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Nowoczesne kierunki bud

4

(Dokoiczenie do str

powodu pilnej potrzeby, po wojnie, jeszcze wigksza
ilos¢ wagonéw IV klasy musiata by¢ zbudowanaz drew-
nianym szkieletem, poniewaz projekty konstrukeji Ze-
laznej nie mogly by¢ sporzadzone do$¢ predko. Dla
wszystkich innych wszakze rodzajéw wagonéw projektow kon-
strukcji drewnianej juz wiecej sig nie sporzadza. W nowych
ustrojach zwrécono najwigksza uwage na korzystna pod wzgle-
dem gospodarczym budowe i proste utrzymanie. Budowe szkie-
letu dla rozmaitych rodzajéw wago-
néw zupetnie ujednostajniono.

OWYy wagonéw 0sobowych.

Podat inz. M. Piechowski.

. 400, w Ne 34, r. b).

Wagony pociggéw osobowych. Zpowodu jedno-
rodnego uksztattowania rozmaitych rodzajéw wagonow, wy-
starczy omowienie w dalszym ciggu tylko nowych ustrojow
wagonéw IV klasy, zwlaszcza ze ich ustr6j, w przeciwien-
stwie do innych, istotnie odbiega od wigkszosci dotych-
czasowych konstrukcji, szczegélnie prusko-heskich. W prze-
ciwiefistwie do potudniowo-niemieckich, w prusko-heskich
wagonach 1V klasy byly przewidziane siedzenia tylko dla

czedei podroznych, podczas gdy
wieksza cze$¢ powierzchni byla prze-

Podwozia wagonéw przedziato-
wych, przejsciowych i do pociggéw
przelotowych s réwniez ujednostaj-
nione. Szkielet pudta wykazuje tylko
teroznice, ktére warunkuje rodzaj wa-
gonu, to znaczy, Ze odlegtos¢ migdzy
stupkami jest rézna, z powodu rézni-
cy diugodci przedziatow poszcze-
golnych klas. Wagony przedziatowe
i przejSciowe majg jednakowg diu-
gosé tak, ze podwozia réinig sig
tylko pod wzgledem szerokosci, za-
warunkowanej rodzajem budowy.
Wymiary zelaza walcowanego, bla-
chy, nitéw it. p.sa, z malemi wy-
jatkami, wszedzie zwykie handlowe
i odpowiadajg najnowszym normom.
Il0$¢ rozmaitych wymiaréw jest do-
prowadzona do mozliwie najmniej-
szej liczby i dostosowana tak .do
wagonéw pociagéw osobowych, jak
i do wagonéw pociagéw przeloto-
wych. Poszczegdlne czgsci, np. pla-
chy wezlowe i pofaczenia narozne,
uksztattowano bardzo prosto 1 jgd-
nakowo dla wszystkich wagonow.
Lane i kute czesci sg wykluczone,
o ile tylko bylo to mozliwe. Wy-
giete czesci sq tylko tam stosowane,
gdzie tego bezwarunkowo wymaga
budowa, naprzykiad przy ramach _
drzwiowych i stupkach wagonéw przedziatowych oraz wy-
skokach dachowych. Lecz réwniez i tu _quono do tego, aby
zginanie moglo by¢ wykonywane na zimno. Zakiady budo-
wy wagondéw i warsztaty sg teraz W mMOZnosci wyzyskania
korzystnego stanu rzeczy i trzymania w zapasie zelaza bez
wzgledu na rodzaje wagonéw. Nadanie naleznych ksztattow
poszczegbinym czgsciom umozliwia tanie wytwarzanie przy
pomocy najprostszych urzadzen.

osobowych 2-osi

Rys. 2. Podwozie i szkielet pudia wagonéw

przedziatowych.

znaczona na miejsca stojace. Dla po-
mieszczenia podréznych z wieksze-
mi paczkami, ktérych zabieranie
ze sobg bylo dozwolone, urzadzenie
takie jest zupetnie celowe. Przy prze-
jecit jednak kolei poszezegdlnych
krajow przez niemieckie koleje
rzadowe, zarzadano, by we wspol-
nych wagonach bylo przewidziane
dla kazdego podr6éznego miejsce
siedzace. Czy ta nowo§¢ w péinocno-
niemieckich stosunkach okaze sie
odpowiednig, wykaze to przysztosc.
Dotychczas zapotrzebowanie wago-
néw dla podréinych, jadacych
z duzemi bagazami, moze by¢ zaspo-
kojone z posiadanego duzego ilosta-
nu wagonéw dawnej budowy. W no-
wych jednak wagonach okolicznosé
te wzieto réwniez pod uwage, mia-
nowicie odpowiednie miejsca moga
by¢ uzyskane wprost przez usunig-
cie fawek do siedzenia bez jakiejkol-
wiekbgdZ przebudowy.

Wagony przedzialowe.
Wagon przedzialowy niemieckich
kolei rzadowych IV klasy konstrukcji
zelaznej posiada dlugosé pudla
12620 m i rozstep osi 8,6 m.

W przeciwienstwie do innych
rodzajéw wagonéw, tylko co drugi
przedzial posiada drzwi. Przez to, przy dobrem wy-
korzystaniu catkowitej rozporzadzalnej dfugosci, umozliwio-
no nadanie szczegélnie wielkiej diugosci przedziatom wej-
$ciowym. Z powodu prostego wyposazenia fawek do siedze-
nia, stalo si¢ mozliwem urzadzenie wygodnego przejscia
srodkowego przez caly wagon tak, ze pomimo ‘matej ilosci
drzwi — korzy$ci wagonu przedziatowego mogly by¢ zacho-
wane. Przez dwa ustgpy, znajdujace si¢ w $rodku, wagon

owych 4-tej klasy
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jest podzielony na 2 pomieszczenia jednakowej wielkodci,
kazde o 33-ch miejscach do siedzenia. Przy ustepach znaj-
dujq sie drzwi na zawiasach, tak, ze mozliwy jest podziat wa-
gonu, np. na pomieszczenie dla palgeych i dla niepalacych.
Lawki do siedzenia sg prawie zupetnie takie same, jak w wa-
gonach dawnych wirtembergskich, ktdre okazaty sig najdo-
godniejszemi. Przedzialy nie sg podzielone $cianami we-
wnetrznemi. Po6tki do bagazy znajdujq sig¢ przy Scianach po-
dtuznych i czotowych. Pod wigkszoscig fawek do siedzenia,
pozostawiono pomieszczenie wolne, a wigc moggce stuzy¢
do sktadania pakunkéw. Wszystkie okna posiadajg ramy me-
talowe i mozna je opuszcza¢é. Dla dostatecznego przewie-
trzania przy zamknigtych oknach, stuzy duza ilo$¢ wentyla-
tor6w Wendlera. Wagony posiadajg ogrzewanie parowe Pin-
tscha, hamulce powietrzne Kunze-
Knorra i o$wietlenie gazowe (gaz

) Wagony pociggdédw przelotowych: Budowa wa-
gondw pociggow przelotowych réwniez przeprowadza sie dla
wszystkich rodzajow zupetnie jednakowo. Diugo$é, szerokosé
i przekroje ich wszystkich sg jednakowe. Obrys rézni sig od
dotychczasowej konstrukcji tem, ze zwezenie szerokosci, wy-
magane dla umieszczenia stopnia i drzwi na zawiasach, do-
konywa sie stopniowo i przebiega skosnie, gdy dotychczas
$ciany boczne otrzymywaly ostry zatom. Dingoé¢ pudia wy-
nosi 19310 mm, zamiast dotychczasowych 19140 mm. Sredni-
ce tarcz zderzatkowych powiekszono z 430 do 450 mm. Przez
to umozliwito si¢ —— pomimo zwigkszenia dtugosci -— zmniej-
szenie odlegtosci sworzni obrotowych z 13250 do 13180 mm,
a zatem rowniez zmaiejszenie ograniczenia szerokosci.
Wagon posiada tylko 2 ustepy. Odpadniccie dotychczaso-

wego 3-go ustgpu, ktéry okazat sie

zbytecznym, i powiekszenie dtugosci

sprezony). Podloga jest wylozona
triolinem, réwnym pod wzgledem
wartosci najlepszemu linoleum i wy-
robionym z surowcéw niemieckich.
Waga wilasna wynosi 17700 Ig.
Prusko-heski wagon przedziatowy
IV klasy wazy w przyblizenin réw-
niez tyle, cho¢ dlugos¢ jego pudia
wynosi tylko 10500 mm i posiada
tylko 24 miejsca do siedzenia.

Przy wielkim rozstgpie osi,
z powodu latwej ich zwrotnodci,
zachodzi niebezpieczeristwo tarcia
klockow hamulcowych o obrecze;
dla zapobiezenia temu, stosowane
sgq przyrzady do przesuwania kloc-
kéw. Klocki hamulcowe igczg sig
zapomocyg drgzkow z kotami zapad-
kowemti, przymocowanemido maznic
i chwytajgcemi jedno za drugie,
przez co sg spgtane pomigdzy sobg
i z osig. W ten sposob osigga sie to,
ze odstep klockdow od obreczy zawsze
jest jednakowy.

Ustepy otrzymujg okna wy-

umozliwito  powigkszenie  iloSci
miejsc siedzgcych z 68 do 76. Po-
mimo to, waga wagonu wynosi tylko
okrggle 40000 kg, gdy ostatnie wa-
gony drewniane prusko-heskie wa-
zyly 46 500 kg. Waga wilasna, przy-
padajgca na jedno miejsce, zmniej-
szyla si¢ przeto z 684 do 526 Ikg.
Zmniejszenie wiec wagi wznosi
okraglto 23%. Wagony pociagow
przelotowych posiadajg wézki2-osio-
we amerykarskiej budowy, ktére
w wagonach prusko-heskich zacho-

wywaly  sie  dobrze; hamulce
powietrzne Kunze-Knorra; elek-
tryczne oS$wietlenie maszynowe;

zderzaki ustroju Uerdingen; ogrze-
wanie parowe Pintscha i wentylatory
Wendlera.

Wewnetrzne urzgdzenie wa-
gonéw pociagdw przelotowych od-
biega od dotychczasowego wykona-
nia na ogdt nieznacznie. Nowego
rodzaju wyposazenie otrzymaly je-
dynie przedzialy 1-ej klasy. Zasadni-

chylne, obracajace sig okolo osi po-
ziomej. Umozliwia to dobre prze-
wietrzanie, pomimo, Ze w przeci-
wiefistwie do okien opuszczanych,
przy oknie otwartem nie mozna
zajrze¢ do wngtrza. _

Podwozie i szkielet pudta sq polaczone w jedng catosé.
Gtéwne ramy podinzne leza w ptaszczyznie $cian bocznych.
Ta jest na calej wysokosci uksztaltowana odpowiednio do
przejecia pionowego obcigzenia. Widly mazniczne i resory sg
przymocowane do osobnych dzwigaréw pomocniczych. Nad-
zwyczaj mocno uksztaltowane polgczenia narozne umozliwia-
ja przeniesieriie na belki uderzen zderzakéw. W ten sposéb
réowniez unika sig osobnych podpér do przymocowania $cian
bocznych. Uksztaltowanie polqczen poprzecznych i zlaczenie
ich z belkami podiuznemi jest tak mocne, ze nic juz nie stoi
na przeszkodzie do zastosowania zderzaka $rodkowego wza-
mian zwyklych, zewngtrznych. Nalezy unika¢ zupetnie pod-
por ukosnych. Wzmocnienie narozne §cian bocznych osizga
si¢ przez przynitowanie blach pokrycia do stupkéw. Ramy
drzwiowe sg wygigte z zelaza Z-owego i ‘pofaczone z gérnym
pasem, réwnieZ z zelaza Z-owego, zapomoca katownika.

