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CZASOPISMO TECHNICZNE

ORGAN TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE.

Roeznik XXVIT. Lwdw, dnia 10 lipca 1909. Nr. 13.
TRESC: Inz M. Eugeniusz Lyssy: O granicy pxgdkosm jazdy, — J. Drexler: Uchwaly I kongresu
drogowego w Paryzu w r. 1908 (Dokoficzenie). — InZ, Dr. Marceli Marcichowski: Wydajnosé
betonu. — Sprawozdania z literatury technicznej. — Rozmaitosci. — Sprawy Towarzystwa.

O granicy predkosci jazdy
na kolejach zelaznych ze wzgledu na mechanike, bezpieczenstwo
i ekonomig ruchu.

Wyklad Inz M. Eugeniusza Lyssego, wygloszony dnia 4 marca 1908 na zebraniu czlonkéw Towarzystwa
Politechnicznego we Lwowie.

W XIX w. po raz pierwszy zastgpiono loko- | wielkich predkosci, a wigc wylgeznie do prze-
mocye zapomocy zwierzat pociagowych przez lo- | wozu oséb.
komocye motorows. Tymi motorami byly paro- Wiadomo, Ze parowozy adhezyjne sg to mo-
wozy. tory, ktére uzyskujg sile do poruszania pociggu
Wiadomo powszechnie, jak gwaltowny prze- | z oporu tarcia kél popedowych o szyny. Praca
wrét w przemysle i handlu wywolala kolej zelazna, | Pary, Wytworzona w cylindrach maszyny parowej,
do jakiego stopnia stala si¢ ona od chwili zbudo- przenosi si¢ zapomocg mechanizmu korbowego na
wania pierwszej linii istotng potrzebs, czynnikiem | kola i stara sig je obrécié. Tej sile przeciwdziala
rozwoju cywilizacyi, dobrobytu krajéw, parstw | opor tarcia kél (obreczy kél) o szyny i powoduje
i spoleczenstwa. toczenie si¢ kol Moment obrotu korby, a tem sa-
Wiadomo réwniez, jak bardzo w przeciagu sto- | mem kola jest przytem bardzo réZny 1 zalezny od
sunkowo krétkiego czasu, predko$é jazdy na ko- poloZenia korby. Przy parowozach adhezyjnych
lejach wzrosla. Jak kazda zreszta nowosé, kazdy | moment oporu tarcia k6l o szyny powinien byé
wynalazek, musiala i kolej Zelazna przechodzi¢ od teoretycznie tak wislki, aZeby nawet przy maxi-
pierwszych chwil istnienia swego caly szereg ulep- | mum momentu obrotu nie l‘aStazPlIP slizganie 81g
szen, aby médz odpowiedzie¢ wymaganiom. kél. Sila pociagowa parowozu zalezy od wielkosei
Predko$é jazdy od chwili zaprowadzenia adhezyi; kazda czynnie wystepujaca ,nedwyilsa
pierwszego pociagn w Anglii w r. 1830 wzrosla sily pociagowe] ponad adhezyg powoduje Slizganie
W przeciggu niespelna %/, wieku z 16 na 80, a obe- | sig ki, ujemnie “'I’I}’“’“ﬂ]‘%ce na prace.
cnie na 120 km w godzinie. Ale i ta prodkosc nie Z tej uwagi wynika, Ze maksimum pracy,
wystarcza. Pod naporem wymagah spoleczenstwa, | jaka parowéz ‘]'3St w stanie cddaé na kolach sprag-
goracezki handlu i przemyslu, a przedewszystkiem zonych, réwna sie co najwyzej pracy oporu tarcia
konkurencyi, musial technik dostosowywaé wszyst- | uZytecznego. Ad%xe:/,y'a, Jest jednak 'zmlenna 1 za-
kie zdobycze w dziedzinie fizyki i mechaniki | lezna od predkosei jazdy, wplywéw atmosfery-
ruchu w tym kierunku, by tym wymaganiom za- cznych, mat?")"ﬂ“ kol i szyn 1td. -2
dodé ucz#nié. Spoleczenistwo domaga sig jednak To tarcie uzyteczne wynosi odnognie do wply-
ciggle dalszego zwigkszenia predkosei jazdy, zwigk- | WOW atmosferycznych w najkorzystniejszych przy-
szenia bezpleczensbwa ruchu, jazdy wygodnej, padkach t. j. wiedy, gdy szyny sa suche 'f,
a réwnoczesnie taniej. Pogodzenie tych wszystkich | & W niekorzystnych przypadkach podezas deszezu,
warunkéw jest dla technika zadaniem bardzo tru- | panujacej mgly if; — s obciazenia kél sprzezonych.
duem do rozwiazania. Jezeli wiec silg pociggows na obwodzie kol
Wobec znakomitych wynikéw préb predkiej popegdowych oznaczymy przez Z, a macisk kél po-
jazdy przy uZyciu energii elektrycznej, na linii | Pgdow yeh na szyny przez T, to
kolejowej Marienfelde-Zossen w latach 1902—1904 2 sz: a
nasuwa si¢ mimowoli pytanie kazdemu, zajmuja-

cemu sig bardziej ta sprawa, gdzie lezy granica G ( Yi—olshboy « wh U8 vopnsl)
szybkosci jazdy przy uzyciu parowozéw, a to ze Ogélnie przy_]mu.]e sig do obliczenia sily po-
wzgledu na mechanike, bezpieczefistwo i rentow- | ciagowej parowozu i praktycznie osiggalnych
no$é ruchu — czyli innemi slowy, jaks granice | szybkosci jazdy éredniy warto$é na opér tarcia

zakreélam szybkosei jazdy zasady mechaniki ru- | dla toru poziomego o lukach lagodnych dla paro-
chu i przy jakiej maksymalnej chyZosci pociagbw wozdw pospiesznych i osobowych 150 kg, dla paro-
jazda ]est _]eszcze bezpieczna, a koszta inwesto- | wozéw ciezarowych 165—167 kg na jedns tong
wane jeszcze sig oplaca. obciaZenia kol sprzezonych.

Nad ta sprawg chee sie wladnie zasbanowlc; Sila pociagowa parowozu sluzy do pokonania
dla uniknigeia jednak niejasnosci 7aZNACZA, ze | oporéw ruchu; aby wige utrzymaé pociag w jedno-
wszelkie uwagi odnosié si¢ beds do pociggéw, pe- | stajuym rachu — musi byé co najmniej tak wielka,
dzonych sila pary, pociagéw, przeznaczonych dla | jak opory ruchu przy danej predkosei jazdy.
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Predkoéé jazdy jest zalema w pierwszym rzedzie
od sprawnosci parowozu, a sprawnosé zalezy zndw
od zdolno$ci pokonania oporéw ruchu.

Opory ruchu parowozu dla toru prostego, po-
ziomego 1 bezwzglednej ciszy dadzy sig wyrazié
wzorem '):

W, kegft =4 +0:027 V4000594 V2 g :

w ktérym to wzorze ¥V wyraza predkosé jazdy
w km na godzing, @ ciezar parowozu i jaszezyka
w tonach, a F powierzchnie rzutu parowozu na
plaszezyzng prostopadla do kierunku ruchu.

Zmnajac wielkosé oporéw ruchu dla kazdej
predkodei jazdy mozemy przystapié do badania
mozliwej predkosci jazdy parowozu ze wzgledu
na te opory.

Jak juz poprzednio wspomnialem, maximum
pracy uzytecznej, jaka parowéz jest w stanie od-
daé na kolach sprzezonych, moze byé co najwyzej
réwne pracy oporu tarcia uzytecznego (adhezyi),
a opér ten wynosi dla parowozéw pospiesznych
O\ 148 kg na jedng tong obeigzenia (dla $redn.
f=1,). A teraz zapytajmy, gdzie lezy granica
predkodci jazdy u parowozow adhezyjnych ze
wzgledu na opory ruchu? &

Teoretyczna granica lezy tam, gdzie opory
zréwnajy sie z adhezya, to znaczy, gdzie opory
ruchu wynioss na 1 tone obciazenia kol sprzezo-
nych (popedowych) 148 kg czyli

W kg|t—143.

Przyjawszy to zalozenie wyobrazmy sobie pa-
row6z (tendrowy), ktéregoby caly ciezar spoczy-
wal na osiach sprzezonych (azeby w ten sposob
wykorzystaé calg adhezye dla uzyskania maximum
predlkogei ruchu) i obliczmy, przy jakiej predkosci
jazdy opory ruchu wyniosy 143 kg 2.

Predko$é ta da sie obliczyé z wzoru 2) pod
tem jednak zaloZeniem, Ze wzor ten jest wazny
takze dla wysokich predkosei. Zakladamy dalej, ze
parow6z jedzie luzem po torze prostym i pozio-
mym. Przyjawszy dla tego idealnego parowozu
stosunek %)

2)

F
=01 otrzymamy z wzorn 2)

Vi =0 370 kmfg czyli o0 103 ms.

To bylaby mozliwa najwigksza mozliwa pred-
kosé jazdy parowozu adhezyjnego ze wzgledu na
opory ruchu, a zarazem pierwszy i najwazniejszy
moment, ograniczajacy predkosé jazdy.

Zastanéwmy sie jednak, czy uzyskanie tej
predkodei jest w praktyce mozliwe. Bede sig sta-
ral wskazaé na najwazniejsze momenty, ktére
osiagnieciu wysokiej predkodci stajg na przeszko-
dzie i wykazaé, jakie wprost niepokonalne tru-
dno$ci napotyka technik w kolejnictwie, do ja-
kiego stopnia jest on ograniczony w swoich smia-
Iych pomyslach.

Zastanéwmy sie przedewszystkiem nad tem, jak
wysokie kola popedowe musialby mieé parowdz
biegnacy 370 km w godzinie. Wielkosé kol popgdo-
wych bylaby w tym przypadku zalezna w pier-
wszym rzedzie od predkodel tloka parowego. Pred-
koéé tloka stoi w $cislym zwigzku z osiggalnem
cinieniem pary w cylindrach i mnapelnieniem
tychze. Predko$é tloka nie powinna byé nigdy
tak wielka, azeby ci¢nienie, potrzebne do osiagnie-
cia tej predkosel w masach, bylo wigksze, anizeli

1) Czasop. Techn. 1908, str. 216.
%) Dla parowozu konstrukcyi normalnej z jaszezykiem,

stosunek T L 0:09.

ci$nienie pary, dzialajacej w danej chwili na tlok.
W przeciwnym bowiem razie wystepuja w mecha-
nizmie popedowym targania i uderzema, a w lacz-
niku zmienne cig$nienia i ciggnienia, ktére bardzo
szkodliwie dzialaja na parowéz i mogg spowodo-
waé powazne nastepstwa. Widzimy wige, Ze pred-
kodé tloka ograniczona jest wlasnosciami fizyez-
nemi pary.

Wedlug prof. Radingera ') maximum pred-
kofei tloka parowego U parowozdéw wynosi
b—T7mls %).

