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Z 1 tabl. (tabl. XXIIT) i z 13-ma rysunkami w tekscie.

Wyboje i podciecia kol prowadzacych parowozowych.
Podal Stanistaw Felsz, inz. techn.
(Tabl. XXIII).

Na jednej z odndég kolejowych Krélestwa parowozy
pociggowe wyrobily sobie nieszczegdlng opinie.

Mozna im bylo postawi¢ dwa gléwne zarzuty: 1) w kon-
strukeyi ich praktyka wykazala duzo slabych, malo obmy-
$lanych punktéw, ktére wymagaly ustawicznej i klopotliwej
naprawy drobnej i wiekszej, oraz byly powodem dosé licznych
wypadkéw zastoju w ruchu; 2) potrzebowaly czestej zmia-
ny kol parowozowych, wobec szybkiego tworzenia sig wybo-
jow i podcigé na obreczach. Jezeli warunki nie pozwalaly
na odpowiednio czestg zmiang kél, wyboje i podcigcia wzra-
staly do rozmiaréw, niepozgdanych dla bezpieczenstwa ruchu.

Powyzsze wady byly przyczyng sporadycznych goracz-
kowych zawiklah w depo 1 wysilkéw ku sprostaniu swoim
zadaniom.

Braki konstrukecyjne, o ile ujawnialy sig bezposrednio,
stanowily zlo, mozliwe w kazdym razie do usunigcia.

Wykrycie przyczyn szybkiego wzrostu wybojéw na ob-
reczach 1 podcieé na obrzezach stanowilo zadanie o wiele
trudniejsze do rozwigzania. :

Zadanie to musialo byé postawione w nastgpujacy spo-
sob: z posréd réznych mozliwych przyczyn znalezé te, ktore
bez znaczniejszych przerébek w konstrukeyi pozwolilyby
przedluzyé mozliwie okresy pomigdzy zmianami kél, a lepie]
jeszeze: znalezé takie przyczyny, ktére dalyby sig usungé
srodkami, posiadanymi pod reka.

Zadanie to zostalo rozwigzane w tych granicach, na
jakie pozwala montowanie parowozu. Przebieg rozwigzania
pozwalam sobie podaé w tych stopniowych okresach, przez
jakie przechodzito.

Przedewszystkiem zwrdcona zostala uwaga na parowo-
zy osobowe, nie tylko dla potrzeby mozliwie najwigksze]
gwarancyi bezpieczenstwa ruchu, ale i dlatego, ze wadliwa
praca ich kél bardziej si¢ sama uwydatniala. '

Sa to parowozy tandem-compound o czterech cylin-
drach zewnetrznych, o dwdch osiach zwigzanych z woézkiem
na przodzie. Z powodu wysokiego umieszczenia cylindréw,
o$ ich jest pochylona do poziomu pod katem 3,5°. Obcigzenie
pelne kol prowadzacych teoretycznie jednakowe po 15 £ na
kazda oS.

Mozna bylo podejrzewaé szybkie zuzycie obreczy w na-
stegpujacych grupach przyczyn:

1) Niedostateczna wytrzymalos¢ materyalu obreczy
wzglednie do obcigzenia.

2) Przyczyny natury konstrukeyjnej.

3) Nieprawidlowe sposoby montowania wozu.

4)' Wiasciwosei (wzglednie slabosé) wierzchniej budo-
wy torow.

Nalezalo przedewszystkiem zdaé sobie sprawe z cha-
rakteru wybojéw. Podczas kazdej zmiany kél prowadzacych,
‘obmierzane byly wyboje kél wycofywanych naprzeciwko
kazdej szprychy. Srednica kola, wraz z 35 mm obreczy, wy-
nosi 1900 mm. Szprych ma 20. Pomiary wigc brane byly
na obwodzie ¢o 30 cm. Numeracya szprych dla lewego kola
jest zupelnie ta sama, co i dla prawego (tab. XXIII rys. 4),
a wiec pierwsza szprycha lewego kola znajduje sig w jednej
plaszozyznie z pierwszg szprychs prawego kola, t. j. naprze-
ciw prawej korby. Lewa korba znajduje sig naprzeciw
16-¢j szprychy.

Z obmierzonych pierwszych 15 zestawéw wycofanych
kél wyliczone zostaly srednie wyboje dla kazdej szpry-
chy kazdego prowadzgcego kola. Stad otrzymany zostal
charakterystyczny dla parowozéw tandem-compound profil
podtuzny wyboi, uwidoczniony na tabl. XXIIT rys. 4.

Rzucajg sig w oczy miejsca niepomiernie wiecej wybite
od wybicia przecigtnego. Sa to t. zw. wyboje miejscowe,
charakterystyczne co do polozenia swego, dla danego typu
parowozow.

U prawego kola korbowego wybdj] miejscowy tworzy
sig stale naprzeciwko wlasnej korby (najglebsze miejsce sta-
le naprzeciwko 1-ej szprychy).

U lewego kola korbowego, naprzeciwko nie wlasnej,
ale prawej korby, przyczem osigga maximum naprzeciw 20-ej
szprychy. Umiejscowienie tego wyboju jest tak stale, ze
znalazly sig tylko dwa wyjatki, w ktorych jeden dal maxi-
mum dla 1-¢j szprychy, drugi dla 2-ej.

U kol korbowych tworzg si¢ w miejscach wskazanych
najglebsze wyboje miejscowe i one decydujg o stoczeniu do
te] glebokosei obreczy wszystkich kél prowadzacych, (ze
wzgledu na potrzebe scisle réwnych po obtoczeniu $rednic).

Lewe zwigzane kolo (u tylnej osi) otrzymuje najwiek-
sze wybicie naprzeciw 20-ej szprychy, czesto drugie naprze-
ciw 18-ej, prawe zwigzane za$ prawie zawsze naprzeciw
swej przeciwwagi.

Wyjatki od wskazanych umiejscowien sg rzadkie. W je-
dnym wypadku kola zwigzane i korbowe jakgdyby zamienily
sig rolami: kola zwigzane dostaly najglebsze wyboje, i to w miej-
scach charakterystycznych dla kol korbowych i odwrotnie.

Jak wspomniano juz, jeden choéby krétki ale glgboki
wybéj na jednem tylko kole decyduje o stoczeniu do tej sa-
mej glebokosei zdrowego materyalu obreczy u calego zesta-
wu kél.  Stad jasng sig staje szkodliwosé miejscowych wy-
bojéw, nie biorge nawet pod uwage innych wzgledéw. Na-
lezy wiec zaakcentowaé celowosénie tyle zmniejszenia wogo-
le wybicia, ile usuniecia mwiejscowych wybojéw. Samo zla-
godzenie ich moze da¢ rezultaty zupelnie wystarczajace.

Dla uwidocznienia réznic pomigdzy wybiciem przecigt-
nem, wybojem miejscowym i stoczeniem obreczy dla nada-
nia wlasciwego profilu, podaje kilka przykladéw:
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Jak wida¢, miejscowy wybdj jest stale dwa razy wigk-
szy od wybicia $redniego.

Silniejsze podcigcie obrgczy kaze staczaé z niej czasa-
mi trzy razy tyle materyalu, ile wynosi $rednie wybicie.

Z tab. XXIII rys. 4 mozna wyprowadzié nastepujace
whnioski: :

Oba kola korbowe i lewe zwigzane otrzymujs naj-
wigkszy wybdj w tem polozeniu, kiedy lewa korba znajduje
sig: w okolicy przedniego martwego panktu swojego.

Oba kola prowadzace prawe otrzymujg duzeé wyboje
naprzeciw swojej przeciwwagi, t.j. kiedy lewa korba znaj-
duje sig w okolicy swego tylnego martwego punktu.

Tak wige tylko martwe punkty lewej korby wplywajg
na tworzenie sig wszystkich miejscowych wybojéw. Martwe
punkty prawej korby nie wywierajg wplywu widocznego.

Na tab. XXIII podane sg réwniez bardziej charakte-
rystyczne profile poprzeczne miejscowych wybojow.

Rys. 1 — wyboje pary kol korbowych osobowych, Zle
ustawionych, z najwigkszem dopuszczalnem podcigciem le-
wego obrzeza (22 mm grubosci na osiemnastym milimetrze
od konca). Na prawem kole wybdj zblizony do zewnetrz-
nego brzegu obreczy. Linia przerywana na lewym profilu
wskazuje, ile trzeba stoczyé materyalu dla otrzymania pro-
filu gladkiego normalnego.

Rys. 2 — bosy tren korbowy parowozu towarowego.
Kola zle ustawione, skad sklonnosé¢ do podcinania lewych
obrzezy. Ostre zarysy brzegéw wyboju, ktéry odbija wy-
raznie gorng powierzchnie szyny, wskazuja, z jaka staloscig
zle nawet ustawione kolo chodzilo po szynie jednym i tym
samym paskiem przez caly czas swojej stuzby.

Rys. 3 — profil wzigty z innej linii kolejowej. Mate-
ryal obreczy od wyboju przesunigty zostal silnie na brzeg
zewnetrzny, tworzac t. zw. warge.

Silny rozwdj warg mogg powodowaé dwa kierunki sil,
dzialajacych na kola: przy niedostatecznej wytrzymalosci
materyalu obreeczy na uderzenia i cisnienia pionowe danej
budowy materyal si¢ wiazdzy i przesuwa na ten brzeg
obreczy, ktéry daje mniejszy opor, a wigc na brzeg zewnetrz-
ny kola. Poniewaz toczeniu sig kola prowadzgcego w nie-
ktérych punktach obrotu towarzyszy przesuwanie sig jego,

przeto wynikajace stad tarcie powoduje jednoczesnie szybkie -

wycieranie si¢ materylu. ;

Przesuwanie kola zachodzi pod wplywem sil sklado-
wych poziomych w dwéch kierunkach—wzdiuz szyny i wpo-
przek jej. Z tych dwéch kierunkéw rozwojowi warg odpo-
wiadaé mogs tylko poprzeczne przesuniecia kola.

Slaby rozw6j warg przy duzych wybojach, uwidocz-
niony na rys. 112, pozwala orzec, ze wytrzymalos¢ mate-
ryalu obreczy na cisnienia i uderzenia pionowe jest zado-
walajgca 1 %e przesuwanie poprzeczne k6l prowadzgcych
jest nieznaczne. Wyboje miejscowe wige muszg powstawaé
w danych wypadkach od wycierania obreczy, wskutek pod-
luznego przesuwania si¢ lub poslizgiwania kél. Obciazenie
i uderzenia pionowe nie doprowadzajg w kazdym razie do
miazdzenia materyalu obreczy.

Wybitne wypadki miazdzenia obserwowa¢ czasami
mozna u wozéw rosyjskich. Tworzeniu si¢ nadmiernych
warg 1 wybojow towarzyszy wéwezas pekanie obreczy wzdluz
obwodu (punkt @ rys.3), na granicy pomiedzy wybojem
a wzgérkiem wargowym.

Bezwgledna wielkosé wyboju lub stoczenia obreczy nie
daje nam miary ekonomicznego zuzycia obreezy, nie pozwa-
la poréwnywaé zuzycia u réznych typéw parowozdéw, o ile
nie wprowadzimy w obrachunek dokonanej przez obrecze
pracy. Miarg tej pracy jest przebieg parowozu w wiorstach
lub kilometrach pomigdzy jedng a drugsa zmiang kol.

Sam przebieg pomigdzy zmianami k6! miarg tez byé
nie moze, gdyz przy jednakowym przebiegu wyboje sg rézne,
ponadto bywajg podciecia, ktére przy danym wyboju kaza
staczaé¢ obrgcze parokrotnie wiecej.

Przypusémy, ze parowoéz przebiegl od zmiany k6l 4
wiorst. Obrecze kot wycofanych z pod niego, stoczone zostaly
od grubosci @ mm do mniejszej b mm, czyli stoczono mate-
ryalu (a—b) mm. Miarg oszezednosei zuzycia obrgezy bedzie

przebieg na kazdy milimetr stoczenia, a wige liczba 7 30 o,
Musimy operowaé dwiema jednostkami:

1) przebiegiem na 1 mm stoczonej obrgczy—i

2) przebiegiem na 1 mm najwigkszego wyboju.

Twardos¢ obrgezy wigeej charakteryzuje jednostka dru-
ga, anizeli pierwsza. 0Ogélne zuzycie obreczy charakteryzu-
jé tylko jednostka pierwsza, ktéra sig réwna drugiej przy
braku lub malosci podcigcia.

