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(Dokoniczenie do str. 636 w N 50 r. b.).

Bardzo réznorodne sa konstrukeye lozysk do czopa
krzyzulcowego i korbowego. Cheé uproszczenia konstrukeyi
prowadzi tutaj nieraz do wrecz przeciwnego wyniku, tak,
#e czgsto spotykamy formy bardzo kosztowne i ucigzliwe do
obrébki. Oprécz tego ujawniajg sig przedewszystkiem daze-
nia do ulatwienia nastawnosei panew ido przeciwdzialania
kleszczeniu czopéw przez panwie po zagrzaniu sig ich. Kle-
szezenie czopa zachodzi czesto przy panwiach bronzqw:ycl;,
zwlaszeza u czopa korbowego, ktérego lozysko latwiej sig
zagrzewa, jesli obie czesci panwi plaszezyznami koncowemi
nie przylegajg silnie do siebie. W ja-
skrawy, przesadny sposéb przedstawia
zmieniony przez zagrzanie sig ksztalt
panew rys. 48, gdzie srednica P jest
znacznie mniejsza niz D. Szczelina @
pomigdzy panwiami umozliwia tutaj
latwe nastawianie panwi, lecz umie-
jetne wypelnienie szczeliny cienkiemi
wkladkamimetalowemi, tak aby panwie
koncowemi plaszezyznami silnie do sie-
bie przylegaly i nie kleszczyly nigdzie
czopa, przeciwdziala njemnym skutkom
przy zagrzaniu sig lozyska. Zapomocg wymienionych wkla-
dek ustawno$¢ panwi jest réwniez ulatwiona.

Wykonanie lozysk czopa krzyzulcowego tej samej wiel-
kosei (por. rys. 49 do 51) jest mniej wiecej jednakowo ko-
sztowne, jezeli uzywamy przy wszystkich konstrukeyach
tych samych materyaléw. Do wyrobu panwi dla silnikéw
mnuiejszych i srednich uzywa si¢ najezesciej bronzu fosforo-
wego, dla wielkich silnikéw stali lanej, wylozonej biatym me-
talem. ZLozyska ostatnio wymienione zwykle lepiej pracuja

Rys. 48.

(o
Rys. 49.

niz panwie bronzowe, lecz koszt wykonania ich jest drozszy,
gdyz wyzlobienia do bialego metalu musza byé dokladnie
opracowane (wytoczone, wzglednie wyheblowane), cheae mieé
dobre polaczenia z powierzchnig odlewu stalowego. Zaniecha-
nie tej obrébki przyczynia sig czesto do obluznienia sig bialego
metalu W panwi przy najmniejszem zagrzaniu sig lozyska.
Praktyka wykazala, ze wyczyszczenie kwasami powierzchni

(ausbeizen) i pocynowanie odlewu nie wystarcza jeszcze do
zupelnie pewnego osadzenia na niej bialego metalu.

W konstrukeyi, wskazanej na rys. 49, zapobiega krece-
niu sig panwi sworzen R, znajdujacy sie miedzy przednig
panwig i wkladks D, wykonang ze stali kutej lub lanej. O ile
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Rys. 50.

przestrzen L jest dosy¢ dluga i przednia panew we Ibie kor-
bowodu jest dobrze dopasowana, mozna nie stosowaé swo-
rznia R. Poniewaz miedzy panwiami znajdujg sie wkladki S,
konieczne jest wyjecie korbowodu z krzyzulea przy nasta-

‘wianiu panwi. Jesli zapobiegnie sig kreceniu tylnej panwi 7'

w jakikolwiek sposéb, mozna sig obejsé¢ bez wkladek S. Wte-
dy nastawnos$é panwi jest bardzo dogodna bez wyjmowania
krzyzulca, lecz wykonywajacy te prace, nie posiada zadnego
czucia, czy klin przyciagnal za wiele lub za malo. Opréez
kleszczenia czopa w plaszezyZnie pionowej, gdzie panwie sg
podzielone, przy zagrzaniu si¢ lozyska, moze zdarzyé sie te-
raz_bardzo fatwo kleszczenie w plaszezyznie poziomej z po-
wodu zasilnego przyciggnigeia klina, przez co lozysko ulega
czesto znacznym uszkodzeniom.

Te same trudnodci, co do odpowiedniego, a nie zasil-
nego przyciagnigcia klina, nasuwajg sig przy konstrukcyach,
wskazanych na rys. 50 i b1. Nastawianie panwi jest tutaj
zapewnione bez wyjmowania krzyzulca, a budowa zapobie-
ga W sposGb prosty, a pewny kleszczeniu czopa w plaszezy-
Znie pionowej, gdy zagrzeje sig lozysko. Sg one bezwarun-
kowo lepsze, niz te, jakie widzimy na rys. 49, gdy sie tutaj
szezeliny nie wypelni wkladkami S. Konstrukeya wykona-
na podlug rys. 51, posiada te jeszcze zalete, ze mozna ja bez
zmian stosowaé tak u lewego jak i u prawego silnika, gdyz
panwie nie posiadajg kolnierzy, przymocowane sa tylko do
Iba korbowodu zapomocs osobnych piercieni. U maszyn
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sprzezonych i blizniaczych wplywa to dodatnio przy wyko-
nywaniu czeéci zapasowych, poniewaz na odpowiednie umie-
szczenie kolnierzy nie potrzeba zwracaéuwagi. W prakty-

ce najezescie] spotykamy budowe, podobng do tej, jaks wi-
dzimy na rys. 49, lecz z wkladkami S. Wtedy bowiem kle-
szezenie czopa nie moze nastgpi¢ tak latwo, a wady nastaw-
nosci trudniejszej nie odczuwa sig tak dalece, poniewaz wy-
cieranie sig lozysk czopa krzyzulcowego jest bardzo male.

Rys. 51.

] Prostsze i tahsze w wykonaniu sg Yozyska u krzyzuleéw
widelkowatych (por. rys. 381 39) — do lozyska, wskazanego
na rys. 39, jednak stosujg si¢ watpliwosci wspomniane, ze pa-
new latwo moze by¢ przyciagnieta za mocno. Zamiast nasta-
wiania zapomocg klina, stosuje sig tez, zwlaszcza przy mniej-
szych krzyzulcach, srube cisnacs z wkladkg (stalowa rys. 52).

Yiozyska lbéw D i E, jakie widzimy na rys. 321 33,
skladajg sig z dwéch panwi, z wkladkami pomiedzy nimi,

i nie przedstawiajg konstrukeyi ciekawszych. Korzystajac
ze sposobnosci, przypominam starg zasade, ze nastawnosé
musl by¢ wykonana w taki sposéb, aby odleglosé od $rodka
walu korbowego do $rodka cylindra nie zmieniala sig nigdy.
Niestety, w praktyce spotyka sig i dzi$ jeszcze pod tym wzgle-
dem czesto bledy, ktére ujemnie oddzialywajg na ruch silnika.
Najlepiej zachowa¢ mozna odleglo$¢ wspomniang przez od-
powiednie wykonanie nastawnosci obu lozysk korbowodu,
tak, aby jego dlugosé¢ od srodka czopa korbowego do $rodka
czopa krzyzulcowego, ulegala mozliwie najmniejszej zmia-
nie. KEwentualnie zachodzaca rdznice
mozna usunaé przez stosowne nasta-

% wienie lozyska walu korbowego. U kor-

bowodu, wedlugrys. 33, skraca sig dlu-

gos¢ korbowodu przy wycieraniu sie
tozysk czopowych, a poniewaz wycie-
ranie to jest wigksze, niz w Yozysku wa-
1u korbowego, nie mozna wige réznicy
usung¢ przez stosowne nastawienie, dla-
tego tez trzeba tutaj zapewnié latwg nastawnosé draga tloko-

wego w spos6b podobny, jaki uwidoczniony mamy na rys. 40.

U czopow Fkorbowych stosuje sig najchetniej panwie ze
stalilanejiwylozenie bialym metalem, poniewazlozyska z bron-
zu latwiej ulegajg zagrzaniu. Najczesciej spotykang kon-
strukeye przedstawia rys. 53, lecz jako lepsza uwazaé nalezy
wskazang na rys. 54, poniewaz w niej wykluczone jest kle-
szczenie czopa przy zagrzaniu sig lozyska. Kleszcezeniu

w plaszezyZnie poziome] zapobiegajg przy obu wykonaniach

wkladki S. Kolnierz 4 znajduje sie z obu stron, a kolnierz L

tylko z jednej strony. Jezeli w budowie, pokazanej na rys. 54,

zmniejszy sig wysokosé P do tego stopnia, ze zréwna sig z R,

wtedy wkladki S nie mozua zastosowaé, a konstrukeya po-

siada te same wady, jakie widzimy na rys. 50 1 1.

% / LJ

Rys. 52.

Przy budowie gléwnych lozysk walu korbowego trzeba
przedewszystkiem mie¢ to na wzgledzie, czy dana fabryka
posiada stosowne obrabiarki, czy tez nie. "W ogélnosci - po-
wiedzie¢ mozna, ze zastosowanie cylindrycznych klinéw na-
stawezych znacznie ulatwia skladanie. Poniewaz kolnierze
panwi wchodzi¢ muszg luzno w korpus, znajduje sie wigc po-
miedzy temi dwoma czesciami niewielka szczelina, ktéra
w polaczeniu z klinem cylindrycznym, umozliwia slusarzowi
pewne, czasem nawet konieczne przesunigcie w polozeniu
walu korbowego.

