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l6raw przewoiny kolejowy o udiwigu 20000 kg.

Na wielkich stacyach przeladunkowych 1 na podjazdach |

fabryk od dawna istniejg zérawie stale do dawigania cigzardw
do kilkudziesiecin tonn, a w portach rzecznych i morskich
ustawione sg zorawie obrotowe do fadowania i rozladowywa-
nia statkéw z udzwigiem ponad 100 ¢, lecz zérawie przewoz-
ne typu kolejowego budowane byly dotad na naszym konty-
nencie 0 najwyzszym udzwigu 13000 %y, za$ w Ameryce po-
dobno istniejy typy kolejowe z udzwigiem do 15000 ky. Oto
sy granice, w ktorych trzymali sig konstrnktorzy w projekto-
wamniu zorawi przewoznych.

Rys. 1.

~
-

Rys. 3.

Stacye galicyjskich drég zelaznych nie posiadajg sta-
lych urzgdzen do dzwigania i przeladowywania wigkszych
tlgzardw; z rozwojem potrzeb wynikla jednak koniecznosé
uzbrojenia taboru kolejowego ruchomym zérawiem, majgeym
na celu z jednej strony zastgpienie braku urzadzen stacyjnych,
z drugiej za$ mozliwie sprawne usuwanie cigzkich przeszkéd
na liniach w razie wypadku rozbicia sig pociagu.

. Krakowska dyrekcya drég zelaznych panstwowych po-
wierzyla budowe takiego zérawia przewoznego o udzwigu
20 t fabryce maszyn 1 wagonéw dawniej H. D). Scramior
\V.Simmering pod Wiedniem, ktéra pomyslnie zadanie roz-
Wiazala i najwigkszy wéz dzwigniowy na kontynencie pod-
dany zostal prébie d. 3 czerwea r. b. na galicyjskiej stacyi
T'al'lléw, w obecnoscl zaproszonych przedstawicieli kot tech-
Dleznych i wojskowych.

Konstruktor, bedac ograniczony przepisami zasadni-

| czych wymiaréw i norm panstwowych drég zelaznych, mial

do czynienia ze znacznemi trudnosciami, ktore przezwyciezy!
pomyslnie.

Wymiary zasadnicze zérawia sa: od osi obrotowej do
osi haka 5,5 m, od zewngtrzne] powierzehni zderzakdow do osi
haka 1,8 m, od wierzehu szyny do wyciagnigtego do samej
gory haka 6,5 m,

Przyrzad caly sklada sig z 8-ch gléwnych czesei:
a) z wozu; b) z zorawia wlasciwego; c¢) z kotla parowego
wraz z motorem parowym 1 innemi potrzebnemi przynale-
znosciami.

Rys. 1 (¢ 10) przedstawia wiz, ktdrego podwozie sklada
sig z dwéch boeznych dzwigaréw z 10 mm grubej zelaznej wal-
cowane] blachy, oraz z dwéoeh dzwigaréw czolowych o prze-
kroju korytkowym.

Rozstaw poszezegdliych 4-ch osi pomiedzy soba wynosi

Rys. 2.

1,4 m, czopy ich sa 200 mm dlugie 1 w $rednicach mierzg
106 mm, pelne kola zaopatrzone sg w obrecze stalowe. Re-
sory o wytrzymalosci po 12000 kg, zlozone sg z 19 wsteg sta-
lowych 13 mm grubych 1 90 mm szerokich. Zderzaki, Iozyska
i sprzegla wykonane sg wedlug norm ogdlnych, przyjqtych
na austryackich drogach zelaznych. .

Ciggla nie przechodzg wzdluz catego podwozia, jak to
praktykowane jest powszechnie, lecz, jak uwidoczniono na
rys. 1 b, umocowane sg w krzyzuleu, stanowigcym wlasciwe
podstawe zérawia. Krzyzulec ten ze stali lanej 40 mm gru-
bej, jest wewngtrz pusty, wazy atoli 13000 kg i posiada cy-
lindryczne gniazdo, w ktérem stoi stup obrotowy, wazacy
11000 kg.

Zewngtrz obu dzwigaréw bocznych przytwierdzone sa
4 wsporniki, réwniez wykonane ze stali lanej, a sluzace jako
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mutry dla moenych scub wspornych. Sruby te kohcami swy-
mi dolnymi obracajs sig w gniazdach lanych, umieszczonych
na specyalnych podkladach zelaznych i wspierajg caly woz
wraz z %orawiem obcigzonym w wypadkach, gdy tenze ma
dzwigaé cigzary powyze] 10 £, a to dla 2-ch powoddéw: 1) aby
zbyt nie obcigzad osi, 2) aby nie byd zaleznym od miejscowe-
go charakteru toru kolejowego.

Zéraw gléwnem swojem gniazdem wisi i obraca sig na
czopie gérnym sfupa obrotowego (wykonanego z jednego blo-
ku martenowskiej stali) (rys. 56).

Celem utrzymania d%wignigtego cigzaru w chwilowo zaje-
tem polozeniu dziala hamulec patentowany, ktéry po unie-
ruchomieniu silnicy wstrzymuje automatycznie mechanizm po-
dzwigowy. Ow hamulec automatyczny, polegajacy na zasto-
sowaniu kélka slimaczego, dziala takze przy opuszezaniu eie-
zaréw po wylaczeniu windy przez odpowiednie ustawicnie
trzona stawidowego

Hamulee nozny, dzialajacy zapomocs tarcia klockéw
o kolo rozpedowe, ma na celu windeg rychlo do spokoju do-
prowadzic.

Lancuch Garr’s, jako organ udzwigowy, wazacy 2050 kg,
sklada sig z ogniw, z ktérych kazde liczy 8 plytek stalowych,
4,3 mm grubych, 60 mm szerokich 1160 min dlugich, nawle-
czonych na bolee 36 mm grubosei. Dlugosé ogniwa wynosi
60 mm. ZLiancuch jednym swym koncem prowadzony jest do
rynny rozwavte] ku dolowi, gdzie automatycznie uklada
sig w kluki (zamiast na bebnie), drugim =za$ koncem przy-
mocowany jest do krazka ruchomego, prowadzacego line
drutowa. Oba kofice tej liny przytwierdzone sa do pary sli-
makdéw, osadzonych na osi wspdlnej. Wskutek wypreze-
nia rancucha, slimaki te wykazuja obrot do 360, przenoszae
swéj ruch zapomocg dwu innych lin na woézek bhalansowy
(rys. 4), ktéry przy udzwigu powyzej 5000 ky wytacza sig na
kotkach jako praeciwwaga do samego koica dzwigaréw.
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Rys. 4.

Szkielet windy wlasciwej dolng swojg piasts obraca sig
dokola podstawy stupa obrotowego na 12 walkach (rys. 2 a10).
Do tej piasty przymocowane sg 2 dzwigary o przekroju ko-
rytkowym, na ktérych spoczywajs: pomost z dachem z bla-
chy faliste], wézek balansowy, oraz caly ustréj podzwigowy
1 obrotowy zdrawia.

Ten ostatui, przedstawiony na rys. ¢, 0 i ¢, sklada sie
z nastgpujacych osobnych mechanizméw, a mianowicie:
z windy udzwigowe], siuzgcej do podmnoszenia lub opuszcza-
nia ciezaru zapomocy lancucha Gawrx'a, dalej z przekladni
trybowo-§limaczej, shuzgce] do obracania zérawia dokola siu-
pa, a wreszcie z dwéch rodzajéw hamuledw: automatycznego
i noznego. Urzadzenie tych mechanizméw wyklueza mozli-
wosé jednoczesnego obracania zérawiem przy dzwiganiu lub
opuszczaniu cigzaru, tak, iz ruchy te zachowaé muszg kolej-
nosé, albowiem zapomocs recznej korby oraz trzonu stawi-
dlowego jedna tylko z obu par tarcz tarciowych (frykeyjnych)
ustawiong byé moze do pracy, a mianowicie w czworakim
sensie: a) do dZwigania, b) do opuszezania, ¢) do obracania
w prawo i d) do obracania w lewo.

G16wna od korbowa, poruszana silnicg lub tez recznie,
zazebia sig zapomocy systemu przekladni trybowych na osta-
tecznym wale z tarczy dahcuchows GaLr'a.