Dla latwiejszego wyrdznienia przyczyn, skladajacych
sie na nadmierne zuzycie obreczy, siggnigto do statystyki
za lata ubiegle od przyjseia parowozéw osobowych z fabryki
‘w Kolomnie.

Danyech, co do najglebszych wybojéw przy zmianie kol,
za lata ubiegle niema. Mozna sig zato posilkowaé¢ danemi,
co do stoezenia obreezy, ktére, przez zestawienie wykazéw
warsztatowych z wykazami depo, dadzg sig ustalié w grani-
cach dos¢ pewnych dla kazdego stoczenia. Mozliwe omylki
dla stoczenia calsj ‘obreczy sa kilkakrotnie mniejsze od sto-
czenia pojedynczego.

Pod 12 parowozami zmieniane byly w réznych przy-
padkowych kombinacyach 13 zestawéw kol prowadzacych.

_ Dos¢ czgsto pod jednym i tym samym parowozem cho-
dzil jeden i ten sam zestaw kol przy kilkakrotnem staczaniu,
Zestawy kol obecnie pracuja po drugiej zmianie obreczy.
Pierwsze nasadzone na kola obrgeze pochodzily z firmy
Kulebackiej. Drugie obrecze i obecne trzecie naleza do
dwéch firm: Huta Bankowa i Ostrowiec. W statystyce ro-
dowody te zostaly wyodrebnione, jako préba ich poréwnania.

Dla wyjasnienia wplywu sposobéw montowania paro-
wozu na zuzycie obrgezy wyodrebniono réwniez cztery punk-
ty, w ktérych dokonywano ustawiania kél pod parowozy
(ma si¢ rozumie¢ ustawiania, poprzedzajacego zuzycie obre-
czy). Punktéw takich bylo cztery: fabryka, ktéra dokona-
la pierwszego montowania, warsztaty, naprawiajgce spora-
dycznie, depo A, gdzie zainstalowane sg gléwnie paro-
wozy osobowe, i depo B, ktére ma niewielki ich przebieg.

W tabl. ponizszej wykazane sg wszystkie poszezegdlne
przebiegi w wiorstach na kazdy milimetr stoczonej obreczy,
ugrupowane wedIng oddzielnych zestawéw i wyliczone dla
zuzycia calkowitych obreczy.

Przebiegi na 1 mm stoczonej obreczy parowozdw
osobowych tandem-compound.

Ne zesta-| Pochodzenie Tenowsale pebwoa Sred-
i Fabryka | Warszt. | Depo A | Depo B N

187/144 | Kulebackie | 5945 ~L 2755 =2 3322
|Ostrowieckie e 4080 3472 o 3663

138/145 | Kulebackie | 5445 £ 3190 i 3965
Huta Bank,| =— 1843 3300 = 2718

189/146 | Kulebackie'| 5275 i 2360 — 8420
Huta Bank. = 2840 17386 — 2204

140/147 | Kulebackie | 8475 i 3116 L 4925
Huta Bank.| — 2820 2397 | 3901 | 2963

141/148 | Kulebackie| 6385 = 2931 = 3934
Huta Bank.| = 2582 8347 e 2852

142/149 | Kulebackie | 6767 o 8560 = 4592
Ostrowieckie o 4115 4265 9247 5043

143/150 | Kulebackie | 4748 — 5536 LE 5278
Huta Bank. g 5596 8146 Py 3912

165/166 | Kulebackie — - 3268 — 3268
Ostrowieckie = 4047 2901 2= 3300

'900/205 | Kulebackie | 8567 3800 1967 ik 2994
Huta Bank. - 2802 2141 e 2621

201/206 | Kulebackie' | 5010 . 2790 o 3380
Huta Bank.| — 1517 ‘9215 | 4563 ‘| 2793

902/207 | Kulebackie [ 3862 L 5006 = | -ag85
Ostrowieckie| — 7790 | 8555 | 8845 | 4860

208/208 | Kulebackie | 4730 g 9569 — | 3389
Huta Bank| —— b414 8283 | = | 4187

204/209 | Kulebackie | 4310 ees - 8527 w2 4OBT0
: Huta Bank.] — ‘3863 4753 S 4360

Uwaga. Przez caly czas, objety powyzsza statystyka, paro-
wozy zaopatrzone byly w hamulce o o$miu klockach na kolach pro-
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wadzaeyeh. Na poczatku r, 1909 hamulce parowozowe byly zdjete
dla zmiany konstrukcyi i do ostatnich czasdéw statystyka wybojéw
warunkuje sig niehamowanym biegiem kél prowadzacych. -

Juz w tej tablicy rzucaja sie w oczy ogromne réznice
pomiedzy wspdlezynnikami zuzycia obreczy.

Z jednej strony mamy maksymalne liczby 8475 a nawet
9247 w., z drugiej strony—1517, 1735, jako liczby minimal-
ne, pomiedzy niemi zas, cala skala przejsciowa.

Wszystkie te poszczegdlne liczby sprowadzone zostaly

do srednich:
T oF P Montowanie
recze : Woar: Razem
Fabryka sztaty Depo A | Depo B

Kulebackie . 5200 3800 3200 — 3800
Huta Bankowa . = 3200 3100 4300 3200
Ostrowiec . . . = ~ 4500 3300 | 6300 4100

Razem . 5200 3500 3200 5100 3600

Srednie liczby dla materyalu obreczy wahajg sie tyl-
ko w granicach od 3200 do 4100 w., t. j. od (—11%) do (-}14%)
sredniej ogélnej liczby (3600 w.), podczas, gdy wahania
liczb dla réznych punktéw montazowych siggaja od 3200 w.
do 5200 w., t. j. od (—11°/,) do (-}449/,) $rednie; og6lnej.

O materyale obreczy, na podstawie otraymanyeh liczb,
sadu wydaé nie mozna: poniewaz za jednostke do ocenienia
obreczy nalezy bra¢ przebieg w stosunku do wybicia i to
wybicia przecigtnego wszystkich kol prowadzacych, zrobio-
no wyliczenie dla dwudziestu, dcisle obmierzonych zestawéw
kol; otrzymano wtedy niewielkie wahania dla poszezegol-
nyeh przypadkéw i prawie réwne liczby dla Huty Bankowe;j
i Ostrowca, nawet z nieznaczng przewyzkg dla Huty Banko-
we]. Zaznaczy¢é mozna, ze obie firmy dostarczajs obrecze
ze stali martenowskiej.

Teraz nasuwa sig sam przez si¢ wniosek taki: jeden
1 ten sam typ parowozdéw, pracujac na jednym i tym samym
torze, przy nieznacznych réznicach w materyale obreczy,
daje wspdlezynniki zuzyecia obreczy w skali ogromnie szero-
kiej, siegajacej od 1—6. Pozostaje jeden czynnik, oddzia-
lywajacy na to—sposéb montowania parowozu.

rednie wspdlezynniki dajg najlepsze $wiadectwo
fabryce, najgorsze dla depo 4. Wahania siegaja 55°, cal-
kowitej sredniej, obliczonej dla 3188146 wiorst prze-
biegu i 879 mm stoczonych obreezy (okolo 6 lat stuzby pa-
TOWOZOW).

Ten sam wniosek w postaci wigcej bezposredniej otrzy-
mamy, zestawiajgc wspdélezynniki zuzycia dla poszezegdl-
nych parowozéw w porzgdku chronologicznym. Podaje dla
przykladu trzy parowozy: Ne 4, 5 i 6.

Pierwszy montaz fabryczny dal liczby wysokie. Z tej
wysokosci, z uderzajacem stopniowaniem miara zuzycia spa-
da do minimum w stosunku, dochodzgeym do !/, liczby pier-
wotnej. Poczem az do ostatnich czaséw liczby wahajg sie
ha niewysokim poziomie,

Wreszcie nastepuje niespodziewany skok, ktérego, przy
ukladaniu statystyki i wnioskéw z niej plynacych, nie prze-
widywano.

Parowéz Ne 4.

|

!
|

— —- - -

3 2
S | Misjoo | Dy | Obwgese | praciog| BF £ 2
g niego esannl k| wiorst | 5 S 35
o |montow. | ZM130Y "G ruhodé : 23 'S N
& e, Firma ! R @

140 | Fabr. VI/o4 65 Kul 50 850 6 8475

165 | Depo A| V/05| 65 ., | 38862 | 10 | 3886

137 5 V/06 56 A 32 183 12 2682

139 » XTI/06 75 H;. B, 23811 17 1400
» | Warszt. | IX,07 58 a 48 290 17 2840

201 5 VI/08 70 i 19 726 13 1517

137 | Depo A | XT/08 60 Ostr. 305671 14 2183
» | Warszt. | VII/09 46 4 44 864 11 4080

203 | Depo A I/10 45 H. B. 32071 9 3564

200 5 VI/10 58 = 23 210 6,6 | 3571

138 4 XT1/10 60 . 27493 3 9164

Parowdz Ne 5.

141 | TFabr. IX/04 65 Kul. 57 468 9 6385
» | Depo A | VII/O5 56 % 42 299 11 3845
n t V1/06 45 ¥ 22188 | 11 | 2017
2 Warszt. | VILL/07 72 H. B. 26 338 15 1756

165 | Depo A I1/08 (5] Ostr. 33625 15 2242

140 2 VI1I/08 68 H. B. 23 970 10 2397
. Warszt. I/09 58 s 36 659 13 2820

141 | Depo A | IX/09 | 48 y 40160 | 12 | 8347

137 2 IV/10 70 b 80883 10 3088

140 e I/11 76 ? 52999 6,6 | 81563

Parowéz Ne 6.

142 | Fabr. | VIII/04 65 Kul 60907 9 6767

140 | Depo A | VII/05 59 i 43 420 13 3340

139 - XTI1/05 42 . 18486 10 1849

138 A V/06 46 5 20676 13 1591

137 5 11,07 44 5 33 932 12 2828

138 | Warszt. IX/07 5 H. B. 33177 18 1843
» | Depo A | VIII/O8 57 N 49 264 17 2900
» 5 1V /09 40 W 39 850 10 3985
» | Warszt. IV/10 70 i 38665 10 3856

137 | Depo A II/11 60 6 52 310 4 7473

Stopniowa gradacya zuzycia obreczy, w ciggu pierw-
szych czterech zmian kol u kazdego parowozu, wskazuje juz
bezwzglednie na wadliwos¢ montowania, gdyz spadek za-
chodzi niezaleznie od firmy obreezy i jej grubosei, a wia-
Seiwosei konstrukeyjne i wplyw toru musza by¢ wykluczo-
ne, jako czynniki prawie niezmienne dla danej statystyki.
Zwrdcona zostala uwaga calkowicie na sposoby montowania
biegowych eczesci parowozu. (C. d. n.)

Racyonalne opalanic parowozow paliwem piynnem.

Podal Julian Madeyski, inz.
(Dokoniczenie do str. 165 w M 13 r. b.).

. Pozostaje nam jeszcze jeden moment do omdwienia,
a mianowicie fachowos¢ obstugi.

Poniewaz manipulacya przy opalaniu ropalem jest sto-
sunkowo monotonna, a wymaga cigglego dozoru i bystrosci
umy§lu, aby ewentualne bledy usunaé, zas stojgcy do dyspo-
zycyl personel nie zawsze tym warunkom odpowiada, dalej,
poniewaz przyczyny nienalezytego funkcyonowania paleniska
sg réznorodne i do zbadania natychmiastowego i trafnego
dos¢ trudne, winnismy zaopatrzyé palenisko w urzadzenia
samoczynne takiego rodzaju, aby one, préez regulacyi doply-

wu materyalu opalowego i powietrza, wskazywaly nam jesz-
cze zapomocy polozenia odpowiedniej wskazéwki w stosunku
do pewnej, przez fachowca scisle oznaczonej marki, gdzie
lezy przyczyna zlego funkcyonowania.

Parowozy austryackich kolei panstwowych, przeznaczo-
ne do opalania materyalem plynnym, wyposazone zostaly
przyrzadami systemu Holdena, przy uzyciu pary wodnej, ja-
ko srodka rozpylajacego. '

Blizsze szezegdly widoczne sa w zestawieniu na rys. 5,
objagnionem nastgpujacym opisem.
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Urzqdzenie na parowozie posiada: 5) Przyrzad P z sitkiem do chwytania nieczystosci ro-
_ a) Na kotle umieszczony wentyl lub kurek B, do od- palu, wraz z kurkiem do zamykania przyplywu ropalu.
bierania suchej pary, polaczony

rurg V z
b) rozdzielaczem do pa-

ry C, posiadajgcym: T
"1) Kurek lub wentyl D do

doprowadzenia pary do przedmu-
chania rury IV 'pomiedzy wen-
tylem K a zbiornikiem O na
ropal.

