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(Dokoniczenie).

Przechodzac do omdwienia wartosel poszcze-
gélnych tu prazytoczonych wzordw, naleZy prze-
dewszystkiem zauwazyd, Ze ta mnogo$é wzoréw
rézuej formy i wartosci na obliczenie tych samych
oporéw ruchu $wiadczy o tem, Ze teorya opordw
rachu nie jest jeszcze dotychezas nstalona Wzory
e, powstale na podstawie doswiadczen 1 obser-
wacyj, sg dotychczas ciggle tylko wzorami empi-
Tycznymi o mniejszym lub wigkszym podkladzie
zasad fizyki i mechaniki ruchu, dajacymi wartodel
mniej Iub wiecej zblizone do rzeczywistosci Bez
wabplenia zdzlalano na tem polu w ostatnich la-
tach bardzo wiels, mnile zdolano jednak jeszcze
stworzy¢ Scislej teoryl opordéw, ktéraby mozna
byly nastepnie stosowaé¢ do kazdego przypadku
praktycznego.

W celu poréwnania wartosci pojedynczych tu
przytoczonych wzordw i wykazania, w jakich grani-
tach wzory te dadzg sig nzyé w praktyce, obliczylem
Opér ruchu pociggu skladajgcego sig z parowozu
1 tendra o ciezarze 100 ton 1 6 wozéw 4 osiowych
4 30 ton, cayli lgoznym cigzarze 280 ¢, dla predko-
el od 20—200 km|g. Zestawienie I 1 wykres na
tabl. IT fig 1 wykazuja poszczegdlne daty i rézmice
‘&g wartosciach 8-min najczescie] dotyczas uzywa-
fiych wzoréw. Odnosne wzory sy uwidocznione
na wykresie tabl, IT fig. 1.

Zestawienie I.

_——

7 | Opory ruchu (w kg) pociagu o lgcznym cigiarze 280 ¢

.1.| Clark- | Bar- | Bald- | Eng. { Bor-l 4 Stud.
kmig| Clark Borries| bier | win | News|ries Frank Ges.
20 l 812| 7B9 | 806| 700 | 8b7| 808| 745 | 748
40 || 1148| 1016 |1082| 980 | 1168 |1027| 916 | 937
60 || 1708| 1447 |1498| 1260 | 1690 |1866] 1109 | 1279
80 | 2492| 1772 [2068| 15640 | 2027 | 1710 1476 | 1542
100 || 8600| 2828 |2739| 1820 | 2464 | 2174| 1915 | 1960
120 | 4632| 8774 |38666| 2100 | 2900 | 2727| 2348 |2442
140 | 6168| 4793 |4482| 2880 | 8338|8845 8081 | 8007
180 | 7308 6190 |5636G| 2660 | 3773|4052 8609 | 3663
180 | 9772| 7658 |(876| 2940 | 4211|4835 4633 | 436D
QQO '11900‘ 929G | 8255 | 3220 | 4648 | GOOO| 6615 | 5169

~ Poréwnujac wzory ustawione na opory ruchu
Przez réZnych antordéw, znachodzimy bardzo wiel-
16 rdznice w wartosciach pojedynhczych wyrazdw
%2lonow) wzordw nawet dla pociggéw o tym sa-
m skiadzie i tym samym lacznym cigzarze.
I

I tak wartodei na:

@) opdr tarcia dla parowozéw lezy miedzy

25 Clark, Rippel, Frank

3'8 Barbier, Nadal

4:0 Borries, Leitzmann, Stud. Ges.

b) opor toru dla parowozéw migdzy

0027 ¥ Barbier, Leitzmann,
Borries 1 St, Ges.

0049 ¥ Nadal

0000142 V2 Frank

¢) opér powietrza dla parowozéw miedzy

l 00004 7? Leitzmann
. 2 T
(0004 72— 0:0009 V2 kgt l (-000528 V* Frank

2:6—4 kgt '

0027 ¥—0-049 V—
—0-000142 V* kgit

(00007 74 Nadal
00009 7* Barbier

Nawet dla wozéw tego samego rodzaju (tej
samej budowy), otrzymujemy wartosci bardzo rézne
1 tak dla:

@) oporu tarcia

, 1-3 Stud. Gesellschaft
1'6 Borries
13—2Bkglt | 1.6 Barbier
l 2:6 Clark, Frank
b) oporu toru
{ 000456 ¥ Barbier
000466 V—0-012 V— | 0:0067 ¥ Stud. Gesell.
— 0000142 V2 kg t 0012 V Borries
\ 0:000142 V? Frank
¢) oporu powietrza
000021 P* Borries
0-00021 72~ 0000466 7* kgt - 0-0008 V2 Frank
| 0:000456 72 Barbier

Odnosnie do rdznicy w wielkodelach oporu
tarcla nalezy zauwazy¢, Ze opdr tarcia na jedng
tone obcigZenia jest bezwarunkowo wiekszy dla
parowozow, anizeli dla wozdw. Z tego tez powodu
zaloZzenie we wzorach prof. Franka, Ze opory tar-
cia parowozéw pracujacych i wozdw sa réwne
wydaje sig blednem, Wedtug jego zdania, parowdz
pracujacy ma do pokonania te same opory we-
wnetrzne, co parowdéz biegngcy bez suwakéw,
gdyz w obu przypadkach, jak juz wyze] wspom-
nialem, nie tracl sie pracy na pokonanie dodatko-
wego oporu, spuwodowanego ssaniem i tloczeniem
powietrza w cylindrach 1 skrzynce suwakowej,
kidry to przypadek zachodzi podczas jazdy paro-
wozu z zamknigbym regulatorem. Z tego tez po-
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wodu przyjal prof. Frank, Ze opory wewngirzne
parowozu pracujacego wynoszg na 1 tong, 2.-0 kg,
czyli tak samo jak dla wozdw. Naturalnie, ze za-
patrywanie to nie moze byé sluszne. Podezas
pracy parowozu nie wystepuje Wprawdmle anl
ssanie ani tloczenie powietrza, ale zato opor tar-
cia mechanizmu popedowegoe i suwakéw, ktory
zaleZy przeciez od sil na nie dziala.jzycygh, a wige
od ciénienia pary, musi byé wigkszy, anizeli u pa-
rowozéw jadacych z pary zamknigts, przy ktérych
sily dzialajacs 1 powodujges opory tarcia jest tylko
cigZar wlasny pojedynczych czedel skladowych
mechanizmu popgdowego i suwakow — a tego
wtasnie prof. Frank rie uwzglednil. _

Prof. (toos badal pod tym wzglgdem parowoz
na stacyl do$wiadezalnej politechniki w Pardue
w Ameryce 1 znalazl, ze opdr tarcia mechanizmu
popedowego i suwalkéw jest dla kazdej predkosci
jazdy i réZnych napelnien prawie réwny i wy-
nosi okolo 26 kg na 1 ¢ cieZaru parowozu lgcznie
z jaszezykiem — a wiec tyle, ile prof. Frank
przyjal na caly opdér wewnegtrzny parowozu.

Dlatego nalezy przyjaé, Ze przyblizona war-
to§é na opér wewnegtrzny parowozl Ppraciyjgcego
(a przy obliczaniu oporéw ruchn tylko taki mamy
na mysli) wynosi

a,=B3b—4) kgt . . 4l
a wiec nawet nie ilodé stals, gdyz opér tarcia
nawet u fych samych parowozdw jest przy réz-
nych warunkach rézny-i zalezny od ilo$ci i jako-
$ci smarowidla, od stanu dobroci panewek, dla-
wikéw itd.

Wartosé na opdr tarcia wozéw podana przez
Clarka i prof. Franka, wynoszaca 26 %g ¢, wydaje
sie réwnieZz za wysoka 1 naleZy ja raczej prazyj-
mowadé wedlug spostrzezen inz. Leitzmanna, prof.
Borriesa 1 St. Ges. w granicach od 1:3~1'6 kg/t,
takze jako zaleZng od konstrukeyi wozdw, liczby
osi itp. — Nie popelnimy wiec bledu, jezeli dla
wozbéW przyjmiemy wartos¢ wyzszg

a,=16kglt . . 42)

Poniewaz opory tarcia na calkowity opér po-
ciggu stosunkowo malo wplywaja, sa bowiem nie-
zalezne od predkosei jazdy, przeto réiznica w ich
wartosciach, zwlaszceza, gdy chodzi o wyznaczenie
wielkoséci oporéw ruchu dla wysokich predkosei
jazdy, nie daje sie wlasciwie tak bardzo odczné.

Wiegksza natomiast réznice widzimy w war-
todciach na opdr toru i powietrza. :

Pojecie oporu toru 1 jego zalezno$é od pred-
kosci jazdy nie jest dotychczas w teoryl oporéw
ruchu ustalone. Pod tym wzgledem zapatrywania
sg podzielone, a wigkszo§¢ badaczy jest zdania,
Ze opor toru ro$nie z pierwsza potegs predkodei
Jjazdy. W kazdym razie nalezy pamietad, Ze opdr
toru nie zalezy tylko od predkosci jazdy, lecz jest
on talkZe w Scistym zwigzku z dobrocig tora, a mia-
nowicie dla toru dobrego jest mniejszy, dla toru
slabego (Zle utrzymanego) wigkszy. Stopnia za-
leznosci tej nie zdolano jeszcze dotychezas $cisle
zbadud.

W ostatnich latach (1908—1905) obliczono
podczas préb mna linii kolejowej Marienfelde-Zos-
sen, Ze opdr torn wynosi dla parowozéw 0027 V
kmfg kg, a dla wozéw motorowych i wozéw w po-
ciggu 00067 V Im/g g na jedng tone cigzaru. Na-
tomiast nowsze badania prof. Franka stwierdzajs
dawniejsze jego spostrzezenia, Ze opdr i natezenie
toru rofnie z kwadratem predkosel i wynosi dla
parowozow i wozow 0-000142 V? kmfg kg na jedng

tone ciezarn. Sprawa ta wymaga wiec dalszych
studydw. W kazdym razie zbliZymy sie wiecej do

rzeczywistoéci, jeieli dla obliczenia oporn tory )y
wozéw przyjmiemy wartosé podang, przez Toy
Stud. Ges., a to chodby z tego powodu, Zs wartey
e usta101,10 pr@ktycznle, przy nzyciu .pr_ecyzyjnydl
przyrzadow mierniczych, na podstawie jazd w o
nicach predkosei od 0—210 km/g.

Ze wzgledu jednak na to, Ze nawierzehp
toru na linii kolejowej Marienfeide-Zossen, 5 po-
wodu wielkich predkosci z jakiemi jezdzono, byl
utrzymywana przez caly czas prob stale w g,
komitym stanie, co jest prawie wykluczone ng y
szych liniach kolejowyeb, nie popelnimy wielkiegy
bledu, jezeli wartosé oporu toru dla wozéw iy
malnych warunkow przyjmiemy mnieco wigkszg
a mianowicle na 1 tone obcigZenia

v = 001 Vim|g kg )
a dla parowozdéw, zgodnie z Leitzmannem 1 prof
Borriesem

by =0027 Vimlg kg 44

0 wartosel 1 uzyteczno$cl wzordw na opory
ruchu decyduje jednak w pierwszym rzedzie trafna
warto$¢ czlonu odnoszacego sig do oporu powie
trza, ktéry jak wiadomo ro$nie z kwadratem pred-
kosci. Tymczasem widzimy, Ze w przytoczonych
tu wzorach réznica miedzy spélezynnikami tego
czlonu dochodzi do 1009,.

W wykresie na tablicy IT fig. 2 przedstawia
jacym opor pociggu obliczony wedlug wzoriw
Franka, Borriesa i Stud. Gesellschaft, uwidoczniony
jest stosunek oporéw wewnebrznych (tarcia), ton
1 powietrza ze wzrostem predkosci jazdy. Krzywe],
Ifi IIT przedstawiaja calkowity opédr, a kraywe
IV, V i VI opoér tarcia i toru. Powierzchnia wig
ograniczons krzywemi I i V wazglednie II 11V,
wzglednie IIT 1 VI przedstawia opdr powietra
pociagu dla kazdej predkosel jazdy. Z wykres
tego widoczne, jak wielka cze$é oporéw ruchu
przypada na opdr powietrza.