Wozek ten wraz ze znajdujacemi sig na nim plytami wazy
10000 kg. Plyty te atoli, celem ulzenia tylnym osiom z0ra-
wia w czasie jazdy, sklada sie na osobnym wozie platformo-
wym i do tego celu stuzy osobny reczny zérawik obrotowy.
Obracanie #zérawia o 360° w lewo lub w prawo 1{51(“'
tecznia sig $rubg bez konca, osadzons na wale migdzy d§v1emat
sprezynami $limaczemi, aby unikngé wstrzasnien i daé moz-
no$¢ ramionom #zérawia swobodnego wahania w pewnych
granicach podezas jazdy. Ramiona te, przedstawione na Iys-
4q i b, wykonane sy z dwu rur MANNESMANN'A, MAJ3cych
200 mm w Swietle 1 229 mm w $rednicy zewnetrzne; osadzo-
ne one s w trzewikach ze stali lanej, umieszczonych na wale,
spoczywajagcym w szkielecie windy. )
Wierzcholki ramion zaopatrzone sg réwniez w trze®
ze stali lanej, wsadzone na gorgco i polgczone nawzijemt
dwiema osiami, na ktérych osadzone sg po jednej tarczy lat-
cuchowej Gtarr'a; précz tarezy jedna z tych osi, a mianowr-
cie gérna, ma na sobie osadzone ciggla zérawia, ktore, idge
ku czopom przecznicy windowej (rys. 4a i b), Iaczg s1¢ % ]]"'1:
mionami rurowemi na sprzgglach krzyzowych zapomocs i\i
szy. Ciegla te dale] Inczs przecznicy windowg z kofhcam
dawigaréw przeciwwagowych. . &
Do przewozu zérawia podnosi sig kotwice do stmt]

wiki
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goéry, przez co uwalnia sig ciggla od panujgcego w nich na-
prezenia, i, wyjgwszy bolec, opuszcza sig ramiona wraz z ko-
twicg na specyalny wéz, zaopatrzony w odnosne do tego celu
siodlo. .

Jak powiedziano juz wy%e], z0raw ten przeznaczony
jest do dizwigania cigzaréw do 20000 %y, jednakze nie ina-
czej, jak przy zastosowaniu osobnych podkladéw zelaznych,
na ktérych caly ustrd) podzwigowy pewnie mdgiby sie we-
sprzeé, niezaleznie od wytrzymalosei osi oraz charakteru toru.
Ciezary do 10000 kg na torze prostym poziomym mogs byé
dzwigane wprost z wozu zérawia, lecz na tukach, w pochyle-
niu maximum udzwigu, bez stosowania podkladéw, znaczne-
mu musi uledz zmniejszeniu.

Predkosé podzwigowa przy popedzie silnicowym wy-
nosi okolo 1,256 m, zas predkosé obrotowa, mierzona na ko-
twicy, okolo 20 m na minute.

Kociolek parowy typu stojgcego ze skrzynig rurows
7 m? powierzchni ogrzewalnej, pracuje
pod cisnieniem 8 atm. 1 posiada komin, po-
zwalajacy sig ulozyé do jazdy, oraz wszel-
kg przepisang armature.

Na nwagezasluguje pompka zasilaja-
ca, przedstawicna na rys. 3, b1 ¢, sfuzg-
ca do rychlego napelnienia kotla w razie
zepsucia sie smoczka (ingektora). Pompka \
ta posiada 2 tloki: jeden wigkszy dla duze;j \\
sprawnosci i drugi mniejszy, mieszczacy \
SI§ W plerwszym 1 mogacy zapomocy za- '
suwy badZz samodzielnie, bgdz tez wraz
z wigkszym w ruch byé wprawiony.

Maszyna parowa (rys. 6), umieszezo-
na w tylne) przecznicy szkieletu windy,
o rzeczywiste] mocy 8 k. p., z 2-ma bliz-

niaczymi cylindrami $rednicy 200 mm : Eﬂ ?l E

1 skoku 200 #m, ma bieg zwrotny. Ll
Ciezar wozu z zérawiem wynosi e

37 000 I\'_{]. [j‘% ,'l.

. Dodaé nalezy, iz w konstrukeyi zéra-
wia szezgdliwie uniknieto wszelkich sta-
lyeh pr{nktéw 1 twardych umocowat, za- ’
“wycza] podlegajacych Yatwo uszkodZe-
niom przez wstrzgénienia, gdyz przeciwnie, nawet w szcze-
guluah. wszystkie czesel ruchome, dzigki tym staraniom, za-
thiowu)y sprezystodé i swobode. Dalej przez umigjgtne zasto-
J-'Dwame' Tozysk kulkowych i walkéw obrotowych zmniejszo-
N0 wspilezynnik tarcia, oszczedzajac przez to na energii
echanicznej, potrzebnej do przenoszenia tak znacznych
clgkardw. St. Zmigrodzki, inz.
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O PRZEGRZANEJ PARZE.

(Dokoficzenie; p. Ne 32 r. b, str. 483).

Na skutek osiggnietych rezultatéw p. GarBE uwazal "~ Dla powzigcia stanowczych wnioskdw o Przegrzane
za mozliwe zaproponowaé opracowanie czterech nowych ty- | parze wogdle, odnosnie parowozéw, w szczeglnosei co dy
péw parowozdw, ktére, jego zdaniem, powinnyby przedsta- | przegrzewaczy SCHMIDT A, przytaczamy: ,
wiaé typ wiecej ogdlny, to jest pracowac réwnie ekonom}cw I. Wyniki poréwnawczych préb dyrekeyi hanower
nie w bardziej roznorodnych rodzajach stuzby pociggowe) 1 na skiej parowozu z przegrzewaczem z 1. 1899 7 p:m‘owozwmj
dlnzszy czas czynié zadosé potrzebom ruchu kolejowego ') | compound dwu- i csterocylindrowymi. ' .

_1-szy typ dla parowozdw pospiesanych 2/4 wigzanych, II. Wyniki pordwnawczych préb dyrekeyi Derlingkie:
% wozkiem na przodzie. , . . parowozu z przegrzewaczem z r. 1901, z parowozami éom‘l
2-gi typ dla parowozéw osobowych i osobowo-towaro- pound dwucylindrowymi.

wych 8/4 wigzanych, ze swobodng osig potoczng nu przodzie. SR ) L _ .
3-ci typ dla parowozéw towarowych 4/4 wigzanych | . . IH" W J niki porownawczy ch Pl‘ob le(fkcyl_ hanower-
skiej parowozun z przegrzewaczem z 1. 1902, z najnowszymi

b wreszcie parowozami compound czterocylindr i
4ty typ dla parowozdw tendrowych 3/4 wigzanych, ze | P ! b yHNArowymi,

swobodng, osly potoczng na przodzie. IV. Dane otrzymane z praktyki pray normalnej obstu-
Na skutek odpowiedniego postanowienia z poczgtliem | dze pociaggéw na drogach zel. niemieckich.

