Przedryk wzbroniony.

609

PRZEGLAD TECHNICZNY

CZASOPISMO POSWIECONE SPRAWOM TECHNIKI | PRZEMYStLU

Nr. 20 WARSZAWA, 3 PAZDZIERNIKA 1934 R. Tom LXXII
TRESC: SOMMAIRE:

Tematy sporme w budowie obrabiarek, Questions litigieuses dans la construec-
nap. Inz Lp Burnat tion des machines - outils (4 suivre], par

_ ' T o ) M. L. Burnat, Ingénieur mécanicien.

Wodociagi i kanalizacja m")G_dyn.‘.[dOk’]' La canalisation des eaux dégout a Gdy-
nap. D'r,' K. Pomianowski, Polesor Politechniki War- nia, par M. K. Pomianowski, Dr. &5 sc. techn. Pro-
szawskiej. fesseur a I'Ecole Polytechnique de Varsovie,

Wplyw dynamiczny obciazenia ruchome- |Laction dynamique de la chargg mobile
g0 na mosty, nap. Inz. Dr. Fr. Szelagowski. sur les ponts, par M, Fr. Szelagowski, Dr. és sc.

Budujmy Muzeum Przemystu i Techniki

nap, Inz. Cz. Klarner.

Przeglad pism technicznych.
Bibljografja.

techn., Ingénieur des Ponts et Chaussées,

Limportance de la création du Musée
de la Technique et de IIndustrie, par
M. Cz. Klarner, Ingénieur mécanicien.

Revue documentaire.

Bibliographie,

Inz. L. BURNAT, Poreba

Tematy sporne w budowie
Jak wszedzie, tak i w budowie obrabiarek, te-

maty sporne nalezg do spraw najciekawszych.

Budowa maszyn ma wogéle powazna ilos¢ te-
matéow spornych, a dzial obrabiarek ma ich szcze-
golnie duzo. Z wtasnosci materjaléw, stosowanych
w budowie obrabiarek, wyzyskuje si¢ czesto takie,
ktérych praktyczne wyprébowanie wymaga bardzo
diugiego okresu czasu. Obok koniecznosci rozwia-
zywania spraw wytrzymalosciowych, czesto wyste-
Puja sprawy $cierania, skrawania, sztywnosci, thu-
mienia, zachowania dokladnosci i t. p., ktorych zba-
danie przy pomocy doswiadczeri wymaga wielo-
krotnie wiekszego okresu czasu, niz doswiadczenia
wytrzymalosciowe.

Teoretyczne rozwiazanie wielu kwestyj podsta-
wowych nie jest ukonczone; wystarczy chociazby
zaznaczyd, ze obliczanie tak waznego elementu, jak
kota zebate, nie jest do dzi§ dnia zadowalajaco
rozwigzane, a w tak waznej sprawie, jak $cieranie
sie materjaléw przez wzajemne tarcie, niewiado-
mo nawet napewno, czy mieksze, czy tez twardsze
materjaly bardziej si¢ wycieraja.

Z tych i podobnych przyczyn ilos¢ tematow spor-
nych w budowie obrabiarek jest szczegdlnie duza.
Poruszymy tylko niektére najwazniejsze tematy,
interesujace ogot technikéow, ktérzy sami decydo-
wal musza, jaka maszyna jest bardziej odpowied-
nia do ich warunkéw. Wspominajac o réznych
konstrukcjach i metodach obroébki, nie bedziemy ich
szczegolowo opisywa¢, lecz uzyjemy ich tylko do
zobrazowania zasadniczej mysli, sposobu, ktérym
konsiruktor, wzglednie warsztatowiec, usifowal roz-
wigza¢ dane zagadnienie.

Przy omawianiu danego tematu nie bedziemy
prébowali podawa¢, ktére rozwigzanie jest zte, a
kiére dobre, gdyz decyzja zaleina jest zwykle od
warunkéw pracy danej maszyny; postaramy sie je-
dynie tylko zestawi¢ dobre i zle strony omawianych

*} Referat wygloszony na tegorocznym (VIll-ym) Zjezdzie
Inzynieréw Mechanikéw Polskich w Katowicach.

obrabiarek”

rozwiazan konstrukcyjnych czy warsztatowych.
Dzisiejszy sposob reklamy, polegajacy na obszer-
nem, a czesto nawet naukowem opisywaniu kaz-
dej nowosci, nietylko w dziale reklamowym czaso-
pis technicznych, lecz i w samej ich tresci, zmu-
sza technika do wyrobienia sobie wlasnego zd:unin,
wlasnej krytyki niemal w kazdym szczegdle kon-
strukcyjnym maszyny. Kazde zestawienie i omo-
wienie ziych i dobrych stron nowych konstrukeyj,
nowych metod, bedzie zatem korzystne dla racjo-
nalnej ich oceny.

Ogolnie biorac, najwazniejszemi czesciami kaz-
dej obrabiarki sg jej fozyska, kota zebate, toza z
prowadnicami oraz $ruby pociggowe; trzy pierw-
sze tematy zamierzam omowic.

Rozwiagzania konstrukcyjne oraz obrébcze tych
trzech pierwszych tematow sg nadzwyczaj rdzno-
rodne i najwiecej daja powodéw do sporéw.

Lozyska.

Zaczniemy od lozysk. Zasadnicza spornosé tego
tematu streszcza sie¢ w pytaniu: jakie lozyska sg
lepsze: toczne (kulkowe, rolkowe) czy tez §lizgowe?
Rozpatrzymy nie wszystkie rodzaje fozysk spoty-
kanych w obrabiarkach, lecz ograniczymy sie do
oméwienia tozyska najwazniejszego w obrabiarce
i najbardziej charakterystycznego, mianowicie lo-
zyska wrzeciona giéwnego obrabiarki. '

Wymagania, jakie stawiamy dobremu
wrzeciona, sg nastepujace:

1) fozysko powinno byé takie, aby 0§ wrzeciona
nie zmieniala swojego poltozenia ani promie-
niowo, ani osiowo, nawet o ulamki jednej set-
nej milimetra, i nawet przy zmiennem obcig-
zeniu wrzeciona;

2) zachowywac powinno mozliwie dlugo doktad-
nos¢;

3) dla zachowania tej dokladnosci powinno miec
dobra i fatwa nastawnosé;

tozysku
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4) mozno$¢ pracy przy duzych obrotach;

5) niewrazliwo$¢ na duze zmiany ilosci obrotow;
ponadto lozyska wrzeciona powinny posia-
da¢, jak i wszystkie inne, tozyska:

6) zdolno$¢ przenoszenia duzych obciazen przy
matych wymiarach;

7) dobre smarowanie;

8) mozliwie mala wrazliwoé¢ na wplyw zanie-
czyszczenia smarow;

9) zuzywaé mato energji;

10) wreszcie odznaczaé sig niewrazliwoscia na zly
montaz.

Oczywiscie, nie u wszystkich maszyn czynniki te
wystepuja z jednakowa waznoscia. Zaczniemy od
tozysk kulkowych i rolkowych, jako dzi§ najmod-
niejszych i najbardziej lubianych. %.ozyska te —
mozna powiedzie¢ — weszly dostownie wszedzie;
i tam, gdzie sg bardzo pozyteczne, i tam, gdzie —
oprécz uczynienia zado$¢ wymaganiu mody — zad-
nego innego powodu do stosowania ich podaé nie
moznaby. W obrabiarkach jednak mialy one
szczegblnie duzo kltopotéw, gdyz tu zysk na zmniej-
szonej pracy tarcia nie mégl zadowolnié konstruk-
tora i byt o wiele za maty, aby mégl oplaci¢ inne
trudnosci i wady tych lozysk.

Stosujac tozyska kulkowe, konstruktorzy szybko
poznali, ze normalne, masowo wykonywane lozy-
ska nie nadaja si¢ do ich wymagan. Zaczeto sto-
sowaé tozyska wybierane, lub specjalnie dokladne.
Gdy i takie specjalne ujecie sprawy nie dato zado-
walajacych wynikéw, zaczeto probowaé lozyska
kulkowe nietylko o specjalnej dokladnosci, lecz
i o specjalnej konstrukciji.

Jak juz wspomniatem, szczegélnie duze trudno-
$ci sprawia uzyskanie dokladnego uloiyskowania
wrzeciona. QOczywiscie, trudnoé¢ ta nie wystepuje
u tokarki — zdzierarki lub malej wiertarki elek-
trycznej w tym stopniu, co u obrabiarki dokladnej.
Lozysko kulkowe zwykle juz po kilku miesiacach
pracy traci tak bardzo swoja dokladnosé, ze musi
by¢ wymienione na nowe. Lozysko, posiadajace
chociazby mala gre, pracuje niespokojnie, drga,
co znéw powoduje nieczysta obrébke. Poniewaz

Rys. 1,
Lozysko kulko-
we 0 przymuso-
wym ruchu kulek
okoto dwéch osi.

usuniecie tej wady tozyska kulkowego okazalo sig
niemozliwe, pogodzono sie z duzem wycieraniem
tozyska kulkowego, a tworzaca si¢ przez to gre za-
czeto usuwaé przez stosowanie réznych konstruk-
cyj, umozliwiajacych nastawianie gry lozyska,

Zmn.iejszenie wycierania sie lozyska przez stoso-
wanie nadmiernie duzych ltozysk lub tez stosowa-
nie kilku fozysk jednakowych obok siebie stanow;
trudny w montazu i drogi sposéb. Konstruktorzy
szukali innych drég wyjscia, innych sposobéw,
Skutek jest taki, ze dzisiaj sposobow tych jest ra-
czej za duzo niz za malo, a ktéry z nich jest lepszy
— nieraz trudno ustali¢. Na rys. 1 widzimy tozy-
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Rys. 2 Konstrukeja umozliwiajaca nastawianie gry
tozyska kulkowego,

sko kulkowe fabryki Ex - Cell - o, ktéra dla zmniej-
szenia wycierania sie tozysk wprowadza przymuso-
wy ruch kulek nie, jak zwykle, okoto jednej, lecz
okoto dwoch osi. Kulki tego lozyska przylegaja
do pierscieni nie w dwéch miejscach, lecz w trzech:
A, B, C, wskutek czego, oprécz normalnego tocze-
nia si¢ okolo osi poziomej, wykonywaé musza po-
wolny ruch w rodzaju $rubowego, wskutek czego
cala powierzchnia kulek bierze udzial w pracy, a
przez to i wycieranie ich powierzchni jest mniejsze.
Inna konstrukcje, umozliwiajaca nastawienie gry
lozyska, widzimy na rys. 2. Dokrecajac nakretke,
przesuwamy pierscieri zewnetrzny lozyska 4, ktéry
cisnac na kulki przesuwa pierscienie wewnetrzne 3
i 2, a te znébw przesuwaja drugi rzad kulek az do
oparcia sie ich o pierscien zewnetrzny 1. Oczywi-
§cie, warunkiem konstrukcji tej jest moznos¢ prze-
suwania wrzeciona, gdyz pierScienie wewngetrzne
musza byé wciéniete na wrzeciono, nie moga sie za-
tem po niem przesuwaé. Taka konstrukcja pozwa-
la na usuniecie gry, lecz nastawienie fozyska wy-
maga pewnej wprawy, gdyz za ciasno nastawione
tozysko moze by¢ tatwo uszkodzone. Aby unieza-
leznié prace toiyska kulkowego od wprawy czio-
wieka, nastawiajacego gre, wprowadzono sprezyny,
ktére przesuwaja pierécienie lozyska zawsze z ta
sama sita. Na rys. 3 widzimy taka sprgzyne S,
ktéra naciskiem swym usuwa réwnoczesnie g
powstala w czterech lozyskach. Aby sila sprezyny
nie obcigzala stale pracujacych kulek tozyska, do-
kreca sie srube P, ktéra naciskiem swoim do pew-
nego stopnia usuwa staly nacisk sprezyny na lfUIk"
Przez zastosowanie oméwionych konstrukeyj mo-
ze byé usunieta gra w tozysku kulkowem w jego
stanie nieobcigzonym, W wielu razach takie po-
prawienie sprawy istotnie wystarcza, sa ]edpil_k wy-
padki, w ktérych brak gry w stanie nieobcigzonym
nie rozwiazuje jeszcze sprawy. Lozysko kulkowe,
nie posiadajace gry w stanie nieobciazonym, PO
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obcigzeniem odksztalca sie spreiyscie i usunieta
gra wystapi ponownie, a praca tak ulozyskowane-
go wrzeciona powodowaé bedzie drgania i nieczy-
stg obrobke. Aby te trudnos¢ pokonaé, konstruk-
torzy zastosowali naprezanie wstepne; fozysko
przed wbudowaniem, wzglednie w czasie wbudowy-

porowemi, a przez to uzyskane bedzie zadane okre-
$lone naprezenie wstepne. Na rys. 5 pokazane jest
ulozyskowanie wrzeciona  szlifierki  pionowe;j.
Wrzeciono takie nie moze mie¢ zadnej gry osiowej
niezaleznie od tego, czy tarcza szlifierki jest silnie
obcigZona zbieraniem grubszej warslwy, czy tez

Rys, 3,
Konstrukcja usuwajaca gre rownoczeénie 4-ch lozysk
zapomocy sprezyny (S).

wania, zostaje tak $ci$niete, ze kulki $ciskane sa
pierscieniami nawet wtedy, gdy wrzeciono nie pra-
cuje. Takie wstepne naprezenie wykonywane jest
przez nieréwne oszlifowanie pierscienia wewnetrz-
nego i zewnetrznego, wskutek czego po przycisnie-
ciu takiego lozyska do pierscienia rozporowego,

Rys. 4,

> Lozysko kulkowe
DRy . wrzeciona frezarki pio-
nowej o nastawialnem
naprezeniu wstepnem
dla usuniecia gry pod
obcigzeniem.

3

wzglednie dwéch lozysk do siebie, powstanie na-
prezenie wstepne. Na rys, 4 uwidocznione jest ta-
kie wllas’nie tozysko, zastosowane do wrzeciona pio-
nowej frezarki. Pierscien wewnetrzny 1 jest z do-

Rys. 5.

Lozysko kul-
kowe wrze-
ciona szlifier-
ki pionowej.
Naprezenie
wstepne wy-
woluja spre-
zyny S.

tu zeszlifowany, za$ pierscieri 2 — z géry. Po do-
q“QCe_mu nakretki oba pierscienie wewnetrzne mu-
323 si¢ przesungé az do styku z pierécieniami roz-

jest malo obcigzona, jak przy szlifowaniu wykoii-
czajacem. Naprezenie wstepne miedzy obydwoma
glownemi lozyskami osiowemi jest wywolane przez
sprezyny S. Sprezyny te muszg by¢ tak silne, aby
mogly unie$§¢ ciezar wrzeciona i tarczy, azeby tar-
cza szlifierska nigdy nie mogla opasé, t. j. aby by-
ta doktadnie w tem samem polozeniu tak w czasie
obciggania jej, jak i w czasie pracy. Na rys. 6 po-
kazane jest jeszcze tozysko, ktére posiada napre-
zenie wstepne juz w swojej budowie, czyli napre-
zenie to nadaje tozysku juz sama wytwornia lo-
zysk.. Lozysko to jest skonstruowane w ten spo-
séb, ze przez wlozenie dwudzielnego pierscienia p
pomiedzy obie poléwki pierscienia zewnetrznego,
poléwki te zostaja osiowo rozsuniete, a kuiki przy-
ciniete do skrajnych powierzchni ich rowkow.

