PRZEGLAD TECHNICZNY

Tom XL.

Badania temperatury we wnetrzu kotta

przeprowadzone w pracowni Politechniki

W kotlach lokomobilowyeh, jak iinnych, podobnych
systemdw, w ktorych zewnetrzna czesé nie jest ogrzewana,
temperatura wody, szezegdlniej pray rozpalaniu, w dolnej
ezgdcl jest nizsza, niz w wierzehniej.  Wielkosé réunicy tem-
peratury zalezna jest tez i od wieln innyeh okolicznodei.

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSEU.
Warszawa, dnia 25 lipca I(?’ sierpnia) 1902 "o _

N 32

|okomohilowego w okresie rozpalania,

w Stuttgardzie przez prof. €. Bael’a').

ciekawe jest zestawienie nizej podanyeh eyfr. One $wiadezy
0 dosé znacznem podniesienin sig rozniey temperatury i z nia
zwigzanych naprezen materyaltu kotla,

Kociol lezgey (rys. 1192) kazano tak przysposobié, ze
temperatura wody we wugtrzu kotln mogla byé mierzona
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Z przyezyny roznicy temperatury wody, ogrzewa sig roznie
i blacha kotln, w szezegolnodei zewnetrzna jej czesé, przez
co powstaja naprezenia, ktéryeh nastgpstwem, njawniajacem
sie na zewngtrz kotla, jest przeciekanie i ktére bardzo ujemnie
wplywajn na trwalosé kotla.
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Dotychezas nie byla dokladnie zbadana ta rdzmiea tem-
peratury w réznych miejseach kotla, ze wzgledu tez na to,

y Zt d. V. d I, 1901 v, M 1, str. 22.

W przekroju ea (rys. 1) widaé 4

w 12 réznych miejscach.
termometry pochylone, a mianowicie: termometr 1 na wierz-
chu po prawej stronie (patrzac od strony paleniska, w kie-
runkn termometru), termometr 2 u dolu na prawo, ter-
mometr 7 na wierzchu na lewo i 8—!na dole na lewo.
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W przekroju b0 (rys. 2) znajdziemy 4 termometry: 3
(wierzeh, prawo), 4 (dél, prawo), 9 (wierzch, lewo), 10 (dol,
lewo) i w przekroju ce¢ (rys. 2) termometry: 5 (wierzch,
prawo), 6 (dol, prawo), 11 (wierzeh, lewo), 12 (dol lewo).

Termometry, oznaczone liczbami nieparzystemi (1, 3,



394

PRZEGLAD TECHNICZNY.

1902

ier : ierzchniej czesei, przytem | g
5,7, 9, 11) mievzg temperature W wicrachniej czesci, pray | temperaturg: 19,1 168 182 188 18,0 17,4184 180 188172 202 1730 C,

1, 81 b po prawej, 7,9 i 11 po lewej stronie kotla, a termo-
metry oznaczone liczbami parzystemi (2, 4, 6, 8, 10, 12)
w dolnej: 2, 41 6 po prawej, a 8,101 12 po lewej stronie.

natermoms: 1 2 8 4 65 6 7 8 9 10 11 12

Po zapaleniu, 16 dozorujacych odezytywalo w 16-
wnych odstepach czasu 12 termometréw, pyrometr w dymni-

Przed zapaleniem, temperatura kotla, ogrzanego jeszeze po- | ey, 2 wodowskazy 1 cisnienie pary. Pierwsze 6 notowan od-

przednio, sprowadzona zostala, przepuszezaniem wody zasila-
jacej, do normalnej.
Zaraz przed zapaleniem pod kotlem zanotowano:

bywaly sig co 10 minut, nastgpne, ze wzgledu na zmiang ter-
mometru, nastapilo po 16 minutach, reszta zas co 10 minut.
Rezultaty odezytywan zamieszezone w zestawienin 1

Zestawienie 1.

- ~ e e S e s ————
Czas Odezytywania termometrow Cidnienie Te::ggm ?;‘;ﬁ,;;?ay
w T w kotle | gazéw | UWAGI
minutach| 1 2 3 | 4 b 6 T 8 9 10 11 12 atm. k(;mcfn. lﬂﬂ Im;ﬂf!
0 19,1 168 182 188 | 180| 174 | 184| 180 | 183| 172 | 202| 173 0 25 0 | 4 V\tfszyst'liile od-
10 | 231| 17,0 210| 188 | 19,7] 176 | 20| 180 | 21,1| 172 | 208| 174] 0 188 40 | 41 .3?;,2’;\2‘;?571}2?
20 | 878! 170, 830! 188! 816! 176! 841| 180 | 838| 172 | 816, 174 0 338 9| 4 dnuctvl.egni;a. liPc.d.
80 | 543| 17,0 | b1,0| 188 | 49.8| 17,7 | b615| 180 | BLO| 17,3 | 5OS| 174 0 389 4 | 46 ;ﬁ:iozi;‘{;ie°§;i
40" | T8| 17,2 | 715| 188 | B8,0| 178 | 08| 180 TI4| 174 | 682| 176 0 397 51 | b1 za]s)imny woda,.
50 | 865| 172 | 894| 188 | 859| 17,8 | 885 | 182 88,9| 174 | 848| 178 0 492 68 | 58 | °kh;‘l_f;‘;§3’“;?é
60 98,6 174 | 101,9| 188 | 99,7| 181 | 1006 | 185  1028| 17,6 | 99,4/ 180 02 442 67 | 67 znnjdg“ﬁml ter-
w | 1174| 180 | 1168| 189 | 1083 | 186 | 1202 | 188 | 119,1| 18,2 | 116,4| 18,6 16 463 80 | 79 ’;‘z"ml;’;ﬂgg;;g{
85 | 1208 184 | 1295| 198 | 126,9| 194 | 1842 194 | 1298| 18,8 | 1286| 194 26 444 88 | 87 |nodei, ioapmsiq.
95 | 140,5| 194 | 1405 | 202 | 1408| 202 | 1446 202 | 1420| 19,8 | 1396 20,6 39 448 98 | 97 wifg;m';ﬁf“ o
105 | 1520| 206 | 1508| 21,4 | 161,8| 208 | 1552 | 21,4 | 152,8| 21,2 | 160,0| 22,6 5,4 457 106 | 105 |snienie w kotle
115 | 161,9| 230 | 161,8| 24,6 | 1626 21,8 | 164,6| 23,1 | 162,6 23,6 | 160,4| 25,4 7.2 448 115 | 119 :;E‘li?:;"“fa‘:’lgj
125 | 169.8| 26,6 | 169,6| 81,0 | 169,5| 20,6 | 170,2| 264 | 169,2| 27,2 | 1680 29,6 8,6 436 119 | 120 |metrem sprezy-
135 | 175,5| 818 | 1752| 89,2 | 1736| 86,0 | 177,8| 824 | 1765 | 82,4 | 1740 360 | 100 442 129 | 128 |mowym-

Z dwéch krzywych
perature, pokazang przez termometr 1 (przekrdj aa, wierzch
po prawej stronie), dolna zas—temperature otrzymana za po-
mocy termometrn 2 (przekrdj @« dol, po prawej stronie). Na
poczatku ogrzewania mamy na dolnej czeéci kotla 168"
w wierzchniej 19,19, réznica wynosi wige 2,3". Kiedy tempera-
tura w dolnej czesei bardzo pomalu wzrasta, np. po uplywie
1 godz. z 16,8 do 17,4, a wige tylko o 0,6 temperatura
w wierzchniej czesci wzrasta bardzo szybko, gdyz w godzing
podniosla sig do 98,6°, a po 2 godz. 15 min. do 175,5° 0. Do-
piero po uplywie dluzszego czasu zaczelo sig znaczniej-
sze podnoszenie temperatury w dolnej ezesci kotla; po 2 godz.
15 min, dosiegla 31,8", a wigec przez ten czas wzrosla
o (31,8—16,8) 15,0°, w tym samym czasie w wierzchniej cze-
sei o (175,6—19,1) 156,4%. Przy koncu roznica temperatury
wody w wierzchniej i dolnej czesci wynosila 175,5°—381,8°=
= 143,7°. Rezultaty termometru 3-go i 4-go przedstawia
rys. 4; ostateczna roznica wynosi 175,2-—-39,2=136". Ter-
mometry 516 (rys. 5) (skok gérnej krzywej powstal przez od-
parowanie wody w naczynmiu z oliwg, W ktérem znajdowal
sig termometr), réznica temperatury wynosila pod koniec
173,6—36,0=137,6°,
Termometry 71i 8 (vys.

