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Sprawozdanin z literatury technicznej. — Od Redakeyi.

Kolej lokalha Lwow~Podhajee.

(Dokoniczenie).

Nawierzchnia. W mysl konsensu budowy
uzyto do nawierzchni przewaznie szyn stalowych
systemu XXIV/a, o wadze 20 kg na melr bieZacy,
dlugosci 12:6m. — Szyny te o styku miedzypro-
gowym spoczywa]a na 18 poprzecznych podkiadach
24m diugich, 1520 e¢m szerokich 1 1bem wyso-
kich. —— Na przestrzeniach z nachyleniem 20°,,
i wigkszem, otrzyma kazdy podklad 2 plytki pod-
kladowe 1 6 gwo#dzi. — Ten system nawierzchni
odpowiada zalozeniu, ze ciénienie osi lokomotywy
w pelnem obcigZenin nie przekracza 14 ton.

Tak ze wzgledu na oszezedno$é, jak i dla
zwiekszenia odpornosci nawierzchni, uwzyto w na-
chyleniach 15%,, 1 wigkszych starych, jednak
jeszeze  zupelnie dobrych szyn systemdw . IV,
XX i XXVII, o wadze 306, 327 i831kg
na metr bieZacy.

Konsens budowy pozwala na uzycie do na-
wierzclini wngdle podkladéw sosnowych, a tylko
dla zwrotnic zastrzezono uzycie debowych podkia-
déw. — Mimo to jednak bedy na przestrzeniach
0 wigkszych nachyleniach uzyte podklady debowe
(razem okolo 20000 sztuk), a to ze wzgledu na
ich wiekszg odpornogé i trwalosé. — W mysl te]
zasady beds progl debowe uzyte tylko miedzy
Lwowem i Winnikami, — przystankiem Xahodéw

1 stacya Krosienko-Zaciemne, — a wreszcie na
wznlesienin 2489, miedzy stacyami Rudniki
t Podhajce. — Reszta nawierzchni bedzie spoczy-

va¢ na sosnowych podkiadach
184000 sztuk).

Nowe szyny systemu XXIV/a dostarczyla fa-
bryka Cleszyniska, zaé§ zwrotnice tego systemu
(szbuk 87) fabryka Witkowicka.

Budynki stacyjne wykonano =z mozliwg
oszczednoseia, jednak wszystkie sa murowane.
ledyny wyjatek stanowis magazyny towarowe,
ktdr
itore zbudowano wedlug znanego typu z drzewa

" podmurowaniu. Wszystkie budynki pokryto
dachdwka,

(razem okolo

Ograniczenio i podzial szlaku.— Ogro-
dzenie stacyj i toru kolejowego, réwniez jak drég
P12y przejazdach w poziomie i urzadzenie zapér
9graniczono do takich tylko miejse, w ktérych
hrak ich zagrazalby ruchowi kolejowemu, lub bez-
Dieczenstwu sgsiadéw. — Przejazdy w poziomie
Otl'z}’}}l&,]ad tablice ostrzegawcze z mapisem: ,Ba-
;5Znosc na pocigg“. — Gléwne zmiany nachylenia

\,'q.d% oznaczone odpowiednimi znakami pochylo-
SCL toru,

Kolej ta bedzie podzielona, jak wszystkie inne,
na hektometry 1ikilometry; te ostatnie beds ozna-
czone stupkami kamiennymi podobnie jak i defi-
nitywne granice kamieniami granicznemi.

Stacye 1 urzgdzenia ruchowe. Odda
lenie stacyi iliczba toréw w stacyach jest zaleing
od ich znaczenia. — TUzyteczna dlugosé tordw
odpowiada B50-osiowym pociggom, zatem wynosi
w stacyach, w ktérych zaopatruje sie lokomotywy
w wode 282m, zas winnych stacyach tylko 260 m.

Précz w Podzamezu 1 Potutorach bedy loko-
motywy mogly bra¢ wode w nastepujacych sie-
dmiu stacyach tej lokalnej kolei: Gaje-Czyiykow,
Kurowice, Wolléw, Dunajéw, Hinowice, Litwi-
néw-Bozykéw i Podhajce. — Wszystkie urzadze-
nia mechaniczne wymienionych wodnych stacyj,
rezerwoary, rurociggi itd. dostarczyla fabryka Zie-
leniewskiego w Krakowie.

Kole] ta bedzie zaopatrzona w zwykly tele-
graf z aparatami Morsego. — Dzwonki eleltryczne
nie beds — przynajmniej na razie — urzgdzone,
a to ze wzgledu na brak strainic na biezacym
szlaku. Stacye, w ktérych jest przewidziaue wy-
mijanie pociggdw, beds w miare potrzeby zaopa-
trzone w przedsygnaly i sygnaly wjazdowe.

Rozumie sig samo przez sig, Z%e c. k. rzad
zastrzegl sobie w warankach koncesyi odpowiedni
wplyw na wysoko§é taryf przewozowych, — jak
rowniez zwykle $wiadczenie dla ¢ k. poczty
i telegrafu, podobnie jak przy innych lokalnych
kolejach.

Ta lokalna kolej bedzie otwarta w lerminie
oznaczonym w konsensie budowy t]. w jesieni b.r.,
podezas gdy projektowane rozszerzenie sbacyi Pod-
zamcze, odpowiadajace zwigkszonym wymogom
ruchu po obwarciu odgalezien do Podhajec 1 Sto-
janowa, bedzie wykonane dopiero znacznie pozniej.

Wedlug projektu powiekszenia stacyi Pod-
zamcze zamierzone jest w miejscu odgalezienia
kolei Podhajeckiej, t. j. kolo istniejacej straznicy
Nr. 267, znaczne przelozenie i podniesienie okolo
2:0m toru szlaku Liwoéw-Podwoloczyska, odpowie-
dnio do nowego zalozenia stacyl 1 konieczne]

z tego powodu zmiany nachylen toru. — Dlatego
obecnie mozliwem jest tylko prowizoryczne na-
wigzanie kolei Podhajeckie] z glownym szlakiem
Lwéw-Podwoloczyska, bowiem pray powigkszanin
stacyl Podzamcze trzeba bedzie w miarg postgpu
robét i to nawigzanie odpowiednio: podnosié,
. & wkoncu 1 przelozyd.
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Koszta budowy te] — wedlug ])ierwc_)tn_ego
projektu tylko 119 %m dlugiej — kolei prelimino-
wano na 15!, miliona K. — Poprowadzenie trasy

z Winnik wzdluz goscinca do rogatki fiyczakow-
skiej celem usytuowania nowego dworca na obsza-
rze gminy miasta Lwowa pociggnelo za soby
przediuzenie pierwotnie projektowane] trasy 1 ko-
nieczno$é kosztownej budowy polaczenia stacyl
Liwéw-Tiyezakéw z Podzamezem. -- Powyze] na-
prowadzoune okolicznodei spowoduja niewatpliwie
znaczne przekroczenie pierwotnie preliminowanych
kosztdw.

Kolej Lwéw-Podhajce przecine gesto zalu-
dnione okolice znane z nrodzajnosci, to tez nie
mozna watpié, Ze otwarcie tej nowej arteryl ko-
munikacyjnej przyczyni sie znacznie do jej pro-
duktywnosei i rozwiniecia przemyslu bedgcego

obecnie zaledwie w zZaczithkach. — Spoduiewad g
wiec nalezy, ze na tej kolel z czasem rozwinig s
znaczniejszy vuch tak osobowy, jak itowarowy.
Na razie jednak zamierzone jest wprowadzeni
w ruch migdzy Liwowem 1 Podhajcami tylko dwee
pociggbéw osobowych i jednego towarowego i
dobe w obu kierankach. — Précz tego przewi.
dziane sg czysto lokalne pociagl miedzy Podzan.
czem 1 Winnikami, jakotez miedzy BrzeZanam
i Podhajecami. — Razecz naturalnn, e w miaw
wzmozenia sie ruchn bedzie liczba pociagdw of
powiednio powigkszona.

Do obslugl tej lokalnej kolei 2z oddalenien
kraticowyceh stacyj 133:7 km przeznaczono 8 loke.
motyw tak zbudowanych, ze przy danych spad-
kach bedzie jo mozna nzywad rowniez korzystnie
do pociggdw osobowyeh, jak 1 cigzarowych,

Wyrownanie napelnien przy stawidfach suwakowych.

Napisal Inz Ludwik Tadeusz Eberman

(z tablica).

Przy symetrycznem wykonaniu i nastawienin
suwakdw maszyn parowyeh, otrzymujemy po obu
stronach tloka mnieréwne okresy rozdzialu pary.
Nierownosé ta powstaje, jak wiadomo, z powodu
skonczone] dlugosei Iacznika 1 wynosi przy L=bR
w  $rodku skoku okolo 10% , zmniejszajac sie
stopniowo kn obu koncom. Najbardziej zalexzy
nam na zmuniejszenin roznicy napelnien, gdyz ona
jest najwieksza i najwiecej wplywa szkodliwie na
zuzycie pary i jednostajny bieg maszyny. Zoba-
czymy jednak, Ze przy wyréwnanin napelnien
zmniejszg sie takze nierdwnosci innyeh okresdw
rozdzialu pary, z wyjatkiom przedwezesnego do-
plywu, ktory z powodu bliskosei martwycl polo-
zenl korby jest od diugosei Iacznika malo zalezny.

Przy stawidlach suwakowych podwdjnych wy-
réwnanie napelnien mozna w mnajprostszy sposéb
uzyskaé przez nierdwne wystepy suwaka ekspan-
zyjnego, co nie wymaga dalszych objasnien. Takze
przy stawidlach wentylowych 2z wychwylem
1 wogole takich, pray ktérych kazdy wentyl ma
swoj osobny poped, wyréwnanie okreséw rozdzialu
pary nie sprawia zadnych trudnosei.

Bedziemy sie wiec na tem miejscu zajmowali
tylko suwakami pojedyficzymi, ktére jako suwaki
tlokowe w polaczenin =z regulatorami ekscentro-
wymi znajdunjy obecnie najobszerniejsze zastoso-
wanie, niemal wylgczne przy normalnych typach
maszyn suwakowych, jezeli pominiemy maszyny
bardzo male 1 kilka konstrukeyi rzadziej spoty-
kanych. Te nasze wywody beds sig jednak w zu-
pelnosei odnosily takze do maszyn wentylowych
ze stawidlem zaleznem ') albo przymusowem, przy
ktévych oba wentyle doplywowe albo odplywowe
sy uruchomiane zapomocy jednego ekscentra.

