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Badania tozysk $lizgowych z zastosowaniem nowego
sposobu smarowania pod bardzo wysokiem ci$nieniem

Streszczenie: Lozysko $lizgowe, jedna z najwazniejszych czesci maszyn i pojazdéw wszelkiego
rodzaju, wykazuje obok swych znanych zalet znaczne wady, polegajace na wysokich stratach na
tarcie zarowno podczas rozruchu, jak i podczas biegu ciaglego. Jezeli lozysko élizgowe ma przeciw-
stawi¢ sie skutecznie we wspélzawodnictwie lozysku tocznemu, zyskujacemu coraz wiecej zastoso-
war, to musi by¢ ulepszone. Ponizej podany jest sposéb takiego ulepszenia, polegajacy na tem, ze
olej doprowadza si¢ do loZzyska w najbardziej obciazonej strefie powierzchni §lizgowej pod tak wyso-
kiem cisnieniem, Ze uzyskane nadcisnienie, wynoszace 100 at i wiecej, unosi czop wraz z obcigze-
niem z nad panewki. Autor opisuje wysokopreine urzadzenie smarownicze, aparature doswiadczalna
i wykonanie badan. Badania te wykazaly, ze podczas docierania i rozruchu, przy réznych tempera-
turach panewek i roinvch predkosciach poslizgu, moga byé¢ zaoszczedzone, dzieki proponowanemu
smarowaniu, znaczne ilosci energji. Lozyska élizfowe ze smarowaniem wysokopreinem wykazuja
nawet mniejsze straty tarcia przy rozruchu i ruchu ciaglym, niz tozyska waltkowe.

Czesc L

1. Wstep. nia w maszynach i pojazdach, ani w budowie, ani
ozysko stanowi w calem budownictwie maszyn Yv,sposobie dzialania, aczkol’wiek istnieja, mozliwo-
L jedng z najwazniejszych czesci ustroju. Prze- SCi znacznych jego ulepszeri z Zac'howame’rr} pod-
dewszystkiem zas wybitng role w2 wszelkie- stawowych jego zalet. Azeby tlozysko Sllzgo‘_m?
go rodzaju maszynach odgrywa lozysko slizgowe, zdolne bylo do WSpo{za.wodmctwa z coraz bardziej
tak ze nalezaloby mu poswieci¢ znacznie wiecej WProwadzanem fozyskiem tocznem, konieczne sa
uwagi, zwlaszcza w pojazdach kolejowych. Powsta- !
nie i rozwoj lozyska wskazuje, ze pierwotna jeso | %ﬁ
zasada bylo tarcie o siebie dwoch powierzchni. Lo- ' 7
zysko kulkowe oraz walkowe, oparte na tarciu po- ;
toczystem, uzupelnilo lozyska s$lizgowe znacznie s
p6zniej. Atoli przy duzych obcigzeniach, zwlaszcza | Al
tam, gdzie wystepuja znaczne obcigzenia dynamicz- E ' A =
ne — jak naprzyklad w pojazdach kolejowych — 7 .
fozyska toczne nie zupelnie odpowiadaja swemu ety e A
celowi, gdyz warunki podstawowe dobrej ich pracy X
wypelni¢ tu jest dosyé trudno. =,

Gdy w latach ostatnich osiggnigto na bardzo wielu
polach techniki znaczne postepy, stalo sie niezbed-
nem zwrocenie wiekszej uwagi takze na lozyska
glizgowe w coraz bardziej rozwijajacych si¢ maszy- zasadnicze jego ulepszenia, zaréwno techniczne,
nach szybkobieznych. Zwykle tozysko slizgowe ze jak i gospodarcze. Z powodu niedostalecznego do-
smarowaniem poduszkowem i wylana stopem lozy- prowadzania smaru w konstrukcjach obecnych, w

skowym panewka, jak naprz. na rys. 1, nie uleglo lozvskach tych wystepuje przedewszyslkiem sto-
znaczniejszym zmianom od czasu jego wprowadze- sunkowo duze tarcie.

Rys. 1. Maznica zwykla.
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Istnieje jednak mozliwo$é bardzo znacznego ska, ktéry w rozwoju swym doszedt do pewnego
zmniejszenia wysokich momentéw rozruchowych kresu, ile do udoskonalenia §

w lozyskach slizgowych oraz wynikajacego stad
znacznego $cierania materjatu, ktére pogarsza po-
waznie prace tozysk. Wysoki moment rozruchowy
lozysk $lizgowych wynika stad, ze w czasie posto-
"ju maszyny smar jest wyciskany z przestrzeni po-
miedzy tozyskiem a watem, wskutek czego naste-
puje zetkniecie sie czesci metalowych czopa i fo-
zyska. W obecnych konstrukcjach tozysk $lizgo-
wych tarcie jest ponadto bardzo znaczne nietylko
w pierwszej chwili rozruchu, ale takie w czasie
okresu rozbiegu. Dalej, docieranie sie nowych pa-
newek jest mozliwe tylko przy uzyciu szczegélnie
podatnych do dopasowywania sie stopéw loiysko-
wych, i to trwa przez czas stosunkowo diugi. Tak
wiec straty na tarcie podczas ruchu, a zwlaszcza w
okresie rozruchu i pierwszego okresu biegu maszy-
ny, jak réwniez zwigzane z niemi Scieranie sie
wspétpracujacych powierzchni, sa czynnikami
ujemnemi rozwazanych tozysk. Nalezy takie zwré-
cié uwage na pewnosé ruchu i zdolnosé do przecia-
zenia lozysk §lizgowych. Tymczasem, naprz. w ta-
borze kolejowym, zbadanie smarowania w ruchu
jest niemozliwe; niebezpieczeristwo uszkodzenia
smarowania wystepuje czesto i usunaé je trudno.
Azeby doprowadzi¢ tozysko $lizgowe droga ulep-
szen technicznych do znacznie wyzszej sprawnosci
niz obecna, nalezy dazyé do wickszej pewnosci ru-
chu przy znacznej oszczednosci energji i niskich
kosztach smarowania droga mozliwie prostych
zmian konstrukciji.

Jedng z gtéwnych przyczyn wycofywania z obie-
gu wagonow, a czesto tez i parowozéw, stanowi za-
grzewanie si¢ tozysk. Tak np. jedno z wielkich to-
warzystw kolejowych liczy sie dzi§ jeszcze z tem,
ze $rednio w miesigcu kilka tysiecy tozysk ulega
wypadkom zagrzewania sie. Biorac nawet minimal-
ne koszty naprawy tych tozysk, otrzymamy roczny
wydatek na ten tylko cel w wysokosci pokaznej
kwoty, do ktérej nalezy doliczyé jeszcze czasem
koszty nowych panewek i nowych osi i t. p. Jesli
nadto uwzglednimy, ze wycofany z obiegu wagon
jest nieczynny $rednio przez 3 dni, to okaze sie,
ze zagrzewanie sig tozysk pociaga za soba — précz
powyzszej straty — dodatkowa strate ok. 100 ty-
siecy wagono-dni rocznie. Do tego dochodzg jeszcze
wywolane przez zagrzewanie sie lozysk zaklécenia
ruchu, jak wycofywanie wagonu, spéznienia pocig-
géw i t. p. Jesli uswiadomimy sobie, ze pociagi
wigkszej sieci kolejowej przebiegaja dziennie dro-
ge wielokrotnie przekraczajaca dtugo$é rownika,
to tatwo zdamy sobie sprawe, na podstawie danych
powyzszych, jak wielkiego znaczenia czynnikiem
byloby udoskonalenie tozysk slizgowych omawia-
nego typu.

Stwierdzenie, Ze w obecnych fozyskach momenty
sil tarcia sa anormalnie duze, szczegélnie' w okre-
sach rozruchu, i powodujg znaczng strate energji,
nasuwa wniosek, ze wade te mozna skutecznie
zwalczaé¢ przedewszystkiem przez zmiane sposobu
doplywu smaru.

Yozysko i smar s ze sobg tak scisle zwiazane,
ze w zagadnieniu lozyska slizgowego nalezy
uwzglednia¢ obydwa te czynniki. Zadowalajacego
rozwigzania zagadnienia lozysk slizgowych nalezy
oczekiwaé nie tyle od ulepszenia materjatu tozy-

sy, : smarowania, ktéye
dzi§ jeszcze pozostaje mocno w tyle. orzystne

rozwigzanie sprawy smarowania wyjdzie na dobre
w znacznym stopniu przegewszystkiem takze ma-
terjatowi tozyskowemu. Celem zblizenia sie do hu-

Rys. 2. Maszyna do badania lozysk.

dowy lozyska ulepszonego nalezalo tedy wprowa-
1izi¢ zasadnicze udoskonalenie rodzaju smarowania.

Jak wiadomo ), tarcie i warunki pracy lozyska
slizgowego ksztaltuja sie w znacznym stopniu ina-
czej, jezeli smar doprowadza sie do lozyska pod
cisnieniem. Opierajac sie na pracach wstepnych,
wykonanych przez autora na stacji préb, zbadano
w ostatnich czasach blizej, droga préb laborato-
ryjnych, warunki poslizgu panewek wylanych sto-
pem otowiu. Wyniki tych badan przytoczone sa
nizej.

Do tozysk slizgowych doprowadza sig smar prze-
wazZnie w sposOb znany zapomocg odpowwdmch
poduszek (w maznicach) lub odpowiednich urza-
dzeri smarowniczych (smarowanie pod umiarko-
wanem ci$nieniem, smarowanie waltkowe i t. p.) od
dotu lub z boku. Prébowano tez, ale bez wigkszego
powodzenia, stosowaé doprowadzanie smaru zd-
pomoca knota ), jak réowniez smarowanie odsfod-
kowe, z doplywem smaru od gory. W urz&dzemac}‘
tych nie zwrocono uwagi na nadzwyczaj niekorzy-
stny wptyw anormalnie duzego oporu podczas oz
ruchu, oporu wlasciwego fozyskom slizgowym. Ja
wiadomo, tarcie spoczynkowe, w ktérem mamy 0

1) Por.: Versuchsfeld fiir Maschinenlemente d. {ect:l'
Hochschule Berlin, 1920, zesz. 2. Durchfiihrung der O?(?em
versuche von G. Welter und G. Weber. Verlag R.

burg.

%) Patrz L. Burnat, Przegl. Techn., 73, 609 (1934).
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czynienia z larciem suchem lub pél-suchem, w
chwili rozpoczynania ruchu czopa w tozysku sliz-
gowem, jest 50 do 100-krotnie wigksze niz tarcie
plynne. Wartosci liczbowe, dotyczace lego stosun-
ku, zawieraja prace Stribeck'a (Z.V.D.I 1902, str.
1345—6). Tarcie spoczynkowe, ktore musimy po-
kona¢ przy kazdem ruszaniu z miejsca tozyska z

Rys. 3. Widok urzadzenia do badania lozysk.

powodu nastepujacego w niem bezposredniego sty-
ku metali czopa i panwi, wynosi przy zwyklej pa-
newce z bialego metalu p = 0,22 (por. rys. 12).
Odpowiada to naprzyktad, w normalnie obciaZonej
maznicy wagonowej, sile pociagowej ok. 130—150
kg na kazde tozysko., Azeby ruszyé z miejsca moc-
no $ciagniety pociag pospieszny o 8—10 wagonach,
potrzeba wigc na samo pokonanie tarcia w mazni-
cach ok. 10000 kg sily pociggowej. Wobec szyb-
kiego ustalania sie w ruchu tarcia ptynnego pomie-
dzy czopem a panwia, spétczynnik tarcia ruchowe-
go fozysk mocno obcigzonych, przy éredniej pred-
kosci obrotowej, osiaga wartosé p = 0,002 —
0,0035. Przy ruszaniu z miejsca wypada zatem na
p_okonanie tarcia powierzchni metalowych zuzyé
sile 100-krotnie wieksza od potrzebnej w ruchu
ciaglym, Ta dysproporcja pomiedzy suchem tarciem
spoczynkowem a plynnem ruchowem jest obec-
nle w technice mocno zapoznawana. Skutkiem tego
lest, 2 momenty rozruchowe maszyn i pojazdéw
2 tozyskami §lizgowemi sa nadzwyczaj duze i nie-
Iaz przewyzszaja maksymalna moc biegu jalowego
maszyny. Czesto np. zauwaza sie uderzenia wstecz-
ne wagonéw mocno $ciagnielego pociagu pospiesz-
nego, majace na celu pokonanie tarcia spoczynko-
Wego. Ale poza temi widocznemi objawami istnieja
'ine,  wskazujace niekorzystny wplyw momentu
rozruchowego tozysk slizgowych, Tak wigc obcia-
“enle parowozu, wzgl. liczba wagonéw, musza byé

nieraz ograniczane ze wzgledu na moznosé urucho-
mienia pociggu. Koniecznosé zaslosowania lokomo-
tyw pomocniczych, nadmierne wymiary maszyn po-
ciggowych, silnikéow i t. d., ciezkie i przewlekle ru-
szanie z miejsca, marnotrawienie na to energji —
oto sa skutki.

