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CZASOPISMO TECHNICZNE

ORGAN MINISTERSTWA ROBOT PUBLICZNYCH

I POLSKIEGO TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE.

Rocznik XLI. Lwéw, dnia 10. lutego 1923, Nr. 3.

TRESC: Czesé urzedowa. Oz¢é¢ nieurzgdowa. K108 Cz.: Materjaly do projektowania i-olbiczania bezprzegubowych
Inkéw parabolicznych. — Dabrycz St.: Obciazenie lokomotyw parowych. (Ciag dalszy). — Krzycaz-
kowski D.: Literatura zagraniczna z zakresu oszczednosciowej gospodarki cieplnej i paliwowej, — Re-
cenzje i krytyki. — Sprawy bieZace.

CZESC URZEDOWA.

Zmiany personalne. Ustawy i rozporzadzenia.
Mianowani: ' W ,Monitorze Polskim“ 2z dnia 22. stycznia
InZ. Stanislaw Szulc de Szulcer, Naczelnikiem 1923 r. Nr. 17, poz. 16, ogl.oszone zostalo rozporza-
‘Wydzialu w Ministerstwie Robét Publicznych. dzenie Ministra Robdt Publicznych z dnia 8. grudnia
Jozef Buterlewicz — Starszym referentem w Mi- 19924 o, bodyyZsseniy tass RezSniRy DO ik

. c : ; ubiegajacych sie o upowaznienie do przemysiu bu-
nisterstwie Robdét Publicznych. sejacy @O P - o -
downiczych, majstréw murarskich, kamieniarskich,
ciesielskich 1 studniarskich (rurmistrzow) na obsza-
rze b. zaboru austrjackiego.

Arch. Jerzy Miiller — Referentem w Minister-
stwie Robdt Publicznych.

Przeniesieni: = -

B. Dyrektor Polskiej Zeglugi Pahstwowej Inz. .
Marjan Mieczkowski do Ministerstwa Robdét Pu- Komunikat.

blicznych. Rada Ministréw uchwala z 6. listopada 1922 r.

poruczyla az do odwolania InZynierowi Edwardowi
Zmiany Organizacyjne. Lisowskiemu, Kierownikowi Panstwowego Nad-
lesnictwa w Kutach, pelnienie czynnosci czlonka
Rozporzadzeniem z dnia 11. grudnia 1922 r. | Komisji Polsko- Rumuiiskiej dla Czeremoszu, prze-
L. 8985/0d. zarzadzil Minister Rob6t Publicznych | widzianej w aneksie do protokolu kohncowego kon-
zwinigeie Okrggowych Dyrekeji Robét Publicznych | wencji handlowej, zawartej migdzy Polsks a Rumunjs,
dla Odbudowy: w Warszawie, Stanislawowie, Tar- | a ratyfikowane] ustawa z 28 VII, 1922 r. Dz. T.
nopolu i Liucku. Nr. 71, poz. 636. Zakres dzialania i czynnosci tej
Od 1. stycznia 1923 r. urzedowaé bedg jedynie Komisji okreslone sz w anek_sie do }')rot?kolu kon-
nastepujgce Okregowe Dyrekcje Robét Publicznych | COWeg0 konwencji, ogloszone] w Dzienniku Ustaw
dla Odbudowy: Nr. 108, poz. 937 z r. 1922.
1. w Bialymstokn na Wojewdédztwo Bialostoc-

Ministerstwo Robét Publicznych, podajac to do
kie, Kieleckie, Y.6dzkie i Warszawskie;

powszechnej wiadomosci, oznajmia, ze Komisja po-

2. we Lwowie na Wojewodztwo Lwowskie, | wyssza powolang jest do regulowania wszystkich
Krakowskie, Stanistawowskie, Tarnopolskie i Wo- | spraw, zwiagzanych ze splawem drzewa na granicz-
Iyfiskie ; nych wodach rzek Perkalab, Czeremoszu Bialego

S%e Breescin Bugiem na Wojewddztwo Lu- i Czeremoszu, w sposéb tam przewidziany.
belskie i Poleskie ;

‘ \ W koncu nadmienia sie¢, Ze przez pierwsze 3
’ 4. W Wilnie na Ziemig Wilensks i na Woje- | lata Komisja bedzie urzedowaé w Wyznicy (Vijnita
wodztwo Nowogrédzkie, . w Rumunji).
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CZESC NIEURZEDOWA.

Materjaly do projektowania i obliczania bezprzegubowych tukéw parabolicznych
ze specjalnem uwzglednieniem lukéw zelbetowych.
CZESC IL a
Obciazenie ruchome.

Rozdzial 1.
Réwnomierne obciazenie jednosironne.

W Przeglqdzie Technicznym') publikowalem
jako cze$é L. niniejszych materjaléw szereg wzoréw
dla bezprzegubowych lukéw parabolicznych, ktére
majg na celu ulatwienie obliczania i postawienie na
racjonalnej metodzie projektowania tychze lukéw.

Osiggnieto to w ten sposéb, ze podano dla wy-
znaczenia naprezen wzory o formie:

o=A4¢ (%), gdzie
A jest stals, zalezng od obcigzenia luku i jego geo-

metrycznego ksztaltu, za$ zraienny stosunek wy-

/3
f
sokosci szukanego przekroju do strzalki luku (rys. 1).
W praktyce budowlanej 4 jest najczesciej dane ze-
‘wnetrznemi warunkami budowy, od konstruktora
malo zaleZnemi, nalezy zas odszukaé najracjonal-
niejszy przekrdj, ktdry w naszych wzorach wyste-