Bardzo dogodng do obrébki konstrukcye przedstawia
rys. 55, o ile fabryka posiada obrabiarke odpowiednia, gdyz
réwnoczesnie z toczeniem prowadnicy, odbywaé¢ sie moze
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Rys. 53.

calkowite opracowanie lozyska walu korbowego. Panwie
wykonane sg tutaj ze stali lanej, a nastawcze kliny z zelaza
lanego, co przy nacisku tlokowym (Triebwerksdruck) az do
120000 kg stosowalem z dobrem powodzeniem. Znanymi
sg wypadki stosowania panwi z zelaza lanego tej samej gru-
bosci, co stalowe, ktére, przy réwnym nacisku tlokowym
W pézZniejszem uzyciu, nie sprawialy zadnych trudnosei. Sto-
sowanie wigc zelaza lanego do tego celu jest bezwzglednie
dopuszczalne, pod warunkiem, ze panew mozliwie przylega
dokladnie na calej swej dlugosci do innych czesci 1 lozysko
starannie bywa przyciggane, tak, ze nie zachodzg zadne ude-
rzenia szkodliwe walu o panew.

W budowie, wskazanej na rys. 56 skladanie jest jeszcze
wigce] ulatwione, poniewaz tylko dolna panew chwyta swym
kolnierzem K na dlugosci L za korpus ramy. ZX.ozysko to
wykonane jest do smarowania centralnego; oliwa wchodzi

Rys. 54.

przy F' i przez wal przewiercony dochodzi do czopa korbo-
wego. Pomiedzy klinem K a nastawczg panwig bocznag,
znajduje sig tu stalowa przykladka B. Z tego powodu mo-
zna lozysko, skladajgce sig z czterech panwi, otoczy¢ razem.
Zastosowanie tej wkladki B mozna polecaé¢ jedynie tylko
u jednostronnie nastawczego lozyska (rys. 56), gdy tymecza-
sem obustronnie nastawne lozyska lepiej i taniej wykonywa
si¢ z bocznemi panwiami klinowatemi, jak to widzimy na
rys. b5. Umieszczona w korpusie ramy wkladka P zapewnia
stosowne przycigganie klina, lecz wykonanie tej konstruk-
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Rys. 56.

Rys. 55.

cyi jest znacznie drozsze, niz srub wchodzacych w klin, we-
dlug rys. 55. W ostatnim wypadku moze zachodzi¢ naj-
wyzej ta obawa, ze moglyby one przez falszywe, krzywe
przyciagnigcie pokrywy lozyska, zostaé¢ narazone na zgiecie;
w praktyce jednakowoz nie slyszalem nigdy o peknieciu
tych srub.

Sruby cisnace, podobnie jak na rys. 52, bywaja rzadko
uzywane do nastawiania lozysk walu korbowego. Przy
wigkszych silnikach trzeba bowiem uzywaé dwéch srub,
przez co zdarza sig czesto, ze panew zostaje krzywo przyeiag-
nigta; w praktyce dalo sig to juz nieraz dotkliwie we znaki.

Budowy gléwnych lozysk walu korbowego z plaskim
klinem nastawezym nie przytaczam, poniewaz podane zosta-
ly juz one w Przegl. Techn. No 36 z r. b. Nadmieniam tyl-
ko, ze doswiadczenia, robione przeze mnie z tarczami oliw-
nemi, znajdujacemi sig zewnatrz lozyska, (Przegl. Techn., tabl.
XXXIII z r. b.), nie daly zadowalajacych rezultatéw.

7 tej przyczyny osobiscie wolg stosowaé zwykle pier-
$cienie oliwne, o ile nie przeprowadzam centralnego smaro-
wania dla calego silnika. Wykonanie centralnego smarowa-
nia jest kosztowne dla fabryki, budujgcej maszyne, lecz od-
biorcom bardzo sig oplaca. Nieswiadomosci odbioreéw
zawdzigczaé nalezy jedynie, 2ze centralne smarowanie
wszystkich czedci silnika dotychczas jeszeze malo bywa
stosowane. Zwlaszcza u maszyn, pracujacych z przer-
wami, np. walcowniczych (Walzenzugsmaschine) lub wyecig-
gowych, powinno byé ono tak zrobione, by przy postoju ma-
szyny doplyw oliwy zamykal sig samoczynnie. U maszyn
wyclagowych wykonywalem np.z dobrym skutkiem smaro-
wanie centralne w zaleznosei od polozenia dZwigni hamul-
cowej.

JKsztadt korb zwylklych nie ulegl od lat wielu wigkszym
zmianom. Znamiennem jest tylko to, ze w Ameryce uzywa
sig do najwigkszych silnikéw spalinowych zwyklych korb
na koncach walu, ktéry spoczywa wtedy tylko w dwéch lo-
zyskach. Nie ulega watpliwosei, ze skladanie takiego wa-
1u jest o wiele dogodniejsze, niz osadzonego w trzech, wzgled-
nie czterech lozyskach, co przy wale wykorbionym zacho-
dzi zwykle, a ktorego zlozenie latwo moze byé wadliwie wy-

.
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konane. W Europie prawie wylgcznie stosuje sig do wiel-
kich silnikéw spalinowych waly wykorbione, ktérych zalets
jest centralne chwytanie sil nacisku ttokowego.

Rys. 57.

Wal wykorbiony, wykuty z jednej czesci, jest bardzo
drogi. Dlatego tez przez pewien czas robiono go z kilku cze-

sci (vys. B7): z wlasciwego walu 4, czopa B dla drugiego lozy-
ska w ramie, dwéch ramion L i czopa korbowego C; przy-
czem A, B i C wsadzano w ramiona L z odpowiednim skur-
czem. Przy konstrukeyi tej zbyt slaby przekrdj E nasuwal
pewne watpliwosci. Pomimo %e w ruchu silnikéw nie za-
chodzily z tego powodu zadne ucigzliwosci, wzglednie pek-
nigcia, dzi$ wykonywa si¢ przewaznie, chcac zapobiedz
wszelkim ujemnym nastgpstwom, ramiona L z jednej czesci
z czopem C, a wsadza si¢ nastepnie B i 4 w ramiona z odpo-
wiednim skurczem,

Znane mi sg tez konstrukeye, w ktérych zostaly L i C
wykonane z jednej czesci—ze stali lanej, i to przy nacisku
tlokowym 250 000 %g. Pomimo, ze czes¢ ta silnika jest wte-
dy znacznie tansza 1 dotychczas w ruchu dobrze sig zacho-
wala, nie mozna nigdy poleca¢ wykonania czopa korbowego
ze stali lanej.

ZARYS TEORYI STEROWCOW.

Podal Witold Jarkowski, inz.-aeronauta.
(Dokoriczenie do str. 651 w Ne 51 r. b.).

Poniewaz statecznoscig nazywamy zdolnosé statku po-
wracania, przy niewielkich odchyleniach osi od polozenia row-
nowagi, do tegoz polozenia, wigc dla osiggnigcia tego musi-
my dla wartosci dodatnich kgta . mie¢ moment wypadkowy
ujemny, czyli C < 0.

Znak momentu C zalezy od znaku wyrazenia ;"' L, — 'L,
oraz od wielkosci, jakg posiada predkosé¢ V.

Jezeli k' Ly — k' L, < 0, mogg by¢ trzy wypadki:

1) Predkosé T b
) e
e

w tym wypadku, jak latwo zauwazymy, C > 0, to znaczy, ze
moment wypadkowy jest momentem wywracajgcym, czyli
takim, ktéry powigksza pierwotny kat pochylenia a. Statek
wiec nie moze powréeié do polozenia rownowagi, nie posiada
zatem statecznosci.

2) Predkosé

| e==s

S5 o by
KL, —k'Ly -
w tym wypadku C =0; moment wypadkowy réwna sig ze-
ru, co znaczy, ze, niema momentu, ktéryby powrdcil statek
do jego polozenia normalnego.

3) Jedynie tylko przy wartosci

S Bl 2
V< e,

otrzymamy C < 0 i moment powracajacy, dzigki ktéremu sta-
tek bedzie posiadal statecznosé. ‘

Predko$é V., ktdéra rozgranicza warunek statecznosci od
niestatecznosci, nazywamy, zgodnie z propozycys pulk. Re-
nard’a, predkosciq krytyczng. Przekroczenie tej predkosci
wywoluje wywrécenie kompletne statku, to znaczy, osiagnie-
cie najwiekszego kata wywrdcenia. Pozgdanem wige jest,
o ile jest to mozliwe, zwiekszyé predkosé krytyczng statku,
a do tego posiadamy pewne srodki konstrukeyjne.

Warto$é predkosei krytycznej V, zalezy od wielkosei
mianownika %'L,—k" Ly, w ktérym dowolnie mozemy roz-
porzadzaé wartoscig k"”L,. Poniewaz k' = ¢s, gdzie s jest
powierzchnig statecznikow, a @ wspélczynnikiem oporu; L,jest
ramieniem dzialania oporu By, mozemy wigc wybrac taks
wielko$é ramienia L, i powierzchni s, zeby otrzymac

: K Lgiee 8 dug 7= 0t L

W takim razie mianownik we wzorze (17) bedzie ro-

wnal sig zeru, a predkosé krytyczna V, = co.
i Wielkosé powierzchni, wtedy ;
k'Lyy:

so:-(?—L—— S R e . e )
odpowiadajaca temu warunkowi, nazywamy statecznikiem
wystarczajqceym, poniewaz, przy wskazanej powierzchni s,, nie
istnieje predkosé krytyczna, i statek posiada¢ bedzie statecz-
' noé¢ hezwzgledng. : : : '

Vray. o Cychoasd (TRl

O ile zastosujemy statecznik nadmierny, co odpowiada-
toby wypadkowi k'L, — k"L, < 0, wtedy predkosé¢ kryty-
czna posiadalaby warto$é urojona.