Zaleinosé oporu powietrza od wielkodel po-
wierzchnli i predkosei jazdy dla parowozéw okress
najtrafnie] wzor prof. Franka. Jak pozniej bede,
mial sposobnosé wykazaé, wartosé tego wzor,
zgadza sig znakomicie z wynikami badas, osiagmé
tym przez Tow. Stud. Ges. Wazér prof. Fraoks
ma takze 1 te wielks zalete, Ze jest w praktyee
nadzwyeczaj latwy do uzycia. Do wyznaczenia bo
wiem powierzchni zastepcze] parowozm, potrzeh
tylko znaé jego powierzchnie rzutu F, a tg b
dzo latwo mo#na obliczyé dla kazdego rodssl
parowozu z odpowiedniego rysunku konstrukey)
nego. Z tego ter powodu nalezy uznaé wazdr po-
Franka, wyrazajacy opdr powietrza. parowozu &
najlepszy, a wiec .

Wipw=00064.1.1. 0" km|g kg czyli
Wipw=000694 F,02 kmfg kg . . . - M

Natomiast powierzchnie zastepcze dla wozo%
podane przez prof. Franka (066 m?), sg z& melh
wskutek czego opér powietrza wozdw, jak t0 ™7
doczne z wykresu tabl. II fig. 3, wypada J¥
wysokich predkosciach jazdy za maly.

Nie moZna takze zgodzié si¢ z zapatryws™
prof. Franka, Ze powierzchnie zastepcze woul¥
krytych osobowych i towarowych sg réwne

Jak juZz wyze] wspomnialem, wiellodé I

nien|

. . . B m
wierzchni zastgpcze] wozéw zalely W Wys?kl.&,l
stopniu od rodzaju budowy wozéw, ksztalts ScteI;J

i o zaf

i odlegloéci ¢z0f wouzdw sprzegnigtych, % o)
opdr powietrza wzglednie plaszezyzna ziysﬁQPEH_.
wozdw osobowych (o ile one mnie posiadajd gmy
kéw czolowych, ktére cugsto jeszcze SPOhyk?eﬁ
u wozbw stargzego typu) jest mnieJSZa;,B‘nuzy,:
W wozbéw towarowych krytych, a u wozo¥




wanych przy pociggach posplesznych (D wozy),
posiadajgeych kryte wysokie 1 szerokie ganki
Inczgce pojedyncze wozy (Faltenbilge) mniejsza,
anizeli u wozéw uzywanych przy pociggach oso-
powych. I na te okolicznqéé nalezy przy oblicza-
pin oporu powietrza zwracat zawsze szczegdlniej-
24 UWage.

7 tego tez powodu nalezaloby az do czasu, gdy
zostang, obliczone powierzchnie zastepcze dla kaz-
dego rodzaju wozdw, poslugiwacé sig przy wyzna-
ozaniu oporéw powietrza wozdéw pociggdw jadg-
cych z wysoks predkoscig, wartosciami znalezio-
nemi przez Tow. Stud. Ges. f. el. Schuelb., a opér
powietrza wozdw liczyé wedlug wzoru

Wy yow=0-0062 (2+nf,) V2 kmjg kg . 46)

Przez dlugi czas, jak juz wspomniatem, posin-
giwano si¢ przy obliczaniu opordw ruchu wzorem
Clarka (6) nastepnie Riuppela (6 @) i Clark-Borriesa
(6b) ze wzgledu na ich wygodng forme i stoso-
wang je do obliczen oporéw calych pociagédw.

Krzywe III 1 IV w wykresie tabl. II fig. 1
swiadczg, jak wysokie wartodei dawaly te wzory.
Dlatego mozna je tylko stosowaé do obliczenia
przyblizonej wartosci oporéw dla V. 50 wagle-
dnie 60 km/g. Wazory Clarka, Riippel’a i Har-
dinga (7) maja nadto ten bigd, ze nie uwzgle-
dniajs zupelnie powierzchni pociggu, lecz tylko
jego ciezar.

Wzory inzynieréw Vuillemina, Dieudonne’a
1 Guebharda, ustawione oddzielnie na opory ruchu
fego samego pocizgu ze wzgledu na rding pred-
kod¢, nie majg, wobec tego, Ze opory tarcia sg od
predkoéci niezalezne, a opory toru i powietrza
zmieniajy sie wedlug pewnego prawa fizycznego,
iZadnego teoretycznego uzasadnienia i dajg tylko
W pewnych i to szczuplych granicach przyblizone
wartosci.

To samo da sie powiedzieé i o wzorach Bar-
biera (9 i 10).

Wzér (9) powstal na podstawie préb z pocig-
glem ') zlozonym z wozdw 2 osiowych o Iacznym
cigzarze 160, a wzér (10) z pociggiem zloZonym
z wozow 4 osiowych o lgcznym cigzarze 206 £.
Przez pordwnanie tych wzoréw musi sig przyjsé
do przekonania, Ze sg one ustawione niewlasciwie.
Jezeli sig bowiem uwszgledni, Ze opér powietrza,
przypadajacy na jednostke ciezaru wozéw 2 osio-
wyeh, musi byé wigkszy anizeli wozéw 4 osiowych
Jeteli cigzary pociggédw zlozonych z samych 2
Wwzglodnie 4 osiowych wozdw sg réwne, a tak byé
musi, poniewaZ w pierwszym przypadku liczba
fwozow 2 osiowych, a tem samem 1 powierzchnia
{Gisnaca na powietrze musi byé wieksza, to natu-
Talnem jest, ze ten przy padek nalezalo uwzglednic
J;Pi]rzy ustawianin spolezynnika oporn powietrza.

Jmezasem we wzorach Barbiera (9 i 10) spdd-
0zynniki oporu powietrza sg te same, a natomiast
Ograniczyl sie Barbier, w celu uzyskania mniej-
82eg0 oporu ruchu wozdw 4 osiowych, do zmiany
Spolezynnika oporn toru.

We wzorze Barbiera (11) ustawionym dla pa-
I0Wozu, spolczynnik oporu powietrza 0-0009 jest

ezwarunkowo za wielki (Jak to wykazal prof.
iborries ), z tego tez powodu opory ruchu pociggu,
obliczone wedlug wzoréw Barbiera, dajs ponad
0 kmlg 28 wysokie wartodei (tabl. II fg. 1
krzywa, D).

We wzorze inz. Leitzmanna (18) spélezynnik
Oporu powietrza 0-0004 jest za maly i powi-

) E 1. d. G str. 6.
) Z. 4. V. d. Ing. 1004, str. 811.
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nien ze wzgledu na plaszezyzne czola parowozu,
ktérego opdr Leitzmann badal, wynosié 0-0006
(przy uwzglednieniu prawa oporu powietrza
p=00052 V?*kmlg kg).

7 tego tez powodu wzory Barbiera i Leitz-
manna nie majg réwnies beoretycznego uzasadnie-
nia i mogs dawaé tylko w pewnych granicach
dobre wartosei.

Najlepsze warto$ci na opory ruchu pociggdw
dajg wzory Borriesa (14 i 14 ¢) Franka (34 i 3b)
1 Tow. Stud. Ges. f. el. Schuellb. (39 i 40) powstale
juz na podstawie wynikdw nowszych badan.

Wzér Nadala (12) daje dla parowozéw war-
todci dobre, zad wzér Rockla, okreslajacy zaleznosé
oporu powietrza od V3 daje oczywiScie wartoéci
za, duze.

Wogéle wzory, ktérych czlon wyrazajacy
opdr powietrza zawiera V7 winnej aniZeli drugiej
potedze, nie odpowiadajs prawom fizyki dotycza-
cym oporu powietrza.

Jak widzimy na wykresie tabl. IT fig. 1, naj-
bardziej zblizone wartosci na opory ruchu dajs
wzory Franka i Tow. Stud. Gesellschaft. — Obie
krzywe lezs bardzo blisko siebie az do predkosci
140 km|g, a nastepnie ze wzrostem predkosei odda-
lajg sie od siebie coraz bardziej.

Staralem sig wiec wykazaé na przykladzie
(tabl. IT fig. 3 i 4}, z jakiego powodu ogélna war-
toéé obu tych wzoréw, mimo istniejgcych réznic
w wartosciach poszezegélnych wyrazéw, w tak
wielkich granicach jest prawie zgodng — przyczem
do obliczenia przyjalem pociag o takim samym
skladzie 1 lgcznym ciezarze, jak dla wykresu
tabl. IT fig. 1.

Wartoscl na opory powietrza parowozéw
(krzywa I 1 III) zgadzaja sie tak dobrze, Ze wy-
kazujg przy predkosei 200kmfg zaledwie 64 kg
réznicy. Jestto wiec najlepszym dowodem, jak
trafnie prof. Frank wyznaczyl powierzchnig za-
stepezg, dla parowozdw.

RoZnica w oporze powistrza wozéw (krzywa IT
i IV) dochodzi przy predkosci 100 kmfg do 127 kg,
przy 200 km'g do 50% kg.

Powdd lezy w tem, Ze powierzchnie zastepcze
dla wozéw, przyjete przez prof. Franka (056 m?)
sg za male.

Jeszcze wiekszg réZnice znachodzimy w opo-
rach tarcia i oporach toru dla parowozéw i wozow.
Réznice odnosnych wyrazéw wzoru prof. Franka
w poréwnaniu z wozami Tow. Stud. Ges. wynoszg
dla parowozu i predkosci

V=100 kmfg .= V=200 km/g
—278Fkg —102 kg
dla wozéw 1 predkodei
V=100 kmjg V=200 km/g
4341 kg +1031 kg.

Przyczyny tych wielkich réZnic nalezy szu-
kaé¢ w tem, ze prof. Frank przyjmuje te samg
warto$é na opdr tarcia i toru na 1 tone ciezaru
dla parowozéw co 1 dla wozéw., Wartosé ta
(2B kglt 1 0000142 V2 kgft) jest, jak juz wyzej
wspomnialem, dla parowozdw za mala, a dla
wozow za wielka.

Jezeli wiec réZnice wartoéei poszezegoélnych
wyrazéw wzoréw obu autoréw zesumujemy, otrzy-
mamy ogélne wartofci prawie réwne.

Reasumujgc wszystkie uwagi przytoczone
w niniejszej pracy, a odnoszace sig szczegdlnie]
do wazordw (41, 42, 43, 44, 45 i 46), proponuje
przy obliczaniu oporéw ruchu pociggéw osobowych

|1 poépiesznych stosowanie nastgpujgcych wzordw

*
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przeze mnie skombinowanych a mianowicie dla

parowozéw

W,=(44+0027 V) G, +0-00694 F,V*km'gkg. . 47)
dla wozow

W, =(1:64+0:0LV) @,+0-0052 (2+nf,) V2 km|g kg 48)

We wzorach tych oznacza F, powierzchnig
rzutu parowozu na plaszczyzng przekroju po-
przecznego, V predkosé jazdy w hmlg, Gy 1 Gy
clezar parowozu z jaszczykiem wzglgdnie wozow
w tonach, 2 w nawiasie ostatniego czlonu wzoru 48)
plaszezyzng zastepezg czola plerwszego wozu wy-
stajacy ponad jaszezykiem, n liczbg wozow w po-
ciggu, f, powilerzchnig zastgpezs wozow, ktory
nalezy przyjaé

dla wozdw osobowyeh 2, 8 14 osiowych (12—30) ¢
o0 1m?,

dla wozbw osobowych 4 i 6 osiowych (33—40)¢
o0 08m?.

Dla obliczenia oporéw ruchu pociggdw cigza-
rowych proponuje dla parowozéw wzor 47) a dla
wozéw do czasu, kiedy zostang praktycznie po-
mierzone powierzchnie zastepcze dla kazdego ro-
dzaju préznych i ladownych wozdéw towarowych
wzor 8B) 1 powierzchnie zastepcze podane przez
prof. Franka z tego powodu, poniewaz jestto je-
dyny dotychezas wzor w literaturze technicznej,
ktéry wyraznie okresla sklad pociggu.

Wobec wiekszych oporéw tarcia wystepuja-
cych zazwycza] 1 wozéw towarowych 1 stosun-
kowo male] predkosci jazdy, wartodé wzoru 3b)
odpowiada z dostateczng dokladuodciy rzeczywi-
stosel.