Poniewaz ze wzgledéw konstrukeyjnych mi-
nimum dlugodci skoku wynosi 06 m, a przewaznie
stosuje sie 06—068m, wiec najwigksza dopusz-
czalna liczba obrotéw kél sprzezonych ze wzgledu
na predkodé tloka moze wynosié 7 0s. — Aby
wiec przebyé droge 370 km|g. czyli 103 m/s paro-
wéz musialby mieé kola popedowe bm wysokie;
co jest znowu w praktyce niedopuszczalne z tego
powodu, poniewaz §rodek cigzkosei parowozu le-
zalby bardzo wysoko, a wiec stalos¢ parowozu
bylaby niepewna. Kola takie przedstawialyby ol-
brzymi ciezar nieodladowany sprezynami, co mu-
siafoby bardzo szkodliwie wplywaé na tor, a takze
érednica kotla bylaby bardzo ograniczona odle-
glodeig (rozstawieniem) wysokich kol. — Ze wzgle-
déw konstrukeyjnych stosuje sie w praktyce do
parowozéw pospiesznych o kolach sprzezonych,
kola popedowe 2:0—2:2m, do parowozoéw o kolach
niesprzezonych o0 2:6 m wysokie.

Przyjawszy wiec dolng granice dla dlugosci
skoku (0'bm), a gorng dla $rednicy kél sprzezo-
nych (2:2m), otrzymamy przy 7 obrotach na sekunde

Vinae. =0 174 km|g.

Liczba obrotéw kél popedowych jest réwniez
ograniczona i nie moze przekraczaé pewnego maxi-
mum, ktére, zaleznie od rodzaju parowozu, jest
réime. Liczba obrotéw kél sprzezonych jest ogra-
niczona szkodliwem dzialaniem mas, odbywajacych
ruch postepowo-zwrotny i sily odsrodkows prze-
ciwciezaréw (przeciwwag), sluzgcych do zréwno-
wazenia tych mas. Te szkodliwe dzialania rosng
ze wazrostem liczby obrotéw kél i cigzarem mas
mechanizmu popedowego i wystepuja najbardziej
u parowozéw, posiadajgcych 2 cylindry, zawieszone
zewnatrz, Dla zréwnowazenia szkodliwego dziala-
nia mas zastosowano przeciwwagi na kolach pope-
dowych. Te znoszg wprawdzie szkodliwe dzialanie
mas mechanizmu popedowego w kierunku pozio-
mym, wywolujs natomiast w kierunku pionowym
sife odérodkows,, ktéra chwilowo obeiaza i odeiaza
tor. W ostatnich czasach, przez wprowadzenie
parowozéw systemu 4 cylindréw o korbach parami
przeciwleglych, oslabiono znacznie dzialanie sily
odérodkowej.

Parowozy tego typu ograniczaja same W so-
bie dzialanie mas w kierunku poziomym i wyma-
gaja tylko zréwnowazenia mas rotujacych. Je-
dnakze i u tych parowozéw wystepujg przy wiek-
szej liczbie obrotéw kél popedowych, wskutek nie-
jednostajnej pracy cylindréw, niebezpieczne wah-
nienia okolo osi pionowej i poziomej ?).

) Radinger. Dampfmasch. mit hoh. Kolbengeschw. str. 64.
%) Ustawa obowiazujaca zarzady kolejowe nalezace do
zwigzku niemieckiego (Technische Vereinbarungen...) usta-
Hlawia granice dla xmnx‘ predkodci tloka, a mianowicie:
a, parowozéw z kolami poped. niesprzgzonemi| ¢ 3
2-ma ,, »  Sprzezonemi } S50 milminiit
" 3ma , ” ” 800
?) Ustawa obowiazujaca pafistwa nalezace do zwiazku
niemieckiego okresla najwicksza liczbe obrotéw kol poped.
dla parowozéw o kolach niesprzezonych i 2 kolach sprzgzo-
nyeh na 800—360 obrotéw w minucie i Zada, aZeby obecia-

” ”
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Predkosé jazdy jest w dalszym ciggu ograni-
czona sprawno$cig parowozu, ktéra w wysokim
stopniu zalezy od liczby obrotéw kél popedowych.
Sprawno$é parowozu przy malych predkosciach
(malej liczby kol pop.) jest mniejsza i powiadamy,
Ze parowoz nie jest wyzyskany. Przy wiekszych
predkosciach sprawnosé ta do pewnego maximum
wrzrasta, a przekroczywszy je znéw maleje.

Sprawno$é parowozu zalezy bowiem od 3 wa-
snych czynnikéw: @) dobrego i dokladnego pa-
lenia na ruszcie; b) obfitego wytwarzania pary
i ¢) ekonomicznej pracy pary w cylindrach ma-
szyny parowej. Sprawno$é¢ jest najwicksza w tym
momencie, kiedy jeden z tych czynnikéw przecho-
dzi swoje maximum.

I tak: Dokladne i dobre przepalanie na rusz-
cie zaleZy od jednostajnego a obfitego doplywu
powietrza pod ruszt. U parowozéw, przeciag po-
wietrza jest sztuczny i wywolany wyplywem pary
z cylindréw. Im wieec wydmuchy pary odplywowej
sg jednostajniejsze 1 czedcie] po sobie nastepuja,
tem dla przepalania korzystniej. Zwigkszanie sig
chyzosei jazdy (liczby obrotéw kél) powoduje
muiejsze napelniania cylindréw $wieza pars, slab-
sze a czgstsze wydmuchy pary odplywowej — te
znéw  powoduja stale rozrzedzenie powietrza
w dymniku, a wiee jednostajny doplyw powietrza
pod ruszt — dokladniejsze spalenie. Wigksza
liczba obrotéw kél powoduje wiec lepsze pa-
lenie, ale takze tylko do pewnej granicy, gdyz
ze wzrostem prézni w dymniku ponad pewne
maXximum, nastgpuje wyrywanie wegla w palenisku.

Wytwarzanie pary jest takze lepsze podczas
jazdy predszej, albowiem z powodu jednostajnego
a obfitego przyplywu powietrza pod ruszt, mozna
W tym samym czasie spalié wigkszg ilosé wegla,
a wiec wywigzaé wiece] gazbéw goracych. Przy
jednostajnym za$§ przeplywie goracych gazéw
przez powierzchnig ogrzewalna, wyzyskuje sie
W wyZszym stopniu ich cieplo.

I wykorzystanie pracy pary jest lepsze przy
zwigkszajgcej sie predkosci jazdy, gdyz nastepuje
zmniejszenie si¢ napelnienia cylindréw $wiezg
pary i wieksze rozprezenie pary. — Granica je-
dnak najkorzystniejszych warunkéw lezy przy uzy-
ciu pary nasyconej juz przy 4—b5 Ofs czyli 8—10
napelnien, albowiem przy wigcej anizeli b Ofs na-
stepuje dlawienie pary a takze wzrastaja opory
przeplywu pary przez kanaly doplywowe, stawi-
dlo 1 sprawno$é parowozu maleje. Dogwiadezenia')
w tym kierunku przeprowadzone wykazaly, ze
przy predkosei jazdy 110 kmfg (co przy kolach
poped. 10802m/m odpowiada 47 Ofs) ciénienie
w skrzynce suwakowe]j parowozu, pracujacego para
nasycong, wahalo si¢ w granicach 2 atm. Spraw-
no$é¢ parowozéw podniesiono pod tym wzgledem
przez wprowadzenie pary przegrzanej, ktéra pra-
cuje jeszcze bardzo ekonomicznie przy 5—6 Os.

Inzynier francuski Nadel? badal prace pary
nasyconej w cylindrach parowych przy ciénieniu
poczatkowem 12 i 15 atm a réznych predkosciach
jazdy 1 napelnieniach i doszedl do wniosku, ze
krzywa, przedstawiajgca prace pary, jest zblizona
do paraboli. Krzywa ta osiaga swoja najwy#szg
wartosé dla:

12 atm  pocaz.
(110—112) &em/g,

cisn.

przy 4b—48 Ofs eczyli

zenie toru wskutek dzialania sily odérodkowej przeciwwag
nie przekraczalo 15°%, obciazenia osi w spoczynku.

1) Organ f. F. d. E. W. 1904, str. 8.

%) Organ f. F. d. E. W. 1905, str. 31.

155
15 atm pocz. cidn.
(116—125) kmg.

(Parowéz badany posiadal kola popedowe
o srednicy 2:2m).

Przy parze przegrzanej krzywa ta lezy nieco
wyzej, nie zdolano jednak jeszeze dotychezas
ze $cislodcig zbadad.

Jak wige widzimy i tu technik jest ograni-
czony i moze tylko operowaé w granicach 5—6 0fs.

Pomiedzy predkoscig jazdy, zasobem energii,
ciezarem parowozu i wytrzymalodcia toru, zacho-
dzi znéw istotny zwiazek.

Zrédlem energii parowozu jest kociol. Im
wiekszg prace musi parowdéz wywigzaé na poko-
nanie oporéw ruchu, tem zrédlo jego energii musi
byé wicksze, bogatsze. Wydajnosé kotlow jest za-
lezna w pierwszym rzedzie od wielkosci powierz-
chni ogrzewalnej i jest ona u parowozéw ze
wzgledu na 1m? pow. ogrzewalnej wartoscig pra-
wie stalg. Jeden m? pow. ogrzewalnej odparo-
wuje w normalnych warunkach 50—60 kg, a przy
forsownem paleniu okolo 68%g wody w godzinie.

Wedlug badan inz Nadela potrzeba na
1 HP i godzing przy cinieniu w kotle

przy 48—b Ofs czyli

14 —156 atm . 86—9 kg pary
S TN RO 5 0 e
g SAOh =11 f S
=B c1b—12 , 0,

nie liczge naturalnie strat pary, ktéra w prace
nie przemienia sie.

Przy parze przegrzanej do 350°C, a cisnienin
w kotle 11—12 atm potrzeba na 1 HP i godzing
okolo 7 kg pary, a wige o 25—30°, mniej, anizeli
przy parze nasyconej. Poniewaz obecnie kotly pa-
rowozéw budowane sy na 14, 15 i 16 aém, pod-
wyzszanie bowiem cisnienia ponad 16 aém okazalo
sig niepraktyczne ze wzgledu na koszta utrzy-
mania kotléw, ich cigzar i trudnosei uszczelnienia,
wiec mozna przyjaé, ze 1m? pow. ogrzewalnej
odparowujacy 68 %g wody, odpowiada w godzinie

przy parze nasyconej maximum OO 7 HP

z »  przegrzanej NG

Wielko§é pow. ogrzewalnej stoi w prostym
stosunku do wielko$ci kotla ijego ciezaru, a wiec
i do ciezaru parowozu. Stosunek ten jest ze wzgle-
déw konstrukeyjnych ilodcig prawie stala 1 wynosi
przy parowozach lzejszych

H=106—177m?; rg:('\_) 27

przy parowozach cigzszych
H—=170—260m?; Ié=(\)3'0, jezeli przez H

wyrazimy wielko§é pow. ogrzewalnej w m?, a przez
Q ciezar parowozu w tonach.

Przy parowozach pracujacych pars przegrzang
stosunek %=2'0 —24, gdyz powierzchnia prze-

grzewaczy
H,=20—256°, H.

Ze wzrastajaca predkosciy jazdy wzrastaja
opory ruchu — musi wige wzrastaé i praca paro-
WozOW; parowozy muszg mieé wieksze kotly —
muszgy byé cigzsze. Ale i pod tym wzgledem za-
kreslona jest granica przez wytrzymalosé toru (na-
wierzchni), a wigc przez bezpieczenstwo ruchu.
Jak wiadomo, ze wzgledu na wytrzymalo$é na-
wierzchni, wynosi w Europie dozwolone obcigze-

*
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nie osi parowozu, wzglednie 15—16 ton *). W rze-
czywistosei natezenie toru podezas przejazdu po-
ciagu jest wieksze, jak o tem bede mial sposobnosé
w dalszym ciagu wspomnied.