'} Prébujemy tutaj wprowadzié to nowe wyrazenio
dla oddania niemieckiego wyrazu ,zwangliufigh zamiast
uzywanego dotychczas ,przymusowe”, ktore nalezy lepiej
‘zachowad dla przetlémaczcnia niemieckiego ,zwangschliis-
sig¢. Pierwsze bowiem oznacza stawidlo, ktérego ruch
bez przerwy — w odréznienin od wychwytowych — jest
w zaleznodci od ruchu masayny, przyczem jednak zamyka-
nie odbywa sie pod wplywem spresyny, od ktérej jedynie
to utrzymanie zaleznodet zawisa; drugie natomiast sluzy do
okreélenia stawidel, niedawno zreszta wprowadzonych, sy
ktérych tak otwierajacy, jak i zamykajacy ruch odbywa sie
rzeczywiscie przymusowo i wentyl znajduje si¢ w stalem
1pierozerwalnem polgczeniu z calym mechanizmem maszyny.

Konstrukeya ta, rzadka przy maszynach less
eych, bywa chgtnie nZywana przy maszynach sto-
jacych, gdzie umieszczenie waldw stawidlowych
1 kot zgbatych sprawia pewne trudnodei 1 da si
% atwoscin unikngé.

Do wyrdwnania napelnien przy suwakach po-
jedyhezyeh mozna wzyé wogdlnodel trzech spose-
bow, a mianowicie praez zastosowanie:

1. régnych wystepdw;

2. krothkiego drgzlka pray ekscentrze;

3. krétkiego 1 ukodnie prowadzonego dryzka.

Do uwzglednienia dingoscei drazka pray eks
cenfrze nie nadaje sig wykres suwakowy Zenners,
musimy sie w tym przypadkn poslugiwaé dyagn:
mem Miillera. Praypuszezajac, Ze jest on ogdlne
znany, ograniczamy sie do podania uzytego zu
kowania : _

Litera 7' oznacza droge tloka, 1 znajduje si¢
po stronie denka (tylnej). .

Litera § oznacza droge suwaka 1 rownies
znajduje sig zawsze po stronie denka.

Pd oznacza prazedwezesny doplyw (poczgtek

doplywu)
Fo " n odplyw (poczytek
odplywn)
Na napelnienie (koniec doplywn)
= n kompresye, t. zn. jej poczatek
e » wystep doplywowy
j " » odplywowy ')
wd, o otwarcie kanal.ul  marbwen
przy doplywie Tozenin
wo » otwarcie kmmlu] P(])gorjb
. przy odplywie y

czyll b zw. wyprzedzenie linijne. ‘
Znaczki , 1 ;, dodane do ktérejkolwiek z pr
wyzszych liter, oznaczajg stroneg denka, wrgledu
strong korby.
Przy ekscentrze, wylonanym
malny, nie nwzgledniamy dlugosci

W sposéb llOl’:
drazka, ng

s ngtrl
yi nie &
aywani®
dopl ywlt‘

') Okreélenia dolychezas uzywane ,wysbep 2
i wewnetrzny® muszg by¢ zastapione innemi, gd
powindaja juz istniejgcemu stanowi rzecsy. Przy v
obecnie powszechnie przy suwakach tlokowgyclt atr
wewngtrznym wystep e znajdunje sig wewnatvs & ¢ mwjgrbpf"
nie ma wige sensu, nazywaé je wprost odwrotme. wobt
nnjemy wyrazenia ,doplywowy“ i odplywowy", ktore oty
przypadkach odpowiadaja rzeczywistogel i blizszem: st
rzecy.



jest una wtedy w stosunku do ekscentrycznodei
tak wielky (1-115—1-30), Ze nie wplywa zupeluie
n podzial pary. Rys. 1 przedstawia wykres su-

wakowy dla przecietnego napelnienia 500/, jako
mnie] wigee) normalnego przypadku dla cylindrow
o nizkiem cisnieniu. Suwak jest wykonauny i na-
stawiony symetrycznie, a wiee e;=e,, ty=%,. Wi-
dzimy wynikajgce stad réznice w rozdziale pary,
Na,==bb%,, Nag, =459, przedwczesne doplywy
roZniy sie bardzo malo, Pd, jest nieco wiekszy od
Pd,. Wyprzecdzenia linijne sa réwne, K i Po rdz-
iy sie po obu stronach o kilka procentéw. W rys. 2

— S

T ™

Ays '@

Widzimy przeprowadzone wyréwnanie zapomocy
rozmych wystepdw. Na,=52D",, Nay 476", rdz-
Mea zostala wiee zredukowany do 5°%. W tem
biejscn nalezy nadmienic, Ze zupelne wyréwnanie
Dapelnien nie jest weale pozadane, Nay powinno
byé o 249 wieksze (przy wielkich napelnieniach)
od Nar, a to z nastgpnjacego powodn: Skutkiem
Skollczonuj dlugosel Tycznika chyzo$é tloka pod-
¢785 napelnienia po strouie tylnej jest wieksza,
M7 po stronie przedniej, oprocz tego, jak zoba-
tLymy mizej, otwarcia lkanaldw po stronie denka
8 zizwyeza] mniejsze. 7 tego wynika silniejsze
"“ict'\vlenie pary po stronie denkua; aby wiec wpu-
Sc do cylindra te same ilodei pary po obu stro-
nach i otrzymad w przyblizeniu rownej powierzehni
Syagramy parowe, nalezy napelnienie po stronie

t-‘}"“‘l Pozostawié mieco wicksze. Przedwezesny
oplyw i kompresya zostaly przez odpowiednie
dobranie '

¥ wystepéw odplywowych wyréwnane pra-
Mo zupehne. Prof. Leist w znanem dziele o sta-
Widlach maszyn parowych radzi trzymaé sie wa-
Moku ep-4,=¢,44,, f. zn. wykonywaé snwaki
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symetryczule, i wyréwnywaé napelnienia tylko
niesymetrycznem nastawieniem w polozeniu srod-
kowem. Motywuje to tem, ze suwak niesymetry-
czny moglby przy montowanin byé odwrotnie
wlozonym, coby naturalnie pociggnelo za soba
powlekszenie nieréwnosci w rozdziale pary. Nie
zdarzylo nam sig spotkad w fabrykach maszyn
z by obawy, sawaki bywajn wykonywane niesy-
metrycznie; pomylce przy skladaniu moznaby
zreszby zapobieds przez niesymetryczne wykonanie
Jeszcze lunej czefei suwaka, n, p. polyczenia
z dragzkiem.

Ziastosowanie réznych wystepéw pocigga za
sobg dwie wady, a mianowicie:

1. Przedwezesny doplyw po stronie korby
shaje sig znacznie wiekszy, tak samo wyprzedzenie
linijne. Wrys. 2 Pd,=1%,, Id,;=1-6Y,, wd,= 14 wd,.
Wada ta niema wiclkiego znaczenia przy stawi-
dlach o stalem napelnienin (przy cylindrach o niz-
kiem cisnienin), dajo sie natomiast we znaki pray
konstrukeyi ekscentréw obrotowych w polgezeniu
z regulatorami osiowymwi., Rys 3 przedstawia taki
przypadek dla trzech rozuych napelnien. Cheae
zastosowad mozliwie male ekscentrycznosei, a wiec
krzyws centralng o znacznej wy puklodci, musi sie
przy wigkszych napelnieniach zadowoli¢ bardzo
malym przedwezesnym doplywem po strouie denka,
aby przy napelnieniach $rednich pozostaé¢ po stro-
nie korby w granicach dozwolonyeh. Jako takie
mozna przy szybkochodzacych maszynach suwa-
kowych (ponad 250 obr. na min.) nwazaé 8Y,
przy wolnie] chodzgeych 2—2:67, przy maszy-
nach wentylowyeh z regulatorem ekscentrowym
3-3B6",. Powyze] tej granicy ukazuje sie juz
w wykresie parowym wyrazna strata powierzchmni.
W rys. 8 lima m—n oznacza granicg najwiekszego

/?yj_'\}\

dopuszezalnego przedwezesnego doplywu, w tym
przypadku 2:6%. Jest ona natoralnie wrysowana
po stronie korby, gdyz tuta] wystepujy przeciez
wicksze przedwezesne doplywy. Widzimy, Ze wy-
magane wlasnosci stawidla, minnowicie dostateczne
wyprzedzenie przy duzych napelnieniach, nieprze-
kroczenie pewnej granicy przy malych idrednicl,
zapelne nieotwieranie kanaldw w kranicowem po-
tozeniu regulatora, i ostatecznie oszczedna kon-
strukeya zacieiniajy nadzwyczajnie swobode kon-
struktora pray zastosowaniu ekscentra obrotowego
i nie dadza sie zawsze W rownej Inierze urze-
cxywistnié. Najczescie] konstruktorzy rezygnujg
7 przedwezesnego doplywun przy wielkich napel-
nieniach (60 - 659,).