Zastosowanie do lozysk naprezen wsiepnych
zwieksza catkowite obciazenie tozyska, gdyz sumu-
je sie z natezeniem, powstalem w czasie pracy.
Wskutek zwiekszenia obcigzenia, konieczne jest uzy-
cie tozysk silniejszych,
niz do pracy bez na-
prezenia wstepnego, co
znéw podraza wykona-
nie. Lozyska, posiadaja-
ce naprezenia wstepne,
po krétkim pierwszym
okresie pracy traca
cze$¢ tego naprezenia
wskutek dopolerowania
sie, wzglednie utwar-
dzenia powierzchni tocz-
nych pierscieni. Zja-
wisko to musi byé za-
tem uwzglednione, czyli
poczatkowe naprezenie
wstepne musi byé na-
wet wieksze od zadane- ;
go poznie] w ru,Chu' 1€ Rys. 6. Lozysko o napre¢e-
zeli nie ma si¢ do$¢ niu wstcpnem wywolanem
szybko utworzyé gra w  przez pierscien dwudzielny p.
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lozysku. Jak widzimy, dobre wujecie tych
spraw nie moze by¢ w praktyce rzecza
latwa 1 dostepna dla kazdego przecietnego

montera. Kazde rozebranie takiego tozyska w cza-
sie remontu i ponowne jego zalozenie moze byé po-
wodem niemitych niespodzianek. Czy omoéwione
wyzej konstrukcje, posiadajace naprezenia wstep-
ne, dadza w praktyce dobre wyniki, przewidzie¢
dzi$, oczywiscie, nie mozna; w kazdym razie poda-
ne przyktady wskazuja, ze konstruktorzy lozysk
kulkowych usifujg przez zastosowanie réznych sztu-
czek nie dopuscié do wyparcia tozysk kulkowych
z ulozyskowania wrzecion obrabiarek.

Ciekawsa jest rzecza, ze trudnosci sprawiato kon-
struktorom i tarcie fozysk kulkowych. Trzeba nie-
stety stwierdzié, ze tozysko kulkowe posiada tez
miejsca trace, ktére przy duzych obrotach zagrze-
waja tozysko. Tarcie to powstaje w miejscach sty-
kania sie kulek z koszyczkiem. Prébowane byly
najréznorodniejsze konstrukcje koszyczkow, z kto-
rych kazda miata na celu usunigcie tego wlasnie
tarcia, Koszyczek, stuzacy do utrzymania kulek
w pewnej odleglosci od siebie, nie powinien prze-
szkadzaé kulkom w ich ruchu i nie moze powodo-
waé nadmiernego tarcia o kulki, a przy duzych
obrotach nie moze drga¢, ani odksztalcaé sie wsku-
tek sity odsrodkowej. Koszyczki wykonywane byty
z réznych metali, a ostatnio uzywane sa do duzych

obrotéw takze materjaly w rodzaju bakelitu, kto-

re majg te zalete, Ze sg lekkie i nie daja przez $cie-
ranie sie pylu, jak stal lub bronz. Pyl metalowy,
oczywiscie, niszczy kulki i powierzchnie toczne
pierécieni, niepotrzebnie je ciagle polerujac.
Zdania co do miejsca przylegania kulek do ko-
szyczka sg podzielone; wedlug jednych, kulki po-
winny przylegaé w osi ich obrotu, gdyz tam jest
najmniejsze tarcie, za$ wedlug innych, przeciwnie
— koszyczek przylega¢ powinien do kulki w osi
prostopadlej do osi obrotuy, t. j. wprawdzie w miej-
scu najwiekszej szybkosci obwodowej, a wiec i naj-
wickszego tarcia, lecz wtedy koszyczek najlepiej
prowadzi kulki. Przy bardzo duzych obrotach tar-
cie tozyska jest tak duze, ze powoduje nadmierne
nagrzewanie sie lozyska. Z tem grzaniem si¢ to-
zyska rozne fabryki réznie si¢ zalatwiaja. Jedne
uwazaja, ze tworzenie sie nadmiernej ilosci ciepla
w czasie pracy tozyska jest rzecza nieunikniona, a
wiec nalezy tylko stara¢ sie o szybkie odprowadza-
nie tego ciepla; takie rozumowanie stworzylo kon-
strukcje wrzeciona szlifierek, na ktérych osi umo-
cowane sa skrzydetka, dmuchajace powietrze na
zewnetrzne $cianki tozysk kulkowych i w ten spo-
s6b chtodzace je. Inne wytwoérnie probuja racjo-
nalniejszej drogi, mianowicie staraja sie usunaé
tworzenie sie ciepla przez odpowiednia konstruk-
cje lozyska. Sytuacja koszyczka w pracy tozyska
jest do$¢ nielogiczna, gdyz ma on prowadzié¢ kulki,
a réwnoczesénie sam jest prowadzony wlasnie przez
te kulki; dla dobrego prowadzenia kulek konieczne
bytoby zatem i dobre prowadzenie koszyczka. Wy-
chodzac z tego zalozenia, do wrzecion o bardzo duzej
ilosci obrotéw stosowane sa tozyska, w ktérych ko-
szyczek wogble nie lezy na kulkach, jak zwykle, lecz
jest prowadzony na pierscieniu tocznym wewnetrz-
nym. Takie rozwigzanie, zdawaloby sie, jeszcze
bardziej zwigkszy tarcie lozyska kulkowego, jed-
nak dzieki pewnemu prowadzeniu koszyczka tarcie

nie jest wieksze; dlatego fozysko takie przy bardzo
duzych obrotach moze pracowaé spokojnie, bez szu-
mu, bez drgan i bez nadmiernego zagrzewania sie,
Mamy tu ciekawy przyklad, w ktérym konstruktor
tozyska kulkowego, dla poprawienia jego spotczyn-
nika tarcia, ucieka sie do tarcia slizgowego; rzecz
nieprawdopodobna, a jednak prawdziwa, Oczywi-
$cie, tozysko takie nie moze byé smarowane gestym
smarem, lecz olejem.

Moéwiac o tozyskach kulkowych, nie mozna nie
zwré6ci¢ uwagi na ich duza wrazliwosé na wszel-
kie, nawet najdrobniejsze, zanieczyszczenia oleju
smarowego, Smarowanie kazdego tozyska ma na
celu ochrone jego powierzchni od rdzewienia, ochro-
ne lozyska od zewnetrznych zanieczyszczen oraz
zmniejszenie tarcia. Wszystkie te czynniki wyste-
puja i w tozysku tocznem. Mozna ogélnie powie-
dzie¢, ze im bardziej nowoczesna jest konstrukcija
tozyska, tem bardziej jest ono wrazliwe, tem wie-
cej jest mozliwoéci klopotéow w ruchu. ELozyska
kulkowe sa pod tym wzgledem najbardziej uposle-
dzone; drobne zanieczyszczenie, ktére przypadko-
wo dostanie sie z olejem, spowodowaé moze zupel-
ne zniszczenie tozyska. Ale nietylko zanieczysz-
czenie, ktére moze dostaé sie zzewnatrz, jest nie-
bezpieczne dla tozyska; takze i minimalny pylek
metalowy, tworzacy sie przy wspélpracy tracych
cze$ci metalowych, jest tak samo niebezpieczny.
Nie niszczy on raptownie tozyska, jak zanieczysz-
czenie, ktére moze dostaé sie do tozyska zzewnatrz,
lecz zato powoli i stale pracuje taki pytek nad po-
wolnem, ale pewnem wycieraniem lozyska. Uzy-
skany w ostatnich czasach ogromny postep w otrzy-
mywaniu ,lustrzanych powierzchni’ (mirror finish)
przypisaé trzeba w czeSci tez usunieciu wplywu
tych drobnych pytkéw metalowych, pltywajacych
jako zawiesina w cieczy chlodzacej. Pylki te ka-
leczyty i rysowaly powierzchnie szlifowane, wsku-
tek czego nie mozna bylo uzyskaé idealnie glad-
kiej powierzchni. Aby usunaé ten niemozliwy do
skontrolowania wplyw zawiesin metalowych, szli-
fierki takie chtodzone sa emulsjami wodnemi, gdyz
z nich najlatwiej zawiesiny wydzielaja sig, a woda
chtodzaca jest filtrowana. Filtr, umieszczony przy
tarczy szlifierskiej, zatrzymuje zawiesiny.

s
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Rys. 7. Przyklad nowoczesnego smarowania knotowego.

W skrzynce biegéw, posiadajacej tozyska kulko-
we i smarowanej olejem rozpryskiwanym, olej ten
posiada stale zawiesiny pytkéw metalowych, ktore
doskonale, chociaz niepotrzebnie, poleruja tozyska
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kulkowe. Dla unikniecia tego zgubnego wplywu za-
wiesin na zycie lozyska kulkowego konstruktorzy
siegneli do starego, lekcewazonego smarowania
knotowego. Knot jest Swietnym i moze najpewniej-
szym w dziataniu filtrem ze wszystkich znanych.
Poniewaz knot jest réwnoczesnie doskonale dzia-
lajaca, niezawodna pompa, przeto, dodawszy je-
szcze do tej konstrukcji zasade obiegu, otrzymamy
najtaisze, najpewniejsze i odpowiadajace wszyst-
kim wspolczesnym wymaganiom smarowanie. Na
rys. 7 widzimy przyktad takiego nowoczesnego
smarowania knotowego. Rysunek ten przedstawia
pionowe tozysko kulkowe szybkobieinego wrze-
ciona frezarki do drzewa. Knot ssie ze zbiornika
olej, filtruje go i doprowadza w bardzo matej ilo-
éci do kulek tozyska, poczem olej splywa z powro-
tem do zbiornika. Gérna plytka p zbiera z knota
olej, a z niej splywa on na kulki. Na rys. 8 uwido-
czniono smarowanie knotowe obiegowe watka po-
ziomego. Knot k, przycisniety do powierzchni pier-
cienia m, ssie olej, ktory zabiera ten pierscien, i
swoja stozkowa powierzchnia, dzigki sile odsrodko-
wej, doprowadza olej do kulek. Przy duzych obro-
lach nadmierne smarowanie jest bardzo szkodliwe
dla fozyska kulkowego. Lozysko kulkowe nie posia-
da tej zalety tozyska slizgowego, ktore potrafi samo

& Rys. 8.
Obiegowe smarowa-
nie knotowe walka

poziomego.

bra¢ tylko tyle oleju, ile samo potrzebuje, nawet
przy nadmiernem zalaniu go olejem. Przy duzych
obrotach nadmierne smarowanie tozyska kulkowego
tworzy co§ w rodzaju hamulca hydraulicznego,
dzigki wirom, ktére wytwarzaja w oleju kulki i ko-
szyczek. Tak smarowane tozysko nadmiernie sig
grzeje, zuzywa duzo mocy, a jego rzeczywisty spol-
czynnik tarcia wielokrotnie przekracza spétczynnik
tarcia tozyska slizgowego, pracujacego w tych sa-
mych warunkach. Jezeli tozysko toczne otrzymuje
za malq‘ ilos¢ oleju, to réwniez bardzo szybko
SI¢ zniszczy. Loiysko toczne nie ma takze
t tej zalety, jaka maja loiyska slizgowe, kté-
re sygnalizuja zagrazajace im niebezpieczenstwo
grzaniem sie i dymieniem; gdy lozysko toczne za-
¢znie wydawaé piszczacy odglos, wtedy jest juz
2a pozno na wszelka pomoc, gdyz lozysko takie
lest juz zniszczone. Dla zmniejszenia wrazliwosci
IOZ_YSk‘ tocznych, niektére fabryki amerykanskie
Probujg innej drogi, niz opisana wyzej. Odbieraja
one wogéle dostep do wnetrza lozyska konsumen-
towi. Lozysko wychodzi z fabryki szczelnie osto-
nigte, zaopatrzone w smar na okolo rok czasu i go-
l‘_)We do wbudowania. Monter, zaktadajacy fozysko
W maszyne, nie widzi wogéle kulek. Konstrukcyj

tych, tak zwanych ,pieczeci’ (felt seals), czyli
uszczelnien, istnieje znaczna ilosé. Poniewaz zasa-
da ich jest pierscied, wykonany ze specjalnej ské-
ry, tracy po czesci obrotowej, zatem prawdopodob-
nie dla duzych obrotéw lez nie moga byé one uzy-
te, gdyz tarcie skory o wal powoduje wytwarzanie
sie duzej ilosci ciepla i wycieranie watu.

Rys. 9.
Lozyko kulkowe
szczelnie zamkniete
pier§cieniem
skérzanym.

Na rys. 9 jest pokazane takie fozysko kulkowe,
zaopatrzone z jednej strony w uszczelnienie, zas
na rys. 10 — uszczelnienie sprzedawane oddziel-
nie, ktore moze by¢ uzyte do kazdego lozyska, tak
tocznego, jak rowniez i slizgowego. Plaska sprezy-
na S cisnie na stozek K, ktéry wywoluje nacisk
uszczelniajacy na pierscien skérzany d.

Lozyskarolkowe posiadaja w zasadzie te
same zalety 1 wady, co i tozyska kulkowe; ponadto

d
Rys. 10.

Osobno sprzedawane uszczelnienie do fozysk.

przybywa jeszcze wigksza trudnosé prowadzenia ro-
lek niz kulek. Rolki, nawet przy minimalnych nie-
réwnosciach srednic obu ich korcéw (stozkowato-
$ci), wzglednie niezgodnosci osi stozkéw powierzch-
ni tocznych, o co zawsze jest fatwo, musza—oprocez
toczenia sie — wykonywaé i ruch suwliwy. Wsku-
tek takiego zukosowania si¢ rolek musi pogorszyé
sie spolczynnik tarcia. Zukosowanie ruchu rolek
przy ich ruchu swobodnym widzimy na rys. 11.
Przy ruchu rolek w lozysku zukosowanie takie po-
woduje nacisk na boczne prowadzenia rolek i do-

Rys. 11,

Zukosowanie ruchu rolek o bardzo malej stozko-
watodci przy ruchu swobodnym.
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datkowe tarcie. Niektore fabryki tozysk kulkowych
agitowaly diugi czas przeciw przeciw stosowaniu
tozysk rolkowych wtasnie wskutek ich gorszego
spétczynnika tarcia oraz wiekszej trudnosci mon-
tazu.

Dla zapewnienia dobrego montazu postepowano
nawet w ten spos6b, Ze wewnetrzny pierscieri tocz-~
ny lozyska szlifowano juz po zalozeniu go na
wrzeciono. Przez to wzrosto prawdopodobienstwo
wspoltosiowosci osi wrzeciona oraz obu stozkowych
powierzchni tocznych, jednak kombinacja taka
przenosi wykonanie waznej czeéci lozyska rolko-
wego do konsumenta lozyska.

plynne. Jak widzimy, spétczynnik tarcia §lizgowe-
go maleje ze wzrostem liczby obrotéw, gdyz wow-
czas przechodzimy do tarcia plynnego; u tozysk
tocznych bylo przeciwnie: im wigksze byty obroty
tem trudniej bylo uzyska¢ dobry spétczynnik tar-
cia. Omawiane toZyska usituja uzyskaé w normal-
nym ruchu prace w obszarze b—c, t. j. tarcie plyn-
ne, zas trudnosci pracy w obszarze tarcia potptyn-
nego staraja si¢ unika¢ przez doskonale gladks
obrébke pochewki. Dzieki bardzo gtadkiej powierz-
chni pochewki, nastepuje przesuniecie punktu b w
lewa strone, co oznacza, ze tarcie plynne zaczyna
si¢ juz przy mniejszej szybkosci obwodowej czo-

. W

ARG 2 S RNANANANNY

Rys. 12. Lozysko kulkowo-rolkowe o grze nastawnej.