Przyjmijmy jednak, ze dopuszczalne obciaze-
nie osi, ze wagledu na ulepszong budowe na-
wierzehni i jako$¢ szyn, bedzie wymosilo 20¢
(a w rzeczywistosci wyniesie 26—385¢), wige cig-
Jar parowozu trzeba rozloZyd ma tyle osi, aby
w spoczynku Zadna mie byla obeiaZona wigee],
anizeli 20 tonami.

Ze wzgledu na bezpieczelfistwo ruchu, stosu-
jemy dla wysokich predkosci jazdy nastepujace
4 typy parowozdw.
%l

0-0 55;

*s

o ©0—0 &o;

typ '
o O ©o;

s
50 ©-0 oo

Parowéz typu !, (z jedna osig popedows)
bylby dla wysokich predkosci najstosowniejszy.
Brak lacznika, sprzegajacego kola popedowe, i mo-
Zliwod¢ zastosowania dlugiego lacznika popedo-
wego (w stosunku do dlugosei korby) zapewnia
spokojny bieg parowozu przy wysokich chyzo-
4ciach. Jednakze do pedzenia cigzszych pociggdw
parowéz tego typu nie nadaje sig ze wzgledu na
maly sile pociagowa, wynikajacs z malej adhezyi.—
Bledem typu !, i %; jest niemozliwosé zupelnie
swobodnego ustawiania sig osi tylnej (luznej) w iu-
kach, jak to ma miejsce u parowozéw typu 7,
spoczywajacych na 2 wézkach.

Parowozy typu %, % 1%, posiadaja wigkszg
adhezye, a ze wzgledu na wiegkszg liczbe osi,
takze 1 wieksze kotly, nadaja si¢ wiec do pedzenia
ciezszych pociagdw, u tych jednakze wystepuja
szkodliwe dzialania mechanizmu popedowego przy
predkiej jezdzie w wyZszym stopniu, aniZeli u pa-
rowozéw typu /.

Przyjawszy wiee typ *; ze wzgledu na kon-
strukeye i liczbg osi, jako zasadniczy, musimy
ciezar parowozu rozdzieli¢ na 6 osi w ten sposéb,
azeby zadna of nie byla obcigzona wigcej, anizeli
20 tonami.

Osie tylne i przednie jako osie wodzace muszg
byé lzej obcigzZone, a wigc

2% 20t=40¢) 1.

4><15t=60t} czyli o0 100¢
innemi slowy, parow6z nie powinien wazy¢ wig-
cej anizeli 100 ¢

Wielkodé powierzchni ogrzewalnej wypadnie
wige w przyblizeniu

1) Dozwolone obcigzenie osi w spoczynku wynosi: na
Xkolejach nalezacych do zwigzku niemieckiego () 16¢; na
niektérych liniach prywatnych kolei angielskich 19¢; na
niektérych liniach kolei w Ameryce 20—25 7 — Amerykanie
nie praywiazuja w ogdélnodci pod réznymi wzgledami nale-
syte] wagi do bezpieczenistwa ruchu. To tez liczba wypad-
kéw kolejowych jest w Ameryce procentowo znacznie wigk-
sza, anizeli w Europie.

dla pary nasyconej 100X 8=3800m*
»  » przegrzane] 100x24=240m?
a parowéz bedzie w stanie wydaé
oL 2000 HP.

Jestto granica, ktérs pray zastosowaniu wszel-
kich ulepszefi, mozna u parowozéw uzyskaé na
krétki czas przy natezeniu kotla i maksymalnej
liczbie obrotéw kol

Dalszem ograniczeniem szybkodci jazdy jest
| wytrzymalosé nawierzchni, ktéra maleje ze wzro-
stem predkosel jazdy.

Whrew twierdzeniu niektérych inZynieréw,
napotykanemu w literaturze, jakoby zwigkszenie
szybkosci jazdy nie wplywalo na stalo$é i wytray-
malo$é nawierzchni, stwierdzono w ostatnich cza-
sach dowodnie, Ze natezenie toru i nawierzchni
rosnie z predkosciy jazdy.

Scisle badania?!) inZynieréw Couarda, Asta,
Wasiutynskiego, Dudleya i innych wyka-
zaly, %e dzialanie dynamiczne, spowodowane nie-
réwnoéciami toru, bledami toru, parowozu i wo-
26w, toczeniem sig kol nieodladowanych, nieokra-
glemi kolami, wahnieniami parowozu i wozdw,
wplywem czgdei poruszajgcych sig itd., kbére to
dziatania przenosza sig na tor jako wstrzasénienia.
i uderzenia, poteguja sig ze wzrostem szybkosei
jazdy.

7 predkodciy jazdy wzmagajy sig réwniez sta-
tyczne obcigZenia toru, zmieniajace sig wedlug
prawa sinuséw, spowodowane sily odérodkowsg
przeciwwag i mas niewybalansowanych kél wogéle.
Podezas préb?) na linii kolejowej Marientelde-
Ziossen zmierzono z mozliwa dokladno$cig nateze-

Zestawienie 1.

Odle- B Podatnods |
glosé R V' |nawierzehni
v o kR O[T Tt i % ol 87
.i:f/g::tw }i)géwiix_:?,wierzchni 7’”"/# (:3;> i
Wozy motorowe
850 || drewno ‘ piasek 108
850 e 9| 3 114
780 » kamien lamany| 145
780 Zelazo piasek 114
| 780 % N 185
| 780 5 - 128 ||
Pociagi wojskowe
860 || drewno piasek 70—80| 16—20
880 | zelazo 3 70—80 40
nie toru (zestawienie 1) przy réznych predkosciach
jazdy i na réznych nawierzchniach. (C. d. n.).
) Organ f. F. d. B. W. 1904, str. 110.
2) Glasers A. f. G. . B. 1902 str. 193.

Uchwaly I kongresu drogowego w Paryzu w r. 1908.

Podal J. Drexler.

(Dokoriczenie).

III. Srodki przeciw zusywaniv si¢ pokladu
1 walka z pylem.
1. Kongres zaleca budowe brukéw i innych,
doskonalszych pokladéw na drogach o bardzo sil-

nym ruchu cigzarowym, w celu zapobiegania

szybkiemu zuzywaniu si¢ drogi i dla zwalczania
T,

9. Kongres zaleca czyszczenie oraz leklkie,

a czeste skrapianie drég przy pomocy przyrzadéw
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mechanicznych. Poleca tez stosowanie nawierzchni
drogowych, dajacych sie latwo czyseié¢ z pylu
i blota.

3. Kongres wyraza zapatrywanie, Ze emulsye,
zawierajace smole, oleje, sole hygroskopijne itp.
dzialajy korzystnie, lecz, niestety, przez czas bar-
dzo kréotki. To tez bywaja uzywane tylko w wy-
jatkowych razach (podezas wyscigéw automobilo-
wych, uroczystosci 1td.). Ale zaleca sig oczywiscie
prowadzenie dalszych do$wiadczen z dotad zna-
nymi §rodkami i im podobnymi, ktére nam przy-
szlod¢ przyniesie.

Sadzenie drzew przydroznych zasluguje na
poparcie takze i z punktu widzenia walki z pylem.

4 W sprawie stosowania smoly.

a) Powloka smolowa. — Kongres wyraza za-
patrywanie, Zze dobrze wykonana powloka smo-
Towa jest niewatpliwie skutecznym $rodkiem prze-
ciw pylowi i Ze chroni droge do pewnego stopnia
przed  niszczacem dzialaniem pojazdéw wogdle,
a szezegélnie automobiléw o pewnej chyZosci.
Pod pewnymi warunkami mozna jg polecié dla
drég o silnym ruchu automobilowym i dla ulic
miejskich.

b) Wewnetrzne smolowanie pokiadu,

Dotychezasowe do$wiadezenia nie wystarczaja
jeszeze do wytworzenia ostatecznego sadu o osiag-
nigtych wynikach. Byloby rzecza pozadang pro-
wadzi¢ w dalszym ciggu préby z uwzglednieniem
do$wiadezen w réznych krajach uzyskanych.

IV. Droga przyszlosei.

1. Kongres wypowiada zapatrywanie, Ze dzi-
siejsza droga, o ile jest zhudowana wedlug zasad,
prayjetych w dwéch pierwszych ustepach (I i IL),
a ruch automobilowy nie jest bardzo znaczny,
odpowiada swojemu celowi.

2. @) poklad przyszlej drogi powinien byé
jednostajny i utworzony z twardych, wytrzyma-
Iych, odpowiednio zwigzanych, a nie §liskich ma-
teryalow.

b) Dla pojazdéw wszelkiego rodzaju powinno

byé tylko jedno pasmo o szerokosci, odpowiadaja- |

cej wielkoéci ruchu (najmniej 6m). Jednak przy
wielkich drogach bulwarowych mozna zaleci¢ po-
dzial szeroko$ci na kilka czesci.

¢) Droga powinna mie¢ mozliwie maly') spad
poprzeczny, byle wystarczajacy do odprowadzenia
wody z powierzchni.

d) Droga powinna mieé¢ umiarkowany ?) spad
podluzny, z mozliwie maly réznicy migdzy spa-
dem najwigkszym a najmniejszym, przyczem wy-
jatkowo moZna zastosowaé wigkszy spad, dla uni-
kniecia ostrych skretéw.

¢) Srednice lukéw powinny byé jak najwiek-
sze (minimum 50 ), a na przejsciach z linii pro-
stej do luku nalezy wkladaé przejsciowe krzywe
paraboliczne).

f) W lukach mozna stosowaé przechylki, lecz
nie przesadnie wielkie, aby przez to nie cierpial
ruch zwyklych wozéw. W Iukach powinien byé
widok otwarty. Na zewnetrznej stronie drogi
w luku, nalezy zakladaé mnieszerokie chodniki dla
pieszych, odgraniczone od drogi kraweZnikami.
Skladanie szutru na chodnikach powinno byé
zakazane.

g) Na skrzyzowaniach drég powinien byé
widok otwarty.

1) 10,—2%,. (Prz. it,).
?) najwyzej 5%. (Prz. tt.).

Ozasopismo Techniczne Nr. 13 z r. 1909,
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%) Nalezy unikaé przekraczania toréw kolejo-
wych w poziomie szyn. W kazdym razie widok
w takiem miejscu powinien byé¢ otwarty i sta-
rannie opatrzony znakami ostrzegawczymi, a szcze-
g6ly powinny byé nawet w nocy latwo widoczne.
Takze skrzyzowanie danej drogl z inng, zawiera-
jaca tor kolei drogowej, powinno by¢ podobnie
urzgdzone.

Kongres zaleca budowanie osobnych pasm dla
cyklistéw 1 jezdzcow wszedzie tam, gdzie tego
zachodzi potrzeba. Wreszcie wyraza zyczenie, aby
drogi, ile moznosci, obsadzaé drzewami.

B. Rueh i uzytkowanie drogi.

V. Wplyw nowych pojazdéw na droge.

Zdaniem kongresu gléwne dzialanie nowych
drodkéw przewozowych na pokiad drogowy dadzgy
sig okreslié nastepujaco:

A. Wplyw chyzosci. Automobile o wiel-

kiej chyzodci na pneumatycznych obreczach roz-
| rzucajg drobny materyal pokladowy. Dzialanie
to rodnie ze wzrostem chyZodei i na drogach szu-
trowanych powigksza sig znacznie, jezeli poklad
| nie jest zupelnie jednolity, materyaly nie sa do-
statecznie zwiazane, « lepiszeze mnie do§¢ trwale
w poklad wtloczone i gdy inne warunki sprzyjaja
tworzeniu si¢ pylu.