2. Druga, znacznie wazZniejszg wadg sg réZne
otwarcia kanaldw po obu stronach. Poniewaz

*
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otwarcie kanalu jest rdznicy pomiedzy wychyle-
niem suwaka z polozZenia srodkowego a wyst¢pem,
otwarcia po obu sbronach muszg sig pomiedzy sobg
rézni¢ o te sams wielko$d co wystepy. I to row-
niez mnie odgrywa wazne] voli przy cylindrach
0 nizkiem cisnieniu, mozna bowiem otwarcie po
stronie denka bez trudnogei zrobié dostatecznie
wielkie, cho¢ sie przez to po dragiej stronie
otrzyma otwarcia wicksze, niz potrzeba.
Zupelnie inacze] rzecz sie ma przy napelnie-
niu zmiennem dla cylindréw o wysokiem cidnie-
niu. Tutaj dla uzyskania bezpiecznego luznego
biegu najmniejsza ekscentrycznoéé musi byé mniej-
szg od e,; a poniewaz oczywiscie elscentrycznoscl
w pewnem poloZeniu regulatora sa dla obu stron
rowne, a wystgpy doplywowe nierdwne, w polo-
Zzenin, gdzie ekscentrycznos$é rowna sig e, a wiec
gdzie po stronie denka juz niema wecale otwarcia,
otwarcie kanalu po stronie korby wynosi jeszcze
a=e,—e,. 4 tego wynika, Ze maszyny te pracujg
przy bardzo malem obciaZzeniu tylko jedns strong
cylindra i, co gorsze, przy obeigZeniach wiekszych
majy bardzo male otwarcia, a wige bardzo silne
dlawienia pary po stronie denka. Rys 4 przed-

/
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Ays 4.

stawia obwarcia kanaldw, zdjete dla trzech prazy-
padkiw =z rys B. Przy napelnieniach 52:5/47-D
réZnice nie sy jeszcze bardzo razgce, pray 25524
s juz bardzo wyrazne, przyczem warto zauwazyé,
ze jestto mnie] wiece] normalne napelnienie cy-
lindra o wysokiem cisnieniu maszyny dwustopnio-
wej; przy napelnieniu 6-5/10'6 otwarcie po stronie
denka staje sig znikomo made, a takie napelnie-
nia po doliczeniu wielkiego zazwyczaj miejsca
szkodliwego daja jeszcze bardzo znaczne skutki.
Oprécz tego widzimy, Ze wyrdéwnanie napelnien
w polozeniach $rednich jest doskonale (25-5/24),
przy mniejszych obeigZeniach napelnienia po stro-
nie denka staja sig mniejszemi od tychze po stro-
nie korby, bo tutaj nieréwno$é wystepdw prze-
waza dzialanie skoticzonej diugosei Iacznika. Objaw
ten daje w polgczenin z niedostatecznem otwar-
ciem kanatu po stronie denka bardzo male, nie-
jako skurczone dyagramy parowe, czesto konczace
sie petla,. .
Wyréwnanie napelnien zapomocg krotkiego
drazka przy ekscentrze przy zachowaniu réwnych
wystepéw daje réwne otwarcia kanaldw po obn
stronach cylindra. Rys. b daje obraz te] metody
w zastosowaniu do cylindra o nizkiem ciénieniu.
fmki kreskowane wykazuja dowodnie, Ze metoda
ta, zastosowana do ekscentra, wyprzedzajacego
korbe o 904 9", powigksza jeszcze rdznice, czyli
nie da si¢ w ten sposdb uzyé. Natomiast przy
suwakach o doplywie wewnetrznym (a wiec tlo-
kowych) mozna w ten sposob uzyskaé doskonale
wyniki; ekscenter wtedy idzie za korby pod ka-
tem 90—4°. Luki pelne w dyagramie sa, zakreslone
diugoscia drazka, réwng szedciokrotne) ekscentry-
cznoscl. Tak niewielka dlugosé dragzka prowadzi
z reguly do zastosowania wahacza dla prowadze-
ma, co pocigga za sobg dalsze korzysei, jak n. p.
moznos¢ obniZenia osi suwaka dla odprowadzenia
wody z cylindra, przybliZenie osi suwaka do osi
cylindra w celu skrécenia kanaléw i i. Przy su-
waku plaskim trzebaby sig nciekaé do suwakas #

lub diZwigni dwuramienne], czegu siy niechetuie
wylkouje.

Poniewaz réwnosé wystepow zostala zacly-
wany, obwarcia we wszystkich poloZeniach, takse
przy malennych napelnieniach, muszy byé rowne,
Napelnienia sy, jak wyzej, wyrdéwnane do b,
kompresye 1 przedwezesne doplywy bez dopusz
czenia roznych wystepdw odplywowyeh wyrdwnane
prawie zupelnie. RoZnice wyprzedzen linijnych
zianiejszyly sig cokolwiek w poréwnaniu zrys. 9
natomiast réznica przedwecezesnyclh doplywow nis
ulegla zmianie, cc pocigga za soby niedogodnosei
powyzej opisane.

Istnieje jednak érodek, ktory w najprostszy
sposOb prowadzi do usunigeia tej wady; tym
$rodkiem jest prowadzoenie dryzka ekscentrowego
w kierunku przechodzgcym w pewnej odleglos
mimo $rodka walu. Sposob ten nie powighsms
liczby czedel skladowych maszyny ani o jedny, ani
tez mie utrndnia wykonania zadne] z nich, jest
zatem tani i latwy w zastosowauiu, wymag
jedynie dokiadnego zrozumienia rzeczy przes kon
struktora, gdy#, uzyty nieumiejetnie, daje zgola
niespodziewane wyniki, _

Tablica zalaczona daje przyklad konstrukey
stawidla suwakowego z krdtkini i ukosnie wodzo-
nym drazkiem dla cylindra o wysokiem cisnienit

p ,
maszyny lezacej 2—5;)55)(—), n=200. Snwak tlokowy
ma 100 mm §rednicy i pracuje wewnetrznym do-
ptywem. Poniewaz kierunek ruchn drazka nie et
staly, przeto w kazdym przypadka z osobns
koniecznem jest wyrysowanie wahacza iJuku, 70
ktérym odbywa sig wodzenio drgzka. Aby jednek
nie powtarzaé tego dla kazdego poloZenia regult
tora, nadajemy w tym wykresie drodze tlok
rézne poloZenia, przezco otrzymujeny krzywa cel

‘tralng w jej rzeczywistem polozenin a mie W OF

bitem, jak w rys. 8, gdzie droga suwaka zmicnialh
polozenie, a droga tloka byla stalg. N

Dzialanie ukodnego wodzenia krétkiego_dl‘_%z'l”‘
polega jak wyzZej na krétkosci drgzka samej, juker

tez na tem, ze niejako kabt wyprzedzenia jest OF
obu stron cylindra tézny. Dzialanie to jest M

wigksze przy najwigkszych ekscentrycznoéqlﬂ.","
poniewaZ tam drazek jest stosunkowo _n?ka‘?
szy; 1 maleje dla ekscentrycznosei mniejszity
gdzie jednak i blad, pochodzacy z dlugodel Skonu
czone] Igcznika jest mniejszy. 4 tego Pf)woq-_
w danym przypadku wyréwnano napelnien n(ri
wieksze (58¢/,) zupelnie, przy nap(ﬂlm(%nmdl :h-'
dnich otrzymano mala roznicg (2°,), jak W

wykazano, pozadana, a przy napelnieniach oy



szych znowu wyrdwnanie zupeine lub w przybli-
zeniu zupelne Przytem nalezy zauwazyé, Ze za-
stosowano wystepy doplywowe i odplywowe réwne
dla obu stron cylindra 1 uzyskano takze dla od-
plywu prawie zupeine wyrdwnanie. Ze wzgledu
na zmienne poloZenie drogi tloka wrysowanie lu-
kéw, zakreslonych dlugoscia lacznika i stycznych
do kola o srednicy 10mm, dla pomiaru okreséw
rozdzialu pary jak w wykresach poprzednich jest
niewygodne, lepiej odcinaé wspomniane okresy
na drogach tloka Iukami o promieniu réwnym
dtugosci lgcznika (260 mm) z punktdéw poszczegél-
nych, lezacych na obwodzie kola 100-milime-
trowego.

Postepowanie przy konstrukeyi jest naste-
pujace:

Po wyznaczeniu ekscentrycznosei dla dowol-
nego napefnienia (np. najwigkszego) zapomocs zwy-
czajnego dyagramu Millerowskiego bez uwzgle-
dnienia diugosei Iacznika zakre$la sie ta ekscen-
tryczno$cig kolo i wrysowuje sie w dowolnym kie-
runku droge tloka 7. Nastepnie obiera sig na
niej Pd,, Pd:, Na, 1 Na, 1 odcina sie te punkty
promieniem 250-milimetrowym na kole o drednicy
100 mm. Robimy Pds=05%,, Pd,=1%,, aby nie
otrzymad zbyt ukosnego kierunku wodzenia. Od-
rzuciwszy te punkty promieniowo na kolo ekscen-
trycznodci, przyjmujemy na prébe dlugosé dragzka
przy ekscentrze (w danym przypadku 250 mm)
1 zakredlamy nia luki z owych czterech punktéw.
W ten sposéb otrzymujemy dwa punkty, przez
ktére musi przechodzi¢ koniec drazka, a wiec
lezace na luku, opisanym przez wahacz. fiuki, za-
kreslone z tych punktdw diugodcig drazka, sg
oczywiscie oddalone od tuku, przechodzacego przez
srodek walu o e,, wzglednie ¢.. Co do wyhoru
dlugodci drazka nalezy zauwazyé: Czem drazek
dluzszy, tem ukoéniej przypadnie kierunek wodze-
nia dla takiego samego rozdzialu pary, nie moze
on wiec byé zbyt diugim, jezeli dobre wyréwnanie
napelnien i niezbyt wielka réznica w przedwecze-
snych doplywach ma byé uzyskana. Natomiast
drgzek krétki wywoluje zbyt energiczne wyréw-
nanie przy wiekszych napelnieniach, wzglednie
niedostateczne przy $rednich, czyli, innemi slowy,
wyréwnanie staje sig bardzo zalezne od ekscen-
trycznosci. Jednakowoz ze wzgledu na rowne
otwarcia kanaléw po obu stronach cylindra naleZy
dazyé do tego, by e; bylo = €., co w danym przy-
padku zostalo uzyskane dlugoscig drazka 250 mm.
Diugos¢ wahacza nie ma wplywa na rozdzial pary
decydujg tutaj tylko wzgledy konstrukeyjne, jalk
np. wysoko$¢ ramy itp.

Postgpowanie dla odplywun rézni sie o tyle,
Ze ze wzgledu na dany juz tor drazka ekscentro-
Wwego przedwezesny odplyw i kompresya nie mogs,
byé niezaleznie od siebie obierane, zreszta tok
}C))osthpowania, jest taki sam jak dla doplywu.
) rownos$é wystepéw odplywowych nie potrzeba
8l staraé, gdyz otwarcia kanaldw dla odplywu

nawet przy suwaku Tricka sg znacznie wigksze
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od wymaganych; jednak zazwyczaj réwne wystepy
daja wladnie najlepsze wyrdwnanie. -

Po wrysowaniu krzywe] centralnej mozna
w opisany powyzZej sposéb znalezé rozdzial pary
dla innych polozen regulatora. W tablicy jestto
przedstawione dla trzech polozen, przyczem nalesy
zauwazyé, se z reguly regulator musi mie¢ moz-
nos¢ przekrecenia ekscentra poza polozenie III,
poki ekscentrycznodé nie zmniejszy sie do war-
tosci e.