Ciekawe polaczenie lozyska kulkowego z rolko-
wem widzimy na rys. 12, Konstrukcja ta wychodzi
z zalozZenia, ze niestuszne jest twierdzenie, jakoby
tozyska rolkowe mogly przenosié wieksze sity
osiowe. Tak obcigzone lozyska powoduja tarcie ro-
lek o skrajne kolnierze i szybko wycieraja sie.
W konstrukcji tej nacisk osiowy przenosié ma tylko
tozysko kulkowe, osiowe za$§ tozysko rolkowe prze-
nosi tylko sily promieniowe. Nastawnosé gry jest
mozliwe zapomoca jednej nakretki.

Konstruktorzy tozysk slizgowych starali sie tak-
ze zadowolié duze wymagania tozyskowania wrze-
cion obrabiarek. Poréwnujac wyniki pracy tozysk
tocznych i lozysk slizgowych, nie trzeba jednak
zapominaé o zasadniczej nieréwnosci walki miedzy
obu grupami. Lozyska toczne wyposazZone sa z re-
guly we wszystkie najnowsze zdobycze techniki,
a wiec w pierwszorzedne materjaly, najwyzszej ja-
kosci obrébke, przy doskonatej kontroli produkeiji
w specjalnych wytworniach. Natomiast lozyska
§lizgowe, zaréwno pod wzgledem jakosci stosowa-
nego materjatu, jak i obrobki, zawsze staly niZej,
a wskutek tego walka musiala byé nier6wna.
ostatnich latach niektore fabryki staraja sie usuwaé
te réznice przez wprowadzanie pierwszorzedne]j
jakosci bronzéw specjalnych i obrébke pochewek
stopem widja, wzglednie djamentem, z doktadno-
$cig taka sama, z jaka juz dawno wykonywane sa
tozyska toczne. Specjalne bronzy ciagnione na zim-
no dochodza do wylrzymalosci stali, ulepszanych
dzieki obrébce na zimno, jaka jest ciagnienie.

Oprécz polepszenia jakosci materjaléow i obréb-
ki, tozyska te staraja sie wykorzysta¢ dla siebie
1 nowe teorje hydrodynamiczne smarowania. Na
rys. 13 widzimy zmienno$é spélczynnika tarcia to-
Zzyska slizgowego. W zakresie a—b mamy tarcie
polistate i pétptynne, zas w obszarze b~—c — tarcie

e ’t’."////\#m
S

a
5 ¢
v
Rys. 13. Zaleznoéé spél-
czynnika tarcia $lizgowego

od liczby obrotéw,

pa; za$ przez dobér bronzéw, ktére same w sobie
posiadaja dobre wlasnosci slizgowe, poprawia sig
spoétczynnik tarcia w obszarze tarcia poiplynnego.
Na rys. 14 widzimy takie tozysko nowej konstruk-
cji; wymiary jego nie sg wicksze, niz wymiary zwy-
ktego oiyska kulkowego. Na walek nabija sie, jak
u lozyska kulkowego, wewnetrzng pochwe stalows,
hartowana i polerowana a. Na tej pochwie pracuje
pochwa b, wykonana ze specjalnego bronzy, z po-
wierzchnia nosna, obrobiong do gladkosci lustrza-
nej. Kadlub ¢ jest wypelniony smarem d, ktéry
przez knot e dostaje sie do powierzchni n.os’nych:
Smarowanie knotowe odzylo zatem i w tej nowej
konstrukecji tozyska slizgowego. Przez puszczenie
na rynek takiego tozyska wykonanie 1oiysk‘:1 prze-
chodzi w rece fabryki specjalnej, jak to juz od-
dawna robi sie z tozyskami tocznemi. Dopiero tak
wyposazone lozysko slizgowe staje na rownym po-

L 4
Rys. 14, Nowa konstrukcja
tozyska $lizgowego.

a — hartowana i polerowana tu-
lejka, osadzona na wale; b-— tu-
lejka z bronzn specjalnego o lu-

strzanej powierzchni roboczej;
¢ — kadlub; d — smar: e — knot.

Rys. 15. Przesunigcia czopa w;-
wnatrz fozyska podczas rozrucht
oraz odp. rozklad naciskéw.
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ziomie z tozyskiem tocznem; czy ta nowa konstruk-
cja wykaze trwala, nie przejsciowa wartos¢, —
o tem teraz trudno jeszcze mowié.

Przy lozyskach slizgowych wigekszych wrzecion
zawodzi do pewnego stopnia takze pomoc teoriji
hydrodynamicznej. Mianowicie, wedlug tej teorji,

2

Rys. 16. Sposéb ograniczenia przesuni¢é czopa

w lozysku,

w obszarze tarcia plynnego czop, zmieniajacy obro-
ty i obciazenie, musi wykonywaé¢ ruchy wewnatrz
lozyska w czasie swojego plywania na oliwie. Na
rys. 15 pokazane sa takie ruchy wrzeciona. W sta-
nie spoczynku wrzeciono lezy na dolnej panewce
w punkcie a, za$ jego o§ — w punkcie I; po uru-
chomieniu, w miare zwiekszania liczby obrotéw, os
wrzeciona coraz bardziej podnosi sie 1 zakresla
krzywg K. Jedno z takich polozen osi wrzeciona
stanowi punkt 2; w tem polozeniu najcierisza war-
stwa oliwy posiada grubosé¢ g, a krzywa ¢ uwi-
docznia rozklad naciskéw w lozysku. Ruchy wrze-
ciona, oczywiscie, nie dajg si¢ pogodzi¢ z koniecz-
ng dla obrabiarki dokladnoscig polozenia osi
wrzeciona. [ te trudnosé sprébowano jednak usu-
ra¢ przez polaczenie hydrodynamicznej zasady
smarowania ze stalem polozeniem osi wrzeciona.
Zasada taka zastosowana w jednej z zagranicznych
szlifierek do gwintéw, przedstawiona jest na rys.
16. Panewka tozyska tego jest umysinie tak znie-
ksztalcona, aby przylegala do czopa tylko w trzech
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samoczynne smarowanie na zasadzie hydrodyna-
miczne] bez koniecznoéci swobodnego plywania
czopa w oleju. Na rys. 17 zobrazowano lozysko
szlifierki Nortona. I tu widzimy zastosowang zasa-
de pracy tozyska tylko na trzech powierzchniach
tukowych. Dwie z tych powierzchni przylegania sa
nastawiane zapomoca s$ruby. Lozysko to jest cie-
kawe i dlatego, ze wygladem swym przypomina
uktad zwyklego tozyska, uzywanego do walow wy-
korbionych maszyn parowych i spalinowych. Z po-
wyzszego krotkiego zestawienia widzimy, ze lozys-
ka toczne i slizgowe 2ywo wspolzawodniczg ze so-
ba, i dzis stan jest taki, ze ani jedno ani drugie nie
zwyciezylo, i nic nie wskazuje na to, aby ktérekol-
wiek z nich moglo zwycigzyé; i jedne i drugie maja
pewne wady i pewne zalety. Wytwérnie tozysk
tocznych, jak i §lizgowych, robia wszystko, aby zdo-
byé¢ takze najtrudniejsze miejsca — lozyskowania
wrzecion obrabiarek; to tez i jedne i drugie sa dzi$
uzywane, Wybér odpowiedniego tozyska pozostanie
zapewne zawsze sprawg trudng, zalezna od wielu
czynnikéw, i tylko przy uwzglednieniu wszystkich
indywidualnych wymagad wybér moze byé ce-

lowy.
(d. n.).

Questions liligieuses dans la construction
des machines-outils
Résumé:

Aprés avoir mis en évidence le grand nombre de questions
litigieuses existant dans la construction des machines en
général, et dans celle des machines-outils en particulier,
I'auteur analyse les 3 éléments fondamentaux de chacune
machine-outil, savoir: les paliers, les roues dentées et les
guides. La partie de l'étude publiée ci-dessus traite la pre-
miére question — le probléme du palier.

L'auteur fait une comparaison entre le palier & glissement
et le palier a billes ou & rouleaux, montre les exigeances
qu'on leur pose, ainsi que les inconvénients de leur travail.
Parmi ces derniers il cite en premier lieu l'usure des paliers
a billes et montre les moyens ayant pour but de diminuer
ce fait (mouvement conduit des billes autour de 2 axes, ré-
glage du jeu du palier, tensions initiales etc), tout en souli-
gnant leurs inconvénients. Ensuite l'auleur attire l'attention
sur le frottement des élements d'un palier 4 billes, ce qui
devient parfois bien onéreux, surtout dans le cas de grande
vitesse de rotation; enfin il s'occupe de la sensibilité de ces
paliers aux impuretés, méme minimes, de l'huile de graissa-

Rys. 17. Lozysko szlilierki Nortona
z zastosowaniem zasady przylegania czopa na 3-ch osobnych powierzchniach lukowych,

miei§cach: a, b, c. W czasie obrotu w klinie I wzra-
sta cisnienie oleju, ktéry wskutek tego jest niejako
Przepompowywany przez punkt a przylegania pa-
newki do czopa. W ten sposéb ma byé uzyskane

ge et montre comment on tache A éviter cet inconvénient par
I'application de l'ancienne maniére de graissage a méche,
par l'introduction de paliers hermétiquement abrités etc.
Passant aux paliers a rouleaux, l'auteur constate qu'ils
ont les mémes avantages et inconvénients que les paliers
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a billes et, outre cela, qu'il est plus difficile de guider les
rouleaux.

Ensuite les paliers a glissement sont soumis A examen.
L'auteur y constate un progrés sensible, consistant dans
l'application de meilleurs matériaux pour les coussinets,
dans leur finissage précis [au moyen de l'alliage widia, ou

Prof. Dr. K. POMIANOWSKI, Warszawa

Wodociagi i kanalizacja m.

Kanalizacja.

Kanalizacja Wielkiej Gdyni musi objaé dotaczo-
ne do niej miejscowoéci oraz zapewnié¢ mozliwosé
odprowadzenia $ciekéw domowych z miejscowosci
wprawdzie administracyjnie nie przytaczonych do
Gdyni, lecz pozostajacych od niej w gospodarcze;j
zaleznoéci, Topografja terenu wyklucza wykonanie
jednolitej sieci na calym terenie, z jedna wspdlna
oczyszczalnia $ciekéw oraz jednym wylotem do
morza. Kanalizacja sciekéw domowych musi byé
rozbita na trzy systemy: gtowny — obejmujacy
Gdynig, czesé Redlowa oraz Witomino, z siecia,
ktoérej szkielet zostal juz wybudowany, wraz z
oczyszczalnig éciekéw na wybrzezu rybackiem, na-
stepnie drugi system, obejmujacy Ortowo, Kack i
pozostala czes¢ Redlowa, w konicu trzeci, odwod-
niajacy lewy stok wielkiej doliny dyluwialnej, z
kolektorem lezacym pod stokiem, oczyszczalnia i
odprowadzeniem $ciekéw pod Oksywiem, system
kanalizacji obejmujgcy port wojenny, Oksywie,

du diamar')t), ainsi que dans l'application de la théorie hy-
drodynamique de graissage, qui est décrite d'une facon plus
détaillée. A la fin l'auteur cite quelques réalisations
nouvelles dans la construction des paliers a glissement, ha-
sées sur cette théorie, '

Gdyni”

Obtuze, Debogérze, a z prawego stoku Chylonje i
Rumje. System ten musi byé w niedlugim czasie
wybudowany w swej dolnej czesci, obejmujace;
Oksywie i Obluze oraz Chylonje (rys. 14).
Gléwny system kanalizacyjny Gdyni zostal w
przewaznej czesci wykonany, z oczyszczalni zas
wykonano tylko studnie Imhoffa. Studnie te ujmu-
ja przewazng cze$¢ zawiesin zawartych w $cie-
kach, tak by po przejsciu przez studnie $cieki mn-
gly by¢ wypuszczone do morza w glebokosci 9 m
pod zw., wody, nie dajac na powierzchni morza
zadnych sladéw zamacenia wody. Gdy naprzeciw
obecnego wylotu stanie w odleglosci 100 m nowy
falochron, wylot kanalizacyjny bedzie przesuniety
poza falochron. W tym celu do kotnierza obecnej
wylotowej rury zeliwnej bedzie przemocowana na
dnie morza rura z klepek drewnianych i dolaczo-
na do takiego samego kolnierza na drugim swym
kodicu przy falochronie do rury, przechodzacej
przez podstawe falochronu. Glebokosé, na jaka ta
rura bedzie zapuszczona ponizej zwiercia-

€ pr 1'\, %
'-’_}Plemmzym AN
L Debogdize
Z3Kosakowo O >
hgranfanowy ",
Bobia# >,

<
. \
x\\

R ——

Plan sytvacyjny
Gayni i okolic.
Schemat giownych cigqgiw

3 dla wody w morzu, oraz odleglosé, w jakiej

| wylot bedzie si¢ znajdowal od brzegéw i
| bulwaréw, zabezpieczaja wybrzeza i brzeg
Gdyniski od powrotu $ciekéw z morza ku
brzegom. Wylot ten bedzie zreszta zupel-
nie odciety falochronem od brzegow.
W tych warunkach okaze sie zbednem
oczyszczanie $ciekéow bardziej dokladne
proponowana pierwotnie metoda biologicz-
ng przewietrzania.

Studnie Imhoffa daja obecnie na dobe,
zaleznie od pory roku, od 10 do 200 m® ga-
zu o sktadzie chemicznym przecigtnie:
729% metanu, 25% dwutlenku wegla ze sla-
dami siarkowodoru, 2% azotu, 1% innych
gazé6w. Warto§¢ opalowa gazu wynos!
okragto 7 100 Kal/m* przy cisnieniu 760 mm
stupa rteci. Gaz stuzy narazie tylko do
ogrzewania pomieszczen na stacje wodo-
mierzowa, pompy ssace i tloczace oraz ko-
tty montejuséw (rys. 15).

Przegnile osady ze zbiornikéw Imhoffa
sa okresowo odpompowywane 1 przetla-
czane na osadniki, Do przepompowywani
sluza dwie pompy prézniowe syst. Elmo,
ktore ssa powietrze z dwu kotféw o pojen
nosci po 10 m* i w ten sposob napelniaja
je mulem, czerpanym z samego dna 052
nikéw, Po napemieniu kotlow mulem Pom'
DY sprezajace powietrze wytlaczaja 05ac)
| na osadniki. s 1
| Osadniki sa wybudowane W liczbie 16,

AY
| iurzqdzen kanalizacji & it \L_\
| sanitarng). Ry
' Podzigtra A\
g 17 m

: Oznaczenia: \

1,2i3 - Stagie oczyszczania Sciekdv Wield

415 ~ Stagje preepompowad Sciekdw A’acf‘iﬂ’/

—— Wy}fonane //

C———= Projektowane f

e T0r Kooy —

-------- bronico Porfstwar 4

o Z
Rys. 14, Plan sieci kanalizacyjnej m, Gdyni,

: : 0
o wymiarach 5 X 25 m, w sumie zatem

*) Dokoriczenie do str. 587 w zesz. 19zrb
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Rys. 15. Osadnik Imhoffa i stacja pomp.

powierzchni 2000 m* Z kotlowni wychodzi ciag
zeliwny 200 mm srednicy, dajacy sie polaczyé z
kazdym z dwu kotlow., Ciag ten posiada odgale-
zienia 150 mm srednicy, z ktorych w czterech
punktach na kazdym osadniku wylewa sie osad.
Dla unikniecia rozmycia piasku osadnika, miejsce,
w ktorem sie osad wylewa, wylozono plytkami
betonowemi i otoczono murkiem 5 cm wysokim,
réwniez z plyt wykonanym.