Powyzsze rozumowanie stanowi podstawe teoryi sta-
tecznosci, dang przez putk. Renard’a, ktéry wykonywajac sze-
reg doswiadezen zapomocg modeli, okreslal wartosei rdz-
nych wspolezynnikow.

Dla kadtuba, zbudowanego przy jego statku , La France,
nie obdarzonego statecznikami (k" L, = 0), znalazl Renard, ze

Vo—384b4 VIV -nyoee—orrrmm—oeme (19),
a wielkos¢ powierzchni statecznika dostatecznego
S, =2:0i806 DR & e iads St iiias L DO

jezeli przez D oznaczymy srednice przekroju gléwnego.

Naturalnie, wartosci liczbowe, otrzymane wedlug po-
wyzszych wzoréw, mogsa byé zastosowane tylko do statkéw
tego samego typu, co i ,Lia France“. Poza tem wartosci te
nie sa dokladne z innego jeszcze powodu, a mianowicie, ze
w poprzedniem rozumowaniu rozpatrywalismy tylko warun-
ki réwnowagi, odpowiadajgce pewnemua katowi odchylenia
(wywrdcenia), nie przyjmujgc pod uwage samego zjawiska
powrotu osi do normalnego polozenia. Tymeczasem powrdt
taki zalezny jest réwniez od calego szeregu czynnikdéw, kté-
re w ten lub inny sposéb wplywajg na statecznosé.

Wskazana niedokladnosé¢ w rozumowaniu zostala usu-
nigta przez wloskiego kapitana Crocco, ktory opracowal kom-
pletng teorye statecznosci steroweéw i poparl ja wyczerpujg-
cemi doswiadczeniami. Teorya ta, uwazana za klasyczng,
zasluguje, aby nieco diuzej zatrzyma¢ sig na niej.

Podstawy teoryi kap. Crocco oparte sg na rozumowaniu
nastepujacem:

1) Przy odchyleniu osi na pewien kat o, ruch obroto-
wy statku napotyka pewien opdr ze strony powietrza. Opdr
ten wyraza si¢ w dzialaniu pewnego momentu, opierajacego
sig obrotowi osi; moment ten, nazywany momentem tamujq-
cym, zwigksza statecznosé statku.

2) Wobectego, ze ruch statkuodbywa sig przy pewnem
pochyleniu osi, wige powstajacy przy tem opdér powietrza
posiada skladowsg pionowa, ktéra niczem nie jest zréwnowa-
zona i dlatego powinna wywolaé¢ ruch statku w kierunku
pionowym. Kierunek ruchu (na dél czy w gore) bedzie za-
lezal od kierunku pochylenia osi statku.

3) Wskutek tego istotny tor ruchu srodka -ciezkosci
statku nie bedzie linig prosta, lecz pewng krzywa, ktérg mo-
zemy wyrazi¢ jako funkeye czasu i kata pochylenia. W teo-
ryi Renard’a przyjmowalismy, ze kat pochylenia a jest jedno-
czesnie katem zderzenial). W rzeczywistosci zas, jezeli przy-

) W danym wypadku kat zderzenia nie jest wyrazeniem sgci-
slem, wladciwie przez « oznaczyliSmy kat pomiedzy osig a torem
statku, co raczej odpowiada katowi zboczenia. Poniewaz jednak dla
plaskich statecznik6w jest on zarazem i katem zderzenia, wiec za-
chowamy te nazwe.

o
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puscimy, ze w pewnym momencie kat pochylenia osi jest 0,
a kat toru wzgledem poziomu jest §, wowcezas kat zderzenia o
bedzie sig réwnal réznicy dwégh poprzednich, czyli (rys. 11):
a=0—@.
W réwnaniu tem katy 613, to znaczy i a, zmienne sg
w zaleznosci od czasu.
Obrét osi statku odbywa sig z pewng zmienng prQ?i];é)-

scig katowsg v = 37 Oraz przyspieszeniem kagtowem o' = T
Ogélne réwnanie ruchu obrotowego bedzie zatem
as
MOy =—2le5n 21),
Cn 1 dat? (21)

w ktérem X(, jest sumg wszystkich momentéw, a J momen-
tem bezwladnosci calego systemu wzgledem osi obrotu.

Jezeli poza ruchem obrotowym statek posiada jeszcze
przyspieszenie prostoliniowe w pewnym kierunku, lilo-
czyn masy calkowite]j przez to przyspieszenie bedzie sig réw-
nal wypadkowej wszystkich sil, dzialajagcych na statek.

Rys. 11.

Przypuszezamy, ze ruch w kierunku poziomym odbywa
sig z predkoscig V, ktdéra przyjmujemy jako stala, natomiast,
jak widzielismy, wskutek pochylenia osi na statek, dzialajg si-
1y pionowe, wywolujgce pewne przyspieszenie w kierunku pio-
nowym. Oznaczajac przez u predkosc pionows statku w da-
nym momencie, przez LR, wypadkows wszystkich sil i przez
m mase statku, bedziemy mieli réwnanie

du

SR.=m . (22),

Zmieniamy je w sposéb nastgpujacy. Dla niewielkich katéw
pochylenia toru § (rys. 11) mozemy przyjaé w przyblizeniu
u="Vitgh = VB,

skad
du as
TRGIE b dt

i rownanie (22) przyjmie ostateczng postac:

SR=mV ggi 23).

Obydwa réwnania (21) i (23) odpowiadajg najogélniejszemu
wypadkowi ruchu: wprowadza¢ teraz do nich bedziemy mu-
sieli wielkosci £ C,, i £ R,, odpowiadajace warunkom ruchu
statku. ‘W rozpatrywanym wypadku na statek dzialajg na-
stepujace momenty:
1) Momenty niezalezne od predkosci V':
C, = — L, P 6 — moment sily podnosnej;
Cf = — Ly F' — moment sily pednej;
Cy= + L F — moment skladowej oporu R, réwnowazgcy
moment poprzedni.
2) Momenty zalezne od predkosci V:
Cy= k' L, V? 0. — moment skladowej oporu Ry;
Cy—=— KL V20— 5 parcia na statecznik.
3) Momenty zalezne od predkosci katowej o (tamujace)
C) = — Ik, L, Vo — moment oporu calkowitego;
Cl=—=k LZVo— parcia na statecznik
Wyrazenia, przytoczone w 3) dla momentéw tamujacych,
otrzymujemy na podstawie nastgpujacego rozumowanias:
Opdr, napotykany przez kazda czastke powierzchni,
umieszczonej na odleglosei p od osi obrotu i poruszajacej sig

jednoczesnie z predkoscig obrotows v = pw =p dt i z pred-

koscig prostoliniowa pozioma V, ktéra jest znacznie wieksza
od v, mozemy przyjac jako proporcyonalny do kwadratu szyb-
kosci Vi do kata B pomiedzy kierunkiem wypadkowej oby-
dwu predkosci i poziomem, to znaczy:

R =Tk V*6.

Poniewaz jednak w przyblizeniu

v db
88 = B g
wiec i LA
Ra=—ik P Vdf y
a moment tego oporu wzgledem osi obrotu jest
P—rpe v 2
S =K@ at

Wzér ten wyraza w postaci ogélnej moment tamujacy,
tworzacy sig przy ruchu obrotowym.
Wyliczone powyzej momenty dajg w sumie moment
wypadkowy
20.=—L,PO+ (KL, -— k" L) a V2 —
0 g2 V0, 5 s asdh et 530 8
(ky L2+ K" L) th—Idt2 (24).
Co sig zas tyczy wypadkowej wszystkich sil, ktéra
W przypuszczeniu, ze predkosé pozioma V jest stala, dziala
w kierunku pionowym, znajdujemy ja, jako sume rzutéw pio-
nowych wszystkich poszczegdlnych sil oporu powietrza, liczac
kierunek dodatni ku gérze, a ujemny ku dolowi. Ze wzgle-
du na niewielki kat pochylenia osi 6, mozemy przyjaé nie ro-
bigc duzego bledu, Ze rzuty pionowe sg réwne parciom nor-
malnym, czyli:
R, =K' V*o—parcie nakadlub statku, prostopadle do jego osi;
Ry =4-Fk"V?s—parcie normalne na statecznik,
Suma tych sil da nam sile¢ wypadkows pionows, czyli:
LRy=H 4+ %) V2e=m TV gt : (25).
Z otrzymanych dwdch réwnan (24) i (25) usuwamy na-

stepnie qt’ zZauwazajac, ze

=0 —
1 biorgc pochodng réwnania (24). "W rezultacie otrzymamy
Jedno réwnanie rézniczkowe liniowe trzeciego rzedu:

Doy Mllondon Al don’) oo B S B Y560
aral, Im R T
+ WPy (W L k" L) V2L, L, - R'L2) (K'-K")V* df
: Im i o
e —(;;n"—iik ) ve =0 (26).
Oznaczajac przez :
=Tl B LY + 1A B
o Im
=l TR L) (k' + k") —m (' L, — B L)
el i Im
k45"
Y
_ (e L® 4+ K" L)
i et e
mozemy przedstawi¢ réwnanie (26) w postaci

6 - AT L (IjIév i sz) PPLEVE—0. @7

Réwnanie charakterystyczne powyzszego réwnania bedzie

@3 AVxQ—Q—(BILJ' +BV)@+ PLEV=0 . .(@9),
posiadajace jeden przynajmniej pierwiastek z, rzeczy wisty.