Oprécz rozdzialu pary widzimy na tablicy
wykresy otwarcia kanaléw, dla doplywu ponad
drogami tloka, dla odplywu popod niemi. Punkty
pelne 1 linie kropkowane daja przykiad wyzna-
czenia tych krzywych:

Z punktu, lezgcego na luku, opisanym przez
wahacz, zakreslamy luk diugoscia dragzka. Punks
przeciecia tego luku z kolem ekscentrycznosei,
dla ktérej krzywa otwarcia wykreslamy, jest chwi-
lowem polozeniem $rodka ekscentra. Przez odrzu-
cenie promieniowe tego punktu na kolo 100-mili-
metrowe 1 zakreflenle z tego punktu Iuku diu-
gosdcia {acznika otrzymujemy poloZenia tloka na
drodze tlokowej. Natomiast oddalenie tuku, wspom-
nianego na pierwszem miejscu, od osi walu daje
nam wychylenie suwaka z polozenia srodkowego.
To wychylenie, pomniejszone o wystep doply-
wowy ¢, jest otwarciem kanafu dla doplywu
w danem poloZeniu tloka. W przyblizeniu otrzy-
mamy to samo, jezeli na érednim kierunku drgzka S
zmierzymy odlegfo$¢é Iuku kropkowanego i luku
zakreslonego w odleglodei e, od srodka walu.
Jezeli z punktéw przecigcia prostej S' z kolem
100-milimetrowem zakreslimy fluki (kreskowane)
diugosciy 1aczniky, otrzymamy wedlug powyZszego
postepowania na drogach tloka w przyblizenin
miejsca najwiekszego otwarcia kanalu tak dla do-

| ptywu, jak i dla odplywu. Dla zupelnie dokla-

dnego wyznaczenia tych miejsc nalezy dla kazdej
ekscentrycznosei z krancowych polozen wahacza
pociagnaé proste przez $rodek walu 1 uiyé ich
punktéw przeciecia z kolem 100-milimetrowem
W sposéb powyze] wskazany; réznice beda jednak
minimalne, W przypadku, danym jako przyklad, o$
snwaka znajduje sle dla lepszego odprowadzenia
wody z cylindra o 62mm poniZej osi maszyny,
wahacz pracuje wskutek tego z przeniesieniem
294:400, 1 w tym stosunku muszg byé zmniej-
szone wszelkie wielkosci, dotyczgee wystepow i wy-
chyled suwaka.

Osobny szkic w tablicy przedstawia polozenie
wszystkich cze$cl stawidia dla najwigkszego na-
pelnienia w wewngtrznym martwym punkcie.

Przy zastosowanin do stawidla wentylowego
metoda opisana ulega tylko o tyle zmianie, zZe
wykreglenie skokéw wentyli musi sig odbywac
z uwzglednieniem mechanizméw, przenoszgcych
ruch na wentyle, natomiast postgpowanie dla wy-
znaczenia okresOw rozdzialu pary pozostaje ta-
kie same.

Obliczenie dtugosci przewaléw

~ Kanaly projektowane w miastach do odprowadze-
Dla wéd Sciekowych i deszczowych muszg byé zaopa-
trzone w przewaly, ktére w pewnych miejscach odpro-
wadzaja wielksy wode wprost do rzeki.

 Przewaly te zatem sluzs do zmniejszenia prze-
kroju kanalu, poniewas, ponizej miejsca, gdzie ma byd

Czagopismo Techniczne Nr. 14 z r, 1008.

wody w kanatach burzowych.

urzagdzony przewal, przekrdj kanaln oblicza sig tylko
na przeprowadzenie reszty wody tj. po odjgcin tej,
ktéra splynela w bok zapomocy przewalu.

Inz, T. Lutz budowniczy miejski w Konstancyi
podaje w czasopi$mie monachijskiem Gesundheils-Inge-
wiewr Nr. 19 z 9 maja 1908, wzér dla krzywej linii,

b
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wedlug ktérej uklada sig zwierciadlo wody wazdluz
przewalu, jak to przedstawia rys. 1, oraz wzér odpo-
wiedpl do obliczania dlugosci przewalu.

Przy obliczanin dlugosci przewalu, zwykle przy-
puszcza sig, Ze zwierciadlo wody PP, jest réwnolegle
do progu przewalu pp, gdy w rzeczywistosci, w da-
nym przypadku, przedstawia ono linie krzywa MM'M.

Przy obliczeniu ponizej podanem przyjmuje sig
przytem, %e stan wody dolnej zz t.j. poniZe] przewalu
(rys 2), znajduje sig nizej od progu przewalu p.
Jest to przewal niezatopiony.

Woda przybywajace kana-
fem powyze] przewalu, dzieli
sig wskutek przewalu na dwie
czgsci: jedna czgsé poloZona
ponizej poziomu pp plynie da-
lej kanalem, druga zas, ktérej
objetos¢é @=>0.h.v, przelewa si¢ przewalem, przyczem

b oznacza szerokos§é kanalu powyzej przewalu,

7 wysokos¢ zwierciadla wody w gérnym kanale
nad progiem przewalu,

» predkodé wody plynacej w kanale,

Q=">b.h.v jestto zatem ilo¢ wody, ktéra plynie
kanalem .powyZej poziomu pp i ma byé odprowadzong
przewalem.

Chodzi o znalezienie dlugosei tego przewalu [
wystarczajacej do odprowadzenia calej ilogci wody @
pa 1 sekundg. W danem miejscu M, wedlug wzoru
dla przewalu niezatopionego:

a.Q= " de V3g [(y+ oo

»¥sin @

2¢

g=98lm, h=

o oznacza kat miedzy kierunkiem kanalu powyzej-

przewalu i progiem przewalu fig. 3.

W praktyce mozna opudeid 4%, jako' stosunkowo
maly ilos¢, (jezeli v-=1-50, =300, h=1-0, h, =0-0287),
pozostanie 4 Q=7/, pdx \’29 (y+n)h,

dQ za§ réwna sig tej ilodei wody, o ktérg cala
ilodé Q=>b.v.h zmniejszy sig na dlugosei dw t. j.
d @ ma byé réwne —p.vdy, zatem

—b.v.dy="2, p.dxN2g (y+n, )",
3bo 1

i N
2uV2g (y+h)" Y

=a, ktére nie zawiera zmiennych w danym

z tego do=— 07Z1aczajac

Bbv

2uV2g
przypadku, otrzymuje sig przez calkowanie:

2
‘—_;CE::-*" C, dla Z———-‘O, y=h
Vy+710 .

2=

2a 1
zatem z=2qa (';——: N 1)
Vy+h, Vi+h
Jestto réwnanie krzywe] linii MM' M,
DrIugosé teoretyczng przewalu otrzymuje sig
dla y=0

g (1 1 )
=z2@| =—5=—1. . . .
Vi, Vith, 4

Obliczona w ten sposéb dlugosé przewalu byleby
za wielky, poniewaz nie ma potrzeby przyjmowad,
przy kofcu przewalu y=0.

W szezeg6lnym przypadkn, gdy przewal znajdujs
sig w linii kanalu t. j. gdy @=0, k=0, linia krzyws
wyraza sig jak niZej:

z___ga(.v%—v%). Ly

W réwnaniu tem dla y=0, z=cw, t. j. e linia
progu sluzy za asymptote krzywej linii.

Przyklad najlepiej wyjasnia, jak sig oblicza dh.
gosé przewalu.

Jezeli @=30°  sin 30°0=1/,
h=1-0, »=1-50,
p==060, b=2-00

zatem ma sig odprowadzi¢ przewalem objgtosé wody
Q=0.7.7=20%x150x1:0=50m® na 1 sekunde

3% 2:0x 150
2.0:60V2¢
2 gin?

;¢0=L;m ? 00287,

teoretyczna dlugosdé przewalu wedlug wzorn )
1=2.1'69 (»—_,1____ — ﬁ_li_)=16'54m.
V00287 V10287
Natomiast praktyczna dlugosdé przewalu
otrzymuje si¢ z wzoru 1) przyjmujac y réwne n, p.
5 do 10c¢m, zatem dla y=005

1
w=l=2.1-69( LI )
V00787 V10287

=863 m,
Dla y=010, z=1=6'20m.
Wladciwie zatem, nalety w praktyce udywal
wzoru 1),

Niedokladno$¢ wynikajaca z powodu uzycia prak
tycznej dlugosei wedlug wzoru 1) jest w prakiyee
dopuszezalng. Np., dla y=0056 u konca przewaly,
opuszcza 8ig objetosd b.v.y=200. 1-50,0:06=015m"
gdy cala objetosé Q=23-0m> na 1 sekunde.

Wkoticu nalety zauwazyd, ze prazyjety wzér die
odplywu wody przewalem:

0=, w2 [+ 3y ol .
zawiera 8pdlezynnik wu=0'60, gdy dla zaokralglogej
korony przewalu mona przyja¢ p=0-83, a w taki®
razie dlugodé przewalu wypadlaby mniejsza.

Natomiast, ze wzgledu, e cze$¢ dolna wody, P&
nizej progu przewalu pp, ma kierunek odplywu réwee
legly z osig kanalu, a czgéé gérna wody przelews Slg
przewalom pod katem wynoszgeym 900—q lub 80
z kierunkiem osi kanalu, dolna woda musi oddzialyWed
na gérng, unosi ja w kierunku kanalu i prresskads
regularnemu odplywowi przewalem. Z tej przyeisty
jest prawdopodobne, Ze dlugosé przewalu, obliczon
z wzorn powykej podanego, bylaby za malg. W prak
tyce zatem lepiej brad p—=060. )

Cheae rozwigzad watpliwosé, t. j. cheao Z]?adifc".
jaki spélezynnik nalezy przyjmowad, byloby na.Jleplel
robié do$wiadezenia, t. j. mierzyé prqdkoéé'{ stan
wody powysej i ponizej przewalu, obliczad ilosel pr
plywu wody powysej i ponize] przewalu, a roznick vy
kazywalaby ile wody przelalo sig przewalem.

