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Drogi kotowe w Stanach Zjednoczonych.

Inz. 8. Manduk, konsul Rzpl. Polsk. w Buffalo.
(Clgg dalszy do str 394 w Nr. 34 r.b).

DROGI 7 WYPALANEJ GLINY.
Burnt Clay Roads.

tany potudniowe, a szczegdlnie potozone w dolinie
S rzeki Mississippi, ktére posiadajg poddostatkiem gliny

plastycznej a mato piasku, utwardniajg nawierzchnig

swych drég przez wypalanie gliny. Glina znajdujaca
sig tych miejscowosciach jest czarna, gdyz zawiera duzy pro-
cent czedci organicznych i jest bardzo lepka, a wiec podczas
pory deszczowej czyni drogi wprost trudne.do przebycia,
lecz, gdy zostanie wypalona, staje si¢ krucha i twarda na po-
dobijeristwo klinkieru i, gdy zostanie pokruszona i rozsypana
po powierzchni drogi, tworzy wcale dobrg nawierzchnie,
zdatng do lekkiego ruchu kotowego.

Do wypalania gliny stuzy drzewo, ktére jest najpierw
zwozone i ukladane wzdiuz drogi. Jeden kord (128 st6p szes-
ciennych) wystarczy zwykle do wypalania 8 stép diugosci
drogi, przy 12 stopach jej szerokosci. Droga ta jest najpierw
profilowanai zaopatrywana w rowy boczne. Nastgpnie prze-
kopuje sie rowki wpoprzek, od jednego rowu bocznego do
drugiego, w odlegtosci co 4 stopy, tworzac w ten sposéb po-
przeczne waty z gliny. Na waty te kiadzione jest drzewo trze-
ma warstwami. Pierwsza warstwg tworzy sig¢ z najlepszego
drzewa ktére uktadane jest podtuznie, drugg — dowolnie sig
rozrzuca, a trzecig — uktada si¢ analogicznie do warstwy
pierwszej. Rowki poprzeczne stuza do ciggu, a wigc muszg
by¢ wolne od drzewa i ziemi. Tak utozone warstwy drzewa
pokrywa sig gling wydobytg z rowéw bocznych, na grubosc¢
6 — 12 cali, ktéra nastepnie dokladnie si¢ réwna i ubija.
Podpalenie powinno obejmowaé okolo 15 — 20 rowkdw.
Podczas palenia glina najpierw suszy sig, a'nastgpnie spieka.
Gdy robota ta jest naleiycie wykonana, woéwczas nietylko
glina utozona na drzewie ulega wypaleniu lecz i ta, ktéra sig
znajduje migdzy rowkami i stanowi powierzchnig drogi. Ma-
terjatu spalonego powinno sig otrzymaé 10 — 12 cali, ktory,
gdy rozrzucony zostanie réwno po drodze, utworzy twardq
nawierzchnig 5 — 8 cali grubg. Nastgpnie droga jest profi-
lowana przy uzyciu strugéw lub réwnaczy i walcowana. Ko-
rona takiej drogi powinna mie¢ w strong rowéw nachylenie
!/, cala na 1 stope.

Gléwng zaletg tych drég sg ich niskie koszta budowy,
szczeg6lnie w tych miejscowosciach, gdzie gliny i drzewa
jest poddostathem W okolicach bezlesnych budowa takich
drég wcale si¢ nie optaca; wprawdzie zamiast drzewa moze
byé uzyty chrést, lecz daje on mniej pomys$lne wyniki.

DROGI ZWIROWE.
Gravel Roads)

Gdy ruch kotowy jest o tyle lekki, ze nie wymaga bu-
dowy drogi o nawijerzchni twardej, lecz czego$ posredniego,

a wigc lepszego niZ zwykta droga gruntowa, wowczas budujq
tu drogi zwirowe. Drogi takie, gdy sg nalezycie utrzymane,
wytrzymujg pomySinie ruch okolo 500 wozéw dziennie,
a koszta ich budowy sg znacznie mniejsze niz szosy sza-
browej lub makadamu bitumicznego. Drogi zwirowe moga
by¢ z korzyscig budowane tylko w tych okolicach, ktére po-
siadajg tani materjal nawierzchniowy, gdyz w przeciwnym
razie nie optaca si¢ ich budowa. Przy budowie drogi zwiro-
wej muszg by¢ réwniez brane w rachubg 1 inne wzgledy, jak
np., czy bedzie uzywana do jazdy wozéw konnych, czy
tez motorowych i t. p.

Jedng z najwigkszych wad drog zwirowych ‘jest ich
zdolno$¢ do wytwarzania kurzu, zwilaszcza gdy sq poddane
ruchowi samochodowemu. Koszta jazdy na wozach mo-
torowych (niszczenie opon, wigksze zuzycie gazoliny i t. d.)
po drogach iwirowych sg o 20§ — 30% wyZsze niz po maka-
damach lub drogach betonowych i ceglanych. Z tego tez
wzgledn miejscowosci potozone przy drogach zwirowych nie
sq chetnie odwiedzane przez automobilistéw.

Drogi 2wirowe sa tu najczesciej budowane w tych oko-
licach, ktére w niedalekiej przysztosci maja budowac drogi
o nawierzchni twardej, lecz ktére na budowe tychze nie maja
jeszcze odpowiednich funduszéw, a wiec drogi zwirowe sg
to drogi tymczasowe, czyli przej$ciowe. Przewazajq one glo-
wnie w stanach zachodnich, gdzie rozwdj drég nie stoi tak
wysoko jak w stanach wschodnich.

Przy budowie drogi zwirowej, ktora po pewnym czasie
ma by¢ przemieniona na drogg o nawierzchni twardej, po-
winno si¢ zwracal wiecej uwagi, anizeli czyni sie to przy
ulepszaniu zwyklej drogi gruntowej. Przedewszystkiem win-
na ona by¢ nalezycie zdrenowana i sprofilowana tak po-
przecznie, jak i podiuznie. Spadki jej nie powinny przekra-
cza¢ 6%. Rowy powinny byé przynajmniej 2 stopy szerokie
u dotuiéciany mie¢ o odpowxedmej pochytosci; szerokosé drog
powinna wymnosi¢ nie mniej niz 20 stép.

Szczegblniejszg uwage nalezy zwrdci¢ na drenowanie,
ktore jest niezbedne. Jako dreny uzy¢ nalezy saczki z wy-
palonej gliny; nawierzchnia drogi powinna byé podwyzszo-
na przynajmniej o 2 stopy ponad najwyzszy poziom wo-
dy zaskérnej. Podltoze ziemne winno byé nalezycie wykon-
czone, a wiec plaskie i rowne. Do budowy podioza ziemne-
go uzywane sg strugi drogowe, réwnacze i inne maszyny,
uzywane przy budowie zwyktych drég gruntowych.

Zwir uzywany do budowy drég powinien posiada¢
trzy wlasnosci: twardo$¢, zwigztod¢ i zdolnosé do wigzania,
czyli scementowania siq. Ta ostatnia zaleta jest najwaZniej-
sza. Zdolno§¢ wigZaca przejawia sie dzigki zawartosci w ma-
terjale tlenkéw Zelaza, jak tez obecnosci wapna lub gliny,
w czesci za$ z powodu kanciastego ksztaftu i matej wielkosci
kamyko6w, z jakich zwir si¢ skiada. Zwir sinego kolorn uwa-
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zany jest tutaj za najlepszy do budowy drdg, gdyz pochodzi
ze skal formacji trapowej i otrzymywany jest najczesciej przez
tamanie lub tez naturalne kruszenie sig tychze skal. Ponie-
waz kamyki tworzace zwir zatrzymujq cechy charakteryzujg-
ce samg skate, ktéra uwazana jest za najlepsza do budowy
drég,— wigc i zwir trapowy zajmuje tez pierwsze miejsce
w rzedzie innych zwiréw. Kwarcyt chociaz jest bardzo twar-
dym kamieniem, posiada jednak bardzo nieznaczne wias-
nosci wigzace. Zwir wiec majacy duzo kwarcytu jest trud-
niejszy do zwigzania i wymaga dodania materjatu wigzacego.
Ksztalt i wielko$¢ pojedynczych kamykow tworzgcych
zwir ma wazne znaczenie przy okre$laniu wartosci tegoz jako
materjatu drogowego. Zeby materjal fatwo si¢ wigzat i spa-
jal, pojedyncze kamyki powinny by¢ kanciaste i wielko$¢ ich
tak dobrana, aby kamyczki mniejsze mogly tatwo zapelnié
prozne miesca pomigdzy wigkszemi. Zwir rzeczny lub sta-
wowy jest naogot gorszyod zwiru kopalnianego, gdyz dziata-
nie wody i ruchu zanadto wygtadza powierzchnie kamyczkéw,
jak réwniez zmywa z powierzchni znajdujgce sig czgSci drob-
niejsze materjalu wigzgcego czyli, lepiszcza. Nawet gdy glina
lub it zostang domigszane do zwiru rzecznego, wyniki nie sg
tak dobre, jak przy uzyciu zwiru kopalnianego, chociaz z dru-
giej strony nalezy pamigtac¢ o tem, Ze zwir_kopalniany nie-
kiedy zawiera zbyt duzo gliny lub ziemi. Zwir rzeczny nato-
miast moZe znéw zawiera¢ za
duzo piasku; w obydwéch wige
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gnieciona i spojona. Podczas walcowania nalezy warstwe
zwiru polewaé wodg; gdy brakuje wody, trzeba doczekaé
sie pory deszczowej, ktéra ulatwi ufozenie si¢ i zlepienie
materjalu narzuconego na drogg.