Wagony przejsciowe. Wagon przejéciowy zelazny
4-¢j klasy wykazuje takie same og6lne urzadzenie, jak wagon
przedziatowy. Drzwi przesuwne sg wykonane z zelaza. Sg one
zawieszone na szynie zapomocy tozyska (siodetka kulkowego).
W koncowych pozycjach opuszczajg sie one o okoto 5 mm
tak, ze po zamknigciu opadajq na podtoge, przez co u dotu
osigga sig szczelne zawarcie. U gory i po bokach szczelne
zamkniecie osiaga si¢ bez trudnosci. Sciany czofowe sg
uksztaltowane bardzo mocno. Przy konstrukcji drewnianej
zdarzalo sig, 2e tak drzwi, jak réwniez stupy Sciany czotowej
paczyty sig, czego nastgpstwem byt cigzki chéd lub nawet za-
cinanie si¢ drzwi. Wada ta jest teraz usunigta w najnowszej
konstrukcji zelaznej. Obecnie drzwi odpowiadaja wszystkim
stawianym im wymaganiom co do lekkiego chodi oraz szczel-
nego zamknigcia,

Rys. 3. Podwozie i szkielet pudta wagonéw
osobowych 2-osiowych 4-tej klasy,
przej$ciowych.

czo winny by¢ tam po 4 miejsca.
Siedzenia jednak sg tak nksztatto-
wane, ze przy przepetnienin wago-
nu réwniez 6-ciu podréznych moze
wygodnie pomiesci¢ si¢ w jednym
przedziale, jak dotagd mialo miejsce.
Przedzialy 1-ej klasy nie urzadza sig juz na konicu, lecz po-
$rodku wagonu. Szczegblng uwage zwrécono na wytrzyma-
10§¢ na uderzeniaprzy wypadkach. Sciany czotowe sg uksztat-
towane bardzo mocno. Dla zréwnowazenia ostabienia,
wywolanego przez drzwi boczne na koficach, — zwigzano
ciang czotowg z pudiem wagonu zapomocg dachu z moc-
nej blachy.

Wagony sypialne. Sypialne wagony 1 i2-giej klasy
sq wykonywane wedtug wyprébowanych wzoréw prusko-hes-
kich. Nowy jedynie jest zelazny szkielet pudta, dach koleb-
kowaty i konce, $cigte na ukos. Dla ruchu niemieckie-
go, nowo$§¢ stanowig takze sypialne wagony 3-ciej klasy.
Wymiary ich sg takie same, jak 1 i 2-giej klasy. Dtu-
go$¢ pudta wagonu wynosi 20200 mm. Budowa podwozia,
szkieletu pudta i t. d. jest uksztattowana tak samo, jak w wa-
gonach pociggéw przelotnych., Wagon posiada 12 przedzia-
téw, po 3 miejsca w kazdym, roztozone jedno nad drugiem.
Wyposazenie stanowig pluszowe poduszki, napetnione wto-
siem konskiem. Lezaki, gérny i dolny, sq umocowane na sta-
te, Srodkowy za$ moze byé opuszczony na déf i stuzy w cza-
sie jazdy dziennej za tylne oparcie tak, ze w ten sposéb pow-
stajg 3 wygodne siedzenia. Do wejscia na lezak gdrny stu-
23 wygodne schodki, ktére mogg by¢ sktadane. Cate urzg-
dzenie przedstawia si¢ bardzo dobrze, tak ze nalezy sig li-
czy¢ z dalszem wprowadzaniem tego rodzaju wagonow.

Wagony kolei drugorzednych. Dla linji drugo-
rz¢dnych, z duzemi wznjesieniami i licznemi tukami o ma-
tym promieniu wagony powyzsze nie nadajg si¢ z powodu
duzego rozstepu osi. Dlatego musiano_sporzadza¢ w tym
celu osobne projekty. Wagony drugorzqﬁnych kolei otrzy-
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mujg rozstgp osi 6,2 m. Wyposazenie jest uproszczone, ze

wzgledu na to, ze naogol jazdy nie trwajg zbyt ditugo, tak

ze osigga sig dalsze zmniejszenie wagi wiasnej, przypadaja-

cej na jedno miejsce. Pozatem zasadniczo sg one wykony-

\{;valng tak samo, jak wagony przejsciowe pierwszorzednych
olei.

Wagony bagazowe. W wagonach bagazowych
spotyka si¢ 3 rodzaje budowy, mianowicie: 4-ro osiowe —
dla pociggéw przelotowych i 2-osiowe dla pociggéw osobo-
wych i towarowych. Przedziaty dla nadkonduktora sa uksztat-
towane we wszystkich zupefnie jednakowo. Przedziaty te
w prusko-heskich wagonach bagazowych pociggéw przeloto-

wych dotychczas byly umieszczane po $rodku, azeby ochro-
1i¢ stuzbg pociagowq przy zderzeniach. Wzglgd ten odpa-
da jednak przy zelaznej konstrukcji, ktéra daje znacznie
wigkszg ochrong, wiec przedziaty te urzadzane sg obecnie
przy koricu wagonu. Przez to osiaga sie lepszy widok i wigk-
sze wykorzystanie pomieszczenia dla tadunkdw.

Wagony bagazowe pociagéw osobowych majg takq sa-
mg dtugo$¢, jak wagony osobowe.

Wagony bagazowe pociggéw towarowych sa budowane
réwniez z zelaznym szkieletem pudta i pokryciem z blachy
Poszczegélne czesci budowy wagonéw bagazowych wyko-
nywa sig, o ile mozna, scidle tak, jak wagonéw osobowycli-

Prognoza wezbran Wisly pod Warszawa.

Podat Wiadystaw Keollls, inz,

oniosto$¢ sprawy zapowiadania wezbran jest tak po-
wszechnie uznana, ze w chwili obecnej dyskusja do-
) tyczy¢ moze raczej kwestji stosowania tych lub in-
nych metod, niz celowosci samej prognozy. Tembar-
dziej da sie to powiedzie¢ o Wisle, ktorej wylewy dotkliwie od-
czuwa Warszawa, ze swemi nisko nad rzeka potozonemi przed-
miedciami. Zagadnienie, ktére mam zamiar nizej poruszy¢, na-
potykato dotychczas na nieprzezwycigzone trudno$ci, powo-
dowane podzialem dorzecza gtéwnej arterji kraju, Wisty, po-
miedzy pafistwami zaborczemi. Dopiero po odzyskaniu nie-
podlegtosci umozliwione zostalo normalne funkcjonowanie
stuzby hydrograficzne], a zawsze aktualna sprawa zapowiada-
nia wezbran uzyskata podstawy bardziej realne. Poza ujgciem
zagadnienia w ogdlnych zarysach przez p. J. Kwiatkowskiego
w artykule ,Przyczynek do przepowiedni wezbrar na Wisle“
(Przeglqgd Techniczny, r. 1920, Ne 1/2, 3) nie posiadamy prac,
poswieconych prognozie tego zjawiska, zwlaszcza zas opartych
na wigkszym materjale Zrédtowym. Uwagi niniejsze skreslo-
ne zostaly w wyniku opracowania danych za okres 25-letni,
w czesci za$ dotyczgcej samej prognozy opieraé sig bgda na
przyjetej obecnie sieci, sygnalizujacej stany wody, jakkol-
wiek z punktu widzenia doktadnosci rozwigzania, niekiedy
bytoby pozadane posiadanie bardziej rozlegtej sieci.

DORZECZE WISLY

Poal Warszaway -
Podziatka 1:5.000:000
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Rys. Dorzecze Wisty i stacje wodowskazowe.

Rys. 1 przedstawia czg$¢ dorzecza Wisty z rozktadem
stacji wodowskazowych, ktére podaja wiadomosci o codzien-
nych stanach wody telefonicznie do Warszawy.

W przebiegu kazdego wezbrania rozrézniamy dwa za-
sadnicze czynniki: czas i wysokos¢ fali; jednoczeénie sg one
przedmiotem wiasciwej prognozy. Pomijajac narazie kwestjg
wyznaczenia spodziewanego stanu wody, zbada¢ nalezy stan
przeplywu szczytu fali powodziowej na poszczegélnych od-
cinkach Wisty i jej doptywdéw. Badanie takie rozciggnigte
zostato na gorng Wistg (odcinek Krakéw — ujs$cie Dunajca),
Dunajec (odc. Nowy-Sgcz — ujscie), San (odc. Przemy$l —
ujécie), oraz odcinki Wisly: 1) ujécie Dunajca — Szczucin,
2) Szezucin — ujécie Sanu, 3) uj§cie Sanu — Zawichost, 4) Za-
wichost — Warszawa.

Potozenie wodowskazéw na wspomnianych odcinkach
podaje schematycznie rys. 2.
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_ Rys. 2. Schemat wodowskazéw na odclnku Warszawa — Krakéw.

Przy wyznaczeniu czasu przeplywu postugiwalem sie
metoda wykre$ing, ktéra w sposéb najbardziej przejrzysty
wykazywata przebieg szczytu fali i dawata ciggta kontrole
doktadnosci spostrzezen. W wykresach tych uwzglednione
zostaly wylgcznie fale, obserwowane na catej diugosci po-
wyzszych odcinkéw. Ustawiajac w kolumne odnosne stacje
wodowskazowe w porzgdku hydrologicznym, z zachowaniem
odlegtodci pomigdzy niemi w przyjetej skali, na linjach po-
ziomych odnotowano w kolumnach czasu dat¢ kulminacji
odno$nego wodowskazu. Po potaczeniu wyznaczonych w spo-
sob powyzszy szczytéw fal linjami prostemi, otrzymamy wy-
kredlnie przedstawiony przebieg wezbrania (rys. 3). Podo-
bnym sposobem sporzadzone zostaty wykresy fal dla Wisty,
Dunajcai Sanu dla lat 1894, 1899 i od 1900 do 1923. Postugi-
watem sie przytem danemi Centralnego Biura Hydrograficz-
nego M. R. P. Przy wykre$laniu linji postepu fal, systema-
tycznie dopuszczano ekstrapolacjg na odcinkach pomiedzy
ostatnia stacja wodowskazowa a uj$ciem rzeki. Pochodzgce
stad bledy sg stosunkowo niewielkie, gdyz odlegtosci te wy-
noszg zaledwie:

Jagodniki — ujscie Dunajca 7,618 km
Siedliszowice — uj$cie Dunajca (Dunajec) . .
Ujscie Dunajca — Karsy (Wista) . 5,320 km
Dabrowa Warszawska — ujécie Sanu (Wista) . .
Radomy$l — uj$cie Sanu (San) . . 10.344 m
Ujécie Sanu — Chwatowice (Wista). 5178 ,

7,050 Im
4,900 km
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Wobec wigc nieznacznych dlugosei tych odcinkdw,
z wielkiem prawdopodobiefistwem przyja¢ mozna, iz pred-
ko$¢ postepu fali w stosunku do nabytej na uprzednim od-
cinku predkosci, pozostaje niezmienng. Poza tem zastrzeze-
niem, wyniki otrzymane w drodze interpolacji lub ekstrapo-
lacji, uznane zostaly za watpliwe. Obliczone dla kazdej fali

. ) 1894y,
S‘t‘o(cje woodowskazo-
we 18 =VI 19-VI
4 h A
KRAKOW. . .lm#,s] 6«
+340
5%

Niepotomice..kim.
. {01 .4

4»5‘148\

wynikow, zestawionych w tej tabeli, zwracauwag¢ na zna-
czne wahania czaséw przeptywu. Stosowanie w takim wy-
padku wartoéci przecigtnych nie odpowiadatoby wcale rze-
czywistosci. Dlatego tez wylkorzystanie zdobytego materjatu
o tyle umozliwi najbardziej prawdopodobne wnioski, o ile
da sie wyznaczy¢ prawo, ktéremu ulegajq te odchylenia,