2) Kurek lub wentyl E do
doprowadzania pary do rozpy-
lacza.

3) Kurek lub wentyl F' do
doprowadzania pary do przed-
muchania komunikacyi ropatowe;j
IV pomiedzy wentylem K a roz-
pylaczami MM.

4) Kurek lub wentyl G do .
doprowadzenia pary do podgrze-
wania ropalu w podgrzewaczu L B B
i zbiorniku O. A4h G 5

c) Kurek trzydrogowy W, ; ;
wlagczony w rure I, doprowa- : =

dzajacs pare do rozpylaczy MM,

sluzgcg do wylaczania doplywu
pary do pojedynhezych rozpylaczy. e
d) Kurek trzydrogowy H, o s e
wlaczony w rure II, doprowa- ’ =
dzajaca pare do podgrzewacza
L lub do zbiornika O, sluzacg do
wylaczania doplywu pary do
kazdego podgrzewacza z osobna. =
e) Wentyl K do doprowa-
dzania ropalu do rozpylaczy, po-
laczony rurg IV z jednej strony
z krzyzakiem J, z drugiej za$
z podgrzewaczem L. : &
f) Krzyzak J =z kurkiem
trzydrogowym do wylaczania
doplywu ropalu do kazdego roz-
pylacza z osobna i polgczony
zapomocs rury III z kurkiem F.
g) Podgrzewacz L (systemu
Dragu), do podgrzewania ropa-
lu przed ujsciem do rozpylaczy.
h) Dwa rozpylacze M i M,
symetrycznie ulozone obok drzwi- H
czek ogniowych.
Urzqdzenie pomiedzy paro-
wozem a skrzyniq posiada: o = S

Rys. 5.
gl

a) Slima.kowa, rurg miedzia-

ng N do podatnego polaczenia

+

rury, doprowadzajacej pare do b2 8
podgrzewacza Z w zbiorniku O. ® Wvﬁ,
b) Waz gumowy S do po- 'gig,r»','
datnego polaczenia komunikacyi = i
ropalowej. et
Urzqdzenie na skrzyni po- Q “g
stada: fH
a) Zbiornik do ropalu O, :
o pojemnosei 4,56 m?, posiadajacy: e -k
1) Wlaz X z hermetycznie 3 ‘,ﬁ
zamykang pokryws i odpowied- 1
nim przyrzadem do odprowadza- i6h u

&/

nia gazow. =
2) Otwér Y do wpuszcza-

nia drgzka, sluzacego do mierze-

nia ilosci ropalu, réwniez herme- '

tyeznie zamykany.
3) Kurek R do odprowa-

dzania wody na dnie zgroma- : ( A -

dzonej, jako tez do spuszczania ropatu do zbiornika. b) Kurek 7'do zamknigcia komunikacyi ropalowej IV,
4) Wezownicg Z do podgrzewania ropalu w zbiorniku. w razie pgknigcia weza gumowego.

R
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Do art. ,Wyboje i podciecia k&t prowadzacych parowozowych”.
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¢) Kurek U do regulacyi odplywu pary i wody konden-
sacyjnej, z wezownicy X splywajacej.

Rury taczqcee sq nastepujqce:

I. do doprowadzania pary do rozpylania,
ILois b » 5 podgrzewania,

IIL. do doprowadzania pary do przedmuchania,

IV. do doprowadzenia ropalu ze zbiornika do rozpy-
laczy.

Przy uzyciu tak urzgdzonych parowozdéw, bylismy w sta-
nie otrzymaé sprawnosé¢ kotla, réwng zaledwie sprawnosei
kotla przy opalaniu weglem, t. j. y =b7 — 64°/,, jak tabl. C,
préboych jazd pod liczbg 4, 101 13 wskazuje.

Przyczyna tej stosunkowo malej sprawnosci lezy:

a) w zawielkiej ilosci pary, uzytej do rozpylania; i

b) w zlem rozpylaniu 1 mieszaniu sig ropalu z powie-
trzem;

c)
do rur;

d) w nieregularnym doplywie powietrza do skrzyni
ogniowej; v

f) w niedostatecznem wyzyskaniu ciepla produktéw
spalenia w chwili zetknigcia z powierzchnig ogrzewalna;

Azeby tym brakom gapobi@dz, przeprowadzono odpo-
wiednie zmiany, 2 mianowicie:

ad a) Umieszczono jeden xjozpylacz w drzwiczkach
ogniowych, zamiast dwu poprzednio uzywanych, jazdy préb-
ne bowiem wykazaly, ze przy typach parowozéw, posiadaja-
cych powierzchniq rusztu do 3 m? zapotrzebowanie ropalu
jest takie, ze jeden rozpylacz swoimi wymiarami jest w sta-
nie zado$¢ uczyni¢ warunkom racyonalnego spalania, albo-
wiem:

1) Zapotrzebowanie pary jest mniejsze i wynosi 5—10%
ilosci pary przez spalony ropal wytworzonej, zaleznie od ob-
clgzenlia parowozu.

2) Temperatura spalenia staje sig wyzszs.

3) Strumien mieszaniny ropalu z parg i powietrzem
wplywa bez przeszkody po pod sklepienie, podczas, gdy przy
uzyciu dwu rozpylaczy, z powodu zamalej przestrzeni miedzy
ujéciem strumienia a $ciang skrzyni ogniowej, czesé¢ rozpylo-
nego ropalu uderza o $ciang boczng skrzyni ogniowej i sply-
wa po niej niespalona do popielnika, co jest nie tylko nieeko-
nomiczne, ale polgczone z niebezpieczenstwem mniespodzie-
wanego zapalenia nagromadzonego w popielniku ropatu, ja-
ko tez zmniejszenia adhezyi parowozu w chwili $ciekania ro-
palu na obrecze kol

4) Wymieszanie gazéw z powietrzem nassanem przez
ruszt dzialaniem pary wylotowej jest dokladniejsze.

5) Prowadzenie produktéw spalenia wzgledem $cian ko-
tlowych jest lepsze. ;

6) Niszezenie cian kotlowych dzialaniem wysokiej tem-
peratury produktéw spalenia, powstalych przy regeneracyi,
wskutek dokladniejszego otoczenia powietrzem do regenera-
eyl uzytem, jest znacznie zmniejszone, nastepstwem czego,
zbednosé omurowania bocznego $cian kotlowych cegly ognio-
trwala, ’

7) Dziurawienie $cian kotlowych dla umieszczenia roz-
pylaczy odpada: :

8) Ewentualne niedokladnosei funkeyonowania przy-
rz3d0w sg latwiejsze do Wykrycia i usunigcia, albowiem przy
uzyciu dwu rozpylaczy, mala nieszczelno$é rur na miej-
scu uszczelnien, przy rozgalezieniu, powoduje nieréwny do-
plyw ropatu. ‘

9) Zuzycie wody i ropalu przy rownej pracy maszyny
jest mniejsze.

Rezultaty, uwidocznione w tablicy C, przy uzyciu jedne-
go rozpylacza, wykazuja, ze sprawnos¢ kotla wzrasta do
n= 70% (patrz No 8). :

Rys. b przedstawia rozpylacz c. k. kolei pahstwowych.

ad b) Przez uzycie jednego rozpylacza uzyskano lepsze
wymieszanle gazow z powietrzem, jednak przy zastosowaniu
rozpylacza systemu Dragu (rys. 6), ktéry pod wzgledem kon-
strukeyjnym odpowiada poprzednio zaznaczonym warunkom,
albo tez systemu autora (rys.7), gdzie strumieh pary, ze-
wngtrznie doprowadzonej, z ropalem zmieszany, uchodzi bez
uderzenia do stozka, polaczonego z powietrzem atmosferycz-
nem wysoko podgrzanem, lub z wnetrzem skrzyni ogniowej,
weigga stosownie do ilosei pary odpowiednig' ilogé powietrza

w bezposredniem wessaniu par weglowodorowych
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osi 10—20%.

prezenia w ruchu, wyn
Przy obliczeniu dzialalnosci kotla, zalozono, ze ropal posiada warto$é opalows

ozu i na

1) Wyniki, osiagnigte przy maszynie z przegrzewaczem do pary, sa miarodajne, albowiem w obliczeniach ‘dla maszyn o parze nasyconej nie uwzgledniono wilgotnodei pary, ktéra, zaleznie
yi parow

od konstruke
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w mysl wzoru Zeunera 5)—osiggnie sig nalezyte wymieszanie
calej masy z powietrzem. (Préby w toku.)

ad eif) Przy uzyciu sklepienia dotychczasowego sy-
stemu Nepely'ego, blad ten nie jest usunigty. Przez zastoso-
wanie sklepienia systemu autora rys. 9 a, b, ¢, jako tez, przez

NN
AN

_ad d) Przez zastosowanie ruchu klapy, w drzwiczkach
umieszezonej (rys. 10 @ b ¢), do poruszania wentyla, doplyw
ropalu regulujacego, osiagnie sig, ze doplyw ropalu odpo-
wiada¢ bedzie zawsze ilosei powietrza, przez dmuchaw-
ke nassanej, wskutek czego, poprzednio podniesiony naj-
wazniejszy moment racyonal-
nego opalania parowozéw, zo-
stanie rozwigzany (wyprébo-

a4

AR

L

wane przy dwu parowozach

T

s

i o

z rezultatem zupelnie zado-

pith
a?Z

e Z L7

\\

walajacym i teorye potwier-
dzajacym).

Przyrzad ten sluzy nie
tylko doregulacyi doplywu po-
wietrza i ropalu, ale moze réw-

PN
Vo7~

noczesnie regulowaé ilo$é¢ pary

Rys. 6.

uzycie doplywu pary do rozpylacza z zewngtrz strumienia ro-
padu, bedzie bezposrednie wessanie par weglowodorowych,
bez poprzedniego zmieszania z powietrzem, zupelnie usunigte,
wymieszanie, gazoéw przy generacyi powstalych, z powietrzem,
do regeneracyi doprowadzonem, dokladniej przeprowadzone,
spalenie ropalu z malym nad-
miarem powietrza umozliwio-
ne, albowiem produkty spalenia
0 wyzsze] temperaturze, wytwo-
rzone pod sklepieniem, w chwili
przeplywu przez szczeliny pomie-
dzy $cianami bocznemi skrzyni
ogniowej, arurami wodnemi, two-
rzacemi dzwigar ogniotrwaly dla

do rozpylania potrzebnej, jako
tez ilos¢ pary do podgrzania
uzytego ropatu do temperatu-
ry 100° C.

Przez umieszczenie odpo-
wiedniej wskazéwki na przy-
rzgdzie do Sciggania sprezyny, jako tez marki kontrolnej na
czesci stale] z drzwiczkami sprzegnigtej, osiaga sig przyrzad
do sprawdzania dobroei spalenia.

Sprawnos¢ kotla, uwidoczniong w tablicy C pod Ne 3,

wynoszacs 73%, otrzymano przy zastosowaniu samoczynneg(;

NN )

sklepienia, chlodzone gwaltownie, o~

oddaja cale cieplo wyzszej tempe-
ratury wodzie w rurach cyrkulu-
jacej, a majac dostateczng ilosé
powietrza ponad sklepieniem,
w temperaturze racyonalnego
spalenia, spalaja sig przed ujsciem
do rur.

gfﬁ &

NI
D,

il
Przez uzycie drzwiczek, =“
z klapa swobodnie na dwu czo-
pach si¢ poruszajgca, do s$rod-
ka skrzyni ogniowe] otwierang
z przeciwwagg lub tez sprezyna, ktéra pod dzialaniem rézni-
cy cisnien pomigdzy powietrzem atmosferycznem, a rozrze-
dzeniem w skrzyni ogniowej, dzialaniem dmuchawki paro-
wej wywolanem, odpowiednio sig otwiera, otrzymamy samo-

czynnie regulowany doplyw powietrza (rys. 9 d).

o

1
[

..—-.—I—‘.-—"- —. -
M HB H

Rys. 8.

Przez zastosowanie rusztu o nachylonej powierzchni od
grodka skrzyni ogniowej ku $cianom bocznym, przyczem
gbérna powierzchnia zalozenia rusztu cegly ogniotrwals,
przedstawia jednostajng plaszczyzne, osiggnie sig racyonalne
doprbo)wbdzenie powietrza, potrzebnego do regeneracyi (rys.
9ab).