Jakkolwiek walcowanie Zwiru jest przewaznie stosowa-
ne w Stanach Zjednoczonych, to jednak niektérzy inzyniero-
wie drogowi, jak naprz. stanu Iowa, twierdza, ze lepsze wy-
niki otrzymuja bez walcowania. Wedtug nich zwir ugniecio-
ny pod naciskiem kot ruchu konnego i samochodowego da-
je lepsze rezultaty. W tych razach zwir rozrzucany jest po po-
wierzchni drogi, grubiej bo bokach a cieniej po $rodku, tak,
aby ruch kolowy mogt si¢ odbywaé bez przeszkdéd. Ruch
kotowy skierowany na $rodek wttacza Zwir w podtoze ziem
ne i czyni nawierzchni¢ réwng. W miar¢ wtlaczania, Zwir
przysypywany jest stopniowo z bokéw na $rodek lub nowy
dowozony jest wozami, dopoki nawierzchnia nie przybierze
wymaganego profilu. Podczas wgniatania zwiru dos$¢ czes-
to zachodzi potrzeba bronowania catej nawierzchni, a to ce-
lem pomieszania 2wiru z podtozem, ktéry stuzy réwniez za
lepiszcze 1 faczy ze sobg poszczegdlne kamylki.

Aby droga zwirowa mogta by¢ odpowiednio dobra, mu-
si by¢ ona ustawicznie naprawiana. Zwir, ktéry jest powoli
wciskany w migkkie podioze, musi by¢ stopniowo zastepowa-
ny Swiezym, ktéry wypelnia wyboje. Do nalezytego utrzy-

mania drogi stuza réwnacze, ktére
1 zwykle wyréwnujag § — 6 mil na

razach Dbardzo jest pozadanem
przepusci¢ go przez siatki, dzieki
czemu oddzielimy materjat drob-
niejszy od materjafu grubszego.

Przy rozrzucaniu Zzwiru na
powierzchnig drogi, trzeba zwra-
ca¢ baczng uwage aby materjal
wigzacy, czyli lepiszcze, nie od-
dzielal sig od masy ogélnej, a row-
niez, aby lepiszcze nie osiadalo
na dnie warstwy, ktérg narzuca
si¢ na droge. Dla przeciwdziata-
nia poniekad temu, dobrze jest
po rozrzuceniu i zwalcowaniu
materjatu rozrzucic po powierzch-
ni zwiru cienkq warstwe lepiszcza,

dzien. Materjal tworzacy na-
wierzchnig drogi zwirowej, ma
dgznos§é przesuwania sie zwykle
ze $rodka ku bokom, a wiec od
czasu do czasu frzeba go przesu-
waé napowrdt ku s$rodkowi. Do
tego celu nadajg sie strugi
drogowe 2z tlopatg 12-calowsg.
Strug patrolujacy, réwnacz lub
wiok z ktéd rozczepionych mo-
ze rowniez z pomyS$lnym skut-
kiem by¢ uzyty do utrzymania
drég zwirowych w dobrym sta-
nie, przyczem wystajace wicksze
kamienie nalezy zbieraé z po-
wierzchni r¢kami lub grabiami.

a nastepnie nawierzchnie zrosicé
wodg i znowu przywalcowaé.

Jezeli zwir zawiera wieksze
kamienie, szczeg6lnie w tej jego
czescl ktora stanowi gérng warst-
we drogi, kamienie te trzeba nsu-
ng¢ lub tez przerzuci¢ do fundamenty; albo tez pokruszyé
na cze¢sci drobniejsze.

Conajmniej 60% calej wagi zwiru powinny wynosié
kamienie nie majgce wigcej jak !/, cala wielkosci; w warstwie
polnej nie powinno by¢ kamieni, ktéreby mogly przejsé
przez 'otwor o Srednicy 17/, cala.

Gliny w 2zwirze nie powinno by¢ wiecej jak 20%; winna
by¢ ona jednostajnie zmigszana i nie zawieraé wigkszych
grudek; najlepszy stosunek — stanowi 10% do 159 gliny.

Jezeli fundament lub podtoze drogi jest uszkodzone lub
zluzowane trzeba go starannie przywalcowac i utrwalié, gdyz
dobry, trwaly fundament jest jednakowo wazny dla- drogi
zwirowej, jak i dla drogi makadamowej.

Warstwa 2wirt osiada w przyblizenin do 80% swej po-
czatkowej wysokoSci. Jezell ubita warstwa zwiru ma wyno-
si¢ na drodze 8 cali gigbokoSci i 12 stép szerokosci, w takim
razie trzeba bedzie zuzyé okoto 2250 yardéw szesciennych
awiru na mile—liczac luzng miare — i dla tego najlepiej jest
utozy¢ najpierw warstwe na 6 cali wysokq (luZng miarg) a na-
stepnie drugg warstwe okofo 4 cali (luzngq miarg).

wir nie naleZy wysypywac wprost na droge, gdyz po-
wstajg przezto nierowne i faliste miejsca na powierzchni. Uzy-
wane sq do tego specjalne wagoniki, majgce odpowiednie
urzadzenia dla dogodnego zarzucania zwiru, za§ w braku tych-
ze zwir nalezy zrzucac na deski i dopiero z desek rozrzucaé
go topatami po drodze.

Kazda warstwe trzeba osobno ugnie§é walcem motoro-
wym; walcowanie zaczyna si¢ na bokach drogi i przechodzi
ku $rodkowi az do czasu, gdy warstwa jest gruntownie przy-

Rys. 15. Siewnik do rozsypywania chlorku po powlerzchni drogi.

Przy naprawianiu drogi zwiro-
wej nalezy i na to zwracaé zawsze
baczng uwagg, aby kazda nowa
warstwa Zwiru byta jednostajnie
rozrzucona.

. Ulepszanie nawierzehui drég gruntowyeh piaskowo-
glinianyeh i Zwirowych przez polewanie olejem lub innemi
roztworami.

Nawierzchnie ulepszonych drég gruntowych, piaskowo-
glinianych i zwirowych sa czesto w Stanach Zjednoczonych
wzmacniane przez polewanie ich powierzchni olejem dro-
gowym(road oil), smotg (tar), roztopionym asfaltem (asphalt),
ptynem zawierajacym siarczki (sulphite liquor) i roztworami
o r6znych skfadach chemicznych, lub tez przez posypanieich -
chlorkiem wapnia (calcium chloride).

Przed rozpoczgciem ulepszen droga winna byé wyréw-
nana zapomocg struga lub réwnacza i oczyszczona z ku-
rzu. Jest ona zwykle najpierw zraszana wodg i posypy-
wana cienkg warstwg ttucznia, ktéry jest z kolei rzeczy przy-
walcowany.

Olejdrogowy (road oil) zawiera zwykle 303 — 60%
asfaltu. Rozlany po nawierzchni drogi nietylko przeszkadza
tworzeniu si¢ kurzu, lecz wzmacnia spoisto$¢ czesci tworzg-
cych powtoke i czyni z niej skorupe ochronng dla drogi.
Jeden yard kubiczny takiego oleju pokryje zwykle 175—200
yardéow kwadratowych nawierzchni drogowej, a na jedng
milg drogi 18 stép szerokiej wychodzi okoto 1,000 galonow
oleju, liczac po Y/,, galona oleju na 1 yard kwadratowy. Olej
drogowy jest rozlewany recznie przez uzycie odpowiednich
naczyn lub zapomoca specjalnych wozéw lub tez samocho-
déw-natryskaczy.

