałości, dla E =
2 007 000.

W danych warunkach grubość liny, wzięta w
stosunku do średnicy bębna lub krążków, była do-
syć korzystna, wahając od z' — 54 dó 118. Tymcza-
sem w wielu zastosowaniach praktycznych używano
dotąd stosunków z = Djd, równych 20 do 30 oraz
drutów o mniejszej wytrzymałości i grubości. To
też o b l i c z a n i e i n n y c h l i n n a p o d s t a -
w i e t e j t a b l i c y n i e j e s t j e s z c z e do-
p u s z c z a l n e .

Dowodzą tego opisane póiniej pomiary W o e r n-
1 e g o z r. 1924 z linami grubszemi, zlożonemi
z cienkich drutów o mniejszej wytrzymałości (13
ton). Przy tych pomiarach nie osiągnięto tak ko-
rzystnych trwałości, jak w poprzednich.

(D. c, n.J.

Właściwości fizyczne
promieni Roentgena.

Drugi odczyt ze wspomnianego cyklu*), wygłoszony przez
pro'f. Sf. PieńkoWskiego, kierownika Zakładu Fizyki Do-
świadczalnej Uniw. Warsz,, miał za temat -właściwości fi-
zyczne promieni Roentgena.

W pierwszych latach po odkryciu tych .promieni zda-
wały się one tak dalece wyłamywać z praw optyki, że na-
wet ich natura falowa była poddawana w wątpliwość. Nie
okazywały bowiem zjawisk załamania, odbicia, uginania,
(interferencji —• a wybitna ich przenikliwość stanowiła tę
cechę zupełnie nową, która wzbudzała największe i Po-
wszechne zainteresowanie, Jednalkże dzięki rozwojowi i wy-
sulbtełnieniu metod doświadczalnych okazało się, iż niema
różnic jakościowych pomiędzy własnościami promieni X
a światła widzialnego, że prawa optyki klasycznej stosują
się i do nich, a pozcsta.ją pomiędzy temi dziedzinami jedy-
nie różnice ilościowe, uwarunkowane niezmiernie małą dłu-
gością fali promieni Roentgena.

W związku z tą osiatnią ich własnością pozostaje fakt,
iż wszystkie ciała, nawet najbardziej „przezroczyste", za-
chowują się względem promieni Roentgena jak ośrodki męt-
ne, rozpraszające, przyczenn rolę zawiesin rozpraszających
odgrywają same atomy ciała. W krysztale np„ gdzie mamy
zbiór aitomów ułożonych prawidłoiwo w przestrzeni, tworzą-
cych t, zwi. „siatkę 'krystaliczną", wiązki ugięte w pew-
nych kienunlkach adegają bardzo znacznemu wzmocnieniu;
zjawisko to ma oechy niejako odbicia pewnych długości fali
promieni Roentgema od zbioru płaszczyzn sieci krystalicz-
nej, obsadzonych przez atomy. Falkit ten dowodzi, iż pro-
mienie X są zdolne do interferencji, stwierdza więc ich cha-
rakter falowy. Kierunki, w których przypądaiją wspomniane
na j większości natężenia, są ickreślone przez prawo Bragga:

sin <f = ~j> gdzie <P oznacza kąt, jaki tworzy wiązika „od-
2 a

bita" z odnośną płaszczyzną sieci, X — długość fali, d —
odległość pomiędzy dwiema sąsdeiniemi płaszczyznami, n
z&ś — t, zw. rząd widma. O(dbicie promieni X na płaszczy-
znach sieci krystalicznych zastosowano, jak wiadomo, do bu-

dowy spektrografów, poawalających rozkładać promieniowa-
nie ma widmo, analogicznie do widm w dziedzinie widzial-
nej. Anatliza widmowa w dziedzinie roenigenciwskiej pozwala
wykrywać małe ilości obcych domieszek w tnaterjale 'bada-
nym, określać jego strukturę krystaliczną i t, d„ co ma wy-
bitne znaczenie dla techniki.

Równanie Bra^gga umożliwia obliczenie długości fali
promieni X, gdy znamy kąt odbicia oraz „stałą siatki" d,
którą otrzymujemy ze znanej gęstości danego kryształu i z
liczby Avogadry. W widmie promieni X odróżnić można
dwie zasadnicze części — widmo ciągłe i prążkowe. Pierw-

*) IP <t z e g 1. T e c hn- 65 (1927), str, 358.

Rys. 1. Krzywa pochłaniania promieni X w zależności
od długości fali, wykazująca nieciągłości w okolicach

grup emisyjnych K, Lit L2 i t. d.

sze nie zależy od materjału aatikatody, lecz tylko od na-
pięcia, stosowanego w lampie i powstaje dzięki nagłemu za-
hamEiwaniu elektronów, uderzających o antikatodę; prążko-
we zaś jest ściśle związane z jalcoś-dią'tej ostatniej. Występu-
ją w niem wyraźnie wyodrębnione grupy prążków, t. zw. se-
nje K, L, M i t, d.: są. to promieniowaTiiia własne atomów anitii-
katody. Rozciągłość widma roentgenowsfciego jest ogromna
w porównaniu z widmem widzialnem; sięga ono od 1,07 do

o o
200 .mnikij więcej A. (A s = 10" s cm), przyczem granica
długofalowa, gdzie prz-ecibodzi w dziedzinę nadfioletu MilM-
kana, jest raczej zależna od umowy.