puje w stosunku %’
Tamze podano wzory dla pieciu schematéw ob-
cigZen, stalych i symetrycznych, jakie majs zasto-
sowanie n. p. przy lukach dachowych i t. p.
Bardzo czesto, a zawsze przy obliczaniu lukéw
mostowych, zachodzi potrzeba uwzglednienia obcig-
zen jednostronnie ulozonych, lub ruchomych sil sku-
pionych. Niniejsza cze¢$é druga ma na celu podanie
dla tychZe obcigzenn wzoréw analogicznych, sta-
wiajgcych calo$¢ zagadnienia na jeden 1 ten sam
mianownik i dajacych mozno$é podawania wszyst-
kich wzoréw jednej i tej samej operacji analogicznej
wzglednie stosowania prostego prawa superpozycjl.
Zamierzony cel osiggniemy najlatwiej, wycho-
dzac ze znanych wzoréw dla linji wplywu trzech
statycznie niewyznaczalnych wartosci, mianowicie
momentu umocowania na lewej oporze M, parcia
poziomego H i pionowe] reakcji lewej opory V.
Jak wiadomo réwnanie dla tychze linji wplywu,
pisane w formie dogodnej do liczenia, i przy pray-
jeciu zamiast skupionej sily P rézniczki p dz, brzmig:

z R BT
aM=5 (1——l-—) (1—5- 4 'u) Ipds
15 1 (z\? z\?
dH:Z:-H)T(T) (1—-2—) vpda;
2
dVA=(1+-2;) (1—;) pdz

We wzorach tych jest » wartoscia, zwigzana
ze ,érednim* przekrojem luku réwnaniem:

@

) Werszawa, 1922 r. Nr. 48, 44 i 46. Oddzielne wy-

danie nakiadem autora 1928. Warszawa, Smolna 10, m. 7

1
L
LFF= =
+ 4 w,r?
gdzie moment bezwladnosei 7, i przekrdj w, wypro-
wadzony jest ze §redniej wysokosci sprowadzonego
preta Zelbetowego. JeZeli napiszemy ogdlnie dla
preta Zelbetowego
I=R, bh}
w.=R, bh,
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W,= =
I,

= R,

=2 R, bh,? czyli:

w, R,

Poniewaz dalej:
W, 2R

e rh,———-l—zj- hy,
gdzie 7k, jest promieniem punktu rdzenia éredniego
przekroju, przeto:
I, r
=0 =Tl g o)
w, 2 b,

ot alitdig

1 ﬁr(ﬁ t
tg\7 )

We wzorze 2 jest h, wysokodcig $redniego prze-

kroju betonu a r zaleine od stosowanego odsetku
Zelaza. adne inne wielko$ci réwnania (1) nie sg

(@)

zatem : Y=

‘zalezne od przekrojéw luku.

Poniewaz w rownaniach (1) M4 jest podane
wzgledem punktu na osi luku i wskutek tego samo
przez sig nie jest nam miarodajnem dla wyliczenia
najwigkszych napreZen, ustawimy momenty gnace
wzgledem punktdéw rdzenia, z ktorych latwo otrzy-
mujemy najniekorzystniejsze napreZenia,

Dla przekroju w kluczu luku otrzymamy wtedy
ogolnie:

l l
M:-'I-: —MA e V:.{ ’f‘z — H (fj:_f ho)—‘ ("Q’ —.’l,‘) ’ (3)



s podstawiajgc w réwnanie (8) wartosci ¥ rownania i

(1) otrzymamy:
a) przy sile, ustawionej na lewej polowie luku:

g z\%[ 6 (X)? ky
s, =—if(1=5) | P(3) (=2r7)-
i}palﬂc,

4

P
T2l 2 !
b) przy sile, ustawionej na prawej polowie

4a)

Tuku: ‘
dM_:,d=—l(1——?)2[%v(%—)2(1i3r%—°)— ;
—é—]p dz. (4b) I
Poniewaz ogolnie : |

04 ,= F Mfﬁ,‘i, R e )

gdzie W jest momentem wytrzymalosci danego prze-
kroju, przeto chege znale$é najwigkszo$¢ naprezen,
musimy znale$é i najwiekszy moment gnacy wzgle-
dem punktéw rdzenia przekrojow.

Otrzymamy go za$ wtedy, jezeli réwnanie (4 a)
zcalkujemy we wlasciwych granicach.

Granice te otrzymamy najpro$ciej z réwnania
(4 5). Podstawiajgc bowiem:

2
S ) (o) oo

otrzymamy po prawe] stronie klucza :

2
= . (ba)

Ponlewaz omawiane luki sg symetryczne wzgle-
dem pionowej osi przez kluez luku, przeto i linja
wplywu Jest symetryczng, i jako granicq calkowa-
nia po lewej stronie klucza otrzymamy:

1 2
Xy,d=l|j ——Vé (;I__",‘:}“Ako_ ‘|=a1/,d'l' (6b)
v =+ 7'7)

Calkujac réwnanie (4a) otrzymamy ogdlnie:

1 3
Mﬂ,d=SdMg,d=—pl{———6-z—2+
a2 zt 25
+Clgls_215 +514 ]}) (7

gdzie C=-‘}v(1i3r—};9).

" Po_dgta,wia.ja,c w réwnanie (7) wlasciwe granice,
mianowicie dla bocznego obcigZenia o i @, i mnozac
przez 2, poniewaz mamy 2 odjemne pola linji wply-
Wu, otrzymamy:

lz
{8 = (1 +3p 1‘;!) (20 o, i—

7Y ey Al
¢4 g

—30 a"”,d + 12 asg/, J)}' (8)

Dla obcigzenia lewej polowy dodatniego pola

linji wplywu wstawiamy granice « i

przez 2; otrzymamy wtedy :

g 1 mnozymy

i

t

|

‘| odejmiemy wartosci,
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k

2
e am2) {1—8 o = (1 + 87 ?9)[1—20 o8,k

24

+30a%, —12a, . ]} . ©)

Dla kontroli calkujemy réwnanie (7) w grani-
cach od O do ;— i mnozymy przez 2 (funkeja 7 traci

przy x=—é— swg cigglosé!) otrzymamy:
ot

kﬂ
_d=§z{1—4’(1i377)}.

Jezeli réwnanie (8) i (9) zesumujemy, otrzy-
mamy réwnanie (10), jak by¢ powinno.