Ingywier J
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Urzadzenie linowe do przewozu drzewa.

Napisal Juliusz Weiss,

W majatku le$nym pewnego znaczniejszego przed-

Obie liny wykonanse w konstrukeyi spiralnej
utwierdzono na gérnej stacyi wprost
zapomocg lancuchéw do Zywych
drzew, jakto wyraznie widaé z fig. 1.

Dwa walce drewniane obite
zelazem wyprezajg silnie obie liny
na dolnym koncu.

Na wolnej prezestrzeni wspie-
rajg sie liny zapomocy hakéw 3z Ze-
laza kutego na 10 wspornikach
belkowych (fig. 2).

Wzajemna odlegloéé wsporni-
kéw waha sie migdzy 27 a 180 m.
Przy przecigein glebokiego wawozu
wynosi jedna odleglodé, mierzona
w poziomej linii — nawet 210 m,
Na obydwéch kofcach liny usta-
wiono tarcze blokowa o Srednicy
1'6m, opatrzong wkladks i skom-
binowang 2z tarczg hamulcows,
Dokola tych tarcz owija si¢ lina
bez korica o 15 mm $rednicy, ktora
jest wsparta na poprzecznych bel-
kach wspornikéw, aby zapobiedz
§lizganiu sig jej po ziemi.

Do przyjecia Yadunku sluiy
12 wozkdéw, z ktérych kazdy
sklada sig z dwdch kolek bieZacych,
dwéch -sprzegiel pierscieniowych
i dwoéch lancuchéw =z zamkami
Iancuchowymi. Z woézkéw tych
porusza sig stale 6 pelnych w dél
i 6 préznych w gore.

Polgczenie wozkéw miegdzy sobg
odbywa sig zapomocy liny ciagna-

Fig. 1. Gérna stacya. Uhwierdzanie liny.

sichiorstwa lesnego zastanawiano sig
nad kwestyy, jaki rodzaj przewozu
nadaje sig majkorzystniej do sprowa-
dzenia belelt, normalnych progéw ko-
lejowych i drzewa opalowego z wy-
8oko polozonego lasu, oddzielonego
od goscihca glgbokiemi dolinami,
Przyczem chodzilo o to, aby koszta
wzgdzenia zostaly w zupelnodei umo-
rzone wczasie krétkiego trwania eks-
Ploatacyi, mianowicie w ciggu trzech
do ezterech lat. Dalszym warankiem
bylo zapewnienie przewozu przy kaz-
dym stanie pogody, aby bez ryzyka
mozua zadogdd uczynié zobowigzaniom
dostawy,

. Po dokladnem zbadanin terenu
gorskiego ulosono projekt, podlug
k.térego miano zaprowadzi¢ urzgdze-
nie linowe o dlugodei 1 Jm. Projekt
ten uznano zg najlepsze rozwigzanie
tr“dnffgo zadania, urzadzenie wyko-
"ano i poprowadzono liny na dlugoéé
okolo 900 s, przy réinicy wzniesieuia
okolo 265 s, wmiedzy obydwiema sta-
¢yami koricowemi.

Podamy krétki opis tego urza-

dzenia, odznaczajacego sig niezwykls

Prostota,

. Tor linowy wykonano z mocnej

0y drutowej o grubogei 29 mm dla

Pelnych woézkéw, o grubodci zad
mm dla préznych, Fig. 2. Wspormk z Swiedo rebanego drzewa.
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coj, a hamulce tadmowe regulujg chyiosé ruchu, ktéra | stacyl w odstgpach czasu 3 —B-minutowyeh, {nnen;

wynosi 100—150m na minute,

Ig. 3. Gdrne stacya. Ladowanie.

Przez podniesienie pojedyriczego pedalu drewnia-
nego faduje w podwdjnych klamrach 7 $wiezych nor-
malnych progéw kolejowych z drewuna bukowego, cig-

saru okolo 700 kg. Fig. 8 przedsta-
wia chwilg Yadowania,

Podczas ladowania zatrzymuje
sie ling ciagnacy zapomocs hamulea
tasmowego 1 w tym stanie ukiada
sie jg w sprzegla pierScieniowe,
ktére zawiesza sig na hakach,
wskutek czego osigga sig natych-
miast podwdjne 1 pewne sprzgzenie

wozka. Przeprzegniecie woézkow
trwa 11;—2!, min.
Po odbycin sie ladowania

w opisany sposéb, rozluznia sie ha-
mulec i moZe nastgpié¢ jazda w tej
odleglodci, w jakiej wézki w danej
chwili sig znajduja, przez co osigga
sig to, e pierwszy pelny woézek
dochodzi do stacyi oprézniajacej
w tej chwili, w ktére] plerwszy
oprézniony wézek przybywa do sta-
eyl Jadowniczej. Fig. 4 przedstawia
polny wozek w czasie jazdy na
wolne] przestrzeni.

Przy opréznianin wézkéw ude-
rza sig wprost na ostatnie ogniwo
lajicucha, poczem progi
z wysokosci okolo 20 ¢m na rampe,
skad $lizganiem doprowadza sig je
do poblizkie] kolei wazkotorowsj.

Opréznione w ten sposob wézki
przeprowadza sie z liny mocniejszej
na ling slabszg (powrotng), poczem
ling ciagnacs wtlacza sie¢ w sprze-
gla plerscieniows i ruch odbywa
sie na nowo,

Tadowanie i opréinianie wozkéw
réwnoczesnie, przeto mogg one przybywaé do kazdej

spadajg -

slowami: moZliwy jest przewdz 10—9 ciezkich },
dunkdéw ng godain .
' I'(oszta. Sprawiani,
czgsci  Zelaznych .
00szg  przy  dlngyg;
linii okolo 1jyp tylko
8—12000 g (Pl’ly
dluzszych liniach
szta te sy jesaczs nigj.
526 1a km), o kyy
Przewozu  wynosi ,
kazdy prég 34y,
lerzy, przeto ten roduj
urzgdzenia okag) it
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Iig. 4. Przewdz na wolnej preesirzeni.

. -
Wsporniki drewniane nie wymagajg W{Cal? p(:m-
murowania, gdyZ przez odpowiednie ulozent?

odbywa sie '
: . il
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sig wspornikéw nie wywiera szkodliwego wplywu
na rach.

Rueh moZze odbywaé sig przy kazdym stanie po-
gody, poniewaz na wolnej przestrzeni weale nie po-
trzeba stuzby, a do ochrony robotnikéw na stacyach
sluzg zwyczajne dachy z desek. '

Do wprawienia woézkéw w ruech i do utrzymania
ruchu nie potrzeba zadnej obcej sily popedowej.

Wszystkie Zelazne czgsel skladowe nadaja sig
mowu do uzycia po odbytej eksploatacyi. :

Sprawozdania z literatury techniczne.

— Most Henryka Hudsona na Harlemio w Spuy-
tenduyvil w Nowym Jorku projektowany (Jingin. Re-
cord, Cwrrent News Supplement 1907, 16[11) bedzie
najwiekszymm mostem sklepionym. Most przekracza do:
ling w wysokosci 66'1m nad wielka, woda. Dlugodé
jego wynosi okolo 8G5m, szeroko$é 24 m. Srodkowe
przesfo ma mieé rozpigtosé 216-4n, skrajue po 30-5m.
Most wma byé zelazno-betonowy. Strzalka gléwnego
przesta wynosi 54w, grubosé sklepienia zmienia sig
ol 4:-67m do 8:53m w wezglowiach, Projektowal most
ten prof. Burr, Lk gléwny wzmocniony jest 48 tu-
kami Zelaznymi o przckroju prostoleatuymn 782/762 mfum,
wykonanym z 4 kytdwel 203 x 203, polaczonych krata.

Dr. M. Tladlie.

— Elektrownia pedzona gazem torfowym ma byé
walodong  wedlug flekiyol, w. Masehh, » dnia 10 maja
1908 w poblizu Dublina. W tym celu zakupilo pewne
angielskie stowarzyszenie poklady torfowe w olszarze
20%he i o glebokosei 76 Gaz bedzie wytwarzany
w specyaluie skonstruowanych generatorach 1 bedzie
sfuzyl do popedn motordéw, sprzezonych z maszynami
elektrycznemi o Jacznym skutku 15000 K1V, Poniewaz
Irlandya posiada bardzo vozlegle torfowiska, rezultaty
osigguigte tem pierwszem urzadzeniem na wiekszy
skalg nie pozostang hez dalsaych skutkéw dla wyzy-
skania tych bogactw natury, w ktére i nasz kraj jest
Wyposazony,

— Mauretania. Zeilschr. der D. V. U. G. z dnia
1 styéznia 1908 podaje migdzy innymi: opis wrzadzen
maszynowych tego najsuzybszego ohecnie paroweca trans-
atlantyckiego. '

Do popedu sluiy sze$¢ turbin parowych, dziala-
J%Gyf}h na cztery sruby o Srednicy 5200 mfm, Para
0 ciSnieniu 187 wm wytwarza sig w 26 kotlach
0 Igczne] powierzchni ogrzewaluej 14800 m? i po-
wierzchni rusztu 577 m?2 Z tychze 28 kotly sa dwu-
stronne o odmiu paleniskach, 2 kotly jednostronne
0 czterech paleniskach. Dlugodsé kotléw dwustronnych
wynosi 6:4m, $rednica 5 3m, liczba rur 1104, Pale-
niska Morisona majs érednice 1200 mjm. Kotly jedno-
Stronne maja, 8:49m dlugodei- 1 552 rur, Do wytwo-

'z8ma przeciggu uiyto systemu Howdena, a sluzy do-

tego 32 wentylatoréw, pedzonych przez 16 motordéw
ele_ktl‘yCZnyCh. Kazdy wentylator ma 1670 in'm " $re-
duicy slkizydel i dostarcza w godzinie Y40 m® powie-
78 pod cisnieniem 90 mfm slupa wody., Cutery ko-
Mny waja przekréj cliptyesny o osiach 7'2 i 5-4m.
Dwie turbiny o wysokiew cisnienin dla jazdy
Wprzod, dzialaja na zewnetrzne waly srubowo.
Waly wewnetrzne, ktérych gruby znajduja sig
0 2‘_1171 poza zewnegtrznemi, sg polgczone z dwiema
F“l‘bl_nami 0 nizkiem cisnieniu dla jazdy wpraéd
Udwiema turhinami o wysokiem ci$nienin dla jazdy
Wstecz, Bebny turbin o wysokiem cidnicniu maja
380 mfm srodnicy, a Zopatki od 65 do 300 mjm dlu-
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Urzadzenie to pokonywa z latwoscia zdarzajace
sig czgsto w praktyce wielkie spady i glgbokie rozpa-
dliny i wawozy.