Wzory 47) 1 48) majg te dobrg strong, g4
w praktyce latwe do uzycia, a mnadto warty,
poszezegolnych wyrazéw oparte sg na Wynikagh
badan oporéw ruchu az do ostatnich czasiyw,

Dla wykazania o ile wzory 47)4i 48) véimi
sig od wartosci podanych przez prof ranka i Ty
Stud. Ges., obliczylem wedlug wzoréw 84 i g.
39 1 40; 47 i 48 w granicach predkosdei 209y,
km'g opory ruchu pociggu stosunkowo ciqikiega
0 Igcznym ciezarze 400 £, zloZzonego w pierwsayy
wypadku z 10-ciu wozdw 30 #, w drugim wypadl
7-miu wozdw 40¢.

Wykresy na tabl. I1 fig. b1 6 1 zestawienia ]|
wykazujg réznice dla poszcezegolnego skladu p.
ciggu 1 predkosei jazdy.

Zestawienie 11,

Opér ruchu (w kg) pociagu o lgcznym cigzarze 4004 .-

v il&ibnego z 10 wozdw || zloionego z 7 wozbw |
A 80¢ a 40¢

1 Korabi- 1 Kombi.

Frank Stad. nacya || FFrank Stud. n m’1

Ges Y Ges acya

> | autora " | autora |

kinlg

20 || 1057 928 1039 1068 920 | 1080 ,
40 || 1286 | 1154 1287 1221 1118 | 1%
60 || 1661 | 1468 1628 1508 1388 | 1688
80 || 1969 | 1892 2069 1910 1746 | 1928
100 || 260G | 2405 2602 2414 2176 | 23718
120 || 3166 | 2983 8212 3034 2656 | 2886
140 || 3960 | 8671 3924 8770 3226 | 847
160 || 4858 | 4469 4759 4618 8873 | 4148
1680 || 5879 | 5338 5632 5581 4693 | 4892
200 || 7025 | 6308 6628 6658 B392 | 5712

Kolej lokalna Lwow~Podhajece.

0d wielu lat zajmuje umysly kél interesowa-
nych kolej Podhajecka, majaca bezposrednio po-
Iaczyé ostatnie niegdys obwodowe miasto Brze-
zany 1 fabryke tytoniu w Winnikach ze stolicg
kraju.

Dotyczace projekta przechodzily rozmaite sta-
dya 1 ulegaly roznym zmianom ; ostatecznie udzie-
lono w sierpnin 1905 r. konsens na budowe i pro-
wadzenie ruchu normalnotorowej kolei lokalnej
od stacyi Liwéw-Podzamcze przez Winniki, Prze-
myslany, Brzezany i Potutory do Podhajec. —
Rownoczednie zobowigzano koncesyonaryuszy do
wykonania na Zgdanie zarzadu panstwowego pola-
czenia stacyl Liwéw-Lyczakéw z koleja Liwowsko-
Czerniowiecks w Persenkdwece.

Do przeprowadzenia budowy tej kolei i od-
dania joJ do uzytku publicznego ustanowiono ter-
min trzyletni, — natomiast oznaczenie czasu,
w ktérym ma byé wykonane wzminnkuwane po-
1@0Z61’1i6 z kolejs Czerniowiecky, pozostawiono
na pozniej.

W konsensie budowy, obejmujacym zwykle
postanowienla, zastrzezono w szczegdlnosci, ze
wszystkie materyaly potrzebne do budowy, zatem
takze do mloZenia torn, mosty zelazne, tabor ko-
lejowy i wszelkie urzgdzenia majs dostarczyé kra-
jowi przemyslowcy, wzglednie fabryki. — Réwniez
zastrzezono plerwszefstwo do uzycia przy budo-
wie miejscowym robotnikom.

W konsensie budowy przyjeto 30km na go-
dzing jako najwigkszg dopuszczalng szybkodé ja-
zdy. — Ta szybkosé moze byé przed skonsplido-
waniem podtorza na czgSciowych przestrzeniach
odpowiednio zmniejszona, lub tez na podstawie

do$wiadczenia nabytego w czasie ruchu awigh
szona, — W stacyach Lwoéw-Podzamecze i Polw
tory, w ktérych kolej Lwdéw-Podhajce laczy si
z istniejgceml kolejami panstwowemi, bedg wyke
nane mna podstawie dotyczgcych umow odpowie
dnie urzadzenia dla ulatwienia przejazdu pociy
géw i przewozu towardow z jednej linii na drugs

Trasa. Lokalna ta kolej odgalezia sig o
gléwnego szlaku Liwéw-Pod woloczyska w odlegl-
sei 2:12%km od glownego budynku stacyi Lwow
Podzameze 1 zaraz wspina sig po stoku pasma gir
przyleglego do wysokiego zamku w ostrych Tukach
1 wzniesieniach dochodzacych do 219, poczn
dosiega w odleglosci 707 km od DPodzameza M
piasczystem wzgdrzu stacye Lwéw-ELiyczakow. -
Ta czedé trasy jest niezwykle interesujgcs 1 po¥
czajgey ze wzgledu na je] rozwinigcie W SP’}dZ’j
stym terenie poprzerzynanym mniej, lub Wit
glebokimi parowami. — Te trudnosci bereno™
pociagnely za sobg konieczno$é stosowania Tukor
o minimalnych promieniach (200 i 225m) i Wy
nania kosztownych objektiw, jak podjazd W Lue
sieniu, ktérego usytuowanie nie bylo latwe, ¥¥
dukt w Krzywezycach i wiele innych. — U
dzenie stacyi Lwoéw-Tyczakéw na wschodu®
koticu miasta Liwowa niedaleko goseinea prov
dzaecego do Zloczowa, odpowiada wymogol y
dzielnicy dotychezas zbyt oddalonej od ,1@531
stacyj kolejowych i niewatpliwie przyczynt s
jej rozwoju. — Kolej wspiawszy sig W tel iy
s6b do wysokosci 80'5m nad odgadeziented
glégnego szlaku, a 3486m nad poziOinelm,n?:@
spada nastepnie réwnie szybko z pochylosat ©
15%, w lgierunku wschyodnim ]]C:)m Winnik



(2876 m). — Tu mimowolnie naguwa si¢ pytanie
jaki cel tego nadmiernego, utrudniajacego trakeyg,
wspinania sig do géry i nastepnie spadania ku
znacznie nizej polozonym Winnikom, skoro popro-
wadzenie trasy z Podzamcza do Winnik ze zna-
cznie mniejszem wzniesieniem przez Lesienice, lub
Podborce, przedstawialo o wiele mniej technicz-
nych trudnoéci. — Na dotyczgcs deeyzye wply-
nely usilne starania reprezentacyl miasta Liwowa,
ktéra uchwalila znaczniejsze przyczynienie sig do
budowy kolei Podhajeckiej z tem wyraZnem za-
strzezeniem, ze nowy dworzec bedzie zbudowany
w obreble gminy Liwowa.

W powabnej lesistej okolicy miedzy Liwowem
1 Winnikami sg zaloZone przystanki Lesienice
(browar) 1 Maryéwka (zaklad leczniczy), ktére
réwniez jak Winniki nadajg sig do wycleczek dla
mieszkancéw miasta Liwowa. — Jednak ta osta-
tnia miejscowo$¢ — zpana z fubryki tytonin —
bedzie prawdopodobnie korcowym punktem wy-
cieczek lwowian, stad bowiem ciggnie sig¢ bedaca
w mowie kolej mniej ponetng okolicg bez jakich-
kolwiek osobliwosci przez Podberezce (przystanek),
Mikotajéw (stacya’), Kurowice (stacya), fiahodéw
(przystanek), Krosienko-Zaciemne (stacya), gdzie
przekracza europejski dzial wdéd (316:0m), do
Przemyslan, polozonych w dolinie Gnilej Lipy.—
Miasteczko to, ktére dotychczas mialo ze Liwowem
tylko bardzo uciazliwe polgczenie kolowe i kolejg
na Zadworze, uzyska teraz bezposrednie polacze-
nie ze stolica.

Zaraz za stacys Wolkéw, oddalong od Prze-
myslan tylko 77 km, opuszcza kolej doline Gnilej
Lipy 1 wznosi sig w nachyleniu do 15°;, na. dru-
gorzedny dzial wéd (8381:0m), gdzie zaloZono sta-
cye Biale, a nastepnie spada réwnie szybko 1 osigga
kolo stacyi Dunajow gnilad Lipe, ktors przekra-
cza DD hm za ts stacys. — Dalej clagnie sie
wzdlnz lewego brzegu Zlotej Lipy przez miejsco-
woéci Buszcze 1 Hinowice, gdzie zaloZono stacye
1 zbliza' sig do stawu Brzezanskiego, przez ktéry
ta rzeka przeplywa, a na ktérego koncu lezy mia-
sto Brzezany. ~ Przez zaloZenie stacyli w po-
blizu tego miasta otrzymajs Brzezany bezposre-
dnie kolejowe polgczenie ze stolicg kraju w miej-
sce dotychczasowego ucigzliwego polgczenia przez
Potutory i Chodordw, lub Tarnopol.

W stacyi Potutory, oddalonej od Podzamcza
okolo 112 km, 1aczy sie ta kolej z kolejs lokalna
Tarnopol-Halicz, a zaraz za tg stacya odlgcza od
nig] w kierunku poludniowo-wschodnim i ciggnie
dalej wzdluz Zlotej Lipy przez Litwinéw-Bozykéw
(stacya) i Rudniki (stacya), gdzie te doling opuszcza,
aby silnem nachyleniem (24:8%,) 1 ostrymi fukami
wzniesé si¢ na Podolsks wyzyng (892:0m), gdzie
w odleglosci 133'7 km od Podzamcza (Betriebs-

linge), a 1816 km od odgalgzienia (Baulinge) do- |

s1gga koncowa stacye Podhajce. Stacye te tak
zaloZono, aby w przysziosci bylo mozliwe popro-
wadzenie dalej tej kolel wzdluz doliny Koropca
do Monasterzysk (stacyi szlaku Stanislawéw-Hu-
siatyn), lub teZ po przekroczeniu tej doliny wprost
do Buczacza, przez co uzyskaloby sie polsczenie
tych dwéch lokalnych kolei, — Oba wzmianko-
wane polaczenia nie przedstawiajs wigkszych tech-
nieznych trudnosei.

Podtorze. Najostrzejsze fuki dozwolone kon-
sensem budowy o promieniu 200m uzyto tylko
W pleciu przypadkach, uzasadnionych trudnosciami

terenowemi. — Przy ukach o promieniach mniej-
szych niz 600m zastosowano paraboliczne krzywe
przejdciows. — Najwigksze nachylenie na bieza-
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cej linii wynosi 24-8%,, za$ w stacyach 259%,;
jednak w kierunkn obcigZonych pociggdw t. J.
z Podbajec kn Podzamczu najwigksze wzniesienie

nie przekracza 15%,. — Szerokos¢ podtorza wy-
nosi zasadniczo tak w nasypach, jak i przekopach
&0m. — W lukach o promieniu mniejszym niz

300m otrzymuje podtorze odpowiednie rozsze-
rzenie.

W zwyklych stacyach i przystankach z la-
downiami zaloZono tory w odleglo$cl 45m, zad
w stacyach, przeznaczonych do wymijania pocia-
goéw i przy torach, miedzy ktéremi znajdujs sie
%érawie wodne, réwniez jak i w remizach dla lo-
komotyw wynosi odleglosé- od §rodka do $rodka
toréw 4-75 m.

Mosty 1 przepusty wykonano wediug najnow-
szych typéw, ktérych praktycznosé wyprébowano
juz na innych kolejach.

W szezegdlnodci wykonano:

1. Male przepusty kolejowe do maksymalnej
rozpietosei O-bm 1 kanaly rampowe z rur betono-
wych. — Rury te zastosowano przy nadsypkach
od 0-bm do wlgcznie 1'bm i przy spadach do 69.

2. Przy nadsypkach wiekszych, anizeli 1'bm
1 przy spadach w osi objektéw wigkszych niz 59,
nie uzyto rur betonowych, lecz wykonano prze-
pusty z kamienia lamanego do rozpigtosci 1-Om
wlacznie kryte plytami z kamienia naturalnego,
lub z betonu.

3. Przy przepustach o rozpietosci 1'0 do 2:0m
wlacznie, gdzie nalezalo zastosowaé mala kon-
strukcyjng wysokodé, uzyto jako konstrukeye
dZzwigajaca szereg starych szyn systemu XXVII
(waga 33'1%g na mb), 126 mm wysokich, obok
siebie uloZonych, katéwkami sprzezonych i razem
zabetonowanych. Szyn dzwigajgcych jest 23 do
27, co zalezy od rozpigtosel 1 szerokosci przy-
czblkéw.