Rys. 7.

regulowania doplywu ropalu systemem autora; wzrosla ona
0 3% w pordwnaniu do poprzednio wspomnianej wartosci.

Jesli zauwazymy, ze regulowanie paleniska w nocy, ja-
ko tez w tunelach, wskutek niemozliwosci obserwacyi dymu,
uchodzgcego z komina, jest bardzo utrudnione i przynosi
wielkie straty materya-
lu opalowego, zrozumie-
my, ze tego rodzaju przy-
rzad, jako uzupelnienie
paleniska, jest nieod-
zZowny.

Opalanie ropalem,
przy uzyciu pary jako
srodka do rozpylania, ma
jednak jedng bardzo wy-
bitng wade, a mianowi-
cie, tworzenie halasu,
ktérego przyczyna lezy:

1) w nieodpowied-
niej konstrukeyi dyszy
. wylotowej do pary i
w uderzeniu strumienia pary, wyplywajacej z predkoscia,
lezgce powyzej predkosci glosu, o przeszkody; wskutek cze-
go cala energia ruchu pary zuzyta zostaje do wytworzenia
fal glosowych;

: 2) w wodzie, znajdujgcej sig w strumieniu pary, albowiem
woda, wskutek chlodzenia ropalu, utrudnia natychmiastowe
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zapalenie sig ropalu w chwili wejscia do skrzyni ogniowej
i powoduje zapalenie wybuchowe;

3) w wirach, tworzacych sig w katach skrzyni ogniowej,
wywolujacych w rurach plomiennych dudnienie;

4) w zapalaniusig wybuchowem mieszaniny gazéw z po-
wietrzem, wskutek niedostatecznie przegrzanego powietrza.

Wady te usunaé sig dadza:

ad 1) Przez zastosowanie do pary dyszy dla Lavala
i przez doprowadzenie pary do rozpylania uzytej zewngtrznie,
za$ ropalu wewnetrznie, jako tez, przez umozliwienie wolne-
go wplywu strumienia pary do skrzyni ogniowej bez ude-
rzenia.

ad 2) Przez uzycie pary wodnej suchej,lub przegrzanej,
jako tez, przez nalezyte podgrzanie ropalu, celem unikniecia
kondensacyi pary wodnej.

ad 3) a) Przez zaslonigcie wyplywajacego strumienia
pary sklepieniem, uniemozliwiajacem bezposrednie uderzenie
strumienia o rury;

b) przez zgodny kierunek wplywu powietrza do rege-
neracyi uzytego, z kierunkiem strumienia gazdéw, wskutek
generacyi powstalych.

ad 4) Przez umozliwienie cigglosci przyplywu ropalu,
jako tez usunigcie bezposredniego zetknigcia si¢ pary wodnej
z ropalem, w miejscu polgczenia rury, uzytej do przedmucha-
nia pars z komunikacyg ropalows, nastepnie przez usunigcie
nieczystosci zgromadzonych na sitku, oraz przez odprowa-
dzenie nagromadzonenej wody na dnie zbiornika, przed od-
jazdem iruszeniem parowozu z miejsca, jako tez przed pod-
grzaniem ropalu w zbiorniku.

KRONIKA BIEZACA.

Hydroplan ,Miranda IV“. Konstruktorzy lddek silnikowych
nadajg im ksztalt tego rodzaju, ze przéd lédki podnosi sig tem bar-
dziej, im predkosé staje sie wigksza, dzigki czemu kadlub nie tyle
zanurza si¢ w wodzie, ile raczej slizga sig po jej powierzchni. Zmie-
niajac klasyczne ksztalty 16dki, mozna wykorzystaé zjawisko lizgania
sig dla osiagnigcia wiekszych predkosdci. Tego rodzaju l6dki fran-
cuzi nazywajg hydroplanami (hydro-woda; plan—plaszczyzna) analo-
gicznie do aeroplandw.

Podniesienie sig przodu l6dki ponad poziom wody nastepuje
dopiero po przekroczeniu pewnej predkosdci okredlonej. Cigzar Yodki
jest zréwnowazony woéwczas przez reakcye parcia wody na dno i je-

zeli nie braé pod uwage tarcia, opor przy ruchu postepowym staje
sig vrielkodcia stala, niezalezna od predkosci, odwrotnie jak przy ka-
dlubie zwyklym.

Hydroplan ,Miranda IV*, zbudowany przez G. Thormycrofta,
posiada 7,90 m dlugodei i 1,8 m szerokosci. Zalaczone przekroje
(rys.) daja pojecie o ksztalcie szalupy. Tylna czesé kadluba jest
rozszerzona i posiada Eowierzchnie nosne S, opierajace sig o wodeg
gi'zy ruchu szybkim. Zaopatrzona w 120-konny silnik osmiocylin-

owy—uklad V, szalupa rozwija predkosé 31 wezléw. Cigzar 16dki
wynosi 750 kg. hm.

Droga zel. port Santos—Sao Paolo (Brazylia). Droga Zel., la-
czaca port Santos z miastem Sao Paulo, przecina pasmo gér Serra
i jest jedyna, laczacs stolice stanu z morzem.

; Azeby przezwycigzyé réznice pozioméw 800 m, przy przejécin

rzez grzbiet gér Serra, rozdzielono linig na 5 oddzielnych i nieza-
eznych wzniesien, dlugosei okolo 2 km kazde, na ktérych pociagi
ciagnione sa zapomocs liny. Tor pomigdzy wzniesieniami, dla ulat-
wienia przejécia pociggéw z jednego wzniesienia na drugie, jest
poziomy na krdtkiej przestrzeni. W koricu kazdego wzniesienia pod
torem umieszczona jest wyciggarka, zapomocs ktérej podciaga sig je-
den pociag do goéry, opuszczajac jednoczesnie drugi na dél Cigzar
kazdego pociagu nie przewyzsza 150 #, lacznie z wozem %‘zednim,
na ktérym umieszczone sg kleszeze do chwytania za ling. Na krét-
kiej przestrzeni poziomej miqdzgr dwoma wzniesieniami pociagi od-
czepiane sg od liny nizszej i doczepiane do liny wyzej polozonej.
‘W ten sposob przestrzen 10 km, przy 800 m wzniesienia, pociagi prze-
bywajs zapomoecg 5 maszyn wyciggowych o sile 1000 k. m. kazda.
% rzedni zaopatrzony jest w hamulec, zatrzymujacy pociag mo-
mentalnie, w razie zerwania sig liny. Na drodze opisanej kursuje 40
pociagéw towarowych i 30 osobowych na dobe. Diugosé ogélna
tuneli 1350 m, mostéw 1476 m, lukéw 5700 m (Rmin. = %Ookm).

Busola aeronautyczna systemu Daloza. Kierunek lotu statkn
powietrznego zalezny jest nie tylko od ruchu posuwistego samego
statku, lecz réwniez od kierunkn i sily wiatru bocznego, W podré-

%y powietrznej znaczenie praktyczne posiada jedynie okredlanie i spraw-
dzanie ruchu bezwzglednego, t. j. w stosunku do punktéw, znajduja-
cych sig na powierzchni ziemi.

Wzgledem tych ostatnich nalezy réwniez okreslaé i sprawdzaé
polozenie igly magnesowej busoli.

Busola systemu Daloza zostala A
%rzystosowana. specyalnie do tego celu.

no busoli zastgpione zostalo przez
soczewke pomniejszajaca L. Patrzac
z gory, w soczewce widaé¢ powierzch-
ni¢ ziemi w zmniejszeniu. Razem
z igly magnesows obraca sig bardzo
lekki krazek mikowy, posiadajacy sze-
reg kresek réwnolegtych a i dwie
prostopadle do nich kreskid. Krazek
ten mozna wszakze obr6ci¢é w stosun-
ku do igly magnesowej, unierucho-
miajac ostatnia. Dzigki temu, kat, ja-
ki tworzy kierunek NS igly z kierun-
kiem kresek @, moze by¢ najzupel-
niej dowolny (p. rys.).

Stosowanie praktyczne busoli
Daloza odbywa sig w sposéb nastgpu-
jacy. Przed odjazdem wykresla sig
na ziemi linig prosta dlugosci 2 m,
wskazujaca kierunek wlasciwy, wy-
znaczony np. na zasadzie mapy i busoli.
Na statku umieszcza sig busolg Daloza
i puszeza sig w ruch silnik. Igla odchyla sig wéwezas na pewien kat
od kresx, wyznaczonej na ziemi; na kat ten wplywa, précz zwyklych
czynnikéw, jeszcze sasiedztwo mas zelaznych silnika, oraz dzialanie
pertubacyjne magneto. Unieruchomiajac nastepnie igte,
ci¢ krazek mikowy D, tak, ze kreski a stang sig réwnolegle do kre-
sy zasadniczej na ziemi.

W czasie lotu nalezy sprawdzaé, czy przedmioty na powierzch-
ni ziemi przesuwajg sig réwnolegle do linii réwnolegtych a@. Jest to
jedyny sprawdzian kierunku prawidlowego lotu, przy wietrze bocz-
nym. Przy pomocy kresek & mozna okreslaé predkosé lotu. Wy-
starczy w tym celn odeczytaé wysokosé lotu na barometrze i okreslié
czas przesuniecia jakiegokolwiek punktu na powierzchni ziemi, po-
migdzy kreskami 6. Zapomocs prostego obliczenia arytmetycznego
mozna okredlié wowczas predkosé lotu w km/godz. hm.

Budowa portu morskiego w Bordeaux. Wobec tego, ze urza-
dzenia portowe w Bordeaux nie odpowiadaja wymaganiom nowo-
czesnym w przewidywaniu wzmozZenia ruchu handlowego, po otwar-
ciu kanalu panamskiego, podjete zostaly tam nastgpujace roboty: po-
glebienie rzeki Zyrondy do 10 m od ujécia do Pauillac i do 8 m od
Pauillac do Bordeaux, budowa nowej przystani glebokodei 12 m
w Verdon przy ujéciu Zyrondy dla okretéw transatlantyckich, wy-
kup urzadzen nadbrzeznych z rak E;zedsiqbiorstwa, atnego  przez
Izbg handlows w Bordeaux, powigkszenie suchych ggisz, polaczenie
przystani starych i nowobudujacych si¢ z Garonng pod Gratlequina
zapomocs, kanalu dostgpnego dla okretéw morskich.

Koszta tych robét publicznych, ocenione na 136 mil. fran., zo-
bowigzaly sig pokryé Izba handlowa, miasto i panstwo. hm.

Wytworezosé rudy zelaznej w Krélestwie Polskiem w r. 1910.

Towarzystwo B, Hantke . . | 3840192 pudy
Czestochowslkie Tow. Godrnicze . 1689544
General Riesenkampf 1989149
Konstanty hr. Plater 1048891
Zaklady Staporkéw . . . 881312
Towarzystwo Ostrowieckie 748470
A. Wedrychowski. 186700
WA ZigBamewesi B, odo 240000
L. Jablofiski. . . . . 17000 |
W. Hanke. L, i 99900
Wioscianie wsi Brzenkowice 14000
; » Golonsza . 16 000

(Przé'gl. G6rn.-Hutn.).
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Zjazd mitosnikdw ojczystych zabytkdw sztuki i historyi.

»Z inicyatywy obu galicyjskich Gron Konserwa-
toréw zabytkéw sztuki i historyi, odbedzie sig¢ w Kra-
kowie w dniach 3 i 4 lipca r. b., Zjazd milosnikéw

ojczystych zabytkéw sztuki i historyi.

Uzasadniaé blizej potrzebg i korzysci takiego Zjazdu
uwazamy za zbyteczne. Jakkolwiek bowiem pod wzgledem
poszanowania zabytkéw przeszlosci da si¢ zaznaczy¢ w na-
szem spoleczenstwie pewien powolny postep, to jednakze pie-
tyzm dla tych swiadkéw naszej kultury nie przenikngl jesz-
cze szerszych warstw, a nawet niejednokrotnie i tych sfer,
w ktérych reku spoczywa w pierwszym rzedzie opieka nad
zabytkami. Na polu ochrony zabytkéw pozostali$my, nieste-
ty, Jeszcze w tyle za innymi narodami pahstw cywilizowa-
nych. Zabytki nasze niszczejs nie tylko dotknigte zgbem
czasu i wskutek braku opieki, ale nie mniejszg szkode wyrzg-
dzily im t. zw. ,stylowe restauracye“.