M, (10)

7 réwnan (8) i (9) zauwazamy, Ze wartoscl
w nawiasach sg jedynie zalezne od (—kf(’-)iod odsetka

stosowanego zZelaza,

Podobnie otrzymamy dla wezglowia :
ﬂItl,_A/"_—-—MAiTkA H, (11)
a po podstawieniu wartosci z rdwnania 1 1 po pe-
wnych przestawieniach otrzymamy:
2

dM,I,,,=—z{%(1—%) [1—%w(1i-g-r%)]:pdx(12)

7 réwnania (12) otrzymamy granice dla calko-
wania, mianowicle:

41
O
104;(1353-7«79)

(18)

Calkujac réwnanie (12) otrzymamy ogdlnie:
z 22! 2o

MJ,:/=_pl{T—_l‘f+ ZT_'

z

ha z? 2£5 _f)}
I\ E BN

Jezeli w réwnanie (14) podstawimy granice O
i @, z réwnania (13) otrzymamy :

2
M, [/_,___PIZ‘,)_ {6 a?—8a’+3at—

-

—{}fu(li%}r (14)

_y(1i%r%) (10a5—15a‘+6a“)} (16)
Jezeli za$¢ w réwnanie (14) wprowadzimy gra-
nice O i /, otrzymamy :
)
7§

l2
M, = _% {1—1} (1

Jezeli od wartosei, otrzymanych z réwnania (16)
otrzymane z réwnania (16),
otrzymamy momenty krecace wzgledem punktéw
rdzenia przy obcigzeniu luku od @i, do I, czyli
rzy obcigzeniu prawej strony luku. Réwnania (8),
(9), (18) i (16) nie sg dostatecznie wygodne dla prak-
tycznego liczenia, gléwnie wskutek wysokich poteg,
w jakich znajdujemy granice calkowania. Dla prak-
tycznego uzytku daleko dogodniej ustawié sobie
réwnania te w stosowne tablice, co i niniejszem

uczynilismy.

W oznaczonych réwnaniach nie poczynilismy
zadnych przyjeé, ani co do wysokosei redniego prze-
kroju, ani co do odsetku zelaza. Majg one zatem
znaczenie zupelnie ogdlne, (C. d. n.).

=}

+3r (16)

&



Obcigzenie lokomotyw parowych.
(Ciag dalszy).

Mozna zatem dla dzisiejszych cigZzaréw wago-

néw ustawié nastepujace formulki oporu. Opér na
1¢ pociggu (wagonbéw) wynosl mianowicie:
1. dla pociagéw blyskawicznych, zlozonych

z wagonow o wadze przecietnej: g=441¢:

\ 2
w=25+ (fv(j) g

2. dla pociggdw pospiesznych i przyspieszoych,
zlozonych z wagonéw 4.osiowych, nieprzechodnich,
o wadze przecigtnej: g=237 ¢:

D+ .511 (i%) ~;

3. dla zwyklych pociagdéw osobowych, zlozo-
nych z wagonéw przewaznie 3-osiowych, w pelni
obsadzonych, o wadze przecietnej: ¢=231%:

076 fv\2 v \?
— ) —=o. o .
93 (10) 25+ 4y (10) ’

4. dla ciezkich pociagéw towarowych, zlozo-
nych z samych ladownych, otwartych, 2-osiowych
wagonéw towarowych, o wadze przecietnej: g=241¢
(pociagi weglowe):

06 (v \? ,. e
24 (10) =25+ (55)

5. dla zwyklych poma,gow towarowych, zlozo-
nych z 2.osiowych wagondéw towarowych, w polowie
otwartych, w polowie krytych, w polowie ladow-
nych, w polowie préZnych, o wadze przecietnej:

076

SRt
el £
6 (10) t¥o (16) ;

6. dla pospiesznych pocia,gow towarowych, zto-
zonych z krytych wagonéw towarowych, w polowie

w=2D+

w=2-b+4

w=2D4—

ladownych, o wadze przecigtnej: g=19 £:
5 075 v)\?
D4 19 (10) 2:5 4 + (1‘0) 3

7. dla pociagéw proznych zlozonych z samych
préznych 2- osiowych wagonéw towarowych, otwar-
tych, o wadze przecietnej: ¢=8¢:

( v *
w=2 5+ ‘:-{ (1‘6) .
Te 7 réwnan mozna z wystarczajgca dokladno-
Scig zastapié przez nastepujace pigé:
a) dla pociggéw blyskawicznych, pospiesznych
i przy$pieszonych, jak rdéwniez i ciezkich towaro-
wych (weglowych):

v \2
w25+ (f5)

b) dla zwyklych pociaggédw osobowych :
v

2
¢} dla pospiesznych pociagéw towarowych:

v 2
w=25+ 4 (5)
d) dla zwyklych pociggéw towarowych o mie-

szanym skladzie:
v 2
w=2b+ 4% (10) 5

. 13

. 15

16

¢} dla pociggéw préznych, zloZonych z 2-osio-.

wych wagonéw towarowych :

v \2
w=25+ TL(T (*1*]?) 0

Im cigzsze sg zatem pojedyncze wagony, tem
mniejszym jest opdr ruchu na 1¢ wagi pocua,gu (wa-
gondéw), jest zatem najmniejszy dla pociggéw bly-
skawicznych, najwiekszy dla préznych pociggéw to-
warowych.

Dopéki nie mamy pewnych pomiaréw s1ly po-
cla,goweJ przy jednostajnej predkosei jazdy, mozemy
ocenié¢ uzywalnosé (scmlosc) tych formulek oporu
najlepiej jeszcze przez poréwnanie granic obeigze-
nia, obliczonych przy pomocy tych formulek z sily
pociagowej, bedacej do dyspozycji na haku zaprze-
gowym jaszczyka ze spostrzeZeniami czynionemi
w ruchu. Musimy przytem uwzglednié wszystkie
wzgledy uboczne, przedewszystkiem wplyw wiatru
i wplyw zmian predkosci. Jezeli wiemy np. z prak-
tyki napewno, jaki najwiekszy me;ia.r mozna za-
przac danej lokomotywie bez przecigZenia kotla, na
pewnem okreslonem wzniesieniu, przy predkosei
zgodnej z rozkladem jazdy i przy powietrzu wolnem
od w1a.tru, to musimy, przed poréwnaniem z wyni-
kami réwnan oporu, stwierdzi¢, czy predkosé jazdy
byla przynajmniej w przybliZeniu jednostajng, czy -
nie musiala byé moZe na wzniesieniu zmniejszong
i wzniesienie przebyte nabytym poprzednio rozpe-
dem pociagu, jak to sig czesto dzieje. JeZeli za-
niedbamy to uczynié, nabedziemy latwo falszywego
mniemania, Ze rownanie oporu daje zbyt male ob-
cigzenia, blad przy ocenianiu réznych réwnan oporu
czesto popelniany.