378 PRZEGLĄD TECHNICZNY 1927

Zjawiska ip o cih ł a n i a m i a promieni X, które posia-
dają la'k wielkie znaczenie praktyczne (prelegent zademon-
strował szereg lotagrafij roemtigenowskiich z dziedziny me-
dycyny i techniki), scharakteryzować można w najogól-
niejszym zarysie tem, że im 'długość fali jest mniejsza, im
więc 'promienie są „twardsze", tem bardziej są przenikliwe.
Jednakże w olkolicy k-rólkofadowego począfai igrup emisyj-

'*• • / -I" •*

Rys, 2. Tory fotoelektronów, wyrzucanych pod działa-
niem promieni X. Strzałki wskazują kierunek naświetlania,

nych K, L, M... występuje -wybitny, nieciągły wzrost zdol-
ności pochłaniania, 'który świadczy, że aibsorfecja 'odpowied-
nich długości fali zdolna jest wywoływać głębsze zmiany
w usrtrqju atomów pochłaniających, Energja pochłoniętych
promieni X może zostać zużyta częściowo na wzbudzenie
promieniowania własnego atomów ciała pochłaniającego'; Ibę-
dziemy mieiM wówczas do .czynienia z t. .zw. ipronrenłowa-
imetm fluc-rescencyjttiein.

Amalogja promieni X ze światłem widzialntoi zyskała
na wyraziistlcści, gdy 'udaiło isię wykiryć zijawitsko ich z a ł a -
m a n i a . Fizyk szwedzki JS i e .g h a h n oraz j e<go iticzniowie
stwierdzili -— dzięki aaieztnaieriiie wy.suJbtelnioaeij teohjiice
doświadczalnej — istniemie drobnych odsitąpów od wspo-
mnianego jiuiż prawa Bra,g'g-a — odstępstw talkich, j.ak-
gdyby proonieiiie Roentgena itlegały nieznaczncimu załama-
niu przy przejiściu przez -olśradek materjalny, bądź to kry-
ształ, bądź ciało izotropowe, jak <np. zwyikłe szkło, Spól-
czynnik załamania Oika-zał -się • m'in;i e j >s z y od ijedności,
przyczeim różnica ta. wyraża się zaledwie w częściach mil-
jonoiwyoh. iBowietrze więc okazuje się niejako „(Optycznie
gęstszem" w promieniaich (Roentgena, niż szkło albo ołów,
przyczem jest rzeczą niezwykle charakterystyczną, że wiel-
kość spółczynini!ka zaiłamania zgadza się doskonale z war-
tością, wynika.j ącą z teorji L o r e n t 2, a, opartej na zasa-
dach elektrodynamiki i elektroniki klasycznej,

Stwierdzono równieiż występowanie w dziedzinie pro-
mieni X z-jawiiska o d b i c i a c a ł k o w i t e g o , przyczem
wiązka ich musi padać na powierzchnię 'Oldlbśjająeą niemal
stycznie, pod Ikątetm kil'ku minut zaledwie. Zjawisko r o z- .
s z c z e p i e n i a ma tu również swój 'O/dpoiwiednik: spót-
czynnik załamania iproniieni Roentgena o failach fcrótszych

jest niniejszy, niż dla fal dłuższych. H j a Im a r stwierdził
naiwet w kryształach igipsu zjawisiko d y s p e r s j i a n o -
m a l n e j ; mianowicie, przy długościach fali, odpowiadają-
cych granicom pochłaniania dla wapnia i siarki, spólczyn-
mik załamania .gipsu okazuje wyraźne nieciągłości. Zjawi-
sko to, zarówno ijak i szereg innych, wskazulją na to, iż przy
załamaniu a odibiciu promieni X c e c h y i n d y w i d u a l -
n e atomów składowych danego ośrodka występują ze szcze-
gólną wyrazistością.

Dalszym ciekawym i ważnym krokiem na drodze ści-
słego powiązania optyki promieni Roentgena z qptyiką fal
widzialnych było zastosowanie przez T n i l b a u d a zwyk-
łych siatek dyfrakcyjnych do otrzymywania widm tych pro-
mieni. Wiązkę badaną rzucamy przytem na siatkę prawie
stycznie do jej ipowieTZchni, oo, jak wykazuje rachunek,
zwiększa znacznie jej zdolność rozszczepiania, Jest rzeczą
ciekawą, iż zwykłe siatki szklane .okazały ;się korzystniej-
sze w użyciu, niż siatki' RoWlandowskie, co pozostaje w
związiku z większą zdolnością odbijającą dla małych kątóiw
szkła w piorównaniu z metalem zwierciadlanym.

Doświadczenia T h i:b &'ud a mają to doniosłe znacze-
nie, 'iż pozwalają powiązać długoiści fali promieni R o e n t -
ig e n a z Oidiległością rys na .siatce, a więc przez to samo
z metrem, czyli, pozwalają wyznaczyć na drodze niemal bez-
pciśrediiiej odległości atomów w siatce krystalicznej; oka-
zała się przytem aupełna zgodność z idanemi, otrzymanymi
poprzednio z gęstości i łitezhy A v o g a d , r y , co jest jeszcze
jednem potwierdzeniem słuszności naszyoh poglądów na bu-
dowę kryształów!.