Przypusémy, ze dwa drugie sg urojone:
LTy — @ + b1
Wtedy calka réwnania (27) bedzie sie réwnala
0 = M,en! + e [M, cos bt + M, sin bf] . . (29).

Jezeli statek ma zachowaé statecznosé, to kat 6 nie mo-
ze wzrasta¢ nieskonczenie, lecz powinien sie zmniejszacé ze
zwigkszeniem #. Wynika stad, ze powinno byé ") 0
ia <0, to znaczy 1)

20 =, 2y < 0.

). Jezeli wszystkie pierwiastki réwnania (28) s 7 ist
to warunek, zeby 0 bylo funkcys zmniejszajaca, (siq) oda‘t, ?;dzg}:lsz;:
chowany tylko w tym wypadku, jezeli wszystkie pierwiastki sa wiel-

kosciami ujemnemi, bo wtedy calka (27) bedzi —
-+ M, ewat+;}u3 exit. 3 G <dew oy
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Suma wszystkich pierwiastkéw réwnania (28) réwna sig
wspolezynnikowi przy x? ze znakiem odwrotnym, co znaczy:

T+ 22 = — A4 ¥
znajdujemy wiec, ze
2a=—AV—z, <0. . (30).

Poniewaz z, < 0 i @ < 0, wigc zeby warunek (30) byl
zachowany, powinno mieé miejsce (co do wartosei bez-
wzglednych)

i A (31),

Powyzszy wyraz (31) stanowi wige warunek stateczno-
sci sterowca. Jezeli warunek ten nie bedzie zachowany,
wtedy bedziemy mieli @ > 0 i z réwnania (29) znajdziemy,
ze kat 0 jest funkecya wzrastajacg ze zmienng 7, czyli taki
sterowiec nie posiada statecznosci, i odchylenie osi wywoluje
wywrécenie kompletne.

Jezeli zas bedziemy mieli

LA Vs
znajdziemy sig w wypadku predkosci krytycznej, rozgrani-
czajgce] dwa stany: statecznosei 1 niestatecznosci sterowea.

Wartosé predkosci krytycznej znajdujemy, podstawia-
jac w réwnanie (28) wartosé

A AV.
Otrzymamy wtedy, podokonaniu wszystkich uproszezen,

ostatecznie
e PL,(A—EIN 1/ PL,H
°_I AI( B )— PR

Predkosé krytyczng V, mozna zwiekszyé, przez zwigk-
szenie wspolezynnika statycznego P L, i przez zmniejszenie
momentu bezwladnosci I. Obydwa te warunki znajdujg sie
pomiedzy sobg poniekad w sprzecznosei, ktérg mozna byloby
usungé chyba zesrodkowujac caly ciezar w poblizu srodka
cigzkosci. Gléwny wplyw na V, wywiera jednak wielkosé B.
Poniewaz wszystkie inne wyrazy H, A i I sg wielkosciami
dodatniemi, nie mozemy wigc dowolnie je zmniejszyé, gdy
tymczasem wielko$é B mozemy uczynié dowolnie mala, a na-
wet réwng zeru i wtedy bedziemy mieli V, = co. W samej
rzeczy wystarczy zastosowac stateczniki takiej powierzchni
i na takiej odleglosei, zeby B = 0, czyli
E'Lg[Ly(K'+%")—m]) = —mk' L,k L,* (k' E"). .(33),
wtedy statecznosé sterowca bedzie kompletna, bo predkosé
krytyczna bedzie sig réwnala Ve = oo.

W ten sposéb stateczniki, czynigee zadosé réwnaniu (33)
bedg dostatecznymi; stosujac jeszcze wieksze wymiary sta-
tecznikéw, otrzymamy B <0 i predkosé krytyczna stanie sie
wielko$cig urojons.

Wartosci poszczegdlnych spélezynnikéw, wehodzacych
w réwnanie (26), okreslaja sig droga doswiadczalng, przez ba-
danie statecznosci zmniejszanych modeli.

Wahania podluine. Rdéwnanie (29) mozemy przedsta-
wi¢ w postaci

0 = M,e—* -+ Ne—* sin (bt 4 ¢) .
przez zastgpienie

(32).

(34),

M, = N sin o
M; = N cos ¢.

Widzimy, ze kat 0 zmienia si¢ peryodycznie; istotnie,
pierwszy wyraz, zawierajacy e~ ze zwigkszeniem ¢ szybko
bardzo znika, natomiast drugi wyraz-—stanowi krzywsg si-
nusoide, posiadajacg pewien okres. W ten sposéb okazuje
sig, ze odchylenie osi statku przeksztalca sig w wahanie peryo-
dyczne, i czas trwania jednego v;ahni(zcia, bedzie

™

T =—

b

Chcac zwigkszy¢ czas trwania wahan, musimy zmniej-
szy¢b. Dla danego statku b zalezne jest od predkosei V7, o czem
latwo sig przekonaé, wstawiajac w réwnanie (28).

Zo=a+ bt
i nastepnie przyréwnywajac do zera wspélezynnik czesdei uro-
jonej, otrzymamy wowczas réwnanie
b? = 8a? }2a K, V4-K,-}-KV? =0,

w ktérem K, K, i K, sg wspdlezynnikami. £ ot

Istnieje wigec pewna predkosé¢ V = V7, przy ktérej b=0,
co znaczy, %e czas trwania wahan t = oo. Predkosé te Crocco
nazywa predkoseiq charalterystycznq,; blizsze badania (ktére

z braku miejsca opuszczam) wykazuja, ze wielkosé predkosci
charakterystycznej zalezna jest od powierzchni statecznikéw,
1 przy powierzchni mniejszej od powierzchni dostatecznej,
statek zawsze podlega wahaniom peryodycznym. Zwigksza-
jac stateczniki (robigc je nadmiernymi), mozemy osiaggnac
zawsze taks predkosé, przy ktorej wahania stajg sig aperyo-
dyecznemi, czyli, inacze] méwiage, o statku, odchylona od swe-
go polozenia normalnego, powraca don, nie przekraczajac go
jednak. Predkos¢ charakterystyczna oddziela wige pole wa-
han peryodycznych od aperyodycznych.

Wynik wylozonych powyzej badan nad statecznoscia
steroweéw mozemy przedstawi¢ schematycznie w postaci
wykresu, podanego na rys. 12.

f//é{///%//g
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Rys. 12.

Zmiana wysokosci. Cheae kierowad statkiem w kierun-
ku pionowym w sposéb dynamiczny, stosujemy sg tak zwane
chyly, czyli plaszczyzny poziome, obracajace sie wokolo osi
poziomej. Chyly umieszczone sg z przodu albo tez z tylu
statku; dzialanie ich w tych dwdch wypadkach bedzie wiec
odwrotne, nie tylko w sensie kierowania statkiem, lecz tez
i pod wzgledem utrzymania réwnowagi. Chyl z przodu be-
dzie zwigkszal moment wywracajacy (w polozeniu normalnem),
woéwezas, gdy chyl z tylu bedzie na réwni ze statecznikami
zwigkszal statecznosé sterowca.

W ogélnym rozkladzie sil chyly przyjmujg ten sam
udzial jak i stateczniki, z uwzglednieniem tylko znaku.

Jezeli nazwiemy przez ¢ kat pochylenia chylu wzgledem
osi statku (liczac + ¢ w tym samym kierunku co i-{-a), to
dla niewielkich ¢ bedziemy mogli uwazaé parcie na chyl, ja-
ko proporcyonalne do kata zderzenia, ktéry bedzie a—¢. Do
sil 1 momentéw, rozpatrzonych poprzednio, bedziemy musieli
wiec dodac:

R, =+ k" V? (a|¢) parcie normalne na chyl;
C; = k" L;V*(e+ ¢) moment wywracajacy chyla (— dla
chylu tylnego, -}- dla chylu przedniego);

C/ =+ K"L2V fidi: moment tamujacy chylu.

Wskazane sily i momenty musimy dorzuci¢ do ogélnej
sumy sit £ E, (réwnanie 25) i momentéw X C, (réwnanie 24).

Jezeli nastgpnie powtorzymy wszystkie operacye wyzej
wskazane, to w réwnaniu (26) zajda zmiany nastepujgce:
do wszystkich sum Xk, XkL i XkL> dojda jeszeze wyrazy
+ k", =E" Ly i 4 k"L pozatem wejdzie jeszcze nowy wy-
raz, niezalezny od 6, lecz zalezny znowu od ¢, mianowicie

To!!! . e g

— o7 [T — L 7 Lk Lok 4 )] 7,
ktdry znika o ile ¢ =0, to znaczy, o ile chyly leza w plaszczy-
znie réwnoleglej do osi statku.