O ile autor mégl stw1erdz1c, wyniki otrzymane
z podanych wyzej réwnan sg mniej wigce] zgodne
z wynikami doswiadczen ruchu.

Przy pomocy wagonu do$wiadczalnego pruskich

)

kolei panstwowych, mierzono w pazdzierniku i listo-

padzie 1910 sile pociggows u haka zaprzegowego
(jaszezyka) lokomotywy, na linji prawie proste] i po-
ziomej odcinka: Isenbiittel-Dollbergen, pomigdzy
Wustermark a Hannover, przy jednostajnej pred-
kosci jazdy, w pociggach zloZonych z wagon6éw oso-
bowych 4- 1 6-osiowych, w czgéci przechodnich,
w czefei nieprzechodnich. Ze wzgledu na przepi-
sany pla.n Jezdy i inne warunki ruchu, predkosei
mogly by¢ zmieniane tylko w szczuplych granicach,
pomiedzy 88 a 100 km/godz. Wyniki préb, przeciw-
stawione Wynikom otrzymanym z rachunku przy
pomocy réwnania 13, podane sy w zestawieniu 7.

Wartosci rubryk b i 6 sg przy korzystnej po-
godz1e (bez wiatru) pra.w1e zgodne. Réznice sg zreszty
czesciowo tak male, ze nalezaloby je raczej przypi-
saé niedokladnosci w pomiarach.

Wigksze réznice od 10 do 20%, wystepujg pray
pozycjach 16—21 przy wartosciach, obserwowanych

| podezas wiatru bocznego.

I

|
|

Spostrzezema. te nie Wystarcza.]a, wprawdzw do
oceniania $cislo$ci réwnania oporu, dowodzg jednak,
ze formulka:

2
w=2B+ & (-1%) w kglt,

przy powietrzu wolnem od wiatru, gdzie ma mied



jedynie znaczenie, odpowiada dzisiejszej budowie
wagonéw osobowych 4- i 6-osiowych dla pociggéw
blyskawicznych 1 pospiesznych i daje dobrs pod-
stawe do obliczenia sily pociggowej lokomotywy dla
pociagéw pospiesznych i osobowyclll,_ w ramach roz-
wazanych predkosci. Wigkszg Wgrtoéc Jeszcze maja wy-
niki te dla ocenienia wplywu wiatru na opér pociggu.

Wartodei oporu wazne tylko dla powietrza spo-
kojnego majg dla ruchu znaczenie ograniczone.
Chcemy wiedzieé przedewszystkiem, jak wielkim jest
opér pociggu o pewnym okreslonym skladzie w naj-
niekorzystniejszych warunkach atmosferycznych. Za-
lecaloby sig zatem wartosci oporu podzielié na 2
grupy, jedne wazne tylko dla powietrza spokojnego
drugie majace zastosowanie przy jazdach podezas
silnego wiatru, wiejgcego ukosnie zprzodu naprzeciw
pociagowi.

Wedlug zestawienia 7 poz. 16 — 21 wynosi
wzrost oporu, wywolanego bocznym wiatrem: 0-45—
104 kg na jedns tonne przewozonego cigZaru. Ten
wzrost mozna w réwnaniu oporu wzigé w rachubeg
przez odpowiednie podwyzszenie predkoéci jazdy
W wyrazeniu na opor powietrza. Cisnienie powietrza
wywolane wiatrem, dzialajace w kierunku pociggu
zwigksza oczywiscie opér powietrza w ten sam spo-
s6b, jak zwiekszona predkosé przy powietrzu spo-
kojnem Ten dodatek do predkosci wynosi w danym
wypadku 9—20 km/godz. Wplyw wiatru byl zatem
dosé znaczny, jakkolwiek wiatru tego nie mozna
bylo nazwaé silnym.

Zestawienie 7,

Zestawienie poréwnawcze oporéw pociggéw ko-
lejowych, zlozonych z wagonéw przechodnich i nie-
przechodnich, 4- i 6-osiowych, oporéw mierzonych
przyrzadem do mierzenia sily pociggowej i obliczo-
nych na podstawie formulki:

v 2
w= 2'5+ Tl'l_)- (TO—) .

Spostrzezenia  jazd prébnych wykonanych
w pazdzierniku i listopadzie 1910 na odcinku pro-

stym i poziomym miedzy Isenbiittel a Dollbergen,
linii: Berlin-Hannover.

1l 2 78] 4] 5 | 6 | s
Cigznr Op6r powietrza w k

. i W _ pér powietrza w kg
Bl "o | koese ‘:;‘;‘l‘é — Powietrze
St [kmigedz. mierzony | obliczo-

, A ny M
1| 450 92 | 1:m 2000 2078 | spokojne bez wintru
al A 2100 2068 .
3| 9 | 2100 2078 i )
4 T 2000 2140 y @
5| 614 | 88 | -2400 2980
6 G 2300 2350 ]

7 [ 9 | 2600 2420 i

8| 253 | 95 | . 1300 1208 ,

RIS 9 | 1200 1190 1 '
L 9t | o 1150 1156 - !
11 . 98 5 1300 1240 ” l
12 816 | 90 | . 1600 1425 5

3 93 " 1600 1469 5
}g 898 | o1 | 1800 1820 5

- 93 | . 1900 | 1855 3

e 2 |, [1600-1m00) 135 || WIS

5

18| 892 | o3 | 7 b | Tk .
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Jak wielks warto§¢ mozZe osiggnaé opdr po-
ciggu przy silnym wietrze bocznym, da sig najlepiej
o0sgdzi¢ z jazd prébnych, wykonanych przez kolejowy
urzad centralny w Berlinie 14 i 15 marca 1911 r.
z pociagiem zlozonym z 53 osi, o wadze 492 ¢ (wa-
gony osobowe 4- i 6-osiowe), miedzy Wustermark
a Hannover. Pocigg wiozla lokomotywa serji P.