Jednakże badania nad promieniami R o e n t g e n a
ujawniły szereig zjawisk, które nie mieszczą się w ramach
klasycznej teonji premiieniowamia i są główną podstawą tych
rewolucyjnych poglądów na istotę promieniowania, lkt6re
możnaJby scharakteryzować prawie jako powrót do emisyj-
nej, Newtonowskiej teorji światła w nowej poisftaci. Należy
tu przedewslzystkliem zjawisko wyraucauiiia elelktronów z ciał,
naświetlanych przez promienie X (fotoełektrony), Jest rze-
czą nieulegającą wątpliwości, że energja tych elektronów
wyrzucanych jest zaczetrjpmiięta z enengiji fali padającej;
wynika to stąid, iż pomiędzy enengją fotoeilelktronów a czę-
stoiścią drgań promieni X jest ścisła zależność (proporcjo-
nalność), Jeżeli jednak będziemy zmniejszali nieagraniicze-
nie ener,gję promieni padaijących, np, odidallając ciało na-
świetlane od źródła, wówczas ii 'I o ś ć fcitoelektronów będzie
malała, e n e r g j a wszakże każdego z nich nie ulegnie
zmianie, Paradoksalny ten wynik jest sprzeczny z poglądem
elektrodynamika klasycznej, któr-a wymaiga, aby energja fali

Rys. 3. Kierunkowość fotoelektronów, wyzwolonych
przez promienie X.

kulistej była rozmieszczona równomiernie na powierzchni
kuli; tu zaś należałofcy przyjąć, że energija fali jest ześrod-
kowana w niewielkich obszarach tej powierzchni, które nie
pewiększają się, gdy sama powierzchnia kuli wzrasta („'pro-
mieniowanie iglaste" E i n s t e i n a ) , Jeślibyśmy przyjęli ten
ostatni poigląd, to w potliu promiemi-owaińa źródła o bardzo
małej dzielności musielibyśmy przypuścić istnienie rozle-
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głych obszarów, nie zawierających energji. I otóż wniosek
ten został szczególnie wyraziście sprawdzany w doświad-
czeniach uczonych rosyjskich, J o f f e g o i D o b r o n r a -
w o w a . Maleńkie oiałlco próbne (kuleczkę rozpylonego bi-
zmutu) umieścili oni w p.olu promieniowania mikroskopii-
nej lampy Toentgenowskiej; okazało się, iż ciałko to o i c -

6°30' r
Rys. 4. Przesunięcie prążka w widmie promieni X pod

działaniem rozproszenia (zjawisko Comptona).

mai s t a l e znajdowało się w obszarach, pozbawionych
energji promienistej i tylko, raz na 'trzydzieści minut śred-
ni© trafiał ije „kwant" promieniowania.

Dalszem zjawiskiem, nie mieszczącem się w rama.ch
teorji klasycznej, jest fakt, iż kierunki elektronów, wyrzu-
camych z cząsteczek gazu przez promienie X, okazują wy-
raźną składową podłużną (w kieruriku tych promieni). Opty-
ka klasyczna, która zna tylko drgania poprzeczne, zupełnie
nie tłumaczy tego zijawiska, nie może bawieni wyjaśnić go
działanie sił, analogicznych do ciśnienia światła.

W r. 1923 Comptom ogłosił szczegółowe badania
nad zjawiskiem, które nazwano później jego umieniem,
a 'które do gruntu wstrząsnęło klasyczną teorją promienio-
wania i wzbudziło żywą walkę sprzecznych poglądów. Od
lat kilkunastu wiedziano, że promienie X, rozproszone przez
ciała lekkie, jak parafina, grafit i t, p„ są, w części przy-
najmniej, miększe, bardziej przenikliwe, niż promienie pier-

wotne, C o ni p t o n zbadał to zjawisko dokładnie pr-zy po-
mocy metod spektrograficznych, uslalił jego prawa i stwier-
dził, iż 'rzecz przedstawia się tak, jak gdyby kwant pro-
mieniowania przy spotkaniu z elektronem w atomie roz-
praszającym podlegał prawom zderzenia ciał sprężystych—
t, j . prawem zachowania pędu i energji. Elektrony, odrzu-
cone przy rozproszeniu, zyskują pewną prędkość, a więc
i energję, na koszt promieniowania padającego, a więc
promieniowanie rozposzone musi mieć energję i częstość
drgania mniejszą, -czyli musi być „miększe". Elektrony 'od-
rzucone wykryto istotnie; podobnie też stwierdzono, że kie-
rundk promieniowania, rozproszonego, wyznaczony przez
wyrzucane przez nie foloelektrony, zgadza się w zupełno-
ści z teorją kwantów świetlnych; teorja klasyczna nie zdo-
łała opanować tycłi zjawisk w całości.

Zbierając to, co powiedziano wyżej o przemianach
energji promieni roentgenowskich przy przejściu przez ma-
terję, można -ułożyć następującą tabliczkę:

Osłabienie natężenia

Pochłanianie Rozproszenie
i

Promieniowanie Wyrzucanie - 7 5 1 p , .
fl,,ftrOar^n^vin„ fn+LuL-Wt, Zwykłe Comptonowskiefluorescencyjne fotoelektrón.