Najlepsze wyniki wydajg drogi zraszane dwukrotnie.
Do pierwszego zroszenia sfuzy najczeSciej olej rzadszy, za-
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wierajgcy okoto 40% asfaltu, rozlany w ilosci !/, do !/, galona
na yard kwadratowy. Polana nawierzchnia jest zwykle posy-
pywana grubym piaskiemn i poddana ruchowi kotowemu na
przecigg 1 — 2 miesigcy, poczem jest zndw polewana rozgrza-
nym olejem gestszym, zawierajacym 50% asfaltu, w ilosci !/,
do !/, galona na 1 yard kwadratowy. Pierwsze zroszenie prze-
sigka nawierzchnig na znaczniejsza grubo$é, a drugie — two-
rzy skorupg ochronng na podobieiistwo powloki u drég asfal-
towych. :

Drogi polewane olejem s3 nieprzemakalne i gdy sa
utrzymywane w nalezytym porzadku, dajg zadawalajace wy-
niki; nawet gdy poddane beda silniejszemu ruchowi koto-
wemu, diugotrwatos§¢ ich znacznie sie przedtuza.

Baczng uwagg nalezy zwroci¢ na drenaz. W razie nieod-
powiedniego zdrenowania drogi — woda, ktéra podczas pory
deszczowej gromadzi sie na nawierzchni, zacieka pod nig
i wsigka w podloze, a wigc czyni droge migkka, na ktdrg
cigzszy ruch kotowy oddzialywa woéwczas bardzo niekorzy-
stnie.

Smota, asfalt i nafta sg stosowane w podobny sposéb
jak olej drogowy.

Ptyn zawierajagcy siarczki (sulphite liquor),
otrzymywany przy wyrobie masy drzewnej, moze réwnjez
by¢ nzywany do ulepszania nawierzchni drég gruntowych
i zwirowych. Gdy rozlany jest po powierzchni drogi, prze-
szkadza tworzeniu sie kurzu i dostarcza jej lepiszcza. Pod

wzgledem jakosci, ptyn zawierajacy siarczki nie doréwnywa
olejowi drogowemu, gdyz po pewnym czasic jest on roz-
puszczany przez wode deszczowy, a wigc nawierzchnia ule-
pszona przy jego pomocy podlega predszemu zepsuciu, ani-
zeli gdy polana jest olejem. ‘

Ptyn zawierajacy siarczki, jak tez inne roztwory che-
miczne, uzywane celem ulepszenia nawierzchni drég, sg
rowniez stosowane w podobny sposéb jak olej drogowy.

Uzycie clilorku wapnia (calcium chloride), w po-
staci ziarn lub matych ptatkéw, do zmacniania nawierzchni
drég jest tu réwniez rozpowszechnione. Rozsypany po
drodze pochiania on wilgoé¢ z powietrza, a wigc utrzymuje
nawierzchnie w stanie wilgotnym, czystym i przeszkadza
tworzeniu si¢ kurzu. Chlorek jest zwykle rozsypywany po
deszczu, — dwa do trzech razy na rok. Dwukrotne posypanie
zazwyczaj wystarcza dla drég o srednim ruchu kolowym, za$
drogi o silnym ruchu powinny by¢ posypywane trzy razy na
rok. Przy plerwszem posypaniu wystarcza zwykle rozsypac
jeden funt na jeden yard kwadratowy nawierzchni drogowej,
za$ przy drugiem —1*/, do ¥/, funta. Do rozsypywania chlorku
stuzg zwykle specjalne siewniki (rys. 15).

Po rozsypaniu nawierzchnia jest wyrownywana zapo-
mocg wtoka lub rdwnacza. Praktyka wykazatla, ze dlugotrwa-
tos¢ drogi posypanej chtorkiem jest znacznie wigksza,
zwlaszcza gdy wyboje i wszelkie inne uszkodzenia sg na-
tychmiast i stale naprawiane. (a. c. n)

Prognoza wezbraii Wisty pod Warszawa.’

Podat Wiadystaw Kollis, inz.
(Dokorficzenie do str, 407, Ne 36 r. b.).

IL.

kolei rzeczy przystapimy teraz do sposobu wyznacze-
nia stanu wody. Wysokos¢ poziomu wody Wisty jest
f_ funkcjg stanéw naposzczegdlnych jej doptywach: Do-
ktadniejsze ujecie zagadnienia, wymagajqce zbadania
caloksztaltu zjawiska, wobec przyjetych na poczatku niniejsze-
go artykutu zalozeri, moze by¢ uskutecznione jedyniez pewne-
mizastrzezeniami. Pomijajgc wplywy uboczne, niezaleznie od
przyjetej metody zapowiadania wezbraft, otrzymane drogg te-
oretyczng stany bedg zawieraty mniejsze lub wigksze bledy. Dla
nalezytej ich oceny nie od rzeczy bytoby naszkicowaé obraz
udziatu poszczegdlnych doptywéw Wisty w jej wezbraniu.
Ogolnie obraz ten da sie przedstawié, zaktadajac, iz
wplyw poszczeg6lnych doplywéw jest proporcjonainy do
wielkosci ich dorzeczy.

TABELA IL

. Stosunek do-
Dorzecze rzecza doplywu
R ZEKA Jemn? do dorzecza
recypienta.
Wista do uj$cia Dunajca . 12826,1
Dunajec do uj$cia 6957,9 0,64
Wista do uj$cla Nidy . 19917,8
Nida do u]$cia. : 37497 0,18
Wista do ujécia Wistokl . 263524
Wistoka do ujécia 4090,3 0,16
Wisla do ujécia Sanu . 8533b8,0
San do ujécia . 16869,8 0,61
Wista do Kamiennej 52350,6
Kamienna . 1929,6 0,04
Wista do Wieprza b7866,3
Wieprz . 105678,0 0,18
Wista do Pilicy 72281,7
Pilica . .o 92828 0,11
Wista do Warszawy 86176,6

Z tabeli II, zawierajgcej odnodne dane, widzimy, ze sto-
sunek zlewnidoptywu i recypienta, bgdacy do pewnego stop-

nia miarg udziatu pierwszego w wezbraniu odbiornika, jest
dosyé znaczny dla Dunajca i Sanu, natomiast dla pozostatych
rzek, objetych tabelg, nie osigga wigkszych wartosci. Bo-
daj ze najwiekszym wplywem z tych ostatnich, mimo niewiel-
kiego stosunku dorzeczy (0,15) odznacza si¢ Wistoka, ktére]
fala, wyprzedzajac niekiedy gléwng kulminacje, nadaje cha-
rakter wezbraniu Wisty. To tez pominigcie jej wpltywu mo-
ze czasem spowodowaé pewne niedoktadnos$ci w przedsta-
wieniu zjawiska. Nida, Wieprz i Pilica tem mniejsze posia-
daja znaczenie, ze jako rzeki nizinne dajq bardziej sptaszczo-
ne i przewlekte fale wezbrania, w przeciwienistwie do krétkich,
natomiast raptownych i znacznych co do wysokosci wezbran
rzek g6rskich. Wymienione wiasciwo$ci tych rzek umozli-
wiajg oparcie prognozy przedewszystkiem na danych, pocho-
dzacych z wodowskazow gérne] Wisty (Krakéw), Dunajca
(Nowy Sacz) i Sanu (Przemys$l), korygujac je wiadomosciami
ze Szczucina (gérna Wista 4+ Dunajec) i z Zawichostu (Wi-
sta - San). Sprawdzenie Zawichosta da sig uskutecznit,
wprowadzajac do schematu przepowiedni Putawy. Na pod-
stawie wiadomosci z Zawichostu i Pulaw wyznaczenie spo-
dziewanego stanu wody w Warszawie nie nastrgcza juz wigk-
szych trudnosci. Korzystanie ze stosunkowo ziozonego
schematu, obejmujacego daleko od Warszawy potozone wo-
dowskazy, bedzie miato przedewszystkiem tg dodatnia strone,
iz pozwala na wcze$niejsze zapowiadanie stanéw w Warsza-
wie. Oczywiscie, doktadnos¢ otrzymanych tg drogg dat be:
dzie mniejsza, niz dat, uzyskanych na podstawie wiadomosci
z Zawichostu lub Putaw, dlatego tez mozna je bedzie uwa-
za¢ za pierwsze przyblizenie. Bezwzglednie jednak tem wig-
cej utatwi ono relacje dla Warszawy na podstawie Zawichos-
tu, iz stanie si¢ wyraZniejszym przebieg wezbrania oraz jego
tendencje. Pozostaloby zatem ustali¢ metodg, ktérg bedzie-
my sie postugiwali dla wyznaczenia spodziewanych stanow.