1902 r. zamdwiono w fabrykach: Borsig’a, Hohenzollern, ('o do I-go. Wyniki tych préb podaje Borrizs w ,Organ

Vulcan i Union: 7 parowozéw typu 1-go fod T d E.41901 r, str. 2011 Z. d. V. d. 1. 1902 r,, str. 1008,

1 parowdz p 2-gO0 Proby dokonywane byly z parowozami nastepujacymi:

18 parowozéw , 3-go
4 parowozy n 4-go. =

= =1 | (.
Przy budowie tych parowozdéw skorzystano z nabytych 3 g% |Powierzchnia|g B
dos$wiadezen 1 powigkszono srednicg cylindrow do 520, a przy g o8 | ogrzewalna 2. | §
3 PR M - Qo T T g0 odq
towarowych 4/4 wigzanych nawet do 540 mm. g Rodzaj parowozu At 9, |88%|2E
Jednoczesnie z parowozami o parze przegrzanej wylko- By g~ ;‘%«E By, g ERE
nane byly podlug projektu prof. BorriEs's parowozy cztero- | < g'z a5 |8E 8 2
eylindrowe dla podwojnego rozprezania 2/4 1 2/5 wigzane. © & & ©
Z tych parowéz Ne 11, zbudowany w fabryce hano- _ i
rskied a Lind Swnies byl P . 11 | czterocylindrowy compound
werskie) pod Linden, rowniez byl wystawlony na ostatnie] 2/4 wigzany . . . .| B30 | 111 | — | 23 14
wystawie powszechne] w Paryzu, stanowise przyklad paro- | 86 | dwucylindrowy blizniaczy i
wozu 4-cylindrowego, w ktérym przez racyonalne rozlozenie z przegrzewaczem 2/4
. ; h si zdola bied kodli _ wigzany . . . . . .| B23 | 106 28 23 12
poruszajacych sie mas, zdolano zapobiedz szkodliwym ru N :
2N ArOWOZL 38 | dwucylindrowy compound
CROIM PArOWozL. . _ , o4 wigzany . . . .| 476|125 | — | 23 | 12
Parowdz czterocylindrowy posiada przy cylindrach wy- .
sokiego cisnienia suwaki tlokowe zupelnie odciazone, przy : .
cylindrach nizkiego cisnienia plaskie, czesciowo odecigzone Préby dokonywane byly z pociggami przejsciowymi (/).
(obcigzone 3 atm.). zlozonymi z 7 - 9-ciu wagondw czteroosiowych 1 jednego trzy-

Podlug tego typu zbudowano nastepnie dalsze parowo- | osiowego, na przestrzeni migdzy stacyami Hanower i Stendal
zy, przy ktoryeh, na zasadzie prob dokonanych z pierwszymt, | (150 k) 1 z powrotem. Do préby wzieto parowozy w stanie
wprowadzono nieznaczne zmiany, dotyczgce ekonomiczaiej- | sredniego ich zuzycia. Podane wyniki sg s$rednie z 10-ciu
szogo wytwarzania i zuzytkowywania pary. udanyech préb.

Zeslewienie 1.

1-sza serya préb .
—= — 2-ga se-
N P r z e d m i o & parowéz N 1y prob Uwagi
z No 11
11 86 38
1 | Srednia predikodé (V) . . . . . . . . . . . Zm/godz.| 894 88,6 87,3 92
2 » temperatura pary . . . . ., . . . . . °(C, — 296 — —
3 | Sredni cigzar parowozu z tendrem @) . - . ... 87 81 16 87
4 » » wagondw w pociggu (Gy). . . . . . . ¢| 2784 267,1 2562,b 276
5 " opor parowozu z tendrem ()% . . ., . . . kg | 11688 10714 987,3 1210
8 " n _ Wagondw w pociggu (z) ). . . . . . kg | 14841 14127 1316,5 1514 . .
7 | Sreduio 1 m'-’dpowierzghni ogrzewalnej wyparowal na go- Druga proba z J 11, odby-
zing wody . TR -7 58 i1} 5 . . saveh
8 » na 1 m* powierzelmi rusztéw spalono na godzing ° o ta po dokonanin nxeznuflll,.J
wegla . . . o L L L L0 L L kg | 416 420 400 — zmian w mechanizmio rozdzict:
1 . Zy-2s . . e i
9 | Srednia pra.cn.(«{ﬁoi l') Ckop. | 8789 808,9 46 | 998 czym 1 usbawml‘uu rury ¢4
E gowej.
10 . praca uiytkowa (5-70-) C o kp| 408 | ass 244 | 620
11 | Srodnio wyparowal 1 kg wegla wody. . . . . . . kg 727 6,44 7,78 8,7
12 » wyprodukowal 1 kg wegla pracy . . . . . k.p. 0,95 0,87 0,85 1,04
13 » N 1ky ,, opracy uzytkowej . k. p. 0,53 0,50 048 0,62
14 " na 1 ¢ cigzarn parowozu wypada pracy uzytkowej k. p, 9,26 8,87 8,91 9,9
, , v " Wil
Przy tych prébach parowdz z przegrzewaczem wykazal Zauwazono, ze na moc parowozu N 86 wybitnie ¥ e

zuzycie na 1 pociggokilometr wegla 11,15 ky, wody 71,8 kg. | stopien przegrzania pary, ktory bez jawnych POWOdé.‘Vk‘,‘;];},t
sig w granicach od 2507 do 850°. Widocznig]sze WA

nit

") Rysunki tych typéw parowozéw podane so w Z. & V. d. I, mocy parowozu daje sig osiagna¢ dopiero przy przegrid

str. 196 i 198 z r. 1902,

!
| ¢ (
) Do wyliczenia pracy postuzyly w Barbier’ | 280°C. o ia sig D4
, preey b 2 yly waory T80 podivg | Moc tego parowozu w stanie ustalonym ocema g
ktdrych: opér parowozu z tendrem'—Gl— =388+09 Vv 065 ‘ 900 k. p. : Jom/g. B¢
1 , , . " 1 mjg. m
. 2 - I=+50 Parowdz przy predkosci dochodzycej do 111 ke
»  Samego pocia, —= =16~ i L , vt v
Amege poclagn G, 6031 1000 (wykaza,l szkodliwych ruchéw. Suwaki 1 dlawnice #il
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waly sie dobrze, tloki zadawalajaco, przegrzewacs nie wyka- |

zal uszkodzenia. Do smarowania tlokéw w ostatniem polro-
¢zu zuzyto 8,46 kg oleju na 1000 km, podezas gdy przy paro-
wozach bez przegrzewacza znzycie wynosi 5,80 lg.

Pavowdz Ne 38 wylkazal pray ustalonym stanie 820 k. p.
Sprawnosé tego parowozn okazala sig rowng ze sprawnoscia
PATOWOZU % PIZEEIZewaCZem. '

Nuadmienié tu wypada, ze parowoz M 38 posiadal samo-
dzialajacy wentyl wpustowy (przy ruszanin z micjsca) lepsze-
wo ustroju jak podobne weuntyle przy parowozach nastep-
nvel dostaw 1 ze te parowozy w poréwnanin z drugimi
zuzywaja mniej wegla o 6%.

Parowdz M 11 wykazal przy ustalonym stanie moc 925
k.p. Cylindry wysokiego cisnienia wytwarzaja (0% ogdl-
nej pracy. Parowéz biegnie bardzo spokojnie, mechanizm
rozdzielezy lekko pracuje. W czasie pierwszej seryi prob
parowoz posiadal pewne braki przy suwakach wysokiego cis-
nienia, oraz przy wstawianiu rary ciggowej. Braki te byly
przy drugiej seryi prob usunigte.

7 prob tych ostatecznie wynika, ze na 1 ky wegla, paro-
woz z przegrzewaczem wykonal pracy uzytkowe] na godzing
w porownaniu z dwucylindrowym parowozem compound
wiecej 0 4%, W pordwnaniu za$ z parowozem 4-cylindro-
wym mniej W pordwnaniu z wynikiem préb pierwszej seryi
o b3, drugiej zas o 24%").

(0 do IT-yo. Wyniki tyeh préb podaje p. GARBE w cza- |

sopismie Zeitschrift d. V. d. L, r. 1902 Na 516, str. 145 1 189,
Préby przedsigbrano:
A) Porownaweze z parowozem Nt 74 z przegrzewaczem
i dwoma parowozami Ne 73 1 49 pospiesznymi componund.
Przy prowadzeniu pociagéw pospiesziych X 3/81 M 5/6
z Griinewald do Sommerfeld (168 ) 1 z powrotemn, w czasie
od 16 do 25 pazdziernika 1901 r., przy skladzie 35 osi wago-
nowych ogdlnego cigzara 280 +80—=360 ¢, okazalo sig, ze na
1 pociagokilometr zuzyto:
przy parowozie Ne 74 wegla 9,61 kg wody 58,2 kg
No 73 10,66 ,, 78,6 ,
Ne 49 10,78 85 ,

n
n

n » n

» n 17

ezyll, ze parowozy zwykle compound w poréwnaniu z paro- |

Qa

<0y

wozaml 0 Drzegrzane] parze zuzywaly wiecej: wegla o 1
woly zag o 309,

W czasie tych préb zauwazono, ze parowoz z przegize-
waczem przy predkosel dochodzacej do 115 km/g. biegt o wie-
le spokojniej niz parowozy compound.

