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gdyby by ł zastosowany do oznaczenia ca łkowi tego oporu 
parowozu, d a w a ł b y przy nieznacznych prędkościach niepra­
wdopodobnie m a ł e war tośc i . 

Ze zdaniem F R A N K ' A , że opór parowozu przy odję tych 
suwakach jest taki sam jak i parowozu b iegnącego z otwar­
t y m regulatorem, nie można się zgodzić, chociażby dlatego, 
że jakkolwiek przez zdjęcie s u w a k ó w usuwa się opory pneu­
matyczne, k t ó r y c h niema podczas ruchu z regulatorem otwar­
tym, to jednak jednocześnie znikają przytem opory, pocho­
dzące od ciśnienia pary, k tó re podczas ruchu z otwartym 
regulatorem istnieją. 

Natomiast opór parowozu przy z a m k n i ę t y m regulato­
rze w y r a ż a n y wzorem ( 1 1 ) F R A N K ' A 
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jest bardzo zbl iżony do oporu, otrzymywanego z wzoru (2) 
D E D O U I T S ' A . 

Z w y k r e s ó w 1, 2 i 3 (rys. 1, 2 i 3 ) widać , że opory po­
ciągów rozmaitego sk ładu , obliczone na zasadzie wzorów 
D E D O U I T S A (2) i (3) oraz F R A N K ' A (11) , (13) , (14) i (15) , różnią 
się między sobą bardzo nieznacznie. P r z y p rędkośc iach 2 5 — 
3 0 km/g. wzory D E D O U I T S ' A dają wrogóle war tośc i nieco mniej­
sze, przy znacznych zaś p rędkośc iach—większe , niż wzory 
F R A N K ' A . 

N ie na leży jednak zapominać , że spos t rzeżenia , na k t ó ­
rych zasadzie wyprowadzono te wzory, wykonywane by ły 
w różnych krajach, a zatem przy użyc iu t y p ó w taboru nieco 
rozmaitych. Wobec zawiłości zjawisk obserwowanych, zu­
pełnej zgodnośc i w y n i k ó w spos t rzeżeń tego rodzaju oczeki­
w a ć nie można . 

J e d n a k ż e z a r ó w n o jedne jak i drugie spos t rzeżenia za­
sługują na szczególne zaufanie, jako wykonane z taborem 
współczesnym, ze szczególną dokładnością i przy stosowaniu 
sposobów najzasadniejszych. 

W badaniach F R A N K ' A wyjaśn iono w p ł y w rozmaitych 
t y p ó w taboru na wie lkość oporu. Pierwotne spos t rzeżenia 
p o w t ó r z o n o ponownie w ostatnich czasach i otrzymano wy­
n ik i prawdę takie same. 

Spost rzeżenia D E D O U I T S ' A wykonane by ły w warunkach 
p r a w i d ł o w y c h ruchu i przy t ak ichże warunkach sp rawdz i ł je 
N A D A L , p o r ó w n y w u j ą c p racę oporów z pracą ca łkowi tą pary 
w cyl indrach. 

Z uwagi na to m o ż n a p rzypuszczać , że dane, dostarczo­
ne przez te badania wyznaczają opór taboru współczesnego 
o tyle dok ładn ie , iż uchybienia możl iwo w z o r ó w wyprowa­
dzonych w p o r ó w n a n i u z rzeczywistością nie mają znaczenia 
praktycznego. 

W y k r e s y 1, 2 i 3 (rys. 1, 2 i 3 ) p rzeds tawia ją dla pocią­
gów rozmaitego sk ładu opór ruchu na prostej poziomej w za­
leżności od prędkości biegu, w e d ł u g wzorów prof. P E T R O W A , 
R U P P K L A , F R A N K ' A i D E D O U I T S ' A . 

7) Opór na pochyleniach i na łukach. Powyże j mo­
wa by ła ty lko o oporze pociągów na prostej poziomej. N a 
pochyleniach do oporu tego dodać należy (ze znakiem do­
datnim na wzniesieniach i z ujemnym na spadkach) sk ładową 
c iężaru pociągu, równoleg łą do toru. 

Opór ruchu na ł u k a c h by ł przedmiotem l icznych badań . 
Wie lkośc i oporu na łukach , otrzymane przez rozmaitych ba-
daczów, różnią się dość znacznie między sobą, co ł a t w o zrozu­
miemy zważywszy , że opór ten jest za leżny od czynn ików 
jeszcze liczniejszych niż opór na prostej poziomej. 

J e d n a k ż e najczęściej zwiększenie oporu wskutek krzy-
wości toru w planie jest dość n ik łe W t p o r ó w n a n i u z oporem 
na prostej i na wzniesieniach i dlatego dane przybl iżone, 
wyraża jące rzeczone zwiększenie w zależności od samego 
tydko promienia ł u k u przy przec ię tnych warunkach ustroju 
toru i taboru, mają dla celów praktycznych ścisłość zupełnie 
dosta teczną. 