Opisane wyzej, proponowane przez autora ulep-
szenie smarowania lozysk slizgowych, ma na celu
daleko idace usunigcie tych wad. Ulepszenie pole-
ga na tem, ze obok zwyklego smarowania tozysk
slizgowych przewidziane jest smarowanie wysoko-
prezne w strefie najwyzszego nacisku, ktére dopro-
wadza smar do tozyska w chwili rozruchu i podczas
biegu pod tak wysokiem ci$nieniem i tak obficie, ze
wskutek duzego nadci$nienia smar unosi panewke
i wraz z nia obcigzenie 2z nad czopa i wciska sie w
postaci poduszki smarowej pomiedzy panew a wal
w ten sposob, ze wszelki styk bezposredni czesci
metalowych staje sie niemozliwy. Wskutek tego
moment tarcia w lozysku spada niemal do zera
1 rozruch nastepuje z tarciem nizszem nawet niz
bieg z normalng szybkoscig robocza. Wazne jest
przytem, dla unikniecia tarcia suchego (metali), by
smar byl wtlaczany w miejscach najwyZszego na-
cisku. Stosowane tu ci$nienia smaru s tak wysokie,
ze dotychczas uwazano je w technice smarowania
za praktycznie nie nadajace sie do zastosowania.
W lozyskach bowiem bardzo obcigzonych chodzi o
uzycie — zaleznie od potrzeby — cisnienia oleju,
siggajacego kilkuset atmosfer. Na podstawie szcze-
gotowych badan ustalono jednak, zZe cisnienia te
osiaga si¢ w tozyskach w sposéb zadziwiajaco lat-
wy i Ze rowniez utrzymuje sie je podczas ruchu
maszyny bez trudnosci.

Natomiast znany sposéb doprowadzania smaru
pod cisnieniem bardzo umiarkowanem ma na celu
— jak wiadomo — zapewnienie ciggtosci smarowa-
nia, t. zn. ma dawaé rekojmie stalego doptywu ole-
ju do tozyska, lub tez ma sztucznie chlodzi¢ w ten
sposéb panewke i czop. Nadto w znanym sposobie
smarowania pod ci$nieniem doprowadza sie smar
nie w miejscu najwiekszego obcigzenia tozyska,
lecz z boku lub przez pokrywe, gdzie utworzony
jest pewien luz pomiedzy panewka a czopem, czyli
tam, gdzie tozysko jest odcigzone. Ciénienia, znaj-
dujgce zastosowanie przy tem smarowaniu, t. zw.
przeptékujacem, sg bardzo niewielkie, gdyz olej
doplywa w miejscu nieobcigzonem, a wigc prawie
bez nadcisnienia (preznos¢ wynosi zazwyczaj pa-
re at). Takie smarowanie nie ma, w poréwnaniu ze
smarowaniem kroplowem i in. sposobami smarowa-
nia przeptokujacego, zadnych istotnych zalet, procz
pewnego obnizenia temperatury lozyska (por. takze
Falz, Grundziige der Schmiertechnik, 1926 r.,
str. 177).

Odpowiednio do rozmaitych warunkéw pracy to-
zyska, mianowicie zaleznie od tego, czy mamy okres
jego razruchu, czy docierania sig, czy wreszcie pra-
cy ciaglej, podzielono oméwione ponizej badania
na 3 serje, przeprowadzajac je porownawczo, z za-
stosowaniem bardzo wysokiego ciénienia i bez
tegoz.

2, Maszyna probiercza i urzadzenie
wysokoprezne,

Proby przeprowadzono na duzej maszynie do
badania tozysk {rys. 2 i 3). Maszyna ta umozliwia
badanie panewek o wielkosci normalnej, znajduja-
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cych zastosowanie w wagonach kolejowych, pod
wzgledem tarcia i wlasnosci slizgowych.

Na érodku watu a osadza sie panewke probna b;
wal spoczywa na dwéch pomocniczych tozyskach
kulkowych ¢, d. Na panewke b moze by¢ wywarly
nacisk za posrednictwem hydraulicznego urzadze-

Panewka z rurka doprowadzajaca smar
pod ci$nieniem,

Rys. 4.

nia naciskowego e, przyczem obcigzenie moze by¢
powiegkszane w kilku stopniach do 6 at. Obciaze-
nie maksymalne odpowiada prawie petnemu obcig-
zeniu wagonu kolejowego. Cigzar P przenosi sig
przez dwie podpoérki f—F oraz belki poprzeczne
g—g’ na 2 mocne tozyska kulkowe h—h'. W len
sposdb cale urzadzenie naciskowe, wraz z panewky
probna, stotem poprzecznym i tozyskami kulkowe-
mi jest osadzone pokretnie w stosunku do watu.
Gdy watl zoslanie uruchomiony za posrednictwem
kota pasowego i, wéwczas dynamometr kb, ktéry
utrzymuje w miejscu urzadzenie naciskowe wraz ze
stotem poprzecznym, pozwala odczytaé bezposred-
nio w kg moment tarcia lozyska slizgowego na wa-
le. Liczba obrotéow walu moze byé nastawiona do-
wolnie w granicach od 100 do 500 na min, najcze-
$ciej jednak wynosita 150—350 obr./min, co odpo-
wiada éredniej szybkosci wagonu kolejowego ok.
25—65 km/godz. Poza tem sledzi si¢ -przez caly
czas do$wiadczenia temperature panewki zapomo-
cg siegajacego az do powierzchni §lizgowej termo-
metru .

Smarowanie lozysk slizgowych (maznic) w wa-
gonach kolejowych wykonywa sie zwykle zapomoca
poduszki m, przyciskanej do czopa od dotu. W opi-
sanych tu doswiadczeniach zastosowano, obok zwy-
klego smarowania maznicowego (zachowanego dla
zwiekszenia pewnosci), drugie urzadzenie smarow-
nicze, dla zmniejszenia tarcia przy ruszaniu i w
biegu ciagltym oraz dla utatwienia docierania sie
tozyska. To drugie — zasadnicze smarowanie —
doprowadza olej, w przeciwienstwie do poduszki
mazniczej, w miejscu najbardziej obcigzonem tozy-
ska i pod tak wysokiem cignieniem, Zze przewyzsza
panujacy w tozysku nacisk powierzchniowy., W bar-
dzo obcigzonych tozyskach wagonowych potrzebne
jest w tym celu ci$nienie, wynoszace normalnie
100—200 at, czasami za$ siegajace 200—300 at. Do
wtltaczania smaru pod tak wysokiem ciénieniem
uzyto oliwiarki wysokopreznej Boscha, stosowane]
nieraz do smarowania cylindréw sprezarek i ma-

szyn parowych lokomotyw, gdzie smar musi byé
dostarczany pod ci$nieniem, Oliwiarka n jest wi-
doczna na rys. 2 z prawej strony u dotu, Napedza
ia maly silnik elektryczny ('], KM). Olej wyttoczo-
ny przez oliwiarke plynie przez zawér zwrotny do
zl'norml(i’l wysokoprc';?n‘egq 0, stuzacego jako zbior-
nik wyrownawezy ci$nienia, a stad doplywa gietka
rurka miedziang p do tozyska przez dalsze Zawory
zwrolne i zawoér dlawiagcy.

Cisénienie oleju w zbiorniku moze byé odczytane
na manometrze a. Wydatek pompy mozna regulo-
wagc; wynosi on przy 8 otworach wylotowych i przy
200 at max. 18—20 cm’/min. Nadmiar oleju splywa
znow do pompy bezposrednim przewodem, tak ze
w obiegu krazy ta sama ilos¢ oleju.

Przewod wysokoprezny (miekka rurka miedziana
o srednicy zewn. ok. 6 mm i wewn. 4 mm) przecho-
dzi przez panewke, jak pokazano na rys. 4 i 5,
przyczem jest rozwalcowany w warstwie stopu lo-
zyskowego, za$ z zewngtrznej strony panewki moc-
no przylutowany. W ten sposéb osiagnieto zupelna
szczelnoéé, nawet przy stosowanych najwyzszych
ci$nieniach. Préby wstepne wykazaly, ze jeden tyl-
ko przewdd doprowadzajacy smar do panewki wy-
starcza do uzyskania dostatecznego i rownomierne-
go smarowania. Przeprowadzono tez obszerne ba-
dania, celem ustalenia najdogodniejszego rozdzia-
tu oleju na cala szerokogé panwi. Z badan tych wy-
nika, Ze najdogodniejszem i konstrukcyjnie naj-
prostszem rozwiazaniem jest wyposazenie panewki
w bardzo waski (ok. 0,5 — 1 mm szerokosci) ro-
wek, prostolinjowy lub falisty, przez cala prawie
jej dlugos¢ (rys. 4—6), w miejscu najwigkszego ob-
cigzenia lozyska. W ten sposéb umozliwia sie roz-
pltywanie si¢ oleju po powierzchni walu na calej
diugosci panewki z obu stron rowka w postaci cien-
kiej ciaglej blonki. Z tozyska dotartego, wypo-
sazonego w lak uksztaltowany rowek wzdluzny,
olej wytryska réwnomiernie z obu stron panewki
(rys. 7), tak, ze w okresie postoju panewka jest
podniesiona z nad walu o grubod¢ sztucznie wy-
tworzonej blony ze smaru. Ta prosta droga uzysku-
je sie przytoczone nizej, ulepszone, znacznie korzy-
stniejsze w poréwnaniu ze zwykla maznica, warun-
ki tarcia w Tozysku §lizgowem.

6mm rurka mieaziana

SEECINNNWY %

i

Rys. 5. Przekroj panewki o smarowaniu wysokopreZnem,

3. Sposéb wykonywania doswiadczen.

Urzadzenie doswiadczalne pozwalalo przede-

wszystkiem zmierzyé zapomoca dynamometfu‘ tar-
cie gomiedzy panezlvka‘ ) walgm z doklad»lnqsma;zdcf
0,10 kg. Ramie dzwigni, do ktérego norma rclllf P le
twierdza sie dynamometr, mierzy 4_00 mm ggsokg.
Dynamometr wskazywal obciazenie Imfxx’martos’é'
Gdy jednak tarcie tozyska przekracza 1()) te it do'
wlaczano drugi dynamometr — na O ciaz e
250 kg — zwiazany z ramieniem dzwigni o



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1934

657

¢ci 450 mm. Przy pomiarach tarcia rozruchowego
maznic musiano stosowaé ten drugi dynamometr,
azeby mierzy¢ opor w chwili rozruchu, wyrazajacy
sig przy 6 t obcigzenia momentem 160 kg <450 mm.
Poza tem wyznaczano przy opisywanych prébach
kazdorazowe obciazenie tozyska, szybkos§¢ posliz-
gu, jak réwniez temperature tozyska 1 otoczenia,
zas podczas do$wiadczerl ze smarowaniem wysoko-
preznem — takze maksymalne cisnienie oleju po-
miedzy tozyskiem a watem (zapomoca manometru).
Azeby wreszcie uzyskaé przyblizone pojecie o nie-
zbednej mocy napedu kota pasowego, wykreslano
tez krzywe zuzycia pradu przez silnik napedowy.
Naogot pomiar ten daje przyblizony obraz warun-
kow tarcia pomiedzy walem a panewka. Atoli z po-
wodu nieuniknionych wahan napiecia sieci niektére
wartoéci tego pomiaru nie byly catkowicie pewne.
Wszystkie uzyskane z pomiaréw wartosci byly
przenoszone na wykres jako rzedne, zas jako od-
ciele odmierzano czas., Zaleznie od warunkéw ba-
dania, czas pomiaru wahat si¢ od kilku sekund lub
minut az do wielu godzin, wzgl. nawet dni (przy
probach docierania sie¢ lub badaniach biegu ciag-
tego). _

Préby prowadzono tak, by ich warunki zblizaly
sie jaknajbardziej do warunkow praktyki, w jakich
pracuja mazZnice wagonowe, oraz zawsze przepro-
wadzano poréwnanie pracy dotychczasowego ustro-
ju maznic z praca nowych lozysk o bardzo wyso-
kiem ci$nieniu smaru. Obok préby docierania pa-
newki z dopltywem smaru bez cisnienia i pod ci$nie-
niem bardzo wysokiem, prowadzono badania po-
rownawcze tarcia 1 warunkéw pracy obu ustrojow
w pierwszej chwili ruchu i w pierwszym okresie po
ruszeniu z miejsca. Przy stalem obcigzeniu 6 t ba-
dano te warunki z jednej strony — w zaleznosci od

Rys. 6. Widok panewki od strony waluy,

temperatury tozyska i waly, z uwzglednieniem
l‘3{1113t’:rz.1tury otoczenia; a z drugiej strony — w za-
eznodci od szybkosci ruchu. Nastgpnie wykonano

Préby biegu diugotrwalego, w ciagu szeregu godzin
ruchu,

a) Wpltyw temperaturyotoczenia.

Jak wiadomo, temperatura powietrza (otoczenia)
wywiera znaczny wplyw na warunki tarcia zwyktej
maznicy. Im nizsza jest ta temperatura, tem bar-
dziej niekorzystne sa warunki tarcia w tozysku. W
szczegolnosci rozchod energji wzrasta znacznie przy
temperaturze bliskiej 0. Lozysko pojazdii nie po-
winno si¢ jednak bardzo nagrzewaé, nawet po wielu
godzinach jazdy. Ciepto wylwarzane przez tarcie

\\&\\

Rys. 7. Rozplywanie si¢ smaru po czopie.

jest intensywnie odprowadzane przez bardzo zna-
czne masy zelaza, jak kadtub maznicy, os, kota wa-
gonu it, d., bezposérednio stykajace si¢ z olejem i lo-
zyskiem. Do tego dochodzi jeszcze wplyw wzgled-
nego ruchu powietrza (wiatr), wywolujacy dalsze
chtodzenie tych czesci zelaznych i poglebiajacy
wplyw temperatury otoczenia na temperature lo-
zyska. Wedlug doswiadczenia praktyki, przy sred-
niej temperaturze powietrza {10—15") temperatara
tozyska przy dluzszym przebiegu moze przekraczaé
temperature otoczenia o 20—30°, Przy temperatu-
rach ponizej 0° réznica temperatur jest nawet
prawdopodobnie jeszcze znacznie mniejsza. Azeby
uwzgledni¢ wplyw temperatury powietrza w na-
szych badaniach, zastosowano dodatkowe chtodze-
nie tozyska przez ped powietrza, wytwarzany przez
wentylator, w tych serjach doswiadczen, kiedy tem-
peratura tozyska byla rowna lub wyzsza od tempe-
ratury otoczenia.