W pierwszym rzedzie nalezy zwrdci¢ uwagg na zalez-
no$¢ pomiedzy wysokoscig fali, a czasem jej przebiegu. Nie-
mniej wazng role odgrywa retencia koryta, gdyz po zalaniu
przez rzeke znaczniejszych terendw, wskutek raptownego
zwiekszenia przekroju, nastepuje zm.mejsz_eme_ prqdkoéc_i.
Wptyw tych czynnik6w dla rzeki Wolgi stwierdzit inz. I. Ci-
szewski w rozprawie: ,Zarys badann wiasnych nad posuwa-
niem si¢ fali wéd wiosennych na Wotdze i Newie* ?), Celem
zbadania formy i stopnia tej zaleznoSci, daty tabeli I zostaty
opracowarne metodg korelacji. Po wyeliminowaniu wynikéw
niedokfadnych, pozostate dane podzielone zostaty na grupy
odwrotnych zalezno$ci (w tabeli I podzielone linjami pozio-
memi) i dla kazdej z nich znaleziony zostal spéiczynnik ko-
relacji z rownania:

XXy Y
Sie roslocw:'ce..l.;;l:: ﬂgqé’:‘ o v ETXEE’Y
Popgdzyn ket ...kim \’2“ gdzie X,Y — sq odchylenia zmieunych (wysoko$ci fali i cza-
138,1 54 su jej przebiegu) od $redniej wartosci.
o \125 Spétczynniki te dla poszczegélnych odcinkéw wypadng,
Joagodniki "',‘slg‘fi" e e jak nastepuje:
et B 4 TR vt el F i e 1
Wista . . Krakéw —uj§cle Dunajcar = —+0,64 . .855>H>190
. R ) . = =021, 180> H>110
3. Wykres przeblegu wezbrania. » ujdcie Dunajca-—Szczucin = —0,86 . 450> H>410
. » ) .= +067 . 375> H>920
. . e . » Szczucin—ujécle Sanu . # = — 04l . . 460> H~>400
czasowe odleglosci kulminacji koficowych stacji wodowska- ” . , r= —079 . . 400>H~315
zowych w godzinach podaje tabela [ 1), Pobiezne przejrzenie . Zawichost—Warszawa . 7 = —0,01
TABELA L .
Czas przeptywu fali w godzinach na poszczegolnych odcinkach.
! Wista Dunajec Wista Wista . S an Wista
Krakéw —ujécie Dunajca| Nowy Sgcz—ujécie |UjScic Dunajca-Szczucin| Szczucin—ujscle Sanu Przemysl— uj$cie Zawichost —Warszawa
Stan | 5 | Stan | ¢y Stan | Czas Stan | (g Sten | Caes| | Stam [,
Data ozl Dott ol mmi Data | el Date (% [l Data et men]  Data P gyzw:
—
VII —1903| 452 | 20 |VII —1913| 405 | 25 [V —1909( 448 7 |V —1909| 450 | 27 [VIII—1913| 500| 68 |[I —1920| 399 | 59
VII —1899| 372 | 48 | VII—1906| 390 | 21 |VIl —1906]| 440 6 | VIl —1906 | 426 | 33,5/1X —1913| 444| 63 | VIl —1919]| 355 | 60
VII—1915| 352 | 45 | VII —1903| 365 25,5| VI —1906| 434 | 13 | VI —1894| 426 | 21 |VI —1894| 407 83 [ —1923| 352 | 55
VI —1894| 340 | 49 |VII —1913| 360 | 35 | VIl —1908 ) 416 | 14 |I —1920| 420 | 24 |V —1909( 354] 53 |VIII—1920| 350 | 48
I —1920| 248 | 33 (VI —1906| 350 | 25 |V —1912| 410 | 15 |VII —1913| 412 | 31,5/ VI —1900| 350 | 59 |X —1922| 321 | 59
VI —1906| 233 | 37 | VI —1894| 342 | 29,5| VII —1913| 410 | 15 |VI —1906| 407 | 28 | VIl ~1906| 820 51 | VI —1919 316 55
V —1908| 230 | 35 |VIN—I1906| 340 | 27 [VI —1901| 400 | 12,5|V —1912| 404 |30 |11 —1914| 312| 59 {11 — 19201 299 | 60
II —1923| 214 | 34 |IV —1913| 335 | 31,5/ 1l —1907 | 898 8,5|IV —1916| 402 | 14 |VII--1920| 280! 51 |VIII 1920} 297 | 60
VI —1901| 208 | 32 |VII —1919| 825 | 25 |1 —--1920| 394 7,5( VI, —1901 395 | 28 | VI —1901| 275] 60,5/ v —1921| 218 | 48
VII —1919| 208 | 31 |VII —1897| 320 | 20 [VI —1894| 375 | 10 VII —1899) 387 | 12,6) vIl —1899 | 228 61,5 lVI —1921] 217 | 56
IV —1916| 196 | 37 | VIII—1920| 320 | 27 VIl —1899| 373 | 14 |VIU—1913| 381 | 18 [IV —1919| 228 62,5 I —1921| 215 | 60
Y1 —1909| 195 | 45,5 VI —1913| 317 : 25 | VII—1918| 356 | 14 | VIl —1908| 353 | 33 |1l —1911| 200 63,51V —1921( 193 | 60
VII--1913| 180 | 23 |V —1912| 310 | 30 | VIl —1908| 355 | 12 |1V —1907| 346 | 25 |vi —1902] 189! 60 |V —1921| 175 | 66
X —1922| 178 | 23 [VII —1900; 310 | 31 |II ~—1923| 330 | 14 |VII —1919| 339 | 32 |V —1905! 165]| 65 VI —1921} 155 | 56
VII —1906| 175 | 46 |1V —1912| 290 | 82 |1V —1907 | 328 | 14 |VII—1915| 320 | 86 |VIII—1906] 148! 71
II —1903| 145 | 37,51 —1903| 260 | 29 | VI —1919| 320 |12 {X —1922| 320 | 25
VI —1907 | 140 | 36,5 VI --1902| 230 | 18 |V —1908| 310 | I1 [V —1908| 316 | 32
V. —I919| 136 | 31 |VI —1905| 215 | 18 [VII —1915| 300 1?,5 I —1903| 296 | 22
VII —1913| 124 | 345 X —1922| 298 | 10 [IX —1904| 218 | 20
I —1908 120 | 45 IX —1904| 222 | 7 "
Vv —1911| 110 | 35
I —1907 95 | 28
VI -1922| 62 | 29
X —1904| 50 | 26
i

" Por. Dr. S. Pawlowski .Predkos¢ fali wezbrania w gérnem do-
izeczu Wisty*, Czasopismo Techniczne, 1911 r, str. 172.

) ¥} Sprawozdania i Prace Warszawskiego Towarzystwa Politech-
nicznego, 1923, 1. II, zeszyt 3.

) G. U. Yule. Wstep do Teorji Statystyki, str, 187 i d.
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Znaczne wartosdci spolczynnika korelacji dowodza, iz
nie mozemy pomija¢ zaleznosci pomigdzy wysoko$cig fali
a czasem jej przebiegu. Nalezy zwrdci¢ uwage, iZ otrzyma-
ne spotczynniki korelacii stwierdzajq istnienie linowej zalez-

b Ss0

Stany wody w ¢m.

Dia odcinka Zawichost — W - i
nania zaleznosSci migdzy badanemi czynnikami staje sie nie-
mozliwem, o czem $wiadczy maly spétczynnik korelacji
(r = — 0,01). Czas wi¢c przeptywu mozna prayjaé réwnym
czasowi najczesciej vbserwowanemu, czyli
okoto 60 godzin.

Juzz powyzszego zestawienia spétczyn-
nikéw korelacji wynika, ze na niektdrych od-
cinkach istniejg dwie odwrotne zaleznosci po-
migdzy badanemi czynnikami. A wigcw pew-
nych granicach wysokosci poziomow, czas
przebiegu maleje z obnizaniem si¢ stanéw,
w innych wzrastajace stany odpowiadajgco-
razto krétszym czasom przebiegu fali. Swiad-
czg o tem znaki przy spéiczynnikach, blizej
jednak charakter tej zaleznosci stwierdzaja
itmieszczone wyzej réwnania.

Otrzymane proste wykre§lone zostaly
narys. 4. Ogo6lnie zatem biorge, zmienno$é
czasu przebiegu fali powodziowej postepuje
wedlug linji famanych.

Przechodzac do predkosci postepu fali
na odcinkach pomiedzy ostatnim wodowska-
zem a ujSciem kazdej z rozpatrywanych

Rys. 4. Zaleznosdci stanu wody od czasu przeplywu fali.

nosci; tem wigksza bytaby ona, gdybySmy mogli ustali¢ pra-
wo zmienno$ci wediug krzywej. Dla celéw jednak praktycz-
nych zatozenie takie w zupefnosci sprosta zadaniu.

Przyjmujqc postaé rownania prostej

T=aH + b,

gdzie T — czas przebiegu fali na danym odcinku w godzi-
nach, H — stan wody w e¢m, spéiczynniki a, b znajiziemy
metodg najmniejszych kwadratow.

W ten sposéb otrzymano nastgpujgce réwnania:

Dla odcinkéw:

Nowy-Sacz — ujscia (Dunajec) T = 44 — 0,06 H gdzie 405>H>290

Przemyél—uj$cie (San) .. P=1T71 —~007TH , 355>H>165
Krak6w —ujécie Dunajca (Wista) T'= 21 - 0,07 H , 355>H=>190
» » - .. . T=43 — 006 H ., 180>H>110
Ujécie Dunajca — Szczucin T=97 ~02 H , 450>H>400
" ” " T= 2-+003H , B375>H>%0
Szczucin — ujécie Sanu (Wista) 7 = 58 — 0,06 H ,, 450>H>400
» n » " T =118 — 0,26 H »  400>H=>320

rzek, nalezy stwierdzi¢ nieznaczne waha-
nia czasowych odstepow kulminacji. Jesli
weZzmiemy pod uwage, ze obserwacje nad-
zwyczajne prowadzone sg z doktadnoscig
QO 2 — 3 godzin, bedziemy mogli uwaza¢ wahania te za nie-
istotne, prawie od wysokodci fali niezalezne i co do wartoéci

swej rowne wypadkom najwiekszej liczebnosci. Zatem dla
odcinkéw:

Siedliszowlce — ujscie (Dunajec) . od 1~4 godz. v 25 godz.
Radomys$l — ujscie (San) . w 2~5 n &85
Jagodnildl — ujscle (Wista) p 258 , 35 .,
Ujécie Dunajca — Karsy . wl=356 , o2 ”
Dabrowa W. — uj$cie’Sanu . s 1-8 w 2 "
Ujscie Sanu — Chwalowice . » 1—38 w 2 »

Podane wyzej wykresy (rys 4) oraz dane liczbowe roz-
wigzujq pierwszg czg$¢ naszego zadania, dajac odpowiedz co
do czasu, w ciggu ktérego fala, o wysokosci zaobserwowane;j
na jednym z wodowskazow zasadniczych (rys. 1), przebiega
badany odcinek.

(d. n.).

Przyklad masowego wytwarzania samochodowej skrzynki zmianowej.’

Opracowat Z, P.

rtykut niniejszy ma na celu omdéwienie na jednym
konkretnym przyktadzie trudnodci, na jakie trafia
dazenie do osiggniecia zamienno$ci czgSci.