Metody zapowiadania wezbraf, oparte na objgtosciach
przeptywu, posiadajge bezwzglednie wielkq warto$¢ z punk-
tu widzenia doktadnosci wynikow, przy stosowaniu praktycz-
nem nastreczajg jednak powaine trudnosci, Wystepujg tu,
jak i w przyjetym nizej sposobie, niedoktadnosci, wynikajgce

.*) W plerwszej czeéel niniejszego artykutu, podpis pod rys. 3
powinien brzmie¢: Zalsinodcl czasu przeptywu fall od stanu wody.
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ze zmian dna i t. p. Przewaznie jednak brak jest odpowied-
niej ilosci krzywych konsumpcyjnych, skonstruowanych, przy-
tem dla najwyzszych stanow. W takich warunkach na-
razie jedyna droga, prowadzaca do rozwigzania zadania,
jest metoda statystyczna. W miar¢ wzbogacenia mater-
jatu statystycznego, oraz stalego wnoszenia poprawek po-
stgpowaé bedzie doktadnos¢ wynikéw, préba za$ niniejsza
jest tylko pierwszym krokiem w tym kierunku. Przejécie za-
tem od stanu wody na jednym wodowskazie do stanu na dru-
gim uskuteczniaé¢ bedziemy przez wykreSine przedstawienie
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[: 510
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1 b
H 4 :
djagodniki

V=66+0e4 X'
V=t3+002X (X>2z0)
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V=256 +05 X
Y=150+0,8:X

1) Jagodniki — Siedliszowice — Karsy,

2) Dabrowa W. — Radomy$l — Chwatlowice.

Z rysunku 2 wypada, iz stany w Karsach i Chwatowi-
cach mozemy rozpatrywa¢ jako wypadkowe dwuch sktadni-
kéw: stanéw wody na Wisle przed ujsciem odnosnego do-
ptywu, oraz stanéw na samym doptywie.
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Rys. 5. Wykresy zmian stanéw wody na réznych odcinkach.

zwigzku tych wodowskazow. Biorac rzecz teoretycznie, zwig-
zek ten przedstawia sie w postaci krzywej. Wszelkie zmia-
ny koryta rzeki zmienig oczywiscie zasadniczy ksztatt krzy-
wej, to tez praktyczne jej stosowanie, posiadajgc ograniczo-
ng w czasie dokladnos¢, bedzie wymagalo cigglej lkorekty
wykresow.

Odnotowujac dla stanéw kulminacyjnych pierwszego
wodowskazut kulminacje tej samej fali dla wodowskazu dru-
giego, otrzymamy szereg punktéw, przez ktére przeprowadzi-
my linje proste. Podobne proste wykreslone zostaly na pod-
stawie danych z lat 1919 — 1923 dla wodowskazow: Kra-
kéw — Jagodniki, Nowy-Sgcz — Siedliszowice, Karsy —
Szczucin, Szezucin — Dabrowa, Przemys$! — Radomysl, Chwa-
towice — Zawichost, Zawichost — Putawy — Warszawa. Dla
niektérych z wymienionych wodowskazéw zwigzek ten dawat
sig przedstawié¢ jako jedna prosta, dla innych za§ jako linje
tamane (rys. 5). Dla powigzania otrzymanych wykresdw
w jeden szereg, nalezy wyznaczy¢ dodatkowo zwigzki:

w Karsach. Poniewaz jednak objeto$¢ przeptywu w Karsach
sktada sig z przeptywéw Wisly i Dunajca, zatem nale-
zatoby doda¢ t¢ objgtos¢, ktéra w tym samym czasie
(t + 5,5) przyjdzie z Siedliszowic. Dla Siedliszowic bedzie
to oczywidcie przeptyw obserwowany w czasie (¢ + 5,5) —
— (2,6 42,00 =%+ 1. Jesli nastepnie oznaczymy objg-
tosci przeptywéw przez (), — w Siedliszowicach w czasie
!+ 1, oraz przez (), — w Karsach w czasie ¢ -+ 5,5, wtedy
wedtug relacji Graeff'a:

QS = Ql 'J[" Qz P 1)
lub poniewaz ¢) = f(h), réwnanie (1) przybierze ksztait:
fs(s) = [1(y) + [folhy).
gdzie Ry, hy, Iy, — s3 stany wody.

Przyjmujac zmiennoéé objetosci przeptywu wedtug pa-
raboli n-tego rze;du,_ powyzsze réwnanie moglibySmy napisac:

My = Mh" + Myhy"
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Praktycznie stosowanie n-tej potegi, podnoszac nie-
znacznie dokiadnos¢, powoduje zbyt ucigzliwe obliczenia.
To tez w granicach naszej dokladnosci zupeinie wystarczy
przyjgcie dla powyzszego zwigzku trzech wodowskazéw wzoru

7L3=Ah1 —I_ BhZ 1)
gdzie 4 1 B sg wspotczynniki state.
~ Spotezynniki A 1 B wyznaczone zostaty metoda naj-

mniejszych kwadratow z nast¢pujgcych réwnan normalnych
Gauss’a:

AXg? 4+ Bigy=ZSxl

AYxy 4+ Byt =Xyl
gdzie z, ¥, !, sq poszczegdlne zaobserwowane stany wody
na wodowskazach w odpowiednich odstepach czasowych.

Réwnania zwigzku wodowskazéw Jagodniki — Siedli-
szowice — Karsy oraz Dabrowa — Radomysl — Chwatowice
ustawiono na podstawie obserwacji z lat 1919 — 1923, przy-
tem wziete byly pod uwage 3 zasadnicze wypadki, miano-
wicie:

1) wzbiera tylko Wista,

2) wzbiera tylko doptyw,

3) jednocze$nie (t. zn. réwnoodalone w czasie)

wezbranie Wisty i doptywu,

Jesli stany wody na poszczeg6lnych stacjach nazwiemy:
przez J — Jagodniki, przez § — Siedliszowice, przez K —
Karsy, przez D — Dabrowa W., przez B — RadomySl, przez
C — Chwatowice, réwnania zwiazku bedg mialy postac na-
stgpujacy:

(na podstawie 16 obserwowanych wezbfar)

K=046J4+0408. . . . . . . . (2
(na podstawie 11 obserwowanych wezbran)
C=08D-+013R. . . . . . . . (3

Celem ulatwienia korzystania z tych réwnan ufozone
zostaty nomogramy we spétrzgdnych d’Ocagne’a.

Powyzej otrzymane wykresy mogg by¢ potaczone wza-
jemnie, tworzgc jeden wykres przebiegu stanéw wody na
réznych odcinkach (rys. 5). Zasadnicze wodowskazy, sygna-
lizujace stany codziennie, sq na tym wykresie punktami wyj-
$cia dla prognozy.

Poniewaz w naszych rozwazaniach nie byly brane pod
uwage wezbrania podczas ruszania lodéw, bardzo czesto po-
wiklane wplywem zatoréw, przeto wykresy powyzsze nie
moga by¢ stosowane w podobnych wypadkach.

Dotychczasowe nasze badania tyczyty sig tylko kulmi-
nacji wezbrati. Przy stosowaniu jednak zwigzku trzech wo-
dowskazéw niezbedne beds, obok wiadomosci o kulminacji
jednego doptywu, dane co do stanu na doptywie niewzbiera-
jacym. Gdyby wypadio oprécz wezbrafn podawac codziennie
stany wody, tem czeéciej mielibysmy do czynienia z podo-
bnem zadaniem. Przyjmujac kulminacje za punkty zasadni-
cze, orjentacyjne, przebieg wodostanédw mozemy przedstawic
jako szereg fal, ktore wzgledem swego szczytu dadzg sig po-
dzieli¢ za nastgpujace kategorje podstawowe: fale wzbiera-
jace, oraz opadajgce.

Istniejg dwie drogi wyznaczenia stanéw ' posrednich-
Jedna wychodzi z zalozenia, ze kazdy punkt fali wzbiera-
jacej czy opadajacej jest lokalng kulminacjg, zatem wszyst-
kie wnioski powyzsze moga byé bez zastrzezeft stosowa-
ne. Poziom wody w miejscowosci nizej potozonej znajdu-
jemy na podstawie stanu goérnego wodowskazu w odnos-
nej krzywej zwiazku. Czas, w ktérym nalezy si¢ spodzie-
waé tego stanu, da sie wyznaczy¢ jak dla kulminacji z wy-
kreséw predkoéci postepu fali (M. Pigeaud — ,Note sur la
propagation des crues“. A.d.P. et. ch. 1919, IV).