Przy bardzo niskich temperaturach zewnetrz-
nych *) smar staje sie gestoplynnym, tak ze sma-
rowanie poduszkowe, polegajace na bezposredniem
zasysaniu oleju, staje sie znacznie slabsze. Stad
powstaje niedostateczny doplyw smaru, straty
energji i materjalu (zuzycie panwi i czopa). To tez
liczba wypadkéw zagrzania sie tozyska bywa wiek-
sza nie w cieptej porze roku, lecz szczegdlnie w zi-
mie, przewaznie na skutek niedostatecznego do-
plywu smaru. Poniewaz — jak wiadomo i jak zre-
szta latwo sie mozna przekonaé¢ przez dotknigcie
reka maznicy wagonu kolejowego — temperatura
tegoz, nawet w miesigcach letnich, rzadko przekra-
cza 40°, przyjeto te wlasnie temperature, jako wyj-
$ciows przy probach ruszania z miejsca, pamietajac
jednak, ze w niektorych lozyskach mozliwe jest
przypadkowe podwyzszenie sie temperatury do 50"
i wyzej.

b) Szybkos§é rozruchu.

Szybkos¢ rozruchu moze ulegaé znacznym waha-
niom, zaleznie od rodzaju komunikacji, a wiec w
zaleznoéci od tego, czy chodzi o pociag osobowy

3) Srednia temperaiura roczna w Europie srodkowej wy-
nosi ok. 8—10°
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czy towarowy, podmiejski czy dale%&obieir}y po-
$pieszny, czy wreszcie o pociag kolei podziemnej
lub t. p. W badaniach uwzgledniono 2 szybkosei
ruszania z miejsca. W zastosowanem do badan
urzadzeniu szybkoé¢ mogla by¢ podwyzszana nie w
sposob ciagly, lecz stopniowany od stanu spoczynku
az do maximum predkosci. W jednej serji prob
stosowano przyspieszenie wzrastajace od 0 do 65
km w 3-ch stopniach w ciagu 2 minut; odpowiada-
fo to mniej wigcej ruszaniu z miejsca pociggu 0so-
howego, podmiejskiego i t. p. Przejsciowe stopnie
szybkosci (25 i 45 km/godz) utrzymywano w ciggu
1 minuty. W drugiej serji préb szybkosé wzrastata
takze do 65 km/godz., lecz w ciggu 4-ch minut w
3-ch stopniach, co odpowiadato czasowi rozbiegu
ciezkiego pociagu pospiesznego, pociagu towarowe-
go i t. p. Tu utrzymano przejsciowe szybkosci 25
1 45 km/godz. przez 2 minuty. Pomiary wartosci ba-
danych, ktore, zwlaszcza w pierwszym okresie pro-
by, ulegaty szybkim zmianom, dokonywane byly co
10 sekund. Okres rozruchu obserwowany byl przy
réznych femperaturach w ciagu conajmniej 10 mi-
nut, w kiérym to okresie wyraznie wystepowaly
najwazniejsze roznice charakterystyczne pomiedzy
obydwoma rodzajami smarowania.

Prof. L. KARASINSKI

. Wyniki badasi ujeto w szereg krzywych, obrazu-
jacych wartosci tarcia, temperatury i rozchodu
energji napedowej silnika przy zastosowaniu sma-
rowania pod wysokiem cisnieniem i bez cisnienia,

(d. c. n.)

Les paliers & glissement fubrifiés d’'vne maniére
nouvelle sous pression trés élevée

Résumé
Les paliers & glissement, l'une des parties principales
de toute sorte de machines et de voitures, présentent —
oulre les avantages bien connus — de considérables dés-
avantages, consistanl dans les grandes pertes de frotte-
ment ayant lieu ainsi pendant le démarrage que pendant
le mouvemen! constant. Dans son article P'auteur propose
une ameélioration du palier a4 glissemenl consistant dans
I'introduction de l'huile dans le palier dans la' région la
plus chargée de sa surface de glissement sous une pres-
sion si haute, que la sur-pression obtenue, de 100 at et
méme plus, souléve du coussinet le pivot avec sa charge.
L'auteur décril ensuite la construction du palier a grais-
sage sous trés haule pression, l'installation de recherches
et l'exécution de ces derniéres,

Wzory Clerc'a i Clapeyron'a
dla belek prostych ptasko zginanych

1. Ciaglosé zarysu bocznej powierzchni preta,
powolna zmienno$¢ i wzajemna nieprzenikliwosé
jego przekrojéw poprzecznych stanowia o istnieniu
dwéch gléwnych powierzchni bezwladnosci, prze-
cinajacych sie proslopadle wzdluz pierwotnej osi
preta, W jednej z nich lezg osie najmniejszych mo-
mentéw bezwladnosci wszystkich przekrojow po-
przecznych, w drugiej — najwigkszych. Dwie gléw-
ne ptaszezyzny bezwladnosci moze mieé tylko pret
prosty. Klade go, jako belke, poziomo. Ze $rodka O
koricowego prawego przekroju, lub s$cianki czolo-
wej, wyprowadzam prostokatne osie: X — wlewo,
wzdluz pierwotnej osi preta, ¥ — wdét, Z — wtyt,
poza plaszezyzne XY. Druga plaszczyzna XZ za-
wiera osje gléwnych momentéw bezwladnosci J
przekrojow poprzecznych; w XY leza sity skupio-
ne P pionowe, pionowe warstwy obciazen ciaglych,
oraz pary sil skupionych momentéw zewnetrznych.

To obciazenie pionowe plaskie nie wzbudza po-
ziomych sil odporowych. Kierunek (w) wzrostu
wypadkowych obcigzenia?) obieram sprzeczny z
kierunkiem dodatniej osi X — wprawo; zatem fuz
przed biezacym punktem (x, y) odksztalconej pa-
nuje moment zginajqcy M, lewoskretny dodatni,
prawoskretny — ujemny, oraz sila $cinajqca Q,
ktdéra zazwyczaj pomijamy wobec M. Sa to wypad-
kowe obciazenia i odporéw lewej czesci belki, az
do punktu sprowadzenia (x, y) wylacznie.

) WT, str. 218 p. 4, W odnosnikach dalszych PT oznacza
rgcznik Przegladu Techunicznego, T — drugie wydanie Tech-
nika, WI' — wydanie trzecie z 1930 r. mej Wytrzymatosci
Tworzyw,

Styczna odksztalconej, z tego punktu wyprowa-
dzona, tworzy z osia X kat, w przyblizeniu réwny
pochodnej y' — przy ugigciach nieznacznych, jedy-
nie dopuszczalnych w praktyce. Dla punktu stale-
go, gdziekolwiek na odksztalconej obranego: xq, ¥
y,. Przyblizone réwnanie odksztalconej bedzie tu:

EJy"' =M.
Jego catka posrednia, wypisana dla punktéw: bie-
zacego 1 stalego:

Xy

y= [ Laxtc,

. (M
4 “fEde_I—C' EJ

da po odjeciu:
X

(M
y'——ya ::‘[E—de, e e e (1)

Xq
tak zwany wzér Claperon’a.

Stad, catkujac przez czesci, mamy dla punktu bie-
zacego i statego:

y—xy, =

- xM I x_]_”_d ﬁfyfdx_ _D’
:fdxf}}‘jd”D xfEJ =i dA T

Xo

. (m * M _
Yo — X Yo = %o J Ejdx*_f‘i,}dx‘{‘D“D
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Réznica: .
, i3 M .A- M. i
Yy Y=Y (x"xo)'%‘xJEde*‘IJ E;d.\'.(2)

[ X

stanowi wzdr Bresse'a®).
Dziele ten wzor przez (x—x,}); po odjeciu od (1)
i zebraniu wyrazow:

y’—}’O”_ == =—y, +
xX—X,
—§—(1—— x )J de+ 1 JMx 5
\ X — X h EJ X— Xy EJ

otrzymam:
X

M
— “j gy E—wdx, @)

yl - y—.y() »_}_ 1

X — Xy

wzér Clerc’'a ™).

Ostanie dwa wzory roznia sie zasadniczo co do
istoty: wzor (2] stanowi calke ogdlng réiniczkowe-
go rownania odksztalconej; wzér (3) — jego calke
posredniq. Rugujac y’ z dwoch catek (1), (3) po-
érednich, — mamy catke (2) ogélna. Réwnanie roz-
niczkowe odksztalconej otrzymamy, roézniczkujac
(1) lub (3) jednokrotnie, za§ (2) — dwukrotnie.
Wzér (2) staje sie wzorem (3), gdy punkt biezacy
bedzie stalym i naodwroét. Bresse nie docenit swego
wzoru: oglosil go w 1859 r., zastosowal w 1865 r. do
belek o stalym przekroju, a w 1880 r. do belek o
przekroju zmiennym*). Clerc natomiast cala te
droge przebiegl odrazu, stajac u kresu wczesniej,
cho¢ w tym samym roku 1880. Jego wzér prosciej
wiedzie do celu w przypadku najogélniejszym. Dla
granic stalych oba wzory daja tozsamosciowe wy-
niki. Oba korzystaja zreszta z pomocniczego fwier-
dzenia Bresse’a®) przy dalszych rozwinieciach.

2. Idac w kierunku (w), wyodrebniamy na od-
ksztalconej trzy kolejne punkty: (n—1), (n), (n+1)
o spolrzednych: (xn—i, Vn-1), (Xn, ya), (Xn-1, Yoo1)
Réznice odcietych: (xp—1—xn), (x,— xn-1) daja pozio-
me diugosci: I, I, przesel: (n—1, n), (n, n+1), le-
wego i prawego. Tuz przed tymi punktami panuja
momenty zginajace: M, ., M, Ma.1. W przesle
lewem (n—1, n) obieramy na odksztatconej punkt
_biezacy — w poziomej odleglosci z od lewego pun-
ktu (n—1). Tuz przed tym punktem biezacym (x,y)
panuje moment zginajacy, réwny:

) M. Bresse. Cours de Mécanique appliquée. Part. 1 z
1859 r. str, 92, ostatni wzér u dotu. Part. III z 1865 r. str. 8,
drugi wzér od gory. Part, I z 1880 r. str. 161, pierwszy wzér
od gory.

*) A. Clerc. Mémoire sur une nouvelle théorie de la résis-
fance des poutres. Mémoires et compte-rendu des travaux
de la Soci¢té des Ingénieurs Civils z 1880 r. Vol. II str. 111.
Wogsle A. Clerc nie ma szczescia. Jedna z niemieckich Sta-
tvk Budowli podala ,anonimowo" jego wzér wraz z pierwot-
nem dowodzeniem Clerc'a, czysto geometrycznem. W roku
1932 czytalismy takie wypowiedzenie sie:

wStwierdzié moge jednakze, ze niema wogéle autora
w odnosnej dziedzinie pismiennictwa techniczno-nauko-
wego, kidryby nosil nazwisko ,Clerc”.

'} Wedtug siéw Brese'a: ,la démonstration, donnée pour le
$3s dune section constante n'a besoin que d'une petite modi-
fication pour s'adapter au cas d'une section variable”... A jed-
mak czekano na to az 15 lat od 1865 do 1880 roku!

*| T. str. 495 p, 6 lub WT. str. 228 p. 5.

M=M, (M, M,-\) ; bmy,
wedlug pomocniczego twierdzenia Bresse'a.

Tutaj m, oznacza momen!, jakiby panowal tuz
przed owym punktem bieiacym, gdyby przesto
(n—1, n) wyciaé¢ z belki, i, nie zmieniajac w niczem
jego obcigzenia, uslawi¢ koncami na podporach:
przegubowej i posuwnej").

Z kolei w przesle (n, n-~ 1) wyodrebnimy punkt
biezacy w poziomej odleglosci:

u=-1l, 1 —z'

od prawego punktu (n i 1). Tuz przed tym punktem
lezacym panuje moment:

M(:':Mn“]"(Mn 1—Mn) ]

=1

’

+ min

'Mu 1 }‘(Mn - Mn 1‘) 5 1 P

n 1
Wzor Clerc'a, wypisany dla przesta (n—1, n), daje:

.'-”

xn—1)dx

yol = Yot TV MHJ f— o )Ld}__
la I , Iai BJ
b )
__Mnj 28dz 1 mz o, @
LR EJ ! EJ
poniewaz tutaj:
Xn—1 =X ‘%‘Z

Dalej dla przesta (n, n--1):

o = o L 42 + : ' M (x —xn . 1)dx:
Xp— Xn | Ip=—%n-1
Xp
in
L L 3 Mu du,
1n<1 In-l od EJ
In 1
PEPES s L WU L | u*du
i Iniy L.y J EJ
0
ln-l
M. ( u udy
S el 1 BT e 3 R
+ In—l L ' In 1 EJ
In
= 1 l My, (5)
Liog o EJ
tu bowiem:

Y) T. str. 197 p. 2 lub WT. str. 225, B. p. 1.
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Zupelnie te same wyniki datby i wzér Bresse'a,
mozemy przeto slusznie nazywaé oba powyzsze

wzory, ogloszone w 1880 r. niezaleinie przez
Bresse'a i Clercta — wzorami Bresse-Clerc'a. lch
réznica:

yn—l — Vnu Llf_‘yn — M’L'_l_ [.(1— _Z")g_d_ln‘N
In + ln;l ln ; In EJ |
Iy In?l
1 [ 2°dz 1 u’du’
b [ L (2 1 [ad
- lln’% E] | In J EJ ] -
I"'lo ’ Iy
M, ] u udu 1 ma
~ e 1___ == ) == [ iy dl =
S ( 1,,,1> TR _IEJZ |
In:l
1 i Mnpit
s | T L L. (B
|- lnil " EJ u ()

o
stanowi wzér Clapeyron'a.