A wiec przy produkcji masowej bardzo wazng jest spra”
wa tolerancji, gdyz idac z tolerancjami za daleko w kierunku
doktadnosci, nietylko podrazamy koszta wyrobu, lecz czgs-
to produkcja staje sie niemozliwg ze wzgledu na posia-
dane obrabiarki. Jezeli damy zbyt duze tolerancje, mozemy
otrzymaéwyréb nie nadajgcy sie do uzytku, lub pracujacy
wadliwie. Nalezy zwraca¢ baczng uwagg, jak pracitjg wykonane
maszyny lub aparaty i w zaleznosci od tego podnosi¢ lub
obniza¢ wymagania doktadnosci. : :

Przed przystapieniem do wytwarzania zamiennego czg-
Sci, nalezy sporzadzi¢ spis przyrzgdéw, uchwytéw, mocowa-
det, narzedzi i sprawdzianéw potrzebnych przy wytwarzaniu.
Czesto zjawia sie pytanie przy kupnie obrabiarek, jakgq ma-
szyne nalezy kupié: specjalng czy tez uniwersalng., OL6z nie
nalezy i§¢ za daleko w kierunku specjalizacji, raczej lepiej
wybra¢ maszyny proste, ktére mozna u2y¢, stosujgc odpo-

") Wedtug ksiazkl: Principles of Interchangeable Manu-
facturing, by Earle Buckingham A. S. M. E,, T. A. E,, Inz. Pratt-Whitney
Co New York, 1921

wiednie mechanizmy i narz¢dzia, do kilku réznych operacii.
Maszyny proste majg zalety: 1° taniosci; 2° uzycia do innej
operacji w razie zmiany w produkcji. Maszyny uniwersalne
majg wigksza racj¢ w fabrykach matych, gdzie maszyn rozno-
rodnych brak i jedna maszyna musi stuzyé do bardzo réznych
celdéw, w fabrykach za$ wiekszych, pnsiadajacych duzq rézno-
rodnos¢ maszyn, nie nalezy ich uzywaé, z powodu wyzszej
ceny, .

Przy kupnie maszyny bardzo duZe znaczenie posiada
cena maszyny; jest wskazanem jednak nie kupowac maszyn
tanich, w ktorych tanios¢ wyraza sig przez niedbale wykona-
nie i gorszy materjat. Tanio$¢ maszyny powinna by¢ uwarun-
kowana raczej prostszg budowa. Maszyna zaopatrzona w rézne
uniwersalne przyrzady, a wykonana niedbale i ze zlego ma-
terjatu, nie pozwoli nigdy na rozwinigcie produkcji zamiennej,
a to z powodu niedoktadnosci maszyny; natomiast dobrg i do-
ktadng prostg obrabiarkg¢ mozemy zaopatrzy¢ juz w fabryce
w potrzebne przyrzady { uchwyty i otrzymac maszyng stojacq
na wysokos$ci zadania. Jednem stowem nalezy wystrzegaé sig
tandety.

Nigdy nie mozna mie¢ pewnosci, czy produkcja nie ule”
gnie zmianie, i dlatego nalezy zwracaé uwage na moznosé
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przystosowania maszyny do innej produkcji. Jedna z fabryk
zegarkéw w Anglji produkowala w czasie wojny zapalniki do
szrapneli; $wiadczy to o duzej przystosowalnosci maszyn tej
fabryki do produkcji znacznie rézniacej sig od poprzed-

na tuz pod narzedzicm tngcem; czgSci mocujace powinny
by¢ tez odpowiednio niocne, aby uniemozliwi¢ jakie§ prze-
suniecie. sie przedmiotu pod naciskiem, a rowniez zniesé
drgania. Nigdy nacisk giéwny nie powinien by¢ przeno-
szony przez zacisk uchwytu, a tylko przez
jego podstawe.

Punkty mocujgce i podtrzymujgce
powinny by¢ fatwo dostgpne, aby je mozna
byto oczysci¢ z widréw i brudu. Poza-
tem mocowadio powinno umozliwiaé lat-

Rys. 1 i 2. Widoki oraz przekréj
samochodowej skrzynki
zmianowe].

we samoczynne usuwanie si¢ wioréw
w czasie obrobki. Mocowadio winno by¢
proste, nieskomplikowane i nie za dro-
gie; powinno sig oplaca¢ ze wzgledu na
czas, dokladno$é¢ i mozliwos¢ pracy ro-
botnika malo wykwalifikowanego, nie
moze by¢ niebezpieczne dla obstugi, oraz
powinno dawaé¢ mozno$¢ obserwowania
narzedzia podczas pracy.

Do tych wszystkich warunkéw do-
chodzi sig tylko ciagla pracg nad uchwy-
tamiicigglemich ulepszaniemiupraszcza-
niem.

Ekonomja na polu konstrukeji
uchwytéw daje mozno$¢ standardyzacjt.
Rézne czesci sktadowe mocowadel, jak
trzpienie wiertnicze, kotki lokalizujace,

punkty oporowe, zaciski, plyty podtrzy-

mujgce i t.p., przedstawiajg wdzigczne

niej. Kwestja wyboru: rewolweréwka -] ; prze

czy tokarka zwykla jest uzalezniona od g B ke sl 4  pole dla normalizacjl.
charakteru samej produkeji. R %j_.._/ 4 — - - Aby przystgpi¢ do produkcji o za-
Rewolweréwka jest z zasady przy- @ T miennosci czedci, nalezy _spraw’dz:lé sta-
tg(;)to_wana do Qbrobfl]u \ze_]s_zycr_x (}j)rfjd(rimo- . ran*mle wszyistglei{;ngsz%ny i zorgar{}ch)lwz;é
w i wymagajacych mniejszej doktadno- e A4 stalg kontrolg doktadnoscimaszyn. Uchwy-
$ci, a duzej liczby operacji drobnych; przy h% ty i narzedzia mogg by¢ bardzo doktadne,

16225855

operacjach trwajacych dtuzszy czas, lub

cigzszej obrébce, wskazanem jest nzycie ||
tokarek prostszych. Jezeli produkcja ma
by¢ bardzo masowa, to rewolwerdwka

]
E J80:8°

ale gra osiowa wrzecion, niedoktadno$¢
prowadnic mogg zahamowa¢ calkowicie
b cze$ciowo produkcje. Niedawno taki
wypadek zdarzyt sig w jednej ze wzo-

czesto moze oddaé¢ duze ustugi,™ nato-
miast przy produkcji masowej, ale nie w wielkim styly,
moze okazac sig, Ze rewolwerdwka moglaby pokry¢ kilka-
krotne zapotrzebowanie; w tym wypadku tokarka prosta, jako
tansza, bedzie bardziej wskazana.

Skrzynki uchwytowe i mocowadta sg wykonywane
z doktadnosciq zalezng od celu; przy operacjach zdzierania
wykonywa sie je mniej dokfadnie, niz przy wykaficzaniu.
Glowng uwage zwracamy na wzajemne wymiary i-doktadnosé¢

ZAcISk 70535

ZACISH? C
WYROWNAWCZE

!

USTAWIC

PROSTOPADLF

CENTROWAC
A

NADLEW
CENTR.

| m—

[FZILZ1]  (Prowaonice cenia_

Rys. 3. Rysunek operacyjny wyjadniajgcy wiercenie redniego tozyska.

kofica ciefiszego.

punktéw mocujgcych; rozumie sie, ze tolerancja dla uchwytu
jest mniejsza niz dla przedmiotu obrabianego; zalety moco-
wadta, dokiadnos¢ jego wykonania i ustawienia poznajemy
w pracy. Kierujemy si¢ tu zdaniem: skoro przedmiot obra-
biany wychobezi dobry, wiec i mocowadlo jest dobre.

Przy projektowaniu mocowadta nalezy mie¢ na uwadze

drgania maszyny i narzgdzia; mocowadio powinno drgania -

te usuwad, a przynajmniej nie powiekszaé ich. Mocowadlo
powinno przejmowac caly nacisk narzedzia bez sprezyno-
wania; czgsSci przejmujgce nacisk powinny byé odpowiednio
grube i wspiera¢ si¢ bezposrednio na kadiubie maszyny.
Oprécz tego cze8C przejmujgca nacisk winna byé umieszczo-

- rowo urzgdzonych fabryk polskich, ktora
otrzymata maszyny uzywane i nie dos¢ starannie §prawdzﬂa
je przy rozpoczeciu produkeji. Okazato sig pdiniej, Ze ma-

Rys. 4. Widok z przodu mocowadia do wiercenia érednlego tozyska
) w waskim kosicu.

szyny mialy ,wrzeciona i prowadnice Zle dotarte; mimo wiec
bacznej uwagi zwrécone] na uchwyty i narzedzia, fabryka
nie mogia w ciggu dluzszego czasu rozwingé swej pro-
dukcji normalnej.

~ Przy wykdnywaniu uchwytéw i mocowadet; stosujemy
dwie metody. Powierzamy wykonanie mocowadta jednemu
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robotnikowi, lub bardzo matej ich grupie pracujacej wspdlinie.
Robotnik wykonywa mocowadlo sam od poczatku az do wy-
konczenia. Druga metoda, to rozbicie catej roboty na po-
szczegolne operacje wykonywane przez roznych ludzi,

Przy pierwszej metodzie czas zuzyty na prace przy mo-
cowadle jest dluzszy, gdyz jeden czlowiek nie pracuje zwykle
sprawnie na réznych maszynach. Zato zaletg tej metody jest
szybsze wykonanie, co zwlaszcza przy robocie jednego bra-
kujacego mocowadta, lub nagle popsutego, odgrywa znaczng
rolg. Przy drugiej metodzie przedmiot wedruje od operacji
do operacji, czekajgc czgsto diugo na swa kolej, i czas w cig-
gu ktérego wykonywa sig jest diuzszy. Jezeli rozpoczyna-
my produkcje i wykonujemy wiekszg ilo§¢ mocowadel, a ter-
'min rozpoczgcia produkcji nie jest bliski, mozna rozbi¢ wy-
konywanie uchwytow i mocowadet na poszczegd6lne operacje.

£
* ES

Dla zrozumienia niektérych gidwniejszychoperacii przy
obrébce samochodowej skrzynkizmianowej, zalgczamy rysun-
ki oraz fotografje uchwytéw, uzywanych dla zamocowania
‘przedmiotu na obrabiarkach.

Konstrukcje skrzynki objasniajg rys. 112, Obrébka
odlewu tego wymaga powyzej40 operacji, a poniewaz niekto-
e z nich sg do siebie podobne, rozpatrzymy tylko najciekaw-
sze z nich,

Nalezy zaznaczy¢, ze rys 112 nie sg kompletne, gdyz
-duzo wymiardw i szczegotow, ktdre nie dotyczg rozwazanych
-operacji, umy$lnie opuszczono.

Pierwszg operacjq bedzie trasowanie odlewu, ktére nie
‘wymaga specjalnego opisu.

Drugg operacjq jest wiercenie gtéwnego otworu tozys-
kowego 4, jak to jest pokazane narys. 3 (operacyjnym).

Rysunki operacyjne sg bardzo wazue zardwno dla kon-
struktora narzedzi, jak majstra i robotnika. Kazdy rys. opera-
-cyjny zawiera tylko rzuty 1 wymiary potrzebiie przy danej ope-
racji.

Rysunek taki moze nie zawierad wszystkich szczeg6téw
-calosci, a tylko ogdlny s<kic z koniecznemi dla orjentacji
szczegbtami, oraz wskazowki, dotvezgce obrdbki i zamoco-
wania. Na rysuunku tym sq wykreslone doktadnie tylko po-
wierzchnie podlegajgce obrébce przy danej operacji, wraz
z powierzchniami orjentacyjnemi. Jako przyktad stuzyé mo-
garys. 3,7 ill, naktérych opussczono zbyteczne przy da-
1ej operacji wymiary i szczegoly.