B) Proba 22 czerwea 1901 r. wykazala duzy zaséb mo-

ty parowozu N 74. Z pociagiem, wazgcym 400 f, z Griituewald
do Belzig i z powrotem parowéz rozwijal moc 1304 k. p.,
apredkos¢ dochodzila do 115 Jm/g, pomimo, ze przy tej
probic szkodliwe przestrzenie w cylindrach silnicy byly je-
szeze za male, musiano wige jechaé z wigkszemi napelnienia-
1, oraz ze w przegrzewaczu byla 6 nun dziurka, ktorej dotgd
11¢ zauwazono,
. 0) Proba z parowozem Ns 74, prowadzgcym pociag po-
Spieszny o 40 osiach z Berlina do ‘Wroclawia 1 z powrotem
w370 fom dIugosei, wykazala, ze zuzyeie na 1 pociagoki-
lonmetr srednio wynosilo: wegla 10,42 kg, wody 64,5 k.

D) Proby z parowozami tendrowymi N 206912070 wy- |

wzaly réwniez korzystne wyniki, chociaz przez powigksze-
e przestrzent przegrzewaczowej w tych parowozach, obnizo-
uy zostala sprawno¢dé przegrzewacza. Temperatury prze-
‘“{‘"""51‘“3 obnizyly sie i dochodzily przy pierwszym parowozie
o 270°% przy drugim zaledwie do 240° C. Mimo to pierwszy
parowoz daje 154 oszezednoscl na weglu, drugi pozostaje
Znacznie za niny.
- if ak z powyzszego widaé, rezultaty préb hanowerskich
i berli ;
'bmln zastanawia sig nad powodami tak znacznych réznic w re-
zu tf}tﬂ_ch 1 przychodzi do wniosku, ze jakkolwiek powigksze-
n'u'tcylmdrow przy parowozie Ne74 do 500 mm bez watpienia
}‘I‘P ynelo na korzystniejsze rezultaty, to jednak przy prohach
anowerskich musialy wplywaé ,inne niezbadane okolicz-
nogerX,
Dy : . . .
P. Gauwne sadzi, ze proby z nowymi paroswozami,
M _1‘)l( Zo nu taki rezultat WEIywaé musialy inne jeszeze okolicznodei,
| t¥iko mieznaczne poprawki przy parowozie, nie ulega watpliwosei.

Rezultaty ; o : .
aty te podajg tu, aby zwrdcié uwage jak ogladnie odnosié si
nalzy do wynikéw prc')l; z parowozami. B9 Jok gy !

fiskieh wykazuja powazne niezgodnosci. P. Gaubi |

TECHNICZNY.
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w ktoryeh $rednicg eylindrow powiekszono do 520 nim, po-
winny wyrazniej wykazaé kovzysei przegrzanej pary.

Prof. Borunirs zabierajac glos w tej kwestyl objasnia, ze
przy parowozie No 8 nic cawwniono Zadnych wad i zwra-
ca uwage, ze przy zwykle] obsludze pociagdw pospie-
sznycl na uezgstku drogi hanowerskicj, w ciagu Y-ciu micsie-
cy $rednio parowéz M 86 na pociagokilometr zuzywal wegla
9,7 kg, ale zupelnie taz saima ilosé zuzywaly $rednio G paro-
wozow compound odpowiadajacego typu.

Wigksze zuzycie wegla parowozow compound przy pro-
bach berlinskich, przypisuje prof. Borrizsnjemnemu dzialaniu
zastosowanych przy tym typie parowozdw wentyli do rusza-
nia. Jezeli przyjmiemy pod uwage tylko rezultaty otrzymane
przy ciagn w dymnicy nie przekraczajacym 100—120 mm
stupa wody, to moc parowozu Ne 74 wynos1 800—900 k. p.

Prof. Boumies wiee utrzymuje, ze prdéby hanowerskie
1 berlinskie w granicach praktycznosci zgadzaja sie ze sobg
ize obie te proby wyraznie stwierdzajg, ze parowozy z prue-
grzewaczem tylko bardzo nieznacznie przewyzszajy parowo-
zy dwueylindrowe compound, ze jednak ustgpujy czterocy-
lindrowym compound.

(Yo do ITI-go. Dla poréwnania parowozéw #-cylindro-
wych budowy BorrIEs'a i zwyklych dwueylindrowyeh com-
pound z parowozami z przegrzewaczem SCEMIDT-(FARBE osta-
tniej budowy, przcdsigwzieto w lecie 1902 r. dalsze proby.

Wiyniki tych prob podaje Borkirs w czasopismie Z. d.
V. d. L No 47 r. 1902, str. 1784,

Z poczatkiem 1902 r, otrzymaly: dyrekeya w Hanowe-
rze 10 szt. pospiesznych 2/d4 wigzanych parowozdéw 4-ro cy-
lindrowych, dyrekeya w Halle 6 szt. pospiesznych 2/4 wig-
zanych pavowozow 2z przegrzewaczami, dyrekeya w Saar-
briicken 6 sztuk towarowych 4/4 wigzanych parowozdw
% PrzegIzewaczen.

Proby te dokonywano:

A) Na oddziale dyrekeyi hanowerskiej z parowozani po-
spiesznymi na przestrzeni Hanower-Stendal; do prol zuzyto:

2 parowoxzy z Hanowern 4-ro cylindrowe XN 17 1 18,

" z Halle z przegrzewaczem N 139 1 440,

1 » dwucylindrowy compound X 42,
(Hléwne wymiary parowozdéw byly:
3 $2  |Powierzchnia E A
3 2o | ogrzewalna |6 2
& 5% |1 I85. | o4
2 Rodzaj parowozu SIS 9. |ERT|ZE
3 TS 3 BR.|22%| 2%
j=T = .:3 o ) SN f =] —
- N = o® AF|ZH H
Z @ Y] NE (O K7}
C © 8 5 A O
| | |
17 \4-ro cylindrowy compoundf| .. |
i 18 | oM wigzany Sl %A usT — | 281 M
439 [\dwueylindrowy z przegrze-f| . - 0 o c
i 440 |f  waczem 2/4 \via_zmt;y A 546 i 105,41 28 227 12
1o Ndwueylindrowy compoundy . B . :
42 | /1 winzany. 476 125 2,3 12
|
Nizej podane wyniki sg Srednie z 12-tu prob.
Zestwwtenie 11,
;\?~ N ¥P— 4,.__,__,d,~_ . . ) Parowéz Ne
Ne r oz e m i o
17118 439 1440] 42
1 | Srednia pradkosé (17) . km/g. | 882 90,8 | 86,9
2 " temperatura pary . . . . 0G| — 215 -
3 | Sredni ciazar parowozn z tendvem (G) ¢| 86,9 89,1 5,7
4 ” n wagonbéw w pociagu (Ghy) , | 2858 | 2741 | 2573
5 »  Opor parowozu z tendrem () &y |1130,6 | 12190 | 982,9
) " Sy wagondw w pociagu (=) ,, [15042 | 14822 11300,0
7 | Srednio 1 w? powierzchni  ogrzewaluej
wyparowywa wody nagodz. &y | 54,7 57,2 49.8
8 " na 1 m?® powierzchni rusztéw spa-
lono na godzing wegla . Ag| 372,7 | 406,9 | 8576
9 | Srednia praca parowozu (—2’{;;;0:31') k.p.| 8652 | 9110 7338
0| ,  uzytkowa ()70_) k.p.| 4928 | 5001 4197
| 11 |Srednio odparowal 1 kg wegla wody kg 7,67 6,54 | 7,18
12 " wyprodukowal 1 kg wegla pra-
ey, .« - . .« . . . kop 1,07 1L,04| 0,96
13 " wyprodukowal 1 kg wegla pracy |
uzytkowej .. k. p. 0,61 067 0,50
14 » na 1 écigzarn parowozu wypada
pracy uzytkowej . p. 9,26 9,15 8,81




Z powyzszego zestawienia II 1 poréwnania go z zesta-
wieniem I wynika:

a) Co do parowozéw 4-cylindrowyeh Ne 17118, Wy-
dajnosé parowozu N 17 1 18 (por. rubr. 9, 10, 12, 13) jest pra-
wic taka sama jak parowozu Ni 11. Zuzycie jednak wegla
zyskowniejsze blizko o 15%.