Zadaniem Zjazdu bedzie wigc wymiana mysli i zapa-
trywan co do tych zasad konserwacyi, ktére w krajach za-
chodnich nauka, oparta na dluzszem do§wiadczeniu, juz ponie-
kad ustalila, i za norme obowigzujacg przyjela. W tym du-
chu tez ulozone zostaly tematy obrad Zjazdu, ktérego pro-
gram obejmuje nastgpujgce referaty:

Poniedzialek, d. 3 lipca r. 1911, o godzinie 9!/, przed
poludniem, w auli Uniwersytetu:

1) Powitanie uczestnikéw przez przewodniczgcego ko-
mitetu wykonaweczego, d-ra Stanislawa Tomkowicza.

2) Wybér prezydyum Zjazdu.

3) Dr. Jézef Muczkowski: Stan dzisiejszy nauki o kon-
serwacyi zabytkow.

4) Dr. Stanistaw Tomkowicz:
ki do konserwacyi zabytkéw.

5) O godzinie 11 zwiedzanie koscioléw sw. Krzyza,
P. Maryi i OO. Dominikaudw.

6) Po poludniu, godz. 4, zwiedzanie Katedry i Zamku
na Wawelu.

7) Wieczorem o godz. 8 komers w sali Grand Hotelu.

‘Wtorek dnia 4 lipca, o godz. 9 przed poludniem, w auli
Uniwersytetu:

1) Ks. Gerard Kowalski: Koscioly i ich konserwacya.
Nowe i dawne koscioly wiejskie.

2) Julian Makarewicz: Konserwacya dawnych obra-
z6w (w klasztorze O0. Franciszkanéw).

3) Po poludniu o godz. 3 wycieczka statkami do Tyn-
ca, tutaj odezyty:

a) Kazimierza Wyczynskiego, architekta: p. t. ,Konser-
wacya ruin“, oraz

. b) D-ra Stanislawa Golinskiego: , Wplyw i znaczenie
roslinnosci dla konserwacyi ruin®, poczem: .

() trzymalismy odezwe nastegpujaca:

Stosunek Muzedéw sztu-

Podwieczorek i zakonczenie, oraz wybor miejsca prazy-
szlego Zjazdu.

Zapraszajgc na ten Zjazd milosnikéw zabytkow ze
wszystkich dzielnic naszej Ojczyzny, upraszamy o zglaszanie
swego wspoludzialu najpézniej do dnia 25 czerwca r. b. na
rece p. d-ra Kazimierza Kaczmarczyka w Krakowie, ul. Sien-
na 16, Archiwum aktéw dawnych, oraz nadeslanie wkladki
w kwocie 10 koron (=9 marek =4 ruble) na koszta wyda-
nia Pamietnika Zjazdu, ktéry obejmowaé bedzie wygloszone
na Zjezdzie odezyty wraz z dyskusya, oraz liste uczestnikéw.

Krakéw, w maju 1911.

KOMITET WYKONAWCZY:

Przewodniczaey :
Dr. Stanistaw Tomkowicz,
Prezes Grona konserw. Galicyi
Zachodniej.

Zastgpca :

Ks. dr. Czestaw Wadolny,
Pratat - kustosz Kapit. katedry
krak., Przewod. dyecez. Rady

artystycznej.

Sekretarz :
Dr. Jézef Muczkowski,
Radca sadu wyzszego,
konserwator.

Prof. dr. Abraham Wladyslaw,
Prezes Grona konserw. Galicyi
Wsch.

Dr. Klemens Bakowski,
adwokat i sekretarz Tow. mil.
hist. i zabyt. Krakowa.

Dr. Oswald Balzer,

Prof. Uniw. lwowskiego.

Dr. Eugeniusz Barwinski,
konserwator.

Dr. Aleksander Czolowski,
Archiwaryuszm. Lwowa, kons,

Ks. dr. Jan Fijalek,

Prof. Uniw. lwowskiego.

Prof. dr. Ludwik Finkel,
konserwator. ;

Dr. Stanistaw Golinski,

Prezes Zwigzku Tow. upigk-
szania kraju,

Prof. dr. Karol Hadaczek,

konserwator.
Zygmunt Hendel,
archit., kier, restaur. Wawelu.

Dr. Kazimierz Kaczmarczyk,
adjunkt archiw. aktéw dawn.
m. Krakowa.

Prof. dr. Feliks Kopera,
dyrektor Muzeum Narodow.,
konserwator.

Dr. Wladyslaw Kozicki,
sekr. Grona kons. Gal. Wsch.

Ks. Gerard Kowalski (O. Cister.)

Prof. dr. Stanistaw Krzyzanowski,
Prezes Tow. milosn. hist. izab.
Krakowa, konserwator.

Prof. dr. Stanistaw Kutrzeba,
konserwator.

Leonard Lepszy,

Starszy Radca gérniczy, kons.

Dr. Wladystaw Y.oziniski.

Prof. dr. Jerzy hr. Mycielski,
prezez Tow. opieki nad pol.
zabytk. sztuki i kultury.

Prof. Stawomir Odrzywolski,
starszy radca budownictwa.

Prof. dr. Jézef Siemiradzki,
konserwator.

Tadeusz. Stryjenski,
radca budownictwa.

Jerzy Warchatowski,
redaktor , Architekta®“.

Prof. dr. Tadeusz Wojciechowski,
radca dworu.

Ogolne warunki obowigzujace przy robotach budowlanych,

opracowane przez Towarzystwo Architektéw dyplomowanych przez rzad francuski (S. A. D. G)).
(Ciag dalszy do str. 308 w Ne 23 r. b.)

$§ 9.

Pr_zedsiqbiorca obowigzuje sig prowadzié roboty najbardziej
regularnie i punktualnie, tak, aby médz oddaé te roboty w okreslo-
nym przez umowe terminie, '

Jezeli podezas wykonania rob6t, okazg sig nieprzewidzianej
natury powody opéznien, przedsigbiorca powinien je przedstawié
natychmiastowo i piSmiennie architekeie. Pod tym tylko warun-
kiem przedsigbiorca bedzie még! sig staraé o przediuzenie terminu.
Architekt ma osadzié waznosé tych powodéw i o ile bedg przez
niego uwzglednione, i jezeli okaze sig materyalne niepodobiefstwo

Opéénienia.

dogonienia opéznienia przez
wladcicielowi.

przyspieszenie rob6t, przedstawi je

Przedsigbiorca jest odpowiedzialny za wszelkie nieusprawie-
dliwione opéznienia i musi za nie ponosié straty (rozwiazanie kon-
traktu budowy, odszkodowania: procenty, kary, ktére moga byé
okreslone przy zakofczeniu przebiegu robét).

Przy robotach rzgdowych dodanem jest:

Przy robotach znaczniejszych przedsigbiorca podlega karze

za kazdy dzien opdznienia.

Wysokosé kary powinna byé okreslo-

na w warunkach poszezegélnych kazdego przedsigbiorstwa.
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Cze$é C. Przedsiebiorca powinien przy wykonaniu robét
przestrzega¢ wymagana doskonato$é.

§ 10.

Dostarczone materyaly powinny byé pierwszorzednego gatun-
ku w okreélonej klasyfikacyi i odpowiednie do rozkazéw architekta.

Przedsigbiorca powinien dostarczyé wszelkie proby, referen-
cye i dowody pochodzenia dostarczanych materyaléw, na wszelkie
zgdanie architekta.

Dowody pochodzenia winny zawsze okresla¢ ceng materya-
16w dostarczonych, oraz ustepstwo na korzysé przedsigbiorcy.

§ 11.

Wiazelkie materyaly w zlym gatunku lub nieodpowiadajgce
danym rozkazom, majg byé usunigte z placu budowy w okreslonym
przez architekta terminie.

‘Wrazie nieusunigcia przez przedsigbiorce moze to uczynié
osoba trzecia, z rozkazu architekta, bez odpowiedzialposci z ich
strony co do miejsca i caloSei owych materyaléw, na koszt i ryzy-
ko przedsigbiorcy. Przedsiebiorca nie ma prawa poszukiwania
ewentualnych strat.

Przy robotach rzgdowych dodanem jest:

Materyaly przeznaczone do usunigcia, majg byé, o ile mozna,
znaczone znakiem widocznym i trwalym.

§ 12. Technika wykonania.

Wykonanie robét lub ‘ przedmiotéw budowlanych i ich zesta-
wienie powinny odpowiadaé przepisom prawidtowego i normalnego
budownictwa, oraz przedstawiaé calg mozebng i wymagalng dosko-
nalosé.

Dozér architekta nie ogranicza sig tylko samg budows, lecz
rozcigga sig na warsztaty i fabryki, przygotowujgce przedmioty do
danej budowy.

Jako$é materyatu.

Materyaly nieodpowiednie.,

§ 13. Roboty %le wykonane lub nieodpowiednio.

Wzelkie roboty zle wykonane i nie przyjete przez architek-
ta, maja byé zniszezone lub usunigte, — przedsigbiorca winien je na
nowo wykonaé, stosujgc sig do wymaganych warunkéw i terminéw.

Jezeli przedsigbiorca nie zastosuje sig do tych dyspozycyi,
architekt ma prawo (pod warunkiem rezerwy odszkodowan i pro-
centéw, ktére mogg by¢ okreslone przy zakonczeniu przebiegu ro-
bét), wykonaé powyzsze roboty przez osoby trzecie, chociazby po
cenach wyzszych, a to kosztem przedsigbiorcy pierwotnego, co be-
dzie policzone w rachunkach po ukonczeniu catkowitem robdt.

Straty za opo6Znienia, spowodowane tymi faktami, bedg okre-
slone i zaliczone pierwszemu przedsigbiorcy.

§ 14. Roboty =z prazypuszczalnym zarzutem.

Architekt ma prawo sprawdzania robét podczas ich wykona-
nia, jak i w przeciggu roku gwarancyjnego (por. § 18). Spraw-
dzanie to ma na celu przekonanie sig o wartosci materyaléw, o ich
normalnem uzyciu, oraz o doskonalosci wykonania.

Sprawdzanie to moze si¢ odbywaé za pomocg wszelkich do-
$wiadczen, opartych na nauce. Dopuszczane jest wyjecie danego
przedmiotu z miejsca, sondowanie, lub rozbiérka.

Wizelkie koszta, spowodowane temi sprawdzeniami, oraz
koszta potrzebnego remontu, lub ewentualnie koszta ponownej ro-
boty ponosi przedsigbiorca.

Przedsigbiorca ponosi tez koszta odszkodowah, wraz z pro-

centami, réwniez wzgledem lokatoréw, o ile takowe okaza sie wy-
magalnemi, lecz tylko w przypadku, jezeli roboty zakwestyonowane
okazalyby sig nieodpowiedniemi lub zlemi.

§ 15.

Roboty wykonane bez rozkazéw lub wbrew im, moga byé
nieprzyjetemi, nawet, gdy odpowiadaja warunkom dobrej kon-
strukeyi.

Jezeli, w celu zapobiezenia opéznieniom, roboty te zostang
przyjete, architekt ma prawo koszta owych robét policzyé ze zniz-
ka ceny.

Jezeli porozumienie jest niemozliwe, roboty te uwazane be-
dg za nieprzyjete i zburzone kosztem i strata przedsigbiorcy, jak
w § 13 (ustgp drugi).

Roboty wykonane w ilosci wigkszej, o ile bedg przyjete, zo-
stang oplacone w granicach wymaganych wymiaréw; to samo sto-
sowane bedzie co do wartosci materyalow.

§ 16.

Podczas calego przebiegu robdt, przedsigbiorca winien zabez-
pieczaé swoim kosztem materyaly i roboty od kradziezy i uszko-
dzen, réwniez i od ognia.

Przedsigbiorca obowiazany jest ubezpieczyé budowe od ognia
i pozostaje w calosci odpowiedzialnym za stan wykonanych robét,
az do chwili swego ustgpienia z placu budowy. ’

Architekt ma prawo przepisaé wszelkie, uwazane przez niego
za potrzebne, srodki ostroznosei. ;

Przedsigbiorca obowigzany jest utrzymywaé na budowie
czystosé i lad. ;

Roboty wykonane bez rozkazéw lub wbrew im.

Zabezpieczenie robdt, asekuracya.

Sk 44

Roboty beda przyjete o tyle, o ile odpowiadaé beds wszyst-
kim warunkom umowy, projektowi, rozkazom i dolgczonym do nich
dokumentom.

Przedsigbiorca nie moze wymagaé przyjecia rob6t przed zu-
pelnem ich wykonczeniem.