Stad bezposrednio dla belki o przestach stalej
sztywno$ci — dwa wzory Bresse-Clerc'a:

1 Yn—1—¥n 1 ln l,.,

p= et = | = My - M,

& L Endy [ e
Iﬂ

—71 fm,.zdzJ. LA el o ()
’ Yan — Yn+1 1 lnrll
y" SSS B . T ——— Mﬂ
lnvl ‘_ En-1J1H~I [ 3 +
In i1
lnan 1 ’
‘=M1 +-—— | maruduf, . @8
6 lu!l L
i jeden:
Yu—1— Yn Vn+t— Yn 1 ln
=S ~ = —— M.
In }— ln-#l Ean [6 1+

i 1 1 o
g LT e
l + En%lJnH 3 |

lniq
1

fmn,ludu],. )
ln+1 C

]

wzor Claperon'a. Ostatnie trzy wzory dostosowa-

‘{"i(:—an«l”‘l—

tem do podstawowych rodzajéw obciazenia piono-:

wego plaskiego ").

Wzory (6), (9) daleko odbiegly od pierwowzo-
ru®) Clapeyronowskiego:

ln Mn—l ‘{" 2(ln ‘{"ln—l—l) Mn +ln+l Mn+1 =5
1 :
=— ‘4‘ (Qn I# —l— Qn+1 lsz)

Sa to znéw raczej wzory Bresse-Clerc'a, a zatem
jeno $miech wzbudza¢ moze podejmowana co pe-

N PT z 1927 r. str. 212, T. str, 496 p. 8 oraz WT. str. 230
p. 7 .
8 C. R. z 1857 r. Tom 45, str. 1076.

wien czas goraca walka o prawa Bertot, ktéry oglo-
sit 6w pierwowzoér o dwa lata wczesniej?).

3. Wszystkie dotychczasowe sposoby wyprowa-
dzania wzoréw Bresse-Clerc’a i Clapeyron'a upar-
cie grzeszyly niewzruszonem przekonaniem o ko-
niecznosci podparcia belki w punktach: (n—1), (n),
(n+1). Ten poglad trwal przeszlo siedem dziesiat-
kow lat od czasu pierwszych poczynan Clapeyron'a
i zwezal zakres stosowalnosci wzoréw do szczuptej
stuzby wyznaczania odporéw hyperstatycznych,

W roku 1922 zauwazylem zbednosé tego ograni-
czenia wobec zupelnej dowolnosci wyboru owych
punktéw na odksztalconej, z tem jedynem zreszts
zastrzezeniem, aby pomiedzy niemi nie bylo punk-
téw podparcia. Odrazu wzory Bresse-Clerc'a i Cla-
peyron‘a moglty by¢ po raz pierwszy uzyte do wy-
znaczania odksztafconych. Ten wynik, nader dla
praktyki doniosly, a dotad zgola nieznany, bo nie-
dostrzezony, podatem do wiadomosci w roku 1923
w Przegladzie Technicznym *°),

-Postepowanie wedlug mego sposobu jest zawsze
jednakowe: dzielimy przedewszystkiem belke pun-
ktami podparcia na przesta pierwotne i wyznacza-
my ze wzoréw Bresse-Clerc'a lub Clapeyron‘a hy-
perstatyczne momenty zginajace tuz przed owemi
punktami podparcia. Nastepnie, chcac znalezé
rzedna y odksztalconej, przynaleing odcietej x,
albo pochodna y’, wyodrebniamy przeslo pierwot-
ne, zawierajace punkt koricowy odcietej x. Ten
punkt dzieli owe przesto na dwa przesla wtérne.
Piszac dla obu wzér Clapeyron‘a, lub dla jednego
z nich — odpowiedni wzér Bresse-Clerc'a, otrzy-
mamy szukana rzedna y, lub pochodna y".

Ta droga najpredzej zmierza do celu. Jest ra-
chunkowo bez zarzutu. W rzadkich przypadkach,
gdy dla belki o stalym przekroju zachodzi ko-
nieczno$é ujecia w jeden wzér cafej odksztalconej
— najlepsze wyniki daje moment laricuchowy
Clebsch'a i taficuchowe réwnanie odsztalconej™).
Przytocze tu choé jeden prosty przykiad belki
o stalym przekroju, poziomo jednostronnie osadzo-
nej. W jej gtéwnej plaszczyznie bezwtadnosci XY,
pionowej, w odlegtosci b od $rodka O przekroju
osadzonego, dziata skupiony ciezar P. Catkowita
pierwotna dtugosé [ belki jest wieksza od b.

Cheac znalezé ugigcie y belki, przynalezne odcig-
tej x w potaci prawej, gdzie:

b=x>0,
korzystamy ze wzoru (7) Bresse - Clerc'a, wypisa-

") Autorstwo zupelnie stusznie przypisano Clapeyron'owi
ze wzgledu na poprzednie jego prace. Wyraznie to podkresla
Bresse stowami: ,M. Clapeyron... a introduit l'innovation la
plus heureuse, quand il a pris d'autres inconnues auxiliaires,
savoir les moments de flexion, efforts tranchants et incli-
naison de la poutre dans les sections au dessus des points
d'appui. Faire 1'élimination partielle d'un certain nombre
de ces inconnues entre les équations, données par M..CllapeY',
ron, pour en tirer le théoréme, dont il s'agit, est une 1dee.‘ ‘1‘;’
se présente tout naturellement et en quelque sorte d'elle
méme... M. Clapeyron est, selon moi, le véritable auteur de
la découverte, comme ayant produit l'idée mére...

1) I Karasiriski, Zastosowanie wzoréw Clerc'a i Clapey-
ron'a do wyznaczania strzalek ugiecia belek prostych, %
z 1923 r. str, 380, Nadto T. str. 517 p. 8 oraz WT. sir. 2
p. 12. o g . .

1) T, str. 502, 503 p. 12, 13 lub WT. str. 223 p. 12. ’Llcizx;?
przykiady, az nadto podkreélajace praktyczna dom_os<l)c
obu sposobéw, podalem w 7. na str, 504—527 wiacznie, lu
w WT. IX. C. poczatek na str. 242,
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nego dla przesta (li=x). W lewym koricowym
punkcie tego przesta:

Yn—1 =Y Muy=P (b —x)
W prawym koncowym punkcie O:

W == yr==0 M., = Pb,
a przeto:

y 1] x x

0=L =P —n+Zr

tutaj bowiem:
my, =20,

jako ze w przesle (x) niema obcigzenia zewnetrzne-
go. Stad:
P 2
= " 3b-x
6 EJ
Cheac znalez¢ kat pochylenia ku osi X stycznej
odksztatconej w punkcie (x,y), mozemy wzia¢ po-
chodna y', lub tez—skorzystaé ze wzoru (8) Bresse-
Clerc'a, wypisanego dla przesta (I,.1=x). W le-
wym konicowym punkcie tego przesta:
Vn—Y an:y, Mn:: P(b x)
a w prawym koncowym punkcie O:
)’n~:71=y'n‘-1=0 M, . == Pb.
zatem:

, .y 1 [ =x
= -—|—P(b
- x ‘EJ[3 (

bx =0.

X
x)"l'—‘g-Pb

i tu bowiem:
mp-)y=20.
Stad, po odjeciu poprzednio otrzymanego wzoru;
y’=wpx— (2b—x)
2EJ
Z kolei, chcac znalezé y dla odcietej x, zawartej
w lewej potaci, gdzie:
l.# x5,
moglibysmy skorzystaé z tych samych wzoréw, po-
newaz i tu w przeéle (x) niema zadnego punktu
podparcia. Wypiszmy jednak, dla odmiany, trzeci
wzér (9) Clapeyron‘a dla sasiednich przesetl:

b =x =20,

(l,=x—0b), (l.+1=Db).

Tu dla skrajnego lewego punktu przesta (l.):
YVa—1=Yy Mn—lzo,

dla srodkowego punklu pomiedzy przestami:

Px? Pb?
A [e £rC° x)]x:,, 35y =0

a dla skrajnego prawego punktu O przesta (ln-1):

yn-l-—:Of Mn-lzpb.

Site P, jako graniczna, mozemy zaliczaé¢ do
Przgsta (In), lub (ln.1). Tak, czy inaczej, po wy-
clgeiu obu tych przesel i obustronnem podparciu,
sifa P dziala¢ bedzie bezposrednio na jedna z pod-
por i tu wiec:

My =mga.; = 0.
Zate&n wzér (9):

" =P P L gph
d&ie;

Pb?
px—tbp=_"" (x—b)

H==bp 6 EJ

661
skad:
y :g:} 3x-—b) [ x0
Roézniczkowanie da:
y = 4 = Constans,
2EJ

w przesle (/,) belka, jako nieobcigzona, zachowu-
je swoj ksztalt pierwotny.

4. Dla belki, wspartej na podporach sprezystych,
wzory Bresse - Clerc'a i Clapeyron'a staja sie wzo-
rami o czterech i pieciu momentach. Do zdobyczy
w tym obrebie dorzucilem ogélne wzory dla belki
na podporach sprezystych, dajacych momenty
sprzeciwu, a nadlo rozwigzalem zagadnienie szy-
ny, lezacej na podporach réwnoodlegtych **). Na ra-
zle chce sie tu ograniczyé do podpor niesprezy-
stych, uszerégowanych po odksztalceniu belki
mniej wiecej poziomo w znikomych odleglosciach
pionowych y, od pierwolnej osi X belki.

o znaczy, ze poczatkowo scisle osiowy szereg
punktéow podparcia ulegl nieznacznym zmianom po
obcigzeniu belki: czg$¢ owych punktéow pozostala
na osi, — reszta zeszta z niej wdot — lub do gory.
Idac w kierunku (w) od lewego konca belki ku pra-
wemu, gdzie lezy poczatek O osi X, numerujemy
kolejno wszystkie punkty podparcia: (0), {1}, (2),
conln—=1}), (n), (n+1)... (s—2), (s—1), (s),
wyodrebniajac s przesel pierwotnych. Obciazenie
pionowe plaskie nie ma skladowych poziomych, nie
wzbudza sit odporowych poziomych. Zatem od-
ciete punktdéw osiowych mozina uwazaé za niez-
mienne przy odksztalceniach nieznacznych; stale
podpory — utozsamiaé z fozyskowemi, a przegubo-
we — z posuwnemi ‘).

Belka moze byé tylko koficami osadzona niespre-
zyScie, jako ze unieruchomienie posredniego prze-
kroju dzieli j3 na dwie belki niezalezne. Mozemy
przeto bra¢ pod uwage, wobec koniecznej swobody
cieplnego rozszerzania sie belki — te trzy przypad-
ki podstawowe:

I. Prawy skrajny przekroj (s) belki jest unieru-
chomiony, osadzony niesprezyscie. Lewy koniec
belki tkwi w podporze lozyskowej niesprezystej.
Wszystkie podpory posrednie sa niespreiyste —
posuwne.

II. Prawy skrajny przekroj (s) belki jest unie-
ruchomiony, osadzony niesprezyscie na podporze
stalej. Pozostate podpory sa niesprezyste — po-
suwne. Belka moze sie koriczy¢ ponad lewa skraj-
na podpora, moze poza nig wystawaé. Czesé wy-
stajaca nazwiemy lewym wspornikiem belki.

I1I. Wszystkie podpory sa niesprezyste posuw-
ne, précz skrajnej prawej — przegubowej. Belka
moze sie konczyé ponad skrajnemi podporami, mo-
ze poza nie wystawaé. Czesci wystajace nazywaé
bedziemy wspornikami: lewym i prawym.

W przypadku I pierwsze przesio (/,) poczyna sie
u $cianki tulei podpory lozyskowej w punkcie pod-
parcia (o) i koriczy ponad podpora (). W punk-
cie (0) panuje moment odporowy M, a tuz przed
(1) — moment zginajacy M,. Wobec osadzenia po-
ziomego belki w tulei, y," ma wartos¢ zerowa. Nad-

1) PT. z 1926 r. str. 714, PT. z 1927 r. str. 214, 330, 626,
nadto: T. str. 534—538, lub WT. str. 227 p. 3, str. 236 p. 11,
str. 246. p. ¢, str. 253 p, C, str. 261 p. ¢ str. 279 p. 10.
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to yy, yisa dane zgory, lub przewidywane, a prze-
to wzor (5) lub (8) da:

by Myt My = 2= 4 §,=C,.
1
Tutaj S, oznacza sume wyrazéw, pochodzacych o.d
obciazenia zewnetrznego przesta (I). Spétczynni-
ki b,, @, nie sa odeni zalezne. Dla dalszych przeset
mamy ze wzoru (6) lub (9):

anMn—1_|—bnMn+a/H1Mrul:

= y,,_1lj Y 4 Yn .[1 —Yn 1 8,=Ca, (10)
n a1
kolejno przy:
n=1,2,3, \vr, S—2,8—1.