2. Kazda nagla zmiana chyzosei, czyto z po-
wodn szybkiego ruszania z miejsca, czy gwaltow-
nego hamowania powieksza znacznie zuzycie po-
ktadu. Wszelkie zmiany chyzosci pojazdu, bedgcego
juz w ruchu, wywierajg na poklad podobny wplyw,
choé znacznie mniejszy.

3. W lukach przylacza sie do pedu w kie-
runku stycznej takze dzialanie sily odsrodkowej
i moze wywolad znacznie wieksze zuZycie.

B. Wplyw elastycznych i nieclasty-
cznych obreczy, opatrzonych i nieopa-
trzonych nitami. 1. Aby do minimum ogra-
niczyé dzialanie na poklad pneumatycznych obre-
czy przy szybkich automobilach, zaleca sig pokry-
waé obrecze pasami ochronnymi, sporzgdzonymi
wylacznie z materyalu sprezystego, uzbrojonymi
co najwyzej plaskimi nitami wystajacymi z pasa
tylko bardzo niewiele w stosunku do swej $rednicy.

2. Nieelastyczne obrecze cigzkich wozéw mo-
torowych, ciezarowych wozéw z zaprzegiem lub
z popedem mechanicznym nie powinny byé rowlko-
wane z wyjatkiem szczegélnych przypadkéw i na
drogach odpowiednio do tego celu uzbrojonych.

C. Wplyw cigzaréw. Ruch automobiléw
ciezarowych psuje z czasem droge gléwnie przez
slobienie kolei w pokladzie szutrowym. Celem
unikniecia tego szkodliwego dzialania powinno sig
zachowaé odpowiedni stosunek migdzy cisnieniem
kola na centymetr szerokosci obreczy a wytrzy-
malodcia pokladu. Przy dzisiaj uzywanych $redni-
| cach kél maksymalne ci$nienie 150%g na 1em

szerokosci obreczy wydaje sie wogéle dobrze do-
brane. Przy obrachowaniu nalezy bra¢ pod uwage
absolutny cieZar osi, poniewaz za szerokie obre-
cze !) nie mogy rozkladaé ci¢nienia ma poklad je-
dnolicie na calej swej szerokosci osobliwie z po-
wodu poprzecznej wypuklo$ci mawierzchni. Naj-
wickszy ciezar osi, ktéry sie jeszcze da pogodzié
z mozliwogcia utrzymania drogi w dobrym stanie,
zalezy zreszta zaréwno od wytrzymalosei pokladu,
| jak i chyZodci wozdw.

1) powyzej 12 em. (Prz. ).
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V1. Oddziatywanie nawierzchni drogowej

na pojazdy.

Jezeli droga z jakichkolwiek powodéw dziala
szkodliwie na automobile, to nawzajem sama
wskutek takiego stanu rzeczy takZe znacznie
musi ucierpieé.

7 tego wynika, Ze jezeli z drogi usunie sig
wszystko, co moze niszezyé pojazdy, to i one nie
sprowadza niezwyklego zuZycia drogi. Dotyczy to
jednak tylko pojazdéw, ktére pod wzgledem chy-
zofci, rodzaju obreczy, ciezaru i zmian chyzosci
nie przekraczaja pewnych granic, odpowiednich do
warunkéw dauej (dzisiejszej czy przyszlej) drogi.

VII. Znaki drogowe.

Kongres wyraza zyczenie, aby znaki kilome-
tryczne mozliwie rychlo zostaly ujednostajnione
wedlug planu, obejmujacego obszar danego kraju.

Podstawa nowego urzadzenia powinno byé
polaczenie wielkich centréw ruchu.

Na wszystkich drogach, wychodzacych z glow-
nych miast, powinny by¢ podane odleglosei od niego.

Dla znakdéw kilometrowych nalezy przyjac
jednolity wzoér i opatrzyé go niewielu czybelnymi
napisami.

Aby umozliwié jadgcym obliczanie odleglosci,
powinno sie we wszystkich miastach i krajach
oprzed okreslanie odleglosci na jednolitym systemie.

Nalezy poczynié¢ starania, aby wszystkie pan-

stwa trzymaly sie w tej dziedzinie jednakowego |

systemu. :
Na drogowskazach powinno si¢ mozliwie ogra-
niczyé napisy dotyczace — tylko zarzadu drég,

aby jak najwiecej miejsca zostalo na napisy ce-
lowi drogowskazéw odpowiadajace.

Dla tablic, ostrzegajacych o przeszkodach i nie-
bezpieczenstwach, powinny wszystkie interesowane
panstwa, z uwagl na miedzynarodowy ruch, wy-
bra¢ znaki uzmyslawiajace dane przeszkody i umie-
$cié ponizej napis w mowie krajowej.

Liczbe tych znakéw nalezy ograniczyé do
czterech :

1. przeszkody w poprzek drogi;

2. ostre skrety;

3. przekroczenie toru kolejowego w poziomie
szyn;

4. niebezpieczne skrzyZowanie drég?!).

1) Przedlozone kongresowi tablice odnoénie do tych
4 znakéw przez Touring Cluby kilku paristw majg jedno-
lity typ nastepujacy:

1) 2)

KaiscrlicherAdtomabil-Clul }

2%11] TOURING _CLUB ITALIANO
‘-_—I-l—

‘PASSAGGIOALIVELLO |

Rézmice znakéw powinny byé uwidocznione

lepiej
przez zastosowanie innej barwy dla kazdego znaku.
(Prz. tt.).
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Jezeli tablice ostrzegawcze zaklada za zgods
zarzgdu drogowego towarzystwo prywatne, a usta-
wia lub dozoruje ustawiania zarzad, to nalezy
uwaza¢ je za cze$¢ skladows drogi publicznej
i poddaé pod ochrong istniejacych praw.

VIII. Droga a ruch samochodowy.

1. Wozy moga byé uzywane do przewozu oséh
bez znacznego zuzywania drogi pod warunkiem,
ze $rednia chyzosé mie przekroczy 18 km/gods.,
a maksymalna 25 knygodZ., Ze ciezar osi popedo-
wej zostanie ograniczony do minimum, i Ze przy
pelnem obcigZeniu najwiekszy ciezar osi nie prze-
kroczy 4 ton. Ciénienie kola, przy obecnie uzywa-
wanych §rednicach nie powinno przekraczaé 150 kg
na 1em szerokosci obrecza.

2. Przewozowy ruch przemyslowy wozami
o motorach eksplozyjnych nie bedzie dla drogi
szkodliwy, jezeli chyzo$é i ciezar nie przekrocza
nastepujacych granic:

Przy $redniej chyzosei 16 km|godZ., a maksy-
malnej 26 km/godZ. nie powinien najwickszy cie-
zar osi przekraczaé¢ 4 tony.

Przy $redniej chyzodci 10 km|godZ., a maksy-
malnej 15 km|godZ. nie powinien najwiekszy cie-
zar osi przekracza¢ b ton. Obrecze kol popedo-
wych moga mieé¢ gladkie metalowe obrecze.

‘W kazdym razie ci§nienie na 1 em szerokosci
obrecza nie powinno przy dzisiejszych $rednicach
kél, przekraczaé 150 kg.

3. Przy dzisiejszych stosunkach drogowych
i stanie przemyslu automobilowego trudno jest
odpowiedzie¢ na pytania, dotyczgce automobiléw
cigzarowych. Poniewaz uzZycie ich jest z konie-
cznosei ograniczone do malego zakresu, powinno
sig dazy¢ do skierowania ruchu automobiléw cie-
zarowych w kazdym poszczegélnym przypadku na
osobng czesé drogi, ktéra powinna byé odpowie-
dnio dla takiego ruchu urzadzona.

4. Aby powyZsze rezolucye uzupelnié i lepiej
uzasadnié, zaleca Kongres zbierad dokladne, przez
fachowych ludzi sprawdzone reguly, ktéreby umo-
zliwily jasne okreslenie zwigzku, zachodzacego
miedzy rodzajem drogi i wytrzymalodcia budowli
drogowych z jednej, a chyZoscig i ciezarem wo-
76w, szerokoscig obreczy, Srednica kél, rodzajem
obreczy i resoréw, ilodcig i rozstawem osi z dru-
giej strony.

5. Przelozenie szyn kolei lokalnych poza kor-
pus drogowy jest pozadane zaréwno ze wzgledu
na koszta konserwacyi jak i racyonalnego wyko-
rzystania drogi. W kazdym razie, gdy to jest
praktycznie wykonalne, wskazane jest uloZenie
toréw kolei lokalnych i drogowych mna osobnym
pokladzie w ten sposéb, aby pozostala szerokodé
drogi wynosila co najmniej 5 m.

6. Jezeli tory muszg byé zbudowane na dro-

| dze, to gérna powierzchmia szyny powinna lezeé

w réwnej wysokosci z powierzchnig drogi, nie wy-
zej, ani mizej i bez zmiany normalnego profilu
zaréwno w kierunku poprzecznym jak i podiuZznym.
Droga powinna mieé poza pasem, zajetym przez
wozy kolei drogowej, taksy szerokosé, aby pozosta-
wala wolna szerokosé co najmniej 2:60m. Zaleca
sig stosowanie odbojnic polgczonych z szynami
lub wolnych.

7. Kongres wyraza Zyczenie, aby koncesyona-
ryusze w interesie ogélu prowadzili dalej te do-

| $wiadezenia, ktére od pewnego czasu, nie bezsku-




tecznie byly podejmowane w celu ulepszenia kon-
strukeyi 1 konserwacyi kolei, a szczegdlnie roz-
jazdéw znajdujacych sig na drogach — oraz aby
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usuwali wszystko, coby moglo powodowaé
dnienie ogélnego ruchu na drodze.

utru-

W yrdiajin o's e-loetom s

Napisal Inz Dr. Marceli Mareichowski.

W literaturze technicznej, bardzo zreszty |
w tym dziale szczuplej, a ktéra przy odnosnych |
uwagach wymieni¢, nie znajdzie czytelnik odpo-
wiednich wzordéw, ani, co waZniejsze, wyraznych
liczb, okredlajacych objetosé materyaléw, potrze- ‘
bnych na 1m® gotowego betonu. Temat ten ma
dla budownictwa betonowego niezaprzeczong wy-
sokg . wartoé, bo stosowne rozwigzanie, pozwoli
dokladnie oznaczy¢ koszta budowy, niemniej wazne ‘
i to, Ze mozna opierajac sig na okreslonych wy-
miarach sprowadzié na czas i w odpowiedniej ilo-
dei cement i kamien.