6) daja réznice 177,8—3824=145,4°
9110 (rys. 7)

175,5—82,4=143,10
111 12 (vys. 8) 174,0—36,0=138°

Przecigtna réznica temperatur w wierzehniej i dolnej
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na rys. 3 goérna przedstawia tem- |

| gania

czescl kotda wynosila 141°, Jezeli przyjmiemy wspolezynnik

- 1
rozszerzalnosei blach kotla 10000
to naprezenie 25 kg odpowie rozszerzal-

a wspodlezynnik rozcig-
1
2000000
nosci, wywolanej réznicy temperatury 1° C., a ze prze-
cigtna roznica ta wynosila wigeej niz 140" C., widaé wige,
jak wielkie naprezenie z tej prayeczyny powstaje w kotle.
Wynikajace stad nastepstwa powstaja jedynie z braku kra-

zenia wody w kotle,
Na rys. 112 widaé poziomy wody, jakie byly na po-
czgtku i w konen doswiadezenia, Poziom wody podnidsl sie

C
40—;41 do 129 _2|_ 4e t. j. o 88 mm, mierzac w kierunku
wodowskazu, Szkla wodowskazowe byly pochylone; azeby

otrzymaé réznicg poziomdéw wody w kierunku pionowym,
mnozymy te rezultaty przez 0,84, z czego otrzymamy wla-
$ciwg réznice pozioméw wody—74 mm.

Podezas zasilania kotla woda o 20° C. podniosia sig
temperatura w dolnej jego czesei, co widaé z zestawienia I1.
Termometr 2 (u dolu) po 9 min, zasilania podnidsl sig o 72°,
w wierzchniej czesei temperatura spadla do 1739 réznica po-
przednio otrzymana 143,7° spadla do 101°,

Podezas dawnigjszego doswiadczenia, temperatura
w dolnej czesci kotda w przekroju we i b0 podniosla sie nad-
zwyczaj szybko, prawie nagle; przyczyny tego skoku na-
lezy szukaé w szczegdlnie silnym pradzie cieplej wody z gé-
ry na dol i naprzéd, wywolanym zasilaniem kotla.

Zestawienie IT,
Zasilanie kotla nastgpilo w 2 minuty po pierwszem do$wiadezeniu,

—— = — I e e e
Cras Odeczytywanian termometrdw Cignienie| Tempera-[Poziom wody
tura po stronie
w w kotle | gazéw - 1 UWAGI
minutachl 1 | 2 | 8 | 4 | 5 | 6 [ 7! 8 | 9 |10 | 11| 12| atm [XKomin | lewe | prawe
°C. mm | mm
0 175,7| B86,8.| 176,4| b4,5| 174,2| 44,8 | 1762 87,2 | 1764 87,6 1748 454 | * 945 420 142 | 140 Dosdwiadcze-
20 |1758| 404 | 176,0| 694 | 1740| 594 | 175,6| 41,7 | 1748| 428 | 1744| 576 | 938 405 | 157 | 164 | nie wykonane
26 | 1745 604 [ 1754 77,6| 178,1| 66,4 | 1746 | 486 | 174,0( 496 | 1756 | 664 | ' 91 386 | 165 | 161 [podeczas zasila-
90 |173,0| 720 | 1738| 100,6 | 179,8| 884 | 1736| 683 | 1722] 698 | 1720/ 922 | 89 384 znikt  |nia kotta wods,
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Badania i do$wiadezenia prof. BAcu’A nasuwajg na
mysl, Ze aparat, wprowadzajacy w ruch wodg w kotle, musi
msungé t@ roznice temperatury wody, co za tem idzie, niero-
wnomierne rozszerzanie sig kotla, a wigc i wywolane przez
tbo bardzo duze naprezemie blach, ktére naturalnie odpowie-
dinio sig zmnicjsza przy kotlach ogrzewanych ze spodu i bo-
kéw, @ wzrasta u tych samych kotléw podezas forsowania.
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Zie aparat, wprowadzajacy w ruch wodg, tem samem rozpro-
wadzaé musi réwnomiernie i cieplo w calym kotle, nie ulega
watpliwosel, jak to widaé z wykreséw Bacn'a: gdzie tempe-
ratura w dolnej czesci kotla zaczyna sig podnosié dosé znacz-
nie w chwili, kiedy woda w kotle dobrzo si¢ zagotowala i na-
lezy to przypisaé jedynie krazeniu, wywolanemu pecherzami
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pary. Jeszeze wigeej wyraznym powodem wyréwnywania
sig temperatur jest, jak to juz wyze) wspomniano, krazenie
wody, wywolane silnym pradem wody zasilajacej.
Zapewne o wiele korzystniejsze wykresy roznicy tempe-
ratury wody powinnibysmy otrzymad, badajac kociol z cyr-
kulatorem Knarpmxat), ktéry wywoluje tak silng cyrkulacye

1 PG;. Przegl. Techn. z r. 1901, No 89 (str. 877) i Ne 41 (str. 897).

w kotle! Zalowa¢ nalezy, %o dotad nie sa przeprowadzone
scisle badania tego aparatu.

Przy tej sposobnosci pozwole sobie dodaé, ze obserwu-
jac bieg kotléw bez cyrkulatordw i z cyrkulatorami zauwa-
zylem, e dawniej prawie przy kazdem miesiecznem czysz-
czeniu z osaddw, zachodzila potrzeba uszezelniania blach (nad-
mienié trzeba, ze kotly sa stare i nieraz latanc), a z chwila zu-
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stosowania cyrkulatoréw daje sig zauwazyé fakt rzadszego
psucia sig kotléow, przytem sa one w ruchu trzy razy dluzej.

Ciggle przeciekanie wody gléwnie przypisac nalezy nie-
rownomiernemu rozcigganiu sig, powstajacemu ze znacznej
réznicy temperatury, gdyz te wielkie naprezenia muszy sig

zrownowazyc, jezell juz nie naglem peknigciem, to paczo-
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niem sig kotla, ktdre nie moze oddzialywaé korzystnie na
szezelnose szwow.

Zdaje mi sig, ze sprawdzenie i podanie do ogdlnej wia-
domosei tak wazne] zalety cyrkulatorow, zacheci osoby zain-
teresowane do poddania kotta podobnym badaniom, jakie wy-
konal profesor Back, bez aparatu i z aparatem.

Stanistaw Piotrkowslki,
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7 dziel sztuki inzynierskiej, wzniesionyeh dla Wystawy
powszechnej w Paryzn w r. 1901, a pozostalych po jej zam-
knieciu, najwybitniejszym jest most stalowy na Sekwannie
i glosnem sig stalo nazwisko inzyniera, ktéry znprojektowal
i wykonal ten okazaly pomnik budownictwa stalowego, be-
ducy zarazem ostatnim wyrazem estetyki mostow. Inz. Jax
Rissal oglosil niedawno streszezenie swych pogladdw na stan
obeeny budowy mostéw metalowyeh '), z ktorego wyjmujemy
cickawsze ustgpy, traktujgce kwestye dla Warszawy aktual-
ny, wobee zamierzonej budowy trzeciego mostu na Wisle.

Inz. Risan podaje na wstepie krétks wzmianke histo-
ryczng.  Na poezatku ubieglego stulecia, obok mostéw dre-
wnianyeh i murowanych, istnialo tylko w Anglii kilka mo-
stow arkadowych z zelaza lanego, zbudowanych na podo-
bieistwo sklepien z kamienia. Dopiero most des Arts w Pa-
ryzu, do dzi§ shuzacy dla ruchu pieszego, wprost Instytutu
Francuskiego, wytworzyl pewien typ praktyczny, przypomi-
najaey swym ustrojem mosty drewniane. Ale budowle z ze-
laza lanego vozwijuly sig powoli. Zywszego ruchu na tem
polu nie wywolala nawet, w r. 1835, budowa nader pigknego
mostu du Carronsel w Paryzu, stojacego takze do dzi$ pomi-
mo swej gigtkosel, ktéra sprawia, ze przechodnie na chodni-
kach odezuwajg przejazd kazdego omnibusa a nawet dorozki.
Dopiero zastosowanie zelaza kutego do hudowy mostow wi-
szacych, wywolalo wigksze rozpowszechnienie mostéw metalo-
wyeh. Miedzy 1820 a 1836 r. zbudowano w Anglii: most Ber-
wick o rozpigtosci 110 m i most na ciesninie Menai 0 rozpig-

tosei 177 m 1 wysokosei pokladu nad poziomem wody 31 m.
Lafcuchy obu tyeh mostéw utworzone zostaly ze satab ze-
laznych kutych, polgezonych zawiasowo jedna z druga,
W Szwajearyi stanal we Frilowrg most wiszacy o rozpigtosc
271 m i wysokosci 82 m, z lancuchami z drutu zelazuego;
we Irancyl w r. 1836 most w La Roche Dernard, na rzece
Vilaine, o rozpigtosei 198 m a wysokosei 33 m.