Utworzony w ten sposéb pomost wypelnia
Zwir stanowigcy podstawe do normalnego ufozenia
nawierzchni bez przerwy podloZa szutrowego. —
Celem odwodnienia Zwiru pozostawlono otwory
pomiedzy szynami. )

Zalety takich przepustéw sg: a) tanio$é, bo
uzyto starych szyn, — b) mala konstrukcyjna
wysoko$é (razem z podloZem Zwirowem 0-4b m)
i ¢) minimalne koszta komserwacyi. — Takich
przepustéw wykonano 49.

4, W wyzszych nasypach, gdzie nie bylo po-
trzeby liczenia sig z wysokodcig, przy rozpigto-
$ciach przepustéw od 1Bm poczywszy, zastoso:
wano skleplenia z kamienia lamanego. Sklepienia
otrzymaly nakrycie betonem i asfaltem. Takich
sklepionych przepustéw do rozpigtosci 10m, wy-
konano b2.

b. Gdzie wykonanie sklepieii nie bylo wska-~
zane z powodu niedostateczne] konstrukeyjnej wy-
soko$ci zastosowano przy rozpigtosciach {mnad
2:0m albo a) konstrukeye Zelazne, albo b) zelazno-
betonowe. _ )

a) Zelaznych malych mostow do rozpigtosci
180m wykonano sztuk 20, — za$ wigkszych
o rozpigtosci od 20 do 400m sztuk 5. — Kon-
strukcye zelazne do rozpietosci 20:0m wlacznie
wykonano o dzwigarach Dblaszanych, zas przy
rozpietodciach wiekszych niz 200m, jako mosty
kratowe.

Konstrukeye zelazne dostarczyly znane fa-
bryki Zieleniewskiego w Krakowie, Sanocka
i w Zoptau, _

b) Konstrukeye Zelazno-betonowe zastosowano
do rozpigtosei 10m w 21 przypadkach, & mianowl-

b
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cie przy 19 mostach kolejowych i 2 mostach dro-
wych, — Konstrukcye te wymagaja znacznle]sze]
wysokosel, anizeli mosty zZelazne, dlatego mozna
je bylo zastosowaé tylko w niewielu praypadkach.
Przy mostach tych rozmieszczono pod szynami
toru na dlugo$é progu caztery zelazno-betonowe
dzwigary polaczone ze sobg plyts zelazno-beto-
nows o grubosci 0-20 do 0:25m stanowigey zara-
zem na cale] szeroko$ci mostu podloze dla zwi-
réwki. Konstrukeye te zabezpieczono z gory po-
kryciem asfaltowem. Wykonala je firma Sosnow-
ski & Zachariewics. : ‘

6. Na szczegélng uwage zaslugujg trzy skle-
pione wiadukty, a mianowicie: w Krzywezycach
o pigeiu otworach po 12:0 m $wiatla, — w Duna-
jowie o czterech otworach po 120m i w Litwi-
nowie o czterech otworach po 10-0m $wiatla., —
Najwieksze wysokosci wymienionych wiaduktéw
od niwelety do najglebszego punktu doliny wy-
noszg 21, 18 i 16 m.

Mosty zelazne obliczono dla obecigzenia II (dla

kolei lokalnych) rozporzadzenia ministeryalnego
z 28 sierpnia 1904, dziennik ustaw pafstwa Ny
97, — za$ mosty Zelazno-betonowe dla obcigge.
nia I (dla gléwnych szlakéw kolejowych) tegos
rozporzgdzenia.

Mury wszystkich mostéw, jakotez sklepienis
malych przepustéw i wiaduktéw wykonano z ks.
mienia lamanego na zaprawie cementowej w st
sunku 1 cementu, ® piasku. — Cement sprows.
dzano ze Szczakowej, Podgérza i Goleszows, —
W killkn przypadkach uzyto pod konstrukecys ze.
lazne zamiast cioséw lozyskowych z kamienig ng.
turalnego, sztucznych kwadrow z betonu, zrgbip.
nych z mieszaniny : 1 cementu, 2!/, piasku i 4 sz
tru drobno tluczonego.

Do muréw uzZyto wszedzie kamienia z Ioméy
znajdujgcych sig wzdluz budujacego sie szaky,
z wyjatkiem wiaduktu w Krzywezycach, do k-
rego sprowadzono karpacki pilaskowiec ze Syno-
wodzka 1 Skolego. (Dok. n.),

Przepisy dotyczace wykonania

zesktaddw niosacych z betonu

ubijanege lub zelazno-betonowych przy mostach drogowych.

(Dokoxiczenie).

1I. Wykonanie zeskladéw niosgcych.
§. 6.

Jakosé i badanie cementu.

1. Dla wykonania zeskladéw niosacych z betonu
ubijanego lub wzmocnionego mozua nzywaé tylko ce-
wentu portlandzkiego, t. J. cementu, ktiry otrzymuje
sie z paturalnego marglu wapiennego lub ze sztucznych
mieszanin zawierajacych il i wapno wypaleniem az do
stopienia sig i npastepnie rozdrobnienia aZ na make
i ktéry zawiera na jedng czesé wagl czesel skiadowych
hydraulicznych najmniej 1'7 czesei wagi ziemi wapien-
nej (Ca 0). Uzycie innych cementéw podpada osobnemu
pozwolenin w kazdym wypadku. N

2. Zawartos¢ wmagnezyl (MgO) w cemencie nie
moze przekraczaé b0,

3. Cement nie moZe zmieniad objetosci ani na po-
wietrzu, ani pod wodg i ma wigzad powoll. Jako po-
woli wigZacy uwaZa sig cement, jezeli z niego zrobiona
zaprawa cementowa dodaniem 25 do 309, wody nie
zacznie twardnie¢ przed 30 minutami po zarobieniu,
a najmniej trzy i pél godziny potrzebuje do zwiazania

4, Cement musi by¢ tak cienko zmielony, aby po-
zostalosci przy slaniu przez sito o 4900 oczkacli na
jeden centymetr kwadratowy i 0-05 mm grubych dru-
tach nie przekraczaly 80 procent a o 900 nczkach na
kwadratowy centymetr i 0-10mm grubych drutach 5.

5. Sile wiaZacy cementu nalezy wyznaczyd bada-
niem wytrzymalosel na mieszaninie z piaskiem. Jako
normalng migszaning uwada sig migszanine jednej cze-
Sci wagi cementu z frzema czedciami wagi piasku
normalnego. :

6. Jako piasek normalny uwaza sig piasek w przy-
rodzie znajdujacy sie, plukany, czysty piasek kwar-
cowy, ktéorego grubosc ziarna wyznacza sig w ten spo-
s6b, "Ze najmniejsze ziarno nie przechodzi przez sito
o 144 oczkach mna 1em® a 0-3mm grubych drutach,

- a ktérego najwigksze ziarno jeszcze.przechodzi przez
sito o 64 oczkach na 1 em? o drutach O'4mm grubych.

7. W tym stosunku migszaniny musi cement po
uplywie czasu tedenia 7 duni wykazad najmniej 12 Zy

‘wytrzymalosci na ciagniepie, 2 po uplywie czasu teze-
i

nia 28 dni najmniej 180 kg wytrzymalodci na ciénienio
i 18 kg 'wytrzymalodci na ciggnienie na 1 em?.

8. Préby wytrzymalogcli na ciggnienie naleiy ro-
bié na cialach prébnych o przekroju b em? a na cidnie-
nie na kostkach o przekroju 50 c¢m?; wszystkie ciala
prébne nalezy przechowad w przeciggu pierwsaych
24 godzin po ich wykonaniu na powietrzu, ochronicns
przed naglem wyschnigciem, a potem aZ do czasu proby
pod woda o cieplocie -+15° deo 4 18°C.

9. Kompetentnym organom nadzorczym przyslu-
guje prawo kaZdego czasn byé obeenymi pray wy-
robie, pakowanin i odsylaniu cementu, jakotes pray
zarabianiu go dla préb i wykonaniu préb i w dowolny
sposéb braé potrzebne ilosci cementu dla wyprébowania.

10. Badanis cementu unaleZy z reguly wykonaé ns
miejscu wyrobu; moZna je jednak calkowicie lub czg-
$ciowo przedsigbraé w urzedowej stacyi dogwiadczalng).

11. Z reguly nalezy z kazdej setki calkowity
lub rozpoczgte] cetnaréw metrycznych cementn praed:
sigbraé jedng prébg na stalogé objetosei, cienkosé mlews,
poczatek i czas wigzania, dalej z kasdych 200 lub do
200 cetnaréw metrycznych cementu najmniej jedny
prébg na wytrzymaloéé na ciggnienie i ciénienie.

- 12. Cement nalezy dostarczaé w pierwotnem ope
kowaniu odpowiednio naznaczonem na miejsce budowy.

§ 1.
Jakosé piasku i materyalu kamiennego.

1. Piasek sluZacy do wyrobu betonu musi by
czysty ostroziarnisty, o nieréwuych ziarnach i wolny
od skladnikéw gliniastych, itowatych i ziemistych albo
innych zanieczyszczen, dalej musi byé tego rod’zaj.ﬂx
aby przechodzil przez sito o oczkach szerokich W SV
tle 7mm a nasicie o0 900 oczkach na 1 em? 1o 0'1mm
grubosei drutu okazywal przynajmniej 95, pozostalosch

2. Materyal kamienny (Zwir, szuter okrggly’ I
pany) musi byé o nieréwnej wielkoscl ziarn, caysty,

" trwaly na wietrzenie i tego rodzaju, aby wy brzy mele

jego na ciénienie wynosila najmuiej 800 kgfem® & wchlé‘

nianie wody nie wigcej wynosilo niz 10% _clfii‘l__l"lch:
ostatnie wlasnosci naleZy w razie potrzeby glwierdeh
odpowiedniemi prébami, R



3. Wielko$¢ ziarn materyalu kamiennego “nalezy
przyjaé dla zeskladéw niosacych z betonu ubijanego
taks, aby najwigksze kawalki w kazdem poloZeniu
przeszly przez otwor kwadratowy o éwietle 6 ¢m, a naj-
mniejsze pozostaly na sicie o oczkach w Swistle 7 mm.

4, Dla zeskladéw niosacych 2Zelazno-hetonowych
musi byé wielko$é ziarn materyaiu kamiennego majej-
sza,, niz odstep wzajemny migdzy whkladkami selaznemi
albo odstgp miedzy niemi a najbliZsza powierzchnig
zewngtrzng zeskladu. W kazdym przypadku muszg naj-
wigksze kawalki w'kaidem poloZeniu przechodzié przez
krate o oczkach 30 mm w Swietle, a najmniajsze majg
pozostad mna sicie o oczkach 7 mm.

b. Wielkosé ziarn piasku i materyalu kamiennego
naleZy wyznaczyé zapomocs poszezegolnych préb sitemn
i rzucaniem.

6. Stosunek mieszaniny migdzy piaskiem a mate-
ryalem kamiennym, ktéry ma byé uzyty dla betonu
ubijanego, nalezy wyznaczyé ze wzgledu na otrzymanie
jak najbardziej réwnomiernie gestej mieszaniny kazdym
razem zapomocg préb betonu. .

7. Zaprawa, zawarta w betonie, musi przy zeskia-
dach niosacych zelazno-betonowych wykazaé co naj-
mniej stosunek objetodciowy mieszaniny 1:8 migdzy
cementem i piaskiem.

8. Dopuszczalnosé mieszaniny w przyrodzie sig
majdujacej piasku i materyalu kamiennego do wyrobu
betonu nalety zbadadé w mysl ustgpéw 1 do 7.

9. Przy czesciach budowli z betonu ubijanego-
0 stosunkowo wielkich przekrojach (przyczélki, funda-
menty itd.) moze az do 209, materyalu kamiennego skla-
daé sig z kamienia o wigkszych wymiarach, niZ przepi-
sane w ustepie 8 a to az do dlugosci krawedzi albo gre-
dnicy 20 ¢m. Ufycie jednak takich wkladek kamiennych
potrzebuje w kazdym przypadku osobnego pozwolenia.

8. 8.

Jakosd, badanie i obrobienic Zelaza 1 stali.