Tuz przed skrajnemi punktami (s — 1), (s) ostat-
niego prawego przesta (/) panuja momenty zgina-
jace. Ms—, M,. Wobec osadzenia belki w (s)
poziomo — y;’ jest réwne zeru, a przeto ze wzoru
(4) lub (7) otrzymamy réwnanie ostatnie:

(thr+bum:»lt%-”g+sf=a.(u)

W przypadku II, obcigzenie zewngtrzne lewego
wspornika belki, po sprowadzeniu do skrajnego le-
wego jej punktu (o) podparcia, da moment zgina-
jacy M, tuz przed {0). Ten moment jest réwny
zeru, gdy belka konczy sie ponad podporg (o).
Zatem ze wzoru (6) lub (9) bedziemy mieli dla
przeset (1), (L.):

by M +ay M, = 2N it L R 2 ~tr
L ly
48, —a, M, =C,. (12)

Do tego réwnania, pierwszego, nalezy dorzucié

nastepne, (10}, wypisane dla:
n=2,3,..,s—2s—1,
a nadto — réwnanie (11) — ostainie.

W przypadku III oznaczam: przez M, — mo-
ment zginajacy fuzi przed punktem (s) podparcia
belki, przez Q — sile $cinajaca fuz za tym punk-
tem, przez [ dlugosé¢ prawego wspornika, czyli od-
legtosci punktu (s) od prawego korica O belki, przez

i — moment wzgledem punktu O — wypadkowy
obcigzenia zewnetrznego odcinka I, poczawszy od
punktu (s) wlacznie, wreszcie przez Qi — wypad-
kowa site pionowa tego obciazenia. Warunki réw-
nowagi wspornika :

(10), wypisane kolejno dla:
n=223,...,s—2,s—1.

Jak wida¢, w tych trzech przypadkach uktad
réwnan rézni sie tylko iloscia niewiadomych mo-
mentéw: M,, M., ... M, dlaIll, dalej: M, M, ...
Ms—y, M, dla 11, wreszcie: M,, M,, M, . .. M,_I,Ms
dla 1. Sam uktad natomiast jest tozsamosciowy co
do rodzaju i wzajemnego ustosunkowania réwnan
skrajnych i posrednich. Wobec tego mozemy wprost
ograniczy¢ si¢ do najczedciej spotykanego w prak-
tyce ostatniego III-go przypadku,

5. Pilerwsze réwnanie tego uktadu:

b]_ Ml +02 M2 :Cl

a M, "’“bz M, "—03 M, =0,

an, Mn 1+bn Mn _{_anHMn-‘l:C"

ds-2 M3 —I—bs-—zMs 2_|—a.\'—1Msr-1:Cs 2
ds—q Ms—2+bs-—1 Ms— = Cot

daje M, w linjowej zaleznoéci od M,, drugie row-
nanie da M,, trzecie — M,, przedostatnie — M,_,.
Po podstawieniu w ostatnie otrzymamy M, a na-
stepnie znowu z pierwszego réwnania — M,, z dru-
giego — M,, z przedostatniego M,_i. Ostatnie stu-
zy do sprawdzenia.

Mozna réwniez odrazu wyznaczyé M, jako iloraz
dwéch wyznacznikéw macierzy ukladu (u). W tym
celu oznaczmy przez D;*~!jej wyznacznik, zlozony
z przekatni: b, b, ... bs-1, i symetrycznych wyra-
zZ6W: 4, d; ... de—1. Tak samo oznaczymy przez D"
jego minor gtéwny, ztozony z kolejnych wyrazéw
przekatni: by, bii1,... bu—ti, bm i symetrycznych
Wyrazow: a;i1, @iv2,... Qm—t, Gm.. Dolny wskaznik
dotyczy zawsze pierwszego wyrazu lewego u gory,

a wskaznik gorny — ostatniego prawego wyrazu

przekatni — u dotu. Stad prosty wniosek, ze:
Di=b,, D}=b, DZi=b.,

a nadto:

L= D= D,"==1, Di"'1: Di=1.

Wyrazy ostatniego wiersza, obce macierzy ukla-
du stanowia uzupelnienie, konieczne dla skrajnych
rozwinie¢ jej wyznacznika, w ktérym zera zasta-
piono kropkami. Rozt6zmy go:

.l)1 n—2 Dln—-l Dln

Ms“|'“IQ+M[:0 Q+Q[=0 Ds—l:
daja moment: !
Ms=1Q1——M1. b, 02‘ ¢

Jest on rowny zeru, gdy belka |qo [ 5, a
koriczy sie ponad podpora (s). Za-
tem ze wzoru (6) lub (9) mamy dla
skrajnych dwéch przeset (I;-1), (L), |* | * - °*
pomigdzy punktami podparcia: . Bt s
(s—2), (s—1), (s): o [

ot Meogtbyy My =Yimt¥eot

i . . .
s—1

+&?kwsm—mm=cﬂ. s,

Do tego réwnania ostatniego na- |’
lezy doda¢ réwnanie (12)jako pierw- '* | * °*
sze, a nadto —réwnania po§rednie

as—2 bS -2 as'ﬂ_

05_1! bs—l

1 s
D;—Z Ds/'l

s—1 ns—1 s —1
Dn Dn+1 Dn-—|—2
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wedlug minoréw plerwszych (n—1) jego kolumn.
Tylko dwa iloczyny sa tu rézne od zera:

‘sllenlD:ll_ ;.lDan "|l. .(U)
Latwo sie o tem przekonaé, przeslawiwszy wiersze:
(n— 1), (n). Ten sam rozklad da dla minorow glow-
nyCh: n n~l 2 n-2
D,"=b,D, —a. D,
D —ann‘l—anvl I"l_g
Ostatni wzér stosujemy kolejno:
DiZl=b.y Di2=0 ~2 D;” sy
Di3=b,3Di2—a;- 2Da 1
D
D25—1 — szss_l o Clg D4s-l

D‘s—} — bl Dgs 1_ GQL Dss— -1

Stuzy on do obliczanja D,*”'

. (w)

Zatem:
gl gﬁ . =, C] bga3 D»_)s l,,_
=t __ |talady . - |
T LIS R [
Cs» 1 bg 1 a, 'ba as

M, D" '=CD "' —Coae Dy + Cyaya, D, —
= C-l a. ay a‘lD;)s_”] %—, . "I‘ (_'1)5_1 Cs—Zag O3...
v 82 DI (—1) Comran gy,
W tym wzorze powtarzaja sie minory glowne
uktadu (#). Przy wyznaczaniu wplywowych duze
zazwycza] korzysci daje ogdlny wzér dla M..
Checac go znalez¢, piszemy kolejno: C,, C,, ... Cs—y
wzamian wyrazéw kolumny n wyznacznika D5
Po przestawieniu kolumn bedziemy mieli:

(—1)" ' M, D

G5y Q.

Les équations de Clerc et de Clapeyron

ans le cas de poutres droites soumises & la
“exlon plune

Analyse.

I. Poulre droite, ayant deux plans principaux d'inertie est
*oumise 4 la flexion plane. L'équalion differentielle appro-

2 3 n n
D, D; D, B B o

Cl b, as | (: U - ¢ . D . . 0 . . . . 0 a .
Cy a b, 1 a; . . . . . . . . . . . . . . .
C, - a, b, a, . . . . . . . . . . . . . .
('I _04_ bl as . . . . . . . . . . . . .
C, . . . a; b, a, . . . . . . . . . . . .

5 e e i —— ) e et e | | | e B =g e Tt —
€3 . . . . . a, 3 b, 3 8, 2 . . 5 . f . . S .
Cn 2 . . . . . % a, 2 b" 2| 1 . . 0 . . . . .
E R —2 iy s x x 2 s s -
C i = ; ; : 5 ; . c - i Tl G 2 d . £ 6
Cn-2 o . . . . . . . . . a, . » g Tgag . ° . -
C..s . 5 : : . i : ‘ . s s 10 g By g Gaa s . .
C, 3 a . . . . . . . - . . . . . a, 3 b, 4 a,_:
G, . P . g . . . . . . 5 ’ . . » a, 5 b, 2 a,‘l
Ct 1 & . . . . . . . . . . . . . . . P bs 17

. - §-1 s L
D:: Drsx; D:li D.t 3 D.' ;D: ;

Stad bezposrednio:
M, D '=[(-1D)""'Ciavay...an{-(—1"Cybayay...
an-t-(—1)" 'Cy Dy*aya;..a0 - (—1)" 2Cy D azay...
FCh 2Dy 3aa e Cu\D,"~2a"] D
l [Cn an - @ Gy an 2, Cnvl’an 10n.2 DZ% ==
= Cpr 380~ (G 23Gn - s D0 o=
o (=1)" 52 Cs 28 10n-2...as—2Di"1 -+
il T 3 i NN Y THIC TR, TCY O [0 e
Dla n réwnego dwum oraz (s — 1) otrzymamy slad:
MyDp = [—=Crap+Cyby] Dyt ' - Cybyaz Dyt +
+Cibyaya, D' — Cibyay0,a; D .. -
+(—1)°C, 2b,a;q, ... as DIz} +-
A-(—1)#1Coybyazay ... as—205 1,
M, Dy ' = (1) 2Cazqay ... a5 1}
(—1y 'Cybya,ay ... a1 +(—17C;Di*aya,
s+ (—1)2 'C,D*a,ay ... a5 1 ...
: } Ci 3Dy Yasaay 1 —Co2DF3a |-
—+Cs—1 D2,

Stosujac kolejno pierwszy wzoér (w) otrzymamy

uklad:

B T

D' = b,

D= b, D' — a;*

D =byDy* —a* D)}

Dln-l :bn_lDln-2__ azn—l Dln——l

— an‘n—l _ anﬁDln-—Z
Uktad ten stuzy do obliczania D™

ximative de l'élastique a l'intégrale générale de Bresse et
deux intégrales intermédiaires, l'une de Clapeyron, l'autre
de Clere.

2. Le théoréme de Bresse relatif aux trois moments de
flexion en trois points de l'élastique change ces inlégrales en
relations (4, 5, 7, 8) de Bresse-Clerc et (6, 9) de Clapeyron,
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qui ont servi exclusivement & la recherche des moments de
flexion au dessus des appuis hyperstatiques.

3. J'ai remarque "} en 1922, que ces relations déterminent
aussi I'¢lastique. Moments de flexion une fois connus en deux
points, on se sert de I'équation de Bresse-Clerc ou de Cla-
peyron pour calculer l'ordonnée y d'un point intermédiaire
de l'¢lastique, ou l'inclinaison de la poutre y’ en ce poinl.

4, Les relations de Bresse-Clerc et de Clapeyron, écrites
pour une poutre A plusieurs travées solidaires, forment un
systeme (u) des équations, linéaires par rapport aux mo-

ments de flexion M, sur les appuis. On peut resoudre ce

Inz. S. D. CHRULOW

systéme par l'¢limination des inconnues,
direct d'une seule d'elles, par exemple M.

5. Le déterminant du systéme, développé par rapport aux
mineurs de ses (n—I) premiéres colonnes, donne trois for.
mples de réduction (v, w), qui servenl au calecul du déter-
minant par mineurs principaux successils., Cette méthode
donne un_développement de M; et une formule générale
pour M. De 1a en changeant n on tire deux formules parti-
culiéres pour la seconde inconnue M. et la derniére — M

ou par le calcu]

s—1

O mechanizaciji robét kesonowych

szenie ciezaru budowli inzynierskich, jakich
przed laty 40—50 nikt si¢ nie spodziewat,
Zagadnienie przeniesienia tych sit na grunt noény

Rozwéi techniki pocigga za soba takie powiek-

Rys. 1. Plan sytuacyjny portu w Verdon pod Bordeaux.

wywoluje coraz wicksze trudnosci i projektowanie
fundamentéw nabiera pierwszorzednego znaczenia.
Tem sie tlumaczy ciagly wzrost zainteresowania
technikow literatura o fundamentowaniu i rozwdj
tej dziedziny budownictwa.

Zastosowanie =
kesonéw : 4
Fundamentowanie zapomo-
cg kesonow stanowi klasycz-
ny sposéb fundamentowania
pod woda. Jego zalety sa
ogblnie znane i uznawane,
lecz niestety Lkesony stano-
wia najdrozszy rodzaj funda-
mentéw. Duze ich koszty sa '
skutkiem bardzo powolnego

tempa robét budowlanych
oraz drogiej robocizny.
Oprécz nieco  uciazliwych : ;

manipulacyj $luzowania, za- L ;
silania powietrzem sprezo- =i
nem i pradem elektrycznym,
gléwna ujemna cecha keso-
néw sa szkodliwe dla zdro-
wia, mnawet niebezpieczne
warunki pracy w nich.
Wprawdzie postep w dzie-

Jeszcze bowiem w latach 1903—09, podczas budo-
wy tunelu pensylwanskiego” w Nowym Jorku, na
sto wypadkéw choroby kesonowej przypadalo 1,5
wypadkéw $miertelnych, podezas gdy przy budo-
wie stynnego tunelu Holland'a (1926-28) liczba ta
spadla do 0,1433. Mimo to roboty kesonowe sa
stusznie nadal uwazane za ucigzliwe, szkodliwe
i nawet niebezpieczne. Do tego dochodzi powolne
ich tempo oraz duzy koszt ich wykonania.