Przy tym stanie hudownictwa mostowego rozpoezynano
w Furopie prowadzenie drég zelaznych i od razu znaleziono
sig wobec wielkich trudnogei, ktérych sztuka inzynierska nie
mogla na razie pokona¢. Drogi zelazne mialy inne wymagania
od zwycezajnyeh co do Iukdw ispadkéw, wypadalo przytem
prowadzié je w poprack dolin, nie nadajacych sig do wznosze-
nia wielkich wiaduktow murowanych. Na szerokich rzekach
mozna bylo wprawdzie postugiwaé sig promami, ale te okazaly
sig kosztownymi w utrzymaniu i nie zapewnialy regularnego
ruchu pociggéw. Na mosty murowane trudno bylo liczyé,
z powodu wzglednie malych ich otworéw. Mosty wiszgce
znéw nie przedstawialy dostatecznej wytrzymalosci i szty-
wanosci, dla prowadzenia przez nie wielkich cigzaréw ze znacz-
ng predkoscig. Przyznad trzeba przytem, ze kilka smutnych
a rozglosnych wypadkow otoczylo wtedy ten rodzaj mostow
niezashuzong nieufnoscia. Od tego czasu zostaly one znako-
micie ulepszone, tak co do obliczania wytrzymalosei, jak i sy-
stemu budowy i dzi§ juz nie zaslugujg na nieufnodc, jaka je
otaczala przed trzydziestu laty. Przeprowadzaé przez nie
mozna, bez obawy, drogi zelazne, a przy dobrem zaprojekto-
waniu i wykonaniu, mosty te wytrzymuja poréwnanie z kra-
towymi, tak pod wzgledem sztywnosel, Jak wytrzymalosci
i trwalosci.

Poglady wprost przeciwne panowaly w r. 1850; szukad
wige musiano innego sposobu pokonania trudnosci, a zadanie
to rozwiazali Famsairy i Ronmwr SreraENSoN, przystosown-
jac do budowy mostdw belki z zelaza walcowanego i nitowa-
nego, co pozwolilo odrazu wzniesé slynny most Britannia,
zbudowany przez Roserra StEPHENSON'A na przedluzenin dro-
gi zelazne] nadbrzeznej Ksigstwa Wallii do wyspy Anglesey,
przez ciesning Menai, niedaleko od wspomnianego mostu wi-
szgcego. Kazde z dwoch przesel boeznyel tego mostu ma 70m,
a przeslo srodkowe 140 m rozpigtosei.

Aby ocenié znaczenie osiggnigtego postepu, trzeba mieé

') Jean Résal, Ingénienr en chef des Ponts et Chaussées. Les
Ponts Metalliques (Revue giénérale des Sciences pures et appliqudes,

Ne 11, 156 Juin 1902),

w pamigei, ze poddwezas, t. j. w r. 1850, najwicksze sklepic-
nie murowanego mostu Chester mialo tylko GL m otworn.
Most w Baucaire, na Rodanie, zlozony z arkad zelaznych In-
nyeh, mial najwigkszy rozpigtosé 63 m, uwazany jako wyjatko-
wy. Uzycie wige belek z zelaza walcowanego pozwolilo bu-
dowaé przesta mostowe o rozpigtosciach, ktére i dzis jeszcze
uwazane sg jako smiale. To tez powodzenio R. StEPHENSON'A
pociagnelo wszedzie lieznych nasladowedw.  Stosowanie bla-
chy zelaznej i sztuk zelaznych walcowanych, otwieralo inzy-
uierom nowa droge pracy, obfity w wynikii w ciagu pol
wieku budowa mostéw metalowyeh osiggnac zdolala znaczne
i szybkie postepy.

Zelazo, jako materyal, ktéremu z latwoscig nadawad
mozna rozliczne ksztalty, odpowiadalo nierdwnie lepicj od
kamienia potrzebom budowy mostéw, pozwalajac stawiaé
mosty ruchome, zwodzone, obrotowe i t. p., oraz umieszczaé
poklad mostowy na dowolnej prawie wysokosci. Postawienie
z kamienia takiego np. mostu jak de I’ Hurope, na dworeu
Saint Lazare w Paryzu, byloby niemozliwem, w obec koniecz-
nosei rozstawienia filardw, tak aby zajmowaly jak najmniej
miejsca migdzy torami, oraz ulozenian pokladn na fila-
rach w szesciu kierunkach, rozchodzacyeh sig w ksztoleic
gwinzdy z placyka srodkowego.

Mosty murowane wymagaly szerokich i cigzkich fila-
row, gdy tymezasem dla zelaznych wystarezajy podstawy
o wymiarach mnigjszyeh, nawet takie, ktoryeh ruch mozo
by¢ przewidzianym z caly dcistoseiy. Inzynier urvzglza sig
wtedy odpowiednio, tak aby stalodé budowli nie ueierpialn
z powodu ruchliwosei podstaw.,

Wyzszosé zelaza, w zastosowaniu do budowy mostow,
wykazujg najdobitniej otwory mostéw zelaznyeh i murowa-
nych. Przed dwoma laty najwiekszy murowana arkade po-
siadaly Stany Zjednoczone, w moscie Cabin John, o G7 m
otworu, Obeenie, w Luksemburgu zbudowano sklepicnie mo-
stowe o otworze 84 m. Zdaje sig, ze blizkg jest juz granica,
ktorg sklepienic murowane nie predko przekroczy. Rozpigtosc
te osiagnigto tylko dzigki dogodnym warunkom miejsco-
wym, co do fundamentéw i wysokosei pokladu nosto-
wego.

Tymezasem, przy zastosowaniu zelaza, mozna bylo
w moscie wiszacym Brooklyn w Nowym Jorku daé przestu
srodkowemu rozpigtodé 486,50 m, a dwoém przestom bocznym
po 286,70 m. Most na zatoce Forth ma dwa przgsla po b78 m
1 dwa po 258 m. Zapowicdziang jest wreszeic hudowa mo-
stu w Nowym Yorku, réwniez typu Cantilever, z przeslem
srodkowem o rozpigtosci 600 m.

Inz Rissan nie sadzi, aby dzis mozna hylo posunaé sig
dalej w tym kierunku. Alei to sy dwietne wyniki, osiagnigte
przez godgz przemysiu, zrodzona przed pol wiekiem, Nie-
watpliwie, dalsze postepy metalurgii umozebnig w prayszlo-
sci wigksze jeszeze otwory mostow metalowych, podezas gdy
sklepienia murowane, siggajace swym poczgtkiem najodle-
glejszej starozytnosci, doszly chyba do kulminacyjnego punk-
tu swego rozwoju. Mozna sig tu jeszcze spodziewaé po-
wnych ulepszet;, ale juz niewielkiego znaczenia.

Jezell teraz wezmiemy pod nwage osiggnigte wysokosci,
to migdzy budowlami murowanemi zaznaczyé wypada we
Francyi trzypigtrowy akwadukt Roquefuvour o 88 m wysoko-
Sei, w Niemezech wiadukt Gottschalli o 80 m. Tymezasem
wiadukt lukowy zelazny Garabit (o 165 m rozpigtosei) wznosi
sig ponad spod doliny na 129, abudowle zelazne siggad mogy
znacznie wyzej. Na filarach, zbudowanych na podobienstwo
wiezy Krmrrra, ulozyéby mozna poklad mostowy na 300 ne
wysokosel,

~ Ale obok tych zalet mosty metalowe posiadaja takzo
niektére strony ujemne, w poréwnaniu z murowanymi. Wy-
trzymalosé ich jest $cisle ograniczona i nie znoszy obeigzen
wigkszych od tych, dla jakich zostaly obliczone. Tymeza-
sem sklepienia murowane sa same przez sig tak cigzkie, zo
cigzary ruchome bez szkody dla mostu, moga by¢ zazwyczaj
znacznie wigksze od tych, dla jakich sklepienie bylo obliczo-
ne. Pomimo to, mosty metalowe, obliczone z pewnym nad-
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miarem bezpieczehstwa i poddawane scistym prébom, ezynig
zado$e stawlanym im wymaganiom. Wypadki, spowodowane
brakiem wytrzymalosci tych mostéw, byly nader rzadkie,
z wyjatkiem paru mostéw wiszacych, zbudowanych dawniej,
kiedy braklo jeszeze dostatecznych wskazdwek teoretycz-
nych, dodwiadezenia i navzedzi. We Francyi nie bylo przy-
kladu mostu zelaznego na drodze zelaznej, ktéryby zwyciez-
ko przeszedlszy przez préby, nie wytrzymal nastepnic wyjat-
kowych cigzardw ruchomych. Mosty, ktére musiano przebu-
dowywag, miewaly zwykle niedostateczne fundamenty; o tych
zag trzeba jeszeze wieksze miec¢ staranie przy budowie mo-
stow murowanych, ktorym nie mozna dawaé tak znacznych
otwordw, przez co bywaja czedciej narazone na podmycie.
Dopicro przy wprowadzaniu nowych parowozéw, wypadlo
we I'rancyi wzmacnia¢ lub zmieniaé belki mostéw metalo-
wych, co nie bylo ani dogodnem ani oszczednem. Mosty
kamienne nie nastreczyly nigdzie podobnego klopotu i ze
wzgledu na ten nadmiar wytrzymalosei prayznaé im wypada
wyzszose.  Jednoczesnie wszakze uwzgledni¢ wypada znacz-
nie mniejszg ich liezbe, wskutek czego nie mogly one oddaé
réwnej sumy uslng i zapewniad bezpieczenstwa publieznego
w tym stopnin co zelazne.