1. Postanowienia o jakodci i badaniu Zelaza i stali
wawarte w Preepisach o wykonaniu mostdw drogowych
0 ddwigarach #elaznych i drewnianych (Rozporzgdzenie
ministerstwa spraw wewngtrznych z dnia 16 marca
1906 1. 49898 ex 1905) majy catkowite zastosowanie,
przepisy o obrobienin, skladaniu i zestawianin diwiga-
réw Zelaznych odpowiednie zastosowanie do czgsci Ze-
laznych zeskladéw niosacych Zelazno-betonowych.

2. Czesci selazne, ktére wedle projektu majg skla-
dafi sig z jednego kawalka, nie moga byd tworzone
anl spawaniem ani nitowaniem ani innego rodzaju po-
Iaczeniem kilku kawalkéw: '

. 8. Jedeli zetknigeia poszczegéluych czesci sg nie-
uniknione wskutek wielkiej ich dlugosci, wtedy nalezy
zetknigte w odpowiedni sposéh tak wzajemnie polaczyd,
aby natetenie w zelazie na zetknigeiu nie przekraczalo
wartosei przepisanych w §. 5. Spawania muszg byé
Wykonane z caly starannogcia bez przegrzania i mogs
Z reguly byc umieszczone tylko na takich miejscach,
v ktérych odnos$ny kawalelk w zeskladzie niosgeym
e pracuje calkowicie.

4. Czesci zelazne, ktére majs byé otoczone cale
betonem, naleZy zostawié ze skérks walcows i musza
one .byé oczyszczone przed zabutonowaniem odpowie-
dnimi grodkami z brudu, tluszezu, malowania i grubej
Iub luznej rdzy. ' o

5. Nitowane lub zagrubowane czedei zeskladu nio-
540680z Zelaza lub stali naledy po ich wykonczeniu
“V Wwarstacie i po oczyszczeniu wedle ustgpu 4 wysma-
Yowac rzadks zapratwa cementows,.

6. Czesci z Zelaza i stali, ktére w budowli nie sg

talkowicie osfonigte bétonem, nalezy opatrzyd na miiej-
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scach nieoslonigtych malowaniem wedle ustepu 1 po-
wyiszych przepiséw. o

| 8. 9.
- Preyregdzanie, jakosd i badanic bedonu.

1. Cement nalesy przy wyrobie betonu zazwyczaj
miesza¢ wedle jednostek wagi. Mierzenie moze nastapic
takie miarami objetosci, prayczem cement. nalezy wsy-

pywac luznie, bez spadania, naczynia wypelnié i gladko

zréwnad, o do przerachowania ciglaru na objetos¢ na-
lezy przyjaé ciglar m® cementu portlandzkiego 1400 kg;

‘dla innych cementéw nalefy wyznaczyé ciefar gatun-

kowy odnosny przewaZeniem.

2. Woda, ktérej sie ma uzyé do wyrobu cementu,
musi byé czysta, a nie mode zawierad Zadnych czgdel
slladowych, przeszkadzajacych stwardnienin betonu.
Bagnistej wody nie wolno ufywad.

8. Do zeskladéw niosaeych z betonu ubijanego
nalezy uZy¢ betonu wilgotnego sypkiego (erdfeucht)
albo migkkiego (plastycznego) do zeskladéw niosacych
zelazno-betonowyeh  tylko miekkiego (plastycznego)
betonu.

4. Dodatek wody naleZy odmierzyé pray betonie
wilgotnym w ten sposéh, aby sic masa dala reka
ugniesé w kule, a przytem pozostawila wilgoé na ské-
rze. Przy wyrobie migkkiego (plastycznego) betonu na-
lezy uzyé tyle wody, aby beton moZna jeszcze ubijad,
a on pozostal jeszcze migkkim; pod wplywem cieZkodei
nie powinna- sig zaprawa oddziela¢ od materyalu
kamiennego. o . )

b. Mieszanie ozedci skladowych nalezy z reguly
uskuteczniaé maszynowo.; mieszanie rgczne mo’na Wwy-
jatkowo dopudeid, ale nalezy wtedy ilo§é cementu po-
wigkszyé o 5Y;.

© 6. Miesgaé nalezy najprzéd w stanie suchym, .a po-
tem przy dowolnem dodawaniu wody mieszac dalej tak
dlugo, dopoki wszystek materyal kamienny zawarty
w betonie nie rozdzieli sig w masie réwnomiernie i na
kazdem miejscu otoczony bedzie cementows zapraws.

7. Beton naleZy przygotowywaé tylko w takich
ilogciach, jakie potrzebne sa dla zuzycia, bezposrédnio
po tem nastepujacego. '

8. Beton musi wykazaé po 6-tygodniowem twar-
dnieniu na powietrzu najmnie] nastepng wytrzymalosé
na cignienie, a to w kierunku prostopadlym do kie-

runku ubijania.

- Zgdana wy-
trzyralodé
na ci$nienie

w kgfcm?

Gatunek betonu ubijanego

Przy stogunku mieszaniny :
Na jeden m® mieszaniny piasku i materyalu
kamiennego
a) 470 kg cementu portlandzkiego (stosu-

nek mieszaniny objetosei 1:38) 170
b) 860 , cem. portl. (stos. migsz. obj. 1:4) 150
c) 280, » » » n 1:8) 130
d) 280, n n » n 1:6) 110
€) 1607, " " » y 1:9) 75
f) 120 n n n " ”» » 1 : 12) 60

9. Przy wniyciu innych niz w ustgpie 8 wymie-
nionych stosunkéw mieszaniny nalezy Zadana wytrzy-
malo$é na ci$nienie wyznaczyé wstawieniem wedle linii
prostej wedle odpowiedniej wagi cementu portlandzkiego
wypadajacego na 1m? materyalu kamiennego miedzy
odnognemi wartodciami, wymienionemi w ustgpie 8.

*10. Dla zbadania betonu co do Zadanej wytrzy-
malodci na ci¢nienie naledy ' pray stosunku migszaniny
od 1:8 do 1:5 z reguly, przy innych stosunkach mie-
‘szaniny na Zgdanie wykonaé ciald probne o dlugosci
20 em i przestad je do urzgdowej dogwiadezalni do zba-
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dania lub zdadadé na miejscu budowy zapomocg odpo-
wiedniej prasy.

11. Ciala prébne naleZy wykonaé w - Zelaznych
rozkladanych formach z tych samych materyaléw, w tym
samym stosunku mieszaniny' i “tak samo ubijac, jak
beton dla zeskladu niosgcego.

12. Ciala prébne naleZy zaopatrzyé nazwg budowli,
podaniem stosunku micszaniny, czasem wylonania i kie-
runkiem ubijania jakotez odpowiednim znaliem i prze-
chowaé az do proby w miejscu chronionem od mrozu,
goraca i wiatru. . .

18. % kazdych pelnych i rozpoczetych 100m? masy
betonowej jednego stosunku migszaniny nalesy w re-
gule badad 6 cial prébnych, a jako wytrzymaloéé na
ci$nienie uwazaé nalezy $rodek arytmetyczny odnosnych
wartosci, przyczem jednak Zadpa z nich nie moze hyé
mniejsza, od wartodci przepisane] w ustepie 8 wigcej,
niz 209,

§. 10.
Wykonanie zesktaddw niosgeych.

1. Wykonanie zeskladéw niosacych z betonu ubi-
janego lub Zelazno-hetonowych moze nastapi¢ tylko
przez wyszkolonych robotnikéw, ktérzy dowodnie do-
kladnie sa obznajomieni z tym sposobem budowania.

2. Opierzenia i rusztowania nalezy tak zaloZyc
i musza one byd tak silne, aby dozwalaly ukiadanie
betonu warstwami i ubijanie, dawaly -dostateczny opér
przeciw ugieciom przy ubijaniu i mogly byé usunigte
bez wstrzasnien.

8. Przy wykonaniu opierzen i rusztowan nalesy
uwzglednié odpowiednie ich podwyzszenie dla wyréw-
nania ugiecia, wywolanego cigtarem betonu,

4. Beton wilgotny nalezy ukladaé w warstwach
najwyzszej 15¢m grubych, beton migkki najwyzej
‘w warstwach 20 cm grubych, ktére naleZy kazda z oso-
bna ubijad w stopniu odpowiadajacym kazdoczesnemu
dodatkowi wody. Beton mozZna na miejsce zuzycia rzu-
caé¢ tylko do glebokosci 2m, a przy wigkszej glgboko-
8ci nalezy go spuszczaé zapomocy rynien lub naegzyA.

b. Przy zeskladach niosacych zZelazno-betonowych
nalefy uloZyé czeéci zelazne w projektowanem poloze-
niu, a w temZe poloZeniu tak utwierdzié, aby nie mo-
gly zmienié swego migjsca i ksztaltu; wszystkie cze-
$ci Zelazne muszg byé otoczone szezelnie zaprawg be-
tonowsy,.

6. Zesklady niosace lub samoistne czesci zeskla-
déw nalezy w ogélnosci betonowad jednym ciggiem, to
znaczy bez przerywania; w wyjatkowych wypadkach
mozna przerwad betonowanie tylko w takich miejscach,
w ktérych beton nie pracuje zupelnie az do natejenia
dopuszczalnego. ' '

7. Przy ukladaniu nowych warstw betonu na daw-
niejsze, jeszcze niesteiale, naleZy te ostatnie zwilzyd;
przy betonowaniu dalszem ‘na warstwach juz zwiaza-
nych naleiy je zrobid szorstkie, pozmiataé i zwilzyd
rzadky zapraws cementows w stosunku migszaniny
objetosei 1:1 albo mlekiem cementowem.

8. Przy cieplocie niZej zera stopni Celsiusza mozZna,
tyllko wtedy dalej betonowad, jezeli odpowiedniemi zarza-
dzeniami usunigto szkodliwy wplyw mrozu; zamarznig-
tego betonn nie moZna w danym wypadku uZywaé.

9. Zesklady niosace, naleZy po skonczeniu beto-
nowania ai do dostatecznego stwardnienia utrzymywad
odpowiednio wilgotne i chronié przed wstrzagnieniami,
uszkodzeniami i dzialaniem mrozu, ‘

10. Rusztowania podpierajgce moga byé usunigte
dopiero po stwardnieniu betonu zabezpisczajacem dosta-
teczny udiwig, z réeguly nie predzej, niZz 4 tygodnie
po ‘ukoriczeniu ubijania, rusztowania zag boczne, ktére
nie dziatajy statycznie, 4 dni po tym czasie.

| i innych w §. 3 podanych obciazen i wplywdw (

| kazaé rzeczywidcie niekorzystniejsze dzia

11. Przy usuwaniu opierzenia i rusztowan, Daledy
unikad wstrzasnien zeskladéw niosaeych. :

12. Jezeli w czasie tgenia betonu nastanie my,
to termina wymienione w ustgpie 10 nalesy ‘pml
d#uzyd co najmniej o czas trwania mrozéw. :

18. Przed uplywem 4 tygodni po ukotczeniy yy;.
jania wzglednie czasu oznaczonego wedle ustgpu 1
nie mozna nateiaé zeskladéw niosacych jakiemkolwig
obciaZeniem, chyba tak malem, Ze moZna na nip g,
zwazac.

14. Gotowe zesklady niosace naleZy co do o
ezgéci istotnych chronié w odpowiedni sposéb pra
zaciekaniem wody deszczowej. :

15. Uzywanie czesci zeskladow niosacych zelagn.
betonowych jakoto : belek, plyt, slupéw itd., ktére wym.
bia sig na osobnych placach warstatowych i dostares
w stanie gotowym na miejsce budowy, wymaga w ki
dym poszezegélnym wypadku osobnego pozwolenia,

16. Przed uiyciem wymienionych w ustepis 15
czgéei zeskladu niosacego nalezy wykonad préby s
mania, przyczem z kazdej setli tych czesci nalezy wy.
bra¢ 8 sztuki 1 obcigZadé cigiarem stopniowo wzrasta-
jacym aZ do zlamania. ObcigZenie niesione praes t
czgéé zeskladu, ktére sprawia zlamanie (obcigdenie
famigce) musi wynosié najmniej czterokrotng sumg
wymienionego w obliczeniu statycznem (§. 3 1 4) cig-
zaru stalego i cigZaru ruchomego mniej odpowiedni
pojedynezy cigzar wlasny tej czedci zeskladu.

IIl. Badanie mostéw.
§. 11.

Badanie © wyprébowanie nowo wylkonanych mostow.