Falowe
(promień, o fali

dłuższej)

Elektronowe
(elektrony od-

rzucone)

Tak więc optyka promieni X oprócz wybitnej zgodno-
ści licznych cech z optyką promieni świetlnych, okazuje rów-
nież odstępstwa od teoryj klasycznych, wyjaskrawione nie-
jako, łatwiej .dostrzegalne w tej dziedzinie, dzięki wielkiej
częstości i wielkieij, w porównaniu ze światłem widzialnem,
energji kwantów promieniowania roentgemowskiego. „Pro-
blemat powiązania materji i eteru" (Poincare) nie został
dotychczas rozważany w sposób zaldawlalający. Jednakże
ciągła walka poglądów i teoryj jest właśnie potężnym badź-
cem rozwoju nauki.

Dr. W. Kapuściński.

PRZEGLĄD PISM TECHNICZNYCH.
METALOZNAWSTWO.

Silumin i jego budowa.
Autor stara się ustalić, :jaką funkcję spełniają sod i

fluorki alkaliczne, gdy są dodawane do stopów glinu z krze-
mem, i wywołują w nich zmienioną budowę, t. j . drobnokry-
staliczną eiutelktykę, Poza łem sprawdza ponownie układ
glin-krzem metodą analizy termicznej, przewodnictwa elek-
trycznego i it ip., oraz bada cały szereg ciał, jako „zmienia-
czy" budowy. W wyniku ustala, że dodatek wodorotlenku
sodu wywołuje również budowę zmienioną. Ustala również
zależność budowy rad szybkości stygnięcia i znajduje, że
stopy zahartowane podczas krzepnięcia eutektyki wykazują
budowę drołmokrystalicziią, bez dodatku zmieniacza. Na
podstawie rozważań teoretycznych, wyprowadza autor po-
trójny 'układ glin-krzem-sód, z którego wynika, że z płyn-
nej fazy wydziełaiją się jednocześnie płynny sód, oraz kry-
ształy glinu i krzemu. Wobec tego autor przypuszcza, że
przyczyną wywołującą „zmienioną" budowę jest płynny sód,

który oddzielając poszczególne kryształki mechanicznie u-
niemożliwia ich wzrost a jednocześnie zwiększa szybkość
tworzenia się ośrodków krystalizacji. (B, Otani, J. I n s t,
Met. 1926, II, sto, 243 — 267).

W. Ł.

Składniki i budowa handlowych stopów glinu
z krzemem.

Autorzy rozpatrują składniki, budowę i właściwości
mechaniczne zmienionych stopów glin-krzem, i podają teo-
rję zmienionej budowy, oipartą na koloidalnej wielkości kry-
ształków, podczas pierwszego okresu krzepnięcia. Powyż-
szą teorję ilustrują przykładami i w innych układach.

Stopy posiadają: dobre wllaściwości odlewnicze, są
lżej&ze od glinu, posiadają wysoką odporność na uderze-
nie, doskonałą ciągliwość i nie ulegają korozji, (A. G. C.
Gwyer i H, W. L. Phillips oraz D. Stockdale i T. Kilkinson,
J. I n s t , Met . 1926, II, str. 283 — 324).

W. Ł.
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OBRÓBKA METALI.
Tokarki wielonarzędziowe.

Dążeniu do zwiększenia wydaljności .obrabiarek, a co
zatem idzie — do zmniejszenia kosztów produkcji, za-
wdzięczamy wprowadzenie i .rozwój maszyn wi^lonaTzędz o-
wych. Łączą orne zalety tokarek zwykłych i automatów, bo-
wiem umożliwiają wykonywanie robót :z .dowolną dokład-
nością i to jednocześnie w kilku kierunkach, onaz rozwią-
zują zaigadnieinie naijkrótsze,go czasu 'obróibki, {jdyż przez
skrawanie naraz dowolnej ilości przekrojów możemy czas
•ten sprowadzić do minimum. Ważnym czynnikiem, umoż-
liwiającym tym maszynom współzawodnictwo z dotychoz-a-
sowemi automatami, jest łatwość oibsfcgi, prosta budowa,
oraz, 00 najważniejsze, krótki1 czas nastawiania maszyn/,
Podobnie jlaik w automatach, jest i tu usunięty wtplyw ro-
botnika na dokładiniość oibróbiki podczas ipracy maszyny,
Oczywiście, im w.ięce'j narzędzi aaistoau^emy <ło jećlwoicz. -
snej obróbki, teta ta obróbka będzie efoom.omicanieJBza, jed-
nak granicą ilości1 zastosowanych natfaz narzędzi jest dłiu-
gość samego przedmiotu abrabianeigo., .jeigo kształt, or,iz
jego wytrzymałość, Przeprowadzone laa tych .maszynach
doświadczenia, w ceilu zbadania warunków pracy, wyka-
zały między innemii, że opór slkrawiania, a co zatem idzie
— .obciążenie całej .maszyny, j.est znacznie większe, niż
w maszynach 'jednomaTzędziowyoh, wiobec skrawania r.a
•obydwu łych maszynach tego sarniego przelkrojju, 'Podczas
skrawania jednocześnie kilkom.a nairzęd<ziiatni wla.nstw o wspól-
nym iprzelkroiju 25 mm'1 wzróisł opór 'skrawania przeciętnie
o 25% w porównaniu do sumy oporów, ijakie ipowstaly przy
pięcioTazowem skrawa.niu przdkroju 5 mmr na rrtaszyn^.e
jpdmiotiarzędziowej. Znaczne występujące tu siły spowodo-
wały konieczność 'Wprowadzenia .takich izmiain ikoasitruikcyj-
nych, iktóreby zapewmily częścIŁom pirzeniosizącym je do-
statecaną sztywność, Zmialny te odnoszą się iprzedewszyst-
kiem :do ukszia&toiWaria łoiża i prowadlmilc. Tak e,p. pakd-
lane na rys, 1 łlolże półaiutoimiaitu (falbryka Le Bllorad Machi-