Przypusémy teraz, ze przez chyly powrdciliSmy na kat
¢ == 0; na ruch wahadlowy statku nie wplynie to w sposéb
znaczny, bedziemy wiec mogli poddaé¢ rozpatrzeniu wypadek
ruchu ustalonego, dla ktérego w = 0. Wszystkie pochodne 6
stajq sig wtedy réwnemi zeru, i z réwnania (26) pozostaje tylko
PL, (K'+-E" 4 k") 6=K"" [k" Ly— k' L, &= L, (K'-+-k"")] V2 (35).

Skad otrzymujemy, oznaczajac przez
L k' L.— k" L
= TRER
dla kata pochylenia osi 6 wzdr

s A A e

o= PR
PLP(1-|-I_H_-]£,_,)

. (36).
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7 tego wzoru widzimy, ze o ile umiescimy chy! na odle-
glosci L od srodka cigzkosel, to znaczy, zrobimy I,= L, otrzy-
mamy 06=—0. Chyly, umieszczone w ten sposéb, noszg
nazwe steréw srodkowych i, jak wskazuje réwnanie (36), nie
wplywaja na zmiane kata pochylenia osi, gdyz dla dowolne-
go ¢ bedzie zawsze § = 0. {5 G

Wielkosé I, wyraza odleglosé na jakiej znajduje sig
w polozeniu normalnem od $rodka cigzkosei linia pionowa,
przechodzaca przez srodek sil. 4 ]

Bardzo ciekawy wplyw wywierajg chyly na zmiang ka-

ta toru P; z réwnania (25), w ktérem i 0, jako ze rozpa-

=
trujemy ruch ustalony, okreslamy po dodaniu sily R;, wielkosé
kata zderzenia
]clll (.I) :
o = — 7‘?'—4_‘“&?_{_—]—‘;;” . . . . . (37),
przypominajac, ze

= 6 —a,
znajdziemy z (36) i (37):
T i b D Y e
B T k_":i_ 1! + % PLI, i .

Dla chylu przedniego, dla ktérego L — L, < 0, wyraz
w nawiasie bedzie zawsze dodatni. Tymeczasem dla chylu
tylnego znak tego wyrazu zalezny jest od predkosci Vi dla
pewnej wartosci tej predkosci V' = V; okazuje sig, ze § =0.
Znajdujemy

'LY flegi PLI)
Ty & +E)YL+FLy)

Predkosé ta nosi nazwe predkosei inwersyjneg; o ile sta-
tek porusza sig z tg predkoscig, chyly tylne nie sg w stanie
zmienié¢ kata pochylenia toru, ezyli nie mogg sluzyé do zmia-
ny wysokosci, bo dla dowolnego kata pochylenia chytu ¢ kat
pochylenia toru §=0. Przy predkosci jeszcze mniejsze]
dzialanie ich staje sig odwrotne, to znaczy, zaczynaja one
dzialaé jak chyly przédnie, poniewaz w takim wypadku
znak [ jest ten sam co i ¢, gdy tymezasem, normalnie biorac,
katowi pochylenia chyléw tylnych --¢ powinien odpowiadaé
kat pochylenia toru == f. ‘

Wynika stad, ze urzadzenie chyléw z przodu albo z tylu
pociaga za soba zupelnie rézne konsekwencye. Pierwsze
dzialajs znacznie silniej i przy wszelkich predkosciach, tym-
czasem drugie dzialajs skutecznie tylko przy predko-
$ciach wigkszych od predkosci inwersyjnej. Jednak umie-
szczenie chylow z przodu zmniejsza statecznosé sterowca, na-
tomiast chyly tylne zmniejszaja sile podnbsng. Mozna wige
wyprowadzi¢ wniosek, ze chyly przednié bedg wygodne przy
statkach poruszaja,cych sig wolno, w szybkich zas statkach
wypada stosowa¢ chyly tylne. :

Istnienie predkosci inwersyjnej dla chyléw tylnych
jest bardzo wazng osobliwpéciq tychze, ktora czesto moze
szkodliwie daé si¢ we znaki, zwlaszcza z tego powodu, ze
predkosé¢ inwersyjna dla wigkszosci istniejacych steroweéw
jest bardzo blizkg do normalnej predkosci lotu. Wynika stad,

(39).

ze dla nadania statkowi czulosci na dzialanie chyléw tylnych
wypada o ile moznosci powigkszy¢ predkosé wlasna,.
Zmiana torw. Do zbadania warunkéw zmiany toru
postugujemy sie temi samemi réwnaniami (24) i (25), w ktd-
rych wprowadzamy nastepujace zmiany: poniewaz w pla-
szezyznie poziomej nie dziala zaden moment statyczny, wiec

PO
Nastepnie do sumy sit dochodzi jeszeze sila odsrodkowa
mV? ;
Q="
Bedziemy zatem mieli dwa réwnania :
! 26 y %
MY 6= I(—Zift—:,— == A1) V% +X(RL).V20LE"L, V3 (40)

S 178
SR :mvg‘;:z(k) V2a+m; F RV, . (41).
Podobnie, jak w poprzednim wypadku, przy badaniu
statecznosei, otrzymujemy z tych dwéch réwnan jedno trze-
ciego rzedu, w ktérem jednak brakuje wyrazu z 6.
Pozostawiwszy na stronie badania wahan osi w pla-
szezyznie poziomej, ktére wlasciwie nie graja wielkiej roli
w 0gdlnym ruchu statku, przypusémy, ze mamy do czynie-
nia z ruchem ustalonym; w tym wypadku przy pewnym
kacie ¢ (pochylenia steru) statek bedzie si¢ poruszal po to-
rze krzywym, to znaczy, bedzie posiadal pewng predkosé ka-

towsg, o ktéra w ruchu ustalonym bedzie wielkoscig

stalg. Dalsze pochodne 6 beda wiec rownaly sie zeru. Otrzy-
mamy w rezultacie réwnanie, zawierajace tylko pi ¢ jako
niewiadome. Opuszczajac wszystkie operacye, zwigzane z tem
wyprowadzeniem, wskazg tylko wynik ostateczny, ktéry da-
je wielkos¢ promienia krzywizny p w zaleznosci od kata po-
chylenia steru ¢.

) (1) [mE (e 1) — S () S (kL)

k" (L — L) ¢
Réwnanie to wskazuje, ze promien krzywizny toru jest
wielkoscig stals (ruch ustalony) i nie zalezy od predkosci,
lecz tylko od kata ¢. Inaczej moéwiac, sterowiec leci zawsze
po torze kolowym o promieniu odwrotnie proporcyonalnym
do kata pochylenia steru. ,

Poniewaz symetrya powlokiiinnych czeséci nie moze
by¢ zachowana z caly Scisloscig, kazdy wige statek przejawia
dgznos¢ do poruszania sig nie po linii prostej, lecz po pew-
nem kole. Wyprostowanie tego toru odbywa sig zapomocg
steru, ktérego polozenie stale sig zmienia podczas lotu w mia-
re tego, jak kierownik spostrzega zbyt wielkie zboczenie.

Wobec tego, ze w plaszczyznie poziomej nie dziala za-
den moment statyczny, wigc tez dla statecznosci poziomej
nie istnieje ani predkosé krytyczna, ani inwersyjna. Wiel-
kosé¢ statecznikow pionowych, jak réwniez steréw, moze byé
zatem obliczona tylko na podstawie prob, w zaleznosci od wy-
maganej od sterowca zwinnosci, czyli zdolnosci sluchania
sig steru. ;

(42).

Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Straty skarbu Pafistwa na gospodarce kolejowej w r. 1909,

W Ne 48 Przegl. Techn. podaliémy wyniki finansowe
eksploatacyi drog zelaznych w Rosyi w r. 1910, zaznaczajac
wyraznie, ze wykazana przewyzka wplywéw nad wydatka-
mi nie daje bynajmniej wyobrazenia o rentownosci rosyj-
skich drég zelaznych, jako przedsigbiorstw przemyslowych,
w szczegolnosei zas nie przesadza stanowezo, czy koleje
w r. 1910 przyniosly zysk, czy strate. Z obliczen, dokona-
nych w tym wzgledzie przez kontrole panstwowsg dla rezul-
tatéw roku poprzedzajacego, wynika, ze gospodarka skarbo-
wa na drogach zelaznych panstwowych w r. 1909 dala fak-
tycznej straty przeszlo 60 milionéw rubli. Ponizej podaje-
my liczby szczegdlowe, dotyczace eksploatacyi drég zela-
znych skarbowych oraz udzialu skarbu w zyskach kolei pry-
watnych w Panstwie w r. 1909, wedlug urzedowych danych