Osadniki sa otoczone murkiem betonowym 0,3 m
grubym, 0,96 m wysokim, z krawedzia wzniesiong
na 0,4 m nad poziom piasku. Warstwy filtrujace
skladaja sie: z 10 cm piasku o ziarnie ponizej 5 mm
/i, nastepnie z dwu warstw po 7,5 cm grubosci o

$rednicy ziarna 5 — 6 mm oraz 10 = 15 mm, w
koficu z warstwy zmiennej grubosci zwirku o
15 - 30 mm $rednicy ziarna, w ktoérej leza dwa

dreny 150 mm $rednicy, w spadzie 5',. Dreny
uchodza do studzienki zamykanej zasuwa, a stad
krotkim kanalem 200 mm §rednicy do kanalu
zbiorczego i wkoncu do gltéwnego kolektora, od-
prowadzajacego $cieki do morza. Miedzy basena-
mi sa polozone tory waskiej kolejki, ktére pozwa-
laja wywiezé osuszony osad na plac skladowy,
skad jest tadowany na samochody i wywozony
(rys. 16).

Osad znajduje bardzo chetnych nabywcéw, gaz
w przyszlosci bedzie mieszany z powietrzem az do
wartosci opatowej gazu dostarczanego z gazowni
! wprowadzany do gazowej sieci miejskiej. Gdy z
czasem pojemno$¢ komér gnilnych okaze sie za
mala, dla przyépieszenia procesu przegniwania be-
dzie d6t komér gnilnych ogrzewany wezownica z
krazaca wodg, nagrzewana do okolo 60" C. Wyz-
sze temperatury powoduja zapiekanie sig osadu na
rurach i zmniejszenie przewodnosci cieplnej rur.
Do ogrzewania wody bedzie uzyta czes§é gazu z
osadnikéw Imhoffa. Ogrzewanie komory gnilnej
pozwoli prawdopodobnie przylaczyé do oczysz-
cZf\lrll.ludnos'é 80 000 do 100 000 glow liczaca. Wie-
te] mieszkaricow nie pomie$ci sie na obszarze, z
L{lil_)l'.ego $cieki mogg zejs¢ do oczyszczalni Gdyn-

iej.,

_Co sie tyczy osadnikéw namuty, liczbie 100 000
mieszkancow odpowiada potrzebna przestrzed
osadnikéw 6 670 m*, podczas gdy przesirzen obec-
N2, nie dajaca sig z braku miejsca powiekszy¢, wy-

nosi tylko 2000 m*. Otéz w miare rozwoju miasta
istnieja dwie drogi, kiéremi p6j§¢ mozna: albo nad-
miar osadéw przewozi¢ barkami na morze i topié,
albo tez obecne osadniki przykryé szktem. Do-
$wiadczenia amerykanskie wykazuja, ze przykry-
cie szktem pozwala czterokrotnie zwiekszyé ilosé
sciekow osadow odwadnianych. W tych warunkach
obecna powierzchnia 2 000 m* wystarczylaby za-
pewne do osuszania osadéw nawet z miasta
o 100 000 mieszkancow.

Niespcdziewana trudnoéé nastreczylto skanalizo-
wanie alei Marsz. Pilsudskiego oraz sasiednich
wzgorz: Focha oraz czesci potudniowej Kamiennej
Gory. Projekt przewidywal odprowadzenie $cie-
kow kanatem, lezacym u stopy Kamiennej Gory
nad morzem. Nieslety, wysypana za bulwarem
platforma lezy za nisko, aby mozna bylo w odpo-
wiednim spadzie i z pewnem przykryciem przelo-
7yé na niej kanal. Wkopanie si¢ w stok jest wy-
kluczone, gdyz stok zlozony z warstw dyluwial-
nych spelza po spagowej trzeciorzedowej formacji
itow. Jalko jedyne rozwiazanie, pozostalo wige tyl-
ko przepompowywanie $ciekoéw do kanalu Ka-
miennej Gory, a nim do kolektora, lezacego w ul.
Swietojanskiej.

Wobec potrzeby zalozenia w tym punkcie kloze-
tow publicznych, zaprojektowano, podobnie jak na
wybrzezu rybackiem, stacje przepompowywania
razem z pcdziemnemi klozetami. Z braku miejsca
musiano catosé przysunaé do stoku Kamiennej Go-
ry, z czego wyniklo wyzsze obcigzenie sciany bu-
dynku od strony Goéry niz od alei i budynek mu-
siano obliczyé, jako wielokrotng rame, obciazong
jednostronnie parciem gory, z przeciwlegly sciana,
opierajaca sie o grunt naturalny.

Scieki sa sprowadzone do komory 4,5 m szero-
kosci, 1,4 m dlugosci, zaopatrzonej w krate i prze-
lew na wypadek zepsucia sie pompy. Zasuwa
drewniana z przeciwwaga pozwala odcia¢ doplyw
sciekow do komory. W zaglebieniu dna komory
sa umieszczone wloty do dwu pomp srubowych,
poziomych, kiére sa samoczynnie zalewane woda
sciekowa i toczg $cieki rurg 200 mm $rednicy 1 220
inb. dlugosci do kanalu. Maksymalny doptyw scie-
kow wynosi 18 I'sek, pompy zas sa obliczone na
przetlaczanie po 30 l'sek kazda.
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Rys. 16.

Kanalizacja Gdyni jest zaprojektowana jako ka-
nalizacja rozdzielcza i obliczona na przyjecie tylko
$cieké6w domowych. Niemniej jednak musiata byé
zaprojekfowana i wykonana druga czes$é sieci,
obliczona na przyjecie woéd wylacznie deszczo-
wych, zwlaszcza wobec zdarzajacych sig ulewnych
deszczéw, jak deszcz z dnia 3[4 VIII 1932 r., ktéry
w ciagu 24 godz. wykazal 119 mm wysokosci
opadu.

Kanaly deszczowe glowne leza w gtownych kil-
ku ulicach, zbiegajacych ku morzu. Sa to mianowi-
cie ulice: Mickiewicza, Starowiejska, 10 lutego,
Swietojaniska, Jana z Kolna, Marsz. Pilsudskiego.
Wylot tego ostatniego kanatu lezy w zatoce, t. j.
w otwartem morzu, poprzednich kanatéw — w ba-
senach portowych. Szosa Gdanska w czesci swej,
od poczatku ul. Swietojaniskiej do podjazdu kole-
jowego na ul. 10 lutego, jest odwadniana do wyzej
wymienionych kanatéw ul. Swietojanskiej, alei
Marsz. Pitsudskiego i 10 lutego, w czesci od ped-
jazdu kolejowego do Chylonji bedzie odwadniana
kanatem, ktéry bedzie lezal w samej szosie i otrzy-
ma dwa wyloty: jeden do basenu portowego im.
min. Kwiatkowskiego, pod stacja kolejowa, do nie-
go réwniez odwodniona, drugi — do przepustu ko-
lejowego Chylonki, réwniez z ujeciem wéd desz-
czowych te] czedci tordw stacyjnych oraz Obozu
Emigracyjnego. Ogélna dtugosé wykonanych kana-
Yow deszczowych, lezacych w ulicach gtéwnych i
bocznych, jest 11 163 mb., za§ na Szosie Gdanskiej
i przez tereny jest projektowanych 4 226 mb. kana-
tu i 850 mb. otwartego rowu.

" Srednice kanaléw wynosza od 1,0 m do 0,6 m,
gtebokosci zalozenia kanaléw deszczowych dobra-
no tak, aby polaczenia domowe wodociagowe i ka-
nalizacyjne mogly przechodzi¢ pod lub nad kana-
tami deszczowemi. Z reguly zatem zaglebienia sg
male i dno kanalu lezy okoto 1,5 do 1,8 m pod na-
wierzchnia ulicy, Jedynie tylko w alei Marsz. Pit-
sudskiego, z powodu koniecznosci odwodnienia
podjazdu kolejowego i skrzyzowania sie z kanalem
sciekéow domowych w ul. Swigtojariskiej, dano gle-
bokosci wieksze, bo z reguly z 2 m-em przykry-
ciem kanalu. W ten spos6b polaczenia wodociago-
we przechodza tu nad kanatem, kanalizacyjne —

Budowa osadnikéw do przegnilych osadow.

pod nim. Z powodu plytkiego naogol zalozenia ka-
naléw deszczowych i mozliwosci duzych obcigzen
ruchomych, musiano je wuzbroié¢ eliptycznemi
wkladkami zZelaznemi. Same kanaly sa przekroju
kolowego, wykonane z betonu, bez' wkiadek ka-
mionkowych,

Kanal na Szosie Gdanskiej, na odcinku szosy
rownoleglym do stacji kolejowej, musial otrzymaé
zmienne i naogél duze zaglebienia, dochodzace do
6 m, a to z powodu falistego terenu i ciggtych zmian
spadu szosy. Poniewaz odprowadzenie wéd desz-
czowych moglo nastapié tylko przez tereny kole-
jowe i pod torami kolejowemi, trzeba bylo liczbe
wylotéw tej sieci ograniczyé do minimum. Zapro-
jektowano wiec tylko jeden wylot kanalizacyjny z
przejsciem pod stacjg, drugi réwnolegle do torow
kolejowych, do przepustu Chylonki. Przekroje ka-
natu pod- szosa sa kolowe, z betonu uzbrojonego
wkladkami zelaznemi, za§ pod torami — przekro-
ju prostokatnego, krytego ptytami zelbetowemi.

La canalisation des eaux d'égout a Gdynia
Ré&sumé:

La présente étude, faisant la seconde partie de l:arlic‘l.e
publié dans le numéro précédant du ,Przeglad Tech'nlclny '
traite la construction de la canalisation (séparative) .des
égouts de Gdynia et des communes voisines., Cette canalisa-
tion est divisée en 3 parties: celle de Gdynia, Redlowo et
Witomino, avec la station d'épuration sur le quai des pé-
cheurs & Gdynia, celle de Ortowo, Kack et [partlellement]
de Redlowo, et celle de la vallee diluviale, englobant Oksy-
wie, le port militaire, Obluze, Debogorze et Rl.,lm)a, avec le
collecteur situé sous la pente, la station d'épuration et
I'écoulement des égouts & Oksywie (fig. 14).

La construction du premier systéme est, pour la Plupa?'
terminée. La station d'épuration contient les puits flIth .
Les égouts débitant de ceux-derniers, aboutissant & la mer
a une profondeur de 9 m, ne donnent aucune trace gue Fean
soit louchie. Aprés avoir décrit la construction des puils
d'Imhoff et des collecteurs des usines d'épuralion (16 a
5% 25 m), ainsi que l'utilisation du gaz et des sedlmens_s-
l'auteur constate que la surface des collecteurs (2000 ml)‘
quoique trop petite pour une ville de 100000 habitants (la
surface nécessaire étant de 6670 m?), peul étre suffisante s!
['on couvre les collecteurs de ver. ) la

A la fin lauteur donne quelques renseignements surt &
canalisation des eaux pluviales de Gdynia, en indiquan i
localisation du systéme des canaux et leur construction

béton armé).
————
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Wplyw dynamiczny obciazenia ruchomego na mosty

zenia ruchomego na mosty datuje sie od chwili
utworzenia angielskiej komisji drég zelaznych
z roku 1846 pod przewodnictwem znanego matema-
tyka Stokes'a, powolanej na skutek katastrof
mostowych, ktére nadwezas w Anglji miaty miejsce.

Zagadnienie powyzsze jest naogé! zlozone, na-
strecza zatem duze trudnosci natury teoretycznej,
jak réwniez i badawczej. Dlatego tez dotychczas
zostaly opracowane tylko szczegélne przypadki
dzialania obcigzenia ruchomego na belke w dwdch
punktach podparta, wzglednie belke spoczywajacy
na sprezystem podtozu.

Tak wiec w roku 1849 Willis’), profesor uni-
wersytetu w Cambridge, cztonek wspomnianej wy-
iej komisji z roku 1846, korzystajac z ,Legons”
Navier'a, podal rozwigzanie wptywu dynamicznego
poruszajacego sie obciazenia skupionego na belke
w dwdéch punktach podparta, rozpatrujac powyzsze
zagadnienie jako system o jednym stopniu swobo-
dy, co zresztg uczynilo i wielu innych nastepnych
badaczy.

Otrzymanym wynikom nadal nastepnie Stokes ?)
odpowiednio prostszg postac.

W roku 1855 Phillips?) oparl po raz pierw-
szy swoje dociekania na réwnaniu rézniczkowem
o pochodnych czastkowych, jednakze w swoim
dziale III ,Conséquences pratiques’, majac na wi-
doku uproszczenie otrzymanych wzoréw, ktérych
ksztatt byt bardzo zlozony, usunal miedzy innemi
wyrazy, bedace tego samego rzedu, jakie ostatecz-
nie zatrzymal.

Powyisze zauwazyl Bresse'), ktory w pracy
pod tytulem , Theorie simplifiée” uzupelnit zagad-
nienie, poruszone poprzednio przez Phillips‘a.

W nowszych czasach Krylow?®) oraz Timo-
szenk 0") wniesli rowniez cenne przyczynki do
tak zlozonego zagadnienia dynamicznego.

Bioragc pod uwage, ze rozwazania teoretyczne sa
zawsze uzyteczne, gdyz daja pewne wytyczne, kio-
re nalezy stwierdzié nastepnie doswiadczalnie, nie
od rzeczy bedzie omoéwi¢ gléwne czynniki wplywu
d){namicznego obciazenia ruchomego na mosty,
mianowicie:

Sprawa okreslenia wplywu dynamicznego obcia-

) Willis. ,Report of the commission appointed to en-
quire inio the application of iron to railways structures™.
London, 1849,

) Stokes. ,Discussion of a dilferential equation relating
to thc. breaking of railway bridges”. Transactions of the
C;mbrndge Philos. Soc. T. VIIL. 1849,

) Phillips. ,Calcul de la résistance des poutres droites,
telles que les ponts, les rails, etc. sous l'action d'une charge
en mouvement”, Ann. des Mines. 1855.

_‘l Bresse. ,Cours de mécanique appliquée”. I. 1862—66,

) A~_Kry10w. ,Ueber die erzwungenen Schwingungen
prismalischer Stibe”. Z. Math, u. Phys. 1911,

0 I_llel_(oliqrych differencjalnych urawnienjach matemati-
CfFSkO) fl?;fkl. imiejuszczich prilozenja w techniczeskich
;*gti};rosach . Izwiestja Nikolajewskoj Morskoj Akademii.

) Tln}oszenk 0. ,Erzwungene Schwingungen prismati-
SChe’r Stibe". Z. Math. u. Phys. 1911.

«dUrs teorji uprugosti”, II t. 1916.

«Vibration Problems in Engineering’, 1928.

1) predkosé przebiegu obcigienia bez uderzen,

2] sile odsrodkcwa kol napednych lokomotywy,

3) uderzenia wywolane nieréwnoscia drogi, spla-
szczeniem kol i obecnoscig stykéow szynowych, oraz

4) wspotbrzmienie drgan obcigzenia ruchomego
i belki.

Odnosnie punktu pierwszego nalezy nadmienig,
Ze zagadnienie powyZsze mozna rozwiazaé wzgled-
nie prosto, jezeli przyja¢: al mase poruszajacego
si¢ obcigzenia ruchomego, jako stosunkowo wielka
w pordwnaniu z masa rozpatrywanej belki, i od-
wrotnie — jezeli b} przyja¢, Ze masa obcigZenia
xl')ucl:ll:pmego jest mala w poréwnanin z masa samej

elki,

W przypadku pierwszym wplywu masy belki moz-
na nie bra¢ pod uwage. Wtedy oddzialywanie R
cigzaru ruchomego P na belke mozna bedzie okre-
§li¢ nastepujgcym wzorem:

/ <
Raiw=P(142 T2, (1)
g 3EJ|
gdzie v oznacza predkos¢ przebiegu obciazenia ru-
chomego P przez belke o rozpigtosci L i sztywnosci
EJ, za$ g oznacza przy$pieszenie ziemskie.