Tnng kwestye, rownie wazna, stanowi frwalosé. Skle-
pienie kanalu rzymskiego Cloace maxima trzyma sig dosko-
nale, a réwnie dobrze trzymaja sig liezne starozytne mosty we
Wiloszeeh.  Wobee tych poprzednikéw jakze skrommie sig
przedstawiaja stuletnie zaledwie mosty Zelazne. Gdy i te
wszakze trzymaja sig jeszeze, spodziewaé sig wypada, ze mo-
sty metalowe nowsze, zbudowane lepiej i staranniej, prze-
trwajy dluzej od pierwotnych ustrojow z zelaza lanego.

Najwigkszym niszezycielem zelaza jest rdza i z nia
weiaz walezyé praychodzi. Probowano réznyeh srodkéw: ma-
lowad 1 innyeh powlok. Nicktore wytwory metalurgicane, jak
np. stal zawierajaca wigkszy procent niklu, opieraja sig rdzy,
ale sa drogie i dzi$ jeszeze nie mozna ich stosowaé do budo-
wy mostow. Ale walka ze rdzg nie jest stanowezo przegrany
i prayjdzie czas pozbycia sig te], wedlug sléw inz. Riisar'a,
yejadaczki mostow .

Na pytanie: jaka jest pozgdana trwalo$¢ mostow meta-
lowych, odpowiada inz, Risat: pdwa do trzech stuleci, nie
wigeej¥. Prawda, ze sklepienia murowane wytrzymaly prze-
szto dwa i pol tysigey lat, ale tez wyjatkowo tylko dane bylo
niektérym z mnich istnie¢ tak dlugo. Czego nie zniszezyly
wojny, trzgsienia ziemi i inne wypadki, to najezesciej prze-
stawalo by¢ uzytecznem wskutek zmiany warunkow zycia
i nowych wymagan. Mndstwo mostéw zwalono dla wznie-
sienia nowych, dogodniejszych, tak, ze nie mozna przewidy-
waé aby te, ktére teraz stawiamy, przydatne byly dluzej jak
w ciggu trzech lub czterech wiekow. Inzynier nie powinien
liczyé na zbytnig dlugotrwalosé swych dziel, bo przyjdzie
czas, gdy sig okazg mieodpowiedniemi i zostang zustypione
nowelni ).

Nie nalezy przeto nwazaé za wadeg mostow metalowych
tego, #e sy mniej trwale od murowanych, o zreszty nie mo-
glo by¢ dotad $cisle sprawdzonem, gdyz najdawniejszy most
z zelaza walcowanego zaledwie przeszed! pigdziesiatke. Roz-
prawy nad tg kwestyg nalezy odlozy¢ do prayszlego stulecia,
ktére bedzie w posiadaniu scislejszych danych, W kazdym
razie jednak inz. Risan dochodzi do wniosku, ze przy budo-
wie mostéw, skoro tylko mozna, nalezy dawaé pierwszenstwo
sklepieniom murowanym, a uciekaé sig do Zelaza wiedy tyl-
ko, gdy tego wymagajg niezbednie postawione warunki. Ze
jednak zwykle, pray rozwoju cywilizacyi, potrzeby szybko sig
rozwijajy 1 mnoza, to prayznane picrwszenstwo pozostaje
w dziedzinie platonizmu. Nawel w krajach dziewiczych,
w koloniach, gdzie potrzeby sa jeszeze dodé pierwotne, mosty
metalowe przewazaja, chociaz murowane, a nawet drewniane,

Iy Inz Rdsal, juk widzimy, przyjmuje znacznie wigkszy anizeli
inni, trwalosé mostdw Zelaznyeh, Nie uspru.wiulsdliwinja, jednak tego
optymiznm ani dane dotychezasowe o trwalosei mostow zelaznych,
ani wyniki badani materyalu w mostach Zelaznych kilkodziesigeio-
letnich, (1% )

moglyby tam zadowolni¢ wszelkie wymagania, bo Iatwiej jest
sprowadzaé¢ gotowe belki i poklady zclazne, niz kamieniarzy,
mularzy i ciesli, z ich narzedziamii dowozié dla nich mate-
ryal, po nieistnicjacych jeszeze drogach.,

Gdyby$my cheieli zdac sobie sprawe z przyszlosei, jaka
czeka mosty metalowe, nalezy wzia¢ pod uwage dwa czynni-
ki gléwne: inzyniera-konstruktora i hutnika, z ktérych kaz-
dy w swoim zakresie przyczynia sig do urzeczywistnienia
postgpu w budowie mostéw. Inzynier projektuje ustrdj bu-
dowli, na warunkach postawionych przez naturg i przez lu-
dzi. W tej pierwszej czglcl swej pracy ma do rozwigzania
zadanie z geometryi i mechaniki, przy czem kiernje sig dobrze
znanemi prawami i jasnemi wskazéwkami tych galezi wie-
dzy. Trudno przewidzies, aby w tym dziale jaki nowy wy-
nalazek mégl zrewolucyonizowaé gruntownie budowe mo-
stow. Nie wynika stad jednak, aby nasi nastepcy skazani
byli na niewolnicze kopiowanie istniejacych budowli. Nie-
watpliwie obmyslone zostany jeszeze nowe ustroje, ktéryeh
dotad nie stosowano, albo dlatego, ze nikomu jeszeze na
mysl nie prayszly, albo tes ze ogdl warunkéw nie wywoly-
wal koniecznosei ich stosowania. Wiele lat a moze 1 wieki
uplyna, zanim inZynierowie wyczerpia caly mozliwa liczbg
kombinacyj, nadajacych sig do urzeczywistuienia i bedg zmu-
szeni postepowac dalej ubitym torem  Ale nie beda to juz
zadne nowe odkryeia a tylko mniej lub wigeej praemyslowe
przystosowania znanych zasad. W klasylikacyi, jaka posia-
damy, kazdy nowy system wskazane ma miejsce w posrod
systemOw juz znanych. Bedzie to pigkna praca inzyniera,
ale nie odkrycie geniuszu.

Po naszkicowaniu w ogélnyeh zarysach ustroju budo-
wli przechodzi inzynier do szczeglléw, okresla kiernnki
wszystkich czedei skladowych, vole, jaka kazda z nich ma
odegra¢, przekroje i cigzar. Robota to dluga i drobiazgowa,
ktora praeprowadzic tizebo z taks seislodein, nby rdznica mie-
dzy ecigzarem mostu obliczonym a cigzarem rzeczy wistym,
otrzymanym pray wazeniu pojedynezych czesel, nie przekra-
czala 1 do 2%, Nastepnie winien jeszcze inzynier obliczyd,
jakie beda odksztaleenia podezas prob przepisanych. Proby
te maja wladnie stanowié sprawdzenie przeprowadzonych ob-
liczen,, uwidoeznisne za pomoca przyrzadow samopiszgeych,
ktérych bezstronnosé nie podlegn kwestyi.

Zadanie wige, jakie przy budowie mostéw ma do spel-
nienia inzynier, pozostanie zawsze pierwszorzednej wagi, tem
wigeej, e widzac postepy, urzeczywistnione w ciggu lat osta~
tnich w samem wykonanin budowy, nalezy sig spodziowac,
ze za jakie lat piecdziesiat, wszystkie szezegoly konstrukeyi
zostang calkowicie odnowione i przeksztalcone, oraz ze za
wyjatkiem jednego tylko ogdlnego ukladu, dziela naszych
nastepeéw beda mialy niewiele punktéw wspélnych z nasze-
mi. Dodaé wypada jeszcze, ze inzynier zajmowadé sig musi
sposobami wykonania i ustawienia budowli. Wybdr tych
sposobdw zalezy od przyjetego typu mostu i od warunkéw
specyalnych miejscowosel, w ktorej most ma stangé. Mno-
stwo juz metod ustawiania obmyslono: rusztowania stale, ru-
chome, plywajace, skladanie belek w powietrzu, przesuwanic
pojedynezych przesel i t. p.; niewatpliwie i inne jeszeze zo-
stana wprowadzone.