Jednakze znaczenie tych robét w technice wspét-
czesnej jest tak duze, ze nietylko nie moze byé
mowy o ich wyeliminowaniu z dziedziny budownic-
twa, lecz odwrotnie — trzeba znalezé sposoby usu-
niecia ich wad. Gdyby nam sie udato naprz. dostar-
czy¢ na pozadane miejsce i potem opuscié na dno
gotowy kadlub kesonu, zaoszczedziliby$my (na
miejscu) czas i koszta budowy kesonu oraz monta-
7zu rusztowania. Zastosowanie maszyn do usuniecia
ziemi z wnetrza kesonu mogloby zastapié prace
ludzka w powietrzu sprezonem oraz znacznie skré-
cié czas wykonania i obnizy¢ moze koszta robo-
cizny.

Przyktadem moze stuzyé budowa mola w Bor-
deaux, raczej jego ,avani-portu” w miasteczku
Verdon, polozonem przy ujsciu rz. Gironde'y. Za
urzadzeniem portu osobowego w Verdon przemawia-
fo to, ze pociagi, Yaczace Verdon z miastami w glebi

Przekrgj poprzeczny mala

]
1'5021_“ ~1.50- -"l-f 6201 | |
L 1|
i}
33611~ 77 1151
LR
: 00 : !
1 z [t 460 e ey
30 +530 == =
) bt o 45005 < - 1515

! prasek
\ -23:505/ |

o

dzinie zapobiegania chorobie
kesonowej jest juz znaczny.

Rys. 2.

glina
Przekréj poprzeczny molo portowego.
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Rys. 3. Przekréj podiuzny molo.

kraju {przez Bordeaux), beda mogly zaoszczedzi¢
pasazerom kilka godzin czasu, w poréwnaniu do
podrézy statkiem do samego m. Bordeaux, a stamtad
pociagiem. Port w Verdon miat na celu obstuge naj-
e
Powietree
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zelbetowa
uiyta
jako
keson

wigkszych statkow, a to wymagalo budowy skiero-
wanego w morze mola, na ktérem mial stangé dwo-
rzec morski z prowadzaca don autostrada. Rucho-
me dno morza skladalo sie z piasku mulowatego
i drobnych kamieni. Zdawalo sie, i zastosowanie
kesonéw bylo konieczne. Jednak, dzigki wprowa-
dzeniu w zycie wyzej wymienionych zasad, w zna-
¢znym stopniu udalo sie obnizy¢ koszta i skrocic
Czas ustawienia kazdego poszczegolnego kesonu,—
rzecz bardzo wazng w danych warunkach pracy ze
wzgledu na przyplywy i odplywy. Obejscie sie bez
rusztowania byto potrzebne ze wzgledu na mozli-
Wos¢ raptownej burzy. Ustréj mola uwidoczniaja

rys. 2 i 3. Na glinie blekitnej stoja rury zelbetowe .

kesony), Przecinajace znajdujaca sie nad ta war-
siwa warstwe piasku mulowatego, Pomost, na

ktorym sa wzniesione budyn-
ki stacyjne i urzadzenia me-
chaniczne, wykonano lakze
z zelbetu. Molo jest polaczo-
ne z ladem zapomoca wia-
duktu o szerokosci 15,45 m,
lezacego na krzywej o pro-
mieniu 202 m. Wszystkie da-
ne liczbowe sa pcdane na ry-
sunkach.

Przebieg robot.
Rys. 4 przedstawia przekréj przez zelbetowa ru-

re kesonowa o $rednicy 4 m, wysokosci 26,5 m, wa-
2aca 290 t. Dolna, rozszerzajaca sie do sr. 7,5 m

Rys. 5. Wyréb rur zelbetowych na wybrzezu.

cze$é rury, stanowi komore roboczg, w ktorej umie-
szczono pompy ,Mamuth” do wypompowywania
piasku. Poczatkowo dala sie zauwazyé pewna nie-
doktadnosé w robocie: skutkiem wypompowania

o

Rys. Obracanie rury, splawionej na miejsce budowy.
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Rys. 7. Uslawianie poziome i zaglebianie mechaniczne

rury kesonowe;j.

wody, wicksze ci$nienie zewnetrzne wpychato we-
wnatrz komory roboczej pewne ilosci piasku. Aby
temu zapobiec, doprowadzano pézniej do rury wo-
de, zastepujaca wypompowana wode i piasek.

Odlewnig¢ rur urzadzono na plazy (rys. 5). Jak
widaé¢ z rys. 5, uzbrojenie stanowilo rodzaj siatki
o przewadze pretéw pionowych. Formy uzyto bla-
szane. Po wykonfczeniu rury i zdjeciu formy, szczel-
nie zamykano otwory i tak powstaly prézny walec
spuszczano do wody na wézkach, transportowano
plywajacy cylinder az do miejsca ustawienia, po-
czem ustawiano rury pionowo zapomoca dzwigu
plywajacego (rys. 6).

il

Skoro rura staneta na dnie, uruchomiano pompy
ktére wypompowywaly z niej mieszanine wodyl
powietrza i piasku (rys. 7). Skutkiem wydobycia'
piasku, oraz pod wplywem wlasnego ciezaru, rura
stopniowo przenikafa warstwe piasku, aby w korcy
stanag, jak tego zadano, na warstwie gliny. Wtedy
zamykano otwarty dotad gérny wylot szybu i wy-
pompowano z rury znajdujace sie wewnatrz po-
wietrze. Cisnienie atmosferyczne zastepowalo ob-
ciagzenie i powodowalo weciskanie ‘ostrej krawedzi
wiefica w warstwe gliny na glebokosé 40—50 cm,

Rys. 8. Glowica, osadzana na rurze kesonowej.

Pompy umieszczono pod katem 120 i operowano
niemi tak, by dokladnie zachowaé kierunek piono-
wy rury. Po uzyskaniu odpowiedniej wprawy zalo-
gi i zastosowaniu mocniejszych 300-tonowych
dzwigéw plywajacych, szybkosé pograzania docho-
dzila do 1,80 m/godz., a jedna z rur zostala pogra-
Zona w ciggu 7 godzin.

Odleglosé miedzy rurami wynosita 20 m w kie-
runku podtuznym, za§ 15 m w kierunku poprzecz-
nym mola. Doktadno$é ustawienia rur — 1/50, wzgll.
1/37,5, czyli 40 cm, tak ze rzeczywista odleglos¢
roznila sie od teoretycznej o + 80 cm. Oprocz
tego gorne krawedzie juz ustawionvch rur nig mog-
ly leze¢ na jednakowym poziomie ze
wzgledu na réinice poziomu zalegaqlf§
warstwy gliny oraz réznice glebokosci
wciskania sie wierica w te¢ warstwe.

S 5 : e Ve e ——— B z 4 ;
e SN Celem wyréwnania, na gorne krawedzie

Rys. 9. Widok molo w trakeie budowy.

rur wkladano ,glowice” zelbetowe [rY§-
8). Na wspornikach maja péZniej stac kor-
ce podciagaczy, a do czasu wrykoriczenia
rob6t — belki dwuteowe montazowe, na
nich zas — podktady i szyny dla pociagow
roboczych, dzwigéw i t. p. Polaczente rt-
ry z nalozona na nia glowica w}dac Sa
rys. 3. Opis pomostu opuszczam, jako do
tematu nie nalezacy i nie zawierajacy
zreszta nic ciekawego.

Doswiadczenia praktyczneé

a) Zastosowanie duzych drozszych dzwzl;’
gow plywajacych jest jednak rentowne 4
wzgledu na oszczedno$é czasu 1 1é r’lana
miar sity, ktéra zawsze mozna Zélzygzia-
wypionowanie rury w wypadku, gay
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Rys. 10.

lanie pompami nie wystarcza. Przy robotach w
morzu jest to szczegdl nader wazny.

b) Opisane wyzej rury przecinaly z latwoscia
warstwy grubosci 1 m z kamieni wielkosci piesci.
Jednak nasuwa sie watpliwo$é, ze podczas prze-
cinania znacznie grubszych warstw kamieni moga
one wytworzy¢ naokolo pompy rodzaj filtru, co na-
turalnie znacznie obnizyloby wydajnosé pomp.

c) Zastosowanie wigksze] ilosci pomp, anizeli
obliczona, jest stanowczo pozadane.

d) Zalogi robotnicze musza byé dobrze wyéwi-
czone w manipulowaniu pompami na kazdej gte-
bokosei.

filaré6w mostu

Podczas budowy mostu ,,Ambassador Bridge” w
Detroit zastosowano kesony podwéijne, na ktérych
stanely filary tego olbrzymiego mostu. Grunt nos-
ny stanowil wapniak, na glebokosci 32—33,5 m po-
nizej powierzchni wody, pod warstwami gliny i pia-
sku, Kazdy keson skladat sie z 2-ch walcow zelbe-
towych o srednicy 10,5 m. Kesonéw nie dostarczano
do miejsca ich ustawienia w stanie gotowym, lecz
nadbudowywano je stopniowo w miare ich pogra-
zania. Grunt zostal usuniety z kesonéw mechanicz-
nie. Po osiggnieciu gruntu nosnego i zamknieciu
gornego wylotu, wypompowanie powietrza wystar-
czalo, aby tak gleboko weisnaé krawedZ wierica w
dosy¢ twardy wapniak, Ze betonowanie odbywalo
si¢ juz przy otwartym szybie.

Fundamentowanie

Molu po ukonczeniu budowy.

Wnioski

a) Wymiary kesonéw sa ograniczone mozliwoscia-
mi transportu, wzgl. ich waga. Przytem moze byé
wykorzystana strata wagi ciala wskutek zanurze-
nia w wodzie.

b} Kesony o znacznych wymiarach moga by¢ wy-
koficzone w dokach, zaszalowane i splawione az
do miejsca ich ustawienia. Polrzebne maszyny bu-
dowlane oraz materjaly moga byé woéwczas prze-
wozone droga ladowa bezposrednio do dokéw.
Stanowi to znaczng oszczednosé czasu.

c) Podczas przecinania warstw glinianych znacz-
ng pomoc moze okazaé sztuczne plokanie.

d) Skutkiem wytworzenia sztucznego wiru we-
wnatrz kesonu powstalby lej, do ktorego dna sta-
czalyby si¢ grubsze kamienie, ktére nie moga by¢
wypompowane wraz z piaskiem.

e] Zastosowanie takich kesonoéw z mechanicznem
usuwaniem ziemi jest szczegélnie pozgdane przy
gtebokosciach przewyzszajagcych 10 m, czyli gra-
nice ci$nienia niebezpiecznego.

Budowa kesonéw na ladzie, celem ich pdzniejsze-
go ustawienia na miejscu, pocigga za soba oszczed-
nosé rusztowania, calej instalacji powietrza spre-
zonego, transportu i przeladowania maszyn oraz
sprzetu droga wodna, Wynikiem tego sa mniejsze
koszty oraz krétszy czas wykonania budowy.

ogélne.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

METALOZNAWSTWO

Metody badania wydzielania sie weglikéw

na granicach ziarn w stali 18-8.

Wiadomo, jak duza role przypisuje si¢ obecnie wydzie-
lonym w granicach ziarn weglikom w stalach nierdzewie-
lacych. Wydzielenie weglikéw podwoéjnych powoduje obni-
Zenie zawartosci chromu w warstwach otaczajacych, a przez
tv zmniejsza odpornogé stali na korozje. Dlatego tez zwré-
tono uwage na badanie wydzielania si¢ weglikow. Istniejg
obecnie nastepujgce metody:

1} Pomiary zmian wtasnogci magnetycznych — polegajace
R4 pomiarze zmian tych wlasnogci, jakie wystepuja w stali
w zwigzku z pojawieniem sie ziarn ferrytu, tworzacego sig
Przy wydzieleniu weglikow. W stalach niklowych powyzej
8 Ni metoda ta zawodzi,

2) Pomiary potencjalu elekirolitycznego, Strauss usta-
lit ta metoda, iz wydzielanie si¢ weglikow 10zpoczyna si:
przy zawartosei C _+ 0,06%, za$ Bain i Aborn podaja jako
granice 0,02—0,03¢;, C.

3) Metody mikroskopowe, polegajace na zbadaniu szlifu
po wytrawieniu odpowiednim odczynnikiem. Jezeli przy tra-
wieniu wystepuje wyraina granica ziarn, nalezy uwazaé te
stal za wrazliwg na korozje. t. zn. posiadajgca wydzielone
na granicach ziarn wegliki i zubozala w chrom warstwe
otaczajaca, ktora wlasnie ulegla wytrawieniu.

4) Probke badang poddaje si¢ trawieniu, poczem oglada
si¢, czy nie posiada rys charakterystycznych dla korozji, kto-
rq moze wywolaé¢ trawienie. Pomiar opornosci elektrycznej
takiej wytrawionej probki réwniez moze daé cenne wska-
zo6wki. (Revue de Métallurgie 1934, str. 116--121).

E P.
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MOSTOWNICTWO

Most plywajacy w Abdizanie na Wybrzezu

Kosci Sloniowej w Ailryce,

Jest to most o szerokosci jezdni 85 m z 2-ma chodnikami
dla pieszych po 1,5 m. W osi mostu ulozony jest tor kolejo-
wy o szer. 1 m (ciezar parowozu 39 t).