Najwicksza strzalka ugigcia belki wzrasta w tym
samym stosunku, co i oddzialywanie. Tak wiec
{ 2
fslal 1+_U' PL }- (2)
g 3EJ!

Przytoczone powyzej wyniki przyblizonego roz-
wiazania zagadnienia praktycznie malo sie réinia
od wynikéw rozwiagzania scislego.

Wyraz zawarty w nawiasach wzoru (1) lub (2)
jest zwykle bardzo maly, wobec czego wplyw dy-
namiczny obcigzenia ruchomego przy rozpigto-
éciach belek stosunkowo matych nie posiada prak-
tycznego znaczenia.

W wypadku drugim, kiedy masa ciezaru rucho-
mego jest mata w poréwnaniu z masg belki, mozna
ciezar ruchomy zastapi¢ z dostateczng Scistodcia
sila skupiona, pomijajac sily bezwladnosci ciezaru
ruchomego. Zagadnienie powyzsze sprowadza sig
do badania drgan belki pod wplywem sit zmien-
nych, jak to juz zreszta zauwazy! Stokes.

Obliczenia wykazuja, ze w omawianym przypad-
ku strzatke dynamicznego ugiecia belki, w zalezno-
sci od strzalki statycznego ugigcia, mozna bedzie
okreslié nastepujgcym wzorem:

” Tv
= ol (1 e
fdy ‘ tat 2L

fdyn =

3

przyczem
T — jest to okres podstawowych drgan belki,
v — predkoéé ruchu ciezaru po belce,
i L — rozpietos¢ belki.

Na podstawie wzoréw (2) i (3) mozna powie-
dzie¢ ogélnie, zZe w najniekorzystniejszych przy-
padkach dzialania obcigzenia ruchomego na belke
wplyw dynamiczny samej predkosci przebiegu
zwieksza dzialanie stalyczne tylko o ok. 107,

Jezeli na belke bedzie dziatalo kilka ciezaréw
rownoczesnie, to ich wplyw dynamiczny w wiek-
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szosci przypadkow bedzie jeszcze mniejszy, z wy-
jatkiem tylko zjawiska wspétbrzmienia, t. j. kiedy
wplyw ogélny ciezaréow bedzie rowny sumie wply-
wow poszczegblnych cigzarow, i ugiecie ogé'lne be-
dzie powstawalo w tym samym stosunku, jak dla
cigzaru pojedynczego. ’

Jednakze daleko wiekszy wplyw dynamiczny
wywoluje niezréwnowazenie mas k6 napednych
lokomotywy, przyczem najniekorzystniejsza war-
tosé powyzszego powstaje w przypadku wspét-
brzmienia, kiedy liczba obrotéw két napednych
na sekunde jest réwna czestoéci drgar wlasnych
belki.

Poniewaz w mostach o matych rozpietosciach
czestodé drgan wlasnych belki jest duza, to wspol-
brzmienie zmiennego (wskutek ruchu obrotowegn)
nacisku ko6t 1 drgani whasnych belki jest praktycz-
nie niemozliwe przy obecnych najwigkszcyh pred-
kosciach biegu lokomotyw.

Dla wiekszych rozpietosci belek wplyw wspol-
brzmienia nalezy wziaé¢ pod uwage.

Niechaj wigc P, oznacza najwieksze dzialanie na
szyne, wywolane niezréwnowazong masa kota przy
jednym obrocie na sekunde, oraz n niech oznacza
calkowitg liczbe obrotéw kol napednych lokomoty-
wy przy przejezdzie przez belke. Wtedy dodatko-
we ugiecie '), powstale na skutek dziatania dyna-
micznego bedzie :

3
I\max:g’—l ZEI L"~ o Ay s W (4)
I =tEJ;

Z powyiszego wzoru widaé, ze dla okreslenia
Omex nalezy wziaé pod uwage: a) statyczne ugiecie,
wywolane sita P,, b} okres I drgari wlasnych bel-
ki, i c) liczbe obrotéw n, przyczem wielko$é T moz-
na okreslié ze wzoru

P, L3
2 ET (5)

jak wspomniano wyzej, obciaze-

T:ﬁ'l

gdzie P, oznacza,
nie belki.

Predkosé v przebiegu obciazenia ruchomego przez
belke, przy ktérej nastepuje zjawisko wspétbrzmie-
nia, nosi nazwg predkosci krytycznej.

Warto$é dynamicznego ugiecia belki pod wply-
wem dzialania niezréwnowazonych mas kél naped-
nych lokomotywy moze przewyzszyé odnosne sta-
tyczne ugiecie belki nawet o 80% *®}, przyczem na-
lezy zauwazy¢, ze wartosé sity P, w szybkobiez-
nych lokomotywach moze osiagnaé wielkosé 5 tonn.

Dla belek o niewielkich rozpietosciach, dla kto-
rych czestosé¢ drgard wlasnych na sekunde jest
znacznie wigeksza od liczby obrotéw két naped-
nych na sekunde, dodatkowe ugiecie belki pod
wplywem dzialania niezréwnowazonych mas kot
napednych lokomotywy mozna bedzie okresli¢ ze
wzoru %):

ZPI;"“’ 1—oa

"B [ g)] el —5))
gdzie o oznacza stosunek okresu drgania belki do

podwéijnej wartosci czasu, jaki jest niezbedny do
przebycia belki przez site P, zas p jest to stosunek

=
(5 F——-

) Timoszenko, ,Vibration problems in engineering"”.

1928,
&) Ibid 7).

okresu drgania belki do okresu dzialania zmiennej
sity odsrodkowej kota napednego.

Wogéle nalezy stwierdzi¢, ze najniekorzystniej-
szy wplyw dynamicznego dzialania két napednych
lokomotywy wystepuje przy najmniejszych rozpie-
tosciach belek, przy ktérych moga powstaé za-
wiska wspo6lbrzmienia. Ze wzrostem rozpietosci
predkosé krytyczna maleje, jak réwniez i wartosé
sity odsrodkowej, wobec czego maleje réwniez i
wplyw dynamiczny.

Powyzej przytoczone wyniki zostaty wyprowa-
dzone w tem zalozeniu, Ze masa ciezaru ruchome-
go zostata pominigta. Poniewaz jednak masa cie-
zaru ruchomego w rzeczywistosci bedzie zmienia-
la czestosé drgan wlasnych belki, to w szczegél-
nosci dla belek o matych rozpietosciach powyzsza
okolicznosé bedzie czynnikiem wykluczajacym
ciaglo$é zjawiska wspolbrzmienia, tak ze dziatanie
niezréwnowazonych mas ké! napednych lokomo-
tywy bedzie mniejsze, niz to wynika ze wzordw,
wskazanych wyzej.

Badania mostéw w Indjach ?) potwierdzaja w zu-
pelnosci powyzsza uwage, poniewaZz okazalo sie,
ze najwieksza strzatka ugiecia powstaje wtedy,
kiedy lokomotywa juz przejechaia'ol'{olo dwélch
trzecich rozpietosci belki, oraz ze na)WIkazg 'dz1a-
lani¢ dynamiczne wynosi okolo jednej trzeciej wy-
niku, otrzymanego ze wzoru (4). Oczyw1é0}e, e
wplyw dynamiczny w tym przypadliu zalezy od
typu lokomotywy i od sposobu zréwnowazenia
mas. '

W belkach matych rozpietosci, np. w podhlin}:
cach czesci przejazdowej mostuy, maj'atcygh czestosé
drgan stosunkowo duza, dzialanie niezréwnowaze-
nia mas na ugiecia i na naprezenia mozna z dosta-
teczng doktadnoscig okresli¢, pomijajac wqgo!e
drgania, 1 postugujac sie tylko wzorem na ugiecie
statyczne, dolaczajac do dzialania statycznego
wartosé sity odsrodkowe;j. i

Powyzszy wplyw moze sig ol'(az'ac 'dosg znacz-
ny w przypadku malych belek i niewielkiej iloscl
ké}‘ . i ’

Odnoénie dynamicznego dziatania 'obCIa,zenla ru-
chomego wskutek nieréwnosci drogi, sp?aszcze_ma
kol i obecnosci stykéw szynowych nalezy stwier-
dzi¢, ze w przypadku belek rqalych rozpigtoscl, 6-1
wiec np. podtuznic czesci prze]azdowe]‘n}ostu. \INY
mienione wyZej przyczyny moga miec Wp YW
szczeg6lnie znaczny. Dlatego tez dazenie do ucsls
niecia lub zmniejszenia tych przyczyn wphgh’u v
namicznego obciazenia ruchomego jest bardzo p
Zadane.

Stosujac zatem spawanie szyn na mosta?h, rr;ct)z_
na bedzie usunaé szkodliwy wptyw uderzen n; oz-
kach. Powyzsze naleiy uznaé za rzecz n-1e1? z e
na, ktora szczegolnie w mostach §talowyc z E,z-
mostem drewnianym nie stanowi zadnego metury'
pieczeristwa pod wzgledem wpiy\{vu'tempﬁri’iek:
nalezy tylko przewidzie¢ przy dzwigarac s
szych rozpietosci przyrzady dylatacyjne na P
czotkach i filarach. . ' T

Co sie tyczy wplywu nier@wnqs’m 'droglg Oz’svi-
wyzsze jest wywolane gléwnie ugmam.em'zles,ro '
gara mostowego, wskutek czego polozent

———— My Tech-
%) Government of India Central Publication Branch, 1e¢

nical Paper Nr. 247. Calcutta. 1926.
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ciezkosci obcigzenia ruchomego zmienia si¢ w kie-
runku pionowym i masa jego nabiera przyspiesze-
nia.

Uwzgledniajac wiec w wykonaniu dzwigara mo-
slowego odwrotng strzalke konstrukeyjna, moz-
na bedzie praktycznie zmniejszy¢ do granic mozli-
wych wplyw dynamiczny obciazenia ruchomego,
spowodowany nieréwnoscia drogi.

W koncu wplyw splaszczenia ko6l moze byé row-
niez zmniejszony przez scisle przestrzeganie od-
nosnych przepiséw urzedowych, ktére dopuszczaijg
np. najwieksze miejscowe splaszczenie obreczy
kot w lokomotywach osobowych do 5 mm, zas w
lokomotywach towarowych do 7 mm.

Procz powyzszego, stosujac — szczegdlnie w
mostach malych rozpigtosci — czg$¢ przejazdows
z podsypka, mozna bedzie zmniejszyé ogélny
wplyw dynamiczny obcigZenia ruchomego i polep-
szy¢ warunki pracy tych konstrukcyj mostowych.

Po przytoczonych wyzej rozwazaniach teore-
tycznych nie od rzeczy bedzie oméwié pewne wy-
niki badan mostowych, do ktérych ze wzgledu na
rzeczowe ujecie sprawy nalezy zaliczy¢ przede-
wszystkiem dane, przytoczone przez Rabut'a?).

Ot6z odnosnie uderzert na stykach Rabut badat
warlosci powyzszego wplywu na moscie o rozpie-
tosci 4 m, ze zlaczem szynowem, polozonem w
srodku rozpigtosci belki, pod obcigZzeniem parowo-
zu, poruszajacego si¢ z predkoscig, dochodzaca do
80 km na godzing, przyczem przy zwykle stosowa-
nym luzie w styku strzalka ugiecia wzrastata trzy-
krotnie w poréwnaniu z odnosnem ugigciem sta-
{ycznem. '

Przy wiekszych luzach w styku, wartosci ugigcia
wzrastaly niepomiernie. Z tego tez wzgledu spa-
wanie szyn na mostach nalezy uznaé¢ za rzecz ko-
niecznag,.

W zwigzku z wplywem splaszczenia két Rabut
przytacza wypadek, kiedy pod parowozem jada-
cym z Paryza do Limoges peklo z jednej strony to-
ru okolo stu szyn, za§ w powrotnej drodze po dru-
giej stronie toru peklto okoto pieédziesieciu szyn.
Po dokladnych ogledzinach parowozu okazalo sie,
Ze jedno z kot bylo bardzo splaszczone.

Ogolnie rzecz biorac, splaszczenie kol moze
zwigksza¢ do$¢ znacznie dynamiczne dzialanie ob-
clazenia ruchomego, jak to wynika z wykreséw,
otrzymanych przez Rabut'a przy przejezdzie pa-
rowozu i tendra o réznych predkosciach.

quzalo si¢ bowiem, ze kolo splaszczone ten-
dra, niosace polowe wartosci ciezaru kota Sprzezo-
rego z nim parowozu, wywolalo strzatke ugiecia
Prawie réwng strzalce ugigcia, lktéra miala miej-
sce pod wspomnianym wyZej parowozem, majacym
kola niesplaszczone.

Hamowanie obcigzenia ruchomego na moscie
Mmoze réwniez spowodowaé wzrost obciazenia na
(I:Zgw wysokosei 10% — 159% obciazenia statycz-

0.

Zjawisko wspolbrzmienia badal Rabut na mo-
stach drogowych. Tak np. na moscie Lepine w Pa-
Tv2u szesnastu ludzi o cigzarze okoto 1 t, idac kro-
‘lem gimnastycznym, wywotato ugigcie wigksze

\IH’ Rabut, ,Etude expérimentale des ponts métalliques”.
Amnales des Ponts et chaussées 1896,

,tabut.  Expérimentation des ponts’. Annales des Ponts
el chaussées, 1901,

od ugigcia wyslepujacego pod wplywem watka
drogowego o cigzarze 30 t. Zjawisko to notuje hi-
storja budownictwa mostowego, jako przyczyne
pewnej liczby katastrof mostéw wiszacych.

Nalezy przytem zauwazy¢, Zze w mostach drogo-
wych wplyw dynamiczny obciazenia ruchomego
jest wywolany gléwnie nieréwnoscia pomostu, kté-
ra to nier6wnosé, powodujaca uderzenia, moze w
pewnych przypadkach by¢ powodem drgarn i wspoél-
brzmienia.

Badania amerykariskie (Génie Civil, 1929 r.), do-
tyczace mostow drogowych, wykazaly, ze dla be-
lek czesci przejazdowej mostu oraz dla belek gtow-
nych do 12 m rozpietosci, wplyw dynamiczny
zwieksza dzialanie obciazenia ruchomego o 257%.

Przy rozpigtosciach wigkszych od 12 m, zwiek-
szenie powyzsze moze byé wyrazone wzorem em-
pirycznym

15
L-{-48
gdzie L jesl rozpietoscia w metrach.
Omowione powyzej w kroltkosei przyczyny

wplywu dynamicznego obciazenia ruchomego, cho-
ciaz sa najgtowniejsze, bynajmniej jednak nie wy-
czerpuja wszystkich przyczyn tak zlozonego za-
gadnienia.