Predkosé zasadnicza rozkladu jazdy wynosila
90 Im/godz. Podczas jazdy 14 marca z Wustermark
do Hannover wial silny wiatr boczny ukosnie z przo-
du, przy jezdzie powrotnej dnia nastepnego, tym
samym pociggiem i tg samg lokomotyws bylo po-
wietrze spokojne, bez wiatru.

Wyniki tej jazdy podane sg w zestawieniu 8.

Ziestawienie 8.

Pomiary sprawnosci lokomomotywy serji Py —
odcinek: Wustermark -Hannover. — CigZzar wago-
néw: 492 ¢ =b3 osi, predkosé zasadn. 90 km/godz.

1| 2 N R e
Spra\\;gfﬁ“‘prze- Wydatek !
—— i gprawnosel Stopien
| q = indyko- “ rzeczy- Ic‘):;no{)ool:ol;l‘ll.- dobrogh Powi
| Data Odeinek | “iia” | wista | ijasseayhe Lon | owietrze
L; Lyn Li — Ly, s ‘
[ | s.k. | s. k. s. k.
14/3 IT| Wustermark- i q e
i Stendal | 1266 | 852 | 414 | 067 | “plcsny
" Stendal- “
Lehrte 1226 | 864 361 070 ”
¥ |
16/8 II| Hannover- Tawleome
i Stendal | 1003 | 690 | 813 0:69 | bey wistr
. Stendal- L
Wustermark [ 986 690 296 070 L

Odcinek Hannover-Stendal 160 zm dlugi prze-
jechano dnia 156 marca 1911, przy powietrzu spo-
kojnem bez wiatru, w 109 minutach. Przecigtna
predko$é wynosila zatem:

60.150 ) .
¥n="909 =833 km/godz.,
przyczem wydano przecigtnie 690 s.k.™* (sif kon-
skich rzeczywistych na haku zaprzegowym).

Wyniku tego uZyjemy przedewszystkiem do
stwierdzenia, czy réwnanie oporu, (13) moze mieé
w danym wypadku zastosowanie. Rozchodzi siq
o obliczenie $redniej sprawnosci przy pomocy for-
mulki i poréwnanie wyniku obliczenia z pomiarem.
Nalezy przytem uwzglednié, Ze Sredni opér nie jest
réwnoznaczny z oporem przy sredniej predkodei, ale
stale wiekszy od niego i to t':em’w1qk_szy im wigkszg
jest rézniceg migdzy predkoscig Srednig & Prqdeéclq
najczedciej uzywang czyli innemi slowy, im krétszg
jest przestrzen przejechana bez zatrzymania. Nie
nalezy zatem dla otrzymania §redniego oporu wsta-
wiaé w réwnanie oporu za v §redniej predkosei,
ale predkosé odpowi-ada.ja,ca, Sredniemu kwadratowi
wszystkich predkosci. X

Na podstawie zapiskéw (predkosé jazdy sforso-
wana o réznym czagsie, podczas drogi) i drogag ra-
chunku, otrzymuje autor dla tej predkosci wartodei:

a
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v=853 jako predkosé miarodajna dla Sredniego oporu

powietrza. Sredni opér wagonéw na linji prostej lub

lekko zakrzywionej wynosilby zatem wediug réwn. 13:

853 \?

d 1 — 4 /

25+ﬂ( o ) —4:32 fom/t.

Gdyby pocigg zatrzymano bez uzycia hamul-
cow, calkowita praca lokomotywy, ktéra potrzebna
byla do przyspieszenia pociagu bylaby odzyskang
w pracy zwalniania biegu pociaggu. Srednia sila po-
ciggowa dla przyspieszenia pociggu bylaby w tym
wypadku ré6wna zeru. Tylko praca zniszczona przez
hamowanie pozostaje stracong dla celéw trakeji
1 uwazaé jg naleZy za prace oporu.

Praca hamowania zostala wykonans:

1. przy przejeidzie przez dworzec Lehrte przy
zmniejszeniu predkosci z 90 na 40 km/godz, wedlug
regulaminu jazdy;

2. przy zatrzymaniu pociggu w Stendal, po-
ciggu biegnacego poprzednio z predkoscig 90 km.

Prace obliczamy z réwnania:

A=El‘r;—(v12—vgz) w mjkg,

gdzie oznacza:

m: masg pociggu lgcznie z rotujgcemi masami, sta-
nowigcemi okolo 8°/, masy calkowitej i o tyle
zwigkszajacemi sile zyws pociagu;

v,: predko§é na poczgtku hamowania w mysek, ;

v,: ” przy zwolnieniu hamulcéw w

Masa jednej tonny ciezaru pociggu wynosi:

x1 .
T R i

%mlsek.
Sredni opér hamowania, rozlozony na odcinek
150 &m dlugi, wynosilby zatem:
110(902+90%— 40% "
5% 3 67x 150 1000 — O 468 kgl
odcinek lezy w spadku, a mianowicie lezy Stendal
26 m nizej jak Hannover. Na pracy zyskano zatem
na 1 ¢: 1000 % 26 mjkg, czyli na Sredniej sile pocia-
gowej zyskano:
1000 x 26
160 % 1000
jest ona naturalnie réwnoznaczng ze Srednim spad-
kiem odcinka w mfkm; ostateczny $redni opér wy-
nosi zatem: 4324 0468 — 0-173 = 4615, okraglo:
4+6 kgft, érednia sila pociagowa:
492 x 46 =2260 kg,
& wreszcie Srednia Sprawnosc:
2—2%%%83 = 695 s. k. (zmierzono 690 s. k.)