1y E. Maillet, ,Sur les procédés d’annonces des crues“. Annales
de ponts et chaussées, 1922 — 1L

Wedtug drugiej metody, okreslenie stanéw posrednich
moze mie¢ miejscetylko dla faliopadajacej. (Inz. Ciszewski —
loco citato). Wypisujac dia kazdego wezbrania stany wody na
gérnym i dolnym wodowskazie w pewnych odstgpach czasu od
szczytu fali, mozemy sporzadzi¢ wykres jej opadania. Powto-
rzenie tej czynnosci dla wezbrafl o innej wysokosci, pozwoli
uzyskaé szereg punktéw, posiadajgcych te wiasnose, ze dla
kazdego wezbrania ukiadajg sie one mniej wigcej w linjach
prostych prawie do siebie réwnolegtych. Kazdej zatem kul-
minacji odpowiada inna prosta opadania. Takie ujecie kwe-
stji uzasadnia wniosek, ze wskutek splaszczenia fali z bie-
giem rzeki (obnizenie i wydiuzenie) obnizanie sig jej szczytu
oraz innych punktéw powierzchni nie moze ulega¢ jednemu
prawu. Podobne proste opadania zostaly podane w wykresie
zwigzku wodowskazéw dla Zawichostu i Pulaw na podstawie
danych z lat 1919 — 1923 r. Z rys. 5 widzimy, iz przecinajq
one proste zwiazku wodowskazéw pod pewnym katem.
Punkty przecigcia sig odpowiadajg, jak to wypada z okre-
$lenia i sposobu konstruowania, kulminacjom odnoénych
fal.Dodatkowy wykres nie wyklucza mozliwosci korzystania
z pierwszej metody, przeciwnie, w razie potrzeby ulatwia
kontrole otrzymanych wynikdw.,

Zestawione dane w zupetnosci wystarczg, aby na pod-
stawie otrzymanych wiadomosci z Krakowa, N.-Sacza i Prze-
mys$la przewidzie¢ stan w Zawichoscie, a stad w Warszawie.
Celem jednak tatwiejszego zorjentowania si¢ w przebiegu
zjawiska bytoby bardzo pozadanem, na wzér podanego nizej
schematu, sporzadzaé dla kazdego wezbrania wykres postg-
pu fali. Na rys. 6, z lewej strony, w kolumnie pionowej ozna-
czone zostaly wodowskazy w porzadku hydrologicznym.
Prawa strona, podzielona pionowemi linjami, przedstawia
czas (w dniach). Poziome linje oznaczajg przebieg fali na od-
no$nym wodowskazie. Linja petna oznacza zatem fale wzbie-
rajgca, przerywana — opadajaca. Kulminacja lezy na granicy
tych linji. Laczac w sqsiednich wodowskazach linjg prostg
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Rys. 6. Schemat postepu fali wezbrania.

stany jednoznaczne, z wykreséw 4 i 5 szukamy spodziewa-
nego stanu oraz czasu, kiedy nastapi w miejscowoéci nizej
potozonej. Otrzymany w ten sposéb punkt wyznaczy kulmi-
nacje, a wiec i caty przebieg fali na tym wodowskazie. Sche-
mat taki, poza wyswietleniem charakteru wezbrania i udziatu
w nim poszczegolnych doptywéw, ulatwia znacznie manipu-
iacje poprzedniemi wykresami, umozliwiajae ciggig kontrolg
wynikéw.

Bytoby btedem przypusci¢, ze krétkie uwagi niniejsze
rozwigzaty zagadnienie w sposéb ostateczny i wyczerpujacy.

-Jakiekolwiek réwniez bytyby zdania co do zastosowanej wy-

zej metody, kazde ujecie interesujacej mas sprawy posiadac
bedzie pewne bledy, wynikajace ze ziozonego charakteru
istoty zjawiska. Fakt ten powinien jednak zachgci¢ do stu-
djéw w dziedzinie zapowiadania wezbran, tembardziej ze
powodzenie zalezy tu wiecej niz gdzieindziej od dtugiej i su-
miennej pracy-. '
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Miedzyzaktadowe wyzyskanie ciepia
odlotowego,’

Najlepsze warunki wyzyskania ciepla pary odlotowe]
istniejs oczywidcie wéwezas tylko, gdy poszezegélne wydzialy
wytwérni wymagajs akurat tyle pary odlotowej, ile jej wytwarza
sig w sitowni; gdy ilo$é potrzebnej pary odlotowe] jest wigksza
niz sie jej wytwarza musiny dodawad Swiezej pary, lub uzy-
waé maszyn z pobieraniem pary z przelotni, wzgl. turbin z po-
bieraniem.

Przyczyng niezbyt szybkiego postepu w dziedzinie wyzy-
gkiwania ciepla odlotowego jest to, ze zakres zainteresowania
przemyslowcéw tg sprawg nie wykracza poza granice kazdej po-
szezeg6lnej wytwérni 1 jej wlasnych potrzeb, Natomiast weale
nie rozwaza sie zagadnienia zuzywania tego ciepla poza wy-
twérnig, gdy tymeozasem tak postawiona sprawa dalaby ogrom-
ne korzyéci gospodarcze.

Przyszty rozwéj tegn zagadnienia opieraé sie bedzie wia-
gnie nie na wspdlzaleznofel pomigdzy wytwarzang i zuzywang
energja parows w kazdej poszezegdlne] wytwérni, oraz na wy-
zyskaniu jej odlocin do ogrzewania kottéw 1 tp. celéw, lecz na
wspoélpracy szeregu rozmaitych zaktadéw fabryez
nych w kierunku wspélnego wykorzystania zuzywanego
przez nie paliwa.

Jezeli chodzi przytem o energje mechaniczng wytwarzang
przez pare, to nalezy zwrécié uwage na to, iz na wytworzenie pary
o wysokiej preznoéci zuzywa sig praktycznie prawie tylez cie-
pla co na otrzymanie pary niskiej preznosei (cieplik calk. pary
o preznosci p =—2 af wynosi 647 kal., gdy np. przy p = 14 af,
1 =129 kal; réznica cieplika 18°/,; réznica w zuzyciu pali-
wa mu, w. taka sama) A wige w fabrykach gdzie jest potrzebna
para niskoprezna, moznaby bylo wytwarzaé pare o wysokiej
preznofoi, zuzywajac jg w silnikach z wysokiem przeciwci§nie-
niem, za§ parg odlotows z maszyn zastosowaé do celéw fabry-
kacyjnych.

Catkowita ilodé swej energji odlotowej mogs jednak wy-
zyskad takie tylko fabryki, ktére zuzywajs od 6 do 16 razy wie-
cej pary, niz KM godzin; wéwozas osiaga siq najwyzsza spra-
wnoéé cieplng. Wypadki te sg jednak rzadkie. Wolec tego
wigkszogé fabryk moze splzedawac niezuzyts w nich energje,
bgd% mechaniczng, badZz cieplng, 1 to z tem wigksza korzyscig,
im wigce] zuzycie wewnetrzne rézni sie od powyZsze] normy
8—16 (jezeli mniej od 6, to do sprzedazy jest cieplo, jeli za$
wigeej od 16—to energja mechaniczna).

Autor rozpatruje szereg dziedzin wytworczoSel z powyz-
szego punktu widzenia, dzielge przemyst na 8 zasadnicze ka-
tegorje:

1) Przemyst posiadajacy nadmiar ciepla odlotowego,

gdzie zalicza przemyst elektrochemiczny (wytwarzenie alumi-
njum, wigzanie azotu, wytwarzanie wodoru, karbidu potasu) 1 t.
p. oraz szereg dziedzin innych, a wiee: -Wtha.rzanie tlenu, prze-
myst przedzalniczy, elektrowniany, walcownictwo, cemento-
wnictwo, miynarstwo, chlodnictwo. Wszystkie te dziedziny
przemysiu wykazuja stosunek zuzycia pary do zutycia energji
mechanicznej % okoto 0.

2) Drugy kategorje zaktadéw przemystowych tworzg bro
wary, papiernie, fabryki celulozy, garbarnie i zaktady tkackie,
ktére nie majg znaczniejszego nadmiaru energji odlotowe;.
(x=6—186).

3) Do trzeciej wreszcie grupy nalezg zaklady TOZPOLZ~
dza]@ce nadmiarem enerji mechanicznej, mianowicie wytw(n
nie: sztueznego jedwabiu, zapatek, cukrownie, syropiarnie, su-
szarnie, gorzelnie, mydlarnie, taznie i centralne stacje_ogrze-
wnieze, ozyli takie, kiére wymagajg stosunkowo b. duzych
iloci pary na jednostke zuzywanej mocy (x >>16). Tu nawet
zuzywanie pary w silnikach z przeciwpreinoscig nie daje do-
statecznej jej ilodci, wiec dodaje sig §wieze] pary. Wedlug dzi-
siejszych pojeé, urzadzenie takie jest zupelnie nowoczesne, je-
dnak gdyby wytwarzano nadmiar energ]i mechanicznej, zuzy-
wajac pare jedynie odlotowa, uzyskanoby jeszeze znscztie ko-
rzysci, majgc tanig energje do sprzedania.