Dlatego tez w zastosowaniach praktycznych, ze
wzgledu na zlozony charakter dziatania obcigze-
nia ruchomego, dazy sie do okreslenia catkowitego
wplywu dynamicznego jednym t. zw. spolczynni-
kiem dynamicznym ¢, bedacym stosunkiem naj-
wiekszej wielkosci dynamicznej, otrzymanej przy
przejezdzie obciazenia ruchomego przez belke z
okreslong predkoscia, do najwiekszej wielkosci
statycznej, otrzymanej pod wplywem niezmiernie
wolno poruszajacego si¢ obcigZenia,

Przyjmujac jako wielko$é dynamiczna 1 statycz-
na odpowiednie strzatki ugiecia belki, mozna wy-
razié¢ spolczynnik dynamiczny wzorem:

5 — fdyn.

s 6
fslal. ( )

Mozna réwniez przyjaé jako wielkos¢ dynamicz-
na i statyczna najniekorzystniejsze odksztalcenia
odpowiednich wtokien elementu sktadowego belki,
i okresli¢ wtedy sp6lczynnik dynamiczny, jako sto-
sunek naprezenia w stanie dynamicznym, do na-
prezenia w stanie statycznym, czyli

e Jdyn. .

&

(7
Jstal.

Wzory (6) i (7), w przypadku belek jednorod-
nych, daja wartosci jednakowe spolczynnika ¢,
jednakze dla ustrojéow pretowych (kratowych), jak
to wskazuja przeprowadzone badania, spéiczynnik
dynamiczny okreslony na podstawie wzoru (7) jest
wiekszy od spofczynnika dynamicznego, okreslo-
nego w mys! wzoru (6).

Mozina wiec wysnué wniosek, ze strzatka ugigcia
belki kratowej, a wiec jej zewnelrzny miernik wy-
trzymalosci, jest warunkiem koniecznym, ale nie-
dostatecznym racjonalnej pracy konstrukeji, po-
niewaz przy odpowiedniej strzalce ugigcia calej
belki kratowej moga by¢ jednak pewne wiékna w
niektérych sktadowych pretach belki przenatezo-
ne i niebezpieczne dla calosci konstrukecji.
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Nasuwa si¢ tutaj mimowoli por6wnanie z orga-
nizmem 2zyjacym, w ktérym pewna skladowa czesé,
niebezpiecznie staba, moze zagraza¢ istnieniu ca-
lego organizmu, chociaz na jego wygladzie ze-
wnetrznym mozna tego nie zauwaiye.

Cheac zatem okreslié dobroé pracy danej kon-
strukcji, mnalezy zbadaé oprécz strzatki ugigcia
rowniez i napre¢zenia, powstale pod wplywem dzia-
lania danego obciagzenia,

Na podstawie przeprowadzonych badan™) za-
uwazono ponadto, ze spétczynnik dynamiczny jest
wiekszy w przypadku pretow, dla ktérych miaro-
dajne dlugosci gatezi linij wptywowych sa stosun-
kowo mniejsze, w por6wnaniu z pretami, majace-
mi powyzsze diugosci galezi linij wplywowych od-
powiednio wieksze,

Powyzszg okolicznos$é nalezy wziaé pod uwage
w konstrukeji wzoru, okreslajacego wartosci do-
puszczalnego naprezenia, gdyz wzér linjowy

Odop. — @ —l— bL
chociaz jest bardzo prosty, nie czyni jednak za-
dos¢ indywidualnym warunkom pracy skladowych
pretéw belki kratowej.

Zatem w konstrukeji wzoru, okreslajgcego war-

tosci dopuszczalnych naprgzed, nalezy uwzglednié
spélczynnik dynamiczny, ktéry winien przybieraé

" warto$ci odpowiednie do charakteru pracy dane-
go preta.

Z istniejacych wzoréw, okreslajacych wartosci
spotczynnika dynamicznego, nalezy wymienié
miedzy innemi:

1) wzér przepiséw francuskich z roku 1927:

04 0,6
= =P ,,,_.,..[__., =
P =1 o0aL P
1-hdg

gdzie

L — dlugosé belki,

P — ciezar wlasny,

S — ciezar caltkowity,

2) wzér ,, American Railway Engineering Asso-
ciation’’, zwany wzorem ¢wiartki elipsy:

::ws——év/5M5L—403L%

oraz

3) wzor przepiséw polskich ,Ministerstwa Ko-
munikacji” z roku 1923
s

0,625
¢=1+ ( S

gdzie A oznacza dlugosé mierzona w metrach odpo-

_ ) Smin )
10,02 o

wiedniej galezi linji wplywowej, odpowiadajacej .

maximum danej sity S.

Poréwnujac powyzsze wzory, nalezy zauwazyé,
ze wzor amerykatski dla belek o rozpietosciach
matlych daje wartosci stosunkowo wigksze od od-
powiednich wartosci wzoréw francuskiego i pol-
skiego, poniewaz w rzeczywistosci wyniki wzoru
polskiego wzglednie mato sie réznig od wynikéw
wzoru francuskiego, gdyz dla belek czesci przejaz-
dowej mostu oraz dla belek wolnopodpartych do
5 m rozpietosci, zgodnie z przepisami polskiemi,
obowiazuja zwiekszone naciski kol

1) Or, Ing, R. Bernhard. ,Beitrag zur Briickenmess-
technik”. Der Stahlbau. 1928,

_Powyzszy czynnik nalezatoby jednakze uwzgled-
ni¢ juz w wartosciach wzoru spétczynnika dyna-
micznego, poniewaz wielkosci zwigkszonych na-
ciskow kol sa okreslone raczej uczuciowo i nie
moga by¢ dostatecznie sprawdzone wynikami teo-
retycznemi, jak rowniez i badawczemi. Ponadto
wyraz o

S_"‘,. przypominajacy wzér Weyrauch'a, w

zastosowaniu do konstrukcyj mostowych nie po-
siada wielkiego znaczenia. ‘

Wszystkie dotychczasowe wzory, okreslajace
wartosci spolczynnika dynamicznego, nie zawiera-
ja wielkodci, ktéraby charakteryzowala stan dy-
namiczny mostu, czyli nie uwzgledniaja predkosci
poruszajacego sig¢ obciazenia ruchomego, — przy-
czem w stanie spoczynku, t. j. dla v =0, spétczyn-
nik dynamiczny, otrzymany z odnosnego wzoruy,
niezaleznie od rozpieto$ci mostu i wszelkich in-
nych czynnikéw, winien by¢ zawsze réwny jedno-
$ci, .

Oznaczajac ogélnie przyczyny wplywu dynamicz-
nego obcigzenia ruchomego przez x, ¥, z,..., moi-
na wyrazi¢ spétczynnik dynamiczny ¢ funkcjonal-
nie w postaci wzoru

o=Ff(x, y,2z,..}). . . . . 8
Praktycznie najdogodniej jest funkcje f (x,3y,
z,...) rozwingé w szereg Maclaurin'a i poprzestaé
tylko na dwach pierwszych wyrazach szeregu.
Zatem

?zf@JJWJ=f@QQm}%€9ﬁ+%%mrF
o1 |
Z

-+Er)r$m=f®ﬁﬁuﬁ+mx+by+n+w(%
c 0

Spétezynniki a, b, ¢, ..., figurujace we wzorze
(9), nalezy okresli¢é na podstawie przeprowadzo-
nych badari mostéw w ten sposéb, azeby krzywa ¢
przechodzila przez zadane punkty.

Stosunkowo duza ilosé¢ powyzszych: spélczyn-
nikéw zapewnia dokladniejsze objecie przez krzy-
wa @ wiekszej ilosci punktéw, otrzymanych z ba-
dan mostowych.

Tak wiec na podstawie wyzej oméwionych da-
nych spétczynnik dynamiczny ¢ bedzie mozna
okreslié nastepujacym wzorem:

@:ﬁ«LQ®-%%[1+ﬂZG§Y}+bVsz

u-wh
bafstct), o o

+

gdzie oznaczono

v — predkosé przebiegu obciazenia ruchomego:

R — obciazenie kota bez posrednictwa resorow

) — diugos¢ galezi linji wptywowej, okreslajace]
najwieksza warto§é dzialajacej sity lub momentu
gnacego,

n — catkowita liczbe obrotéw kot napednych lo-
komotywy przy przejezdzie przez belke,

T — okres drgan belki pod wplywem obcigzenia
ruchomego, ..

T, — okres drgan belki pod wplywem obciaze
nia sitg P, (patrz str. 620),

za$ @y, @y, b, €1, €uy u i W sa to wielkosci state.

W przypadku spoczynku obciazenia 'rgchomer%(z
spolczynnik dynamiczny ¢, jak juz wyzej Wspo
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niano, powinien byé¢ réwny jednosci, czyli
£(0,0,0)-|-a; —c; = 1.
Zatem wzor (10) bedzie mozna napisaé w ksztal-
cie nastepujacym:

vT\? R v® n
w=1- a(— b——— , 1
p=1- L)+u—}—w)\+CT,, (11)
przyczem .
a=a;ds
oraz
€C=¢1Cy.

Jezeli badania mostow przeprowadzi¢ tylko przy
pewnej okreslonej predkosci v, uzywajac jedno-
czesnie tego samego tvpu lokomotywy, wtedy wiel-
kosé R mozna przyijaé jako stala, zas n bedzie za-
Jezne tylko od rozpigtosci L.

Ponadto, jezeli badane mosty beda posiadaty
pewien staly stosunek wysokosci do rozpigtosci,
to praktycznie mozna przyja¢, ze stosunek strzatki
ugiecia dzwigaréow do ich rozpigtosci bedzie row-
niez prawie staly.

Biorac wtedy pod uwage zaleznodci

2
b ¥ Y PL
L EJ

oraz
i 715[;3 ' g o
T=ny/_PL g VEL=1yI,
‘/12g 5 B i

otrzymamy przy powyzszych zalozeniach spélczyn-
nik dynamiczny ¢ dla dzwigaréw kratowych w
ksztalcie nastepujacym:

w=1+y B oT—no,D,
L " wtwe)
L. j. spotczynnik dynamiczny bedzie zalezny tylko
od dlugosci obcigzonej galezi linji wptywowej i od
rozpietosci dZwigara, — podczas gdy dla mostow
blaszanych powyzszy spolczynnik dynamiczny
przybierze uproszczona postaé
Ap Bg i

p=1+—+—"—"——+ CpyL=ip(L

¢ I %_HB%—WBL - Cg} s(L),
t. 2n. bedzie zalezny funkcjonalnie tylko od samej
rozpigtosci dzwigara.

Ogélgie, analizujac konstrukcje wzoru (11), moz-
na powiedzie¢, ze wyraz drugi ujmuje wplyw pred-
kosci poruszajacego sie obciazenia ruchomego bez
ugier;eﬁ, — wyraz trzeci odzwierciadla: 1) wplyw
merownosci drogi, 2) wplyw splaszczenia kot i 3)
wplyw indywidualnej pracy danego preta dzwigara
[czynnik 1), zas wyraz czwarty uwzglednia 4)
wplyw wspétbrzmienia, jak réwniez 5) wplyw sity
odsrodkowej niezréwnowazonych mas ké! naped-
nych lokomotywy.

Wartosci liczbowe spétezynnikéw a, b, ¢, u'i w,
Powinny by¢ okreslone na podstawie badan mostéw
polskich i zawieraé w sobie charakterystyke tech-
niezng polskich lokomotyw. Wszelka ekstrapolacja
ObCYc'h badan jest z tego powodu niewskazana.

_ Spétczynnik dynamiczny, okreslony wzorem (11},
jest naogé! zfozony, zatem wartosci jego dla po-
Szczegdlnych rozpietosci dzwigaréw powinny byé
Uiete w tabelke. Jest on ponadto czesciowo empi-
TYezny, i nalezy sadzi¢, ze w podobny sposéb be-
fzle on nadal okreslany, gdyz teoretyczne ujecie
lednym wzorem wszystkich czynnikéw, majacych

wplyw na stan dynamiczny diwigara, nalezy uwa-
za¢ za watpliwe.

Na podstawie przytoczonych wyzej motywoéw
jest moznos¢ okreslenia wartosci dopuszczalnego
naprezenia na rozcigganie lub sciskanie dla stali
w ksztalcie nastepujacym:

(12)

gdzie 0, oznacza naprezenie istniejace w danym
elemencie od cigzaru wlasnego, zas 6, — od ciezaru
ruchomego.

Poniewaz spoélczynnik dynamiczny ¢ moze byé
okreslony tylko pod wptywem dzialania obcigzenia
ruchomego, kiedy w odno$nym elemencie juz ist-
nieje naprezenie od ciezaru wlasnego, przeto wzor
(12) mozna bedzie przedstawi¢ w ksztalcie naste-
pujacym:

~ ey | VS
Ydop = Ow 1" 9y -

Sw " l‘ < Sr
'

®

Gd,,p =

(13)
lub

Mo M,
B ¢
= (14)

gdzie Sy, S;, M, i W, oznaczaja sily oraz momen-
ty gnace od obciazenia wlasnego i od obcigzenia
ruchomego w stanie statycznym, za§ w i W ozna-
czaja odpowiednio przekrdj oraz moment wytrzy-
malosci przekroju, za§ ¢ — spélczynnik dyna-
miczny.

Gdl)p =

Wzory (13), (14) nalezy uwazaé za racjonalniej-
sze od odpowiednich wzoréw polskich przepiséw
urzedowych Ministerstwa Komunikacji z roku 1923,
majacych posta¢ nastepujaca:

Gd()p = .(?(S'_u _4—_ §’)_'
(V]

wzglednie
_ o (Mot M),
w

W zwiazku z powyiszem naleiy nadmienié, ze
stopien bezpieczeristwa konstrukcji, a wige i war-
tosci dopuszczalnego naprezenia nalezaloby uza-
leznié nie od granicy sprezystosci stali, lecz od jej
granicy plastycznosci, gdyz przekraczanie w tym
obszarze granicy sprezystosci powoduje jedynie
samoutwardzanie sie stali, ktore w konstrukcjach
mostowych nalezy uwazaé za dopuszczalne,

Oprécz omoéwionych wyzej trudnosci ieoretycz-
nych, okreslenie $cistych wartosci spétczynnika dy-
namicznego jest utrudnione niedoktadnoscia do-
tychczasowych przyrzadéw pomiarowych. Jak wy-
nika z miedzynarodowego konkursu na przyrzady
do badania mostéw, zorganizowanego w 1926 r.
przez Zarzad kolei niemieckich, réznice w pomia-
rach spélczynnika dynamicznego, dokonane zgto-
szonemi przyrzadami, byly bardzo duze i wahaly
sie w granicach od 10 do 100% “).

Nic ‘wiec dziwnego, ze dotychczasowe wyniki,
otrzymywane przy, badaniach mostéw réznemi
przyrzadami, wykazywaly znaczne odchylenia,

Warunki wspomnianego wyzej konkursu odnos-

Gdop

nie przyrzadéw do badania naprezen konstrukcyj

%) Dr. W, Hort u. F. Hitlsenkamp, ,Untersuchung
von Spannungs- und Schwingungsmessern fiir Briicken”. Ber-
lin, 1928,
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w stanie dynamicznym byly miedzy innemi naste-
pujace:

1) przyrzad powinien by¢ skonstruowany w ten
sposob, azeby jego urzadzenie samozapisujace mog-
fo notowaé przynajmniej 200 drgan na sekunde,
przyczem przyrzad sam lub jego poszczegolne cze-
$ci sktadowe nie powinny wykazywaé mniej niz
800 drgan na sekunde; '

2) przekltadnie przyrzadu powinny by¢ skonstru-
owane w ten sposob, azeby przy najmniejszej z nich
dokladnos¢ pomiarowa wynosita 20 kglem®, przy
najwiekszej za§ dtugosci pomiarowej 5 kg/ecm?, Ja-
ko najwigksza warto$¢ dajacej sie zmniejszyé dtu-
gosci pomiarowej, nalezato przyjaé¢ 20 cm;

3) szeroko$é¢ wstegi papierowej przyrzadu powin-
na pomiesci¢ w skali wartosci naprezen $ciskaja-
cych i rozciagajacych do 1000 kg/cm®, przyczem
predkosé ruchu powyzszej tasmy powinna sie za-
wiera¢ w granicach od 0,5 cm do 10 cm/sek;

i 4) przyrzad powinien byé¢ zaopatrzony w sygna-
ty alarmowe, wskazujace na tasmie papierowej
miejsce przebiegu zadanych két obcigzenia rucho-
mego.