Poniewaz odparowalnosé z 1 m? powierzchni ogrzewal-
nej 1 spalanie na 1 m? powierzchni rusztéw (por. rubr, 7 1 8)
wynosilo 54,7 1 872,7 g na godz., a mozna bylo osiggnaé 60
i 400 kg, to znaczy, ze wskazana z préb srednia moc tych pa-
rowozéw nie wskazuje majwyzsze] granicy, kbtérg zreszty
w niektérych probach istotnie osiaggnieto.

b) Co do parowozdéw z przegrzewaczem Ne 439 1440 na-
lezy zauwazyé, ze obydwa parowozy wykazaly réwng moc
1 jednakowe zuzycie wody, co do zuzycia wegla parowdz M 439
wypad! nieco ekonomiczniej; moglo pochodzié to stad, ze
pracowal mniej forsownie. Odparowanie doszlo do 57,2 ky
na 1 m2/godz. (por. rubr. 7), nie dosieglo wiec najwyzszej gra-
nicy, spalanie za$ (rubr. 8) prackroczylo 407 kg z 1 m? po-
wierzchui rusztéw na godzine, parowozy wiec pracowaly sre-
dnio z pelng mocs.

Poréwnujac te proby z zeszlorocznemi (zest. I) z paro-
wozem Ni 86, widzimy, ze moc nowych parowozdw jest o 127
wieksza. Uwzgledniejage dane rubryk 7—8, nalezaloby zwiek-
szenie to oceni¢ wyzej (18—20%).

To podniesienie si¢ wydajnosel nowych parowozéw
7 przegrzewaczami w pordwnaniu z dawnymi (Ne 8G) gldwnie
tlumaczy sig powigkszeniem cylindrow z 460 do 520 mm. Ré-
wniez stad pochodzi ekonomiczniejsze zuzywanie paliwa
tych parowozéw, pozwaolifo to bowiem jechaé z napelnieniem
15%, zamiast jak poprzednio z 26%. _

¢) Co do parowozu dwucylindrowego compound Nb 42,
to ten w porownaniu z Nb 38 zeszlego roku jechal z mniejszym
ciggiem (108 mm wobee 119 mm) i dlatego moc jego (rubr. 9)
wypadla mniejsza, ale za to (rubr. 12) pracowal ekonomicz-
nicj. Parowodz jeszcze byl daleko od granicy wyczerpania
wobec wyparowalnosci 49,8 i spalania 358 kg na m?/godz.
(rubr. 71 8).

Zauwazyé nalezy, ze ostatnie préby malo sig nadajg do
bezposredniego pordwnania mocy parowozéw prébowanych
typow, a to z tego powodu, ze kazdy typ $rednio wykazuje in-
ny stopien forsowania powierzchni ogrzewalnej i powierzchini
rusztow.

Na zuazycie pary duzy wplyw wywiera szczelnosé suwa-
kéw. Co do tego zauwazy¢ nalezy, ze przy parowozach 4-ro-
cylindrowych (parow. Nb 18) suwaki przy ustawienin ich na
$rodku, przy otwartych kurkach cylindrowych, przepuszezaly
na godzing 190 kg pary. Suwaki zas bez opasek, zastosowane
przy ostatnich parowozach z przegrzewaczem (par. Ne 439)
przepuszezaly na godzing 860 kg suchej pary, t.j. tray razy
tyle co suwaki tlokowe z opaskami (par. Ne 86). Wreszcie
przy prébach zauwazono, Ze parowozy 4-cylindrowe com-
pound odznacza)g sig szczegdlnie réwnym 1 spokojnym bie-
giem. Powigkszenie cylindréw u parowozéw z przegrzewa-
czami, skutkiem wzmozenia sig poczgtkowego cisnienia, wy-
wolato wzmozenie uderzen tloka, wskutek czego parowozy te
podlegajg silnym wstradnieniom.

B) Na oddziale dyrekeyil Halle pordwnawcze probne
jazdy z parowozami pospiesznymi daly nastgpujgce wyniki:

Przecigtuie na 1
Rodzaj parowoznu ‘ pociggokilometr

wegls | wody

Parowéz 4-ro cylindrowy compound ., . . . 10,96 76,29
Parowéz z przegrzewaczem . . . . ., . . . 10,68 63,96

czyli, ze $rednio parowdz z przegrzewaczem w pordwnaniu
z 4-cylindrowym compound, zuzy wad wegla mniej o 23.

C) Na oddziale dyrekcyi Saarbriicken probowanse byly
parowozy 4/4 wigzane z przegrzewaczami. Do poréwnawcze]
proby wzigto cztery parowozy z przegrzewaczem i tylez paro-
wozow podobnego typu dwucylindrowych compound. Od
maja do lipea 1902 r. na drodze Mozel prowadzano nimi po-
ciggl w pelnym fadunku. Najwieksze obcigzenie pociggu na
wzniesieniu 10%/,, oznaczono: dla parowozdéw z przegrzewa-
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czem przy 100 osiach B55 ¢ dla parowozéw compound przy
90 osiach 53 £.

Zuzycie wegla na 1000 fadownych osiokilometrow wy-
nosifo érednio:

dla parowozéw z przegrzewaczem . ., 1707 kg

" 5 compound . . . . 1599 |
czyli, ze parowozy z przegrzewaczami zuzyly wiece] wegla
0 6,2%.

Ponicwaz parowozy towarowe z przegrzewaczami lo-
piej byly dostosowane do zmiennej sily pociagowej, oraz pray
czterech wyrzutach pary z komina, w pordwnaniu z parowo-
zami compound, utrzymujae réwniejszy cigg, posiadaly lepsze
warunki dobrego spalania, przeto otrzymane rezultaty byly
prawdziwg niespodzianka,. o

Whnoszac z duzego rozchoda wody na niekorzysé wyni-
kéw w pewnym stopniu wplynela mnieszezelnosd suwakiw
rozdziclezych. Zuzycie H00 kg pary na 1 godzing odpowiada
juz 8—10% oszezednosel godzinnego rozchodu pary.

Co do IV. Przy prawidlowej obsludze pociagdw po-
spiesznych, zuzycie wegla na 1 pociggokilometr za pruecigg
czasu od 1 czerwea do 15 sierpnia przeciginie wynosilo:

przy trzech 4-cylindrowych parowozach (Ni 17, 18
20) 11,11 kg,

przy dwéch parowozach z przegrzewaczem (Ne 439, 440)
11,32 ky;

przy jednym parowozie dwucylindrowym compound
(N2 49) 11,22 kg

7 wyzej podanego wyplywaja nastepujace ogélue wnio-
ski, tyczgce sig stosowania pary przegrzanej.

I Co do purowoszdw pospiessmych. Z uwagl, ze stopich
napelnienia, jaki zostal osiggniety przy parowozach z cylin-
drami 520 mm $rednicy, jest najkorzystniejszy, zdaje sie,
ze przy tych cylindrach osiggniato juz najlepsze wyzyskanie
pary 1 dalszego podniesienia mocy parowozéw przy maszy-
nach blizniaczych spodziewaé sig nie nalezy.

Przy tem powiekszeniu cylindréw wystepuja silne wstrzg-
$nienia, szczegdlnie] przy szybkiej jezdzie, ktore nickorzystnie
oddzialywajg na stan czesci parowozych i wplywaja dencrwu-
jaco na obstuge parowozowsg. Lekla chéd suwakdéw hez opa-
sek nadmiernie oplacany jest stratami, wywolanemi ich nie-
szczelnoscly,.