Rys. 5. Widok tylny mocowadia, uwidoczniajacy mechanizm dzialajacy

na zaciski wyréwnawcze.

W ten sposob Wykluczamy_‘moZl_i\w‘o?s’é__p._omy%ek i daje-
‘my robotnikowi moznos¢ szybszej orjentacji, gdyZ ma on na
rysunku wskazéwki, ktorych na'zestawieniu zrobi¢ nie moze-

my. Czgsto przyzwoity odreczny szkic wystarcza do osiag-
nigcia celu. Co do wskazéwek, to zaznaczamy, Ze nie nale-
zy tu przesadzaé, a dawac tylko wskazowki wykazujace. po-
rzgdek operacji oraz rozmieszczenie powierzchni i punktéw
zamocowania. Prostsze operacje, nie wymagajgce specjal-
nych wskazéwek, wykonywa si¢ bez rysunku. Gdy mamy
w warsztacie dobrze rozwinigty system rysunkow warsztato-
wych, to korzysci tego uwydatniajg si¢ wybitnie przy kalku-
lacji czasu obrébki.

Wykonanie rysunkow instrukcyjnych moze byé powie-
rzone kilku kreslarzom nalezgcym do zespolu pracownikdw
tegoz warsztatu, lub tworzgcych osobng jednostke organiza--
cying.

Uchwyt uzyty przy wierceniu otwordw w skrzynce
zmianowej.

Operacja ta moze byé wykonana wieloma sposobamii.
Skrzynka uchwytowa jest pokazana na rys. 4, 5i6.

Rys. 6. Zestawienie moco-
wadla wedlug rys. 4 | 5,

T

f—— —— =

Najwazniejsza czynnoscig jest staranne scentrowanie
(wyposrodkowanie) obrabianej skrzynki w specjalnie skon-
struowanej skrzynce uchwytowej. Po zamocowaniu przed-
miotu w uchwycie, rola robotnika sprowadza sig do obserwo-
wania przebiegu operacji. Zatadowanie skrzynki obrabiauej
ma przebieg nastepujacy: w uchwycie otwieramy blat E (rys.
4),wsuwamy obrabiang skrzynke wzdtuz listw kierowniczych
H, do zetkniecia sie powierzchni B (rys. 2) z Zebrem A (rys.
4). Nadlewy orjentacyjne muszg sig zetkna¢ z guzikami B.
Tym sposobem umieszczamy skrzynke doktadnie wzgledem
jednej ptaszczyziny. Sruba mocujaca €' osadzona pod katem
do ptaszczyzny poziomej, przyciska obrabiany przedmiot do
listew H i zebra 4.

. Z bokn skrzynki uchwytowej (rys. 6) jest osadzona na
dwuch fozyskach $ruba. Jeden jej koniec jest prawo-, drugi
lewozwojny. Na koficach Sruby znajdujgq si¢ dwie nakretki
z wgtebieniami, w ktére wchodzg dwie dZwigienki. Osie obro
bu dzwigienek sg na odlewie skrzynki uchwytowej. Drugie
konce dzwigienek osadzono w nacigciach watkéw dociskowych
@. Obracajac $rube kétkiem recznem, zblizamy lub oddalamy
jednocze$nie korce watkéw i tym sposobem zaciskamy obra-
biang skrzynke. Podczas réwnomiernego zblizania sig wal-
kéw, o§ otworu przedmiotu obrabianego pozostaje nieru-
choma. Skrzydio E i $ruba dociskowa F stuzg do komple-
tnego zamocowania skrzynki zmianowej. Poniewaz w tym
wypadku przedmiot obrabiany jest stosunkowo duzy, bytoby
trudno zaprojektowa¢ uchwyt, w ktérym przedmiot zamoco-
wywalby sie jednym lub dwoma ruchami reki.

Do tego celu nadatyby si¢ uchwyty hydrauliczne i pne-
umatyczie, ktére jednak w praktyce sg mato uzywane.
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Z rysunkéw i opisu widaé, Zze konstrukcja rgcznych
skrzynek mocujgcych jest bardzo prosta, gdyz ma mato po-
wierzchni obrabianych, daje si¢ fatwo oczyszczaé i moze
by¢é z powodzeniem obstugiwana przez robotnika niefacho-
wego.

d Trzecia operacja skiada sig z wiercenia i rozwiercania
giéwnego otworu lozyskowego D (rys. 2) oraz z toczenia
koinierza F (rys. 1) i wystepu centrujacego F. Operacja ta
jest dokonywang na tokarce Porter & Johnston'a.

Dodatkowy przyrzgd wustala potozenie skrzynki na
trzpieniu, przechodzacym przez otwér wywiercony w poprze-
dniejoperacji. W ten spos6b ustanawia sig i zaciska przedmiot.

Dwa nadlewy na korpusie skrzynki stuzg do obracania
przedmiotu; nadlewy te sg usuwane po ukonczonej obrdbce.

Kolnierz E 1 0§ otworéw A i D stajq sig powierzchniami
orjentujgcemi zamocowania przy wielu nastepnych opera-
cjach. '

(d.c.n)

Sprzezone silniki spalinowe.

nz. E. A. Sperty w New-Yorku, znany wynalazca i prezes
towarzystwa, pracujgcego od przeszio 30-u lat nad ule-
pszeniem 8ilnikdw, podaje ') szereg szczegdidw o silni-
kach sprz¢zonych; ktére powinny zainteresowa¢ techni-
kéw, obeznanych z temi zagadnieniami. Sprzezony silnik
spalinowy ma wyroinia¢ si¢ w pordwnaniu z normalnyni
Diesel'a tej samej mocy znacznie mniejszgq wagg na KM (10
do 20 razy), wiekszq sprawnodcig mechaniczng, znaczng osz-
czgdnoscig w zuzyciupaliwa, uproszczong budows, bezposred-
niem dzialaniem rozprezania spalin w ciggu dluzszego
okresu czasu i bardziej rOwnomiernym biegiem.

Inz. E. A. Sperry dowodzi racjonalnosci zasady wyso-
kiego sprezania; silnik odpowiadajacy powyzszym warun-
kom zostat z powodzeniem wyprébowany przy zastosowaniu
czterosuwu do cylindréw wysokiego ci$nienia i dwusuwu
do cylindréw niskopreznych.

Omawiajqc doniostq prace inzyniera-komandora Haw-
kes’a o badaniach admiralicji angielskiej nad silnikamiDie-
sel'a, stwierdzit w r. 1920 prof. Watkinson (dyrektor znanego
laboratorjum przy uniwersytecie w Liverpool), ze nalezy uz-
na¢ siloik spalinowy obecnej doby za bardzo nieekonomicz-
ny i ze jedyng drogq przysziego postepu jest sprzezone dzia-
fanie tyclh silnikow, jako posiadajacych znacznie wigksza
skalg rozporzadzalnych ci$nien bez zjawiska kondensacji —
tej wady sprzgzonych maszyn parowych.

Dazenia konstruktorow ze$rodkowane byly dotychczas
na poszukiwaniu sposobéw zwiekszenia mocy poszczeg6l-
nych cylindréw w silnikach dziatajgcych wedtug ogélnie
znanego systemu Diesel’a. Nie osiggnigto jednak zwieksze-
nia mocy bez pogorszenia stosunku wagi na KM, wynoszg-
cego dla silnikéw okretowych 25 kg/KM.

Tymczasem inZ. Sperry przytacza wypadek, gdy jeden
z siluikow sprzezonych, zamowionych przez rzad Standéw
Zjednoczonych, wazyt2,5 kg/KM. W ten sposéb zblizamy sig
poniekad do silnika lotniczego pedzonego ciezkim olejem,
usuwajgcego niebezpieczenstwo pozaru.

Przyczyng znacznej wagi we wszelkiego rodzaju silni-
kach systemu Diesel'a jest bardzo ograniczona ilo$é¢ powie-
trza i tlenu w przestrzeni kompresyjnej, ktorej wysokosé
(przy S$rednicy réwnej Srednicy tloka) réwna sie zaledwie
!/50 skoku. Proby powiekszenia pojemnodci przestrzeni kom-
presyjnej doprowadzily do zbyt niskich temperatur spreza-
nia i spalania, dlatego tez silniki mniejszej mocy systemu
pot-Diesela posiadajg mniejszg sprawnosé, sa ciezsze do roz-
zucku i mniej zyskowne pod wegledem wagi.

Wydech wsilniku

Cylinder iprzgzonym

Wys. Prez
o T T T s m— e — o e
“bydech w wyklym  sinika

Rys. 1. Wykres indykatorowy silnika Diesela.

Junkers faczy dwie przesirzenie kompresyjne systemem
przeciwlegle dzialajacych tlokéw (podobnie jak dawne sil-
niki samochodowe ,Léon Boleé“). Silnik ten posiada jednak
ogblng wade dwusuwdéw, mianowicie czesciowe tylko sma-

) Mechanical Engineering, Styczen 1924.

rowanie pier§cieni w miejscach, ktéremi tlok odstania otwo
1y wydechowe.

Po przeprowadzeniu osi X—1Y na wykresie Diesel’a
(rys. 1) jest jasne, ze cze$¢ krzywej rozprezania po lewej stro-
nie tej osi, jako odpowiadajaca wyzszym ci$nieniom, winna
mie¢ miejsce w cylindrze wysokiego cisnienia, tymczasem
gdy dalszy cigg tej krzywej (zwtaszcza przediuzenie przery-
wane linji rozprezania) — odpowiadajgcy niskim ci$nieniom,
winien zachodzi¢ w odpowiednim cylindrze niskiego ci$-
nienia.

Jest to zasadnicza idea sprz¢zonych silnikéw spalino-
wych. Pionowa linia X —Y dzieli réwniez krzywa sprezania
na dwa okresy — niski i wysoki; ten ostatni ma miejsce we-
wnatrz cylindra wysokiego ci$nienia podczas drugiego suwu.
Wobec tego,ze cisnienia ponad 35at sq praktycznie osiggaline
przynajmniej przy dwustopniowem sprezaniu, stary system
sprezania jednostopniowego zostat zarzucony i w nowocze-
snym sprzezonym  silniku spalinowym zastosowano dwusto-

NN

_pniowe sprgzanie.
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Rys. 2— 6. Wykresy obiegéw w silniku sprzezonym.

_ Sprezanie dwustopniowe umozliwia operowanie daleko
wigkszemi objgtosciami gazu w przestrzeniach kompresyj-
nych, kilkakrotnie przewyzszajgcych pojemnosé tychze w silni-
ku Diesel'a; przytem bardzo fatwo udaje sie doprowadzi¢ te
znaczne objetosci sprzgzonego powietrza do nalezytego cis-
nienia i tlemperatury zaptonu w chwili wtrysku paliwa.

Znaczna pojemnos¢ gazéw roboczych wsilnikach sprze-
zonych umozliwia tatwg budowe lekkiego silnika przy ko-
rzystnym stosunku ochladzanej powierzchni do jednostki
szeSciennej gazu, kidry to stosunek przestaje tu byé czyn-
plklem miarodajnym, w odréznieniu od Diesel’a, gdzie po-
jemnos¢ przestrzeni kompresyjnej jest bardzo nieznaczna w po-
réwnaniu z duzg powierzehnia chlodzenia.