Najtrudniejszym do spelnienia z przepisanych
warunkoéw konkursu okazal sie warunek punktu
pierwszego, gdyz, jak wykazaly proby, przyrzad
Mayer'a (Bern) mégl zapisywaé tylko 40 drgan na
sekunde, za$ przyrzad Fereday-Palmer'a 120 drgan
na sekunde.

Nalezy przytem wspomnie¢, ze przyrzad Electri-
cal Telemeter (Bureau of Standards) moze dok}ad-
nie notowa¢ 100 drgan na sekunde, jednak zacho-
dzi tutaj obawa opézniania odksztatcen stosu ply-
tek weglowych przyrzadu w stosunku do szybkiej
zmiany naprezer badanego objektu.

Wobec trudnosci osiagniecia znacznej ilosci
drgan wlasnych na sekunde oraz zmniejszenia tar-
cia poszczegélnych czegsci sktadowych przyrzadu,
nasuwa sie my$l skonstruowania przyrzadu w ten
sposob, azeby szukane odksztalcenia, a wiec i na-
prezenia, mozna bylo utrwalaé na tasmie filmowej

Inz. Cz. KLARNER, Prezes Komitetu Budowy Muzeum P. i T.
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przyrzadu, ustawionego w pewnej odleglosci naze-
wnatrz danego objektu, za posrednictwem punktéw
$wietlnych, przytwierdzonych do badanego ele-
mentu,

W ten sposéb zostalby usuniety wptyw wlasnych
drgani przyrzadu na wyniki samych pomiaréw,
przyczem skala odksztalceri mogtaby byé dostoso-
wana do miejscowych warunkow zapomoca odpo-
wiednich przekladni optycznych.

W przysztosci wiec nalezyte okreslenie wplywu

dynamicznego obciaZenia ruchomego na mosty be-

dzie zalezalo w dalszym ciggu od postepu badan
teoretycznych, jak rowniez i od ulepszen konstruk-
cyj przyrzadéw pomiarowych, stuzacych bezpo-
$rednio do stwierdzenia wynikéw teoretycznych na

objektach badanych.

L'action dynamique de la charge mobile
sur les ponis

Résumé:

L'auteur décrit le développement des études théoriques sur
cette question, A partir de Stokes (1846), Willis (1849), Phil-
lips (1855), Bresse (1862-66) jusqu’aux travaux plus récentes
de Krylow et Timoshenko (1916, 1928) et passe ensuite
I'analyse des 4 facteurs principaux de l'action dynamique
de la charge mobile: 1) la vitesse de mouvement de la charge
sans chocs; 2) la force centrifuge des roues motrices de la lo-
comotive; 3) les chocs causés par l'accidentalité de la voie
et 4) la résonance des vibrations de la charge mobile et de
la poutre. Il rappelle les formules qui expriment l'action de
ces facteurs, examine leur valeur pratique, cite les résultats
des expériments et les moyens pour neutraliser l'action no-
cive de ces facteurs.

Dans la seconde partie de son étude l'auteur s'occupe du
coéflicient dynamique qui doit représenter l'influence de tous
les facteurs de l'action dynamique. Il cite 3 formules empi-
riques adoplées par les chemins de fer: frangais, américains
et polonais, les compare entre elles et, enfin, établit une for-
mule, basée sur des considérations théoriques, devant expri-
mer plus exactement la valeur du dit coéfficient en fonction
des principaux facteurs de l'action dynamique de la charge
mobile, Les coéfficients de cette formule sont & déterminer
empiriquement.

Budujmy Polskie Muzeum Przemystu i Techniki

w znaczne] mierze ze skali techniki, jaka ono

moze dysponowaé, Obowigzuje to nietylko
wielkie przedsigbiorstwa przemystowe, ktére po-
siadaja doborowe wyposazenie, organizuja u siebie
laboratorja doswiadczalne, korzystaja z ustug wy-
ksztalconych fachow.dw, lecz kazdy, drobny nawet
warsztat pracy, i to zaréwno w zakresie przemyslu
i rzemiosta, jak rolnictwa lub handlu.

Wysoka technika moga sie szczycié drobne far-
my holenderskie lub durniskie; na wysokiej technice
opiera si¢ wspoétczesna produkcja faricuchowa ame-
rykadskiego Forda lub europejskiego Citroéna.
Dzieki wysokiej technice organizacyjnej, dzieki
umiejetnemu podzialowi pracy przemyst solingesn-
ski zalewa rynki europejskie swojemi taniemi wy-
robami i t. d. '

Narody, ktére potrafity w szeregu pokoleri szcze-
pi¢ wytrwale zasady, ktére w umystach spoteczer-
stwa rodzily i gruntowaly zrozumienie wysokiej

Powodzenie gospodarstwa narodowego wynika

techniki w kazdej dziedzinie pracy, zdobywaly
$wiat dla rodzimej produkciji. Rosty one we wply-
wy i potege polityczna, a wsréd narodow i parstw
zajmowaly pierwsze miejsca. ,

Brak zrozumienia doniostosci nieustannego mnie-
zmordowanego podnoszenia na wyzyny wszystkIICh
dziedzin gospodarstwa narodowego byl moze gtow-
na przyczyna biedy, malej kultury, stabosci poli-
tycznej, a niejednokrotnie zupelnej niewoli gospo-
darczej i politycznej. Panta rei. Na miejscu nie
wolno staé ani jednostce, ani narodowi.

Wielka wojna dala nam niezaleznos¢ polityczna.
Wolne spoleczenistwo polskie wywalczy sobie nie-
zalezno§é¢ gospodarcza,. ,

W bardzo krotkim dotychczasowym'okresw na-
szej odrodzonej niepodlegtosci zdotalismy poczy-
ni¢ powazne postepy, ktére — o ile Chog'l_ZI 0 szl";'
myst — doprowadzity nas do produkeji skompii-
kowanych a odpowiedzianych wyrobéw. PaFOWOZY
polskie znalazly uznanie na szerokim Swiecie, WY
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twarzamy pierwszorzedne samoloty, ktére zdoby-
waja dla Polski poczesne miejsce na $wiecie, w za-
kresie obrony panstwa zdolalismy stworzyé bardzo
powazne podstawy we wszelkich chyba kierunkach.

Te sukcesy zawdzigczamy przedewszystkiem na-
uce polskiej, krzewionej w. polskich uczelniach po-
litechnicznych, obsadzonych nalezycie wyposazo-
nemi katedrami, ktére zasilajg przemyst i technike
polska pierwszorzednemi sitami, a ktérych profe-
sorowie przychodza z bezposrednia Swiatla pomoca
produkeji polskiej, badz u siebie w laboratorjach,
badz bezposrednio w warsztatach pracy,

Starsze pokolenie technikéw polskich musi przy-
znaé, iz przygotowanie przecigtnie mlodego aspi-
ranta do techniki jest dzisiaj nieporéwnanie wyz-
sze, niz to, jakie mys$my reprezentowali, wchodzac
w szranki przemyshu.

Liczne sporty, zwlaszcza oparte o urzadzenia
motorowe, sprzyjaja podniesieniu $wiatopogladu
technicznego wsréd szerokich mas, ktore w Polsce
garng sie do mnich z niezwyklym zapatem. Jest to
objaw wielkiej doniostosci, gdyz $wiadezy i dowo-
dzi, ze spoleczenistwo polskie posiada jaknajpomy-
$lniejsze zarodki do tego, aby podniesé gospodar-
stwo narodowe na wyzszy stopiert, aby w szeregu
nastepnych lat kilkudziesieciu doréwnaé narodom,
ktore zdolaly przez nalezyte wyzyskanie zdobyczy
naukowych mocno ugruntowa¢ [undamenty pod
produkcje narodowas.

Rozwbéj techniki polskiej we wszystkich dziedzi-
nach naszego zycia stanowié¢ bedzie o naszej przy-
szlosci gospodarczej, z ktora wigze sie scisle przy-
szlo$¢ polityczna kraju,

Wszak 33-miljonowa Polska o zaludnieniu 85
oséb na 1 km* nie moze pozostawa¢ krajem, w kté-
rym na 3 mieszkaricow wsi przypada 1 mieszkaniec
miasta. Taka struktura spoteczna stwarza, iz za-
réwno wies jest uboga, jak i miasta polskie. Wies
jest uboga, gdyz wlasnosé rolna jest zbyt rozdrob-
niona, natomiast miasta sa biedne, gdyz przemystl,
rzemiosla i handel, rozlokowane po miastach, sa
pezbawione zamoznego konsumenta wiejskiego.

Aby naprawié nasze stosunki demograficzne, mu-
simy dazy¢ do rozbudowy przemystu i rzemiost, do
podniesienia kultury rolnej drobnych gospodarstw.

Zachodzi potrzeba stopniowego przygotowywa-
nia przecietnego obywatela do roli, jaka pragniemy
mu przeznaczyé, a wiec wypada przedewszystkiem
rozszerza¢ jego $wiatopoglad techniczny, budzi¢
zamitowanie do techniki, kierowa¢ do zaje¢ tech-
nicznych w przemysle i rzemiostach. To zadanie,
niezaleznie od szkolnictwa i zajeé praktycznych,
spelniajg znakomicie muzea przemystowo-technicz-
ne, dostepne dla najszerszych két spoleczeristwa.
Da_lQC przeglad rozwoju techniki we wszystkich
dziatach, bad# na modelach, badz in natura, sa one
pogladowemi ,,politechnikami ludowemi”, ktére
przyciagaja do siebie zaréwno dziatwe poczatku-
1aca, jak mlodziendca z politechniki, zaréwno rze-
mieslnika, jak inzyniera, rozrzerzajac swiatopoglad
kgzédego zwiedzajacego, popularyzuja wiedze tech-
niczng, szczepia zamilowanie, ksztaleg umysty.

_ Roia muzeéw technicznych w zakresie rozwoju
Swiatopogladu i zamilowania technicznego w spo-
eczenstwie nie da sie zastapi¢ niczem — ani uczel-
g, ani ksigzka, ani odczytami. Dopiero w pola-

czeniu tych elementow z muzeami mozna osiggngé
prawdziwy efeki spoleczny.

Polska zdolata juz powola¢ do zycia w slolicy
prowizoryczne Muzeum Przemysiu i Techniki. Po-
wstanie tej cennej inslytucji zawdzieczamy zapalo-
wi kilku entuzjastow i ofiarnosci publicznej. Juz
dzisiaj wiemy, jak chetnie sa zwiedzane przez tiu-
my nasze skromne jeszcze co do ilosci, ale znako-
micie opracowane i nowocze$nie urzadzone zbiory
muzealne z zakresu techniki. Trzeba je rozwijaé.
Trzeba daé zyjacym i przysztym pokoleniom stra-
we techniczng, aby mogly sie one walnie przyczynié
do rozwoju naszego przemyshu, naszych rzemiosl,
naszego rolnictwa.

Czyz mozna zgodzi¢ sie z mysla, iz posiadamy
liczne zbiory w piwnicach i w pakach, iz posiada-
my piekne pomysty, ktérych nie mozna zrealizo-
waé¢ dla braku miejsca?

Projektowany gmach Muzeum Przemystu i Te-
chniki miatby uzytkowej powierzchni poziomej pod
eksponaty ok. 15000 m* co nie jest zbyt wygéro-
wane wobec powierzchni, jakie zajmujq inne ana-
logiczne muzea zagraniczne. A wigc Muzeum Tech-
niki w Monachjum zajmuje 36 000 m*, w Londynie
gmach Muzeum Wiedzy 1 Przemystu ma byé¢ roz-
budowany do 42 000 m*, w Pradze Czeskiej nowo-
projektowany gmach Muzeum me wyniesé ok.
20000 m* i t. p.

Rozplanowanie gmachu naszego Muzeum bedzie
przemyslane w ten sposob, aby przewidywalo mo:-
nosé dalszej jego rozbudowy. W gmachu znalazly-
by pomieszczenie zbiory Muzeum Przemystu i Te-
chniki oraz Muzeéw pokrewnych, jak Muzeum Ko-
lejowego, Wodociagow i Kanalizacji, Tramwajow
it. d., a takze kilka hal, poswieconych perjodycz-
nym wystawom z rozmaitych dziedzin gospodar-
stwa narodowego. W podziemiach gmachu odtwo-
rzona zostalaby pozatem w minjaturze kopalnia we-
gla. Koszt budowy gmachu przewiduje sie na 4 do
5 miljonow zl.

Do zebrania tei sumy winna sie przyczyni¢ ofiar-
nosé catego spoleczenstwa. Wszak w ten sposéb
powstawaly wielkie Muzea zagranica, jak Muzeum
Historji Naturalnej w Paryzu, muzea amerykarnskie
it d

Do charakterystycznych i wzruszajacych przeja-
wow jednoczenia sie calych spoteczenstw lacznie z
wladzami paristwowemi i samorzadowemi do stwa-
rzania wielkich, nieprzemijajacych dziel, nalezy
historja powstania znakomitego Muzeum Techniki
w Monachjum. W jego budowie braly udzial nie-
tylko sfery rzgdowe, a pozatem gospodarcze i prze-
myslowe, skladajac ofiary w postaci pieniedzy i
materjatéow, lecz i legjony artystéw, architektow,
inzynieréw, a pozatem liczne zastepy ciesli, mura-
rzy, monterow i t. d. Wszyscy oni niesli swa prace
i, jak organizatorzy tego Muzeum twierdza, wielu
z nich caltkiem bezinteresownie.

Wierzyé nalezy, ze w budowie naszego Muzeum
wezmie udzial cale spoleczenstwo i ze Swiat tech-
niczny pospieszy z pomoca inicjatorom przy wyko-
nywaniu ich zamierzen.

Zaznaczyé nalezy, ze wladze Muzeum uzyskaly
zezwolenie na zbidrke ofiar w gotowiznie, materja-
tach budowlanych 1 papierach procentowych, nie
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wytaczajac obligacyj Poiyczki Narodowej, prze- wielkiej dumy i patrjotyzmu lokalnego, wznosit
znaczonych na budowe nowego gmachu. $wiatynie, ktére podziwiamy do dni dzisiejszyChY
A wiec budujmy Polskie Muzeum Przemystu i Obecna chwila wymaga od nas, abysmy — nieza.
Techniki! Poprzeé inicjatywe, ktora sig zrodzita w Tleznie od dobrej lub zlej sytuaciji gospodarczej —
spoleczeristwie, — to przedewszystkiem obowiazek wuznali za nasz punkt honoru zbudowa¢ $wiatynie
kazdego technika. techniki polskiej w stolicy.
W wiekach srednich miasta wloskie, z poczucia

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

BUDOWNICTWO

Trybuny na polu wyscigowem w Budapeszcie.
Trybuny zawieraja 1 250 miejsc I-ej klasy i 1600 II-ej ki
Wykonano je w konstrukcji zelbetowej ramowej, Diugosé
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Rys., 2. Schemat konstrukeji dachu.