Dowodzi to znowuz uzywalnosci réwnania oporu
13; réwnanie to ma mie¢ takze zastosowanie dla
jazdy przy silnym bocznym wietrze.

Odcinek Stendal - Lehrte, 134 km dlugi, przeje-
chano 14 marca 1911 z tym samym pociggiem (492 ¢)
i tg samg lokomotyws (F;) w 102 minutach.

Srednia predkoéé jazdy wynosila zatem :

60.134
102
Przy pomiarach stwierdzono :

2 1 km/godz. =

= 0-1783 kgf?,

== okraglo 79 km/godz.

§rednig sprawnos$¢ cylindréow: 1226s. k.¢
5 uzyteczna na haku zaprz.: 864s. k."%,

Srednia sila pociggowa na huku zaprzegowym
jaszezyka wynosila zatem:

864 x 270
—7g = 2960 kg,
- 9960 .
czyll G TQQ_ = 6 02 kg/t,

wobec: 4'6 kg/t przy jezdzie powrotnej.
Wigkszy o 30%, opdér nalezy przypisaé gléwnie
silnemu bocznemu wiatrowi.
Lehrte lezy 27:6m wyzej anizeli Stendal, §redni
opér wzniesienia wynosil zatem:
276
134

Hamulca uzywano tylko do zatrzymania w Stolpke
i Lehrte. Jezeli przyjmiemy, ze w obydwu wypad-
kach hamowano przy predkosci 90 km/godz, natenczas
przecigtny opor hamowania wynosi:

110(90%4- 90%)

2% 3 6%x 134 x 1000

Opér na linji poziomej, prostej lub siabo za-

krzywionej wynosi zatem:
602 — 021 — 0-62 = 529 kg, 2.

7 réwnania:
v
26+ (1o

otrzymamy predkos$é, mierzacs takze opdr powierza:
105 km/godz. :

7 obserwowanych pojedynczych wartosci pred-
kosci jazdy i przy pomocy rachunku otrzymal autor
érednig wartos¢ »%, a stgd predkos$¢ jazdy, mierzgcs
takze opdér powietrza spokojnego: 82 km[godz.

Wplyw silnego wiatru bocznego na opér wa-
gonéw odpowiada zatem zwigkszeniu predkosci jazdy
o 23 lkm/godz.

Przy predkoéci jazdy 80 km/godz., na linji pro-
stej wynosilby n.p. opér wagonéw pociggu po-
Spiesznego :

= 0206 = okraglo: 021 m/km, albo kg/t.

= 0:6184 = okraglo: 062 kg/t.

2
) — 599,

g
25+ 2 (?8) =41 kg/t, przy pow. spokojnem,
2
a 264 & (8__0145)23) = 5'15 kg|t, przy silnym wietrze

bocznym
w Lym ostatnim wypadku zatem o 25°, wigcej!

Dla wzniesienia 1:100 otrzymujemy przy pred-
kosci 40 km/godz. opor :

2
2'5+1O+»—4!6(i%) = 129 kg/t, przy pow. spokojnem,

~

2
2:5 410 4+ (4‘07*62?—’) ~18'5 kglt, przy silnym wie-
trze bocznym,
w tym ostatnim wypadku opér wigkszy tylko o 4 5°,.
Wplyw wiatru na opér calkowity wagondw jest za-
tem na linji poziomej znacznie wigkszy, anizeli na
wzniesieniu.

Autor ustawia w dalszym ciggu réownanie dla
oporu lokomotywy.

‘Wedlug Franka (Z. 07, str. 96) jest opor po-
wietrze dla lokomotywy tak wielki, jakiby powstal,
gdyby powierzchnig¢ plasks, wiekszg o 10°, od po-
wierzchni rzutu poprzecznego lokomotywy F, po-



suwano z tg sama predkoscia w kierunku przeci-
wnym wiatrowi. Te¢ wigkszg powierzchnig oporu wy-
Jasniajs czedci lokomotywy kryjace si¢ wzajemnie,
nie wystawione wprawdzie bezposrednio na pelne
ci$nienie powietrza, ale stawiajace przeciez po-
wietrzu pewien opér i zwigkszajgce przez to po-
wierzchni¢ zastepczg , idealng.
Opér powietrza wynosi wediug Franka:

v \?2 v \*
054-+11+ () = okraglo: 06 7 (7).

Opér biegu osi niesprzeZonych (tocznych) loko-
motywy i jaszczyka mozna przyjaé réwnym oporowi
zasadniczemu wagonow odniesionemu do 1¢ cigzaru
G, lokomotywy i jaszczyka, nie spoczywajgcego na
osiach sprzezonych; opér ten jest niezmienny i od
predkoéci jazdy prawie niezalezny.

Opér tarcia na 1¢ ciezaru lokomotywy, spoczy-
wajacego na osiach sprzeionych, przyjmiemy réwnie
za prawie nlezmienny. Zakladamy zatem, Ze jest on
od predkosci jazdy 1 od napelnienia prawie nieza-
lezny. Opér ten sklada si¢ z oporéw tarcia pa-
newek osiowych i drazkowych, oporéw tarcia poto-
<czystego, oporéw tarcia posuwistego krzyzulca, dla-
wnlc 1 tlokéw, jak réwniez i tarcia, wystepujgcego
W mechanizmie stawidlowym. Cze$é tych opordw
wzrasta ze wzrostem Sredniego ci$nienia pary na
tlok, zatem z napelnieniem.