Pociggneloby to tylko niewielki stosunkowo wydatek na
wiekszg maszyng parowa, kotty za§ moglyby pozostaé te same.

) Streszczenie referatt p. B. M. Gerbel'a, wygloszonego na
I Swiatowej Konferencji Energietycznej.

Przygladajac sig powyzszemu podziatowi zakladéw prze-
mystowych, mozna = tatwoscig zauwazyé, ze bytoby b. korzystne
taczenie ze sobg wytwdrni pierwszej 1 trzeciej kategorji, kiéreby
moglty wzajemnie udzielaé sobie swych nadmiaréw energji
cieplnej i mechanicznej (wzgl. elektrycznej). Korzysci bytyby
jeszeze wigksze gdyby Yaczono zaklady majgce pozatem jeszcze
inne wspélne interesy, naprz. gorzelnie z miynami: wspéina
silownia parowa zaoszczedzitaby wéwczas 70 do 809 kosztow
wegla zuzywanego we miynie.

Podobny objaw mielibySmy !aczac przedzalnie z tkalnia,
suszarnig, drukarnia, albo elektrownig z Iaznia lub centralg
ogrzewnicza, ktéra oddawaé moze nadmiar cuergji zawarte]
w parze, zuzywajac natomiast energje elektryczngz elektrowni.

Podobne préby bylty juz robione: ogrzewano wode parg
odlotows z elektrowni i dostarczano ciepls wode do ogrzewa-
nia sgsiednich doméw, sprzedajsc ja ne podobnych zasadach
jak energje elektryczna plynacg przewodnikami. Oeczywidcie
clepto w ten sposéb wytwarzane mogloby byé znacznie tansze
niz uzyskiwane w specjalnych instalacjach ogrzewniczych.

Najtrudniejszem zadaniem jest tu akumulowanie ciepta
bez duzych strat, bo zuzycie Jego jest na3w1qksze zrana, gdy
zuzycie pradu elekmycznego osigga maximum wieczorem; cie-
plo wige odlotowe musi byé przechowywane od wieczora do
nastepnego rana. Drugs trudnosois jest przenoszenie ciepta na
dalsze odleglofci bez nadmiernych strat, Technika izolacyjna
poczynila ostatnio duze postepy, tak ze obecnie moizna prze
sylaé cieplo na odleglosé do 8 km i wiecej.

Réwniez trudny jest odpowiedni dobér zaktadéw zuzywa-
jacych ener gie elektryczna, gdyz zuzycie to w kazdej wytwor ni
ulega duzym i czestym wahaniom; chodzi wigc o to, by zmiany
te nie byly zbyt duzei odbywaty sie, wréznych kierunkach wza -
jemnie sig pokrywajac. Byloby wige racjonalniej kierowad nad-
miar wytwarzanej energiji z szeregu fabryk do jednej elektrowni
potozonej w centrum danego okregu, ktéraby dopiero rozdzielata
energje pomiedzy spozywcow.

Na te droge stanela juz elektrownia w Wiedniu, ktéra
zbiera energje z szeregu sitowni w granicach swej sieci. Na ra-
zie zesrodkowuje ona tylko energje elektryczng z tychsitowni,
wytwarzang drogs zuzycia pary odlotowe] i nie zbiera energjl
cieplnej z tegoz zrédia powstajacej.

Jest to jednak dopiero pierwszy krok i mozna sig spodzie-
wag, ze w przysziosei uda sig osiggna¢ réwniez w tym wagle-
dzie wyniki dodatnie.

Wzory dla ramy prostokatnej nierowno-
ramiennej o stupach doskonale
utwierdzonych,

(Sprostowanie pomylek w artykule pod powyzszym tytutem, ogloszonym
w P.T. % 4, z r. 1924).

Inzynier kom. p. Mirostaw Berdo, ktéry pracuje
obecnie w dziedzinie obliczenn ustrojéw ramowych, znalazi, ku
mojej przykrej niespodziance, dwa blgdne wyniki posréd kil-
kudziesigciu wzoréw podanych w wymienionym artykule, jak-
kolwiek wszystkie wzory byly sprawdzane w rézny sposéb. Wi
docznie te dwa wyniki sprawdzalem tylko zapomocs przejscia
do szczegblnego przypadku ramy symetrycznej, co oczywiscie
nie daje absolutnej pewnosei.

Inz. Berdo nie zadowolnil sig stwierdzeniem pomytek, lecz
wykryt nadto, ze powstaty w toku algebraicznycl przeksztalcen,
wskutek nepisania ¢, zamiast w,$;, 0 czem mnie listownie
zawiadomil. Po poprawieniu wynikéw, przybiera wyrazenie dla
C we wzorach (11) postaé:

C=8¢; (6o, 1) (0 41)—9¢; (0; — 0,) —8 (0, ¢;—mg9,);

zad wyrazenie dla H, we wzorach (16) postaé:

H, __E]“ﬂl’l

¢ (B +1) 20,4-3) —
— 104 (0 —y) — 4y, — ) |.

To ostatnie wyrazenie wchodzi nadto we wzory (19)1(20)
dla momentéw naroznikowych, M. T. Huber,
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Postepy w budowie samochodow w Ameryce )

Rozwd] automobilizmu w Stanach Zjednoczonych jest
niezwykly; w konicu ub. roku byto tam w ruchu 15,300,000 samo-
chodéw; w poréwnaniu z rokiem poprzednim hczba ta jest
w1qksza 0 24%. W chwili obecnej przypada w Stanach jeden
automobil na 7-u mieszkaneéw. Jednoczesnie liczba motocy-
kli zmniejsza sig stale. Nastepujaca tabela pozwala zorjento
waé sig z jakg szybkoscig warasta w Stanach ilosé samochodéw:

Rok Catk. liczba samoch. Przyrost roczny
1912 1 010 399 —
1913 1248 056 237 567
1914 1 768 963 520 907
1915 2494912 725 949
1916 3 584 567 1 089 655
1917 4992152 1407 585
1918 6105974 1113822
1919 7 596 503 1490 529
1920 9206510 1610 007
1921 10 505 630 1299120
1922 12374 377 1 858 747
1923 15281 295 2916918

Dodajmy, ze calkowita liczba saiochoddw na §wiecie wy-
nosi nieco wiecej niz 19,000,000, Na pierwszem miejscu sto
ja Stany Zjedn. (15,281,000), nastepnie Anglja (648,000), Ka-
nada (550,000), Francja (450,000), Niemey (150,000), Austral-
ja (118,000), Argentyna (856,000), Wlochy (80,000), Belgja
(57,000) i t."d.

Przyczyng tak silnego rozwoju automobilizmu w Stanach
Zjed. sg zabiegl konstruktoréw amerykanskich, ktérzy z jednej
strony starali sig o obnizenie ceny wytwarzania przez zasto-
sowanie nowoczesnycl metod obrébki i masowej fabrykacji,
z drugiej strony o zmniejszenie kosztéw utrzymania samo-
chodu. Dazigki temu, koszt nabyecia 1 utrzymania samochodu
obecnie lezy przewaznie w granicach moznoéei finansowej prae-
cigtnego obywatela amerykanskiego. Starano sie réwnies o zwigk-
szenie komfortu, regularnosei, pewnosei i trwatoéei samocho-
du. 7 tego punktu widzenia nie od rzeczy bedzie rozpatrzeé
najnowsze ulepszenia uskutecznione przez amerykandw.

Pierwszg wydatng nowoécig jest zastosowanie hamowa.
nia catkowitego (na wszystkie catery kola). Poniewaz para
k6t przednich stuzy do sterowania i znlienia swe polozenie
wzgledem kadtubu samochodu, zastosowanie hamuleéw wyma-
gato tu innego, nowego rozwigzania pewnych zagadnien.
Z tego wzgledu pewna liczba firm stosuje z upodobaniem na-
ped hydrauliczny hamulea przedniego, co ulatwia rozwigzanie
1 pozwala réwniez na zastowanie hamuleédw przednich na istnie-
jacych, starszycli typach samochodéw. Poniewaz kola przed-
nie, jako sterujyce, b. czesto przebiegajg drogi niejednakowe,
zaleznie od polozenia $rodka chwilowego, wige zastosowano
hamowanie réznicowe, t. zn., ze gdy jedno z két przednich jest
zablokowane zupelnie, drugie pozostaje wolne i naodwrét,
przytem suma naciskéw na oba kota jest stala; inne rozwigua-
nie polega na tem, ze wysitek kierowcy przy hamowaniu rozdzie-
lony jest na hamulce przednie i tylko zapomoes diwigni nie-
jednakowej dingosei, przytem na kola przednie przypada na-
cigk mniejszy

Nastepnie zastosowano caly szereg drobnych ulepszen
w celu zwiekszania mocy uzytecznej, praypadajacej na jednost-
ke objetosei skokowej cylindréw przez: 1) wyrédwnanie mocy
ofrzymywanej z poszczegélnych cylindréw, 2) ulepszenie
(skrécenie czasu) spalania calkowitego, 3) zmniejszenie drgan,
4) zwigkszenie sprezania, B) zwiekszenie przekrojéw przewo-
déw gazowych i 6) zmniejszenie wagi czeéci pozostajgcych
w ruchu przyépieszonym.