Z manipulacyy wmoie kaZdy robotnik zaznajomié
sig w kilku godzinach?).

) Firma Roessemann i Kiihnemaunn, oddzial
dla kolejek wazkotorowych Artura Koppela, ktéra za-
projektowala i wykonala opisane wyZej urzadzenie
linowe, udziela na Zadanie wyjasnien, szczegdéldw itp.

gosci. Przy turbinach o wizkiem ci$nienin $rednica
bgbna wynosi 3560 mjm, diugosc Iopatek 200 —560 m/ni,
przy turbinach wstecznych oduosne wartogel wynoszy
2640 mfm 1 60—200 m/m. Bebny turbin waza w po-
wyzszym porzadku po 72, 1¢6 1 60 ton. Srednica
obu rur, doprowadzajacych parg z kotléw, wynosi
po 610 mfm :

Dwa kondensatory powierzchniowe majy po 3850 m?
powierzehni chlodzacej,

Turbiny robig przy 25 wealach chyZosci 180 obro-
téw na minutg i wydaja wtedy 68000 HE;.

-— Doéwiadczenia nad stratami ciepla i cisuienia
w przewodach parowych, porobione z polecenia stowa-
rzyszenia inzynieréw niemieckich w do$wiadezalui Ba-
warskiego towarzystwa rewizyjnego w Monachium opi-
suje Iiberle w Zgidsel. d. V. d. I z dni 28 marca,
4, 11, 18 i 26 kwietnia 1908, Cuze$¢ pilerwsza tego
obszernego sprawozdania zajmuje opis nrzadzei, slu-
Zacych do wylonania dodwiadezeri, Srednica rury paro-
wej wynosila 70 m/m wewnatrz, 76 m/m zewnatrz, dlu-
gosé 26:57m. Oprécz tej uzyto dla szeregu dedwiad-
czen rury o Srednicy wewngtrznej 150 infm, zewnglrz-
nej 160 mefm, dlugosei 26 02 m. Do pomiaru tempera-
tury powietrza sluzyly termometry rteciowe, tewpera-
turg pary mierzono zapomocy termometréw rtgeiowyeh,
napelnionych azotem, temperature w réZnych miejscach
przekroju rury, jakote temperature $cianek rury i izo-
lacyi mierzono termoelektrycznie, Do pomiaru cisnien
uzywano podwéjnych manometrow sprezynowych, kto-
rych dokladnosé jednak nie byla wystarczajaca dla po-
miaréw strat ciénienia w przewodach, do tego celu
stuzyl réznicowy manometr rtgeiowy. Najwigee] tru-
dnogci sprawial pomiar iloci wody skroplonej. Przy
do$wiadezeniach z parg nasycong temperatura zewngbrz-
nej powierzchni rury byla co najwyzej o 19 nizszg od
tomperatury pary, strata ciepla jest wige w tym pray-
padkn prawie zupelnie uiezaleZna od chyzosci pary
w rurze, a prueciez zalaczony na jej koficu odwadniacz
w réwnych zreszta warunkach np. przy chyzosei pary,
wynoszace] 73:5 mfs, oddal ilos¢ wody skroplonej
o 52:6%,- mniejsza od przypadlu pary w spoczynku,
czyli, innemi slowy, para pray wyiZszych chyZodeiach
porywala cz¢s¢ wody skroplonej ze soba, nie pozosta-
wiajac jej w odwadniaczn, Wobec niemozliwosci dokla-
dnego pomiaru wilgotnosci pary, wszystkie dodwiad-
czenia z para nasycong wusialy sig odbywaé z parg
spoczywajges, doSwiadezenia z parg przegrzana natu-
ralnie tylko z parg plyuaca, przyczem okazalo sig, Ze
wydzielony w tym przypadku przez automab kondenzat
nie powstawal w przewodzic gléwnym, lecz w poly-
czeniu odwadniacza z automatem,

. Drugi rozdzial podaje rezultaty doswiadczen z para
nasycong. Dla rury nieizolowanej strata ciepla w ka-
loryach K na 1m? zewngtrznej powierzchni i 1° réz-
nicy temperatur pary i otaczajacego jest malo zaleZng
od cignienia, a wigc i temperatury pary i wynosi przy
ci$nieniach abs. od 317 atm do 13:06atm i réini-
cach temperatur od 118:6° do 160-29 od 181 do
158 kal.JLm? 1 1°,
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Srednica przewodow nie wmiala wyraznego wplywu
na stratg ciepla, tak sawo chyzo$é pary w ruovze.

Przez osobne do$wiadezenie stwierdzono, Ze strata
jednostlkowa na krysach réZni sig co najwigee] o HY,
od straty na powierzehni samej rury, prazy obliczaniu
wynikéw brano wige calg powierzehnig przewodu wraz
z Lkrysami.

Zwycezajuy wentyl przepustowy okazal slg réwno-
wainym mniej wigcej 1w ruary nieizolowanej Inb b o
rary izolowane] przy 809, dzielnosei izolacyi,

Nastepne do$wiadczenia robiono z przewodami,
pokrytymi piecioma z rzedu gatunkani izolacyi, opi-
sapymi w sprawozdaniu szczegélowo

Dzielnosé izolacyi wynosila przy réinych gatun-
kacl izolacyi i przy rézuicach temperatur od 1000 do
2001 70-7¢/, do 8320/, wzrastajac z réiniey tem-
peratur, przytem krysy nie Lyly izolacya pokryte. Po
izolowania krys oszczednosé na cieple wzrasta do
80-8—89-29,. Sprawozdawca zwraca wige uwagg na
wielkie znaczenie izolacyl krys.

Liczba f¢ okazala sie dla niektoryeh izolacyi bar-
dzo wmalo zaleing od réinicy temperatur i wynosila
dla réZznyeh gatunkéw izolacyl 2:8—4-3 przy krysach
wolnyeh, 1:9—2-8 przy krysach izolowanych.

Najlepszg okazala sig izolacya zloZona z 10 mim —
warstwy asbestu, 15m'm — warstwy masy krzemion-
kowej 1 15 mfm — warstwy jedwabiu, obloZona telcturg
falista 1 obszyta plétnem, o Iacznej grubosei okolo
45 mfm  Przy rej izolacyl K wynosifo 1'0 i bylo od
temperatury pary 1 powietrza zupelnie niezaleine.
Drislnosé izolacyi wzrasta od pewnej granicy poczaw-
szy juz bardzo powoli z grubosein warstwy,

Trzecia cug8¢ sprawozdania dotyczy do$wiadezen
% parg przegrzang. Strata ciepla sklada sig » obniZenia
temperatury 1 cignienia; skraplania czgSciowego uni-
kano, utrzymujac temperaturg rury zawsze powyZej
temperatury nasycenia.

Pray przewodzie izolowanym temperatura rury
byla o 4--69 niZszg od temperatury pary w tem sa-
mew Iniejscu, przy przewodzle golym riznica la docho-
dzila do 61° przy malej chyzosei pary (9—10 m/sek)
i wysokim spadkn temperatur (256%), zmnigjszajac sig
do 300 pruzy chyZosci okolo 80 mfsek. i spadku tempe-
ratury 2860 K wynosilo 15-8-—19'0, Temperatura po-
wierzelini 1ury jest wige wyisza pray wiekszej chy-
zosel pary, a tem samem 1 strata ciepla, nie nalezy
Jednale wysnuwad wniosku, Ze pura powinna w prze-
wodach przeplywaé z maly chyZoscia, gdy2 pociagng-
{oby to za soba powigkszenie przekroju, a wiec i po-
wierzehmi rury na 1 kg przeprowadzonej na jednostke
czasw pary, czyli strata procentowo uleglaby po-
wiekszeniu,

Réwniez Dblednem byloby wniemanie, Ze straty
ciepla. pary przegrzanej sa muiejsze od strat pary na.
syconej. Poniewaz K nie podlega zDhyt znacznym wa
haniom, sfrata jest w prazybliZzeniu proporcyonalna do
réznicy temperatur pary i powietrza, mimo Ze pray
parze przegrzane) temperatura rury jest nizsza od
temperatury pary.

Czwarta ezgs¢ zajmuje sig straty cidnienia w prae-
wodach, W réwnanin dla straty ciSnienia w calym
przewodszie z==y Zl v* wyznaczano wspélezynnik opo-
ru f# dla réinyeh warunkdw, nie mozna jednak bylo
stwierdzi¢ zadnej jego zaleznosci od cisnienia, chyzo-
sci lub przegrzania pary. #.10% wynosilo srednio 105,
‘Wentyl przepustowy jest pod wzgledem straty cisnie.
nia rownowazny 16:4m przewodu, Nastgpujg przyklady
liczbowe obliczenia przowodéw parowych i strat.

Iné. L. T I

—  Statystyka ausiryackich drog Zeloznych %
r. 1906, czesé I, obejmujaca koleje gloéwne i lokalpe
doszla wlagnio rak naszych 1 w zestawieniach stoi
sunku do lat poprze'dnich }\ryl’zazuje ‘Wybitne r6nice
wskutele przestawienia kolei pdlnocnej =z grupy kol
prywatnych do pafstwowych.