PoniewaZ jednak przy malych napelnieniach
tarcie panewek jest réwniez do$é znaczne z powodu
wysokich ci$nie, wystepujacych w okresie kompresji,
roznica nie bedzie moze przy réZnych napelnieniach
tak wielkg, aby opuszczenie jej nie moglo byé, ze
wzgleddw  praktycznych, niedopuszczalne, tem-
bardziej, Ze uiywane najczeciej napelnienia leza
'w dosé szezuplych granicach. W kazdym razie jednak
bedzie opér osi sprzezonych na 1¢ ciezaru wickszy
Jak u innych osi i to tem wigkszy, im wigksza jest
1lo§é osi sprzezonych. :

Na podstawie tego punktu widzenia ustawia

‘autor nastepujacs ogdlng formulke na opér jazdy
lokomotywy :

2
M=2-5G1+c.G2+O-6F(f—O) w kg, . . 18

gdzie oznacza :

G = G, + G,= cigzar lokomotywy i jaszezyka w tonnach,
‘G, = cigzar lokomotywy i Jaszezyka, spoczywajacy na
osiach niesprzezonych w ¢,
Gy= cigzar lokomotywy i jaszczyka, spoczywajgcy
na osiach sprzezonych w ¢
F= powietz'zchnia, rzutu poprzecznego lokomotywy
w m?
Dla wielkich lokomotyw dzisiejszej konstrukcji
moina przyjaé: F=10 m?.
& podstawie omawianych préb da sie obecnie
wyznaczyé spélezyunik ¢ dla lokomotywy serji P,
0 3 osiach sprzg¢Zonych ; wynosi on mianowicie, obli-

;f&':%’wz_ réWr%.318 dla oporéw W,, uzyskanych z po-

D e={- ] .

e » Jak to okaZe zreszts nastepujacy
Przecigtna

) ; predkosé jazdy przy powietrzu spo-
kojnem dnia 16 marca 1931 ry., vI;ygoin)la., jak Wygej
podano: 833 km/godz., predkos¢ miarodajna dla
oporu powletrza, odpowiadajyca $redniej wartosci v2,
wynosila 853 km/godz. Dla ruchu same]j lokomotywy
Zuzyto przecigtnie 313 s.k.’, lokomotywa wazyla
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z jaszezykiem 121%, z czego wypada 49 ¢ na osi
sprzezone, 72 ¢ na wszystkie inne.

Sredni opér hamowania wynosil, jak wyzej:
0-468 kglt,
—0-173 m/km.

Sredni opér lokomotywy, obliczony wedlug
réwn. 18 wynosi: '

sredni spadek:

; . 2
25 X 12473 x 4946 (81503) 4(0-468—0173) X 121 =

= 1010 kg,
a przecietna sprawno$é potrzebna do jej poruszenia:
1010x 833
270

Srednia predkosé dnia poprzedniego, przy sil-
nym wietrze bocznym, wynosila: 79 km/godz.; pred-
kos¢ miarodajna dla oporu powietrza, odpowiada-
jaca Sredniej wartosci »?, wynosila 82 km/godz., Sre-
dnie wzniesienie 021°,,, a §redni opér hamowania
062. Dla ruchu samej lokomotywy zuiyto 361 s. k..

Temu odpowiada Sredni opér lokomotywy:
361 x270

=g 1235 kg.

Z réwnania oporu otrzymalibySmy zatem:
2
12356 =2H5%x 724+ 73 x 49+ 6 (I’%) +(0214052) % 121,

skad : =100 /tm/godz.
Na wplyw wiatru bocznego wypada stad:
100—82 =18 km/godz., ]
zatem O km mniej, jak u wagonéw, co nietrudno
wytlumaczy¢.

=312 s. k. (zmierzono 313).

Przy powietrzu spokojnem albo podczas wiatru
wiejgcego naprzeciw przednie $ciany czolowe wa-
gonéw sa W znaczne] czeSci podczas jazdy’ chro-
nione przez przednie wagony 1 przez lokomotywe
przed ciénieniem powietrza z przodu. Tem tlumaczy
sie takZe ich mala zastgpcza powierzchnia idealna.
Przy bocznym wietrze powietrze wechodzi jednak
takze miedzy wagony, zwigkszajgc cisnienie powietrza
na $ciany czolowe. Powierzchnia idealna u wagonow
staje siq wiekszg, podczas kiedy u lokomotywy sig
pie zmienia. Musi to byé wyraZone w rownaniu
oporu, nwzgledniajacem opdr powietrza wagondw
i lokomotyw. Dodatek predkosci jazdy dla wiatru
bocznego w réwnaniu oporu lokomotywy musi kzyé
mniejszym, aniZeli W réwnaniu oporu Wwagonow,
w danym przypadku o b kmjgodz.

Rzuca sie w oczy fakt, Ze stopien dobroci lo-
komotywy, mierzony na h'a,ku 28Przgowym, 'je:c;t
prawie taki sam przy jezdzie tam, Jak 1 przy jezdzie
z powrotem (0°69), pomimo wigksze] o 26/, spraw-
nodci, przy tym samym cigzarze pociggu. Da sig to
tylko tem wytlumaczy¢, Ze wskutek wiatru bocznego
opér lokomotywy wzrésl moZe w tym samym stopniu
co opér wagonéw. Musi to takie wynikaé z réwna-
nia oporu, jezeli jego stale sg dobrze przyjete.

Jezeli oznaczymy Pprzez:

G,: ciezar lokomotywy w ¢,
G.: » Wagonow w ¢,
W,: opor lokomotywy w kg,
Wit n n n kglt,
W.: , wagonéw w kg,

Wy ! ” &) » kg/t:
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natenczas stopien dobroci, mierzony na haku zaprze-
gowym lokomotywy, wynosi: i
w., 1

TmW.w T

W .
1 -
PG

jest okreslany stosunkiem:

Stopien dobroci

3;1« i gdyby mial byé staly, musialby byé takze
stal.blym stosunek W,: W,,, albo poniewaz G,: G, sie

nie zmienia, takze stosunek w;: w,.

Przecigtny opér na 1 ¢, u lokomotywy badanej
wynosi przy powietrzu spokojnem miedzy dwoma
postojami:

2
w=446+00D (I'v(_)) +s+r+k w kg/t,
gdzie oznacza:

s= opor $redniego wzniesienia w kg/t,
f=$redni opér hamowania, rozlozony na caly od-

cinek,
k= $redni opér krzywiznowy, rozloZony na caly od-
cinek, ‘
a $redni wagondéw przy powietrzu spokojnem:
2
W= 25+ (130) - s+7+E W kgt.