Rys. 1.

Czeéé srodkowa mostu skiada si¢ z 6-iu przesel metalo-
wych o dlugosci po 35 m, z ktérych kazde opiera si¢ na 2-ch
pontonach (o objetosci po 364 m®), ustawionych podiuznie w
kierunku mostu w odleglosci 85 m 0§ od osi.

Przesta przybrzeine, e )
na podporach stalych, L
lacza sie z czeécia

KOLEJNICTWO

plywajaca zapomoca
przesta metalowego o
dtugosci 40 m, oparte-
go jednym koncem na

filarze stalym, a dru-
gim — na pontonie, Rys. 2.
ustawionym wpoprzek
mostu, o objetosci 480 m? (rys, 1, 2 i 3). Podnoszenie sig¢ tego
przesta na podporze plywajacej moze byé regulowane w gra-
nicach do 1,5 m.

Pochylosé przeset piywajacych jest regulowana zapomoca
balastu wodnego; nie przekracza ona 2%.

Dla przepuszezenia duzych statkéw usuwa sie z linji mo-
stu ktorekolwiek ze srodkowych przesel, podobnie jak w mo-
stach pontonowych wojskowych.

Wagony silnikowe dla kolei niemieckich,
Zaméwienia na r. 1935 obejmuja miedzy innemi budowe
wagonéw szybkobieznych, o predkosci 160 km/godz, kiore ob-
stugiwaé beda linje giéwne w ruchu dalekobieznym; w Za-
glebiu Ruhry, ze wzgledu na duza ilo$¢ miast skupionych na
niewielkim terenie, max. predkosé wagondw
silnikowych wynosié bedzie 130 km/godz,

Przy budowie tych nowych jednostek ma-
ja by¢ uwzglednione doswiadczenia z ruchy
wagonéw dotychczasowych, przyczem coray
trudniejsze wymagania, stawiane wagonom
silnikowym, wysunely koniecznosé opraco-
.wania nowych typéw silnikéw i przekiadni,
W zakresie tych najwazniejszych skladni-
kéw mechanizmu napedowego wszystko jest
jeszcze plynne i brak dotychczas rozwigzan
ustalonych. Gdy np. dotychczas przy du-
zych mocach silnika stosowano niemal wy-
tacznie przektadnig elekiryczna, obecnie co-
raz groZniejszym jej konkurentem zaczyna
sie stawaé przekladnia hydrauliczna, kito-
ra umozliwia réwniez ciagly regulacje i za-
pewniajac dostatecznie wielkie momenty
przy rozruchu moze byé budowana w lzejszem wykonaniu.

Ostatnio zaznaczyé sie daje pewien wzrost znaczenia wo-
z6w silnikowych parowych, wyposazonych w kotly wyscko-
prezne z paleniskiem ropowem, regulowanem samoczynnie,
Eksploatacja tych wagonéw jest tarisza, gdyz w palnikach
mogg byé spalane mniej wartosciowe gatunki oleju.

Celem zwigkszenia wygody przejazdu, maja byé rozszerzo-
ne przedzialy i okna. Przewietrzanie i ogrzewanie wngtrza
wagonu ma byé oparte na nowych zasadach. Swieze powietrze
wtlaczane bedzie do wagonu zapomoca wentylatora, nape-
dzanego silnikiem elektrycznym, w zimie — po uprzedniem
podgrzaniu, Cieplo pobierane bedzie cze$ciowo z wody chio-
dzacej silnik, cze$ciowo za§ z palenisk na paliwo ciekle.
(Z. V.D.L, zeszyt 41, 1934).

SPAWANIE

Nowa metoda spawania stali.

Cytowany nizej artykul omawia metode Lindewelda, kio-
ra zastosowano w Australji do spawania szyn ze stali o
zawartoéci od 0,62 do 0,75% C. Spawano po 4 szyny, uzy-
gkujac dlugosé¢ calosci 67,50 m. Nie wchodzac w szcze-
goty wykonania tej pracy, autor podaje trudnosci, z jakie-
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Rys. 3.

Wybbr tego systemu mostu dokonany zostal z powodu nie-
mozno$ci wykonania stalych podp6r poérednich w namule,
lezacym na b. znacznej glebokosci. Pontony — ze stali mie-
dziowanej. Calkowity ciezar konstrukeji metalowej 2200
tonn. (Bull de I'Ass, Intern, des Ponts et Char-
pents, sierpied 1934 r.),

W. z

mi wypadlo walczy¢ podczas przygotowywania i W)’k““):
wania spawania 46 polgezen. Dla uniknigcia tYCh' “’”d“",
éci wypadlo zastosowaé szablony i uchwyty specjalne. )
wyniku nabytego do$wiadczenia postanowiono nadal f;
niechaé polaczer z podkladka, lecz spawaé tyilk(? “’?: )
korice laczonych szyn. (Modern Engta paddziernik
ub,, Techn Mod, 1934 r., zesz. 13},
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surowcéw energetycznych w Polsce (rok 1932

celu odtworzenia obrazu gospodarki ener-
getycznej $wiala Londynskie Biuro Cen-

tralne  Migdzynarodowej Konferenciji
Energetycznej przygotowuje do druku wydawnic-
two, obejmujace dane z tej dziedziny, p. t. ,Stati-
stical year book of the World Power Conference".
Polski Komitet Energetyczny, po zebraniu
materjatéw do tego wydawnictwa w odniesieniu do
Polski, podaje ponizej szereg liczb, ujetych wedtug
schematéw, opracowanych specjalnie do tego celu.

TABLICA 1.
Lasoby wegla kamiennego, wegla brunatnego
itorfu.
(w miljonach tonn metrycznych)
Dane z roku 1933.

nglel kamienny | qulel brunn\ny Torf
Zasoby Zasob 7usoby lnso_b_ N ek
P“‘-‘DE” ‘prawdopodobne!  pewne Ipmwdopodobne pmwdopo obne
(I R T I S N 5
I ) i
! i ' okolo
13988 | 471793 1500 | 5 000 | 5500
| (25% wil-
! | gotnosci)
TABLICA 2.
Wydobycie wegla kamiennego
(w miljonach tonn metrycznych)
i l
] P ! 7npasy 1 ‘ ‘qulel bun ‘Culkownle Lu).y
HILIE S il 'nn 0- — Im- | Eks- | krowy, la- | cie (kol. 2
ukcja czq (k w kofi- | port | port |dowany na! !3- 5)—-(kul
I [ rnku E "’k“ | statki zagr. 4:6:7)
4 5 |Te | 7 8
i i i
i':” 288‘ 26 25| 01 101! 03 18,6
93 274] 25 17 | 01| 94/ 03 18,6
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SPRAWOZDANIA | PRACE
' POLSKIEGO KOMITETU ENERGETYCZNEGO
f;‘ Nr. 22 BULLETIN DU COMITE POLONAIS DE L'ENERGIE | Tom VIl §
% TRESC SOMMAIRE g
g Zasoby, wyiwdrczodé i spozy- WARSZAWA Lespll‘.(:)sdsuocutriiens j'lé nceorgiz,ml:nl: g
—=f_ cie surowecOéw energetycz- 31 PAZDZIERNIKA tion en Pologne (1932 et 1933). E
§ nych wPolsce (rok 1932 i 1933), 1934 r. Comptles - rendus des séances g

1933)

TABLICA 3.
Wegiel brunatny.
(w miljonach tonn metrycznych)
" _Z a.].) ol Cl'”k(')Will(el
Rok dul;((::-in Na pocz:\tkui‘ W koneu Import IEkSp“” ZZUZ‘QCH'S‘ =
| roku [ roku {kol. 4+6)
’ ]
1932 0.0334! 0.0005 0.0014 | —= 0.0325
1933 00335 00014 = 00008 | - | — | 00341
TABLICA 4.
Torf
(w miljonach tonn metrycznych)
. Rak Pradakeis
e s
1933 okolo 2
TABLICA 5
Zasoby drewna
Dane z roku 1933
Powierzchnia kraju | Zalesienie kn)m Zalesienie
w miljonach ha w milj. w 2,
S R S 3
37,9 8.3 21,8
TABLICA 6.
Spozycie drewna (w miljonach m?)
Rok 1932 i 1933
| Roczne ecigeie Import _ Eksport R;:i‘g;‘;"k‘z‘f:m
Rok . i ” wa na opal: 2ycie
n;‘x‘ﬂ z-mm:_ .r‘nzem 0::” iruzcm‘; n;:l razem (klol_27] |4(k2181
1 2 | 3 4 5 | 6 | 17 8 9 P10
132 12| 14 26 — 003]008 21 11.92 |23.93
1933 12| 14 26 — 002|008 35 11,92 122,52
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TABLICA 7.
Zasoby ropy naftoweij.
Pol Pol i Otwory [ P r o d u k c i a
| Powierz- prl(:\:dg- 5 02:- Pola e = ‘ e e e o
7 podob- F‘; naflowe | Jloge Togeé Najwigksza roczna Najmniejsza roczna Razem
Rok | kraju nych za- nych za- czynne | o wergie olworaw |7 ’W" s “h\{/—l 70 —\'{/ y e
sobach | sobach i produku- tysia- l‘/;s"" lysia- | W tysia- | W tysia- | W tysia-
o —sde ey S wierco- 1" jaeyeh | Rok cach | Cachlonn| R ok cach C“CI‘\ tonn | oh | cachtonn
w miljonach ha | nych et kilolitrow | nyc‘:/h i kilolilrow mf,yl;:yhcz- [ Kilolitrow m(:‘;fcy*::z-
N N Y T YO Y T S S T T S VAN SN WN O VI T
1932 38.8 2,0 0.1 0,007 ‘ 5629 | 3036 1909 | 2390 2053 | 1932 650 557 37 850 | 32550*)
1933 | N ) ) \ 5746 | 3126 | ) . 11935 | 640 | 531 | 3849033101
< :)--ig74—21 tysigéy ionn.
TABLICA 8.
Ropa naftowa — przemysl rafineryjny (w tysiacach kg).
] W y Lt worcazo §¢ produk tow
Przerobiono Wytwérczosé Benzyny -
R o k e Olejow
C = gazoliny ‘ d lacii z dystylaciji Nafty gazpiryak Innych Ria %6k
Py 2 |z dystylacji rozkladowej y i I produktéw
zwyklej (cracked) I opRinwyal
S | |
1932 | 544850 | 38722y | 87502 3591 \ 160 343 113675 | 135993 501 104
1933 568 005 l 42 258") ] 87 669 3680 | 174116 ' 110 951 144 761 521227
| | i
") Cata produkcja benzyny z dyslylacji zwyklej jest mieszann z benzyny z dyslylacji rozkladowej.
TABLICA 9.
Produkcja, przer6b i spozycie raopy naftowej.
P Yy
Produkcja ‘ . Z a P a s v
Hok Ropsyurnuu‘fll‘gwcj Ropy Gazoliny' o _j»n pif z gt k_ u _»1:70 k_u S -.7\)(/ koncu roku _
|- — — ()czy:;.;:zo- naturalnej ‘Rgp_yiﬂullowcj surowej | Ropy _ Razem Ropy xluflf)\‘chs_lemvi Ropy | Razem
ik milj. i i rafinowanej rafinowanej
milj. kg | { metr. milj. kg milj. kg ’ milj. k¢ | milj lme_lr.! milj. kg milj. kg milj. kg | milj. t metr.| a5, kg milj. kg
1 2 3 4 5 6 7 | 8 9 10 't; B S U S R .
1932 556 |0,55668 - 38,7 5 0,07479 206 281 16 0.07643 179 255
1933 550 |0,55067 == 42,2 76 0,07643 179 255 54 .0,05393 181 235
r_ - 1 ] m_ _p»_ 0_ 1: t I }} k H P ) r t 3 Zuiycie przez
EOBYQH_HM_W?J_S_T?& Ropy l Razem Ropy naltowej surowej I Ropy [ Rszem Sl&ltxgl‘ﬂ”{&i‘;l“e
Ro = . rafinowanej l —————7— | ralinowanej
milj. kg | milj, t metr, mil]. kg | milj. kg wilj. kg milj. t melr, milj. kg milj. kg :‘?i}i_',_l.‘g o
T 15 16 | 17 T T 20 21 2
1932 — — | 54 54 — — 222 222 63
1933 | — — 6.0 6.0 — ~ 227 227 36

TABLICA 10
Benzol
(w tysigcach tonn)
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| BelE ST sycie (kok 2 #3457
R ke Beb duilecic i — e — I 7k L Spozycie | y
i ! iani e ! Na poczatku roku W koricu roku BT R | o b = 2 6_)._M
fo—gl__ I R 4____, . R i R e
19892 | 2247 ‘ 1,265 0.835 0193 14,085 ’ 8,351
1923 | 24,363 0,824 0952 0,106 13,295 9.450°)
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za$ ten surowiec i pétlabrykaty, znajdujace sie na przetomie roku w toku produkcji, nie sy objete statystyka produktéw oczyszczonyyh, WysteP

w roku nastgpnym.
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TABLICA 11.
Alkohol
(W tysigcach kilolitrow).