. Zwigkszanie pojemnosci przestrzeni kompresyjnej sil-
nika sprzgzonego fest daleko szybsze niz jej powierzchni chio-

dzonej, co jest zwlaszcza widoczne w cylindrze niskiego ci~
$nienia.
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Wobec znacznej pojemnosci przestrzeni kompresyjnej,
znikaja trudnosci bezposredniego mechanicznego wtryski-
wania paliwa poSledniejszych gatunkéw o mniejszej wartosci
opatowej. - ]

Z praktyki bowiem jest wiadome, ze gdy tylko stru-
mien paliwa natrafia na chlodzone, lub nawet rozgrzane do
czerwonosci scianki — sprawnos¢ silnika spada. Tu za$ prze-
nika rozpylone pod postacig mgly paliwo w gtab masy spre-
zonego gorgcego powietrza, spalajgc sie catkowicie we
wszystkich kierunkach i nie natrafiajgc na chtodne $cianki.

Pojemnos¢ przestrzeni kompresyjnej silnika sprzgzo-
nego jest tu tak znaczna, Ze catkowite przesunigcie w dét
ttoka w cylindrze wysokopreznym w czasie rozprezania wy-
wotuje tylko czg§ciowy spadek ciSnienia, umozliwiajgc dal-
sze rozprgzanie w cylidrze niskopreznym duzej ilosci spalin
o dostatecznem cid$nieniu, by tiok (o 6, 8 a nawet 10-cio-
krotnej powierzchni ttoka wysokiego ci$nienia) doszed! do
kofica swego skoku przy ciSnieniu wyzszem od atmosferycz-
nego. W ten sposéb uzyskuje sig stopien rozprezania 120: 1,
gdy tymczasem w silnikach samochodowych wynosi on 4:1,
w silnikach za$ Diesel'a 12:1. Przytem osigga si¢ daleko
wigkszg sprawnod¢ indykowang i nizszq temperaturg spalin
wydechowych.

Dziatanie silnika spalinowego sprzezonego jest naste-
pujace.

Silnik posiada 3 cylindry; ‘2 tloki cylindréw wysoko-
preznych (W. P.), mieszczacych si¢ na obydwu koncach watu,
dziatajq w czterosuwie przy przesunieciu wybuchow o 360°.
Gdy ttoki tych cylindrow znajdujg si¢ w dolnym martwym
punkcie (D. M. P.), w koficu suwu rozprezania, jest otwie-
rany na zmiang jeden z zaworéw przelotowych, komuniku-
jacych sig¢ z cylindrem niskopreznym (N. P.), ktérego ttok
jest osadzony na wykorbieniu przesunigtem o 180° wzglgdem
dwu poprzednich i miesci si¢ pomiedzy niemi.

Praca w cylindrze N. P. dokonywa sie w dwusuwie. Pod
spodem ttoka N. P. mieszczg sie niskoprezne pompy, ttoczg-
ce powietrze do cylindréw W. P. (suw zasysania) przy po-
mocy tulejowego zaworu, osadzonego na zaworze przeloto-
wym, i specjalnego zbiornika. '

Rys. 2 przedstawia wykres pracy pompy powietrznej
(sprezarki) pod tiokiem cylindra N. P., zasilajacej powietrzem,
za posrednictwem matego zbiornika, cylinder W. P. wzdtuz
krzywej 4 — A! — B (rys. 3). Wykres ten odpowiada prze-
biegowi pracy silnika wedtug obiegu Diesel’a. Nalezy zazna-
czyé, iz jest to suw roboczy o znacznem S$redniem ci$nieniu
(8 at), przy ktérem tez w pewnej mierze zostaje odzyski-
wana praca sprezarki. '

W punkcie B ttok jednego z cylindrow W. P. znajduje
sie w D. M. P,; zawér wpustowy zostaje w nim zamknigty
(przy zamknietym juz uprzednio zaworze przelotowym
w punkcie E) i rozpoczyna sig¢ okres sprezania wzdtuz linji
B — C. Tiok drugiego cylindra W. P. znajduje si¢ réwniez
w D. M. P, lecz przy otwartym zaworze przelotowym
w punkcie E, otwierajac komunikacje z cylindrem N. P., kt6-
rego ttok znajduje sig w G. M. P.; przy nastgpnym suwie
w dot ma miejsce rozprezanie spalin wzdtuz linji £—D—4,
Krzywa ta jest dalszym ciggiem rozprezania spalin po linji
C' —¢" — E w cylindrze wysokopreznym. Zawér wydecho-
wy cylindra N. P. otwiera si¢ nast¢pnie w punkcie D, przy
ci$nieniu nieznacznie wigkszem od atmosferycznego i daleko
nizszej temperaturze spalin, niz to ma miejsce w Diesel'u.
Silnik nie jest hatasliwy.

W wyniku badan prowadzonych w ciggu diuzszego cza-
su w kierunku przeciwnym do tego, jaki zostat obrany przez
inzynieréw samochodowych (ktérzy starali si¢ usungé wy-
buch), otrzymano wykres wybuchowy o wigkszej sprawnosci
termodynamiczne;j. Co

Na rys. 4 jest widoczny ten wybuch; raptowne to spa-
lanie i otrzymanie energji cieplnej w punkcie C’, na poczatku
suwu rozprezania, w mozliwie najwigkszej odlegtosci od wy-
dechu — daje wykres bardziej zblizony do obiegu Carnot’a.
Rys. 5 uwidocznia mozliwos¢ regulacji, przy tych samych wa-
runkach pracy, z temi samemi rozpylaczami.

Przy pierwszych prébach silnikéw sprzezonych oba-
wiano sie znacznych strat mocy w chwili otwarcia zawory

przelotowego, mianowicie wskutek spadku ci$nienia w Cy-
lindrze W. P. przy odlocie spalin do cylindra N. P. Jednak
przy pomocy przedwczesnego przymykania zaworu wyde-
chowego (otwartego w przeciagu kazdego suwu tloka N. P.
do géry) uzyskano tak zwane ,buforowanie* przed koticem
tego suwu i wyréwnanie cisnienia i temperatury gazow po
obydwu stronach zaworu przelotowego. Strat niema prawie
zadnych, gdyz praca sprezania powietrza zostaje nastgpnie
odzyskana pod postacig rozprezania,

Rys. 6 przedstawia wykres cylindra N. P. Zawor wyde-
chowy przymyka sig juz w punkcie G, powodujac powstanie
krzywej ,buforowej“ H, zakoriczonej przy tej samej tempe-
raturze i ci$nieniu, ktérym odpowiada punkt &5 wykresu cy-
lindra W. P. Punkt X narys. 1 odpowiada punktowi & na
wykresach rys. 3, 41 5. Wysoka temperatura gazéw dziala
szkodliwie na zaw6r przelotowy, odgrywajacy role zaworn
wydechowego do cylindra N. P. Zawér ten jest jednak stale
nalezycie chlodzony powietrzem wttaczanem do cylindra
W. P., nawet w przymknietym stanie; dowodem tego jest ta
okoliczno$é, ze pozostawat on w doskonalym stanie po kilku
tysigcach godzin pracy.

Przy omawianiu malych wymiaréw i lekkiej wagi silni-
k6w sprzezonych,— staje si¢ tez zrozumiatg duza waga czte-
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Rys. 7. Widok i cz¢§clowy przekrdj sprzezonego silnika spalinowego.

rosuwut Diesel’a, w ktorym przy znacznych masach metalu,
niezbgdnych do wykonywania pracy przy wysokich cidnie-
niach, wysokie cisnienia panujg bardzo krétku (o 24/,%/,
czasu ogolnego). Daleko korzystniej przedstawia si¢ ta spra-
wa w silniku sprzezonym. Zamiast wigc $redniego ciénienia
4 —5at wciggu zaledwie kilku stopni kata korby, przy
jednym suwie roboczym na cztery,— mamy w silniku sprze-
zonym dwa $rednie ci$nienia, z ktérych kazde wynosi 20 do
28 at i dziata po sobiew ciggu dwu suwéw na cztery, przy
jednorazowym wirysku paliwa. Daje to wicksza réwnomier-
nos¢ biegu przy lzejszem kole zamachowem. Uzyskujemy nad-
to podwéjng pracg na kazde 4 suwy, a przytem przez stosowa-
nie wigkszej masy gazéw i opanowanie $rednich ci$nieri o
23 at w okresie niespetna dwu catkowitych suwow, otrzymu-
jemy prace odpowiadajacg tej, ktérg datby silnik Diesel’a
o 10-krotnie wyzszem $redniem ci$nieniu,

Silnik prostej budowy o dziesigciokrotnie wyzszem
$redniem ci$nieniu, dziatajgcem réwnomierniej na korbe, musi
oczywiscie wazy¢ 10 razy mniej od silnika Diesel’a doby
obecnej, w ktérym okresy pracy uzytecznej (rozprezania)
odpowiadajg mniej wigcej 120° korby, gdy tymczasem w sil-
niku sprzezonym 319°, przyczem w tym ostatnim krzywa roz-
prezania jest dtuzsza 3,3 razy.

Stosunek powierzchni.przekroju cylindréw N.P.1 W.P,
okazat signajlepszy 10: 1 (aczkolwiek budowano silniki o sto-
sunku 6:1 i 8:1, co nie miato zbytniego wplywu na ogéing
wage) wtenczas bowiem zaréwno podziat pracy jak zréwnowa-
zenie silnika jest najlepsze. Silnik moze by¢ puszczony
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w ruch wiasnem powietrzem sprezonem i pracuje w ogwrot-
nym kierunku, bez dodatkowych przyrzadéw 1 zaworéw.
Jeden ze sprzezonych silnikéw morskich o stosunku
powierzchni przekroju cylindra N. P. do W.P. réwnym 10:1,
przy wymiarach cylindrow W.P: $rednica 1778 mm i suw 280
mm przy n=100 obr./min., wazy 13,5 kg/KM, tymczasem nie-
ktére silniki Diesel'a wyrabiane w Ameryce wazg 220 kg/KM.
Rys. 7 pokazuje widok i czeSciowo przekr6j silnika
sprezonego; 2 cylindry wysokoprezne, (,,spalinowe*) mieszczg
sie po bokach $rodkowego—niskopreznego. -
Solidno$¢ ustroju wskazunje wymiar watu korbowego
(czopow), ktére sg o 50% grubsze niz to bywa w zwyklych
silnikach i dor6wnywujg niemal, co do $rednicy,— cylindro-
wi wysokopreznemu. _ _
Pompy paliwowe P oraz kétko regulacyjne W widaé
po prawej stronie rysunku. Z lewej — duzg przestrzen D two-
1zy komor¢ spalinows (przestrzefi kompresyjna), stojacg

w razgcej sprzecznosci ze zwyklami ustrojami ,Dieseléw¥,
jak to dlaporéwnania wykazuje przerywanalinja C,ogranicza-
jaca normalng ich przestizen kompresyjng. Komora rozszerza
sie nadto wprawo ku zaworowi przepustowemu T, zamyka-
jacemu przelot L. Zawér wlotowy I, w postaci tulei, jest ste-
rowany zapomoca dzwigni widetkowatej F, oraz dziatajgce;j
na nig tarczy i opiera si¢ na gérnej powierzchni grzybka za-
woru przepustowego 1.

Pompe powietrzng (I stopien sprezania) tworzy — dolna
cz¢$¢ cylidra niskopreznego, o pier§cieniowym przekroju
i dolna czg$¢ ttoka. Dalej powietrze przechodzi do matej
przelotni, skad dostaje si¢ do przestrzeni 4 wokoto zaworu
dolotowego. Zawor doprowadzajacy paliwo ptynne, bez po-
wietrza, (solid injection) i dysza N mieszczg si¢ prawie na
$rodku cigzkoéci wielkie] masy powietrza w komorze D.

Znamienne jest poréwnanie tej komory z uwidoczniong
na rys. 7 przestrzenig kompresyjng Diesel’a.