Wage sprawy podnosi niebezpieczefstwo, ja-
kie si¢ lgczy z nieodpowiednim skladem betonu,
a wige innym, anizell przyjeto przy obliczeniach
wymiaréw, co zwlaszeza latwo zdarzy¢ sie moze
przy falszywem zrozumieniu odnosnego przepisu ‘
z rozporzadzenia austr. Ministerstwa spraw wewn.
z r. 1907,

Opierajac sie na luZnych uwagach, rozmie-
szezonych po czasopismach przy opisach dodwiad-
czel 1 korzystajac z prac Biedermana: Wirtschaft-
lichkeit der Betonverwendung w ,,Zentralblatt d.
Bawverw. 1904. Brabandta: Uber den Einfluss des
Grobschlagzusatzes im Beton w ,,Zentralblatt der
Bawverw.* 1907. Nitzsche'go: Materialbedarf. Lipsk
1907, wreszcie z uwag zawartych w dzielach: Ber-
gers et Guillaume Biissinga, Asta i Kerstena —
przedstawily wyniki w praktyce budowlanej nie-
zbedne. Wyniki te, jakkolwiek wyznaczone tylko
rachunkiem, ale na zasadach wyprowadzonych |
z dodwiadezen, nie moga od rzeczywistosei wiecej |
odbiegaé jak wartosci srednie od rzeczywistyeh.l

Byloby tylko wdzigczng rzeczg, a tembardziej ‘
pozyteczng sprawdzi¢ je dod$wiadczalnie, ale dla |
poréwnania nie odstepujac od zasad, na ktérych
rachunek opieram.

Beton ze wzgledu na sposéb uzycia inng ma |
wydajnosé w zespolach betonowych, wzmoenionych
zelazem, a inny w zespolach mniewzmocnionych.
Gdy bowiem przy niewzmocnionych dobroé wy-
konania zaleZy obok starannego wymigszania, od
silnego ubicia betonu — o tyle przy zespolach |
z betonu wzmocnionego ubijanie upraszeza sig do |
starannego wypelnienia form i otulenia Zelaza |
betonem, a zbyt silne ubicie nietylko nie zwigk-
sza wytrzymalodci materyaléw, lecz czesto zmie-
niajac uklad wkladek moze byé powodem wy-
padku.

Odpowiednio wiec do stopnia ubicia na te
sama objetosé budowli wyjdzie wigeej materyaldw
przy betonie silnie ubijanym a mniej przy slabo
ubijanym.

Nie mniejszy wplyw na wydajno$é betonu
wywiera jako$é materyalow, ktérych drobniejsze
ziarna wchodzg w préznie, zawartg miedzy wigk-
szemi. Zwlaszeza odnosi sig to do kamienia.

Najodpowiedniejszy bylby kamien o takim
wzajemnym stosunku wielkosci ziarn, aZeby po
ubiciu zgola prézni nie zestawalo. W rzeczywisto- |
$ci mamy tylko dwie wielko$ci mniej wigce] stale, |

|+ W—[C—C(c—0)]e'+. . ..

grubszy kamienn jako szuter lub Zwir i drobniej=
szy piasek.

Od rodzaju grubszego kamienia zalezy ilo$é
piasku, jaka sig zmiesci w betonie bez zwiekszania
jego wydajnosci. Przy tej sposobno$ci muszeg za-
zZnaczy¢, ze nieodpowiednia ilo§é piasku wplywa
ujemnie takZe na wytrzymalo$é i nieprzepuszczal-
n0§é betonu. Gdy za wiele piasku — cement nie
skleja dokladnie wszystkich ziarn, przez co beton
jest mniej wytrzymaly, a gdy za malo piasku, to
beton bedzie i wode Yatwiej przepuszczal i bedzie
slabszy jako wiecej porowaty.

Zasadnicze zadanie materyaléw w betonie jest
nastepujace :

asg betonu tworzy kamien, wiee szuter lub
Zwir zmieszany z piaskiem. Cement za$, zarobiony
z wodg, jest tylko spoidlem (klejem), ktéry ziarna
kamienia ze sobg wigZe.

Dla obliczenia objetosci ¥ ubitego betonu, jaka
otrzymam z lekko nabranych K litréw kamienia,
P litréw piaskn, C litréw wody oznacze objetosé
prézZni:

w kamienin lekko nabranym przez k%,

£ 7 ubitym o B
» piasku lekko nabranym I
»  ubitym Py
» cemencie lekko nabranym , e,
- ” ubitym ey

”
Poniewaz jeden materyal wehodzi w préznie
drugiego, objetosé ubitego betonu réwna sieg
V=K—K (k—k')+. ... objetosci kamienia luznego
zmniejszonej o objetosé ubita.

+P—P(p—p)—[K—K (k—k)] k' +. ... objetosci
piasku luznego zmniejszonej o objeto$é
ubita i zmniejszonej o objeto$é prézni
w kamieniu ubitym.

objetosei cementu lu-

Znego zmniejszonej o objetosé ubity

i zmniejszonej o objeto$é prézni w pia-
sku ubitym.

4+ W—[C—C(e—e')]c'.... objetoSei wody zmniej-
szonej o objetodei préini w cemencie
ubitym.

Po wykonaniu dzialan otrzymuje wzér na
objetosé betonu

V=K1 —k+k)1—E)+P(1l—p+p") [1—p1+
+Cl—e+e)[l—c]+W . . . 1)

Wartosei spélezynnikéw wyznacza sie w kaz-
dym przypadku do$wiadczalnie. Najkorzystniejszy
sposéb bylby nastepujacy:

Szuter czyli kamien tluczony zajmuje wigk-
sza, przestrzen, anizZeli mial przed potluczeniem.
Zwigkszenie objetodei jest miara prézni.

Azeby je wyznaczyé, zwazmy kostke kamienia
o znanej objetodci, a ciezar jednego litra (1:dm?)
niech bedzie @ kg. ZwazZywszy nastepnie pewnsg
znang objetodé tego samego kamienia ale potlu-
czonego otrzymamy ciezar jednego litra b kg.

Tloraz q—;b=k daje objeto$¢ prézni w je-

dnym litrze. Wielkos¢, obliczona na podstawie wy-
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nikéw podawanyeh w opisach do$wiadczen, wynosi
w przyblizeniu: i

przy silnem ubiciu, jak dla ustrojéw z samego
betonu £=380°; :

przy stabem ubiciu, jak dla ustrojéw z betonu
Wwzmocnionego

k=479,
w szutrze lekko nabranym
k=48Y,.

= Zwir nawet suchy weiaga stosunkowo malo
wody. Spélezynniki moZna wige wyznaczyé w ten
spos6b, Zze najpierw zwazy sig W naczyniu o zna-
nej objetosci sam Zwir i wyznaczy sig ciezar je-
dnego litra — @ kg — a nastepnie doleje sig tyle
wody, ile sig zmiesci w naczyniu do powierzchni
zwiru, Teraz wyznaczony ciezar jednego litra be-
dzie b kg, a réznica ciezaréw b—a=Fk wyzna-
cza ciezar dolanej wody, a zarazem objetosé prézni.
Wartosé % wynosi w przyblizeniu:

przy silnem ubiciu, jak dla ustrojéw z samego
hetonu

k=389,
przy slabem ubiciu, jak dla ustrojéw z betonu
Wzmocenionego
r—44Y),
a w zwirze lekko nabranym
k=46%,.

Poréwnujac objetosei prézni w zwirze i w ka-
mieniu tluczonym, widzimy, Ze dla betonu silnie
ubijanego szuter (30%,) jest odpowiedniejszy anizeli
Zwir (38%,), za$ dla betonu slabo ubijanego odpo-
wiedniejszy Zwir (44°),) aniZeli szuter (47%)).

Piasek w jednym litrze niech wazy a kg,
to poniewaz jego ciezar gatunkowy wynosi Sre-
dnio 265, zatem objetosé prozni w 1 litrze réwna sig

@
P=5es
§rednia wartodé spblezynnika p wynosi przy sil-
nem ubiciu, jak dla ustrojéw z samego betonu
p=i27,
przy slabem ubiciu jak dla ustrojéw z betonu
Wz ocnionego

P'=45Y,
piasek za$ lekko nabrany ma
p=46%,.

Dla cementu znajde objetosé prézni réwniez
przez pordwnanie z cieZarem gatunkowym. Ponie-
waz cement silnie ubity wazy 2:0%g a lekko na-
brany 13%g i ma ciezar gatunkowy 31, zatem
w cemencie silnie ubitym, a przytem spulchnio-
nym wodg

¢'=880
a w cemencie lekko nabranym
¢=5b",.

Cement lekko nabrany i zarobiony wodg, do-
dana w ilofci nie wigkszej jak 385%;, powinien
zmniejszy¢ swoja objeto$é o Hb—36=207.

Doswiadczenia !) wykazujg, Ze zmniejsza swa
objetosé tylko o 107/, z czego nalezy wnioskowad,
%e samo zarobienie wodg nie daje jeszcze cementu
zupelnie zbitege. Dlatego dla cementu slabo ubi-
tego (zarobionego tylko Zv{)ooc/la‘) przyjmuje

¢'—=4b%.

Dla przejrzystosdci zestawilem w tabliczce T
grednie wartoSci spolezynnikow,

Azeby otrzymaé objetosé betonu z danych
objetodci materyaléw trzeba we wzorze 1) wsta-
wié wartodei spélezynnikéow z tabl. I.

) Miinchen: Mitteilungen aus dem mech.-techn. Labora-
torium. Heft 24,

Tablica L
w szu- | W zwi-| W pia- | w ce-
Odsetki préini trze |  rze sku 1 mencie
(\/ﬂ
silnie ubitym &'=80 | k=88 | p'=42 | ¢'=88
stabo ubitym ‘=47 | k'=44 | p'=4b | ¢'=4b
leldkio mabranyml | 75 | pg6 || pd6-| c=55
| lub nasypanym f g it P ¥

Przyklad 1. Beton silnie ubity przygoto-
wany z 3 litr. Zwiru, 2 litr. piasku, 1 litr. cementu
i 082 litr. wody, czyli w stosunku 1:2:3 daje
objetosé

V=38[1—0464038][1—038]+
+2[1—0464-042][1—0-42] +
+1[1—055+-0-38] [1 - 0:38] 41 =366 L

W ten sposéb mozna obliczyé wydajnosé be-
tonu dla jakiegokolwiek stosunku mieszaniny. Nie
uwzgledniajac objetosci dodanej wody nalezy we
wzorze 1) podstawié

W= c=0 "1 ¢"=0.

Wiasciwa objetosé wody, jaka nalezy dodaé
do danego stosunku betonu, zazwyczaj oznacza sig
w odsetkach objetosci betonu.

Wysoko$é odsetek, ktéra u réznych autoréw
waha sie miedzy 3%, a 299, oznaczano dotychczas
z préb wytrzymalosci betonu, mianowicie wedlug
stopnia, w jakim dodana objetosé wody wplywa
na wzrost wytrzymalosei.

Mozna jednak te sprawe Scislej rozstrzygnadé,
rozwazajac zadanie, jakie woda ma spelnié
w betonie.

Jak juz na poczatku wspomnialem, woda sluzy
jedynie do zarobienia cementu w klej. Do tego
wystarczy tyle tylko dodaé¢ wody, ile sig zmiesci
w prozniach w odpowiednio silnie ubitym cemen-
cie. Azeby za$ kamien nie wyciggal wody z ce-
mentu, to — co zresztg jest warunkiem dobrego
przygotowania betonu — kamien musi byé¢ przed
mieszaniem nasycony wodg.

Gdy objetosé cementu wynosi C, to przy za-
stosowaniu spélezynnikéw z réwnania 1) potrzeba
wody

W=[C—C (c—¢")].¢!=C.c'[1l—e+¢'] 2)

Przyklad 2. Dla betonu silnie ubitego jak
w przykladzie 1. na kazdy litr cementu potrzeba
wody wedlug réwnania 2) i tabliczki I:

W=1.0:38[1—055+4038]==032 4.