Wiszystkie wszakze swe obliczenia i badania opiera in-
zynier na naturze materyalu, jaki ma byé uzyty do budowy,
a materyal ten dostarcza mu hutnik, pod postacig sztuk la-
nych, kutych, walcowanych Ilub ciggnionych. Hutnictwo
zndw zelaza nezynilo w ostatnich czasach znakomite poste-
py i zelazo zlewne lub stal migkka zastapily zelazo pudlowe,
znaczniec mniej jednorodne. Stal lana wyprze zapewne
z uzycia #elazo lane, metal lamliwy 1 kaprydny, przy
wszystkich znaczniejszych budowlach. W dziale tym nalezy
jeszeze oczekiwaé wynalazkéw pierwszorzednej wagi, kto-
re mogy przeksztalei¢ zupelnie szbtuke budowy mostdw.
Moze niedalekim jest dzien, w kbtorym hutnicy zdolaja,
nam dostarezyé¢ metalu, przedstawiajycego wytrzymalosé na
zerwanie dwa lub trzy razy wigkszy od stali zlewnej teraznicj-
sze] 1 pozwoly bez nadmiernych kosztéw potroié obwory
mostow. (D. n.) — =
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Mosty sklepione. Dzial 1. Budowa wielkich sklepici, napisal
Jerzy Soukup, st. inzynier stol. miasta Pragi, Praga 1900, (Mosty
klenuté.  Dil I. Providéni velkych kleneb, sepsal Jiti Soukup).

Na Weltawie postawiono most kamienny w Pradze kolo teatrn
narodowego (Narodnego divadla), a antorem projektun i prowadzacym
budowe, byl autor dzieln o ktérem tu mowa. W czasie budowy oka-
zalo sie, Ze stary filar, ktéry wedlug plandw minl byé obetonowany,
w rzecaywistodei byl podmyty, a beton byl tylko w czedci srodko-
wej. Ta okolicznodé wywolala przeciw autorowi niedowierzanie, z ktd-
rego wyprowadzono zarzut, ze filar ten nowy jest wogdle za shaby
i nieobliczony na parcie jednostronne, zwlaszeza ze przedmodeie (pierw-
sze przeslo) jest szersze o 3 m od mostu samego. Doszlo do tego, ze
autora, jako urzednika miejskiego, zawieszono w urzedowaniun i za-
rzadzono przeciwko niemu sledztwo slnzbowe.

Tej okolicznosci zawdzigezamy to dzielko, ktére po czesei jest
polemiczne i opisuje most wspomniany; w wigkszej czesci jest jednak
traktowane ogdlnie jako podrecznik budowy mostéw kamiennych.

Autor zaczyna od teoryi sklepien, opisuje nieco za dlugo teorye
dawniejsze Dupont'a i Clericette’go i przechodzi do teoryi huku spre-
zystego. Mdwi nastegpnie o rozkladzie cidnienia w spoinach i o ksztal-
cie luku, Sirzalka byla przy mosecie kolo teatru narodowego bardzo

mala,bo ~’g- = 11—~2, ale stosunki wysokodei zmusily do tego projektujacego.

Przy obliczanin przyczilka auntor stawia zadanie, aby dla po-
dwdjuego pareia poziomego sklepienin i bez uwzglednienia czynnego
parcia ziemi, wypadkowa przechodzila przez punkt skrajny przekroju
podstawy. Ja wolg obliczaé¢ dla parcia pojedynczego poziomego
i z nwzglednieniem parcia ziemi czynnego, ale zadam, aby wypadko-
wa nie wychodzila z jadra, a cignienie na grunt nie bylo za wielkie.

Przy obliczanin krazyn auntor, idac za Bukowskim, nie uwzgle-
dnia tarcin miedzy kliricami, wskutek czego otrzymuje wigksze obcia-
zenie krazyn. Zdaje mi sig, Ze to nie jest uzasadnione, bo tarcie
przeciez istnied musi.

Nie wspominam tu o innych \wt.%fmch, traktujacych o odwo-
dnienin, o murach pachwinowych i t. d., wspomne tylko, #e most,
o ktérym mowa, ma bawole rogi, o ktérych ustroju antor podaje
blizsze szczegdly. Koszta miostu wynosza na m® 862 zlr.,, gdy most
Palackiego kosztowal 888 zlr, Jestto rozumie sig most ozdobny,
a zatem kosztowniejszy; zwykle koszta w Czechach nie przenosza
200—250 zlr,

Duzielko powyzsze naszego pobratymea witamy tem bardziej
z radodeia, Ze literaturn w fym dziale nie jest weale obfita.

Maksymilian Thudlie,

Zesklady zelazne budowli inzynierskich, przez Maksymiliana
Foerster'a, zeszyty 5 i 6. Lipsk 1902. (Die Risenconstructionen der
Ingenienrhochbanten von Max Foerster).

Dzielo Foerster'a, o ktérego poprzednich zeszytach w swoim
czasie mowilismy '), wyszly dwa ostatnie zeszyty, obejmujace krycie

') Por. Przegl. Tezhn. r. 1900 Nt 11, str. 184; 901 r. Mo 13, str, 116
i N 20, str. 182,

dachéw zelaznych, dachy z blachy falistej, zelazne hudynki fabryczne,
ulapy z wiyciem zelaza, Zelazne schody. Na zakonczenie dodano
}iczne tablice, potrzebne przy obliczeninch,

Przy obliczenin budynkéw Zelaznych spotykamy sig czgsto z ze-
skladami “statycznie niewyznaczalnymi, Autor, idac tu za rozpraws
Greussen's, podnje sposéb obliczenin w rozmaitych wypadkach, na
podstawie prawa naljmniejszej pracy odksztaleenia. Przy stropach
podaje tez sposéb obliczenia stropéw Monier'a. )

Wogdle cale dziela stoi na wysokosei nauki, polecié je mog
gorgeo zawodoweom. Maksymilian Thullie.

* Mosty drogowe miasta Berlina, wydane przez magistrat, 2 tomy.
Berlin 1902. (Die Strassenbriiken der Stadt Berlin).

Pod powyzszym napisem lezy przed nami opis mostow drogo-
wych Berlina w wspanialem wydaniu. 52 widokéw mostéw, mie-
dziorytdw, zdobi to dzielo, a 41 tablic zebranych w drugim tomie ob-
jadnia je planami. W Berlinie jest 26 mostéw drogowych na Spre-
wii, 11 na kanale Sprewii, 11 na kanale Luisenstadzkim, 23 na Lan-
dwehr-Kanal, 6 na kanale zeglugi Berlin-Spandawa, 22 na Pance,
razem- 95 mostéw. Dzielo to podaje w pierwszym rozdziale history-
czny rozwdj budowy mostow w Berlinie do r. 1876, w drugim od
r. 1876 do 1884, w trzecim kanalizacye dolnej Sprewii, w czwartym
budewe mostéw od r, 1885 do 1897, w piatym zestawienie kosztow
i spis wszystkich mostéw,

Tresé jest tak bogata, Ze nie moge sig kusié, aby ja tu podad
i odsylam czytelnikéw do oryginali, wspomng tylko o trudnodciach,
jakie przedstawialo przeprowadzenie rur gazowych, a zwlaszeza wodo-
ciggowych pod chodnikami, a to z powodn malej wysokodei rozpo-
rzadzalnej. Dawniejsze mosty nie mialy miejsea dln tych rur, prze-
prowadzano je wiec nad rzeka osobnemi budowlami, albo tez pod
rzeka syfonami. Obecnie zadaja dla rur gazowyeh i wodociagowych
znacznych przekro{éw do 0,8 m wysokosdei i do 1,6 m szerokosei.
W tych przekrojach miedei sig juz opakowanie rur praeciw uszkodze-
niom i wplywom mrozn, W kluczu nieraz braklo wysokogei, tam wige
dla rur gazowych dawano czgsto przekroje eliptyczne, dla wodocingéw
unikano jednak tego. % powodu braku miejsca nie mozna tez bylo
rur w kluezu podeprzed tak, zeby lezaly wolno 8 do 4 m. Plyt
granitowe chodnikéw umieszezono tak, aby mozna je bylo lutwo
podniesé i dostaé sig predko do rur.

Przy mostach sklepionych zmniejszano czesto w tem miejscu
gdzie rury lezaly, okolo klueza przekrdj sklepienin, a nawet przery-
wano je zupelnie, przerwe te zabezpieczano zad krdétkim lukiem po-
przecznym,

Przy modeie Nastgpey Tronu obliczono belkg gléwng jako trdj-
przegubows, nie wykonujac jednak przegubu kluczowego, lecz zetknig-
cie w tem miejscn zesrubowano, Nie wydaje mi sig to stosownem.

No pomost wladciwy uzywano do r. 1884 najezedeiej blach
wiszaeyeh, 7 mm grubych. Jednak nawet silne stezenia nie mogly
zabezpieczyé pomostu frzed chwianiem sig, dlatego od owego roku
uzywa sig przewaznie plyt wypuklych, przez co oszezedzié bylo mo-

zna zupelnie tezniki poziome. M. Thullie.