Parowozy 2/5 i 3/5 wigzane czterocylindrowe compound,
ktérych kotly majy 160—200 m? powierzchni ogrzewaluc]
i ktérych moc wynosi 1300 i 1600 k.p., nie dadzg sig zastapié
przez parowozy 2/4 wiazane z praegrzewaczami. Na zasadzie
tego "Borries uwaza wprowadzenle dla pociggbw posple
sznych typu parowozu 2/4 wigzanego z przegrzewaczem 1 bli-
zZniaczemi maszynami za krok mylny. Jego zdaniem, korzysc
bylyby jawne i prowadzilyby do widocznego postepu, gdy-
by dla tego typu przy przegrzane] parze zastosowano pi-
rowozy 4-cylindrowe compound. oo

IL. Co do parowozow towarowych prof. BoRRIES t\'v1erd'u,
ze przy malych predkosciach duze poczatlkowe cisnienic W ¢y~
lindrach dziala mniej szlkodliwie; tu wigc stosowiejsad et
silnica blizniacza, chociaz z uwagi na lepsze wyzyskaiio pali-
wa 1z tymi parowozami nalezaloby robié¢ do$wiadczenia 2 -
rg przegrzang o podwdéjnem rozprezaniu,

IIL. Co do pytania, jak nulezy stosowuc pare preegraei
przy pompach compound, a mianowicie czy nie nalegy proues
przegrzewania rozdzielic na dwa okresy, t.]. czes¢ le’l-*h
doprowadzac do paty przy wstepie do malych eylindrow ) i
stgpnie podgrzewaé ja powtdrnie w lacznicach przy \’_“'St‘;‘l?lf
do duzych cylindréw i jakie w tym czasie wypadng n&J'/‘)'S]“”"
wniejsze stopnie przegrzania dla obu olreséw, to }'i\"‘??"."“
ta nie jest jeszcze dostatetecznie zbadana. Odnosne proby 1’1"-“};
wadzg sig na jednej z drég zel. niemieckich; rezultaty jedna
tych badan dotychczas nie sq ogloszone. . v

Z powyiszego widzimy, ze sposéh zustosowanit PUTL
preegraane w parowozach bynajmnie) nie nalezy do zadun rr;f
wigzanych. W zaleznosei od wynil:dw badan, porstung noive :"';
Py purowosdw. Stosowanie pary przegriane ne wplynie Mt
amniejszenie typdw purowozéw, przewrdyiwac racze) 7“11“?’;? e
z rozwojem tej sprawy, dgige do otrzymunia ’IZ(Q??]»‘O')LOﬂ‘“f’*/?”‘:;_
szego dziakunia parowozdw, snajdsiensy sig w koniecznosd u }1)-1"@/'
wadzenia nowych typdw, nujlepies dostosowanyel do WArIHET
1 rodsaju stuiby parowozdw. R. Schranmn.
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Przeglad wystaw, konkurséw, kongresow i zjazdow.

Bjasd, w el obmryslenia sposobiw rosszersenia vakeosu vastosowan elu w Dadistwic Rossyjskiom.

(Cigg dalszy; p N 85 v b., str. 520).

Zjazd prreciagnat sie 9 dni, w ciagn ktérych mial dwa zgro-
madzenia ogdlne 1 33 posiedzenia voznych sekeyi, na ktérych wy-
utoszono 107 odezytow, a mianowicie: w I seleyi na G-cin posiedze-
pineh 29 odezytow, w II sekeyi na 4-ch posiedzeniach L4 odezytow,
w 1T sekeyl na B-¢in posiedzeniach 24 odenyty, w IV sekeyi na 2-ch
posiedzeniach 6 odezytow, wreszeie w V sekeyl na 16-tu posicdze-
ninch 84 odezyty. O ile to bylo mozebne, odezyty, nalezace do pe-
wnej sekeyi, grapowano wedlng specyalnodei; grupa takich odezy-
tow stanowila zazwyczaj przedmiot jednego posiedzenia, vozprawy
zé odbywaly sie na temat kazdego odezytu w szezegélnosei, lub
catej grupy  odesytow pewne) galezi teclmiki, Inb sprawy ekono-
micznej. '

W sekeyi I budynkowej wszystkie veferaty podzielono na
S grup.

Do grupy 1-szej nalezaly referaty, dotyczace typéw normal-
nyeh zelaza:

a) Odezyt prof. Bielelubskiego ,,0 typach normaluycl Zela-
za ksztattowego't. Osobom blizej sie interesujacym by sprawa wia-
domo, iz, w celu ujednostajnienia rozmaitych profildw zelaza, Biuro
Doradcze fabrykantow zelaza w Petersburgu, zapoczatkowalo jeszeze
w r. 1894 ulozenie normalnego, metrycznego rossyjskiego ukiadu
typéw normalnych zelaza ksataltowego i utworzylo w tym celu ko-
misye pod przewodnictwem prof. Bielelubskiego. Komisya ta,
w ktdrej pracach przyjmowalo udzial wielu naszych rodakéw, w tej
liczbie bardzo czynny udziat nieodzalowanej pamieci prof. Feliks Ja-
siski, ukoneczyla swe prace w 1899 r. i Biuro Doradeze w tymze
Jjeszeze roku wydalo tymezasowy, a nastepnie w 1900 r. zupelny, ze
wszystkiemi potrzebnemi obliczeniami, ,,Rossyjski normalny, me-
tryczuy uklad typow Zelaza ksztaltowego'!, opracowany dla zelaza
katowego, teowego, dwuteowego, korytkowego (ksztaltn U) i zeto-
wego. Wkrotce ministerya Komunikacyi, Wojny 1 Marynarki po-
stanowily przyjaé te typy pray projektowaniu swych budowli. Dzie-
ki temu, konstruktorzy moga byé pewni, ze potrzebne dla nich pro-
file zelaza znajda zawsze w fabrykach lub na rynku, fabrykanci zas,
ze wywalcowane przez nich na zapas zelazo ksztaltowe zawsze znaj-
dzie nabywedw, nie méwige juz o mniejszej ilosei potrzebnych do
wywalcowania wszellcich typow zelaza waledw. Prof. Bielelubski
w swym odezycie zapoznal stuchaczy z obecnym stanem tej sprawy,
przyczem zaznaczyl, e wiadomo$é o wspomnianem powyzej wyda-
wrictwie nie jest dostatecznie rozpowszechniona w szerszych kotach
Prywatnych technikéw, oraz, e zachodzi potrzeba wypracowania
w dalszym ciggu typéw normalnych dla pozostalych gatunkéw zela-
za budowlanego.

) Wywiazaly sig 2ywe rosprawy, ktérych wynikiem byky naste-
Pujace nchwaly Zjazdu: 1) Uznaé uklad, wypracowany przez od-
dzielng komisye, utworzong pray Biurze Doradezem fabrykantdw ze-
laza, przy wspéludziale przedstawicieli fabrylk i réznych instytucyi,
za normalny i prosié rzad o zalecenie go do stosowania. 2) Pray-
Jawszy do dalszego rozwoju ukladéw typéw normalnych wylacanie
Slfﬁl(; metryezng, prosié rzeczong kowmisye o zajecie si¢ wypracowa-
em podobnego uktadu metryczuego dla innych gatunkéw zelaza
budowlanego, oraz kalibréw dla blachy zelaznej. 3) Wiyezyé caa-
sowo do wyze] wspommianego ultadu skale Lloyd’6w, przyjete pray
hudowie okretév handlowych, jedynie w celu zapoznania fabrylan-
?(:!\\' Zelaza, 7 zapotrzebowaniem na rozmaite ksztalty ze strony budu-
ireyeh podobne okrgty. 4) Prosié, azeby te zagraniczne uklady dla
budowy okretéw handlowych bylty rozpatrzone w tejze komisyi, przy
wspohidziale przedstawicieli Zarzadu Gléwnego Zeglugi handlowe]
worskiej i portéw, oraz przedstawicieli zaldadéw do budowy okre-
tw i opracowane w zastosowaniu do ukladu normalnego, w celu nni-
knigcin wypracowywania nowych typéw zelaza, ktore z latwosciy
mogtyby by¢ zastapione przez typy z obecnego ukladu.

b) Z odezytu inz. Bojewa ,,0 koniecznosei opracowanis
whtadan normalnegot okazalo sie, #e dokonana juz powazna praca
malo jeszeze jest znana w szerszych kotach technicznych, wskutek
v2ego Zjuzd ograniczyt sie tyllo do zaznaczenia, %e, przy dalszym
“hgu prac komisyi odnosnej, nalezy przyjaé pod uwage kilka
mniejszej wagi wnioskéw, zrobionych przez inz. Bojewa.