Wiadomo, ze szybkoéé rozprzestrzeniania sie plomlenla.
W mieszance zaleZy od warunkéw fizykalnych, w jakich sig ona
znajduje, oraz od poczgikowe] temperatury ptomienia, jednak
w zalozeniu, ze mieszanka jest w stanie spoczynku; ale, jak
wiemy, mieszanka w cylindrze jest siedliskiem wiréw, spo
wodowanych przeptywem przez rure ssgoes i p1zedewszystk1em
zawér. Dzieki temu plomien, ktéry powstalz iskry elektryca-

‘) Le Génle Civil z dnia 5-1V-24 r.

nej, zostaje momentalnie podzielony na pewna ilo§é zrédet pto-
mienia i wobec tego czas frwania spalania znacznie sig zmniej-
sza. To wiadnie pozwala na stosowanie liczby obrotéw silni-
ka dochodzgeej do 5000 na minute; czas spalania nie przekra-
cza wtedy 1/,,, sekundy. Wedtug angielskiego badacza B Ri-
cardo, gdyby nie obecno$é wirdw, nie moglibysmy nadaé silni-
kowi wigeej niz 200 obr./min. Wobec tego starano sig nada¢
przestrzeni kompresyjnej 1 zaworom ksztalty sprzyjajace po
wstawaniu wiréw, trzymajac sig oczywiscie pewnej granicy,
pod grozba zagaszenia ptomienia powstalego z iskry.

Ujednostajnienie mocy poszezegdolnych cylindréw polega
nietylko starannem wyréwnaniu przestrzeni sprezania; nale-
2y réwnies staraé sig o to, aby waga mieszanki, zasysanej przez
poszczegdlne cylindry byla jednakowa., W tym celu usunigto
tagodne kolana na rurze ssace], jakosprzyjajace wydzielaniu sie
czgstek benzyny na zasadzie sily od$rodkowe]j, natomiast zasto
sowano kolana ostre; tworzgce sig w nich wiry sprzyjaja utrzy-
maniu sig benzyny w zawieszeniu w powietrzu. Przestudjo
wano réwniez obieg wody chlodzacej, w celu usunigein niejed-
nakowego nagrzania, ktére powoduje owalizowanie sig ecylin-
dréw 1, co za tem idzie, zusycie ttokéw, przenikanie oliwy do
przestrzeni spalania 1 wydzielanie sig sadzy. Nadano wigc
plaszezowi wodnemu przekréj jednakowy; zwickszono przelot
wody nad przestrzeniaspalania oraz miedzy cylindrami i w zlg-
czeniach rur wodnych,

W celu zmniejszenia wagl czedci pozostajneych w ruchu
przy§pieszonym, zastosowano troki aluminjowe. Rdwniez cze-
sto stosuje sig korbowody z kutego aluminjum.

Aby zmniejszyé drgania, istnieje tendencja zastosowania
pieciu lozysk gléwnych, przy czterech cylindrach, oraz 7-u —
przy szedciu cylindrach Jed
nocze$§nie wzmocnionc wy-
miary watu wykorbionego
i zastosowano przeciwwagi,

Smarowanie watka roz-
rzadezego wiaczono do obie-
gu oliwy pod ciénieniem,
jest wige on wiercony we-

wngtrz, tak jak wal wy-
korbiony.
Samochody  jezdzgce

po szosach i drogach, szcze-
gélnie za$ traktory, narazone
sg na to, ze powietrze wcho-
dzi  do cylindréw wraz
z kurzem i pylem; przestrzen
sprezania zanieczyszeza sie,
a zawory 1 cylindry zuzywa-
ja, sle szybko. Aby tego
unikngé, zastosowano filtry
powietrzne. Badania wyka-
zaty, ze z filtrem przejechad
mozna 30,000 kmbez potrze-
by czyszezenia, oraz dociera-
nia zawordw i tlokéw, przytem zawartoié krzemionki w sadzy
powstajace] w przestrzeni spalania zmniejsza sie z 309 do 1%.
Istniejg rézne typy filtréw, oparte badz na wyzyskaniu sily
zywej czasteczek pylu, badZ na uzyciu filtréw przesyconych
oliwg lub ekranéw z fileu, badz na praypuszezaniu powietrza
przez wode lub wiryskiwaniu wody w prad powietrza. Jeden
ze sposobéw widzimy na rys. 1

Rys. 1. Filtr do powletrza, 4 — wia-

trak za chiodnicg wodna; €' — przewdd

prowadzacy powietrze do karburatora,
Kurz wychodzi w miejscach D,

Przez zastowanie filtréw do oliwy osiagnieto oszczedne
jej zuzycie oraz zmniejszenie zuzycia czesci smarowanych .

Istniejg dwie metody montowania silnika na ramie,
Wedlug pierwsze]j, przéd silnika opiera sig na resorze poprzecz
nym, spoczywajacym koncami na podiuznicach ramy, co poz-
wala silnikowi wahaé sie pionowo, ale usuwa dlganla podiu-
tne; oczywn%cle okresy normalnych drgan silnika i resoru po-
winny byé nie Jednakowe Druge metoda polega na silnem
ustaleniu silnika na ramie., Poza silnikiem jest poprazecznica
z wygieciem na umieszezenie sprzegta. Silnik przymocowuje
sie z przodu poprzecznicy, a sprzeglo wraz ze skrzynks biegéw
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z tylu; w ten sposéb calofé tworzy awarty blok. Zaleta tego
sposobu jest fatwodé demontowania kaxzdej poszezegélne] czesol
niezaleznie od innych.

Sprzegla wielotarczowe stosuje sig coraz rzadziej; istnieje
daznosé do stosowania sprzegla o jednej tylko tarczy, unikajac
przytem, o ile sieg da, czefci lanych, zastepujac je natomiast
cze§ciami wyttaczanemi, ktére sa tafisze 1 lzejsze.

Skrzynka, jak dawniej — tréjbiegowa, z zastosowaniera
na watkach jaskétezych ogondw, oraz dzwigni na fozysku kulo-
wym. Kola posrednie umieszeza sig na watku nieruchomym,
przez co oszezedza sie na wadze -czgsei ruchomych, oraz
uzyskuje wigkszg szbtywnosé przekladni zebatej i, co za tem
idzie, spokojniejszy bieg przektadni. takim razie zaopatru-
je sig kola w tulejki z bronzu lub rolki sprezynowe (gietkie)
typu Hayatt'a (pretstalowy o przekroju prostokatnym zwija sie
$rubowo i nastepnie tak otrzymang rolke hartuje sie odpowied-
nio i szlifuje na miare).

Z powodu -ciggle zwiekszajacej sig szybko§ei maksymal-
nej samochodéw, a wige obcigzen dynamicznych, rame samo-
chodu wykonuje sie coraz sztywniej. Obecnie czesto spotyka
siq ramy o szefciu — siedmiu poprzecznicach, przytem jednsg
z nich, §rodkows, wykonuje sig szczegélnie moceno.

B. 8.

Energja wodna w W. Brytanji i Irlandji.

Profesor A. H. Gibson w referacie, wvgloszonym na tego-
1oczne] Swiatowej Konferencji Energietycznej podaje, iz gtéwne-
mi oérodkami Anglji, gdzie moglaby byé zuzyta energja wodna
sg: Szkocja, Irlandja i Péinocna Walja, Ogélne zasoby jej mo-
glyby byé podzielone w sposéb nastepujacy: 74/, dla ogdélnych
celéw przemystu, 14°/; — dla przemystu elektrochemicznego,
9%/, dla wrzadzen usytecznosei publiczneji 30°%,— dla rolnictwa.

Okoto 20%, zapotrzebowania energji W. Brytanjii Irlan-
dji mogloby byé zaspokojone przez frédla energji wodnej.

Chemicznn przerébka wegla kamiennego.