Tak wyznaczona objetosé wody dla betonu
silnie ubijanego zupelnie wystarczy.

Dla betonu stabo ubijanego objetosé wody,
wyznaczona wedl. réwnania 2) wynosi 0407 na
kazdy litr cementu. W ustrojach wzmocnionych
musi beton mieé jednak wiekszg obfitodé wody,
azeby mégl wypelnia¢ mozliwie dokladnie zala-
mania form i aZeby owinal szczelnie wkladki.
Dlatego objetos¢ wody w ustrojach z betonu
wzmocenionego mozna przyjaé 08 litra na kazdy
litr cementu. Oprécz tego dla nasycenia kamienia
przed mieszaniem zuZyje sie wody okolo 259,
objeto$ci kamienia liczac w tem strate rozlanej
wody.

Podobnie jak wyznaczylem potrzebng i odpo-
wiednig objetosé wody, znajde takze i objetosé
piasku wychodzac z zaloZenia, Ze piasek ma wy-
pelnié préznig, zostajacs w grubym kamieniu,

Gdy K m? grubego kamienia zostawia po ubi-
ciu préznig

(KE—K (k—1")) I,
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to potrzebna objetosé piasku w tym samym sto-
pniu ubitego powinna byé réwna objetosci prézni
w kamieniu czyli
P—P(p—p)=[E—K (k—k)| k', a stad
o Kok 1=k ]
[1—p+p']
Przyktad 3. Dla betonu slabo ubitego na
1 m® zZwiru potrzeba piasku
p L 044 [1— 046404

3)

4] 3

[1— 0°46+0:45] e
Jezelibyémy cheieli zwiekszy¢ objetosé piaskn

stawiajac zasade, Ze ziarna kamienia maja by¢

otoczone mnietylko samym cementem lecz i pia-

161

skiem (czyli zaprawg cementows), to otrzymang
objetos¢ piasku, trzeba jeszcze zwigkszyé o 15%.
Woéwezas dla przykladu 3 otrzymamy
0485 (14 0-15) =0500m*. Poniewaz Zwir luzny ma
tylko 46%, prézni, wige dodajac do Lm?® Zwirn
0:500 m? piasku, otrzymamy 1040 m? luznej mig-
szaniny. W przypadkach, w ktérych okreSlamy
stosunek betonu stosunkiem cementu do 17n* mie-
szaniny kamienia z piaskiem, azeby mieé¢ tylko
1 m? nalezy proporcyonalnie zmniejszyé objetosé
i tak dla przykladu 3. na 0:062 m? Zwiru i 0481 m*
piasku.

Na podstawie réwnania 3) obliczone wartosci
zestawilem w tabliczce II.

Tablica II.
Na I m? lekko nasypanej mieszaniny kamienia z piaskiem potrzeba
bedt};m miara bez dodatku 169/, piasku z dodatkiem 15, piasku
ubitego objetosel szutra [ piasku H Zwira ‘ piasku szutru l piasku H Zwirn | piasku
silnie litréw 1000 I 256 1000 365 1000 294 1000 ‘ 420
w stosunku | 891 ‘ 1:00 274 1.00 840 1:00 288 1:00
Eaho litréw 1000 467 1000 435 946 473 962 481
w stosunku | 2:15 | 1:00 2:30 100 | 200 1-00 2:00 100
I | | .
(Dok. n.).

Sprawozdania z literatury technicznej.

— NateZenia w betonie wzmocnionym wskutek
zmiany cieptoty. Dr. Emperger oglasza w Zeitschr.
des Gsterr. Ing. w. Arch-Vereines (1909 Nr. 22 i 28)
swéj wyklad pod powyiszym tytulem w Tow. austr,
inZyn. i architektéw w Wiedniu, Zwraca on uwage
na to, e obliczenie odksztalceii budowli Zelazno-beto-
nowych wedle zmian cieploty powietrza jest nieuza-
sadnione i wymaga zanadto wielkiego zgrubienia
sklepieri. Beton ogrzewa sig powoli i cieplota jego
bedzie inna na powierzehni, a inna w glgbi budowli.
Autor proponuje obliczaé wedle cieploty zmniejszonej

wedle wzoru f,=t|1— Z , jezeli budowla tylko z je-

dnej strony jest odslonigta. Jezeli sklepienie jest u géry
i dolu wolne, to trzeba zamiast d przyja¢ we wzo-

rze i;. Autor sadzi, #%e nalezy dla obliczen takich
przyjaé wigksze nateZenie dopuszezalne i fo o 509,
wzglgdnie przyjmowaé mniejsze réznice cieploty.

— O wytrzymaloéci na wyboczenie slupow Ze-
laznych wypelnionych betonem czytamy ciekawy
artykul J. Brika w Osterr, Wochenschrift fir den
iffentlichen Baudienst (1909 zeszyt 14). Autor na pod-
stawie do§wiadczen Gessnera z rurami Mannesmanna
udowadnia, Ze wzér Tetmajera, nzywany dla stali lanej,
da sig i tu uZyé w odpowiedniem przerobienin, przy-

jawszy
p=—15. Wiedy Br—228—0-815 %, & fu—15Fu,
1

b
prayezem By, jest takie samo, jak dla slupéw Zelaznych
prozmych. Ciekawa by bylo rzecza stwierdzenie, czy
* réwnanie to da sig zastosowad i do innych slupéw Ze-
laznych z ksztaltéwek wypelnionych betonem.

— Wplyw miki w piasku na wytrzymalosé be-
tonu badal w Ameryce Willis (Eng. News 1908
str, 145). Wigksza zawartosé miki zwigksza prézne
miejsca w piasku i tak piasek Ottawy ma zazwyczaj

379/, préinych miejse. JeZeli ilos¢ miki wzrosnie do
209, to iloéé miejsc wolnych wzrosnie do 67°, a od-
powiednio zmniejsza sig tes wytrzymalosé na ciggnie-
nie. Przy 259, zawartosei miki spada wytrzymalo$é
po 7 duiach do 20%, po 8 miesigcach do 889/

— Most lukowy ukogény na Cherry Creek w Dau-
ver (Colorado) opisuje Engineering News (1908y str. 362).
Ukos byl bardzo wielki, bo kat ukosu wynosil 360,
O$m diwigaréw Iukowych Zelazno-betonowych maja
rozpigtosé od 40-2 do 421m i sg trzyprzegubowe.
Szerokosd Iukéw wynosi 61 cm.

__ Rogzklad ciénienia na podluznice przez pomost
wlageiwy omawia Lud. Ross w Engineering News
(1908; str. 144). Jezeli kolo lezy nad podluZnicy, to
zwykle przypuszeza sig, Ze caly cigzar G przenosi sig
na nia, tymezasem pomost wlasciwy rozdziela cisnienie
na wiceej podluZnic tak, Ze cidnienie na podiuznice ¢
jest mniejsze od (. Stosunek ¢ do G zaleZy od sztyw-
nosci podluznicy i pomostu Autor udowadnia, %6

C 14n c3k.eJd
VPlyerdy |

G=3+11;' Jjozeli n=16
Przytem ¢ oznacza odstgp podluznic & i J spol-
czynnik i moment bezwladnosci podluznic, &J; pomo-

stu, & jest spolezynnik we wzorze

=
od rodzaju obciazenia, k, odnosi sig do pomostu. Autor

3
i.l] =f zaleiny

radzi przyjmowaé podluznice, ktéreby niosly C:g 3
a wtedy musialoby byé n=1, wicc pomost odpowie-
dnio sztywny. Autor oblicza » i Z(" w istniejacych mo-
stach amerykanskich i otrzymuje n=0"7 az do 46,
—3:0‘46 do 0:74.

_ Most Iukowy Zolazno-betonowy na Walnut
Lanc w Filadelfii opisuje Zement und Beton (1908,
str. 193). Most ma 71 m rozpigtosci a 21:4m strzalki.
Sklada sig ona z dwu lukéw 5'5m szerokich i pola-
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czonych plyta Zelazno-betonowa, gdyZ szeroko$é¢ pomo-
stu wynosi 18 3 m.

— O wyznaczeniu miejsca odgigeia protow w bel-
kach Zelazno-betonowych czytamy ciekawy artykul
Heintla w Deutsche Bauzeitung (Miltheil. ither Zement,
Beton und Eisenbetonhaw 1908 str. 84), Autor jest zda-
nia, ze w tym przypadku nie chodzi o wytrzymalosé
betonu na $cinanie, lecz tylko na ciagnienie, a ponie-
waz o wiele wezesniej przed zniszezeniem belki wyste-
puja peknigeia w betonie, wige wytrzymalosei na cia-
gnienie betonu nie nalezy weale uwzgledniaé, Jezeli
odstep odgigtych pod 45° pretéw poziomy jest e, to

odstgp prostopadly jest {;, zatem sila w precie zZe-

laznym Z=%zobz. Jezeli przekré] preta f, to

Vi
=/=”f?!’}=_‘3V‘—T—. Jeteli albo dla
A ¥ V‘?,f(h;a—'s)
1000\/5/(11—4;—%)
6=1000 kg/m?, S przyjmiemy
f

vl

_ , x 8
odstep e staly a V= o 8 h—a— 3 1007,/

035
Hon
— O momencie utwierdzenia plyt i belek Ze-
lazno-betonowych podaje cickawy artykul Dr. Ko-
gler w Deutsche Bauzeitung (1908 str. 70). Powin-
nismy sobie zawsze zdaé sprawe, czy plyta lub belka
jest utwierdzona i o ile.
Dla utwierdzenia polowicznego jest kat utwierdze

e 1, jezeli n,, oznacza ilosé pretéw w Srodku belki,

nia g, a moment réwny polowie momentu przy utwier-
dzeniu poziomem. Przy mostach otwartych wskutek
cigZaru wlasnego uginaja sig poprzecznice i odpowie-
dnio pochylaja belki gléwne. Cigzar wlasny nie wywo-
Iuje wige utwierdzenia. Cigar ruchomy jednak, obeia-
#ajacy jedne tylko poprzecznicg, wywoluje utwierdzenie
polowiczne. Jezeli za$ géry belki gléwne sa stezone,
to nalezy obliczaé poprzecznice dla utwierdzenia réw-
nego %, i to tak dla cigzaru wlasnego jak i ruchomego.

— Most zelazno-betonowy sklepiony w Liedenie
(Hiszp.) na Irati opisuje Génie Civil (t. 53 str. 170).
Dwa przgsla maja rozpigtosé 80 m, grubosé w kluczu
wynosi 60¢m, na podporach 1:0m, slupki 80/40 cm
podpieraja pomost. Plyta ma 12cm grubosei.

Dy. M. Thullie.

— Najkrotsze polaczenie kolejowe migdzy Buda-
pesztem a Morzem Czarnem i Konstantynopolem.
0Od niejakiego czasu stoi na porzgdku dziennym na
Wegrzech kwestya najkrétszego polaczenia Budapesztu
z Rumunig¢ i Konstantynopolem.