W Niemczech najbardziej rozpowszechniony jest wzór 
R Ó C K L ' A 
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wyprowadzony na zasadzie spost rzeżeń dokonanych na dro­
gach że laznych bawarskich, a w k t ó r y m wc oznacza opór do­
datkowy, spowodowany krzywością toru w planie w kg/t, 
E z a ś—promień ł u k u w m. 

W z ó r ten przyją ł prof. S Z C Z U K I N przy' opracowaniu wy­
kresu prędkośc i pociągów wojskowych. 

Opór obliczony z wzoru R Ó C K L ' A jest nieco większy niż 
w e d ł u g danych D E D O U I T S ' A 1 ) . 

Wobec powyżej wskazanych okoliczności niema potrze­
by oddawania p i e rwszeńs twa innym bardziej zawi łym wzo­
rom. 

Opór toe, spowodowany krzywością toru w planie, wy­
rażony w kgft, jest tak i sam, j a k i napotyka pociąg, b iegnący 
po wzniesieniu ive°/00. To wzniesienie urojone może być do­
dane do rzeczywistego, w celu wyrażen i a oporu ogó lnego , po-
Avstajacego gdy łuk znajduje się na wzniesieniu. 

( C d . n.). 

') Por. Dedouits, Resume des expćriences executees aux ohe-
mins de fer do l 'Etat. Revue gen. 1890, I, str. 290. 

Ogrzewanie centralne 
W dalszym ciągu wymiany poglądów7 , podanej w JSf« 1 1 

r. b. (str. 1 3 0 ) , o t r zyma l i śmy odezwy nas tępujące : 

I . 
Os iąganie nizkiej temperatury W ogrzewaczach wo­

dnych , za pomocą d o p ł y w u i o d p ł y w u z dołu , stosuje się nie 
ty lko do o g r z e w a ń B R U C K N K R ' A , ale do wszelkich wodnych. 
Takie połączenie ogrzewacza z rurami nie wywołu je ż a d n y c h 
nowych t rudnośc i , o j ak ich inż. C Z O P O W S K I W odpowiedzi 
swej zaznacza, g d y ż : 1) system „ n a t u r a l n e g o " ogrzewania 
wodnego z dolnym rozdz ia łem rur, często stosowany, a nie­
kiedy jedyny do wykonania , również wymaga urządzen ia od­
powietrzania ogrzewaczy; 2) obecność powietrza w ogrzewa­
czach, ma jących d o p ł y w i o d p ł y w u do łu nie m a ż a d n e g o 
związku z regulowaniem temperatury, g d y ż w razie nawet, 
gdyby powietrze pozos ta ło w g ó r n y c h częściach ogrzewacza, 
nie w p ł y w a to na p rze rwę ogrzewania; cyrkulacya wody bo­
wiem nie ulega żadnej zmianie; co na jwyżej o ile wypuszczenie 
powietrza by łoby zaniedbane i w górne j części ogrzewacza 
powietrze zos ta łoby, to fakt ten jodynie m ó g ł b y w p ł y n ą ć na 
zmniejszenie efektu ogrzewalnego, a nie na cy rku l acyę wody 
i na regulowanie. P r a k t y k a wykaza ł a , iż w tak wykonanych 
ogrzewaniach szybkoobiegowych wypuszczanie powietrza 

domów mieszkalnych. 
przez krany w czasie dz ia łan ia ogrzewania nie jest potrzebne. 

Co się tyczy uogóln ien ia , uczynionego przez p. Czo-
P O W S K I E G O , iż hyg ien iczność systemu jest proporeyonalna do 
sumy n a k ł a d u , to wniosek ten upada, jeżeli przyjmiemy pod 
u w a g ę , że systemy og rzewań szybkoobiegowych urządzone 
być mo g ą jako nie mniej hygieniczne od z w y k ł y c h wodnych, 
w urządzeniach zaś są tańsze . P. Drzewiecki, inż . 

I I . 
Z toku powyższych wyjaśn ień , p rzychodzę do wniosku, 

iż r ó ż n i m y się z inż. D R Z E W I E C K I M W zapatrywaniach na wy­
magania, jakie na leży s t awiać systemom ogrzewalnym; j a 
odmawiam prawa obywatelstwa wszelkim sposobom odpowie­
trzania (wszelkich sys t emów ogrzewalnych) za pomocą jakich -
bądź mechanicznych p rzyrządów, u w a ż a m wszystkie te sposo­
by jako półś rodki , k tó re w pewnych wypadkach m o ż n a stoso­
wać , lecz należy ich un ikać , i stosowanie ich w tych wyją tko­
wych wypadkach u w a ż a m tylko jako kompromis miejscowych 
w a r u n k ó w z wymaganiami techniki ogrzewalnej; stosowanie 
zaś sposobów tych jako „ s y s t e m u " — n i e uzna ję . Nas t ępn i e 
u w a ż a m , iż stosunku n a k ł a d u do hygien icznośc i sys t emów, 
w tym świetle, w jak iem j a tę k w e s t y ę omawia łem, inż. D R Z E ­
WIECKI wcale nierozbiera ł . H. Czopowski, inż 