Przy robotach rzgdowych i prywatnych jest przyjety przepis
nastepujacy:

Przyjecie powinno byé potwierdzone aktem, sporzadzonym
i podpisanym przez architekta i przedsigbiorce.

Przyjecia sg dwojakie:

1) prowizoryczne, zaraz po ukonczeniu robot, i

2) ostateczne, t.j. po uplywie roku gwarancyjnego, wymie-
nionego w § 18.

W braku aktu przyjecia robét, fakt zajecia pomieszczef
przez gospodarza lub lokatoréw jest potwierdzeniem przyjecia pro-
wizorycznego budowli.

Przyjecie prowizoryczne stanowi date rozpoczecia roku gwa-
rancyjnego (§ 18) oraz odpowiedzialnosci dziesigcioletniej (Kodeks
Napoleona, art. K. C. 1792, 1799).

§ 18. Rok gwaranmcyjny.

Rok, ktéry nastepuje po odebraniu prowizorycznem robét,
stanowi rok gwarancyjny.

Przez ten rok przedsigbiorca powinien swoim kosztem wyko-
nywaé wszelkie poprawki, ktére okazg sig potrzebnemi,

Przedsigbiorea ponosi przez ten rok koszta wszelkich popra-
wek, potrzebnych do normalnego uzycia czesci budowli.

(D. n.) Podat 4. Gravier, arch. (D. G. F.).

Przyjecie robdt.

RUCH BUDOWLANY I ROZMAITOSCL

Izolacya budynkéw sposobem Alberta polega na utwo-
rzeniu pancerza ochronnego ze specyalnych plytek cementowych,

= | —

Rys. 2.

urzgdzonych w ten sposéb, iz migdzy fundamentem a ziemig po-
wstaje sucha przestrzen powietrza. Zastosowanie powyZszej izola-
cyi nie przedstawia specyalnych trudnosci i nadaje sig do kazdego
rzutu poziomego, nawet okraglego. Plytkl cementowe Alberta sg
nadzwyczaj trwate i mocne. Wytrzymalogé plytek w écianach od-
powiada cignieniu ziemi, w podlodze—danemu obcigzeniu w budyn-
ku, Plytki Alberta, dzigki ich konstrukcyi, mozna ustawiaé przed
wyprowazeniem murém, tworzac oddzielng Scianke izolacyjna, Plyt-
ki nie zajmuja wigcej miejsca anizeli wystep fundamentu (bankiet)
nie wymagaja wige poszerzania wykopow ziemnych, spoczywaja
przytem na stalej podstawie, osiadanie wigc Scian budynku nie
wplywa ujemnie na izolacye,.

Plytki Alberta nadajg sig réwniez do okladania frontéw, oraz
do zabezpieczenia muréw szcezytowych od strony sgsiada,

T. Sz
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ELEKTROTECHNIKA.

Zuzycie energii w tfémwajach elektrycznych.

Teorye obliczania pracy, potrzebnej do poruszania
elektrowozu lub pociggu, podalo i omawialo wielu autoréw
tak w czasopismach fachowych, jako tez w specyalnych dzie-
fach o trakeyi elektrycznej, tak, ze mozna jg uwazaé za ogdl-
nie znang i zupelnie wyjasniong.

Czynniki jednak empiryczne, wchodzgce do ogdélnego

réwnania tej pracy, sg nadzwyczaj zmienne i to w zaleznosci
nie tylko od budowy elektrowozéw i motoréw, ale takze od
warunkéw eksploatacyjnych, stanu szyn, pogody, mniejszej
lub wigkszej czystosel ulic, sredniej szybkosci jazdy, umie-
Jetnosei motorniczego i t. p. Zmiennosé tych czynnikéw
czgsto bywa przy wyliczeniach miedoceniana lub falszywie
oceniana, co w nastgpstwie moze spowodowaé niemile niespo-
dzianki.
A Przy pomocy specyalnego wozu mierniczego tramwa-
J6w miejskich warszawskich i znajdujacych sig w nim przy-
rzgdéw mierniczych samopiszacych, udalo mi sig porobié sze-
reg pomiardw 1 wykreséw, odzwierciadlajacych dokladnie
przebieg wahah pracy, zuzywanej przez poruszajacy sie elek-
trowdz, 1 rzucajacych nieco §wiatla na zmiennodé i wielkosé
tych czynnikéw, oraz wplyw ich na ogélne zuzycie pracy.

Do dalszego badania i analizy wykreséw, zdjetych
w ozasie jazdy elektrowozéw, zastosowalem, o ile mi sig
zdaje, dotychczas nigdy nie uzywana, metode graficzng, uta-
twiajacg znacznie to badanie i wyciaganie odpowiednich
whnioskdw.

Moc potrzebna, aby poruszaé elektrowéz po szynach na
szlaku prostym i poziomym z jednostajng szybkoscig s me-
tréw na sek., wynosi:

e 9,811  F'L 8
. ..1000 . ¢

¢ — wspolez. sprawnosci silnikéw,
F — tak zwany opdr trakeyi, albo sila pociggowa w kilogra-
mach, z jaks nalezaloby elektrowéz ciggngé, by utrzymac
jednostajng predkosé.
F mozna wyrazi¢ réwnaniem
F=Pr-+{.2Z.
W réwnaniu tem P oznacza cigzar wozu w tonnach,
Z — opdr powietrza, a ¥ — wspélezynnik oporu trakeyi.
‘Wspélezynnik oporu trakeyi 7 ze swej strony sklada sig
z rozmaitych czesci, tak, iz mozna napisac:
=17, ry -7, wyrazajac przez
7y wspélezynnik tarcia osi w panewkach,
Tq p » kol po szynach,
7y Wspélezynnik tarcia przy slizganiu sig kél po szy-
nach. Tarcie osi w panewkach jest proporcyonalne do cigzaru
wozu. Poniewaz liczymy sile pociagows na haku (za ktéry

nalezaloby wéz ciagngg), musimy przeto tarcie to zmniejszyé
W stosunku srednicy két D do $rednicy d

d
f 3

Otéz [ bedzie oczywiscie zalezne od samej budowy
panewek, od sposobu ich smarowania i jakosci smaréw.

k'1'2 zalezne Jest od ksztaltu szyn, ich ulozenia, jakosei
stykow i czystosci, gdyz tarcie k6l na szynach zanieezyszezo-
nych bedzie wigksze, niz na czystych,

4 g, zaleZne_ Jest ré_wni92 od stanu szyn, a zatem pogo-
¥, 8dyz kola slizgajg sie Wigeej po szynach mokrych, niz po
suchych, zabrudzonych, niz czystych i t. d.

W rezultacie wige wspolezynnik 7 nie jest wielkoscia
stals, lecz w szerokich granicach zmienng i zalezng tak od
sposobu smarowania ©zopow osi, jako tez stanu szyn, pogo-
dy i ?Q}?SZG‘]’ lub mniejszej caystosei ulic.

Jesll woz porusza sig nie po linii poziomej, lecz po po-
chylej, to do F' nalezy dodaé silg réwrll)q P s.}il o, tuPa J'gSt
katem nachylenia toru do poziomu, sin & mozna dla malych

w kilowatach.

r, =

o zastapi¢ przez tang. Oczywiscie, o ile wiz stacza sig z go-
ry, sila ta bedzie ujemna.

Poza tem, jesli wdz przebywa luki, to nalezy do 7 dodaé
wspélezynnik dodatkowy 7', spowodowany tarciem na luku.

Wspolezynnik 7 mozna wymierzyé¢ kilku sposobami.

‘Wz, ktéremu sig nadalo pewng szybkosé, przeébiegnie
po torze poziomym pewng droge /, zalezng od wielkosei 7.

Energia ruchu, nabyta przez wéz, bedzie

Pus? e
A ol

g — przyspieszenie od sily cigzkosei.

K— wspélezynnik, zwigkszajacy energigruchu, spowodo-
wany masami rotacyjnemi (silniki, osie, kola). K bywa przy
elektrowozach 1,2— 1,3. Przyjmujgc 1,2, otrzymamy réw-
nanie:

sl 0 B 4 2 B
29
BT
=T

Poniewaz jednak trudno jest znalesé odpowiednig dlu-
gos¢ szyn, lezacych zupelnie poziomo, wige praktycznie po-
stgpuje sig nieco inaczej. —

Nadawszy wozowi pewns szybkosé, pozwala mu sig biedz
do pewnego, wpierw obranego punktu, i notuje szybkos¢, ja-
kg woz jeszcze posiada, mijajac ten punkt. Nastgpnie po-
wtarza sig to samo, lecz w kierunku odwrotnym, przez ¢o wy-
lgcza sig wplyw pochylosei, gdyz wspélezynnik » bedzie raz
zaduzy, np. o x, a drugi raz zamaly o x, biorgc wiec sre-

dnig, otrzymamy:
’ r+xt+r—ax
5 i

r.

Gdy szybkosé¢ poczatkowa byla s, a kohcowa s, , dro-
ga zas przebyta [, to otrzymamy

b 2
famsioog P bigh & poly
29

Sa, Zga Sb‘2

Ya: = B) gl 1723

a przy prébie w odwrotnym kierunku:

_Sa’ =8,

7P asba By dal

it 'ra"l"'TL g Sa.2+80.2——sbx2—sb:2 1’2_
2 4qgl

Przy takim sposobie wyznaczania 7, bedzie wlgczone tez
tarcie silnika w jego panewkach, oraz tarcie kol zebatych;
tarcia te nie powinny wplywaé¢ na wsp6lezynnik 7, g'dyz
wielkosci te nie zalezg od cigzaru wozu. Dalsze Zrédio
niedokladnosci lezy w dosé znacznej trudnoscl oznaczenia
wspolezynnika K. ;

Druga metoda polega na tem, iz do elektrowozu przy-
czepia sig przy pomocy dynamometru drugi woz, dla ktérego
r ma byé wyznaczone (jesli to jest elektrowéz, to nalezy zdjaé
male kolo zgbate przekladni) 1 jedzie sig ze stalg sszkoécm,.
Dynamometr wskazuje wtedy bezposrednio sile ',  wigelatwo
obliczyé z podanego na wstgpie wzoru, jezeli nie przyjmiemy
pod uwage oporu powietrza. A0 1 .

Najwygodniejszg i najdokladniejszg jednak jest metoda
elektryczna, polegajgca na odezytaniu pradu, zuzywanego
przez elektrowdz, poruszajaey sig z jednostajng szybkoscig.
Jak wiadomo, moment krecgey silnika pradu stalegoz uzwo-
jeniem szeregowem jest niezalezny od napigcia, a proporcyo-
nalny li tylko do sily pradu. Ta ostatnia daje wige do-
kladng miare momentu krecacego, a, coza tem idzie, i sily po-
ciggowe] m.e.x

F = R )
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m — moment krecgcy na ramieniu 1 metra,
1: 2 — przekladnia z silnika na os,

R — promien két w metrach,

& — wspolczynnik sprawnosci przekladni.

Wymierzywszy i wykresliwszy charakterystyke silnika
wraz z przekladnig, latwo wyliczyé i wykresli¢ sile pociggo-
wg, w zaleznosci od pradu. Bedzie to linia prosta, prawie na
calej dlugosei, za wyjatkiem tylko samego poczatku, gdzie
jest nieco zakrzywiona z powodu malej sprawnosdci silnika
przy slabem obcigzeniu.

Wykres taki sily pociagowej, w zaleznosci od sily prg-
du dla silnikéw tramwajéw miejskich w Warszawie, przed-
stawia rys. 1.

Aby okresli¢ r, wystarcza odczytaé na dokladnym am-
peromierzu prad w chwili, kiedy sig szybkosé¢ ustali (lub, co
jest réwnoznacznem, gdy sig prad ustali): w wykresie znaj-
duje sig sil¢ pociagows, odpowiadajace odezytanej ilosci am-
peréw. Wplyw pochylosci wylacza sig powtdrzeniem po-

miaru przybiegu wozu w odwrotnym kierunku.
000
Xq e
g .
500 LA
P Sl iid |
A & ——1
400
//’ A
300+
// 2
,
200 S
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41
100
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Rys. 1.

7 dla wozu przyczepnego okresla si¢ w ten sposéb, iz
znajduje sig F' dla wozu silnikowego samego, a nastepnie,
w temze miejscu, F; dla wozu silnikowego, ciagngcego przy-
czepny. Réznica F'— F, daje silg pociggows dla wozu przy-
czepnego.