Obecnie istnieja nastgpujace nawigzania linii:
1. przez Orsowe, 2. przez Rotenturm, 3. przez
Predeal i 4. przez Gyimes-Palanca; ze wszyst-
kich najkrétsze jest polaczenie z portem Konstancya
nad Czarnem Morzem przez przesmyk Rotenturm. Nalezy
tylko doprowadzi¢ do skutku budowe uzupelniajacej
linii Rimnik-Pitesti na stronie rumunskiej i od-
powiednio wzmocnié i przeksztalei¢ nawierzchnig po
stronie wegierskiej] Alvinez-Magyszeben-Ro-
tenturm, gdzie podtorze jest juz normalne, coby bylo
zwigzane z kosztem 3000000 K. Linia z Budapesztu
do Bukaresztu na Rotenturm ma najlagodniejsze spadki,
gdy# maximum wynosi 10%, i bedzie 803 km dluga,
gdy dzisiejsze polaczenie na Orsoweg liczy 878 km,
a Predeal 889. Linia Rotenturm bedzie najkrétsza

droga do Bukaresztu i Konstancyi dla calej Europy
$rodkowej, a szczegélnie Berlina i krétsza od dzisiej-
szej austryackiej linii przez Galicye do Ickan
i Bukaresztu, (Pester Lloyd z 24 lutego 1909).

— Budowa kolei nad jeziorem blotnem na We-
grzech, Pélnocno-zachodnie wybrzeZe jeziora blotnego
nie mialo dotad zupelnie polaczenia kolejowego, a w zi-
mie gdy i Zegluga byla niemozliwa, nastgpowalo zu-
pelne oddzielenie tych stron od $wiata. Wielu z za-
mozniejszych mieszkaricéw stolicy i wigkszych miast
wegierskich wyjezdZza w lecie na $wieZe powietrze nad
jeziora alpejskie, lub nad Adryatyk na austryacks ri-
wiere. Poniewaz do tych samych celéw daja si¢ zna-
komicie wyzyskaé wybrzeza jeziora blotnego, tem wa-
Zniejsza byla budowa kolei nad jezioro, ktéray rzad
wegierski wstawil w program budowli inwestycyjnych
Jjako pierwsza.

Nowa kolej tworzy 117 km dluga linia gléwna
Borgond-Topoleza i 16-kilometrowe odgalgzienie
do stolicy biskupiej Vesprim. Na gléwnej linii ma-
ksymalne spadki wynosza 10°),, najmniejszy promieh
Inku 276 m, waga szyn 345 kg/m, a szybkodé jazdy
60 km[godé. Miedzy Almédi i Alsé6rs na otwar-
tej przestrzeni oddziela sig linia boczna do Veszprim
o maksymalnych spadkach 209),, minimalnym promie-
niu fuku 200 m. Ze wzgledu na niebezpieczny teren
usuwiskowy budowa kolei polaczona byla z wybitnemi
technicznemi trudnosciami. Nowa kolej pozwoli w 3
godzinach z Budapesztu dojechaé do najwazniejszego
miejsca kapielowego ze zrédlami mineralnemi w Bala-
tonfiired. Otwarcie kolei ma nastapié przed sezonem
kapielowym (Zeitung d. Vereines d. Eisenb. V. zeszyt 19
z 6 marca 1909).

— Kolej Zelazna na podlozu solnem. Ze Salt
Lake City do Western prowadzaca kolej Western
Pacific w /om 180 od punktu poczatkowego wkracza
we wielka amerykaisks pustynie solng w stanie Utah
i przebiega ja na dlugosei 60 k.

Na tej calej przestrzeni sklad powierzchni ziemi
tworzy s6l kuchenna, soda itp. sole, ktére jako ste-
zala ongi$ plynna masa ulozyly sig¢ zupelnie poziomo,
wskutek czego nie bylo tu potrzeba Zadnych robét
ziemnych. Skorupa solna jest nadto tak twardo, iz
dzwiga nawierzchnig kolei i przechodzace po niej po-
ciagi, Nawierzchnia zostala tu na terenie naturalnym
wprost uloZong i podbita. Tylko przy ustawianiu stu-
péw telegraficznych musiano kopa¢ doly 2:5m glebo-
kie, a wskutek wielkiej zwigzlosei terenu musianc
przytem poslugiwaé sig dynamitem.

Powierzchnia solna jest 60 km dluga, 13 km sze-
roka. Jak glgboko sigga warstwa solna nie wiadomo,
gdy% nie przedsigbrano dotad Zadnych glgbszych wier-
cefi, Cala polad ziemi jest dziwnie biala i zupelnie
nieurodzajna. (Zeitschrift des Vereines zwr Firderung
der Ver g des Holzschwellen-Oberbawes 1909, ma-
rzec, tom 2, zeszyt 3-ci).

— Kolej linowa na Blocksberg w Budapeszcie.
Posréd miasta Budapesztu znajduje si¢ 180m wysoka
géra Blocksberg, spadajaca stromo do Dunaju, Z géry
rozeiaga si¢ na okolicg i stolice wspanialy widok, znaj-
dujaca sig tam stara cytadela ma by¢ zburzona, a na
jej miejscu wzniesiony panteon, mieszczacy w sobie
biusty wielkich mgzéw Wegier. Dzisiaj wierzch géry
daje sig osiagnaé tylko wazkg Scieyna, kidrej miej-
sce zajmie kolej linowa Odnoény projekt zostal prze-
dlozony wladzom do zaopiniowania, (Zeitung des Ver-
eines d. B. V. z 8[IV 1909). :

— Mury okladzinowe i oporowe. Pod tyt. ,Ver-
kleidungs u. Stiitzmauer lings der Bahnlinien in den
Karpaten® zamieszezaja, Mitteilungen des Vercines der
Ingenieure der k. k. sterr. Staatshahnen w zeszycie 4-tym
z 1 kwietnia 1909 pracg podpisanego sprawozdawcy,
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opatrzona w 7 rysunkéw w tekscie, opisujaca mury
okladzinowe i oporowe, wykonane w latach 1896 —1906
na kolei lupkowskiej przez c. k. sekcyg konserwacyi
w Zagérzu migdzy stacyami Zagérzem a ELupkowem
nad rzeka Oslawa i potokiem Oslawing ™).

— Przewody podziemne dla wody, gazu, elek-
trycznego oswietlenia, poczty a koleje podziemne.
Rundschaw fiir Technil w. Wirtschaft poruszajs sprawe
warostu  kolei podziemnych w wielkich miastach,
a szezegdlnie w Nowym Yorku i polaczonym przez to
zamecie w rozkladzie wszelkich przewodéw na inne cele
miast. W Nowym Yorku wszelkie tunele podziemne,
ktére sig obecnie buduje, jakotez w prazyszlosci budo-
waé bedzie, maja posiadaé osobne galerye na pomiesz-
czenie tych przewodéw. Zarzad pocztowy poczynil za-
rzadzenia, by poczta rurowa do szybkich przesy-
lek miala takie pomieszczenie w tych galeryach.

— Przejazd w poziomie szyn na kolei zgbnico-
wej w przekroju uwidoezniony na zalaczonym rysunku,

Jinii kolejowej Monthey-Champéry ma lsé;c\ﬁxoiléznig 8y-
stemu Strub’a, o wadze szyny z¢bnicowej 84'5 kgfm.
Przejazd znajduje sie w spadku kolei 180°),, szyna
zgbnicowa géruje nad szynami toczyskowemi a zgbni-
cows wykonano z dgbowych podkladiw, obramienio-
nych katéwkami. (Schweizerische Bauzeitung 1909, sty-
czen, zeszyt 1).

— Wedréwka szyn. Gléwnym $rodkiem przeciw
wedréwee szyn, wzglednie toréw jest o ile moZnosci,
zupelne przeniesienie w kierunku toréw dzialajacych
sil podluznych na podloze, t. j. podstawg progéw i wy-
pelnienie migdzy nimi. Wszystkie $rodki zapobiegaw-
cze wedréwee szyn staraja sig tylko te zasade w ca-
Yosci wyzyskaé. Zeby to mialo miejsce, musi by¢ prze-
dewszystkiem osiagnigte stale i trwale polaczenie szyn
ze wszystkimi podkladami. Dowiedziono, Ze przy do-
brym Zwirze i przy dostatecznej ilosei podpér dla szyn
wedréwka szyn, jak i progéw zanika. Przy dzialaniu
wigkszych sil podluznych potrzebna jest wigksza ilosé
podpér czyli podkladéw dla szyn i przeciwnie Prze-
dmiot ten oméwil radca bud. Brauning w Organ
f. d. Fortschritte des Risenbahmwesens in techn, Bezieh.,
zeszyty 10 i 11 z r. 1908

Chodzi zatem o wynalezienie sposobu, by dzia-
lanie sil toczyskowe na szyny rozloZyé na jak naj-
wigksza, ilodé progéw, jak najwigkszg iloéé podkladéw
pociagnaé do wspélnego przeciwdzialania, przyjecia na
siebie pewnej czgéei przeciw akeyi.

W Zentralblatt der Bauverwaltung zeszyt 89 z r.
1905 zamieszczona byla propozycya zaopatrzenia brzegu
stopy szyny w faliste zaglebienia, w ktéreby wecho-
dzily odpowiednie faliste brzegi wystajacej czgsci plyty
podkladowej. Migdzy tymi, miedzy siebie zachodzacymi
zgbami 6 m/m glghokimi a 40 mfm dlugimi powinno
by¢é tylko tyle wolnej przestrzeni, wiele tego potrzeba
na dylatacyq wskutek zmiany temperatury. Powoluje
sig tu do wspélnej przeciwakeyi wszystkie podklady,
nie potrzeba Zadnych szczegélnych robét przy na-
wierzchni, da sig zastosowaé do podkladéw Zelaznych
lub z drewna i przy kazdym systemie zlacza i przy-
mocowania szyn do podkladéw. Chodzi tylko o mo-

*) Czasopismo Techniczne 1906, str. 859 i nastepne.
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#liwos¢é doskonalego falistego zabkowania szyn pray
walcowaniu, jak i wytlaczania odpowiednich fal
na plykach podkladowych. Gdy dzisiejsza technika
wyrobu szyn i drobnego Zelaziwa to osiggnie, caly po-
mysl bedzie polaczony z niewielkim kosztem. Radca
bud. R. Scheibe z Drezna w Zeitung d. Vercines d.
E. V. zeszyt 19 7z r. 1909 podaje, Ze na saskich lo-
lejach przeprowadza si¢ préby z powyZej podanym
$rodkiem przeciw wedréwee szyn.

— TUsuwanie roslinnodci z nawierzchni kolejowej
w Stanach Zjednoczonych Pdélmocnej Ameryki. Po-
niewaZ na pustyni solnej w Stanie Ohio w Pélnocnej
Ameryce na obszarze prawie 800 km® nie ma Zadnej
rodlinnosei, przeto jak podaje Zeitung des Vereines d.
E. V. i Zeitschrift des Vercines zwr Forderung der Ver-

ndung des Holzschwellbaues wpadli inZynierowie. ame-
rykanisey na pomysl uzywania wody z jeziora sol-
nego do zlewania nawierzchni w celu ochrony jej przed
plaga bujnej roslinnosci. Wodg pompuje sig do rezer-
woar6w, opatrzonych w prayrzady do skrapiania i zlewa
pradem. Srodek jest tani, skutek doskonaly.