1. Ukonczone mosty nalezy w celu ostateczneg
osadzenia ich zdatnosci dla ruchu poddaé przed oddw
niem dla ruchu komisyonalnemu badaniu, przyczen
maja odpowiednie zastosowanie odnosne postanowienis
,Przepiséw o wykonaniu mostéw drogowych w diwi
garach zZelaznych i drewnianyeh“ do 1. m, 49898
z 1905 z wyjatkiem postanowien co do wielkosci ugi¢
cia zeskiadéw niosacych.

9. Préb obcigtenia nie nalezy przedsigbrad przed
8 tygodniami po ukonezeniu ubijania wzglednie po
okresie dluZszym niZz 8 tygodni, wyznaczonym W mys!
§. 10 ustepu 12. : '

3. Jezeli przy prébie mostu spostrzeze sig oddue:
lenie sig polaczen, wygiecia czeéei cisnionych, pek_m%'
cia czeéei zeskladu niosacego lub inne niepokoja®
oznaki, to naleZy Lo poprzedniem naprawieniu moste
przeprowadzié na mowo prébe obciaZenia.

Przytem nie powinno-wystapi¢ ani stale o‘dkf;ztalj
cenie zeskladu niosgcego lub poszezegdlnych G.ZQéG}; ‘””
dalsze pekanie ani powiekszenie trwalego _ugl(ic"‘!
w przeciwnym razie nalesy most uznaé jalo niesdatay
dla ruchu.

§. 12,
" Ponowne badanie mostéw isinigigeych.

1. Wszystkie mosty o zeskladach z betonu ubi
nego lub Zelazno-betonowe, ktére zbudowano P&
wydaniem tych przepiséw naleiy ponownie Z.badné v
chunkowo na podstawie rzeczywidcie zdarzajaceg’ sxg
najniekorzystniejszego obcigZenia ruchomego, J“i‘::g
p
wiatru, zmiany cieploty itd.). "

2. Jedoli istnieja juz obliczenia diwigaréw mofze
wych dla niekorzystniejszych obciaden, iz PO‘YyZSco
i jeseli wige zostalo stwierdzone, Ze zesklady nlOS'!o
zawsze jeszcze odpowiadaja postanowieniom nagtql}?“ﬂﬁe‘
ustepu 3, to moze odpadé nowe badanie przez oble

: gobn# ¥F°
nie. Jednak nalezy w kazdym wypadku ; n(;e obeiatd



przyjetych w istnipj@cych w stosunku do obeiagen rze-
czywiscie wystepujacych.

3. Przy istniejacych mostach z zeskladami niosa-
cymi z betonu ubijanego lub zelazno-hetonowymi nie
powinny najwigksze natgzenia, ktére powstajs na pod-
stawie obciazen wymienionych w ustepie 1, przekraczad
wiecej niz 159, wartosei przepisanych w §. 5.

4. Jezeli na podstawie ustepu 1 zarzadzone obli-
czenie wytrzymado$ei wykazaloby przckroczenie natezen
przepisanych w §. 5 o wigeej, niz 15%;, to nalezy
ministerstwu spraw wewnetranych o tem zdad sprawe,
opisujac jako$é materyalu zbadang na podstawie ewen-
tualnych préb, stawiajac odpowiednie wnioski.

IV. Postanowienia kofcowe.
§. 13,
Mosty dla ruchu drogoweyo © kolejowego.

1. Nowo zbudowad sie majace mosty, ktire majg
sluzyé tak dla ruchu drogowego jak 1 kolejowego,
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podlegaja, nietylko tym postanowieniom, ale takée zezwo-
ienin c. k. ministerstwa kolejowego.

2. Jezeli istnigjacy most drogowy ma byé takze
uzywanym dla celow kolgjowych 1 z tego powodu wy-
maga przerobienia, to ma ono nastapié w mysl §§. 3,
4, 5 1 12 tych przepiséw, jakotez wedle wskazéwek
c. k. ministerstwa kolejowego.

§. 14,
Oyraniczenie ruchu.

Bez poxwolenia odnosnej wladzy krajowe] nie
wolno jezdzi¢ po mostach wykonanych wedle tych prze-
piséw pojazdami, ktére dzialajs na nie niekorzysiniej,
niZ to zezwolono w §. 5; réwniez nie moina jesdzid
po mostach zbudowanych przed wydaniom tych prze-
piséw bez takiego osobnego zezwolenia pojazdami, ktére
dzialaja na nie niekorzystniej, niz to jest dopuszczal-
nem wedls §. 12.

Sprawozdania z literatury technicznej,

— Rdzewienle Zelaza. Mittlyn a. d. Malpriifgsaml
w G, L. drukeujg w podwéjnym zeszycie (Nr. 11 2 z maja)
pracg¢ Heyna i Bauera o rdzewieniu. We wstepie
podnoszg autorowie, %e niedostateczne dotychczasowe
badania na tem polu majg powdéd w utartem, chod
wielokrotnie zbitem twierdzenin, Ze przyczyna rdze
wienia jest zawarty w atmosferze bezwodnik weglowy,
posrednik migdzy Zelazem a tlenem, gdy tymczasem,
jak szczegdlowo opisane doswiadczenia wykazaly, wala
zawartos¢é bozwodnika w atmosferze nie gra tutaj za-
dnej roli, a jedynym sprawcy zlego jest tylko i bez-
posrednio tlen zawarty w powietrzu i pochlonigty
przez wodg; bez obecnosci tlenu i wody rdzewienie jest
zupelnie wykluczone, a obojgtng jest rzecsy, czy obok
tlenu znajduje sig¢ troche bezwodnika, czy tez nie. Naj-
wigeej zajmowali sig autorowie dzialaniem na Zelazo tlenu
pochlonigtego przez wodg, ktéry powoduje rdzewienie
kotléw i wszelkich innych zbiornikéw; by zbadaé spo-
soby ochronienia blachy naczyt od rdzy, robili roz-
maite préby i zanwazyli bardzo korzystne wyniki pray
zastosowaniu wegla drzewnego, materyalu, jak wia-
domo, silnie pochlaniajacego gazy. Przez zanurzenie
kawalka wegla drzewnego w wodzie, w ktérej zawie-
szono plytke zelazna, z1niejszyl sig ubytek jej przez
rdzewienie w poréwnaniu do plytki niezabezpieczonegj,
W stosunku 639%,:100%,; gdy wodg pokryto proszlkiem
\\'Q.gla ubytek zmniejsuyt sie do 209, zanurzenie w wo-
dzie worka napelnionego zarobionym z woda na ciasto
?roszkiem weglowym zniejszylo rdzewienie ze 100 na
22%,. Woda uiezmieniania w naczynin okazala sig
znacznie mniej szkodliwa niz zmieniana co kilka go-
dzin, a zwlaszeza woda, do ktérej powistrze weiskano;
rdzewienie w tyeh trzech przypadkach odpowiadalo sto-
sunkowi 100:128:9225. Poniewaz rdzewienie przypi-
SWg niektérzy tworzenin sig wody utlenionej, robiono
?d_pO\vieduié préby z dodatkiem tego plynu, — wplyw
18] (_)kazal sig podobnym jak wody, do ktérej weiskano
Powietrze,

Druga, grupg badan stanowily préby, jaki wplyw
na rdzewienie ina zotkniecie sig Zelaza zauurzonego
W wodzie lub roztworach wodnych z innymi metalami —
“'lﬂdOI‘nO bowiem, ze np. plytki cynkowe chronig od
zd.zewmnia blachy kotlowe. Zetkniecie Zelaza z mniie-
OZlqa%OW wodzie .\\'odooia,gc{wej zwigkszalo rdzewienie
dzi:) d/%’stw] wod21'e. worskiej o 479, = niklen} w wo-
owne ylowanej o 14——190/0;. przy zanurzeniu Zelaza

80 % surowcem rdzewienie pierwszego bylo

\

o 507, mniejsze na niekorzyéé surowca, ktéry silniej
rdzewial. Badanie rozciagnigto takZe na Zelazo zlewne
zgrzewane, Usyto do tego rur Gallowaya, ktére har-
dzo szybko przerdzewialy, wimo, Ze kociol, w ktorym

- byly umieszozone, konserwowal sig bardzo dobrze. Mikro-

graficzne badanie wykazalo, Ze materyal na miejscu
zlgezenia byl przy zgrzewaniu silnie przegrzany —
co czesto zachodai, jezeli polaczenia takie nie bylo po
dokonanem zgrzaniu dalej kute (aZ db ostudzenia do
ciemno-czerwonego zaru), Przy zanurzenin w wodzie
takiego polaczenia powstawal prad miedsy przegrza-
nem miejscem a zdrows blachg, zwickszajacy rdzewie-
nie w stosunku 154:100,

W grupie trzecie] préb badano dzialanie wody
na trzy gatunki Zelaza: zlewne, spawane i surowiec,
réznice okazaly sig tak male, Ze nie moina bylo Za-
dnemu z tych materyaléw przyznaé pierwszenstwa
przed drugim. Wyniki te, jakkolwiek zdaniem autoréw
wymagajg jeszcze potwierdzenia obszerniejszemi i na
wigksza skalg robionemi prbbami, o$wietlaja dosadnie
wartodé dat podawanyeh przez strony interesowane w glo-
$nym teraz sporze odlewaczy rur z waleowniami rur,
ktéry rodzaj nadaje si¢ lepiej na przewody wodociagowe.

W pruedostatniej grupie hadano wplyw réznyeh
roztworéw na rdzewienie i udowodniono, ze slabe roz-
twory weglanu sodowego 1 potasowego wbrew ntar-
temu mpiemanin przyspieszaja rdzewienie, a tylko wig-
cej skoncentrowane roztwory utrudniajp je; chlorki
i siarkany sodowe i potasowe natomiast wcale nie
nwigkszajy ale zmniejszajy rdzewienie (snéw whbrew
dotychezasowe] opinii), natomiast sole amonowe dzia~
laja, szkodliwie,

Zakonczenie pracy stauowis Dbadania spadkn npa-
pigein miedzy Zelazem & réZnymi plynami, objasnione
licznemi tabelami,

— Stale specyalne stosowane w budowie automo-
biléw omawia Metallurgic (Nv 8 z 22 kwietnia, str.
217). Koniecznosé zmniejszenia cigiaru calego wozu
doprowadzila do stosowania w tym dziale przemyslu
materyalow o wysokiej moey i twardosei; gdy jednakze
przy uzycin stali weglowej towarayszy tym wlasno-
gciom wielka krucho$é materyaln, czynnik bardzo nie-
bezpieczny dla czedel maszyn narazonych na znaczne
wstrzadnienia i uderzenia, musiano zwrécié si¢ do spe-
cyalnych gatunkéw stali, drosszych znacznie od stali
weglowej, ale posiadajacych obok wickszej wocy takie
dostateczng ciagliwogé i odpornosé na uderzenia. Ga-
tunki - te bywajs rozmaite, sluig réinym celom —
wogble sprawa ich wyrobu i zastosowanie znajduje sig
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w okresie gzczegblowyel badall, zmierzajacych do wy-
tworzenia odpowiednich do kazdego celu materyalow;
przy mozliwem obnizeniu ceny wyrobn ' Stal niklowa
zawierajaca 29, i wigeej niklu i 1% chromu 1 w go
towym wyrobie cementowana, posiada wysoks moc,
zadawalajaca ciggliwos$é, pozwala sie bartowaé na po-
wierzchni; 2 warastajaca zawartoseia niklu zwigksza
sig jej waturalna twardo$¢, tak e stal z dodatkiem
79, tego metalu nie potrzebujo jui haitowania i daje
sig stosowaé do takich wyrobéw, ktore sig pray harto-
waniu  deformuja. Dodatek niklu w stali o nizkiej
zawartosel wegla zwieksza jej moe, nic obnizajac cia-
gliwodci, — np. stal zawierajaca 0-26%, wegla i 8%
niklu pozwala sig prasowaé na ramy wozowe o grabo
$ci 8mfm, gdy dawniej bez niklu grabosé wynosila
4 mfm. Wigkszy dodatek tego metalu zapobiega oksy-
dacyi, dlatego stal uiywana do wyrobu wentyli- za-
wiera 99, niklu i wigcej, az do 86%, przy mo-
torach majgcych gazy wylotowe bardzo gorace i wil-
gotne. Na kola zazgbione uzywa sig materyalow barto-
wanycli, napuszezanych lub nie; tu nalezs stale za-
wierajace 39, niklu, 1'5% chromu i 0:3 —0:6°%" we-
gla. Im wegla jest wigcej, tem materyal jest twardszy,
nie potrzebuje bartowania i przez to zabezpieczony jest
od odksztalcenia, obrobka jego jest jednal trudna;
przez cementowanie powierzchni moina twardodé jeszcze
bardzie] swickszyé. Dla czesei narazonych na uderze-
nie lepsze sa mnie] wegliste, a wiec mniej krnche ga-
tunki, cementowane i hartowane mua powicrzchni —-
korzystaym bardzo okazal sig talkZe dodatek wanadu,
zwigkszajacy jednak bardzo znacznie ceng stali.
W ostatnich czasach wechodzi w uzycie stal weglowa
o mafej zawartosci niklw, manganu i krzemu, -bar-
dzo silna i twarda, znacznie tansza, pozwalajaca po
wyzarzeniu dobrze sig obrabiad i hartowaé przy 850°C
bez deformowania, Na sprezyny stosujg stal wolfra-
mowa lub tanszg od niej manganowo-krzemowa o za-
wartosci 0-459%, wegla. Dobroé réznych gatunkow stali
specyalnej zalezy od gposobu je] wyrobu i dodwiadeze-
nia wykazaly, Ze materyaly sporzadzone w piecu elek-
trycznym sg czystsze, jednolitsze i wskutek tego lepsze,
niZz z piecéw martinowskich, _ :