kontroli panstwowej, ktére czerpiemy z Wiesinika Putiej
Soobszczenij No 46 z r. b, :
Ryczaltowy przychéd calkowitej sieci skarbowych drég
zelaznych w r. 1909 wyniésl rb. 624 388 547, takiz rozechéd
na potrzeby eksplotacyi wynidsl rb, 474 538 787, czyli
rzewyzka przychodu nad rozchodem wyrazila sig sumg
rb. 149 849 760. Po wylgczeniu z liczb powyzszych pozycyi
buchalteryjnych bezwalutowych, kontrola panstwowa poda-
je faktyczny wplyw ogdlny kolei skarbowych na rubli
586 047 384, zas sume faktycznych wydatkéw eksploatacyj-
nych na rb. 438 256 808. W ten sposob przewyzka wplywu
nad wydatkami, czyli rzeczywisty zysk eksploatacyjny w ro-
ku 1909, podlegajacy przelaniu do skarbu Panstwa, wyniést
rb. 147 790 576. Azeby z tej ostatniej sumy, reprezentujgcej
zysk surowy (zysk brutto) rosyjskich Xkolei skarbowych
w r. 1909 otrzymaé rzeczywisty zysk czysty, nalezy odciag-
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naé od niej wszystkie wydatki, ktére skarb Panstwa poniést
w r. 1909 na pokrycie swych zobowigzan, zwigzanych z bu-
dowg skarbowych drég zelaznych, lub wyplywajacych z prze-
jecia na rzecz skarbu zobowigzan towarzystw kolejowych
prywatnych po skupie ich praw przez Panstwo. Do tych
wydatkéw naleza wige: oprocentowanie 1 amortyzacya pozy-
czek, zaciggnigtych na budowe drég zelaznych, ktére obecnie
sg wlasnoscig skarbu, oprocentowanie sum, wydatkowanych
w tym celu przez skarb Panstwa bezposrednio z funduszéw
panstwowych, tudziez oprocentowanie nakladéw pienigz-
nych, poczynionych na ulepszenie drég istniejacych i po-
wiekszenie taboru. Kontrola panstwowa oblicza wymienio-
ne pozycye na ogoélng sume rb. 204 392230 w r. 1909, zas
doliczajgc do niej koszta utrzymania kontroli na kolejach
skarbowych, ktére w tym roku wyniostyrb. 3 665 471, obcigza
rachunek zyskéw i strat skarbowej eksploatacyi drég zela-
znych sumg 208 057 701. Poniewaz na dobro tego rachun-
ku przypada wymieniony wyzej zysk surowy w sumie
rb. 147 790 576, przeto faktyczna strata skarbu Panstwa na
eksploatacyi swoich drég zelaznych wyniosta dokladnie
rb. 60 267 125. 1

Wedlug przytoczonego w Ne 48 Przegl. Techn. spra-
wozdania Ministeryum Komunikacyi, zysk surowy z eksploa-
tacyl skarbowych drég zelaznych w r. 1910 przewyzszyl ta-
kiz zysk zr. 1909 o rb. 49 mil. Watpliwem jest, azeby ob-
liczenia kontroli panstwowej sume te sprostowaly w goére,
raczej ja zmniejszaja, skad wniosek, ze jezeli wydatki skar-
bu Panstwa na pokrycie swych zobowigzan kolejowych
w r. 1910 nie zmniejszyly si¢ w znaczniejszym stopniu, to
rok ten przyniesie réwniez straty, lub w najlepszym razie
zamknie sig bez deficytu.

Ujemny rezultat eksploatacyi skarbowych drég zela-
znych réwnowazy sig w pewnym, zresztg dosé drobnym sto-
pniu, udzialem skarbu w zyskach prywatnych towarzystw
kolejowych, dziatajacych w Panstwie. Przychdéd ryczalto-
wy prywatnej sieci kolejowej, ktérej eksploatacya dotyczy
bezposrednio intereséw skarbu, wynidst w roku sprawozdaw-
czym rb. 277 200 308, ryczaltowy rozchod w tymze czasie
wynidsl rb. 179 114 892, czyli zysk z eksploatacyi (zysk
brutto) kolei prywatnych wynidst rb. 98 085 416. Z tej su-
my skarb otrzymal rb. 22 626 162, w czesci jako przypadaja-
cy mu na zasadzie koncesyi udzial w czystym zysku prywa-
tnych towarzystw kolejowych, w czesci zas, jako zwrot wy-
placonych im dawniej przez skarb sum gwarancyjnych. Po-

niewaz wydatki skarbu na rzecz kolei prywatnych (gwaran-
cye panstwowe prywatnym towarzystwom kolejowym pro-
centéw od ich akeyi i obligacyi) wyniosly w tymze czasie
rb. 18 327 495, przeto skarb w r. 1909 zyskal na prywatnej
gospodarce kolejowej na czysto rb. 4298667. Atoli dodaé
nalezy, ze lata poprzednie, siggajac wstecz tylko do r. 1906,
przynosily skarbowi z eksploatacyi kolei prywatnych réw-
niez straty, a mianowicie:
w r. 1906 — rb. 19 784 256
y 1907 — 21902124
» 1908 — . 14801 422
Calkowita wing tak niepomyslnych rezultatéw ogdlu
prywatnych przedsigbiorstw kolejowych ponosi jedynie gwa-
rantowana przez rzad kolej prywatna riazansko-uralska, al-
bowiem powyzsze straty skarbu wynikly wylacznie z olbrzy-
mich doplat gwarancyjnych skarbu na rzecz tej kolei. Dlu-
gos¢ jej w r. 1906 wynosila 2896 wiorst, w koncu zas$ roku
1909 — 3510 w., z czego 585 w. toru podwdjnego. Przewyz-
ka wplywéw tej kolei nad wydatkami wynosila:

”»

wr.1906 —rb. 90791, nalw,. rh. 31
» 1907 — - 2283065, -, 5 64
» 1908 — , 3549518, o +=1011
o EO09 5504950961207 55 oo s 2800

Znaczenie tych liczb wystapi wyraznie, gdy przypom-
nimy sobie, ze przecigtny zysk eksploatacyjny ogdlu kolei
prywatnych w Panstwie na wiorste dlugosci, wynidst rubli
5058 w r. 1909, zas takiz zysk kolei Warsz.-Wied. w r. 1910
wynidst rb. 15 250.

Zestawiwszy razem straty i zyski skarbu na eksploata-
cyl panstwowych drdg zelaznych, tak skarbowych jak pry-
watnych, przez skarb gwarantowanych, otrzymamy jako
ostateczny wynik pafnstwowej gospodarki kolejowej w ro-
ku 1909 straty skarbu w sumie rb. 55 968 458, czyli okraglo
56 milionéw rb. Wynik ten, w poréwnaniu z rokiem po-
przednim, mozna uwazaé za Swietny, albowiem w r. 1908
skarb, jako przedsigbiorea przemyslowy, dolozyl do eksploa-
tacyl swych przedsigbiorstw kolejowych, zaréwno skarbo-
wych jak prywatnych, przez skarb gwarantowanych, olbrzy-
mig sume rb. 123 384 000.

Pigkny wynik z r. 1909 i jeszcze piekniejszy, spodzie-
wany w r. 1910, skarb Panstwa zawdzigeza przedewszyst-
kiem nadzwyczajnemu urodzajowi w tych latach, dzieki
ktéremu, nawet kolej Riazansko-Uralska miala co wozié.

M. Ch.

KRONIK A

Pyt weglowy i jego znaczenie dla odlewni zelaza. Pyl we-
glowy dodaje sig do piasku formierskiego, w celu otrzymania odle-
wu czystego, z tadnym niebieskawym odcieniem. Zl?yt maly doda-
tek wegla powoduje mniejsze lub wigksze spalanie piasku przez od-
lew, nadmiar za$ wegla nadaje powierzchni odlewu brzydki wyglad.
Dodawaé nalezy wiec tyle, by tylko cieniutka warstwa pylu weglo-
wego pokrywala kazde najmniejsze ziarnko piasku. i

Wedtug H. Vettera (Wroclaw) 1) pyl weglowy powinien gdpo-
wiadaé warunkom pastepujacym: nie powinien zawieraé wigcej na.q
1,84 wody, mniej jak 26°/, gazéw (mozliwie 30°/, i wiecej) i wigcej
nad 16°/, popiolu.

Zewnetrzne oznaki
zmielenie i brunatny kolor przy rozcieraniu miedzy palcami.
gatunki pylu weglowego wydaja kolor czarny.

Praktyczny sposéb oceny pylu weglowego polega na spalaniu
prébek. Probke, najpierw zapalajaca sig i pozostawiajaca najmniej
popiolu, uznawaé¢ nalezy za najlepsza.

Makadam uzbrojony. W okolicach Paryza ulozono prébny
bruk z plyt makadamowych uzbrojonych, ktéry okazuje sig bardzo
wytrzymaly na ciezks i szybka jazde, ma przytem powierzchmq‘ r6-
wna i gladka. Plyty powyzsze o wymiarach 0,50 X 0,75 m, zlozone
sa z 3 warstw: dolnej z betonu cementowego, srodkowej, w ktérej
zalozone sa prety zelazne, z zaprawy cementowej i gérnej z maka-
damu.

Plyty makadamowe uzbrojone, obcigzone réwnomiernie, wy-
trzymuja, ciezar 30 #, obciaZone cigzarem skupionymn—8 ¢.

Wynalazca nowego bruku jest francuski inzynier drogowy
M. Gauiet.

Laboratorya austryackich kolei panstwowych do badania ma-
teryaléw. Przy dyrekcyi kolei Pélnocnej w Wiedniu, przy biurach

dobrego pylu weglowego sa: doskonale
Gorsze

1) Por. ,Giesserei-Zeitung“ No 17 z r. b. ,, Der Steinkohlenstaub
und seine Bedeutung im Modellsande*.

BIE Z&KCia:

dla zakupu i odbiorn materyaléw, urzadzono laboratorya mechani-
czno-techniczne, chemiczne i metalograficzne, Stuza one do potrzeb
kolei panistwowych calej Austryi. Wszystkie urzadzenia sa tu naj-
nowsze, maszyny i piece starannie obmyslane i odpowiadaja zupel-
Eiz duchowi czasu. Badan bakteryologicznych nie przeprowadza sig
utaj.