dobnych sdbie maiszyn ,jed!noMarzędlziiowyclh przedewszystkiem
podanemi wyżej właściwościaani łoża, jprzyozem do ,roz-
(wiąziactiia (jest tiu jeszczie zagadmitjnie łatweigo usuwaniu
wiórów, które w dulżej ilości gromadzą się. w różnych czę-
ściach łoża, Poza tem rozwiązalna kon-słroikcyjme napędów
roboczych i posuwowych miewtele odlhktgia!ją 'Oid dotychczas
wykonywanych napędów w maszynach jedmonarzędziowych.
Napęd roboczy odbywa się najczęściej od koła pasowego
przez skrzynkę zmianową, dającą odi 6-ciu do 9-ciu róż-
cych szylblkośoł. Baidizo chętnie stasowainemi elemerataitni
pośredniczącemi są sprzęgła lainellowe oraz koła przesuw-
ne na walkach 6-clio kllinowych. Wrzeciono robocze umie-

szczone jest przeważnie w
łożysku panewkowem, a
to ze względu na duże na-
ciski i możność nasta-
wiania go w razie zu-
życia, natomiast łożyska
wałków pośredniczących
bywają kulkowe. Napęd
posuwowy uskuteczniany
bywa, w zależności od ro-
dzaju maszyny, od śruby
pociągowej za pośrednic-
twem kół zmianowych,
skrzynki posuwów lub, jak
w automatach, od bębna
rozrządczego krzywkowe-

go, przyczem wielkości posuwów dobierane są [w granicach
możliwie szerokich. Dużą uwagę zwrócono na zapewnienie sa-
m'oczyrmeig'0' wyłączania posuwów, -gdyż od tego w diużej
mierze zależy bezpieczeństwo i stopień dozoru nad maszyną,

IP-rzy .obiorze szybkości isflcrawamiia, nie można fciarować
się wziględeim, by skrawanie odlbywlaiio >się z najdogodniejszą
szybkością {igdyż zwykle toczymy .jednocześnie ma kilku
śr^dmAcadh), lecę dia.jeiny pierwszeństwo tamiu względowi,
;by żywot narzędzia był jak majidll:uiżs.zy, iPoinieważ od na-
rzędzia w 'głównej mierze zalelży wydajność maszyny,

Rys. 2. Łoże automatu
wielonarzędziowego fabr. '

F. fl. Scheu, G. m. b. H., Berlin

Rys, 1. Łoże półautomatu
wielonarzędziowego fabr.
Le Blond Machinę Tool

Co. Cincinnati.

ne Co, Cincinnati, USA) posiada zasadnicze warunki sta-
wiane itym maszynom, a to dostateczną szitywmość i do-
ktadujość prowadz-enia. Pierwsza osiągnięta została bardso
iszerdkiem irozisitawiieniiein pirowadnic, pdiruiga — możnioiściią
wymiany listew prowadmicowych. Takian samym wa>rumcojji
odpowiada ło.że automatu iwiellonarzęidlaiteiwego (fabr. F, A,
Sciheu, G, m, h. BerlHm, ryta. 21), Iktóre posiaidia cietkawe
roewiązande prowadnic kształtu daszkowego, dostosowanego
sipeojalnie ido dolgodinelgo p.i-zytjmioiwaniiia imaojsików ic+d su-
portów,

iRczwój budowy tych maszyn ustalił się dotąd w tezach
kiCTunkach, Buldowane są tioklacki wielor^arzędziowe o kil-
ku sujpoirtach z. niezalleżineimi iod sielbie (posuwami, półauto-
maty i automaty całkowite. Maszyny te różnią się od po-

I operacja. II operacja.
Rys. 3. Obróbka watka na tokarce wielonarządziowej.

zwrócono szczeige-lmiieijiszą uwaigę mla. doibó.r małer.jałów, czyli
jakość nanzędizia, jego ksztaiM, oraz wiprowadzono dalako
Mącą nonnializaciję.

Zak,reis stosowalności tych maszyn. ,j.ast bardzo szeiro-
ki, Nadaiją s!ę one jednlaik szczeigóilnie do robót masowych
i szeTegcwych, a dane z praktyki dobitnie wykazują ich
wyższość naid maszynami jedmonairzędiziowemi1, zaś ścisłe
olbliozenia wydajnoiści wykazują możność wispółzawodiniiicze-
nia tokairek wielonaraęldziowych z maszynami specj.alnemv,
W .roboflach szereigowych przedstawiają te tokariki tę do-
godność, że przez szybkie nastawienie narzędzi można ja
w krótkim czaisie dostosiować dop nowe(j rofcoty. To też są
one dziś poWiSiZecihnie używane w Ameryce, a w Niemiozeoh
•cbuidziły oigromine zaiiaiteresowanie, co p-oświadczla. mię/dtoy
initeoiii spedjailny zeszyt czasopisma „Die WŁT.kzeugmaschi-
n«" (.Nir. 20 z r, 1926), z któ-rego zaczerpnąlilśmy dane od-
noszące się do tych mialsizyin i obróbiki na nich,.