Przeglad wynalazkéw, ulepszen i robot celnlejsaych.

MATERYALY BUDOWLANE,

Nowa cegla do kominéw fabrycznych. W jednej z fa-
bryk w Akwizgranie wzniesiono komin fabryezny z cegly od-
rgbnego typu, uwidocznionej na rysunku. Z powodu grun-
tu slabego, wykop fundamentowy mial 6,5 m glfqbokoéci, 5m
szerokosei i 5,6 m dlugosci. Na dnie wykopu dano warstwe
betonu (z 1 ez cementu i 1 ez piaskn), o grubosei 40 ¢m, na
ktérej umieszezono ruszt z belek sosnowych 30 em grubych,
a ma ruszele tym zalozono
druga warstwe z betonu nieco
chudszego (1 cz. cementu na
2 cz. piasku), o grubosei rd-
wniez 40 ¢m. Na fundamencie
tym wzniesiono cokol z cegly
zwyczajnej do wysokosci 2 m
nad poziomem gruntu, wyzej
za$ z cegly licowe]. Wysokosé
komina mnad cokdlém wynosi
28 m. Srednica wewnetrzna
wynosi u géry 1,1 m, a u spodu 1,7 m. Grabo$é muru wynosi
u spodu 33 em, a w wierzchu 17 ¢m. Dla moznosei zastoso-
wania takiego cienienia muru, cegly typow «, 0 i¢ przygoto-
wano w 4-ch wielkosciach, a cegly typu d—w b-ciu wielko-
sciach. Cegly typéw a, b i ¢ zakladano na zwyklej zaprawie
wapiennej, a cegly typu d—na zaprawie wapienno-cemento-
wej. Spoiny zewnetrzne fugowano cementem. Caly komin
zbudowal jeden mularz z jednym pomocnikiem w czasie
10 dni. —jh—

(Zod, Ne 21 r. b., str, 247),

MASZYNY.

Nowe wentyle. Nowy typ wentyli, wyrabiany przez
fabryke ,Dreyer, Rosenkranz i Droop“, opatrzony jest
w drazek zamykajacy. Zwykle wentyle, zwlaszeza o $redni-
cy ponad 80 mm 1 dla wyzszych cisnien, dajy sig czestokrod

Rys. 1.

Rys. 2.

tylko z trudnoscig zamykaé i otwieraé, a to z powodu, e ci-
snienie sruby na grzybek wentyla przenosi sig wprost za po-
mocy kolka reeznego. Przedstawiony na rys. 1 wentyl, za-
mykany i otwierany jest za pomoca przekladni drazkowej,
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na ktdra cisnie $ruba, reks poruszana. Wymaga on zatem
znacznie mniejszego wysitku, 7 powodu, ze koniec swobo-
dny drazka odbywa wigksza droge niz skok wentyla, jest on
wolniej otwierany i wolniej zamykany niz zwykle, co w wielu
wypadkach jest pozadane. Drazek jest przytem polaczony
ze wskazowks, ktora pokazuje na tarczy, w zwigkszonej i wi-
doeznej z daleka skali, polozenie grzybka.

Z powodu, #e i przy zwyklych wentylach, zwlaszeza
w wypadkach, gdy znajduja sig one na rozgalezieniach prze-

wodow, wazne jest widzieé z latwodcia, ezy wentyl otwarty
jest lub tez przymknigty, wymieniona firma wyrabia rowniez
zwykle wentyle z dwiema wskazdwkami (rys. 2), pokazujgce-
mi wyraznie na skali podniesienie grzybka wentylowego,
Wartodé tej inowaeyi latwo da sie ocenié, uprzytomniwszy
sobie, ze podniesienie wentyla 100 sn-wego wynosi zaled wie
2b mam, a 200 mm-wego tylko 50 mm, tak, ze niemozliwe jest
na oko sadzié, o ile wentyl jest otworzony. Y. Sk.
(Z. 4.V, d, L. N 27 v, b, str. 1006),

SEOWNICTWO TECHNICZNE POLSKIE.

Aseby nie tamowaé swobodnej wymiany poglgddw w sprawach dotyczqcych slowniciwa tech-

nicznego, podajemy W rubryce niniejssej wszelkie nadsylane nam w tym przedmiocie ar-

tykuly, nadajgee sig wogdle do druku, bes wsgledu na to, csy sq lub nie sq one sgodne
& poglgdami na dang sprawe Redakcyi.

Stacye kolejowe, ich podziak i czgsel skladowe.

Stacyami nazywaja sig te miejsca kolei zelaznych, pdzie za-
trzymuja sig biegnace po mnich pociagi.

Wrzglednie do polozenia swego w sieci kolejowej stacye by-
wajn koncowe, posrednie | wezlowe.

Stosownie zas do rozmiardw swyeh i ilodei zatrzymujacych sig
pociagéw, stacye dzielg sie na:

1) Duze, gdzie zatrzymuja sie wszystkie poeiagi i kornez
ﬁ nich swdj bieg. Stacye te nazywajy sie takze stacyami I i IL

asy. i

2) Sreduie, gdzie zatrzymuja sig wszystkie Inb wigkszn czgsé
pociggéw, ale biegn swego nie koneza. (Stacye IIT klasy).

3) Male, gdzie zatrzymuja sig tylko niektére pociagi. (Stacye
IV klasy).

4) Praystanki wreszeie réznia sig tem od malyeh stacyi, Ze procz
gléwnﬁzh nie maja innych tordw stacyjnych.

a przystankach jedne i te same urzadzenia stuza zardéwno dla
ruchu osobowego jak i towarowego, lecz w miare wzrostu stacyi
czedei jej zaczynaja sig specyalizowad i jedne z nich shizg wylacz-
nie dla przewozu osdh, a inne dla tewardw, Wreszeie przy najwigk-
szym rozwoju ruchu kolejowego ruch osobowy jest oddzielony zn-
pelnie od ruchu towarowego i wtedy powstaja samodzielne stacye
osobowe i stacye towarowe, ktdre swoim porzgdkiem mogs podlegaé
dalszemu rézniczkowanin i wytwarzaé rézne swoiste stacye, zastoso-
wane wylacznie do miejscowych potrzeb, np.: stacye wojskowe, prze-
fadunkowe, weglowe, bydlece, portowe i t. p,, poniewaz jednak i w tych
stacyach mozna przeprowadzié podzial na stacye osobowe i towaro-
we, wige wyliczenie czesci sklfn.ﬂowych stacyi podzielimy na dwa
gléwne dzialy: A—stacye osobowe i B—stacye towarowe,

A. Stacye osohowe.

Stacya osobowe przy najwiekszym rozwoju skladw sie z naste-
pujacych czesci:

I. Dworzec czyli czesé stacyi przeznaczona do unzytku przejez-
dﬂajqc% koleja Eubliczno ci,

sktad kazdego dworca wchodzy nastgpujace czesei:

1) Dworzec wlasciwy czyli budynek osobow& ktérego przewazna
czgsé jest przeznaczona do uzytku publicznosei, pozostala zas na
potrzeby administracyi.

Stosownie do poloZzenia budynku osobowego wzgledem toréw
gléwnych dworce dziela sig na:

a) dw. boczny, gdy tory gléwne przechodza z jednego boku;

b) dw. caolowy, gdy tory gléwne podchodza prostopadle do
niego;

¢) dw. wyspowy, gdy tory gléwne przechodza z dwdch bokdw;

d) dw. mieszany, gdy przy dworcu znajdujg sig tory gléwne
boezne i czolowe.

Czedé dworca, przeznaczonn dla publicznodei, sklada sig z na-
stepujacych sal:

Praedsionek % kasami i rzeczalnia do przyjmowania i wydawania
rzeczy prezewozonych pociagami osobowymi.

Poezekalnie I, 11 i I1I klasy z jedalniami lub bez nich.

Umywalnie, ustepy i t. p.

2) Obok dworca od strony miasta znajduje sie podjazd, a od
strony kolei jeden lub Wig:‘ej chodnikdow kolejowych (Eeroudw, plat-
form). Zaréwno podjazd jak chodniki bywajs przykryte dachem,
zwlaszeza te ostatnie. Dach taki nazywa sig podeieniem, jesli jest
jednospadkowym i przykrywa jeden chodnik, jesli zad przykrywa
kilka chodnikow—hala. ,

3) W sklad dworca wchodza takze tory lezgee obok chodnikow,
czyli tory chodnikowe (peronowe), na kbtérych zatrzymuja sig pociagi
dworcowe, a wlasciwie osobowe.

Budynek osobowy razem z podjazdem, chodnikami i torami
chodnikowymi stanowi dworzec w ogdlnem znaczenin tego slowa.