— Lejzna kowalna ma w Ameryce o wiele wigksze
zastosowanie, niz w Furopie, Poniewaz moc jo] wynosi
36—386 kgjmm® a ciagliwo§¢ 10—189,, uiywajy jej
bardzo cuzgsto zamiast odlewéw stalowych przy budo-
wie wagonbw, maszyn rolnieczych itp. Do topienia po-
stugunja sig rzadko piecami kupolowymi, ktére zwigk-
szajgy zawartosé wegla 1 siarki, natomiast najbardziej
uzywane sg do tego celu piece plomienne o pojemnosei
10—18, a nierzadko a# do 80 ton, a niekiedy marti-
nowskie. WyZarzanie odbywa sig w temperaturze
860—870°C 1 zalesnie od grubodei odlewéw trwa
2—4 dni. Materyalem, w ktérym sig Zelazo wyZarza,
bywa czasami koks — udzielajacy odlewom siarki,
czescie) znaczn_ie ziarnisty ZuZel z pieca plomiennego,
'martinowskiego [ub Wysokiego_ Wyiarzanie nie ma na
celu odweglenia, ale przemiane karbidu w wegiel bez-
postaciowy, gdy?, jak to juz niejednokrotnie wykazano,
kowalnos¢ i inne korzystne wlasnodci leizny kowalnej
‘gléwnie od tej przemiany zaleis, odweglenie zad, da-
Jjace materyalowi jasng barwe jest rzecza drugorzedns;
ciemna barwa przekroju pochodzaca od wegla bezpo-
staciowego nie oznacza wecale wadliwosci gotowego
wyrobu. (Stahl w. Eisen Nr, 20 z 18 maja, str. 299).
" — Odlewy zelazne. W Stahl u. Fisen (Nr. 19
z 6 maja str. 6564) opisuje prof, Osann zastosowanie
pieca elektrycznego do topienia migkkiej stali w fa-
bryce zlobikéw w Bonn, ktérej specyalnoscia sa odlewy
drobnych czgSei maszyn, 2z Zelaza zawierajacego
0'08—018%, wegla; Zelazo takie ma.okolo 45 kg wy-
-trzymalosei -i okolo 25%,- ciggliwobei,

Do topienia.

asywano do niedawna piecdw tyglowych — z powody
jednak, ze odlewy wypadaly -za drogo (kosztowny -
botnik, wislkie zuzycie paliwa., szybkie niszczenis sig
tygli), musiano si¢ ogladnaé za innym sposobem to.
pienia. Piec martinowski nie dawal gwarancyi e ma.
teryal bedzie nienaganny, byl przytem za wielki, mals
bessemernia daje réwniez za wielkg produkeye dla fy.
bryki potrzebujacej dziennie okolo 3 ton Zelaza, — g4,
cyduwano sig wige na piec elektryczny syst. Stassan,
ktéry w trzech okresach topienia daje wymwagang dazien.
nie ilo¢ materyalu, Do topienia sluig trzy praesu.
waulne elektrody weslowe wytwarzajace nad topniskien
fuk elektryczny. Topnisko jest pochyle i obrotowe dla
lepszegn mieszania kapieli, latwego odpuszezania zujla
i wylewania plynuego Zélaza do ogrzanej kadzi, z kis
rej wypuszeza sig je do. gorgeych tygli i w nich za-
nosi do form. Topienie jednego naboju Zelaza (1000 k)
zlozonego z réznych odpadlkdw trwa okolo 4 godzin wraz
z odweglaniem, usuwaniem fosforu i siarki, desoksydacyg
itd. i spotrzebownje okolo 900 KW na 1000 kg goto-
wego odlewu. Materyal otrzymany w piecu jest wy-
borry ; zawarto$é siarki nie przenosi 0'030/0, fosforu
006%,, w szczegdlnych przypadkach mozna jego ilosé
zmoiejszyé do 0-0169,. Dolaczone illustracye praed-
stawiaja piec w widoku i przekrojach, oraz odlewy
w rozmaity sposél) na zimno zginane, zgniatane i skre-
cane bez pekniecia,

— Otwory nicokragle. Do réznych sposobow wier-
cenia takich otwordw przybywa mechanizm opisany
w Zift. f. Werkzeugmasch. (Nr. 24 z 25 maja str, 348),
Do poprzednio wywierconego okraglego otworu b (fig. 1)
welodzi, jako kierow-
nica, sworzen ¢ o fta-
kie] samej $rednicy,
umieszezony na  osi
wiertarki, frezerki lub
tokarki; w sworzniu
zrobiony jest podiuiny
otwér, w ktorym, na
czopie d osadzona jest
dwuramienna dzwignia
¢, z jednej strony za-
konczona noem k, z dru-
giej kula ¢, poruszajacy
sie w zZlobku szablo-
nu f, majacym ksztalt
wymaganego otworu,
Szablon utwierdzony
jest w osadzie g w ten
sposdb, Ze nie moze sig’
obracadé wraz z osia wiertarki, wykonywa tylko wia
z nig ruchy pionowe; gdy oé obraca sig, nés porusi
sig w linii wyznaczone]j Zlobkiem szablonu wyrabizjit
otwér o zadanym ksztalcie 1 w miarg roboty zagleb{ﬂ
sig wraz z osig w materyal. Szablon i narzedzie dajg
sig Yatwo wymienid,

— XKomory pancerne. Tech. Rundschau (Nr. ¥
z 20 maja str, 278) opisuje komory, a raczej budynek
z plyt stalowych zbudowany przez Bethl. Steel Q?mP'
dla pewnego banku w New Yorku, majgcy chroni 1S
wartosé ich przed ogniem, trze¢sieniem ziewi, _Wlﬂma'
niem i zrewoltowanym tlumem., Komory ma}d dwﬂ.
pigtra, kazde o wysokosei 27— 2-85m. Diugosé dolse]
wynosi 32, géroej 915, szerokosé pierwsze) 1o
drugiej 6'7, Sciany komér stanowis pancerns hart.o'
wane plyty, dostosowane do siebie z dokladnostd
0025 mfm — grubos¢ ich wynosi 4 cale — % “"‘?lf
zabezpieczone nawet przeciw pociskom trzycaloW)'f
armat, Dla zabezpieczenia od ognia otoczone sg komoll)i
izolacys i okryte warstwa betonu 16 cali grub p
komér prowadzg trzy otwory zamykane przyrZd 0}2
zégarowym umieszczonym wewngtrz, < ktory gtogown!

Iy, 1.



pastawiony, po uplywie wymaganego czasu wprawia
w ruch mechanizm odsuwajacy zasuwy; niema wige
mowy o dostaniu sig do skarbca zapomocs podrobio-
nych lab skradzionych kluczy. Aby zabezpieczyé sig
przed zepsuciem zegaru i niemoznoseig dostania sig do
érodka, zaopatrzono kazde drzwi w 4 takie zegary,
z ktérych kazdy samodzielnie otwiera zasuwy. Gdyby
wigc wszystkie 12 zegaréw ulegle réwnoczesnemu zepsu-
‘ciu, oopiero wtedy otwarcie drzwi byloby uniemosli-
wione. ‘
— Naprawa kotldw. W uzupelnienin swego da-
wniejszego artykuln, z ktérego sprawozdanie dalismy
w Nr, 11 podaje doc. Hilpert w Dingl. polyt. Jour.
(Nr. 24 z 13 czerwea str. 871) swoje dalsze uwagi
o stosowaniu stapiania acetylenowego przy naprawie
kotléw parowych. Streszczajg si¢ one w nastepnyeh
punktach: 1. acetylen powinien byé zupelnie czysty,
co daje sig osiagnaé tylko przy uiyciu gazu zgeszczo-
nego, dostarczanego tak jak tlen w stalowych flaszkach;
przyrzady wytwarzajace acetylen na miejscu nigdy cal-
kiem czystego gazu nie daja. 2. Gtaz musi si¢ zuajdo-
waé pod ciseieniem, inaczej bowiem nie miesza sig do-
kladnie z tlenem ; tu wigc takie okazuje sie wyzszosé
gazu dostarczanego we flagzkach nad wytwarzanym na
migjscu. 3. Aby robota byla pewna, musi byc personal
pracujacy wybornie wydwiczony w poslugiwaniu sie
palnikami topigeymi i wogdle w calfej robocie. 4. Drut
uzywany do zalewania miejsc Iaczonych przy grubych
blachach musi byé miekki i w doskonalym gatunku.
5. Miejsce spojenia po wykonaniu zlaczenia wymaga
obrabiania mlotami (tak jak przy zwyklom zgrzewaniu)
dla zapobieZenia naprezeniom w materyale, — niekiedy
nawet wyZarzenia ; w przeciwnym razie miejsce zlaczenia
ma ciggliwosé i wytrzymalosé na rozerwanie znacznie
mniejszg niz blacha, z ktérej wyrobiono kociol. -

— Osadzenie tarczy szlifierskiej na wale musi byé
lngne, aby wal w razie rozgrzania sig i rozszerzenia
nie rozsadzil tarczy. Wskutek tego jest osadzenie cen-
tryeczne tarczy rzeczg trudng, wymagajacs wielkiej
starannosci wobec znacznej bardzo liczby obrotéw tar-
czy. Zift. f. Werkzeugmasch. (Nr. 24 z 26 maja str. 351
1 Dingl. polyt. Jour. (Nr. 26 z 27 czerwca str. 414)
podajy nowy sposéb centrycznego osadzenia tarczy na
wale, opatentowany pod nazwg ,triostat®. Tarcza ¢
(fig. 2) ma jak zwykle plaste p wylang z olowiu, ale
' nie o gladkim otwo-
rze, ale z trzema
wazkiemi wypuklo-
$ciami @. " Wypuklo-
Sei wytoczone sg po-
dlug érednicy walu
szlifierki w, tak Ze
tarcze na wal nasu-
nigty odrazn centry-

cznie nastawiajg,.
W razie rozgrzania
sie walu wypullosei
z latwoscia poddaja
sig wywartemu na

nie cisnienia nie
. przenoszgc go na tar-
02 1w ten sposéb chroniy ja od peknigcia.