Ks 16 PRZEGLĄD TECHNICZNY 381

Na <rys>. 3 przedstawiona ijest obróbka wałlka silnika
elektrycznego 700 mm długości, pokazana jako idealny
przykład obróbki na tokarce wieloinarizędzAowej fabr. Łe
Blond. Zabieig sikfelda się z dwu opejjacyi], które poprzedza
obcięcie na miarą surowego walka i nawiercanie nakieł-

Rys. 4. Obróbka piasty ko!a samochodowego na
półautomacie wielonarzędziowym.

Podczas pierwszej operacja, 5 narzędzi wykonywa to-
czenie -wzdłużne w i 'jednocześnie 7 narzędzi wykonywa to-
czenie poprzeczne p tjednego końca walka. 'Podczas dru-
gktj operacji, odcinek wału długości 230 mm obrabiany
jest jednocześnie przez trzy narzędzia na średnicę 60 mm,
a to w celu skrócenia czasu obróbki. Gładzenia powierzch-
ni nie przeprowadzone:, gdyż wałek miał być szlifowany
Całkowity czas obrąbki trwał 7,5 aiin«t, z czego na pierw-
szą operację isklada się: a) czas maszynowy 2,8 min, b) czas
zamocowania 0,8 min; nia drugą operację: a) czas maszy-
nowy 3,1 min, b) czas zamocowania 0,8 min. Rys. 4 poka-

Rys. 5. Obróbka tioka samochodowego na maszynie "
wielonarzędziowej.

żuje obróbkę piasty (koła samochodowego na półautoma-
cie (fabr. L, Łoewe—Berlin), Robotnik tylko zam.ocowu'je
przedmiot w kłach, odstawiwszy wpierw suporty, (Posu-
wy i wytaczanie odbywają się automatycznie. Czas robo-
czy wynosił tutaj 2,4 min, szybkość skrawania na najwięk-
szym obwodzie wynosiła 58 mjmin. Posuw wzdłużny wyno-
sił 0,24 mm/obrót, posuw poprzeczny 0,16 mm/obrót, Przed-
ni suport (P) .pracował z 4-mla narzędziami, łylny zaś (TJ
z 2-ma narzędziami. Sposób obróbki na trzpieniu pokaza-
ny jest na rys. 5. Jest to obróbka tłoka silnika samochodo-
wego o średnicy 70 mm i długości 85 mm w jednej z ame-
lykańskich wytwórni samochodów. Obróbkę n'a maszyn!*:
wielcnarzędziowej poprzedza wywiercenie otworu na iswo-
tzeń {s) oraz obrobienie wewnętrznej krawędzi (k), słu-
żącej do centrowania. Właściwa obróbka na maszynie wśe-

lonarzędziowej składa się z toczenia wzdłuż (w), obtoczs-
nia denika (pij, oraz wytoczeniia 'rowków na pierścienie
(p«). Mamy zatem przy pracy trzy suparty, z których dwi
wykonywują puch ipoprzeczny z rozmaitemu (prędkościami
posuwowe.mil Narzędzia do wytaczania rowków pierście-
niowych znaijdiują isię w osobnej wkładce (W) i w razie stę-
pienia któregokolwiek z nich wymienia się całą wkładkę,
przez co unika się iprzerw w pracy. Wydajność teij ma-
szyny: zdizieranie 48 sztuk ma godzinę, gładzenie — 42 sztuk
na godzinę. Jeżeli chodzi o porównanie czasów obróbki na
obu typach maszyn, wystarczy podać przykład z praktyki
warsztatowej, 'gdzie-na obróbkę dyferefficjału samochodowego,
na rewolwerowee wielonarzędziowej lirmy F. A. Scheu G, m.
b. H. Berlin, zużyto 14 minut czasu, wobec 74minut zużytych
na obróbkę tegoż przedmiotu na tokarce zwykłeij. Stosunek
czasów roboczych 1 : 5, 3,

Z tych paru .przykładów widać wyraźnie, jakie korzy-
ści można osiągnąć przez zastosowanie maszyn wielona-
rzędziowych do robót masowych i szeregowych. Jeżeli cho-
dzi o roboty masowe, a przytem dokładne, tokarka wielo-
narzedziowa ;jest dzisiaj niezastąpiona. Ogromne zalety
tych maszyn wzbudziły zrozumiałe zainteresowanie się nie-
mi świ'ata przemysłowego zagranicą, zachodzi więc koniecz-
ność, by i nasz iprzemysl bliżej się z niemi zapoznał,

Inż, Jan Dobrzyński.

WALCOWNICTWO,
Roztłaczanie boczne.