¢) Po wystuchaniu odezytu inz. Ogorodnikowa ,,0 wypraco-

| wangw ukladu Zelaze ksstaltowego dlu drziwiy okien, krat, scho-

daw o ammych proedmiotcw budowniction  cycilnego,  Zjaud
uchwalit: 1) Prosic Petershurskie Stowarzyszenie architektow, taez-
nie 7z Towargystwem Technicznem, o praygotowanie szezegotowyveh
danyeh do wypracowania ukladu normalnego odnognyel typow zela-
za. 2 Prosié komisye przy Binrze Doridezem labrykantow zeluza
o ostateezne opracowanie tego ukladu pray wspélndziale przedstawi-
cieli dwdch wspommnianyeh towarzystw.  8) Prosié tez towarzystwa
o wypracowanie typow innych esedei zelaznyeh, nijezescie] uiywa-
nych, ktore moghyby posluzyé dla fabrykantow 2 prototypy.

d) Inz. M. Grotten w smmnicunym swym releracie ,,0 rocniai-
tycl kalibrach do mierzenia Wuchy sclusnej © drutu, oraz wiyro-
bow z tycl materyakow i o wprowadzenin ogolneqo schemaku
metryczneyo' przedstawia wszelkie dane en do uizywanyeh obeenic
w Nowym i Starym Swiecie kalibrow do mierzenin wyzZej wymienio-
nych wyrobow zelaanych, a takze mosigzuych, cynkowyeh, ofowia-
nych i inmych. Na -ciu tablicach prelegent uwidoeznit 46 (z ogéluej
liczby 75-ciu z gorg!) uizywanych obeenie kalibrow, pomigdzy lkto-
rymi w pewnych razach do tego stopnia niema najmniejszej fcu-
nodcl, ze kiedy zmmniejszajgca sig grnbosé drutu lub Llachy oznacza
sig. wedlug jednej skali zwiekszajacemi sie liczbami, to wedlg
innej skali, oznacza sig liczbami zmmiejszajacemi sie. Dla blizszego
zbadania wnioskow autora i rozpatrzenia proponowane] przezen
mogolnej skali metrycznej* byla utworzona komisya z fabrykantow,
technikéw i kupcedw, ktéra uchwalila nastepujoce, przez Zjazd przy-
jete wnioski: 1) Przyznaé, ze jest na czasie wniosek co do wprowa-
dzenia w przemyéle zarowno metalurgicznym, jak i w przerahiaja-
cym metale, jako nzupehienie opracowanego przez Biuro Doradeze
fabrylkantéw zelaza normalnego ukladu metrycziego, ,,0gélnej skali
metrycznej'’, dajace] w wykladniku No, bezwzgledna miarg grubosei
lub $rednicy. 2) Uznaé numeracye skali, ustanowionej przez umo-
we niemiecko-austryacky, w ktorej] NoNe daja 0,1 czedci mm, a miu-
nowniki utumkéw zwyczajnyeh NeNe—0,01 lub 0,001 czesci mn,
za dogodng 1 w zupelodei odpowiadajaey swojemu celowi. 3) Uznad
za pozadane zorganizowanie wprowadzenia ,,0g0lnej skali netrycz-
nej* przez Izbe (downg Miar i Wag, przy ktorej posrednictwie fa-
brykanei, kupey i nabywey byliby w stanie otrzymywac potrzebne
$ciste kompletne kalibry, skladajace sig z miar z wycieciami na gro-
bosé 1 z blaszek do nich z oznaczeniem NoNb ,,0g6lne] skali metrycz-
nej‘, opatrzone cechg Izby Glownej Miar 1 Wag; zas fabrykomn,
ktore sa w stanie wykonaé w swoich warsztatach sciste kompletne
kalibry, zalecié sprawdzanie tychze w Izbie Gléwne] Miar i Wag.
4) W celu zmniejszenia trudnosei przy wprowadzenin ,,0g6lne] skali
metrycznej‘ dla fabryk i kupedw zaleci¢ im wydawanie swyel ka-
talogdw, prayjawszy za zasadniczy rubryke , opdlng skale metrycz-
ng®, réwnolegle zas z nig zamieszczadé uzywane dotad numera kuli-
brow; w podobny réwniez sposdb oznaczaé na skrzynkach z wyroba-
mi ich zawartosé. B) Przy zapytaniach, otrzymywanych od instytucyi
rzadowych i prywatnych o ceny materyaléw i wyrobdw, a nastepnie
przy wydanin zaméwien mna nie, wystawiaé NeNe w ,,0gélnej skali
metrycznej*t.

Grupe 2-gq stanowily referaty, dotyczace roli, jakg zelazo i ze-
lazobeton mogs odegra¢ w budowlach, wznoszonych w miejscowo-
gciach, gdzie zacliodza trzesienia ziemi. Przemawiali: inz. J. Podol-
ski, J. Miaskowski i A. Nosalewicz. Odezyt pierwszego z nich p. t.
Nowe zastosowania Zelazobetonu® zasluguje na wyrdznienie.

Wylozywszy pokrotce znane zalety zelazobetonu, prelegent
zaznacza, Ze inzynierowie i budowniczowie posiadaja obeenic potgz-
ny czynnik, ktory im pozwala znacznie rozszerzyé perspektywy pro-
jektéw i smiafych olbrzymich budowli. Dzi§ juz nie spotykamy pra-
wie gatezi budownictwa, w ktorejly Zelazobeton nie znalazl znstoso-
wania. Zastosowania tego materyalu budowlanego w najwigkszych
rozmiarach spotykamy w wostach kolejowych i szosowych, o rozpie-
ciu do 50 m, bulwarkach, zbiornikach, rurach wodociygowych, pa-
lach, fabrykach, zaktadach prazemystowych, stropach i t. p.  Oprécz
tych ogdlnie znanyeh zastosowan zelazobetonu, ktore zyskaly juz
prawo obywatelstwa, prelegent wskazunje na nowe, dotad jeszeze nie-
oglaszane w druku zastosowania. Do tych nalezy: :

1) Zastosowanio zelazobetonu w budownictwie cywilnem
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w miejscowosciach, podlegajacych trzesieniom ziemi. W rzeczy sa-
mej, konstrukeye zelaznobetonowe, jako wytrzymujace nie tylko
znaczne statyczne, lecz i dynamiczne obciazenie, znakomicie nadaja
sig do wznoszenia w takich miejscowosciach podobnych budynkéw,
jak koscioty, szkoly, szpitale, dworce drég zelaznych, koszary, laz-
nie i t. p. Liczne doswiadezenia na zginanie konstrnkeyi zelazno-
betonowych pod dzialaniem sil statycznych stwierdzajy, ze konstruk-
cye te nigdy nie rozpadaja sie odrazu, niespodziewanie, lecz zawsze
stopniowo, dopékad nie nastapi znpelne zawalenie sig, ale i to osta-
tnie zachodzi zazwycza] tylko w jednym okreslonym punkcie, inne
za$ cz¢dci konstrukeyi pozostajy nieuszkodzone. Co sig tyczy do-
$wiadezen nad dzialaniem sit dynamicznycl, to wszelkie doswiad-
czenia, przeprowadzone nad wybuchami i uderzeniami przyprowa-
dzajg do wniosku, ze, dzieki szkieletowi, zelazobeton umiejscawia
dzialanie chwilowego obcigzenia 1 bez znaczniejszych uszkodzen po-
chlania impulsy uderzer. Najlepszym zreszty, tego dowodem sg pale
zelaznobetonowe, zabijane przy pomocy zwyczajnego katfara, jak pale
drewniane, przyczem tylko ciezar spadajacy powinien byé odpowie-
dnio wigkszy. Dzigki swej ogniotrwatosei, zelazobeton znajduje ré-
wnies zastosowanie w bhudowie piecodw 1 komindw; w razie, gdy
w piecach ma sig rozwijaé dosé wysoka temperatura, piece nalezy
wylkiadad cegly ogniotrwala. Znane sy juz prayklady kominow fa-
brycznych podobnej konstrukeyi, o wysokodei do 67 .

2) Urzadzenie zbiornikéw do ropy naftowej. Doswiadezenia,
przeprowadzone w Tyflisie nad zbiornikami o niewielkiej pojemmnosei,
wykazaly, iz zelazoboton doskonale nadaje sig do podobnego rodza-
ju zbiornikéw, nalezy tylko wewnetrzne otynkowanie zbiornika wy-
konaé z thidciejsze] zaprawy cemetowe]j. Podobne zbiorniki zaczeto
w ostatnich czasach budowaé we Francyi poludniowe] i w Algierze
dla przechowywania wina bezposrednio, bez wszelkich innych naczyi.