Sumaryezna diugodc kolei anstryackich o
eléwnych jak i lokalnych wynosila z koncem r. 190g
91 58b ke, co wskaznje mna przyvost w stosunkn o
r. 1902 o 592 %m, czyli 2:82°),. Po doliczeniu sa gra.
picami panstwa lezacych 29 e  kolei austryackich,
a odciggnigeiu 99 kue obeych  kolel ma  terytoryunm
austryackiom otrzymamy liczbg 21515 Ln. proedsta.
wiajacn faktycung dlugodc kolei gldwnych ilokalnych
Austryi z koncem r. 1906, % tej dlugodel przypada
na drogi Zelazne panstwowe U842 %, a prywatne
11673 em. Pod zarzadem panstwowym pozostawale
14 627 ke, o prywatnym 6888 k. Na linie dwu j wig-
cej torowe praypada 32560 km, t. J. prawie o 96k
wigeej, anizeli roku poprzedniego. Z calej dlugoici
sieci bylo 94:659/, o novwalnym rozstawie szyn.

Wedle trakeyl rozréZniamy, z wliczeniem 9 ky
kolei w Ksigstwie Lichtenstein, 21497 km drogi fe-
laznej dla ruchu parowego, a 86 km elektrycznego. Na
11 Jon przestrzeni Dbyl przeprowadzany ruch osobowy
trakeys elektryczna, a towarowy parowa.

Najgestsza jest sie¢ kolei w Czechach, gdze
przypada 1 km wa 791 kw®  najumiej drog Zelaznych
posiada Dalmacya t j. 1khm na B572%m> 7 calgj
dlugosei kolei gléwnych i lokalnyeh przypada 21-13%
na poziome, 78 87, na spadki; w lukach leiy 38-56Y,.
Austryackie koleje posiadaja 76 nawigzan do kolei z.
granicznyeh, a mianowicie 20 z Wegrami, 2 z Bosnig
i Hercegowing, 2 =z Szwajcarya, 11 z Bawarya,
15 z Saksonig, 17 % Prusawi, 4 z Rosyg, 1 z Ru
munig 1 4 z Wiochami.

Wzdluz austryackiej sieci kolei gléwnych i lokal:
nych jest rozmieszezonych 3650 stacyi ruchomyeh,
2122 przystankow, 4069 stacyi telegraficznych, 1432
stacyl wodnyeh, 2200 budynkéw mieszkalnych dla
personaln, 3939 gléwnyeh budynkéw stacyjnych, 3833
magazyndéw towarowych, 999 ogrzewalni lokomotyw,
201 warstatéw dla taboru kolejowego i 13300 dow-
kéw straznicayeh.

Koszta utrzymania i przeksztalcenia budowli wy-
nosily w roku sprawozdawczymn okraglo 607 milionéw
koron, & mianowicie: 11-7 milionéw kosztowalo podte-
rzo, 837 milionéw nawierzchnie, 10:6 wiliondw bu
dowle nadziewne, a 27 mil, telegrafy i nrzgdsenis
sygnalizacyjne. Na 1 Jun linii wynosza koszta utrzy-
mania budowli 2823 K,

Wlasny tabor z koncem r. 1906 skladal sig
7 6210 lokomotyw (w tem 8784 na liniach pod zarza-
dem panstwa), 108 wozow motorowych, (13), 18091
wozbw osobowych (8018), 132371 wozdw towarowy’Ch
(76 632). W stosunku do roku poprzedniego wads]
stan lokomotyw o 2719, wozbéw osobowych o 184 %,
a towarowych o 1779, Koszta zakupna taboru wys
sily 1088-37 milionéw K (va kolejach pod zarzaden
panstwa 630°91 milionéw K), co wskaznje na prayrost
o 3329 w wydatkach w stosnnku do rolku popr¥
dniego. Na utrzymanie i przeksutalcenie faborn Wy
dano 5662 milionow K (3619), zatem o 6:08% Wi
cej niz w v, 1905, ,

Ruch na liniach austryackich talk osobowy jok
i towarowy wzmnégl sie w r, 1906 snacznie, Sumd
przewiezionyeh oséh wynosita 207'10 milionow, ’\V tow
119:47 milionéw na kolejach pod zarzadem l).’\'l?st\"'ﬁ,
co daje zatem 9868 osob na Zm linii (8364]imlp““‘
stwowych, 18062 prywatnych), W stosunku do ok
poprzedniego wzrést ruch osobowy o 9:04%, Z pr
wiezionych oséh uZywalo 0°76%; (0-35"[, na lcolajac



panstwowyeh, 1-819, prywatnych) pierwszej klasy,
8239, (5°44—14%) drugiej klasy, 89489 (92:562—
g85+22Y),) trzeciej klasy, a 0-13%), na kolei poludniowo-
dalmatynskiej 1 w Galicyi belzeckiej czwartej klasy.
Na wojskowe osoby przypada 1:45%;. Z wszystkich
podréznych, z wykluczeniem wojskowych, przypada
4:369), na pociagi pospieszne, a 95:64°% na pociggi
osobowe 1 migszane.

W rachu towarowym przewiezionn 144-26 milio
néw ten (w tem 7174 koleje pahstwowe), robiac
13522 miliondéw tonkilometréw. Na o linit praypada
zatem 6763 przewiezionyeh ton towardw. Przewieziona
ilo§¢ towaréw wrzrosla w ciagu roku 1306 w stosnunkn
do roku 19056 o 7-85Y.

Osiaggnigte dochody wynosily okraglo 787 mi-
lionéw koron (=36839 K na km linil), » ezego pray-
pada 452 milionéw (=31020 X na %m) na linie pod
zarzadem panstwowym, a 385 miliondw (=49277 K
ua kme) na linie pod zarzadem prywatnyin,

Wydatki wynosily 523 milionéw X, a to 817 na
liniach pod zarzadem panstwa, a 206 prywatnych.
W stosunku do roku poprzedniego wazvosly praychody
0 7%, a rozchody o 6:84%,. Czysty zysk wynosil
264 milionéw K (185 mil. koleje panstw., 129 pry-
watne), co daje na km 15856 K (9261 K koleje
panstw., 18994 K prywatne), gdy w r, 1905 bylo
zysku 242 milionéw koron (83 1 159) w calosci,
a 11574 K na T (G625 1 19 050).

Kapital zakladowy kolel panstwowych i praez
pafistwo na wilasny rachnnek zarzadzanyeh kolei pry-
watnych wynosi! z koncem r. 1906: 8495 milionéw K,
za§ kolei prywatnych 1 na rachunek stron zarzadua-
nyeh lolei prywatnyeh przez panstwo 40563 milionéw I
7 pierwszej lkwoty wwmorzono 378 milionéw K, z dra-
giej 842 milionow K,

Personal kolejowy

(nrzednicy, podnrzednicy,

manipnlantki 1 slfuzba) wynosil 2 koncem r. 1906:
108107 o0s6lb; robotnikéw platnych dziennie bylo
w przecigein 117 226 oséb., W stosunku do r. 1905

wzrosta liczba personalu stalego i wyrobnikéw dzien-
nych 0 4-039;, sama liczba personalu stalego o 3-099/,.

Wydatki na wynagrodzenie personaln w calosei
wynosily 285-78 milionéw K, z czego 198 18 milio-
néw K (przyrost w stosunkn do r. 1905 o 4:79%)
przypada na urzednikow, podurzednikéw, manipulantki
i sluibe,

Z instytucyi humanitarnych dla personalu naleiy
wymienié 27 instytucyi funduszéw pensyjnych, 25 kas
chorych i 26 réznych innych; posiadaly oue z koicem
r, 1906 majatku 161°26 milionéw K., — Z kas pen-
syjnych wyplacono w r. 1906: 27 02 milionéw K na
pensye emerytalne, wdowie 1 sieroce, z kas chorych
450 wilionéw K; wydatki trzeciej lkategoryi instytu-
eyl humanitarnyel wynosily 1:22 milionéw K.

Sumaryezna  liczba wypadkéw na  kolejach
austryackich wynosila w r, 1906: 2312, z tego pray-
pada 445 na podréznych (302 bez wlasnej winy, 143
przy wspélwinie wlasnej, z tych 12 oséb Dbylo zabi-
tych. Na kazdy wmilion podrésnych praypada 215 wy-
Padkéw nieszczesliwych (2'48 na liniach panstwowych,
& 177 prywatnych).

— Rozwdj sieci kolei i ruchu, wzrost rezultatow
finansowyeh i organizacya pruskich kolei panstwo-
Wych. Od szeregu lat zestawia posel do sejmu pru-
skiego inz, Henrylkk Macco przeglad zamknigé roca-
nych zarzadu pruskich kolei panstwowych dla niytku
Cv’llonké\v swojej frakeyi politycznej, zuzytkowujac go
townieZ w cigtych mowach o lkolejnictwie pruskiem,
Tego roku wydal Macco materyal éw drnkiem pod
tytutem nmiegzezonym w nagléwku u Julinsza Sprin-
Seta w  Berlinie (8", 44 2 tablicami) nie wdajac
81§ Jednakowos w Zadng krytyke rzeczy, ani tes zesta-
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wienia poréwnaweze z inpomi panstwami, Praca oparta
jest na materyale urzedowym, szestawienia siggajs
wiele lat wstecx, gdyi czeSciowo siegaja po r. 1850,
daje nadto dobry obraz historyezny upanstwawiania
kolei pruskich. Pojedyncze rozdzialy nosza tytuly:
A. Rozwéj 1 stan kolel pruskich. B. Ruch osobowy.
C. Ruch towarowy. D. Tabor kolejowy i jego wyda-
tnosé. K. Finansowe rezultaty, J. Kapital zakladowy.
G. Zuzytkowanie caystego dochodun. 7/ Urzednicy i ro-
botnicy, jakotez organizacya pruskiego szarzgdu kole-
Jowego.