Pewna niedokladno$é jest tu mozliwa, jezeli silniki
elektrowozu majg inny wspdlezynnik sprawnosci, niz ten, dla
ktérego mamy powyzsza krzywa, co moze byé spowodowane
np. nie dosé obfitem smarowaniem, zanieczyszczeniem pane-
wek i t. p. To tez, o ile sig robi pomiary poréwnawcze
na rozmaitych szynach lub przy réznej pogodzie, nalezy po-
slugiwaé sig zawsze jednym 1 tym samym elektrowozem
i baczy¢, by smarowanie bylo zawsze jednakowe.

Jak widzimy, mamy do czynienia przy elektrowozach
z dwojakim wplywem smarowania i smaréw, a mianowicie:
na 7 w panewkach osiowych i na wspélezynnik sprawnosei
silnika w panewkach silnikowych. Gorsze smarowanie pa-
newek silnika odbiloby si@ na wykresie F' w ten sposéb, iz
linia F' bylaby pochylona pod mniejszym katem, czyli, ze
pewnej liczbie amperéw odpowiadalaby mniejsza sila pocig-
gowa. Robige pomiary takim wozem, otrzymaloby si¢ war-
tosei 7 wieksze, anizeli w rzeczywistosci.

Wyréznianie jednak takiego dwojakiego wplywu sma-
rowania nie ma w praktyce zadnego znaczenia, wigc méwi
sig zwykle, iz taki wéz ma wigkszy opér trakeyi, spowodowa-
ny niedostatecznem smarowaniem.

Sila pociagowa F' pokonywa tez i opér powietrza: acz-
kolwiek nie gra on przy tramwajach zbyt wielkiej roli (wo-
bec malych szybkosei), to jednak nalezy zawsze mierzy¢ przy
mniej wiecej tej samej szybkosci. Wplyw ewentualny wiatru
wylacza sig przeprowadzeniem pomiaréw .w dwéch kierun-

* kach.

Wptyw smarowania tozysk silnikowych.

Aby wylaczy¢ wplyw innych czynnikéw, jako to: stanu
szyn, pogody i t. p., przeprowadzano préby zawsze w jednem

1 tem samem miejscu i bezposrednio po sobie w ten sposéb,
iz okreslano najpierw przy pomocy amperometru opér trakeyi
dla danego elektrowozu przy normalnem smarowaniu lozysk
twornikowych (t. j. takiem, by sig lozyska nie zagrzewaly),
a nastepnie lozyska przemywano naftg dokladnie i smaro-
wano obficiej (0 30—40% oliwy wigcej) i pomiar powtarzano.

Rezultaty, uwidocznione w tablicy I, pokazujs, jak wiel-
kie straty pracy moze pociggna¢ za soba zbyt skape smaro-

wanie 1 nie dos¢ czyste utrzymanie tozysk.

Tea'b. 1. I
~ Opér trakeyi AT DT T
Stan szyn Temperat. Przy smarowaniu Réznica

normalnem obfitem procent.
Wilgotne. + 5% R. 127 kg 112 Ekg 11,8
Suche . ~+ Bo 3 L G 108 , 11,6
Mokre . “+ 1° , 118,6 , 88 , 26
Mokre . + 1° 1466 , 1180 1 23
Suche . + 70, 9o 84 13,4
Suche . -+ 7 120504 84 21
Suche " HIER_ZNgosIS T8 100,56 ,, 11
Suche . . .| + 60 , 125 88,3 ,, 29

Wpltyw stanu szyn.

Opér, jaki stawiajg szyny toczacemu sig po nich wozowi,
oznaczyliSmy jako 7, - 7,; tutaj tak 7, jak i 7, zalezne sg
od ksztaltu szyn, ich ulozenia, jakosci stykéw, oraz muiej-
szego lub wigkszego zanieczyszczenia szyn. Pomiary wige
robiono tak przy jednakowej pogodzie na rozmaitych ulicach
(ksztalt szyn, styki), jak i w jednem i tem samem miejscu, ale
przy réznej pogodzie, a zatem i czystosci szyn. :

W tablicy IT podajemy otrzymane rezultaty; w tej tabli-
cy,zamiast oporu trakeyi podajemy wspélezynnik oporu trak-
cyi—obliczony jako stosunek oporu trakeyi do cigzaru wagonu.

T a b Lot IT,
- ——— E ——
SEZ
Miejsce pomiaru Stan szyn | 5_§ U woa g’i
Sk
Bagatela . . . . .| suche czyste |10,4
Marszalkowska przy
Litewskiej . . | suche czyste |11,4
Tamze . . |suche b. czyste| 82
Chlodna | . suche 11,6
Zelazna suche zabrudz. | 16,1 | Duzy ruch wozowy
Tamze . . . . |wilgotne brudne| 13,7 | Mréz —7° R. szyny sol.
Aleje Ujazdowskie . suche 11,6
Aleje Jerozolimskie . suche 19,4 | Szyny z plytk, rowkami
Tamze . e b wilgotne 11,8| Mréz —79R, szyny sol.
Aleje Jerozolimskie . wilgotne 9,0 | Szyny normalne, solone
Nowowiejska suche 18,0 | Szyny z plytk. rowkami
suche obmarzn.| 12,8
suche czyste |10,3
Wolska Ne 12—6 . .{[suche normalne | 12,0
wilgotne brudne| 11,8 | Mréz —7° R. szyny sol.
wilgotne norm. | 10,0 | Mréz —7° R. szyny sol.
Marszatkow. Ne 72—66 wilgotne 10,8 | Mréz —8° R. szyny sol.
Marszalkowska kolo
Nowogrodzkiej . wilgotne | 10,4 | Mréz —8° R. szyny sol.
Marszalkow. \e 68—64 suche 16,9 | Mréz —15°R. szyn. nie sol.
Marszalkowska kolo
Nowogrodzkiej . suche 18,3 | Mr6z —16°R. szyn. niesol

Rzut oka na tablicg wystarcza, by sig przekonaé, jak
wielki wplyw na zuzycie sily ma pogoda i stan szyn. Szcze-
goélnie mroz wprost niepomiernie zwigksza opér trakeyi,
prawdopodobnie skutkiem blota i brudu ulicznego, przymar-
zajacego do gléwki szyny i wytwarzajacego powierzchnig
nieréwng i chropowatsg.



Ne 24,

Wyniki pomiaréw wskazujs dalej, iz nadzwyczaj sku-
tecznie przeciwdziala temu posypywanie szyn sola, gdyz po-
mimo mrozu,dochodzgcego do —8°R., opér trakeyi na szynach
takich nieznacznie tylko sig zwigkszyl. Sypanie soli wplywa
jednak ujemnie na kable i druty, umieszczone pod podiogs
elektrowozéw. Aby sig przekonaéd, czy nie moznaby osiag-
ng¢ tych samych wynikéw, starannem oczyszczeniem szyny,

prze%rogadzono szereg prob na ulicy Wolskiej przy mrozie
23R,

Ranp, przed oczyszczeniem szyn otrzymano wspolezyn-
nik oporu trakeyi . . 13,6 kg na tonng

Po normalnem oczyszczeniu szyn 12,2 .

Po mozliwie dokladnem oczysz-

czeniu szyn specyalnemi szezot-
5 ¢ & . 11,2 9 ” )

kami

_ Jak niepomiernie moze wzrosnaé opér trakeyi przy
sniegu i mrozie, dowodzi wielka przerwa w ruchu tramwa-
Jow w Berlinie w zimie roku 1899. Tramwaje berlinskie
nie mialy wtedy w $rédmiesciu sieci gérnej, elektrowozy czer-
paly tam prad z bateryi akumulatoréw, w ktérs kazdy byl
zaopatrzony. Baterye te ladowaly sig w czasie jazdy na od-
leglejszych ulicach, zaopatrzonych w sieé¢ gérna, doprowa-
dzajaca prad do elektrowozdéw.

Otéz w grudniu r. 1899, w czasiesilnej §niezycy i mrozu,
mimo wszekich wysitkéw, by szyny odezyscié, wszystkie elek-
trowozy utknely w $rédmiesciu, a to skutkiem zupelnego wy-
czerpania bateryi. Dla wyjasnienia przyczyn tego wyczerpa-
nia, zlozyl dr. G. Roessler, prof. politechniki, obszerne spra-
wozdanie, w ktérem podaje miedzy innymi wyniki licz-
nych préb, przeprowadzonych tak przez siebie, jak i przez
d-ra Kiseritzky’ego.

n
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Dr. Kiseritzky przejezdzal mozliwie bez zatrzymania
wozem akumulatorowym pewns, z géry obrang linig, notujac
ilo$¢ ampero-godzin, wzigtych z bateryi dla przejechania jed-
nej i tej samej przestrzeni, przy rozmaitym stanie szyn i po-
godzie.

Ponizej kilka charakterystyczych rezultatéw:

Szyny czyste 3 uzyto 4,97 ampero-godzin
Silny mroz i $nieg .

Mréz bez $niegu . . . . i 1 -
Odwilz, na szynach mokry $nieg 9,4 < <
Odwilz, szyny brudne i mokre. . 7.4 o »

Normalnie dla przejechania tejze przestrzeni zuzywano
6 ampero-godzin: skutkiem wige mrozu i $niegu zuzycie
wzrosto o 3,3 razy.

Dodatkowy opor tukow.

Préby, wykonane w Warszawie dla okreslenia tego opo-
ru, daly rezultaty tak chwiejne i zmienne, iz uwazam za zby-
teczne podawanie ich tutaj. W kazdym razie wykazaly one
jednak, iz oba wzory podane w ,La traction électrique®
A. Blondel et P. Dubois, a mianowicie:

300 do 400 e
R )
e — szerokos¢ toru,
R — promien tuku;
lub dla toréw o szerokosci normalnej:
370
R—-10
daja dla Warszawy o wiele za duze opory. Nalezy to praw-
dopodobnie przypisaé¢ zastosowaniu na lukach szyn o rozsze-
rzonym rowku, oraz starannemu ulozeniu tukéw.

(D. n.) R. Podoski.

Z praktyki elektrotechniczne;.

1) Wypadel = powodu blednego polgezenia. W jedne]
z elektrowni prowincyonalnych o pradzie stalym tréjprzewo-
dowym ustawiono zespél dodatkowo-wyréwnawczy, zlozony
z 2-ch silnikéw i 2-ch pradnic do zwigkszania napigcia przy
ladowaniu akumulatoréw. Maszyny te, osadzone byly na
wspdlnym wale.  Silniki stuzyly do wyréwnywania obcigze-
nia w obu polowach sieci. Polaczenie maszyn z tablicg wy-
konywal monter niemiec, wyslany z fabryki. Pray pierw-
szej prébie uruchomienia elektrowni spalilo sig kilka zwojéw
w tworniku jednego z silnikéw. Wypadek ten wytiémaczo-
no sobie niedokladnosciag uzwojenia, spalone zwoje wymie-
niono i maszyny ponownie puszczono w ruch. Przez caly
rok wszystko szlo prawidlowo. Nagle spalil sig twornik
W jednym silniku. Miejscowe sily techniczne przeprowadzi-
1y badanie izolacyi i jako przypuszczalng przyczyne wskaza-
1y na kabel, laczgcy powyzszg maszyne z tablicg rozdzieleza.
Kabel ten, zalozony w podlodze, w rurze zelaznej, wskutek
ogromnej wilgoci zupelnie stracil wlasnosci izolacyjne. Za-
Yozono nowy kabel obolowiony, twornik nawinigto i maszy-
ng uruchomiono. Po pewnym czasie znéw zaczely palié sig
zwoje silnikéw. Tym razem wytlémaczono sobie ten wypa-
dek nieumiejetng naprawsg uzwojenia twornikéw. Tworniki
wyslano do fabryki dla zamiany calego uzwojenia na nowe,
z izolacys mozliwie najwyzsza. I to jednak nie pomoglo—
w krétkim czasie bowiem, zwoje twornika znéw przepalily
sig. Teraz dopiero zakwestyonowano prawidlowos¢ polgczen
1 przystapiono do sprawdzenia. Sprawdzenie nie bylo latwe.
Rozruszniki znajdowaly sig za tablica, u dolu i byly zupelnie
nledOSf‘Qpl}e.' Widaé bylo tylko trzy zaciski: 4, Ni M. Po-
laczenie silnika z rozrusznikiem i szynami wskazuje rysu-
nek 1. W ukladzie tym jedno tylko nastrecza sie pytanie,
dlaczego uzwojenie magneséw przylaczone jest nie do biegu-
na maszyny, t. j. do —, lecz do bieguna przeciwnego +. Na
pierwszy rzut oka polaczenia tego nie mozna mnazwac¢ bled-
nem, nie wiadomo bowiem jakie wzbudzenie bylo tym razem
projektowane. Mogg byé trzy wypadki:

§ 1) zwoje magnesow otrzymuja napigcie podwdjne, po-
mimo, ze tworniki wlaczone sa tylko do jednej z poldwek
sieci (polaczenie takie uzywane jest wielokrotnie przy ma-
szynach wyréwnawezych);

2) zwoje n;agneso'w otrzymuja napigcie pojedyhcze, nie

z tej jednak polowy sieci, wktdrs wlgczony jest twornik, lecz
z przeciwnej;

3) zwoje magneséw otrzymujs napiecie to samo, co
1 odpowiedni twornik, innemi slowy, maszyna jest zwyczaj-
nym silnikiem bocznikowym.