3) Warstwy zelaznobetonowe pod poklady asfaltowe uliczne
1 chodnikowe. Wiadomo powszechnie, ze warstwa betonu 18—23 cue
grubosci, dana pod asfaltowe poklady uliczne i chodnikowe, zazwy-
czaj bardzo predko ulega zniszezeniu, o to z powodu, ze warstwa
zlemi pod betonem zwykle nie dosé mocno bywa ubijana, gdy tym-
czasem warstwa zelazobetonu, 50—7T75 mm gruba, nadaje pokladom
asfaltowym bardzo znaczng trwalosé.  Moznaby nawet zupehuie wni-
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koyé wierzchniej warstwy astaltowej, zastepujac ja warstiy, tHusciej-
szego betoun. Szkielet dla warstwy Zelaznolotonowej nalezatoby
wrzgdzad z drutn B—6 mm grubego, wlozonego w dwoch prostop;{-
dlych do siebie kierunkach, w odleglogci 6 —8 ¢,

Co do tej grupy odezytéw Zjazd postanowil:

1) Dla budowli, a zwlaszeza dla budynkéw w miejscowoseinel
nawiedzanych przez trzgsienie ziemi, pozadanem jest \\'ypraco\\'zmie7
| konstrukeyi z obszernem zastosowaniem zelaza do belek, wigzan da-
chowych i ankrow, zakladanych w murach poziomo i pionowo, dq
komindw, jak véwniez do przykryecia wigkszych obwordw zamiast
Inkéw murowanych.

2) Posgdanem jest rozpowszechnienie budowli 7 zeluza [fali-
stego w miiejscowoseiach, w ktérych na to pozwalaja warunki kli-
matyczne.

3) Za najbardziej racyonalny typ budowli w miejscownseinch,
nawiedzanych przez trzesienia ziemi, nalezy uwazaé budowle o jo-
laznym szkielecie, oraz wszelkie kombinacye zelaza z betonem.

4} Zasadnicza, czesé budowli w takich miejscowosciach winien
stanowié szkielet zelazny, wykladany drzewem, cegly, Iuly betonem.

Grupg 3-cig stanowil referat inz. J. Szelkowskiego: ,,0 ko-

niecanosci sastypienia w rossyjskich posiadlosciach Asyi Srod-
kowej drzewa preez zelazo“. TPouiewar w Azyi Srodkowej bielee
(bermity) bardzo psuja czesei drewniane budowli, praeto, zgndnie
z zaleceniem prelegenta, Zjazd nchwalil odpowiednie wnioski.

Grupg 4-tq stanowil referat inz. A. Putwinskiego ,,0 Zelg-
zuych budynlach szkieletowych w Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Potn. i o celowosei podobnych budynkéw w Rossyi®, co do
ktorego Zjazd nchwalit:

1) Uznaé za zupelnie mozebne i racyonalne pod wzgledem tech-
nicznym, ekonomicznym i bezpieczenstwa od ognia, stosowanie w wie-
lopietrowyeh budynkach zelaznych szkieletow, zabezpieczonych
w sposdb odpowiedni od ognia.

2} Prosié o zezwolenie na wznoszenie podobnych hudynkdw
do wysokosei 15 saz. (=32 m), gdy tymesasem dzid prawo ograni-
cza wysolosé budynkéw do 11 do 12 saz. (=23,5—25,5 m) w nie-
ktorych miastach Panstwa.

(C. 4. n.). Stanistaw Zulowsld, inz. gor.

KRONIKA

Wiadomosci techniczne i przemystowe.

Metal ,,Durana‘“. Pod ty nazwa wyrabiaja obecnie metal,
wynaleziony przez A. Huperta’a w Diirren.

Jest to stop, zawierajgey glownie miedz i cynk, préoz tego
zas§ pewng 1lo§é zelaza i innych metali (podobnie jak metal ,Delta®,
stopy Stones’a i Vivian’a). Charakterystyczng cechy dnrany jest
wielkie rozdrobnienie czastek zelaza i zlaczenie jego z ktoryms z in-
nych metali skiadowych stopu, Wskutek tego odznacza sie ten stop
wytrzymaloseig, ciagliwodeis 1 brakiem stwardnien. Dlatego nadaje
sig szczegolnie do wyrobu np. korpuséw pomp i t. p., gdyz nie two-
rzg sig wtedy rysy w metalu, w takich aparatach bardzo szkodliwe.

Stosownie do usytku, oprocz wyze) wspompianych metali, do-
daje sie¢ do durany nieco manganu, fosforu lub niklu. Pierwsze
dwa stopy sg wytrzymale szczegélnie na dzialanie wody morskiej
i znacznych zmian temperatury, znajduja one zatem zastosowanie
w budowie okretow, fabrykacyi maszyn parowycl, parowozdw, wo-
z&éw motorowych, a durans manganowa specyalpie uzywa sie do wy-
robu skrzydel srub okrgtowych. DMetal ten jest na gorgco zdatny
do kuein, wytlaczania, walcowania 1 t. d., w przeciwienstwie do du-
rany fosforowej, ktora wlasnosei tych nie posiada.

Dwrane manganows wyrabiajg w 5-cin stopniach twardosei.

Zwykla durana nadaje sie najbardziej do wyrobu gilz karta-
czowych wielkiego Lalibru.

Cigzar wiasciwy metalu tego wynosi 8,35-—8,40; durany fos-
forowej 8,88, manganowej 8,90.

Mozna otrzymywadé bloki do 10000 kg.

(H.-M., N 3, r. bl

wt. P.

BIEZ A CA.

Rozmaitosci.

Gmach Stowarzyszenia Techinikéw w Warszawie. Uroezyste za-
lozenie kamienin wegielnego pod gmach wlasny Stowarzyszenia Tech-
nikéw w Warszawie') odbylo sig w d. 5 wrzesnia . b.

O$wictlenic elektryczne wm. Warszawy. Uroczyste zalozenie ka-
mienia wegielnego pod budynek przyszlej stacyi centralnej, odbytlo
sig d. 1 wrzesnia r. b, Jednoczednie zaczeta byé czynoa stacya tym-
€ZaSowWa.

Tory z szyn na szosach byly juz od dawna zalecane, lecz obec-
nie dopiero na szersza, skale tu i owdzie sg stosowane. W Hanower-
skiem ulozono dotychezas okolo 60 km takich toréw z szyn ze stali
zlewnej, majacych w przekroju ksztalt plytkiej rynuy, ktore] malo
wzniesione brzegi pozwalaja na wyjscie kola z szyny przy wymis
niu, sy jednak dostateczne dla utrzymania ké! w toku.

‘W Hiszpanii, pomigdzy Walencya a portem Villanueva del Grao,
ulozone s takiez tory, o dlugodei ogdlnej okoto 3 km, po kiérych
dziennie okolo 8200 wozéw przejesdsa. Koszta ntrzymania odnosne)
drogi zwirowanej wynosily do r. 1902 wlacznie okolo 27 000 frankéw
rocznie. Obecnie, po uloZenin toréw szynowych (ktére koi?ZW“:“lY
okolo 47 000) fr.) i zabrukowaniu czedei drogi pomiedzy torami, Jkoszta
roczue ubrzymania spadly do 1900 fr. Zuzycie sayn stalowych, po-
mimo oZywionego ruchu, ma byé nieznaczue. .

Réwnie korzystne wyniki otrzymano w Ameryce na Szosio pod
Pittsburgen.

%;)is szezegtowy tych tordw i ich typéw mnicbawem podany.
(Prom. N 704 r. b.—Z¢. £ Tr.- u. Str, Ne 1 i nast. 2 I. b.)

) Por. Przegl. Techn. z r. z. Ne 33 (str. 408), Mo 49 (str. 59{2'
Ne B0 (str. 624), Mo 52 (str. 658, oraz tabl. XXXIlI—XLI), nadto 2T

Ne 29 (str. 487 i tabl. XXX — XXX1V).

——————
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