Szczegblowy opis calodei zamieszczony jest w ,,Oest. Wochen-
schrift fiir den oeffentl. Baudienst, w zesz. 35 z 31 sierpnia r. 1911.

Parowiee transportowy do migsa mrozonego. W dokach Ir-
wine Shipbuilding and Drydock Comp. w West Hartlepool zbudo-
wany zostal niedawno parowiec do przewozu migsa poludniowo-ame-
rykanskiego do Anglii. Fakt, ze wielki parowiec ten kursowaé be-
dzie stale pomigdzy dwoma kontynentami, §wiadczy o szerokiem roz-
powszechnieniu sig spozycia migsa mrozonego w Kuropie. Parowiec
posiada 138 m dlugosci, 18 m szerokosei i 11,5 m zanurzenia. X.a-
dunek migsa wynosi 11500 m3 Statek moze zabieraé précz tego
kilkunastu pasazeréw pierwszej i drugiej klasy i 400 trzeciej. Insta-
lacya chiodnicza pracuje wedlug metody kwasu weglowego.

Przemyst na Wolyniu. W ostatnich dwéch latach, po okresie
zastoju, przemyst fabryczny na Wolyniu zaczal stale wzrastad, We-
dlug informacyi, zgromadzonych przez ziemstwo wolyiskie, prze-
myst fabryczny na Wolyniu wyraza sig w liczbach nastepujacych:
Wszystkich fabryk i przedsigbiorstw przemyslowych na Wolyniu
Jjest obecnie 16566; ich produkcya roczna dosigga 283/, mil. rb. Gl6-
wniejsze galezie przemyslu fabrycznego reprezentowane sg przez:
16 cukrowni o produkcyi rocznej 12!/, mil. rb., 108 gorzelni o pro-
dukeyi przeszlo 4 mil. rb., 472 mlyny o produkeyi 3%/, mil. rb., 184
cegielnie o produkeyi 2!/; mil. rb., 38 tartakéw o produkcyi 1 m. rb.,
oraz 17 hut szklanych o produkeyi 700 tys. rb. rocznie. Wszystkie
fabryki na Wolyniu zatrudniaja 19 000 robotnikéw. W poréwnaniu
z roiiem ubieglym, produkeya fabryk wolyhskich wazrosta o 2 pra-
wie miliony rubli, zas ilo$¢ zatrudnianych robotnikéw podniosta sig
prawie o 600 ludzi.
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ARCHITEKTURA.

& wyvksztalceniu aroh.itektg)r]icznem.

tekt, przed rozpoczeciem pracy zawodowej, jest tak da-

lece zywotna, ze zdania i mysli, dotyczace jej a zamie-

szczone w jednym z ostatnich zeszytow czasopisma
Deutsche Bauzeitung i u nas obudzié moga zainteresowanie.

Autor artykulu, architekt prof. Wilhelm Kreis, praco-
wal poczatkowo w Dreznie 1 w tych czasach znany juz byl
jako twdrea licznych, niemilych nam wprawdzie, pomnikéw
Bismarka, domu saskiego na wielkiej wystawie sztuki w Dre-
znie r. 1908, szczegdldw architektonicznych mostu Augusta
w temze miescie 1 t. p.

Gtdy, przed kilku laty, po uprzednich pertraktacyach ze
zgastym prof. Olbrichem, zwrdécono sig do Kreisa z propozy-
cys objecia po prof. Behrensie zaszezytnego stanowiska dy-
rektora szkoly artystyczno-przemystowej w Dysseldorfie, mlo-
dy architekt przyjal 6w mandat i zaczal, jako kierownik zakla-
du, program nauk stopniowo przeksztalcaé i uzupelnia¢c. Wy-
chowancom wydzialow architektury przy szkolach poli-
technicznych, pisze Kreis w omawianym przez nas artykule,
brak niejednokrotnie rzetelnego wyksztalcenia artystyczne-
go. Jest to skntek pierwszenstwa, oddawanego studyom
teoretyczno-technicznym, przy jednoczesnem traktowaniu
adeptéw sztuki architektonicznej, jako przyszlych urzedni-
kéw panstwowych.

Nie bedziemy zatrzymywali si¢ dluzej nad pierwszg
czescig artykalu, w ktorej autor kresli pokrétee historye idei
reformatorskie] w dziedzinie architektury, w ciagu ostatnie-
go lat dziesigtka. Wspomniawszy o wplywie budowniczych
monachijskich, Kreis daje krotks charakterystyke twoérezo-
sci Ludwika Hoffmanna, Messla, Schmitza, Fischera i in.

Szukanie nowego wyrazu dla pomysléw architektoni-
cznych, stwarzanie nowych form, pisze autor, wtedy tylko
do pozadanego prowadzié¢ moze celu, gdy idzie w parze z na-
lezycie rozwinigets kulturg artystyczng.

I otéz spodziewaé sig nalezy, ze w mysl tej idei zrefor-
mowane beda wyzsze uczelnie fachowe.

Wychowanie techniczne uzupelnione zostanie przez su-
mienne studya artystyczne.

Opracowywanie wnetrz architektonicznych, ornamen-
tyka, plastyka i dekoracya, nauka modelowania i rysunku
z natury, nieréwnie powazniej winny by¢ traktowane, niz
dzieje sig to obecnie.

Jak wspominalismy, zdaniem dyrektora szkoly, dzisiej-
sze zaklady naukowe techniczne nie maja danych do bezpo-
sredniego wstapienia na droge pozadanych reform; program
tych uczelni zbytnio odbiega od wymagan zycia.

Pomyslniej rzecz sig ma w stosunku do akademii sztuk
pigknych i szkol artystyezno-przemyslowych, ktére, po za-
prowadzeniu lub, wzglednie, udoskonaleniu t. zw. ,atelier“
budowlanych, dadzg uczniowi mozliwo$é zaznajomienia sie
z najprostszem budownictwem cywilnem, naréwni z zasada-
mi sztuki monumentalnej.

Niezbedne przygotowanie teoretyczne i techniczne ucz-
niowie udowodnié¢ winni przed rozpoczeciem studyéw facho-
wych, przedstawiajgc swiadectwo z ukonczenia szkoly tech-
niczno-przemyslowej (najezesciej budowlanej) sredniej. Uzna-
jac oddzielanie réznych galezi satuki plastycznej za nie
wskazane, Kreis poplera zasadniczo ideg wspdlnego ksztal-
cenia malarzy, rzezbiarzy, architektow i oséb, poswiecaja-
cych sig przemyslowi artystycznemu. :

Kierownictwo nad uczniami spoczywa w rekach jedne-
go doswiadczonego artysty. Obcujac z nim bezposrednio,

K westya, Jakie przygotowanie przejs¢ powinien archi-

aczniowie wiecej odniosg korzysci, anizeli majac kilku, mniej

wytrawnych, kierownikéw. Przy takim systemie, liczba ucz-
nidow, ze wzgleddw czysto praktycznych, musi byé ograni-
czona; szkoly nie powinny szczycié sig wysoka frekwencya,
natomiast wybiera¢ wiréd kandydatéw najzdolniejszych.

Nie kazdy zgodzi sig zapewne na powyzszy punkt wi-
dzenia; stanowiska, przez prof. Kreisa zajetego, nie tlomacza
bowiem w dostatecznej mierze trudnosdci, zwiazane z pozy-
skaniem dla szkoly nowego umiejetnego kierownika.

Program szk¢! artystyczno-przemyslowych niemieckich
ulozony jest nadzwyczaj celowo; obejmuje on przedewszyst-
kiem te dziedziny sztuki i przemyslu, z ktéremi uczen styka
sig bezposrednio po opuszczeniu lawy szkolnej. Wykladane
sa: nauka o proporcyach, malarstwo i plastyka monumental-
na i dekoracyjna, techniki robét mozaikowych, ceramicz-
nych, tkackich, witrazowych, wyrobéw z drzewa i metalu,
nauka o rozwigzywaniu wngtrz architektonicznych i t. p.

Istniejacy przy szkole dysseldorfskiej od kwietnia
r. 1909 specyalny wydzial architektury ?), zyskal w paz-
dzierniku tegoz roku specyalng klase planowania ogrodéw,
a projektowane sg nowe klasy fachowe, czyli tak zwane
»atelier, niezaleznie od zalozonego juz wezesniej, dzialu
wnetrz architektonicznych.

Uczen, posiadajacy wymagane przygotowanie techni-
czne (swiadectwo b-cio semestrowej szkoly budowlanej,
szkoly $redniej ogrodniczej, a raczej szkoly planowania
ogrodéw architektonicznych lub innej, im réwnej), znajdzie
w pomienionych klasach moznos¢ szybkiego wyrobienia
sig 1 przygotowania do zycia.

Wszechstronnie uprawiany kult pigkna ulatwi mu
umiejetne korzystanie ze $wiatlych wskazdwek kierownika,
chronige jednoczesnie od niewolniczego, a nieraz bezwie-
ilnego poddawania sie wplywowi silniejszego indywidua-
izmu.

) Pierwszy w Niemczech przy szkole omawianego typu.

Ze szkicéw architektonicznych.

Arch. H. Tessenow.
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KONKURSY.