S. p. Frank Bunker Gilbreth.

Smieré wyrwata z szeregéw pionieréw nexiki o kisrownic-
twie pracy jednego z najbardziej wybitnych i zastuzonych jej
pracownikéw,

14 go czerwear. b, zmart nagle inzynier Frank B. Gil-
breth, ktéregoimie, cieszace sig éwiatows stawa, moze byé §miato
postawione obok imienia F. W. Taylora, jako jednego z twdr-
cédw tej nowej nauki.

Jezeli dzi§ §wiat caly nietylko
uznat doniostosé naukowego kierownict-
wa pracy, lecz coraz szerzej je stosuje,
jezeli mtoda ta nauks w tak szybkiem tem-
pie sie rozwijala i zyskiwala sobie uzna
nie, to jest {o mniezaprzeczons zastugs
F., B. Gilbretha.

Urodzony wr. 1868 w Fairfield,
Me, studjuje Zmarty technike budowla-
ng, & nastgpnie wuzupelnia te studja
w Instytucie Technologicznym w Massa.-
chusetts. W dzintalno$ei pésniejsze] wy-
roznia sig wkrétee jako pierwszorzedny
budowniczy wielkich gmachéw i zakla-
déw  przemystowych, wykonywujac
ogromne ilofei budynkéw i cale miasta
fabryczne. W tym czasie dostrzega mo-
zliwosé usystematyzowania i celowego
skoordynowania ruchéw robotnikéw,
przez usunigcie poruszenzbednych, skut-
kiem czego skraca czas praoy, wzgl, pod-
nosi jej wydajnosé, nie zwiekszajac
zmeezenia pracownika, W jednym wy-
padku zauwaza mozliwoéé wykonania
b ruchéw zamiast 18. Zainteresowany
swemi spostrzezeniami, zaczyna je stud-
jowaé i poglebiad, a wkrétce oddaje sie
tej pracy catkowicie, porzucajac zupel-
nie budownictwo.

Badania te zblizyly go odrazu z F. W. Taylorem, ktérego
idee, wypowiedziane w slynnem dziele ,Shop Management«
w 1. 1903, zyskujg sohie w F.B.Gilbreth'cie gorliwego zwolen.
nika i obronce.

Gdy wspélczeséni inzynierowie uwazaja Taylora za niebez-
piecznego wywrotowea stosunkéw przemystowych, F., B. Gil-
breth nie waha sig twierdsié, ze bedzie on uznany za jednego
z najwigkszych inzynieréw, i ze idee jego stana sie podstawa,
przysztego przeksztalcenia organizacji praemystu.

Obaj pionierzy, spotkani ostra krytyks w Stowarzyszeniu
American Society of Mechanical Engineers, nie zraajs sie
walks. . B. Gilbreth zaklada osobne Stowarzyszenie Popiera-
nia Nauki o Kierownictwie (Society to Promote the Science of
Management), obecne Stowarzyszenie im. Taylora, by z nie-
wielks grups zwolennikéw prowadzié nadal prace w ulubione;j
‘dziedzinie. .

Jak bardzo wierzyton w przyszls zmiane przekonan wie-
kszosei, dowodzi fakt, ze utworzone przezen Stowarzyszenie

Frank B. Gilbreth

moglo przyjmowaé tylko czlonkéw organizacji Am. Soc. of
Mech, Engineers, by w ten sposéb umozliwié przyszle zjedno- ‘
czenie obu Towarzystw. '

Wsréd najblizszych wspétpracownikéw F. B. Gilbretha
znalezli sig¢ wéwezas wstawieni pézniej Henry L. Gant, James
M. Dodge i William Kent,

Po kilku latach jednak Stowarzyszenie Inz. Mech. (Am.
S. M. E.) uznato juz slusznoéé nowych
idei = zakresu forganizacji pracy i utwo-
rzyto wydzial kierownictwa (Manage-
ment Division),zapraszajgc . B.Gilbretha
na cztonka komitetu Wykonawczego.
Przyjmujac to zaproszenie, rozwija
Zmarty i tu intensywna prace.

F. B. Gilbreth pierwszy zwrdcil
uwage na mozliwoéé zastogsowania filmu
do badania ruchéwi czasu pracy; wkrétce
tez sie okazalo, ze jest to jeden z najdo-
ktadniejszych sposobéw badania tych
zagadnien, mogacy oddaé nieocenione
ustugi, zaréwno przemystowi, jak pra-
cownikom.

Powotany do wojska podezas woj-
ny, jako major korpusu inzynieréw, sto-
suje on metode kinematograficzng do
badania sposobéw nauczania zolnierzy
obchodzenia sig z bronia, w szczegdlnobei
za$ obstugi kulomiotéw, Badania te do-
prowadzajg wkrétce do znacznego skré-
cenia czasu szkolenia rekrutéw przed wy-
staniem ich na front, Po zawarciu za$
pokoju przystepuje z tasama energja
do badania szkolenia inwalidéw wojen-
nych, ktérzy utracili cze§ciowo zdolnosé
do pracy, oraz inwalidéw przemysto-
wych.

Zarazem prowadzi badania zmeczenia pracownikéw prze-
mystowych, dajac caly szereg cennych spostrzezen i wnioskéw.

W pracach tych duzg pomoc okazuje mu jego zona Lillian
Moller Gilbreth. W ostatnich latach wszystkie praoe Zmartego
g podpisywane przez obu malzonkdéw.

Wazniejszemi pracami F. B, Gilbretha sa: Sztuka be-
tonowania (Concrete System), 1908; Sztuka murowania
(Bricklaying System), 1908; dale] sltynne, przenloma,czc')ne
na wiele jezykéw europejskich: Badania ruchéw (Motion
Study), 1911, oraz Podstawy Naukowego Kierowni-
ctwa (Primer of Scientific Management), 1911.

Nadto, wsp6lnie z Panig L. M. Gilbreth, wydal: Badania
Czasu (TimeStudy); Badania zmeozenia (Fatigue Study),
1916;Stosowane Badania Ruchéw (Applied Motion Stu-
dy). 1917, orazBadaniaRuchéwdla uposledzonych(Mo-
tion Study for Handicapped), 1919, Nadto pozostawil wiele refe-
ratéwopracowanyoh dlalicznych Towarzystw, ktérych byt czton-
kiem, oraz artykuléw w ¢zasopismach technicznych,
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Duze zainteresowanie naukowem kierowniztwem, jakie
sig obudzilo przed paru laty w Czechostowacji zyskalo w nim
gorliwego patrona. Zwiedzil on osobifcle ten kraj 1 za-
proponowat odbycie w Pradze pierwszego Miedzynarodowego
Kongresu naukowego kierownictwa. Jako czlonek komitetu
amerykanskiej delegecji na ten kongves, polozy! on duze za-
slugi w organizacji tego Zjazdu, tak 2ze powodzenie tegoz
w znacznej mierze zawdzigezaé F, B, Gilbreth’owi nalezy.

Niestety, nie danem mu bylo wzigé udzialu w przygoto-
wanym przezeil kongresie, gdyz na miesigc prawie przed nim
rozstal sig z $wiatem. Natomiast zastapila go gorliwa jego
wspétpracowniezka, p. L, M. Gilbreth.

Nauka o kierownictwie, stworzona przez §wiatowej stawy
inzynier6w amerykanskich, stracila znéw jednego ze swych
twéreéw. To tez caly §wiat techniczny prayjmie wiadomo$é
o tej utracie z glgbokiem zalem, C. M.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH.

Swoista budowa mostu zelbotowego. 1)

W stanie New York, na rzece Salmon Rivey, zbudowano
nowy zelbetowy most tukowy, majacy zastapi¢ dawny zelazny,
dwuprzegubowy. Most nowy wykonano postugujac sig czedcio:
WO kratownica dawnego, ktérej pas dolny uzyto jako uzbroje-
nie w ustroju zelbetowym.

Deskowanie nowej jezdni oparto na dawnym goérnym
pasie diwigardw,

Rys. 11 2 przedstawiajs, przekroje podiuzny i poprzeczny
(v $rodku tuku przebudowanego mostu) oraz poprzednich
dZwigaréw zelagnych,

Poczatkowo projektowano obcigzyé dawne dzwigary ru-
sztowaniami i cigzarem samego ustroju zelbetowego, badania
jednak wykazaly, ze byloby tozbyt duzem

obcigzeniem, wige musiano wykonaé osob-

ne rusztowania. Poniewaz za$§ bicie pali
dla. rusztowan bylo zbyt drogie i madto
przeszkadzaly temu stare, dzwigary, wigc
ulozono ruszt nasamem dnie rzeki, maja-
cej toze zwirowe.

Pas gérny 1 przekatniki starego mo-
stu zostaly po wykoticzeniu nowego ustroju
usuniete zapomocs plomienia acebylono-

wego 1 otwory w odnoénych miejscach sta-

Rys. 1. Przekroj podiuzny mostu i widok dawnego diwigara.

Przebudowe zdecydowano wobec tego, ze ustréj starego
mostuy, z r, 1882, nie byl doé¢ wytrzymaty dla obeenego ruchu
oiezarowego. Otaczajac obydwa dolne luki zelazne dawnego
mostu betonem, wykonano pionowe stupki zelbetowe, laczace
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Rys. 2. Przekrd] poprzeczny mostu.

pas dolny z pasem gérnyrh, zamiast dawnych lgeznikéw ukos-
nych i dawne] jezdni,

Yy Ergineering News-Record, 21 lutego 1924.

annie zabetowane.

Swiatowe zasoby energji ?).

Méwiac o §wiatowych zasobach energji na Konferencji
Energietycznej, p. R. Redmayne podkreslit, iz wegiel jest 1 po-
zostanie jeszcze w ciagu szeregu stuleci, gtéwnem Zrédiem ener-
gii. Przypuszczalne zasoby §wiatowe jego wynoszg 7397 5562
niljonéw ¢ (metr.) Poniewaz jednak wydobycie wegla ze wzgle-
d6éw gospodarczych nie moze byt prowadzone dzi§ z pokladéw
glebszych niz 4000 m (i to tylko w Belgji siega tej glgbokosei),
mozna zad§ przewidywas, ze glebokosé wydobywania nie zwie-
kszy siezczasem ponad B000 7, zasoby mogace by¢ wyzyskane
okazd sig znacznie mniejszemi, Bowiem wiekszo§é pokiadéw,
liczonych w ogélnej sumie zasobéw §wiata, lexry glebiej niz
5000 m.

Przy dzisiejszej intensywnodci wydobycia, zasoby Stanéw
Zjednoczonych wystarcza na 2000 lat, za§ W- Brytanji—na
600, wzgl. 450 lat (jesli braé w rachube tylko poklady do 4000
m). Autor nie zadal sobie trudu uwzglednienia powojennych
zmian mapy Europy i podaje, 2e zasoby Niemiec, wraz z calym
Gérnym Slaskiem, starczg na ok. 1000 lat. Belgijskie poklady
posiadajs 500-letnie zasoby. Natomiast Francje wkrétee bedzie
musiala 2yé wylgeznie importowanym weglem; réwniez wydo-
bycie jego w Szwajcarji wygasnie w ciggu niewielu lat.

Co sig tyezy antracytu, to najwigksze jego pokiady za-
wiera Azja, przyczem sama prowincja Szansi posiada ok. 5%/,
zasobéw azjatyckich tego gatunku paliwa. Z gérg polowa za-
sobéw wegla sktada sie z wegli smolistyeh.

Gtéwne poktady wegla brunatnego znajdujs sie w Niem-
czech, Kanadzie i Australji. Sama dolina Latrobe, w stanie Vi-
ctoria, posiada ponad 81 miljardéw ¢ wegla brunatnego. Jesli
wiec Zostanie wprowadzone wyzyskanie tego wegla droga wy-
twarzania energji elektryczne] i je] przesylania, to w Stanach
Zjedn. uzyska sie mozno$é znacznego zaoszczedzania zasobow
wegla kamiennego.