Sie¢ drég zZelaznyeh globn ziemskiego wynosi
przeszlo 800000 ki, z czego 8% przypada na Prusy,
a mianowicie po koniec r. 1906: 33552 km, w czem
jest 2071 km kolel prywatnych. Liezha urzednikéw
7 koncem r. 1906 w zarzadzie pruskich kelei panstwo-
wyel wynosile 240 345, robotnikéw 207690, Dla uwi-
docznienia sytuacyi materyalnej tego olbrzymiego etatu,
o obejmnjacego razem 448035 gléw, powtarzamn za
auntorem poniisze zestawienie:

1 2 4
Wynsgrodzenie
roczne w markach

Godnosé z oznaczenicm
przylzielenin i studydw

Liezba
oso6b

5|l Dyrektoréw inisteryal-

nych, z tego 8 admini-
stracyjnych o wyksatal-
ceniw prawniczem, a 2
technicznem (1 inzyunier
budowy drég i 1 inzy-

pnier mechamky . . . . . 15000
22| Prezydentow mnrzedu cen-
tralnego i dyrekeyi . . .| 11000

84 || Radcodw referentdw, z tego
1T-tu  administracyjnych
t. j. pratenikéw, a 17 tn
inzynierdw (ld-tu budo-
wy drég, a 8 mechanikéw)
L Dyrektor koled
Urzednikéw centralnego

hiura i dyrekeyi -
10| Tnzynierow budowy, wzgle
dnie maszynowyeh

7500—11 000
7200

4 200—7 200 |

3 600—5 700

(po 1000 m do-
datku osobistego) '

8 600--5 700

110 || Inspektordow budowy i ruchu
2700—3 600

191 || Budowniczych rzadow.
21} "Teehnicznyel kontrolordw

ruchu . \ 2 100—4 200
872 ,» sekretarzy kolgjowych J
106 ruchu . . . a
411 ,’: asystentéw binrowych } 1 5005000
14902 || Maszynistédw kolejowych
i okretowyeh . . . . .. 1 400—2 200
6649 | Prowadzacych pociagi kole-
jowe i sternikéw . . . . 1400—1 900
16671 || Palaczy . . . . . . . . . 1000—1 500
90 876 || Zwrotniczyel, wozowysh i td. . 900—1 400
17158 ) Straznikéw przestrzeni, no-
enych itp. e e 800—1000
1561 Robotnikow w sluzbie we- lPrmciel'nie
wnetrznej admin. . f r'ocf/;".ie }10-1-1
691566 y tuchu ... L S )
(1 125 ,, warstatowyeh stalych 1208
72540 » lonserwacyi drég
stakyeh . . oL o " 72

- Rozwdj drdg Zelaznych w europejskiej i azya-
tyckiej Tureyi, szczegdlnie w Syryi. Pod tym tytn-
lem zamieszoza Tuber artykul w Zeitung d. Tercines
dewtsch. Eisenbalmverw. zeszyty 34 » 29/IV 1 35/V 1908.
Autor wychodzi z zalozenia, %e linia kolejowa pray-
szlodei Kap-Kairo-Bosfor-Londyn to wielkie dzielo, ktdre
przyszle pokolenia beda ogladaly, wajac ladowe poly-
czenie Londynu z poludniowym cyplem Afryki. Dzisia)
jeszeze cywilizacya w Afryce stoi za nisko, by
byta potrzeba i mozliwodé budowy wszystkich ogn‘i\v
kolei Kap-Kairo; niewykluczone jest pytanie, o ile
utrzymanie tej kolei na razie byloby mozliwe. Saltan
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Abdul Hamid nie godzi sie na razie na budowe
1—1'5 km dlugiego mostu na Bosforze w celn pola-
czenia dwu kontynentéw, angielski parlament odrzu-
¢il projekt kanalu, laczacego Kuropg kontynentalng
z Wielka Brytanig — wszystkie te przeszkody maja
charakter czasowy i przeming, Na podstawie tego za-
patrywania nwaza autor linie kolejowe, lezace w tej
trasie z Kapu do Londynu juko linie gléwne i omawia
je ze stanowiska sfery wplywoéw panstw europejskich,
ktére zaangaZzowaly sig kapitalami przy budowie po-
szczegblnych czgdci calofei. Z podaniem dat history-
cznych méwi zatem antor o kolejach tureckich w Earo-
pie i ich opornym rozwoju, i Azyi, notujac wystepn:
jace opoznienie i traduesci przy budowie Iolei bagda-
ckiej. Czytelnika najbardziej zajmie poglad na rozlkiad
intereséw ouropejskich w panstwie tureckiem, dla kié-
rych nisjako strugami Zyciono$nemi sa wladnie tralty
dréog Zelaznych,

— Poprzeczne podklady kolsjowe =z drewna
z wkladkami, W artykule p, t. ,Udoskonalenia na-
wierzchni na poprzecznych podkladach z drewna® oma-
wia A. Rambacher w Organ fiir die Fortschritle des
Kisenbahmcesens in technischer Bezichung, zeszyty 7 18
z r. 1907, str. 163 (1Y rysnnkéw) w pierwszej linii
wzmocnienie podkladn poprzecznego przez wlkladki
7 twardego drewna w miejscu, gduie przymocowuje sig
szyny. Wkladki takie dajg sig zastosowaé przy nowych
podkladach sosnowych, a wtedy wyrabia sig je z bu-
czyny, a zaopatrywanie podkiadéw we wktadki odbywa
sie droga maszynows na skladzie. Przy uiywanych
podltadach daje sig wkladki, wyrabiane ze starych
progow dgbowych; wpuszezanie I nacinanie odbywa sig
na miejscu praca rak Indzkich. Plytki wkladkowe
wogy byc jedno i dwudzielne. To ostatnie sa przed-
stawione na zalaczonych rysunkach w zastosowanin
do nowych migkkich pedkladéw (rys. 1) i do uiywa-
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Najstabsza strona wkladki jest mozli-
pekania przy whrecanin sworzni 1 wpuszezaniu
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gwoidzi, dlatego teZ nawiercanie otworéw musi byd
wykonane pray ile moznosei najwigkszej érednicy.

Autor nwaza zastosowanie wkladek jako rzecz ko-
rzystniejsza od dyblowania.

Artykul nie zawiera jednak opisu narzedzi do
nacinania na podkladach wpustéw na wkladki, ani
przebiegu tej czynnosei, co takie jest waiunem przy
ocenieniu wartosci pomyslu. Wobec cen drewna ida-
cyeh w gére, z kaidym rokiem, a przy rosnacych chy-
zoSciach pociagdw i ich obeigZeniach samej ze siebie

wynikﬁj%“i potrzebis wzmocnienia nawierzchni, pomys|
kazdy w tym kierunku uwaZamy za rzecz korzysty,
Rozstraygnaé by valedalo, czy dyble Colleta, 2y
tez proponowane wkladki sa korzystniejsze, a to kiedy
i przy wspoldzialaniu jakich czynnikéw. Niezawodpis
znajdy sig 1 okoliczuosei, kiedy kombinacya jednyeh
z drogimi zasluzy na uwsglednienis,

— %eolazne podklady kolejowe. Na walnem 2810
madzeniu stowarzyszenia niemieckich hutnikéw w Dis.
seldorfie dnia 8 grudnia 1907 — ktore to stowary.
szenie, méwiac nawiasews, liczy 4010 czlonkdw, a o[‘g;m
jego Stahl . Kisen wychodzl w 7000 egzemplarzach —
wyglosil Hr, Haarmann odezyt o podkiadach kole.
jowych Zelaznych w przeciwstawieniu do drewnianycl,
opierajac swe sposlrzeZenia przedewszystkiem na ma.
teryale, dostarczonym przez koleje pruskie. Autor jest
stanowezym zwolennikiem poprzecznych progéw i to
tak ze wagledéw technicznych, jak 1 ze wagledu m
interes narodowy, a to w celu wstrzymania odplym
kapitaléw za obreb panstwa przy zakupnie obeego
drewna, Z odezytu dowiedzielisSmy sig, Ze gdy na ko
lejach pruskich w r. 1899 bylo w calosci 36829657
podkladéw kolejowych w torach z drewna (1 211 na Tem),
a 12576920 podkladéw zZelaznych (1 202 na km), to
w r. 1905 bylo juz 43338050 (1262 na km) podkla-
déw =z drewna a 17730362 (1304 na km) z zelass.
Po omdwieniu uzytecznodci podkladéw z drewna, icb
trwalosel, kosztow, przedstawil prelegent obraz rozwoju
form i nzycia podkladéw zelaznych, zamykajac swoje
rozumowania ofwiadczeniem opartem na liczebnem ze-
stawieniu, Ze podklady =z drewna sa o 859 droisw
od Zelaznych. Z zestawienia Haarmanna wynik
7e prog z drewna dla utrzymania réwnowaZnosel z g
laznym powinien kosztowac najwyszej 60 fenigéw. W ro-
zumowaniach swoich pominal jednak antor lkwestye
uboczne, a nader wazne, jak Zwirdéwki, a mianowice
ilosei i jakosci tejze, ktérej koszta sa znacznie wyisz
dla mawierzehni o podkiadach Zelaznych. (Zeilschril
des Vercines deulscher Ingenienre, zeszyt 2 z 11/1 1908,
Stakl w. Disen 1908, zeszyt G, Zeilung des Vereines d.
Hisenbahnverw. 1908, zeszyt 256 =z 25/111).

— Stacye dla lokomotyw na polnocno-smery-
kanskich kolejach opisuja Dr. Bliem i E. Giese
w Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenienre zesuyty
617 zr 1908, ilustrujac rzecs licznymi rysunkam
w tekscie.

Stacye dla lokomotyw, wzglgdnie u nas t. 2. 1®
jony ogrzewalniane, w Ameryce Pélnocnej sy 0 wiele
okazalsze, wigksze, anizeli w Europie, gdyz w Amerye
bardziej anizeli w Kuropie centra ruchowe sa od siebie
odlegle. Wysoka cena robotnika pociggngla za s0by
talkse udoskonalenia w- urzadzeniach tych stacyi, d_"
jakich w Buropie dopiero teraz dochodzimy. Autorowi
zajmuja sig przedewszystkiem zalodeniem 1 I'OZkIﬁ_de”?
remiz, ich polaczeniami z obrotnicami, urza,dzel}mml
do zaopatrywania lokomotyw w paliwo, wodg, pmsek
i wsuwania popioldéw. Z tymi zakladami polgczone aado
ienia toréw daja takie pouczajace obrazy. Malych st
cyi lokomotywowych jest w Ameryce bardzo malo M
odpowiadajs one potrzebom tamtejszym 1 techniczoy
pojeciom. Czyteluika Zadnego obszerniejszego pogqui“
odsylam do artykulu wspomnianego z tem zas!l;l‘m?'
niem, Z%e szczegbélami konstrukeyjnymi praca S,Q.nklﬁ
zajmuje, a przedmiot jest tralctowany ze stanowiskt
ogélnego i pogladowego. A. W Hritger.
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