— Pila do klocéw brukowych. Pary? zulywa
Yocznie 25 milionéw klockéw brukowych, wyrabiajac
8 we wlasnej fabryce z dostarczonych przez dostaw-
0w belek, o przekroju gotowego klocka, Zwykle killo-
‘l;z‘idO\V(? pily cyrkularne nie mogly nastarczyé potrze-
Olm miasta, gdys klocki wyrabia si¢ nie przez caly
g‘”, lecz przewaznie w ciagu pewnego czasu, gdy
drzewo zostalo Scigte i na belki przerobione. By pro-

ukeye zwigkszy bez pomnagania liczby malych pil,

Iig. 2.
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zbudowano jedns wielks maszyng, w ktorej pily cyr-
kularne w liczbie 17 w dwéch szeregach na trzech
walach tog belkg odrazu na 16 klockéw brukowych.
Belki, jak i gotowe klocki posuwajg lancuchy bez
konca, — do nich przymocowans sa takZe szezotki
zmiatajace trociny; cigeie odbywa sig na s'ole, z kté-
rego . wystajg pily. Pily umieszczone sg nie mna
jednym, ale na trzech walach (Srodkowy z siedmioma,
kazdy z dwdch bocznych, ustawionyeh w jednym rze-
dzie, z pigcioma pifami) dlatego, aby byly w blizkich
odstgpach w Yozyskach podparte. Waly robig 2000 obro-
tow w minucie, zuzywajac pracg 110 KP; poped od-
bywa sig elektrycznie. Do poruszania ancuchéw trans-
portowych sluzy osobny 4-konny elektromotor. Maszyna
przecina na mioute 25 belek, w ciggu lO-godzinnej
pracy wyrobié¢ wigc moZe teorstycznie 240000 klockéw
— 1z powodn nieuniknionych przerw w pracy produk-
cya bedzie w istocie mniejsza, w kazdym jednak razie
bardzo pokazna; do obslugi potrzeba 20 ludzi, Pociete
klocki przewozs wozy wprost do impregnacyi, -poslu-
gujacej si¢ kreozotem. (Tech. Rundschan Nr. 20 z 13
maja str. 262), Dr. St. dncaye.

— Jankiego nateZenia poprzecznego potrzebujs
slupy Zelazne? W ostatnim t. j. VI zeszycie Beton
u. Bisen znajdujemy zakonczenie ciskawego artykutu Dr,
Empergera pod powyZszym napisem. Autor wykonal
szereg doswiadezen, ktérych wynilki dalyby sig stre-
$cié w nastepujacy sposéb Polgczenie kilku ksataltéwek
stanowiacych stup, moze byé trojakie: krata pojedyn-
cza, krata podwojna, wstegami prostopadlemi. Otéz
do$wiadczenia okazaly, Ze polaczenie wstegami jedno-
nitowemi jest niedostateczne. Cigéar Jamiacy nie odpo-
wiada wtedy przekrojowi calkowitemu stupa, lecz jest
mniejszy. O ile ten cieZar jest mniejszy, nie da sie
obliczyé, ale mole sig zmniejszyé az do sumy cigiarow
lamigcych pojedyfhezych czgéei. Adeby uzyskad ciegar
lamigcy, odpowiadajacy przekrojowi calkowitemu, wy-
starczy polgczenie wstegami dwunitowemi w odstgpie
réwpym polowie odstepu teoretycznie potrzebnego. Od-
step teoretycznie potrzebny jestto odstep, dla ktérego
sila Jamiaca, przypadajaca na ksztaltéwke pojedyricza
z uwzglednienism momentu bezwladnosel te] ksztaltowki,
réwna jest odnosnej czesci sily lamigcej calego slupa
przy uwzglednieniu momentu bezwladnosei calego prze-
kroju. OtéZz odstep ten jest stanowczo za wielki’ i po-
winien byé do polowy zmniejszony, inaczej sila Iamiaca
spada o 20 do 259%,. Polgczenie krats nie jest potrze-
bne; jezeli zmniejszymy do polowy odstgp teoretyczny.
Zabetonowanie slupa #elaznego jest tak ze wugledu na
bezpieczenstwo ognia, jak i na wytrzymalosé w kas-
dym razie wskazane. Jestto ted sposéb wzmocnienia
zbyt slabego slupa. W tym przypadku mozva doliczyd
do noénodei stupa Zelaznego wytrzymalodé rdzenia be-

tonowego.
Dr. M. Thullie.

WIADOMOSGCI OSOBISTE.

II Wiceprezydentem miasta Lwowa wybrano dnia
80 czerweca b. r. kolege naszego ini. K. Eplera, je-
dnego z zaloiycivli naszego Towarzystwa i dlugole-
tniego czlonka Wydzialu. — Fakt ten notujemy z ra-
doseig i skladawy nasze najszczersze Zyczenia, Znajac
dotychczasows, dzialalno$é publiczng p. Wiceprezydenta,
jestesmy gleboko przekonani, Ze objecie agend tech-
nicznych przez kol. Eplera w Prezydyum Miasta
bedzie punktem zwrotnym w tym bardze waZnym
dziale gospodarki miejskiej.
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NEKROLOGIA.

S. p. inZ, Bernard Woll, insp. c. k. kolei panisti.,
naczelnik sekeyi kooserwacyl i radny . Rzeszows,
zmar! dnia 26 czerwea w 58 voku zycia, Pogrzeb od-
byl sie w Rzeszowie dnia 28 z wm. przy bardzo licsnym
wspéludziale szerokich warstw spoleczenstwa tamtej-
szego 1 kolegdw.

Czes¢ Jego pamijeci!

ROZMAITOSCL.

Kolko geodetéw stuchaczow FPolitechniki
we Liwowie. Na wiecu stuchaczéw kursu geometrow
odbytym dnia 21/VI 1908 na Politechnice we Liwowie,
uchwalono nastgpujace rezolucye i wuioski:

1. Wiec sluchaczéw k. geodetéw Politechniki
lwowskie] uwaZajac dotychezasowy dwuletni kurs za

niewystarczajacy z powodu jednostronnego i uiedosta-
tecznego fachowego wyksztalcenia, Zada zamknpigeia
kursu zorganizowanego tak jak dzisiaj — a otworze-

nia z dniem 1 pazdziernika 1908 wydzialu 3-letniego
osohnego inZynieryi mierniczo-melioracyjnej.

2. Wiec sluchaczéw k. geodetow Politechniki
lwowskiej, wybiera delegacye zloZong z frzech i1 pra-
woem kooptacyi, ktéra ma sie zajac zrealizowaniem po-
stulatéw wiecu tak w reprezentacyi parlamentarnej
i sejmowej, jakotez w ministerstwie oswiaty 1 u grona
profesoréw.

8. Wiec sluchaczéw k. geod. poleca komisyi wie-
cowe] zamiesci¢ w dziennikach ostrzezenie przed zapi-
sywaniem sig na kurs z mobywami tego kroku.

4, Wiec sluchaczéw k., geod. zwazywszy omi-
janie urzedowych przyrzeczen, przez kraj. Dyrekeye
Skarbu majacych pa celu sanacye oplakanych sto-
sunkéw awansowych geom. ewid. zwaiywszy dalej
pelna odpowiedzialno$é 1 uciazliwa sluzbe w kata-
strze, nie pozostajace] w odpowiednim stosunku dol po-
bieranego wynagrodzenia przez geom, ewid., zwaiywszy
wreszeie niewolnicze stosunki sluzbowe geom. ewid.
wyraza nastgpujaca opinie:

Absolwenci kursu geodetédw Politechniki 1wowskiej
winni omijaé sluzbe ewidencyjng do czasu zupslnego
uwzglednienia przez Min, Skarbu slusznych Zgdan mie-
moryain austr. zwiazku pahstwowych urzednikéw mier-
niczych, przeslanego Min. Skarbu 8 czerwca 1906 r.

Wiec sluch. k. geod. — zwalywszy, e wyjarg
delegacyi do Wiednia polaczony bedzie 2z kosatay;
wzywa kolegéw do skiadek i do stworzenia pewnego
rodzaju stalego funduszu ua ten cel.

7. Wiec sluch. k. geod. zwraca uwage Rzadu
i sfer miarodajnych na korzysci plynace = instytucyi
ksigg gruntowych i pa kreowanie przy uich personaly
technicznego w pierwszym za$ rzgdzie zwraca sis do
Ministerynm Skarbu i sprawiedliwodei z goracym ape-
lem, azeby rzecz tg dokladniej zbadala 1 odpowiednis
zarzadzenia w  jak najkrotszym czasie Izbie prawo.
daweze] przedloZyla, zalatwienio zad tej sprawy poleca
sie delegacyi w tym celu wybrane),

8. Wiec sfuch, k. geod. wklada obowiazek dele.
gacyi w tym celu wybranej zajgcia sig stosunkam
ltomasacyjnymi w Galicyl i nastgpnie poczynienia kro-
kéw tak w Rrzadzie jakoter w Saworzadzie celem
rychlego wprowadzenia w Zycie ustaw komasacyjnych
i odpowiedniego powigkszenia personalu komasacyjnego
w ¢. k. krajowem biurze agrarnem.

— Skladowiska wegla pod wods. Urzgdzenie skia-
déw wegla kamiennego, w celu ochrony przed szybkiem
zniszczeniem przez zwietrzenie, przed samozapaleniem
lub pozarami z przyczyu zewngtrznych, pod wods oka-
zalo sig rzeczn prakiyczng, czego dowiodly préby
we Wielkiej Brytanii, trwajace przez okres pigcioletni,
Doswiadczeniami temi interesuje sig przedewszystkiem
admiralicya angielska. W Aweryce juz od r, 1902
» Western Tlectric Company* w Chicago, pomieszcza
swoje zapasy we wielkich zbiornikach wody w celu
uniknigeia szkéd, na jakie narazona byla wskutek
wielkiej samozapalnosei wegla 2z Illinois, W Haw-
thorne (Chicago) hudujg obecnie wielki taki zbiornik,
ktéry pomiesci 10000 ton wegla, Zbiornik jest ujgty
$cianami betonowemi; mostami betonowymi prowadzs
wzdluZz i wszerz zbiornika wierzchem tory, dzielgee
caly dél na czworoboczne pola, do ktérych zladowuj
sie wegiel wprost z wozéw zapomocs Zérawi. Koszt
zladowania tony wegla w tych warunkach wynosi
5 amerykanskich centiméw. D6l jest 310 stép dlugi,
114 stép szeroki, a 15 gleboki. Ma byd wegiel uiy-
wany, natenczas wydobywa go sie do wozéw, w ki
rych pozostaje przez 24 goduin dla wyschnigeis, po-
czem dopiero przewozi go sig na miejsce przeznaczenia
Migdzy wydobyciem wegla, a spaleniem go uplywa
w calodci 48 godzin, co zupelnie wystarcza do osu-
szenia materyalu. Doly zalewa sig wodg rzeczng i pod-
ziemng — uZycie slonej wody do tych celéw ma byt
dla dobroci- wegla bardzo korzystne. Kr-

Kolo Architektéw we Lwowie. Na kongresie
migdzynarodowym architektéw w Wiedniu br. zebrala
sig spora liczba uczestnikow polskich wszystkich zabo-
rbw, ktorzy zawigzawszy sig na miejscu pod przewo-
dnictwem prezesa Towarzystwa Politechnicznego p. Win-
centego Rawskiego w ,Kolo uczestnikéow zjazdu®,
wybrali komisye, ktérej polecono Zadaé od stalego
komitetu migdzynarodowych kongreséw architektéw:
1, reprezentacyi w stalej delegacyi kongreséw; 2. w ra-
zie urzadzania wystawy miedzynarodowej, uzyskania
ogobnego dzialu architektow polskich; 8. zawigzania
we Liwowie. Krakowie, Warszawie i ewentualnie w Po-
znaniu , K6f architektéw®, ktéreby wspdlnie wybraly
stala, delegacye architektéw polskich w celu porozu-
mienia. sie 2z kongresem migdzynarodowym archi-
tektéw, '

Wgkutek tej nchwaly w Ionie Towarzystwa Poli-

SPRAWY TOWARZYSTWA.

technicznego we Liwowie zawigzala sie dnia 24 czerwed
b. r. selcya ,Kola architektéw polskich we Lwowie’,
ktéra postawila sobie za cel popieranie sztuli wogdle
i architektury w szczegélnosci, wspélng obrong wia-
snych intereséw, urzadzanie wystaw dorocznych, por®
zumiewanie sig z innemi ,Kolami“ architektéw pol-
skich, wybranie delegacyi stalej dla porozumienia S
z kongresem migdzynarodowym i wogble reprezentowd
nie swego zarzadu.

Ogélne zebranie, na dniu 24 czerwea b. I.
uchwalilo regulamin, a nastgpnie wybralo zarzg
rego sklad jest nastgpujacy: Przewodniczacy Wincenty
Rawski, zastgpca przew. Ludwik Baldwin Ramult
Czlonkowie zarzadu: Alfred Broniewski, Ignay
Kedzierski, Witold Lewinski, Wiadyslaw 00
minski, Alfred Zacharjewics Zastgpey: Joae
Hornung, Wiadyslaw Derdacki.

Odby te,
4, kté-

e

Redaktor odpowiedzialny: Wiktor Syniewski.

Nakladem Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

Z 1. Zwigzkowej Drukarni we Lwowie, ul. Lindego 4.
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