II, Précz dworca, przeznaczonego na potrzeby publicznosei, na
ka#dej stacyi osobowej muszy byé jeszeze urzgdzenia niezbedne do
wewngtrznych potrzeb ruchu. Przy wigkszym rozwoju urzadzenia
te moga ubworzyé oddzielny stacye, ktéra moznaby nazwad stacyg
postojowa (n. Abstellbahnhof), gdzie stoi nieczynny tabor osobowy
i odbywaja sig rézne czynnosei gospodarcze, jak: mycie i czyszcze-
nie praybylych z drogi powozdw, ogrzewanie i napelnianie zbiorni-

kéw powozowych gazem oswietlajacym, ustawianie
wych do drogi it. p. W sklad takiej stacyi wchodza:

1) Tory postojowe, ktére swoim porzadkiem dziela sie na od-
dzielne grupy, a mianowicie:

a) dla postoju taboru bedacego w codziennym nzytkn;

b) dla postoju taborn bedacego w uzytkn tylko w pewnych
porach roku, np. w czasie dwiat;

¢) dla postojow specyalnych powozdw, np. sypialnych, jadal-
nych, sanitarnych i 4. p.

2) Tory przetokowe dla przestawiania oddzielnych powozéw.

8) Tory objazdowe czyli komunikacyjne, dla polaczenia oddziel-
nyeh grup pomigdzy soba i dworcem.

récz tordw na stacyi postojowej znajdujg sie jeszeze:

4) Parowozownia dla parowozéw osobowych z przynaleznym do
niej skladem wegla, obrotnicy, wodospustem, dolem dla popiolu i t. p.

5. Powozownia dla posteju pewnej czedei powozdw kolejowyeh,
pray ktdrej zazwyezaj bywa niewielki warsztat dla drobnej naprawy
pPowozow,

III, W deistym zwiazku ze stacys postojows i w bezpodre-
dniem polaczenin z nig i z dworcem znajduje sie ekspedycya towardw
pospiesznych, czyli towardw przewozonych pociagami osobowymi,
Naulezs, do niej:

1) Biuro ekspedycyi z poczekalnig dla interesantéw.

2) Sktadownie czyli magazyny towarowe.

3) Pomosty (platformy) beczne alle czolowe, dla wyladowania to-
wardw. Pomosty moga byé z podeieniami albo otwarte, marowane
albo drewniane i t. d.

4) Place i ulice ladunkowe, gdzie zajezdzaje wozy dla lndowanin
wprost z wozdw kolejowych.

5) Tory pomostowe, zapasowe i t. p.

6) Obrotnica.

IV. Wreszcie z ekspedycya towardw pospiesznych zagranics
jest prawie wszgdzie polaczona ekspedycya poczty, majacej swoje od-
dzielne urzadzenin, prawic takie same, jak wyzej przytoczone w eks-
pedycyi towardw pospiesznych.

pociagdw goto-

B. Stacye towarowe.

Stacye towarowe, zardwno jak osobowe, dzielg sig na rdine
czgdei, z ktérych kazda w razie zwigkszonego rnchu moze stanowiéd
nows, samoistng stacyq. Podzial ten najezesciej wystepuje pomigdzy
czedcig stacyi shuzgea do ladowania towardw, ktéra tworzy oddzielna
stacye ladowniczg albo ladownig, a czedcia, przeznaczons do wladciwe-
go ustawiania oddzielnych wozéw towarowych, stosownie do wyma-
gan ruchu, czyli stacya ustawnicza albo ustawnia (sortownig),

I. fadownia, jako przeznaczona dla potrzeb publicznodei, znaj-
duje sig zwykle blisko miasta i sklada sig z nastepujacych nrzadzen:

1) Biura do zalatwiania formalnosei przy wysylanin lub odbie-
ranin towardw.

2) Skladowni do przechowauia ceuniejszgch towardw, odrgbnej
dla towardw wysylanych i odrebnej dla przybylych,

8) Pomosty boczne albo czolowe.

4) Place i ulice ladunkowe dla towaréw surowych, idacych pel-
nym ladunkiem, jak wegiel, materyaly budowlane, kartofle i 6,

5) Tory ladunkowe, t. j. tory lezace obok pomostdw i placiw
ladunkwych; suma dlogodei tych toréw nazywa sie frontem ladunku,
a podzielona przez przeciging dlugodé wozu kolejowego, okresla po-
jemnoéé ladowni,

6) Précz toréw ladunkowych w ladowni musi byé pewna ilodé
jeszeze toréw ustawniczych, dla miezbednych przy ladowaniu przesta-
wien oddzielnych wozéw. Tory te beda wyszczegdlnione pray opisie
stacyi ustawniczych.

7) Niektore nrzagdzenia kolejowe specyalne, jak: waga setna, ru-
chomy zakres dla wozéw odkrytych, do okreglenia wymiaréw ladun-
ku, winda dla cigzkich towardw i b p.

II. Stacye ustawnicze (n. Verschiebbahnhiife) przeznaczone sa
tylko dla wewngtrznych potrzeb kolejowych, a nie dla publicznodei,
dlatego prawie zawsze znajduja sie juz poza miastem i zawierajs
jedynie tory kolejowe i budynki sluzbowe, Tory ustawnicze moZna
podzielié na dwie gléwne kategorye: ftory postojowe (fr. voies de ga-
rage), lory przefokowe (fr. voies de triage).

1) Tory postojowe zwykle dziely sig jeszeze swoim porzadkiem na:

a) tory prayjazlowe dla postoju pociagdw praychodzacyeh na
stacye;
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by tory wiyjezdowe dla posingdw wychodzaeyeh ze stacyi.

2) Tory przetokowe shuza do wladeiwego ustawienin wozow ko- |
lejowyeh, ezy to za pomoen oddzielnego parowozu, kbdry moznaby
nazwadé  przetokowym, cry ez do przetoczanin wozdw  zu pomoey
sily cigzkodei. Tory przetokowe mogn byé albo :

a) preejfciowyni 1 wheneczas grapa  fakich toréw nazywa sig
rusztem, albo

) martwymi, czyli zakonezonymi koztami oporowymi. Dwa tory
martwe, jeden obok drugiego, nazywajs siq widelbami, wighkszaich ilodé
wachlaerzem.  Widelki i wachlarz muszy byé zawsze polyezone z to-
rem HI.'.']GF.F(!}OH}”HL .

Jedli przetaczanie odbywa sig za pomoesq sily cigzkosdei calko-
wicie albo ezedeiowo, to tor wyciagowy nazywa sig torem mnebiego-

PRZEGLAD TECHNICZNY.

wym. N torach nabiegowyeh bywaja nrzadzane grzbiety (dos d'ines).

1902,

Préez wymienionych torow dln I:umnuika:(:yi w obrebie stacyi
znajduja sig jeszeze tory objuzdowe, o ile moznodei niezalezne od wy-
szezegolnionych grup tordw.

Wreszeie dla zabezpieezenia tordw  glownyeh od tklwu'llu'.gn
wyjscin na nie pociagun, lnlh oddzielnyeh wozdw, nzywa sig krdtkich
toréw marbwyeh, ezyli t. 2. eberek ochronnych. .

8) Nn stacyi ustawniczej znajduja sig nadto nastgpujace bu-
dynki: ) .

a) parmwozomia  dln parowozow towarowyeh, pociagowyeh
i praetokowyeh; .

b) binra administracyi wewngbrznej;

¢) domy noelegowe dla slnzby poeiggowej;

d) domy mieszlalne i t. . ; o

Adam Swigtochmoski, ing,

KRONIKA

Budownictwo. (Horieta przy paleen Jozefa lv. Potockicgo na
Krakowskiem Przedmiedcin w' Warszawie, ktdrn shuzyla w XVII stu-
leein za odwach dla dragonii, ma bydé odvestaurowana przez bud. Wha-
dyslawa Mavconiego, ehlnbnie znanego twdree gmachu T-wa nbes-
pieezen ,Rossyn* 1) i hotelu ,Bristol®, ar.

Materyaly budowlane. Ceramila. Przy pracowni Towa-
rzystwa technicznego w Petersburgn otworzono oddzial badan cera-
miki pod kierunkiem p. 8. Pietuchowa. ar.

Komunikacye. Komisye do badania systemiw oswictlonia.  Przy
Ministerynm Komunikaeyi ntworzona zostala osobna komisyn do zba-
danin i wyprébowania najnowsayeh prayrzadow i systemdéw oswietle-
nin, ktore mogy byé zastosowane na drogach zelaznyeh i drogach
wodnyeh, W celn predszego zaznajomienin sig z ostatnimi wynalaz-
kami w tej dziedzinie, dla jednoczesnego wyprébowania pray jedna-
kowyceh warunkach wszystkich przyrzadow, komisya zwrécila sig do
zavzaddw tutejszych drdg #el. z prosby o rozpowszechnianie o tem
windomogei wsr6d tutejszych W.S'nzgaméw, technikdw i 0sdh zaintereso-
wanych. Poniewa# komisya ma na celu przewaznie strong praktyczna,
pozgdanem bytoby demonstrowanie na %asiedzeniach komisyi tych
Przyma,:ldw nzez samych wynalazeow. W sprawach powy#szych na-
ezy zwracal sig do kancelaryi Ministerynm Komunikacyi, do inzy-
niera. A. Nagela, ar.