Zasoby vopy uie powiekszajs bogactwa fwiata w paliwo,
pokiady te bowiem, zdaniem autora, wygasng za 80—100
lat. Réwniez torf zostanie prawdopodobnie wyczerpany jeszcze
przed zuzyciem dostgpnych pokiadéw wegla.

Energja wodna, przy jej calkowitem wyzyskaniu, moze
dat ok. 60, ilosci KM wytwarzanej obecnie drogg spalania
wegla.

2 Engineering, 1924 sty —.
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Kongresy i Zjazdy.

Pierwsza Swiatowa Konferencja Energietyczna.

W okresie od 30-go czerwca do 12 lipea r. b., odbyla sig
w Londynie, (wladciwie w sali konfelencyjnej W Palacu Prze-
myshl na wystawie w Wembley) plel wsza Swiatowa Konferen-
cja, majaca ze zadanie zapoznanie siq ze Zrédiami energji
wszystkich krajéw $wiata, » mozliwodciami praysztego rozwoju
tych #rédel oraz z metodami nalezytego ich wyzyskania.

Program te] niezwyklych rozmiaréw Konferencji obej-
mowad z géra 400 referatéw, ktérych streszezony wykaz poda-
lismy juz w naszem piSmie dawniej. 1)

W rzeczywistosel wygloszono ok. 300 referatéw, omdwie-
nie wige ich w krétkiem sprawozdaniu jest rzecza niemozliwa,.
Przytoczymy przeto tylko przebieg obrad, odkladajac streszcze-
nie wielu cenniejszych prac do przysztych zeszytéw Przeglgdu
Technicznego.

Ksigze Walji, otwierajac konferencje, podnidst doniostosé
miedzynarodowej wspdipracy w dziedzinach gospodarki, nauki,
i techniki, ktérych niedostateczny rozwdj jest jedng z przayczyn
ujawniajgeych sig obecnie wad w ustrojach spotecznych. Mig-
dzynarodowa wspéipraca w kierunku racjonalnego wyzyskania
zasobéw energietycznych przyczyni sig do postepu i zarazem
do poprawy stosunkéw spolecznych.

Na pierwszem zebraniu, ktéremu przewodniczyl prezes
Zwiazku Brytyjskich Przemystoweéw Elektrotechnicznych, Earl
of Derby, précz mowy powyzszej, wygloszone zostaly powita-
nia,przez przedstawicieli: Kanady, krajéw Europy, Japonji i Sta-
néw Zjedn. oraz Ameryki potudniowe;j.

Obrady wiasciwe konfelencp rozpoczeto 1-go lipea od
referatéw o Zrédiach energji w réznych krajach. (sekcja A),
ktére poprzedzil referat p. R. Redmayne‘a o §wiatowych zaso-
bach energji. Dane ogloszone w tych pracach podamy osobno
(veferat Polskiego Komitetu Energietycznego, o ktérym méwit
na Konferencji p. inz. K. Straszewski, zamiesciliémy juz na la-
mach Przeglgdu w Nr 27—29 1. b.)

Nastepnie Konferencja, podzielona na sekcje, zajela sie
referatami charakteru gospodarczego i technicznego, omawia-
jac: 1) zagadnienia gospodarcze wytwarzania i rozdzialu ener-
gjl; 2) dziatalno$é rzaddéw w dziedzinie wyzyskania zasobéw
energji; 8) przygotowanie paliwa; 4) wytwarzanie energji pa-
rowej; 5) wybtwarzanie energji wodnej; 6) wyzyskanie pary;
7) o§wietlenie; 8) pomocnicze #Zrédia energji; 9) przesylanie
i rozdzial energji; 10) silownie i siecie; 11) kable i siecie wy-
sokiego napiecia pradu stalego; 12) paliwa; 18) Silniki spali-
nowe; 14) energja w zastosowaniu do celéw domowych i prze-
mystowych; 18) energjs do przewozéw (przewozy drogoweipo-
wietrzne), 16) badania naukowo - techniczne; 17) zagadnienia
elektro-chemji i elektro-metalurgji; 18) zagadnienia energie-
tyczne w dziedzinie przewozéw kolejowych; 19) przewozy mor-
skie; 20) standardyzacje; wreszcie 21) ksztalcenie technikéw
i handlowcdw.

Ogélne zebranie koneowe Konfelencp 11-go lipca, rozwa-
%alo sprawe plzyszleJ wspéipracy i wnioski poszczegdlnych sek-
cji. W sprawie wspélpracy, Miedzynarodowy Komitet Wyko-
nawczy ztozyl memorjat, w ktérym wskazal koniecznosé utrzy-
mania jej nadal za posrednictwem szeregu istniejgcych juz Na-
rodowych Komitetéw Energietycznych 21 panstw, reprezento-
wanych na Konferencji, oraz miedaynarodowsj statej organiza-
cji, jednoczgeej te komitety, Do czasu utworzenia tej statej or-
ganizacji,funkeje jej ma petni¢ Miedzyn. Komitet Wykonawezy.

Nastepny Zjazd ma byé zwolany w czasie i miejscu usta-
lonem przez Komitet Migdzynarodowy, w porozumieniu z Xo-
mitetami Narodowemi. Wniosek ten byt jednogloscie przyjety
w zasadzie, ze wzgledu %e czynnofci proponowanego Komitetu
miedzynarodowego nie moglyby byé przejete przez zadng inng
01ganizacjg miedzypanstwows. Delegaci zast1zeg1i sig jednak,
ze nie maﬁ petnomocnictw do zobowigzywania sig w te] spra-
wie w imieniu reprezentowanych przez nich krajéw.

Sekcja Standardyzacji zgtosita wniosek, aby Konferencje
nie zajmowaly sig szczegélami te] pracy, lecz dzia,la,ly za poére-
dnictwem Narodowych Komitetéw Standardyzacyjnych, ktére
istniejg jus w 18 panstwach.

Wniosek Anglji i St. Zjedn. podnosil koniecznoéé wamo-

1 Por, Przeglgd Techwiczny, 1924, str, 246247,

zenia prac w kierunku zwigkszenia wytwérezosci i rozwoju na-
rodowych zasobéw energji oraz ich nalezytego wyzyskania,

Komitet Wykonawezy ztozyt podzigkowanie autorom re-
feratéw i przewodniczgcym poszezegdlnych sekeji, zas delegaci
wszystkich krajéw wyrazili wdzigeznosé organizatorom Konfe.
rencji za jej zwolanie i sprawne przeprowadzenie, a w szczegél-
noéci p. Dunlop’owi, prezesowi Komitetu Angielskiego; wreszcie
Komitet Wykonawczy wypowiedzial we wniosku wyrazy po-
dziekowania sekretarzom i wspétpracownikom Komitetéw Na-
rodowych.

Wazystkie te wnioski przyjsto jednomyélnie.

W koncu delegaci Fracji, w imieniu wlasnem i gléwnych
krajéw Buropy, zglosili wniosek, podkreslajacy, ze powszechne
wprowadzenie systemu metrycznego bedzie korzystne dla dal-
$7eg0 rozwoju wytwdirczosei.

Delegat Ameryki wniést, by Komitet Migdzynarodowy,
po zasiggnigciu informacji co do kosztéw i mozliwoéei nabycia
domu, gdzie spedzil ostatnie lata zycia James Watt (pod Bir-
mingham), przedsigwzigt §rodki ku przewlaszezeniu tej siedziby,
oglaszajac ja wlasnodcig publiczang catego swiata,

Na zakonczenie przyjeto tex jednoglo$nie wniosek, wyra-
zajacy podziekowanie ksigeiu Walji oraz prezesowi, lordowi
Derby‘emu, za ich udzial w Kongresie,

Olbrzymie rozmiary pracy, jaks spowodowalo zwolanie
tej pierwszej konferencji ogélu technikéw §wiata, pozwala sadzié,

.12 odbywanie takich kongreséw jest bardzo korzystnym bod4-

cem ku powszeclinemu ozywieniu prac technicznych i wzmoze-
niu wymiany my$li.

List do_ Redakcyi.

Szanowna Redakcjo!
W numerze 33 Przegladu Technicznego, w krytyce mej
pracy, dotyczacej teorjl wytrzymalo$ci na Sciskanie cial pryzmatycznych,
p. prof. M. T. Huber dopatruje sie btedu zasadniczego w wzorze:

s =} logl=mi.

Zdaplem szanownego krytyka z po§r6d nieskonczenie wielu wartosci
o postaci =ni tylko 72=0 dogadza warunkom Lraficowym zagadnienia

Dlaczego tylko n =0 jest stuszne, a przyjete przezemnie n—=1
bledne, o tem krytyka, mimo stanowczo$cl tonu, milczy. Wobec tego za-
znaczam, 2e zarébwno n=0, jak =1 dogadza warunkom kraficowym,
pod uwage wzig¢ wiec nalezy oba stad pochodzace sposoby rozwiazania.
W przypadku pierwszym” mamy wewnatrz ciala pryzmatycznego stale
naprezenia osiowe, a w przypadku drugim bedzie naprezenie wewnetrzne
funkcja linjowa wysokodci ciala. Poniewaz dla n=1 otrzymujemy wzory
zgodne z wynikiem do$wiadczalnym, czego nie mamy dla n=0, przeto
drugi spos6b rozwigzania nle moze by¢ bledny.

Zreszta Bach w swej nauce o sprezystoSci wyraza przypuszcze-
nie, iz naprezenla wewngtrzne w danem zagadnieniu sg funkcjami linjo-
wemi wysokoSci ciala,

Twierdzenia, jakoby teorja sprezystoscl byla wiasciwie balastem
niepotrzebnym, nie wypowiedzlatem. Staralem sie tylko wykazaé, iz me-
chanika ciat sztywnych wystarcza do wyznaczenia naprezef w danem
zagadnieniu. Na drodze podobnego, powszechnie stosowanego postepo-
wania, dochodzimy do naprezen w prostej belce jednoprzestowej.

Z wyrazami wysoklego powazania
M. Kryzan.

KRONIKA.

SKRZYZOWANIE WISLY PRZEWODAMI ELEKTRYCZNEMI
W CHEEMNIE.

Dnia 3 sierpnla r. b., odbyla sle w Chetmnie, na Pomorzu uro-
czysto$¢ pierwszego w Polsce skrzyzowania przewodami elektrycznemi .
1zekl o duzej rozpigtosci, bo 612 m. :Jest to w naszych warunkach fakt
ktéry nalezy podnie§¢ z uznaniem, jako jeden z waznych krokéw na
drodze elektryfikacjl i wyzyskania energji wodnej, zwtaszcza ze doko-
nano go w tak trudnych warunkach gospodarczych.

Budowe te przeprowadzit Zwigzelc Elektryfikacyjny 3 powlatéw
Pomorza: Chetmifskiego, Torufiskiego 1 Swieckiego, majacy na celu wy-
budowanie sieci elekirycznych o napieciu 15000 woltéw, czerpiacej ener-
gie z elektrowni w Grédku.

Energiczna praca Zwiazku, na ktérego czele stol p. starosta dr
Bobke, za$ kierownictwo technicznie spoczywa w rekach p. inz A. Hoff-
mafnna, posunela znacznie naprzéd elektryfikacje Pomorza. -

Wydawca: Spétka z o. o. ,Przeglad Techniczny*.

Redaktor odp. Inz. CZESEAW MIKULSKI

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawle, ul. Czackiego 8—5 (Gmach Stowarzyszenia Technikow).
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