Dotychczas wielkość roztłaczania bocznego nie jest
ujęta w ścisły rwzór matematyczny i nie maemy sposobu do-
ktadnego ijeigo wyznaczenia. Usiłowajnia Wyipelniemia teij
łuki w walcowndtwJe czymio-ne są wszakże 'tfddawna i istnie-
je kilka wzorów empirycjznych, >wyznaczonycli na podstawie
wyników specjalnych dieświadczeń,

Genze wdęc określa roztłaczanie boczne wzorzm:
B = 62 —i), = O , 35 (/i, — 7t3)

„ , , , . B , , ht—ht . O . sin a.Scheld zas: B = bt — o, = r •

Falk wreszcie: &s = ^M*A!hZ^d&+M
gdzie oznaczał) ą:
&i i hi wysokość i szerokość przed, b% i 7t3 zaś po walco-
waniu, 0-obwód walców, do którego materjał przylega, a—kąt
chwytu w mierze łukowej.

Najstarszy wzór Genze'a, z powodu prostej swej po-
staci, jest do dziś dnia ogólnie stosowany; nie jesrt jednak
wyczerpujący, h<y "wskazuje (zależność roztłaczania bocznj-
go tylko oid gniotu absolutnego i dlatego daje przy różnych
śiedni-cach walców wyniki niedokładne We wzorach
Schled'a i Falk'a >uwzglęidniona jest już zależność roztła-
czania od promienia walców przez kąt chwytu a, jednak
do użytku (praktycznego wzory te nie nadają się, gdyż są
zbyt skomplikowane. Oprócz tego, formuła Scheld'a daie
przy dmżyoh .gniotach wyniki niedofcladne, co wykazał p-ierw-
s y Falk, Z inicjatywy ptroi. Tafel'a, Sedlaczek starał się
określić wipływ gniotu, średnicy walców i przekrojów prę-
ta na roztłaczanie boczne..

Ustalił on zależność a) między gniotem ht—7i, i roz-
tłaczaniem bocznem &j — b, — B , gdy pozostałe czynniki,
t. za. średnice walców i przekrój początkowy pręta 6[ . hl

są stałe; b) między średnicą walców a loztłaczaniem bocznern
przy stałym gniocie i przekroju bt ht; c) między szerokością
początkową i roztłaczaniem, gdy stałemi były: gniot, średnica
walców i początkowa wysokość pręta.

a) Aby wyznaczyć zależność między roztłaczaniem «i
gniotem, .użył Sedlaczek danych, które Schneider otrzymał
przy swych doświadczeniach nad zgniataczem w Witkowi-
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caoh. Kęsy używanie miały .przelkrófj 180X180, przyczem kęs
raiz tylko pirzechodzall między waletami przy różnych gniotach.
Ponieważ w ten. sposób zawsze szerokość, wysokość i. śred-
nica walców była stałą, można więc (było przedstawić za-
leżność między igniolem a roztłaczaniem graficznie (rys, 1).

S0

I
M-tJ

Szybkość walcowania
5,2 1,5 0

30 40 50 60 70 80 90 100

gniot h,-fi2 v mm

Rys. 1.

Otrzymano w ten s,po>sói3 w przyjbliżenikl, prpstą przy gnio-
tach •więfezych. Przy iprzedłuiżeiwu prastój tej do pr.zecię-
cia się ,% osią rzędnych otrzymiuije się roztłaczanie uijam-
ne, co naijpi-awldoipoidoibniejj miaie&y przypisać wpływam .no-
wego 'Ozytnnilka, ddtąd nieuwagi ęldbiainego: iSizyibko-ści Wal-
cowania, PoniewaJż jest rzeczą niemożliwą, aby roztłacza-
nie nastąpiło ipotizy gniocie s = 0, musiainio więc naprowa-
dzić poprawkę, a" to począwszy od szybkości1 walcowania
ok, 1,5 mjsek. Z wykresu otrzymano, że-

«1 "— tli 45 0,5 3,5
•Formuła, ita odpowiada formule Genze'a, odnosd się

jednalk tylko do jpewmego stosunJcu promienia walców do

początkowej wysokości pręta ~=— .

b) AJby 'odkryć i uijąć zależność ir,oatłacza,nia /bocznego
od średnicy wa.lców, wykonano, najpierw pad dozorem pnof.
Tafela w ilaiboraitorjaeh próby pracowania ołowiiu przy
zmieniających się średnicach stempli} pozostałe zaś czynni-
ki br.an'o jaiko istfałe. Wyniki piorówtnywano z wymiilkami o-
łrzyinaniemi w KTÓilewJsikiej Kucie, w hucie iHenmmg i iv
walcowni' w iNoryrabetidae, P.rólby prasowania dokonywano
przy 6 późnych .średmicaicih, dając raz igniot stały = 4,8 mm,
drugi raz 9,5 mm, W ttym wypadku roz#aczanie jak-o funk-
cje iśredniicy (przedstawi się, ijaik ma rys,. 2, Otrzymuije się

10 20 30 40 SO 70 ISO

krzywe

Średnice w mm

Rys. 2.

zailesżjrtaśoi od 'gniotu — Iktóre [odpowiadają

równaniu a y — _ (przy gniocie 9,5 mm a — 4, przy gnio-

cie 4,8mma = 2). To a charakteryzuje nam zależność roz-

tłaczania od gniotu przy próbach zaś prasowania ołowiu wy-

raża się wzorem —'„ O J . - , a jak wiemy już przy żelazie zle-
2,35

wnem ,
ft,

3,5
Zadaniem następnem było połączenie 2 tych funkcyjt

t. zn. B — a y~- i J5 = -~r~- w jedno równanie. Przy
«i 3,5

doświadczeniach w Witkowicach średnica i wysokość po-
czątkowe byty stałe, wzór na roztłaczanie miał postać JB =