Stacye  hydrometryezne, Ministerynm Komunikacyi postanowilo
nn kazdej z wiekszych rzek splawnych wrzadzié stacyg hydrometrycz-
na, ktérej w pierwszej linii 1iowierz|31m byé maja badania nad zmin-
nami temperatory wad przed zamarznigeiem, grobodciami lodu i t. p.

ar.

Droge Zel, eleltvyesna Lidzls. W m. czerwen (s, 8.) v, 1901 prze-
biezono wagonami wiorst 206 966 (w 1]0]'[3\V11E}.ui1.1 z tymze miesigcem
1901 r. — 217), przewieziono pasazerow 894 277 (< 68325), dochdd
wynidsl 44 784 rub. 95 kop. (- 3414 rab, 91 kop.). Za czas od d. |
stycznin po dzied 30 ezerwea r. 1902 przebiezono wagonami wiorst
1208001 (w pordwaanin z tymze samym czasem 1901 v, - 210 310),
przewieziono pasazerow b 245 620 (- 574 584), dochéd wynosit 261 20
rub. 73 kop. (-~ 28485 rab, 92Y, kop.).

Przemyst i handel. Nowe towarzysivs. Tiddzki kapice 8. Cza-
maiiski z zona, tworzg akeyine towarzystwo jedwabnej, poljedwabnej
i IJn.we}fllmlcj fabryki wstazek w Lm’rzi. ar.

(T.p. g.)

Dochodowasé przedsichierstw, 1) Towarzystwo Piotikowskiej Ma-
nufaktory dalo w v, z. straty. wr,

(Rozwdj).

2) Towarzystwo browarn ,Fédz* w Lodzi, poniosto w 1901 r.
(383 rnb. strat, .

(G H.)

3) Towarzystwo manufaktury 1, Wilhelm Schweikert w iodzi
dalo w r. z zysko 122254 rab. Wyplacono 103 dywidendy od 1 mil.
rab, kapitalu zakladowego. ar,

(Gon. H.)

4) Towarzystwo fabryki ,he. L. Broel-Plater* w Blizynie, dalo
w 1901 Gr %U 452 rub, strat. Kapital akeyjny wynosi 1800 C00 rab,

(G. L) ar,

b) Towarzystwo IKieleckie nawozdw sztueznyeh i produktdw
chemicznych, poniosto w v, z 5924 rub. strat, Kapital akeyjuy wy-
nori 850 000 rob, ar.

(& L)

6) Townrzystwo fabryki cementu ,Fnzy*, dalo w 1001 1.
6274 r(téo. Iz‘ysku, przy kapitale akeyjunym 562 000 rub. wr.

)

7) Towarzystwo Kijowskich tramwajéw elektryeznych dalo zn

1901 r.(TlF)jg dy;vidcndy od 2500 000 rub. kapitalu zakladowego.

~P. g ar.
Wiadomosci techniczne. Schody ze stopniami na spredynach.
Pomysl ten, na ktéry firma Herman Kriiger w Hannowerze uzy-
skala przywile] niemiecki, ma na celu zmniejszenie zmgezenia pray
wehodzenin po schodach. Na rys. 1—4 uwidocznione sa réZme
odmiany tej konstrukeyi, a mianowicie na vys. 1 dla schoddw sta-
lych drewnianych, na rys. 2 dla schodéw  stalych kamiennyeh,
W obn tych wypadkach plyta wierzehnia stopnia a od przodu opiera
sig na sprezynach, spoezywajacych na stopniu stalym, od tylu zad

!) Por. Przegl. Techn. NoMo 28, 27, 29, 31, 33 z r. 1001,

BIEZA CA.

abraca sig okolo czopéw o, osadzonych rdwniez w stopniu, Ten sam
cel, jak to wskazano na rys. 8, osiagnaé mozna réwniez bez spregyn,
gdy plyte @, wykonang np. z blachy stalowej, przytwierdzamy stale

Rys. 4.
wzdnz krawedzi tylnej d, w ten sposdb, iz plyta znajduje sig w pe-

wnem oddalenin od wierzehn stopuin stalego.  Noovys. 4 niema stopni
stalyel, o sprezyny umieszezone sa ma heleezkach, osadzonych
w schodnicy. — jh—

(C. d. B, Ne 54 1. b, str. 836)

Wyzyshanie ciepte w zwylklych paleniskach do paliwa stalego
jest bardzo niezupelne. W mmiejszych nrzadzeniach, jak np. piecach

okojowyeh, traci sig zuzwyczaj do 805 wywinzywanego ciepl.,
Eﬁ' paleniskach kotlowych mozna zuzytkowad do 80% ciepla; w rze-
czywistodel jednak rzadko w{zys!cuju sig wigeej anizeli 65 —T07,
7 czego jeszeze odjad malezy okolo 10% mna ochludzanie kotla i pod-
palanie. Zostaje przeto zoledwie BO—BHY. Dla gazun  dwietlnego
wigksze zaklady guzowe liczs, ze warbosei opalowej wegla otrzy-
muje sig 15% w gazic i 704 w koksie. Dla ogrzewanin retort nalezy
liczy¢é okolo 164 wegla skoksowanego, tak, Ze tylko zostaje Hbf.
Jezeli policzy¢ ceny koksu i wegla gazowego rdwne, to moznaby
bylo przyjac na 164 wytworzonego gazu bylko 4b% zuzytego wegla
gazowego. Jednakze pray fabrykacyi gazu otrzymujemy jeszeze okolo
oY przetworzonego wegla w smole, majacej podwdjna warlosé w sto-
sunkn do wegla. Nalezy zatem od 45% odjad jeszcze 103, tak, ze dla
wytworzenin 154 guzn potrzeba 35% wegla, co odpowiada wyzyska-
nin wegla dosiggujucemu 435  Obrsymujemy wprawdzie takze jesz-
cze 10% amoniakn, leez wartodé ta moze nie byé uwzgledniona, po-
niewaz réwna sig ona w przyblizenin nadwyzce w  utrzymanin
piecow retortowych w poréwnania z kotlami.

Jezeli cena koksu jest nizsza niz wegla. to korzystniejszem
okaznje sig nrzadzenie dla t. zw. gazu koksowego (n. Kraft-
was), Gaz ten posiada 803 wartodei opalowej spalonego wegla,
7 tego potrzeba 8% na podgrzewanie kociolka: po odjecin tych 8%
i 103 jako strat przy po tﬁa,lnniu, pozostaje jeszeze 629, Zuzycie ga-
zi koksowego wynosi: dla 10-ciokonnej silnicy 8,6 m3, dla 50-cio-
konnej 2,6 wm?, dla 100-konnej 1,8 m* na 1 k. p. i gods. To zuzycie
gazu odpowiada wartodei opalowej 4700 wzgl. 8360 wzgl. 2700 cie-
plostek. Z tych liczb wyplywa sprawnoéé kaloryezna tyeh silnic
18,7 wazgl. 18,7 wzgl. 23,65 Jezeli przyjmiemy w rachubeg straty pray
wyrobie gazu wynoszace 28) i straty przy podpalaniu, 20%, to otrzy-
mamy sprawnost kaloryezna 7,8 wzgl 102 wzgl, 134, Cyfry te wy-
kazuja wysokie wyzyskanie clepla opalowego przez silnice, pedzone

‘. Sk,

rzeczonym gazem koksowym. 'z S
(Z.d. V., d I, M 23 1 Db, str, 1048)
Wspomnienie pozgonne. S. p. Wladyslaw Roguski, inzynier,

umart w lipen r. b, w Warszawie. Urodzony w Warszawie w r. 1843,
ukoniezyl Szkole Junkierska, stuzyl :laiel'wutnia w wojskn, nastepnic
od 1865 do 1867 r. pracowal przy budowie drogi zel. I-ej Wegiersko-

Galicyjskiej, w r. 1872 i 1873 byl czynny przy budowie dr, z Tere-
spolskiej, od r. 1874 przy bndowie dr. z Nadwislanskiej, o od r. 1878

1V dr. % Nad-

—

zajmowal stanowisko Pomoenika Naczelnika Oddzialn
wislanskiej

Mosnoneno [fenaypow. Bupmasa 28 Tromx 1902 r.

Wydawea Manryey Wortman, Redaktor odp. Jakdb Hﬁilperu.-
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