A'lknh()l etylowy

Alkohol etylowy Alkohol metylowy i metyl. razem
e 5 e I o  Produk- |
Zapasy o) l7]"\.:5.{5“. . Zapasy =it (léal: I'/ i Fubyeie
>roduk- - : 0 %) | Zuiycie! Produk- : {910 - Zuiyciel LULYCIC] ny ppa)
R o k lr&cxid“ul\ nu pl‘f' w Import | Eksport )» 5 ::1(5)’;‘:‘ I“c'juu r?fq. rnus- | u Import Eksporl 12)— n":“u};;:; (kol. nxu‘n‘»‘;‘u
czitku | koncu kol. czatku | koncu ' (kol. 11 7 14) 5 15)
roku roku 4 6) roku roku | IJ)
1 2 3 4 | 3_ o 7 8 E 9 | 10 11 12 12 14 15 16 17
1932 39 55 57 — 5 32 1 0,238 | 0.048 0.048 0,036 0.202, — |32,202 1
1933 25 57 | 24 — 13 45 7 0.238 | 0.048 0.048 — 0,036 0202| — | 45,202 7
TABLICA 12
Zasoby gazu ziemnego
Suchych otworow Mokrych otlworow Produkcja w miijonach m®
Pil produ- - - 7
kujacych [ , ) L W} - r ; Najwicksza roczna Najmniejsza roczna Razem
milj. ha lloge otwordw | llogé otworow | llosé otworow | Ilosé otwordw produkcia produkcia
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| ilogé rok ilos¢ rok .
3 4 5 | 6 7 8 9 10 1
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\\-,.n,\n Wl u A71G
Ov
Q . |

i -Q;Q T B L‘I A8

N
< ¥ . ) \ ie
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Zuzycie w l.(raiu Batiasn
¢ —= - - atkowite
A a Calkowita Poddano . Przemysl i go- Import Eksport zuzycie
produkcja odgazolinowaniu Na wlasny spodﬂrst“,o' Raze™ w kraju
uzytek kopaln | A S v g
L T M N - il
1933 462 273 179 — 273 — = 452

TABLICA 14.
Zasoby silf wodnych

Ogélna moc w tysigcach kW przy sprawnosci 100%.

Q

1933 1

9 %

000 {

- - 7 ) =
Wszystkie zaklady, uruchomione i nieuruchomione

Q

1 1
| Arylmetyczny

Zaklady wodne wykonane o mocy instalowanej powyzej 1000 kW

X o, Arytmetyczny Sredni prze-
50 9% praeplyw Q. =095 % Q = 50'% przeplyw plyw wody
3 4 < 6 7 8
2 300 2700 4.5 7.4 7.4 17,2

TABLICA 15.

Moc wykonanych zakladéw wodnych

Mac instalowana zakladow wodnych powyzej 1000 kW

Zakladow przemystowych

Elekirowni wodnych

R

Moc instalowa-

Ogolna moc repre-
zenlowana przez

na pradni
R ok | | o cf)e]:,ml‘i_ \\'ykonanﬁ zbiorniki
» e e v e iac w 1000 kWh prz
Hos¢ znklndowl o‘f,()illnl;,lc}?“ I llog¢ zakladow  Moc silnikéw | Ilosé zakladow | Moc silnikow | £:558 100/, sprn\\}n}«))l:c‘il
== i s E— = S| i e o B (W JU = & e
1 2 3 | 4 5 6 7 8 9
|

1933 | 2 1 4,24 2 12,96 4 17.2 12,9 105
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RAWOZDANIA Z POSIEDZEN

PREZYDJUM PKEn.
Protokél posiedzenia z dnia 15 wrzesnia 1934 r.

Obecni p.p.: L. Tolloczko, przewodniczacy, K. Siwicki,
wice-przewodniczacy, B. Stefanowski, sekretarz generalny,
T. Czaplicki, Cz, Mikulski, Z. Rajdecki, M. Rybczynski,

St. Turczynowicz.

1. Protokél poprzedniego posiedzenia odczytano i przy-
jeto.

2. Posiedzenie Komitetu Wykonawczego w Londynie, —
Sprawe tego posiedzenia, wyznaczonego na 19 pazdzier-
nika r. b, zrelerowal p. prof. Stefanowski, komunikujac
przewidywany porzadek obrad. Ze spraw, ktore figuruja
na porzadku dziennym, blizej zainteresowalo Prezydjum
tylko zagadnienie bibljografji energetycznej oraz wydaw-
niciwa s$wiatowego bilansu energetycznego wediug propo-
zycji p. Haideggera (Wegry). Co do pierwszej, postanowio-
no wspolpracowaé z wydawnictwem zapoczatkowywanem
przez Komitet Wykonawczy w Londynie, lecz narazie
utrzymaé jeszcze na najblizszy rok réwniez wydawnictwo
PKEn p. t. ,,Power and Fuel Bulletin™,

Na wniosek p. prof. Rybczyrskiego postanowiono tez
rozwazyC¢ poOzZniej sprawe publikacji podobnej bibljogralji
w jezyku polskim.

Sprawa ukladania §wiatowego bilansu energetycznego wy-
wolala dluzsza wymiane zdani, w ktérej wskazywano, z
jednej strony, iz bilans taki bylby zbyt niedokladny, wsku-
tek braku odpowiednich spélczynnikéw przeliczania ener-
gii wodnej na kalorje oraz niemoznosci scislego ustalenia
ilosci ciepla, jaka rozwija spalany na calym s$wiecie we-
giel, wobec rozmaitych wartosci opalowych rézinych weg-
li, — z drugiej za$ strony dowodzono, Ze i takie nawet,
niedokladne zestawienie bilansu mialoby pewna wartosé
orjentacyjna; inni wreszcie wskazywali, iz wobec przysta-
pienia do wydawnictwa Rocznika statystycznego w dzie-
dzinie energetyki potrzeba osobnego bilansu energetycz-
nego odpada. W wyniku wymiany zdai Prezydjum doszle .
do wniosku, ze nie PKEn powinien angazowaé sie w d .y-
skusj¢ nad ta sprawa, t. zn. ani nie popieraé jej, ani nie
przeciwstawiaé sie, jedynie tylko przyjeto wniosek g . dyr.
Tolloczki, iz on sam napisze do delegata St. Zj¢ :dn. p.
Merrilla, wypowiadajac si¢ osobiscie za przyjecie:wm prapo-
nowanej przez Haideggera metody zestaw’ .ania bilansu.

Biorye pl.uwage ,i%..- posieuzenie auinitetu Wykonawcze-

go poswigcone bedzie przewaznie sprawom nie interesuja-

cym blizej PKEn, jak rowniez ze wzgledu na koszt wy-
jazdu delegata do Londynu, postanowiono, ze tym razem

PKEn nie wysle delegata na zebranie Komitetu Wyko-
nawczego.

W zwiazku z omawianiem sprawy migdzynarodowego
biuletynu energetycznego prof. Turczynowicz wnidsl, by
Prezydjum zaprosilo kogos specjalnie do zbierania mater-
jalow do tego wydawnictwa, kiére — poza streszczeniami
z prasy — ma zawieraé wiadomosci o referatach nie ogla-
szanych drukiem, o nowych ustawach i rozporzadzeniach,
o ksigzkach, ukazujacych si¢ z dziedziny energetyki i t. d.

Whniosek ten postanowiono rozwazyé po zapoznaniu sig z
pierwszym zeszytem zamierzonego wydawnictwa.

3. Sprawy wydawnicze. P. prof. Stefanowski zawiada-
mia, ze posiadamy 2 prace, ktére nalezaloby wydaé: 1)
opracowane przez p. lurczynowicza materjaly z ankiety in-
wentaryzacyjnej wiatrakéw 1 2) materjaly z badan rozmiesz-
czenia torfowisk w okolicach Warszawy, wykonanych przez
p. Ptaszyckiego.

Postanowiono obie te prace wydaé w ,Sprawozdaniach
i Pracach PKEn.", wykonywajac zarazem z nich osobne od-
bitki, Koszt druku wydawnictwa o torfach przyjeto w wy-
sokosci do 1500 z}., map za$ do niego — ok. 300—400 zl.

Réwnoczesnic postanowiono zaczaé wydawnictwo map do
monografji o weglu brunatnym, w miare ich wykanczania.
Poruszong zas przez p. dyr. Siwickiego sprawe wydania pra-
cy o elektryfikacji w rolnictwie postanowiono rozwazyé na
nastepnem posiedzeniu, na ktére beda przygotowane dane
(co do kosztéw druku, mozliwosci finansowych, wysokosci
honorarjum autorskiego i t. d.) przez komisje, ztozona z pp.
“iwickiego, Stefanowskiego i Mikulskiego.

4. Organizacja Komisji Gazyfikacyjnej. Spraw
zono, wobec niemoznosci przybycia na posiedze:
Swierczewskiego,

5. Program prac Komisyj. P. Z. Rajdecki, przewo
cy Komisji paliwa stalego, zawiadomil
Komisja przystapita do prac nad ustaleniem tak zw.
efektywnych zasobow wegla. Mowea wyjasnil szczegc
znaczenie i program tej pracy. W jej wykonaniu Koz
utworzy badz 3 podkomisje w zaglebiach weglowych, |
tez porozumie si¢ z Akademja Gérnicza w celu powi
nia tej pracy z praktykami studenckiemi.

C Komisji ciepta odpadkowego mowil
prof. Stefanowski, komunikujac, iz zajmuje sie ona naj
sprawa wyzyskania rezerw cukrownianych w Poznanskiem
celow elektryfikakcji.

Komisja wojskowo - energetyczna, we'
o$wiadczenia p. dyr. Siwickiego, nowych zagadnien nig,
czela jeszcze rozpatrywad. i

Prace Komisji gospodarki elektryczr
omowil p. prof. Czaplicki, podnoszac, Ze ma ona w prog
mie 2 glowne zagadnienia: 1) opracowanie wnioskéw co ¢
szeregu spraw, zwiazanych z nowa ustawa elektryczng (w
runki koncesyjne, arbitraz i t. d.) oraz 2) opracowanie v
tycznych gospodarki elektrowni komunalnych,

P. prof. Rybezynski, méwiac o pracach Komisji Wo
nej, wymienil nastepujace jej zadania: 1) wspétu” ~°
pracach, dotyczacych zagadnien zbiornikow, ktore
sa obecnie aktualne na tle tegorocznej powodzi,
ujete przez Sekcje¢ wodna Komitetu Technicznege
stwa Komunikacji; 2) dalsza praca inwentaryz
ra do korca r. b. bedzie zakonczona (pozostaja
jewodztwa: Bialostockie i Slaskie); 3) udzi~
nad budujacemi sig zaporami (Porabka).

Komisja Torfowa, wedlug refera
toczki, zajmuje si¢ wykonczaniem instrukecj

Szafer nadestal projekt uzupelnienia instruk’
botanic  -—i)_
b, : dnia i godziny na posiedzenia Prezydjum. ..

sadnic.o postanowiono odbywaé posiedzenia nadal w sobt
ty od godz. 10 rano, najblizsze jednak zebranie postanowic
no zwolaé o godz. 17 w mieszkaniu p. dyr. Tolloczki.

7. Sprawy biezace: a) P. prof. Turczynowicz poruszy’
sprawe skasowania wykladéw torfiarstwa na wydziale inzy
nierji Politechniki Warszawskiej i podniésl, czyby PKEmn
nie uznal za wlasciwe poprzeé wznowienia tych wykladow
(w nieco innem ujeciu) na wydziale mechanicznym. P. prof,
Stefanowski wskazal, ze PKEn mégiby tylko ewentualnie
poprze¢ wniosek o utrzymanie tych wykladéw na wydziale
inzynierji. Postanowiono prosié p. prof. Rybczyiskies
0 porozumienie si¢ w tej sprawie z dziekanem wydzialu in%
nierji; jesli dziekan uzna list PKEn do Ministerstwa Wy
znan Religijnych i O$wiecenia Publicznego w tej sprawie za
pozyteczny, Prezydjum wysle go.

b) Postanowiono zakupié¢ dla bibljoteki PKEn referaty ze
Zjazdu naftowego w Londynie.

c¢) Whniosek p. prof. Turczynowicza o zorganizowaniu ze-
brania Prezydjum w Wilnie postanowiono oméwié na na-
stepnem posiedzeniu.

Na tem obrady zakonczono.

SPROSTOWANIE

W referacie p. inz. K. Siwickiego p. t. ,Rola toriu na tle
innych zrédel enmergji w Polsce”, zamieszczonym w Nr. 2
wSprawozdas i Prac PKEn" z r. b, na str. 9 wkradl sie
blad drukarski wskutek dwukrotnego powtérzenia tego sa-
mego wiersza. Zdanie referatu, zaczynajace sie od stow
(9-ty wiersz tekstu lewego tamu): Zagadnienie taniej ener-
gji powinno brzmieé¢ dalej: rozwiqzuje zawodowa elekiry-
fikacja przez centralizacje produkcji i t. d.

Ponadto poczatek ustepu drugiego tegoz lamu powinien
brzmieé: Paristwo, jako calo$é, interesuje si¢ nietylko ce
na... i t. d.

~a: Spétka - ogr. odp. ,Przeglad Techniczny”.

Redaktor odp, Inz. Czestaw Mikul_



	pt1934 - 0814
	pt1934 - 0815
	pt1934 - 0816
	pt1934 - 0817
	pt1934 - 0818
	pt1934 - 0819
	pt1934 - 0820
	pt1934 - 0821
	pt1934 - 0822
	pt1934 - 0823
	pt1934 - 0824
	pt1934 - 0825
	pt1934 - 0826
	pt1934 - 0827
	pt1934 - 0828
	pt1934 - 0829
	pt1934 - 0830
	pt1934 - 0831
	pt1934 - 0832
	pt1934 - 0833