Jezeliby w naszej maszynie wyréwnaweczej projektowa-
ne bylo polaczenie (1) lub (2)—uklad (rys. 1) méglby by¢ zu-
pelnie prawidlowym.

Zaznaczymy przy sposobnosci, ze polgczenie (2) moze
mieé pewne teoretyczne uzasadnienie, jakkolwiek nie jest
nam wiadomo, czy by-

lo ono kiedykolwiek j
stosowane w praktyce. !
Wyobrazmy sobie, ze - r]
pierwsza polowa sieci /

tréjprzewodowej jest
przeciazona i posiada
mniejsze wskutek tego
napigcie. Maszyna wy-

-

Rys. 1.

rownaweza W pierw-
szej polowie powinna
woéwezas pracowac ja- 3 i
ko pradnica, maszyna za$§ w 2-giej polowie — jako silnik.
Jezeli maszyna pierwsza wzbudzona bedzie silniej przez
wyzsze napigcie, panujace w 2-giej polowie sieci, i odwrotnie,
maszyna 2-ga, wzbudzona slabiej przez nizsze napigcie 1-szej
polowy —to okolicznosé ta moze tylko korzystnie wplynaé
na ,elastycznosc* wyréwnywania. :

Azeby dokladnie zbadacé polaczenie, trzeba bylo zupel-
nie odjaé rozrusznik z tablicy rozdzielezej. Uklad polaczen,
jaki znaleziono, wskazuje rys. 2. Raczka rozrusznika laczy
miedzy sobg trzy luki kontaktéw: gdrny polaczony z siecig
(N), srodkowy—ze zwojami magneséw ( M ), dolny—ze zwo-
jami twornika (4). Zwoje opornikowe dla obwodu boczni-
kowego, zawarte pomigdzy kontaktami a, b, ¢, d, e, [, za-
pozyczone sy ze zwojow opornikowych obwodu gléwnego,
wlaczonych migdzy kontaktami 2, 3, 4, 5, 6.

Wyobrazmy sobie, ze silnik znajduje si¢ w spokoju
i pragniemy go uruchomié. Rgezka rozrusznika stoi na kon-
takcie izolujacym 1, a wylacznik W jest wylaczony. Wig-
czamy najpierw wylacznik. W tym momencie, pomimo, ze

3
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rgezka rozrusznika stoi na kontakeie izolujagcym—mamy juz
zamkniety obwod elektryczny: :
zwoje twornika,
| wszystkie zwoje opornika od kontaktu 22 do 2,
ZWO0je magnesow,
wszystko polgczone w szereg przy napieciu podwdjnem. Po
przesunigeiu raczki na kontakt 2, nastepuje zupelna zmiana
polaczenia: zwoje twornika otrzymujs napiecie z jednej po-
Towy sieci, zwoje za$ magneséw—z drugiej. Stan ten trwa
przy dalszem przesuwaniu raezki, t.j. przy wylaczaniu opo-
réw z obwodu gléwnego dla rozruszania silnika, a nastgpnie

n 18 'Dotwornika W \J 3

A

Puszcza w ruch

przy wlaczaniu oporéw w obwdd boeznikowy dla regulacyi.
Przez caly czas pracy maszyny wyréwnawezo-dodatkowej
polaczenie jest prawidiowe wedlug zasady (2), t. j. ze twor-
nik i magnesy czerpia prad z odwrotnych poléwek sieci. Je-
dynie w chwili puszczania maszyny w ruch i jej zatrzymy-
wania—polaczenie jest bledne, gdyz

1) zwoje twornika 1 magneséw, polaczone w Szereg,
tworzg jeden obwdd o napieciu podwdjnem;

2) caly ten obwdd zamyka sig (poza rozruchem) i przery-
wa (przy zatrzymywaniu), wzniecajac silne prady indukeyjne.

Prady te byly przyczyna przepalania sig zwojéw twor-
nika. Wypadki zawsze nastepowaly w chwili puszczania
lub zatrzymywania maszyny.

Mozna jednak w inny sposéb obchodzié sig z rozrusz-
nikiem, mianowicie, przy puszczaniu w ruch przedewszyst-
kiem przesuna¢ raczke z kontaktu 7 na 2, nastepnie wla-
czyé wylaeznik W i wreszcie przesuwaé raczke z kontaktu 2
na 3,4 it.d. Przy zatrzymywaniu za$ maszyny—to samo
w porzadku odwrotnym. W ten sposéb unika sig zupelnie
laczenia twornika i magnesu w jeden obwdd z napigeiem po-
dwdjnem. Odrazu tworzg si¢ dwa oddzielne obwody —
gléwny i bocznikowy.

Tak wige, blad pierwszy zostal usunigty, natomiast
blad drugi pozostal, gdyz obydwa obwody przy puszczaniu
i zatrzymywaniu maszyny bywajg przerywane i zamykane.
Prady indukeyjne w zwojach twornika sg jednak w tym wy-
padku znacznie slabsze, gdyz w obwodzie ich niema juz zwo-
jéw magnesowych o duzym wspélczynniku samoindukeyi, To
tez w przeciggu calego roku, dopdki w ten sposéb puszczano
i zatrzymywano maszyne, nie nastapid ani jeden wypadek.

+*

7
Rys. 3.

Wypadki zaczgly zdarza¢ sig dopiero
wowcezas, gdy nowy maszynista zmienit
porzadek wlaczania, zaczynajac puszcza-
nie maszyny od zamykania wylgcznika.
Czy w ten, ezy w 6w sposéb obcho-
dzi¢ sig bedziemy z rozrusznikiem—zaw-
sze polaczenie pozostaje blednem. W zaden sposéb przy
tem polaczeniu nie da sig¢ unikng¢ pragdéw indukeyjnych,
wzniecanych przy przerywaniu i zamykaniu obwodow. Roz-
rusznik nasz zupelnie nie nadaje si¢ do polaczenia (2). Prze-
znaczony byl do zwyczajnych silnikéw bocznikowych i tyl-
ko przy polaczeniu (3) moze dzialaé¢ prawidlowo.
Po odpowiedniem przelgezeniu (rys. 3) wypadkiz twor-

nikami wigcej juz nie powtdrzyly sie. St. Wys.

DROBNE WIADOMOSCL

Posiedzenie Kola Elektrotechnikéw w d. 22 maja r. b. Po-
siedzenie majowe Kola odbylo sig przy udziale kilkudziesigeiu czton-
kéw i godci, ktérzy wysluchali referatu inz. R. Podoskiego w sprawie
budowy i eksploatacyi sieci tramwajéw miejskich. Prelegent przed-
stawil pokrdtce budowe wszystkich wazniejszych czesci sieci prze-
wodnikéw tramwajowych, zwracajac czesto uwage na metody projek-
towania takich urzadzen. Zaczal od charakterystyki kélka i palaka,
nastepnie przeszed! do drutu i jego zawieszenia, a potem omowil
wszystkie przyrzady pomocnicze w sieci powietrznej.

‘Warszawska sieé stosuje druty z rowkami z goku, o przekroju
656 mm?. Strzalka wygigeia drutéw jest wybierana podlug majwiek-
szego naprezenia przy — 20° C. Dwa razy do roku reguluje si¢ zwi-
sanie drutéw przez podciaganie na lato i zwalnianie na zime. Dru-
ty robocze zawieszone sa na drutach poprzecznych stalowych i na
krzywych czgdciach toru rozpinaja sie¢ w wielobok o diugosei boku
13 m zapomocs odciagaczy. Ea szlakach prostych slupy ustawiane
sa zwykle na odleglosei 85 m; gdy wypadlo, z jakiegokolwiek po-
wodu, rozstawiaé stupy dalej, to zastosowano dodatkowe druty sta-
lowe wzdluz toru. §

Izolacya drutu roboczego jest podwdjna. W miejscach zawie-
szenia drutu roboczego mna krzywych, zastosowano druty dodatkowe
okragle. Izolatory sekeyjne zawieszono w sieci na odleglosci 500 m
jeden od drugiego, doprezniki co 250 m, a piorunochrony co 500m. Pio-
runochrony. zastosowano rozkowe, ustawiajac rozki na odleglo$é 4 mm.

Dla osiagniecia jednostajunego scierania sig palaka ‘na calej
dlugodei, drut roboczy zawieszany jest nad torem mnie po osi, lecz
zygzakowato. 3

W sprawie detali konstrukeyjnych rozmaitych czgsci sieci po-
wietrznej, szczegdlng uwage zwroécil prelegent na usuwanie czesci
z przylutowanym drutem roboczym i zastgpowanie lutowania przez
zaciskanie éru{ami. ‘Wspomnial jeszcze prelegent o nowym wyna-
lazku maksymalnych automatéw, wlaczanych w miejscach polacze-

nia dwéch sekeyi zamiast izolatora z lacznikiem rgeznym; uwaza
jednak, ze taki antomat moze znalezé zastosowanie tylko w wypad-
kach wyjatkowych. W sprawie straty napiecia W sieci podziemnej
i powietrznej prelegent zaznaczyl, ze projektowano w kablach zasi-
lajacych strate napiecia 82 v., a wdrucie roboczym 30 v. Rzeczywiste
za$ straty napiecia wynosza przy wyjatkowo silnym mrozie do 509/,
ze wzgledu na duzy opdr trakcyi ma wsaystkich liniach,

W sprawie eksploatacyi sieci, prelegent podal nastepujace da-
ne: gtéwna uwaga jest zwrécona na izolacye sieci i stan przewodni-
kéw. Izolacya poszczegélnych sekeyi lacznie z kablami zasilajacymi,
mierzona jest codziennie i wynosi okolo 50000 2 na 1 km. Raz do
roku mierzy si¢ oddzielnie izolacye kabli. Dwa razy do roku spraw-
dza sig kazdy izolator, mierzac odchylenie woltmetru o duzym opo-
rze (300000 @), wlaczonego miedzy odpowiednie miejsce sieci po-
wietrznej i szyny. Gdy odchylenie tego woltmetru wynosi powy-
zej 20 v. przy suchej pogodzie, to takie izolatory podlegaja szcze-
gblowej rewizyi. - Sprawdzenie calej sieci wymaga 6 dni i zawsze
znajduje sig od 20 do 30 zlych izolatoréw. Ogélna rewizya sieci
przeprowadza sig raz na miesigc. Zdarcie drutu wogdle jest niewiel-
kie, drut wytrzymuje kilka milionéw 'przejazdéw przy sile przyci-
$nigeia palaka od 4 do b kg. W niektérych miejscach spostrzega sig
wyjatkowo znaczne zdarcie, i tam umieszczone sa obok giéwnych,
dodatkowe druty kontaktowe, ktére czesto zmieniajasie.  Szczegélnie
ciekawe jest zdarcie faliste. Jako smar do palakéw uzywa sig waselina.
: Na tle powyzszego referatu wywigzala si¢ dyskusya w spra-
wie niektérych szczeg6léw urzadzenia. Nastepnie.z powodu spé-
4nionej pory, referat inz Pozaryskiego o przyrzadach mierniczych
usunigto z porzadku dziennego, réwniez odlozono sprawe wyrobienia
praktycznego monter6w, uchwalajac rozestaé czlonkom Kota i oso-
bom interesujacym sig ta sprawa projekt umowy’ firm z uezniami,
pracujacymi przy montazu. W kohcu omawiano sprawe Zjazdu,
przekazujac jg do zalatwienia Prezydyum Kola. M. P.

Wydawca Feliks Kucharzewski. Redaktor odp. Stanistaw Manduk.
Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Wlodzimierska N 8 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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Do art. ,,O strukturze i wadach potaczen stapianych”.

Rys. 24
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Do art. ,,O strukturze i wadach pofgczen stapianych”.

Rys. 10. Rys. 11.
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