Jak wiadomo, technika chemicznej przerébki wqgla po-
stgpuje szybko naplzéd zyskujac coraz wicksze znaczenie i za-
interesowanie. Mozna sig spodziewad, %e dzigkl licznym pracom
naukowym, powstanie juz wkrétce mozno§é szerokiego zasto-
sowania przetwordw wegla, zaxrdwno jako paliwa ptynnego do
silnikéw spalinowych, jak tez do zastgpienia smaréw, wydoby-
wanych z ropy naftowej. Szczegblnie cennem bedzie wyzyska-
nie w tym celu takich wegli byunatnych.

Pomigdzy metodami wytwarzania olejéw drogg przerébki
wegla, jedng z najciekawszych i rokujaca w niedlugim czasie
niezwykle cenne wyniki jest t. zw. ,hiydrogenacja® wegla. Prze-
glad Techniczny podawal juz wzmianki w swoim czasie o wy-
nikach ciekawych prac, prowadzonych w tym kierunku w Niem-
czecl ). Obecnie prace te (d-ra F. Bergiusa w Heidelbergu)
postapily o tylenaprzédd, ze ilodé uzyskiwanych z wegla olejéw
ogromnie wzrosia i opracowano metody przemystowego zasto-
sowania tych pomystéw. Okazuje sig bowiem, ze ze 100 kg
wegla gérno-$laskiego, w obecnodci wodoru i pod wysokiem ci-
$nieniem, udaje sie wytworzyé 65 kg olejéw 2). Wegiel badany
zawieral 280/, czedci lotnych, 6°/, popiotu i 4°/; wody. % uzy-
skanyeh 55 kg olejéw, 22 g stanowig oleje neutralne i na-
pedne dia silnikéw o punkecie wrzenia 280° C, 17 kg — oleje
0 wytsze] temperaturze wrzenia, m, in, zawierajace fenol, oraz
16 kg smoty. Nadto przy procesie tym powstaje 16 kg gazéw,
giéwnie metanu, 10 kg wody, 6 kg popiotu, 16 kg weglika
i 0,6 kg amonjaku.

Sposéb ten daje sie podobno zastosowad juz w skali prze-
mystowe], w koksowniach, wzgl. gazowniach, gdyz wedlug re
feratu dra Bergiusa, wygloszonego na zjezdzie chemikéw nie-
mieckich, S8 jut pokonane trodno$ci budowy zbiornikéw na
wysokie ci$nienie oraz nieprzerwanego ich zasilania weglem,
z jedne]j strony, zas ciagltego odprowadzania z nich pOpth] —
z drugiej.

Rozwigzanie tego zagadnienia bedzie doniostym poste-
pem techniki, osiggnigtym w wyniku badan czysto naukowych,

Y Por. Przeglgd Techuicany, 1923, str. 163 (N 16).

2) Por. Ziitschrift d. Ver. deutsch. Ing., 1924. Str. 764 (Ne 29),

tembardziej, ze technike musi sig liczyé nietylko z brakiem
w wielu krajach zrédel ropy, lecz réwniez z niezbyt juz odle-
glem ich wyczerpaniem tam, gdzie one istnieja.

KRONIKA.

Z POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ.

Prof. dr. Mieczystaw Wolke, kierownik Zaldadu Fizycznego 1. Po-
litechniki, po paromiesiecznym pobycle zagranica powrdcit do Warsza-
wy. Prof Wolke przeprowadzlt w Holandji, w stynnem laboratorjum kry-
ogenicznem w Lejdzie, badania nad staly dielektryczng w niskich tem-
peraturach, przyczem pierwszy wyznaczyl stalg dlelekiryezng cieklego
i stalego wodoru oraz clelktego helu.

ZJAZD KOLEZENSKI BYLYCH SLUCHACZY POLITECHNIKI
LWOWSKIEJ.

Dnia 4, 5 i 6 wrzeénia b. r., odbedzie sie we Lwowle, zjazd by-
fych stuchaczy Politecliniki Lwowskiej, wydziatu budowy maszyn, rocz-
nika 1912 roku. Zbiérka w Hotelu Krakowskim: o 7-ej wieczorem dnia
4 wrze$nia i 0 10 rano dnia 5 wrze$nia. Dnia 6 wrze$nia 020 rano w Po-
Htechnice. W zjeZdzie wezma udziat pp. profesorowie Politechniki. In-
formacji zasiegna¢ mozna u Inz. Stanislawa Jacynicza, Lwéw, plac Be-
ma 3, telefon 902.

AM. SOC. MECHANICAL' ENGINEERS NEWS.

Jubileuszowi 50-lecia Przeglgdu Technicznego, oraz wy-
stawle prasy, ktéra sig odbyla z tego powodu w Warszawie, poSwigca b. przy-
chylng wzmianke pismo Stow. Inz. Mechanikéw Amerykanskich (A.S. M.E.
News).

_ Pismo to wyraza swe uznanie wobec tak diugiego okresu pracy
naszego wydawnictwa, zaznaczajac, Ze jest to szczegélnym objawem
w kraju, rozdartym przed wojng pomiedzy 3-ch zaborcow, tembardziej,
ze wydawnictwo to prowadzome bylo w jezyku, kitéry najbardzicj byt
przesladowany.

Nadmieniajac, Zze zeszyt jubileuszowy czyni jaknajlepsze wrazenle,
tak pod wzgledem formy, jak tresci oraz bogactwa ilustracji, zwraca
A. S. M. E. News uwage, Ze szczegdlnie clekawemi byly artykuly o la-
boratorjum aerodynamicznem Politechniki Warszawskiej oraz o przemy-
$le hutniczym (zelazo, cynk, oléw) w Polsce.

MIEDZYNARODOWE TARGI LIPSKIE,

Jeslenne Targi Lipskie rozpoczng sie 31 slerpnia i trwaé beda do
6 wrzeSnia r. b. Ze wzgledu na iloé¢ wystawcow i odwiedzajacych,
Targi Lipskie s3 jedng z najwickszych tego rodzaju organizacjl na $wie-
c e. Ostatnie targi wiosenne zwiedzito 176000 oséb, w tem 13104 cudzo-
ziemcéw; na 13500 wystawcéw bylo 618 cudzoziemcéw. Nieklére kraje,
jak Austrja, Czechoslowacja i Szwajcarja posiadajg wlasne gmachy wy-
stawowe, a Wegry i Rosja posiadajg wystawy zbiorowe. Na biezs-
cych targach z wystawg swych wyrobow i surowcéw wystgpia takze Indje.

Polski przemyst niezawodnie rownlez wyzyska to migdzynarodowe
$rodowisko handlowe w celu zaprezentowania $wiatu swych wyrobéw
i pozyskania nowych rynkéw zbytu.

DSIESIECIOLECIE KANALU PANAMSKIEGO.

Dnia 15 slerpnla mineto lat dziesleé od chwili (twarcia kanatu Pa-
namskiego dla handtu $wiatowego.

W przeciagu tego dzlesigciolecia raz tylko nastapila dtuzsza przer-
wa w ruchu okrgtéw na kanale, mianowicie od 18 wrzeénia 1915 r. do
15 kwietnla 1916 r,, a to wskutek usuniecia si¢ mas ziemi ze zbocza go-
ry, przez ktérg w tem mlejscu kanat przekopano.

W przeciagu tego pierwszego dziesieciolecia istnienia kanatu, dro-
ga tg przeplyngto 25000 okretéw handlowych, ogdélnej pojemno$ci stu
jedenastu miljonéw ton, a poniewaz za prawo przejazdu przez kanat okre-
ty placg okoto 90 centéw od tonmy, kanal wiec przyniést w ciggu tego
czasu 99,900,000 dolaréw dochodu.

W clagu jednego tylko roku przez kanal przeptynglo 3,967 okre-
téw, placac za prawo przejazdu 17,508,199 dol. 57 cent., gdy tymcza-
sem wydatki na administracje 1 nirzymanie kanatlu w dobrym stanie wy-
nosito w tym roku tylko 4,316,961 dol.

Warto przy tej sposobnodci przypomnieé, ze przed dwudzlestu la-
ty Slany Zjednoczone odkupily od akcjonarjuszéw francuskich prawo do
tego kanaly, ktéry jak wladomo, poczatkowo byl przedsigbiorstwem fran-
cusklem, dajac im 40 miljonéw dolaréw, a rzeczpospolifej Panamskiej za
koncesje 90 miljondw.

Wydawca: Spétka z o. 0. ,Przeglad Techniczny*.

Redaktor odp. Inz. CZESLAW MIKULSKI

Drukarnia Techniczna, Sp. Ake., w Warszawle, ul. Czackiego 83—5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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