— ~ J ~ 3 ^ ~ J • w i e c V ~ ^ w i e c założymy = 1

3,5 toi wyraz otrzymany wstawimy we wzór B =

otrzymamy wzór ogólny. Ponieważ średnica przy doświad-
czeniach wynosiła 996 = 1000 mm, ft, zaś 180 mm, napisać
można:

L = 522 = 2,77 s X ; wiemy, że B =
lh 180 3,5

lub B =s

hi — h y r.hi _hi—htj/ r , fe, — hŁ

— 3̂ 5 h ,r — 3,5 '' m '.x 3,5

500
180 X 2,77

— albo'ogólnie B = ' —

h — h.t

y

3,5
r

h{ . 2,77

ten wslkazulje .zależność roztłaczania bocznago
ad gn.ioitu, i stoismniku pr.omienlia do wyisdkośoi początkowej.
Porównanie wiie t̂kaści •otrzymanych ze wzoru powyższego ze
znacziną itością .danych otrzymanych w praktyce, daje wy-
niki zadawalające.

c) iPr,zy szerakaśoiaoh większych ('żellazo umiwersalaa
i t. p,) wzór daje wairtościl aa 'duże, l&twierdza to zwany
fakir, iże tioiatłacaaniie boozne maleje, gdy iszeroikoiść pocizął-
koiwa jest Knaczna. Matematyczmre zaileżfflO'ść ta wyraża się
wzorem dość

- h , )

3(
jednakże zaniieidlbać beiz większych obaw wpływ
sizerolkoiści. Ze zwiększeniem ijej bowiem roiz-

tłaczainie łboczne imiaileije, a przy 'kalilbrowa-nAu zawsze da'is
się chętniej większą iszeroikość wyikrojów miiż za małą (wy-
jątek stanowi, gldy chcemy 'umilknąć karbowania walców a
gniot dawać wielllki),

Wzór B = " V ~ P r o s t y w użyciu; dlatego

też, o i'le doświadczenia, i idal's.Z'e ipoTÓwinania wyikażą dosta-
teczną .jego idokładność dla praktyki, uwaiżać go trzeba bę-
dizie aa anaczmy postęp ŵ  ima-tematyczneim, a .rówiiocześnie
i ipipaikityczTiiem ujęciu roziiłaozainia Łioiczii'elgo, ;(S'ed l a c z ek,
dyisentacjia.' Wrocław,, 1924),

Olszak.

B i b l j o g r a f j a .
Cech budowniczy we Lwowie za czasów polskich (do

i-ofcu 1772). Napisał J. K o w affczulk, architekt cywilny,
upowążniioDiy biuidowniozy. Lwów 1927. Ńiaikłarfietti Stowarzy-
szenia Buldowuiiczyoh.

•Autor, b, praełioiżoiny Stowarzyszemiia. Budowniczych
we Lwowie, wyciiągmął ze istarcudawneii księgi ceclitoweli 'sze-
reg notatdk, .oduciszącyidh -się Ido oeohu miurarskiego, Ika-
imieiiiairskiiego, ciesielsikieigp i Ibudowniczego we Lwowie,
pnblwadzany od r, 1582' a Ikończący n.a ir, 1772.

iPodawiszy w ustępie wiiaidomaści o poozątikaioh ceohÓM'
ibuldowniczych przy Ibuldowaich .staroiżytruych ii średniowiecz-
nych, 'oraiz o cechach w Polsce, daiujiących 'cyd połowy XIII
<w. la najwoześiniej ii najsilinlłej inoizwiiniętych w 'Kraikowie
i Wiarszawie, ipnoechodaii do waimśainek o naijidawniejisizyeh
cechach we Lwowie i przytaiczia orig-amizację cechu budowla-
neigo 2. T. 1572, zawartą w pr̂ -ywiileiju cecshowym, wiaiesio-
nym do ksiąig mieijiskiiich przez isitarszych iceobu mwrarz.y
i ikamiemiarzy. iZ notatek w iksilęidze cechowej, iczyrfonych
ad x. 1582, 'Odtwarza iprzyMiiżony obraz idzietjów cechoi 'bu-
dowlanego we Lwowie za czasów polskich, izazniaczaijąc n'a
cz,elle olbiowiązlkó-w cziiotników, iż-e: ,,Cec'h ibuidowniczy, jako
część organizacji >s,piołeczeństwa «n|ilejsikie;go', igorliwie wypel-
niiia swoją ma|jważ[niej,Sizą ipowininość 'obywaitelsiką, 'odnosząc
się do .obrony lajcKyziniy pr.zied niepirzyjacielem". lUzuipełnia-
ją .ten icJbrae iwiaidomości o toiwairzystWach i uczaiiach ,oiaz
Tejesitir mistrzów oedhu todowniczego za ozaisów polskich
1(1582—1772).

Kslić\jżeczika archt M. Kowalewskieigo stanowi cesmy
pnzyczyneik idioi dziejów naiszeigo todownictwa. F. K,
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