Konkurs XXXVI, na gmach Tow. Hygienicznego
w Warszawie, rozpisuje Kolo Architektow w Warszawie, z termi-
nem 15 lutego r. 1912. Gmach ma stanagé przy ulicy Karowej, na
narozniku, naprzeciw bylej Panoramy. Przewiduje sig budowa
w dwoch okresach: 1) dla wlasciwego lokalu Towarzystwa i 2) dla
sali gimnastycznej, kapieli i t. p.. Nagréd wyznaczono trzy:
rb. 500, 250 i 150. Skala: 1:200 — rzuty poziome wszystkich
kondygnacyi oraz przekroje (conajmniej po jednym kazdej czesci),
i 1:100—elewacye. Sad konkursowy stanowig architekci: B. Ro-
goyski, A. Goebel, S. Grochowicz i W. Jablonski. Zastepcy:
H. Stifelman, i J. Lisiecki. Z ramienia Towarz. dr, J. Polak i za-
stepca inz. K. Wigura.

Konkurs I-szy, na gmach hotelowy (Palace Hotel Bristol)
w Krakowie, rozpisuje p. Karol Hallenburg-Hallér za posrednic-
twem Kola Architektéow w Krakowie, z terminem 15 lutego 1912 r.
Hotel ma stangé na miejscu obecnego hotelu Centralnego, przy
placu Matejki i ul. Basztowej i Zacisze. Nagr6d wyznaczono trzy:
3000, 1500 i 1000 kor. Nadto przewidziane sa zakupy po 600 kor.
Skala dla rzutéw poziomych wszystkich pigtr oraz przynajmniej je-
dnej fasady i jednego przekroju—1 : 200, Zadany jest szkic per-
spektywiczny (nb. bez oznaczenia punktu widzenia. Przyp. Red.).
Sad konkursowy stanowia pp. architekei: J. Zawiejski, J. Pakies,
J. Pokutynski, A. Gravier, A. Broniewski. Zastgpcy: K. Jankowski,
W. Klimczak i Z. Hendel. Nadto: J. Sare, wice-prezydent m. Kra-
kowa, J. Horoszkiewicz, prezes Towarz. Technicznego, J. Warcha-
lowski redaktor Architekia i K. Hallenberg Haller. Programy
znajdujg sig w kancelaryi Stow. Technikéw w Warszawie.

Konkurs migdzynarodowy na projekt ratusza w Re-
wlu rozpisuje Urzagd miejski tegoz miasta, z terminem 14 marca
1912 r. Gmach ma stangé przy placu Rynkowym na parceli, wol-
nej ze wszystkich stron. Objetosé jego ma nie przekraczaé
31000 m®. (Najmniejsza grubo$é muréw zewnetrznych okreslona
na 0,80 m). Skala dla rzutéw poziomych, przekrojow i elewacyi
1:200, nadto widok perspektywiczny z punktu, z goéry oznaczo-
nego. Na nagrody, w ilosci trzech, przeznaczono rb. 3500, nadto
zakupy po rb. 200, Sad konkursowy stanowiag pp. architekei:
L. Benoit, G. Grimm, O, Hoffmann, E. Laube, O. Tarjanne. Nad-
to prezydent miasta inz. Lender, inz, miejski K. Jacobi, jeden czlo-

nek zarzagdu miejskiego i jeden radny. Programy wysyla Urzad
miejski w Rewlu.

Konkurs XXXVII na projekt szkoly handlowej w Ka-
liszu, rozpisuje Kolo Architektéw w Warszawie. Szkola ma sta-
ngé przy nowopowstajgcych ulicach, nad brzegiem rz. Prosny i za-
wiera dwa oddzialy siedmioklasowe: mezki i zefski. Skala dla
rzutéw poziomych, przekrojéw i elewacyi 1:200. Nagrody dwie:
rb. 400 i 300, nadto ewentualne zakupy po rb. 100.

n,Praca wyrdzniona nagrods pierwsza, przed otwarciem ko-
pert, bedzie podlegala ponownemu glosowaniu; o ile uzyska ona
4/, gloséw sedziowskich, powierzone bedzie autorowi opracowanie
projektu do zatwierdzenia wladz i rysunk6w do budowy, z warun-
kiem uwzglednienia zmian, ktére Rada Opiekuncza bedzie uwazata
za potrzebne, za wynagrodzeniem wedlug norm przyjetych przez
Kolo Architektow w Warszawie i niezaleznie od wyplaconej na-
grody“.

Sad konkursowy stanowig pp. architekei: A. Gravier, J. Woj-
ciechowski, K. Jankowski, oraz zastgpcy: G. Trzcinski i K. Jaki-
mowicz. 7 ramienia szkoly: pp. K. Scholtz, W. Kokowski i za-
stegpca W. Miynarski. Programy sg do otrzymania w kancelaryi
Stowarz. Techn. w Warszawie (Wlodzimierska 3/5).

Konkurs IX, na szkice kosciola parafialnego pod wezwa-
niem $w. Anny, we Lwowie, rozpisuje Kolo Architektéw we Lwo-
wie. Szkice majg obejmowaé koscidl, plebanig i dzwonnicg. Ko-
$ci6l ma stangé u zbiegu ul. Grodeckiej i Janowskiej, ,odpowiadaé
ma wymogom artystycznym i praktycznym, a koszt budowy nie mo-
ze przekraczaé kwoty 500000 kor. Skala 1 : 200, widok frontowy
1:100. Rysunki mogg byé ,wykonane w czarnej manierze, a tyl-
ko widok perspektywiczny moze byé wykonany wedlug upodobania
autora“. Nagréd trzy: 1800, 1300 i 900 kor. ,Wyjatkowo, gdyby
sadna z prac nadestanych nie zaslugiwala na I-szg nagrode, nioze
byé pierwsza nagroda rozdzielona ma kilka nagréd dalszego stopnia.
Suma nagréd bezwarunkowo wyplacona bedzie“. = ,Sad konkurso-
wy poleci jeden z nagrodzonych projektéw do wykonania“ (? Przyp.
Red.). Sad konkursowy stanowia pp. architekci: A. Broniewski,
M. Fuzecki, W. Sadlowski,. A. Kamienobrodzki, I. Kedzierski,
jako zastepey: L. Ramult i A. Weiss. Nadto: X. Pralat Librew-
ski i W. Jarocki, art. malarz. Programy sg do otrzymania w Stow.
Techn. w Warszawie.

Kalendarz terminowy biezgeych konkurséw architektonicznych.

Termin

Tresé zadania :
nadeslania

Kto rozpisuje

| SUTIT, i
Rodzaj konkursu Nagrody ' Uwagi

V-te Ryskie Tow. Wz, Kr. Bank

| 2 stycz. 1912 r.
Tow. Arch. w Petersb. = Gmach ,Kontraktéw¢

22 stycz. 1912 r.
(Termin odrocz.)|

Tow. Arch. w Rydze | Gmach Kasy Poz.-Oszcz. 25 stycz. 1912 r.;

Kolo Arch. w Warszawie| Gmach Tow. Hygien. |15 lutego 19121 |
(konkurs XXXVI) | g

Kolo Arch. w Krakowie | Gmach hotelowy 15 lutego 1912 r.
(konkurs I) \

Tow. Archit. w Petersb. “ Gmach Klubu

Kolo Arch. w Warszawie|Rozparcelowanie majatku| 26 lutego 1912 r.
(XXXV konkurs) *

Del. Arch. Polsk. i Kom.
Wyst. Archit. w Krak.

Typy doméw mieszkaln. 1 marca 1912 r.

Tow. Rzem. w Rydze Gmach wlasny 14 marca 1912 r.

Rada miejska wileniska | Teatr 14 marca 1912 r.

Magistrat m. Rewla ‘ Ratusz 14 marca 1912 r.
|

Kolo Arch. w Warszawie 15 marca 1912 r.

(konkurs XXXVII)

Kolo Arch., we Lwowie
(konkurs IX)

Gmach Szkoly

1 kwietn. 1912 r.

Kodcidl parafialny

Na Panstwo Rosyjskie

119 lutego 1912r. Na Paristwo Rosyjskie

Na Panstwo Rosyjskie

1000, 800 i 500 rub. l Por. No 41 P. T. r. b.

,, 2400, 1400, 1200 i 1000 rb. !Por, Ne45i48 P.T. r.b.
zakupy po 1000 rb.

500, 300 i 200 rub.
500, 250 i 150 rub.

| Por. Ne 48 P. T. x. b.

Dla Polakéw | Por.Ne 52 P.T. r. b.
\

3 3000, 1500 i 1000 kor. | Por. Ne 52 P. T. r. b.

zakupy po 600 kor.
Na 5 nagréd 8000 rub.

800, 400 i 300 rub.
zakupy po 200 rub.

5 po 1000 kor.
i 5 po 500 kor.

3000, 2000 i 1500 kor.
1250 i 750 rub.
Na 8 nagrody 3500 rub.

Por. Ne48 P. T. r. b.

Ogélny Por. No 49 P. T. r.'b.

Dla Polakéw Por.Ne29i40P. T.r. b.

Migdzynarodowy Por. e 37 P. T. r. b.

Por. No 45 P. T.'r. b.

Miedzynarodowy Por. Na 52 P. T. r. b.

Dla Polakéw 400 i 300 rub. Por. Na 52 P. T. r. b.

,, 1800, 1300 i 900 kor. | Por. N 52 P. T. r. b.

Wydawca Feliks Kucharzewski. Redaktor odp. Stanistaw Manduk.
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Wlodzimierska Ne 8 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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