— Podklady kolejowe w Stanach Zjednoczonych
Péinocnej Ameryki. Iloéé podkladéw kolejowyeh, le-
zacych obecnie w torach Stanéw Zjednoczonych Pél-
noecnej Ameryki, podajy na 620000000 sztuk, gdy
roczne zapotrzebowanie na budowe nowych linii i kon-
serwacyg wynosi 100000000. Van Norden Magazine
podaje, Ze w r. 1907 na targ pélnocno-amerykanski
wplynelo 102000000 sztuk poprzecznych podkladéw
kolejowych za 47000000 dolaréw, czyli okraglo i prze-
cigeiowo po 2K za sztuke, Wyréb podkladéw kolejo-
wych w Stanach Zjednoczonych jest polaczony z wielka
strata na materyale drzewnym, gdyz w tartakach od-
pada 829/, materyalu, gdy ta strata w krajach Europy
zachodniej wynosi tylko 25%,. W obawie o przyszlosé
jedenadeie zarzadéw kolejowych zakupilo 160000 he
pod kulture drzewa ,catalpa syringifolia“. Inne kraje
kryja swoje zapotrzebowanie z krain zamorskich, jalk
Japonii, Hawai i Australii. Mimo kosztéw transportu
oceanem, sa one obecnie tansze od krajowych.

— Nowe budowle kolejowe migdzy Hamburgiem
a Altona opisuje radea ministeryalny Hugo Koest-
ler w Allgemeine Bauzeitung w zeszycie 1 z r. 1909
str. 6 i nastepne. Prace zdobi 15 rysunkéw w tekscie
i 6 starannie wykonanych tablic.

Praca zajmuje si¢ opisaniem: budowy dworca
gléwnego w Altonie, pray usunigeiu wszystkich prze-
jazdéw w poziomie szyn na czterotorowej linii laczacej
Altone z Hamburgiem, opisem przedluZenia dwéch to-
réw tego polaczenia do stacyi Hasselbrook, budowy
gléwnego dworca osobowego w Hamburgu, zaloZeniem
kilku linii dojazdowych z pominigciem przejazdéw w wy-
sokodei szyn, zaloZenia dworea przetokowego w Lau-
genfelde i przeksztalcen innych istniejacych dworcow
i zakladéw pomocniczych.

— Samoczynne zapisywanie przejazdu sygnalu
,,st0j%. Od wielu lat istnieje na pélnocne; kolei fran-
cuskiej urzadzenie, Ze w czasie przejazdu lokomotywy
przez sygnal ,stéj“, zapomocy elektromagnetycznego
przyrzadu odzywa si¢ gwizdawka lokomotywy samo-
czynnie, t j. bez pomocy czlowieka. Pismo L’industrie
electrique podaje, Ze urzadzenie to zostalo obecnie o tyle
uzupelnione, %e i na sygnale na skrawku papieru takze
przejechanie sygnalu jest automatycznie zarysowane.

— Opalanie lokomotyw rops na kolejach me-
ksykanskich. Meksykanskie koleje posiadaja obecnie
15 lokomotyw do opalania ropa, a liczba ta z kofcem
czerwea dojdzie do 40-tu, Pomigdzy nowo dostawia-
nemi lokomotywami znajduja si¢ 2 mnajcigzsze lokomo-
tywy gorskie Fairlie dla wielkich spadkéw. Zarzad
kolei zamierza jeszeze w ciagu b, r. przerobi¢ wszyst-
kie lokomotywy dla ropy. Zbiorniki buduje si¢ w Vera-
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Cruz, Oriraba, Esperanza i Meksyku. (Zeitung d. V. d.
E. V. zeszyt 27 z r. 1909).

— Wozy chlodzone na kolejach Zelaznych sta-
nowia bardzo wazny czynnik przy przewozie produk-
téw spozyweszych do wielkich $rodowisk Zycia ludz-
kiego w dzisiejszych miastach, o okazalej liczbie lu-
dnodei. Ryby, jarzyny, owoce, drdéb, migso, mleko,
kwiaty itp. Zadaja przy przewozie na odleglejsze prze-
strzenie szezegélnie wzglednego traktowania pod wagle-
dem temperatury wozéw, do ktérych sie te produkta
zaladowuje. Sprawa chlodzenia wozéw Zelaznych jest
mniej latwa do rozwiazania, aniZeli chlodzarni na okre-
tach, ma swoja historye, ale do dzi$ nie osiggla po
zadanego punktu doskonalodci.

Wedle Le Génie Civil na pélnocno-amerykanskich
kolejach za inicyatyws Thomasa Earle juz w r.
1867 zawiazano pierwsze konsorcyum woz6w chlodzo-
nych do przewozu produktéw spozywezych. Byly to
wlasciwie wozy lodowe, W Pélnocnej Ameryce ma sig
wobec ostrych zim i wielu rzek lodu podostatkiem,
potworzono wige stacye, z ktérych odpowiednio urza-
dzone wozy zaopatruje sig¢ w 16d. W r, 1888 bylo ta-
kich wozéw 60, dzisiaj jest ich przeszlo 60000 o su:
marycznej nosnosci 1200000 ton. W Europie tego
rodzaju wozy lodowe z reguly sa w obiegu tylko na
pewnych przestrzeniach i sg wlasnoscig poszezegdlnych
prywatnych przedsigbiorstw. Wysokie ceny lodu stoja
tu na przeszkodzie rozwojowi prostego pomysiu ame-
rykainskiego.

Zamiast wozéw z lodem sa w Anglii w uzycin wozy
chlodzone. Sa to wozy z dobrze izolowanemi Scianami,
ktére w pewnych miejscach si¢ ochladza. Zamknigte

na pewnych niedlugich przestrzeniach odpowiadajg one |
swojemu celowi. We Francyi utworzylo sig bylo takze

konsorcyum, ktére do stropéw wagonéw do odpowie-
dnich rur wprowadzalo plyn chlodzacy, dzialajacy sku-
tecznie na niewielkich przestrzeniach, W celu sku-
teeznego dzialania chlodzacego na dlugich przestrze-
niach okazala sig potrzeba utworzenia urzadzenia mro-
sacego w czedei jednego wozu. Niemey zastosowali ten
pomysl do przewozu srodkéw spozywezych dla wojska
na wielkie przestrzenie i przy calych pociagach. Do-
skonalszem jest urzadzenie, gdzie kazdy wéz ma swdj
przyrzad chlodzacy i chlodzarnig. O$ wozu musi tu
stuzyé jako sila popedowa. Przy réznorodnych chyzo-
gciach jazdy jest tu rézmorodne dzialanie, ale w czasie
postoju wozu przyrzad nie dziala. Przed dwoma laty
zawiazalo sig we Francyi stowarzyszenie, ktére mialo
na celu wyzyskanie patentéw na ten pomysl i wyra-
bialo wozy jaérothermique“. W celu ujednostajnienia
sily popedowej osi wozu przy réinych predkosciach
jazdy, skonstruowano aparacik, ktéry te rézmorodna
predko$é ujednostajnial, rozkladal. Aparat ten byl za-

nadto skomplikowany, amoniak wydzielal nieznosny
odér, wiec obecnie przeszlo si¢ do nowej konstrukeyi,
gdzie si¢ uzywa chlorku metylowego, ma sig do czy-
nienia z mniejszemi cidnieniami i dopuszezalne jest
uZywanie miedzi w czedeiach konstrukeyjnych. Ten
najnowszy woz, posiadajacy W sobie aparat do chlo-
dzenia i chlodzarnig, pray temperaturze zewngtrznej
200 w 40 do 45 minutach przy predkosei jazdy 40 km
na godzing, osigga wewnatrz wozu temperaturg 00,
Liczne jazdy prébne wydaly korzystne rezultaty.
Drobiem naladowany woz taki przebiegl przestrzen
1400 Zm Parys- Bordeaux - Bayonne - Tarbes - Toubusa-
Montpellier. Na koficu jazdy temperatura wewnatrz
wozn wynosi +4:5% Drugi, jarzynami zaladowany wéz
w siedmiu dniach przebiegl przestrzeii Paryz-Nizza
tam i napowr6t, razem 2194 km; w chwili powrotu
do ParyZa temperatura wewnatrz wozu Wynosila
+4-36", Trzeci woz migdzy ParyZem a Amiens i z po-
wrotem prézny 262/%m w 7 godzinach, posiadajace
kresu podrézy temperature —6:7° inny wéz ze serem
po szedciu godzinach 161 km wmial temperaturg —38°,
Osigga sig zatem coraz to doskonalsze rezultaty, gdyz
zapotrzebowanie jest wigksze, a potrzeba jest najlep-
szym bodzcem do wynalazkéw. A. W. Kriger.

ROZMAITOSCI.

— Miedzynarodowy kongres hygieny szkolnej
w polaczenin z miedzynarodows szkolng wystawa hy-
gieniczng odbedzie sie w Paryiu w czasie od 29 marca
do 2 kwietnia 1910.

— Miedzynarodowy kongres drogowy odbgdzie sig
w Brukseli w czasie od 1—15 sierpnia 1910.

Programy tych kongreséw mozna przejrze¢ w biu-
rze Tow. Politechnicznego.

— Ogloszenie konkursu dla Architektow pol-
skich. Akeyjny Bank Zwiazkowy ‘we Lwowie rozpisal
za, posrednictwem ,Kola Architektéw polskich we Liwo-
wie¢ konkurs na szkice gmachu dla Banku Zwiazko-
wego, Stowarzyszen gospodarczych i pokrewnych zwiaz-
kowych instytucyi. Gmach ten ma stanaé na rogu
pl. Smolki, ul. Mickiewicza i ul. Podlewskiego we
Lwowie.

Do nadsylania prac wyznaczony zostal termin
dn. 1 wrze$nia b. r. do godziny 12-tej w poludnie.

Projekta nalesy przesylaé pod adresem ,Kola
architektéw polskich¥, Liwéw, ul. Zimorowicza 1. 9,
gdzie tez otrzymaé mozna: warunki konkursu, pro-
gram i plan sytuacyjny.

Przeznaczone sg 3 nagrody a to:
2-ga 1200 K i 8.cia 800 K.

1-sza 2000 K,

Do czlonkiw Towarzystwa Politechnicznego.

Odezuwajac trudnoei, z jakiemi mlodziez ksztal-
caca sig w Politechnice we Lwowie walczyé musi na
polu uzyskiwania t. z. ,praktyk wakacyjnych, a uzna-
jac jednoczeénie nieodzowng potrzebe zaznajamiania sig
studentéw z praca warstatows i monterska, ktéra sta-
nowi istotne uzupelnienie studyéw szkolnych — pozwa-
lamy sobie zwrécié sig do Sz Kolegéw w tej wlasnie
sprawie z uprzejma prosba o wyjednanie u firm, beda-
cych z nimi w zwiazku, po parg miejsc dla studentéw
Wydzialu Budowy maszyn na okres feryi wakacyj-
nych t. j. od lipca do pazdziernika b. r. — o ile to
mozliwe za minimalnem chodby wynagrodzeniem.

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Majac nadzieje, Ze sprawa ta, obchodzgca nietylko
szkolg i studentéw, lecz niemniej i kierownikéw przed-
sigbiorstw technicznych, ktérym z pewnoscia zalezed
musi na tem, aby mlodzi inZynierowie, u nich zatru-
dnieni nabyli juz przedtem jakiego§ wyksatalcenia
praktycznego — bedzie przychylnie zalatwiona, upra-
szamy laskawe zgloszenia skierowa¢ do Tow. Poli-
technicznego.

Za Wydzial gléwny:

K. Drewnowski, m. p.
sekretarz.

W. Rawski, m. p.
prezes.

Redaktor odpowiedzialny: Wiktor S g niewski.
Z 1

Nakladem Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

wigzkowej Drukarni we Lwowie, ul. Lindego 4.
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