Rys. 2. Widok trybun na polu wyscigowem w Budapeszcie.

trybun 74 m — bez dylatacyj. Glowne diwigary rozstawione '
co 9,15 m zwisaja wspornikowo na 9,15 m. (Bull. de I'Ass, mp——————y——agpe—p——————gomrm
T T =

o R A

Int. P. et Ch., sierpied 1934 r.). ;

. V.2 Rys. 3. Szczegoly konstrukeii,

Konstrukcja dachowa ujezdzalni w Orkény

(Wegry). Obliczenie statyczne wykonano w zal - :

Konstrukcja ze sktadanych elementéw stalowych jednako-  strzennego. Montaz odbywat sie z rusztowar ]ezdiacch.

wego przekroju posiada rozpigtosé 30 m i dtugosé 140 m, Dy-  Dach pokryto eternitem falistym. (Bull. del'Ass.I r;;ez"’ ;
latacje co 35 m. des P. et Ch,, sierpier 1934 r.). i

ozeniu ukladu prze
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ELEKTROTECHNIKA

Liny nieskrecajace sig

na przewody napowietrzne.

Wobec trudnoscei, jakie wystapily w pracy przewodow linji
100 kV sieci Bayernwerke A, G. w Bawarji, zbadano m. in.
wplyw skrecania przewodow na ich wytrzymalto§é, Zauwa-
7ono bowiem, ze — mimo utrzymania obciazen w granicach
dopuszczalnych wedl. przepiséw Stow. Elekirykéw — po-
wstawaly pekniecia przewodéw, kiére mozna bylo wyttoma-
czyé tylko jakiemi$ dodatkowemi naprezeniami,

Badania teoretyczne wykazaly, ze w linach moga powsta-
waé momenty skrecajace przy wzroscie naprezen ciagna-
cych: przy tem poszczegolne druty mogly by¢ badz dodatko-
wo skrecane, badz nodkregcane”. O ile w tym drugim przy-
padku byly one wskutek tego odciaZane, to w pierwszym
ulegaly obciazeniu dodatkowemu, ktére — lacznie z obciaze-
niem przez léd (sadz) i parcie wiatru — podnosito napreze-
nia poza granice proporcjonalnoéci. Nastgpnie ustalono, ze
owo dodatkowe skrecanie nie moze by¢ usunigte przez za-
stosowanie roznych kierunkéw skrecania drutow warstw we-
wnelrznych i zewnetrznych, o ile maja one jednakowsq $red-
pice. Natomiast niewrazliwo$¢ na skrecanie uzyskuje sig
wowcezas, gdy lina jest wykonana z drutéw, ktoérych érednice
w poszczegblnych warstwach sa w odp. sposéb stopniowane,
przechodzac np. od cienkich w $rodku do grubych w strefie
srodkowej i wracajac znéw do cienszych na obwodzie.

Podobnie obliczono stopniowanie érednic drutéw w linach

stalowo-aluminjowych.

Droga dalszych badan stwierdzono, ze liny nieskrecajace
sie sa bardziej odporne na drgania, co przyczynia sie do ich
wickszej trwalosci, a nadto sa bardziej gietkie, latwiej wigc
je uktadaé, (Etektr.-Wirtsch. 1934 r., str. 219).

METALOZNAWSTWO

Stopy tytanowe w przemysle samochodowym.

W przemysle samochodowym tytan w stanie czystym nie
jest uzywany, stosuje sie go natomiast stosunkowo czgsto
jako dodatek uszlachetniajacy. Jest on dodawany do stali
stuzacej do wyrobu blach oraz odkué, do odlewow zeliw-
nych, jak bloki cylindréw, oraz do tlokéw i karlerow ze
stopéw aluminjowych.

Powierzchnie blach uzytych do wyrobu samochodéw mu-
sza by¢ bardzo czyste i bez Zadnych skaz, aby po pokryciu
emalja albo lakierem mialy jaknajlepszy wyglad. Pozatem
musza by¢ bardzo ciagliwe. Wymaga to uzycia do wyrobu
blachy blokéw (zlewkéw) stalowych mozliwie zdrowych, bez
pecherzy i zanieczyszczen, Takie zlewki otrzymuje si¢ dosé
trudno ze stali o niskiej zawartosci wegla. Zaleca si¢ wigc
uzycie do wytopu niskoweglistych stali tytanu jako odtle-
niacza w postaci stopu zelazo-wegiel-tytan. Poniewaz za-
wartoéé wegla w stalach na blachy zostala ostatnio obni-
zona do bardzo niskich granic, uZycie stopu powyiszego
okazalo sie niemozliwem ze wzgledu na duzy stosunkowo
procent zawartego w nim wegla. Trudnosé te usunigto, stosu-
jac inny stop tytanowy o znacznie nizszej zawartosci wegla.

Stal na odkucia, jak kola zebate i osie, jest rowniez od-
tleniana zapomoca stopéw tytanowych. Zabezpiecza to uzy-
skanie zdrowego zlewka, o jednorodnej budowie i skladzie
chemicznym. Przez odpowiedni dobér odtleniaczy, jak man-
gan, krzem, aluminium, oraz przez uzycie tytanu moZna
otrzymaé pozadana wielkosé ziarn przy bardzo czystym i
jednorodnym materjale.

Dodatek tytanu do zeliwa ulepsza obrabialnos¢ tegoz,
zwlaszcza twardszych jego gatunkow. Wplywa rowniez na
wielko§é ziarn i na rozdrobnienie grafitu. Przy topieniu Ze-

liwa w piecach eleklrycznych tytan jest dodawany do pieca
w postaci stopu z Zelazem i weglem. Stop ten jednak roz-
puszcza si¢ do$é dlugo, nie moie byé przeto stosowany w
tveh wypadkach, gdy odileniacz musi byé dodawany do
kadzi odlewniczej. Wiedy uzywa sig¢ stopu zelazo-tytan o
malej zawarlosci weggla. Stop ten zawiera czesto chrom,
gdy jest dodawany do Zeliwa stopowego. Do stopéow glino-
wych, zwlaszcza o zawartoéci 87 Cu, uzywa si¢ do polep-
szenia stopu tytanowego ,Webbite”. Dodatek 2,5.. tego
stopu ma znakomicie polepszaé¢ wlasnosci stopu glinowego,
podnoszac wytrzymalo$§é, zmniejszajac zas wielko§é ziarn
i dajac zdrowy odlew (bez porowatosci), (Machinery,
czerwiec 1934 r., str. 609). EnPi

Przewodnos¢ cieplna stali narzedziowych.

Badacz japonski Denzaburo Hattori zbadal przewodnoéé
cieplna catego szeregu stali narzedziowych weglistych { sto-
powych i doszedl do nastepujacych wnioskow.

1. W stalach narzedziowych weglistych przewodnosé cie-
plna obniza si¢ ze wzrostem temperatury, za§ w stalach
szybkotnacych wzrasta,

2. Przewodno$é cieplna zmienia si¢ wraz z mikrobudowa,
przyczem najwigksza przewodno$s posiada perlit,
martenzyt i martenzyl «, najmnjejsza za$ austenit,

3. Przewodnos¢ cieplna haftowanych stali weglistych
wzrasta ze wzroslem temperatury odpuszczania. Wazrost
jest raptowniejszy w temperaturach okolo 250°C, w temp.
za§ 400° przewodnos¢ jest taka sama jak stali wyzarzonej.

4, Przewodno$¢ cieplna stali weglistych narzedziowych
spada ze wzrostem temperatury hartowania,

5. W stalach specjalnych (jedna o zaawrtosci C = 087,
i Cr = 0,657, druga: C = 1,007, Mn = 1.00], Cr = 0,17,
Ni = 0,1%) przewodnogé cieplna zmijenia sie przy odpusz-
czaniu jak w stalach weglistych.

6. Wplyw hartowana na zmniejszeniu przewodnosci stali
szybkotnacych jest wiekszy, anizeli w stalach weglistych.
Wzrost przewodnosci nastgpuje przy odpuszczaniu w 350°C,
wyraZniej przy 550"C, szybko przy 700—800"C,

7. Najwieksza trwalo$¢ wykazuja te narzedzia ze stali
szybkotnacej, ktére byly po hartowaniu odpuszczane w
temp. 550—600°C i ktére posiadajg najlepsza przewodnogé
cieplnag. (Machinist, czerwiec 1934 r.). E P.

MOSTOWNICTWO _
Most obrotowy w porcie rybackim w Lorient
(Francja).

Most obrotowy dokola osi pionowej stanowi kratownice
o dlugcsci 45 m. Jest on poloZony w gornej czesci pochylej

potem

Rys. 1.

Widok mostu obrotowego.
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powierzchni, prowadzacej do stoczni statkéw rybackich i slu-
zy do transportu tych statkéw (rys. 1). Poza swym zasadni-
czym ruchem most posiada mozliwo$é¢ niewielkiego ruchu do-
kota osi poziomej do 6,25%, poniewaZ jego pomosl musi zaj-
mowaé badZ polozenie poziome — dla zréwnania z prowa-
dzacemi don torami, badz pochyle — dla umozliwienia trans-
portu statkow na teren stoczni (rys. 2). Obciazenie uzytkowe
mostu — 1200 t, ciezar wlasny 450 t. (Bul de l'Ass.
Intern. des Ponts el Charpents, sierpien 1934 r.].
' Ww. Z.
TURBINY WODNE

Nowa turbina Kaplana w elektrowni Shannon.

W znanej wielkiej elekirowni irlandzkiej Shanncn power

station, rozbudowywane] intensywnie w ostalnich latach,
zainstalowano niedawno nowg turbing syst. Kaplana, ktora
nalezy do najbardziej interesujacych jednosiek lego typu.
Poniewaz dolny poziom wody znajduje si¢ lu pod wplywem
przyptywow i odplywéw, przeto turbina pracuje ze zmien-
nym spadem, ktérego max. wynosi 32,5 m. Spad len przekra-
cza o 40% najwyzszy, jaki dotad opanowywala lurbina Kap-
lana, Dla zapewnienia wlasciwej pracy turbiny musiano w

BIBLJOGRAFJA

Zadania ze statyki belek prostych, Prol. inz. dr, W, Wier z-
biclki, Wydawca: Komisja wydawnicza Tow. Br., Pom.
Stud. Polit. Warsz. wesp6t z Zakladem Iniynierji Les-
nej i Geodezji Szkoly Gl Gosp. Wiejsk. oraz z Kolem
Inz. Wodnej Stud. Pol, Warsz, (str. IV--334, 17:X25).

Bogaly zbiér 459 zadan jest, jak czylamy w przedmowie,
wwynikiem zgéra oémioletniej pracy autora w dziedzinie na-
uczania Statyki Budowlanej na roinych wydziatach uczelni
alkkademickich z uwzglednieniem réznych potrzeb poszeze-
gélnych zawodéw".

Ksigzka czyni czesciowo zado$é piekacej potrzebie na-
szego pi§miennictwa techniczno~naukowego. Czesciowo dla-
tego, poniewaz obejmuje tylko jeden dzial Statyki Budowla-
nej, coprawda jeden z najobszerniejszych i nader waznych,
podstawowych. Wypada juz leraz iyczyé Autorowi, aby
zdolal opracowaé i wydaé zadania z dalszych dziatow,

Wszystkie tematy sa podzielone na 4 grupy. Pierwsza
obejmuje zadania rozwijzalne przy pomocy prawidel staty-
ki cial sztywnych, druga zajmuje si¢ odksztalceniami spre-
zystemi; trzecia. zadaniami statycznie niewyznaczalnemi, a
czwarla obciaZeniami ruchomemi i metoda linij wplywo-
wych. '

Kazda z grup sklada sie z pewnej liczby paragrafow, roz-
poczynajacych sie krotkiem objasnieniem zalozen i sposo-
béw rozwiazania. Przewazajaca liczba zad.i jest rozwigzana
‘tub przynajmniej opatrzona wskazéwka co do sposobu roz-
wiazania, Dobre rysunki, dodane niemal do kazdego tematu,
objasniaja tekst lub uzmystawiaja rozwiazanie. Stownictwo,
nawigzujace do ,Mechaniki Budowli” Autora, wydanej w

jej konslrukcji uwzglednié le warunki przez zaslosowanie
odp. tworzywa na fopatki, odp. ich ksztaltu i doslatecznej
ich powierzchni dla uniknigcia kawitacji; zarowno lsztalt
wirnika, jaki i rury ssacej, wypadio oprze¢ na starannych
badaniach, przeprowadzonych na modelach.

Wykonane wiosng r. b, proby odbioreze turbiny daty wy-
niki zupelnie zadowalajace. Spad brutte wynosit 27,5 do 28
m; przy 27,29 m moc wyniosta 39200 KM, Najwyzsza war-
tos¢ spolczynnika sprawnosci przy przeliczeniu spadu na
25,12 m wypadla przy przeplywie 75 m%sek, {. zn, % caltko-
wilego, 1 wyniosta 93,37, Krzywa sprawnosci wykazala prze-
bieg bardzo plaski. Bieg jalowy wymaga zaledwie 5,6 m¥/sek
przeplywu, gdy poprzednio zainslalowane w lym samym za-
kiadzie lurbiny Francisa o mocy prawie takiej samej zuzy-
waja na bieg jatowy ok. 20 m¥/sek, .

Bieg turbiny przy wszelkich obciazeniach (od pracy jalo-
wej az do pelnego obciazenia) jest calkowicie bezszumny
i bez drgan, tak Ze prace jej mozna dostrzec tylko na pod-
stawie wskazail przyrzadéw kontrolujaeyeh i ruchu pradnicy.

Badania regulacji w calym zakresie mozliwych obcigzen
wykazaly, Ze lurbina odpowiada wszelkim
gwarancyjnym, (Z. VDL 1934 r., slr. 1042).

wymaganiom

r. 1929, jest przewaznie wzorowane na klasveznych polskich
dzielach z tej dziedziny i wolne od przesadnego nowator-
stwa, jakie tu i 6wdzie wykwila na naszej niwie pod wply-
wem niezdrowej ambicji auloréw. Moze jedyna nowoscia w
slownictwie, i to szczesliwa, jest nazwanie . Jikcyjnegn”
obcigzenia belli polem momentéw w metodzie analilyczno-
wykre$lnej — obcigzeniem wlérnem,

Tekst pisany jasno, poprawnym jezykiem i stylem, zawie-
ra nieliczne bledy drukarskie, przewaznie podane na korcu,
Parg¢ zauwazylem jeszcze w spisie rzeczy, a mianowicie:

‘Rozdz. II, § 2. Sposéb ,Brosse'a” (zamiast ,Bresse'a").

Rozdz, 11, § 18. Zastosowanie ,iwierdzenia” (zamiast
ymetody”) Ritza i Timoszenki.., Str. 283,

Piekna i pozyteczna ta ksigzka bedzie cenna pomoca dla
studentéw i wyktadajgeych.

M. T. Huber,

Stan gospodarstwa wodnego w Polsce. Prof. Dr. M, Ma-
takiewicz Lwéw, 1933

Autor przedstawit w wykiadzie, jaki mial na publicznem °
posiedzeniu Towarzystwa Naukowego we Lwowie w roku
ubieglym, stan gospodarstwa wodnego u ‘nas, omawiajac
braki w dziedzinie melioracyj rolnyeh, zabudowania poto-
kow gorskich i regulacji rzek, ochrony przed powodzia,
urzadzen zdrowotnych, jak wodociagi i kanalizacja osiedli,
wreszcie na polu budowy dré¢g wodnych. Referat swéj za-
konczyl autor bardzo tralnemi uwagami na temat zagad-
nienia pracy i robét publiczuych, jako najracjonalniejszej
formy kapitalizacji zasobéw panstwowych i zajgcia bez-
robotnych, . "

Wobec wielkiego zastoju w dziedzinie robét wodnych,
przypomnienie spoleczensiwu tej sprawy jest bardzo na
czasie, =

Wydawca: Spélka z ogr, odp. ,Przeglad Techniczny”.

Redaktor odp, Ini, Czestaw Mikulski.
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