Dla jazdy tam (wiatr) otrzymaliémy :

2
s MR Y 'O (82 1‘518) + 0214+ 053 =102

242312
)
w?l)

Dla jazdy powrotnej (cisza):
853
10

M. 2
Wo=2-B+ (8{’0—3) 0173 +0-468 =462

2
w— 446 1 005 ( ) — 0-173+4+0-468 - 839

2181
Stopien dobroci v:rynosilby zatem :
n=%~— = 0705, dla jazdy tam (obserwo-
1+492,_1-7() wano: 0-70)
n=- -ﬁi—-—- = 0693, dla jazdy powrotnej (ob-
1+4—92—.1'81 serwowano: 0'69).

Poniewaz w réwnaniach oporu, wplyw wiatru
wyraza sig w ten sam sposdob, jak zwigkszenie pred-
kosoi, mozna powiedzieé:

Przy tym samym skladzie pociggu i tych sa-
mych warunkach terenowych pozostaje stopien do-
broci lokomotywy niezmieniony w szerokich gra-
nicach predkosei. (C. d. n.).

Literatura zagraniczna z zakresu oszczednosciowej gospodarki
cieplnej i paliwowej.

(Uzupelnienie sprawozdania Dra R. Witkiewicza w zeszytach Czasopisma Techn. Nr. 17, 21 i 22).

Zeszyt 5. Poswigcony on jest referatowi prof. Dra
Brabbée’go z Berlina pod tytulem: ,Przyczynek do go-
spodarki paliwowe] w ogrzewaniun doméw“ oraz obszernej
dyskusji, ktéra si¢ nad tym referatem rozwinela na
zjezdzie inZynieréw niemieckioh w Berlinie od 29 X. do
1 XI. 1919.

Autor oblicza, ze w Niemczech w r. 1913 z ogdlnej
rocznej konsumeji wegla 200 milj. tonn okolo 129, wy-
padlo na opal domowy, a wiec 25 milj. tonn po odjeciu
ilosci, przypadajacej na kraje utracone przez Niemcy
w czasie wojny, szacuje autor ilo$é zuiywanego na ogrze-
wanie doméw wegla w Niemezech w r. 1919 na okolo
17 milj. tonn rocznie.

Gdyby w dzisiejszem marnotrawnem opalaniu do-
moéw dalo sig choé w czesci zastosowac ulepszenia i osz-
czednodei, wskazane przez autora w jego niniejszej pracy,
wéwezas konsumcja ta zmniejszylaby sie o 25%,—3809,
czyli okraglo o 1 miljard marek niem. rocznie
(wrzesien 1919), stawka, dla ktorej oplaci si¢ studjum
tej specjalnej dziedziny gospodarki cieplnej.

Autor przechodzi po kolei rézne rodzaje ogrzewania
domowego a wigc: piece kaflowe, zelazne, gazowe i elek-
tryczne, nastepnie ogrzewania centralne i urzadzenia ku-
chenne (Kochanlagen). Postaramy si¢ podaé najciekawsze
wyniki badan, dokonanych przez autora w berlinskiej
stacji doswiadczalnej dla ogrzewania i wentylacji.

I. Piece kaflowe.

Tak zw. efekt cieplny pieca (Wirkungsgrad) przyj-
mowano dotad na 90—85%, energji cieplnej, zawartej

w paliwie, i obliczano go w ten sposéb, ze od teoretycz~
nej wartosei kalorycznej paliwa odejmowano wszelkie
straty ciepla, jakie przy ogrzewaniu pieca powstaja (ko-
min, para wodna, popidl, CO i t, d4.); otrzymana ilo$é
kaloryj szla wylacznie na rozgrzanie $cian pieca i stano-
wila rezerwoar ciepla, majacy ogrzewaé dang przestrzen.
W laboratorjum swej stacji doswiadczalnej obliczyl Dr.
Brabbée straty powyZsze na podstawie dokladnej analizy
na 16-8%,, wobec czego efekt cieplny pieca kaflowego
przyjmuje tylko na 839%,. Ten efekt cieplny wlasciwy
(Feuerwirkungsgrad), zalezny od budowy pieca i od ob-
slugi, nalezy jednak odréznia¢ od efektu cieplnego
przestrzennego (Raumwirkungsgrad), ktéry zalezy
od okolicznosei takich jak: polozenie pieca wzdluz lub
w rogu Scian wewnetrznych lub zewngtrznych, lub wresz-
cie w s$rodkn pokoju, silnie wyladowane gzymsy, ktére
utrudniaja cyrkulacje powietrza okolo pieca itp.

W praktyce idzie tylko o ten ostatni rodzaj efektu.
Cheae wige bada¢ i poréwnywadé dwa piece ze sobg na-
lezy to czyni¢ w warunkach zupelnie réwnych co do
efektu cieplnego przestrzennego.

W wymienione] stacji do$wiadczalnej urzadzono
dwa pokoje w ten sposéb, ze wszystkie te warunki byly
zupelnie jednakie, a zatem : objetoSé obu przestrzeni, ilogé
i wielko§¢ drzwi i okien, temperatura sasiadujacych prze-
strzeni obok, jakotez u goéry i u spodum, jadnako pracu-
jace kominy dla obydwdch pokoi itp.

Doswiadczenia dokonywane w tych warunkach byly
2upelnie uniezalezniane od pory dnia, od slonca, wiatru
i innych zmiennych wplywoéw; wahania w temperaturach,



mierzonych na krzywych w dwéch po sobie nastgpuja-
cych okresach u tego samego pieca, nie przekraczaly gra-
gnicy 4 1/,,°C, co dowodzi wielkie] dokladnogeci tych
badarn.

Autor opisuje szereg doSwiadczen, dokonanych z pie-
cami o rozmaitej budowie, & na podstawie wynikéw tych
doswiadczen dochodzi do konstrukeji wlasnego pomyslu
pieca, ktéry nazywa jednolitym (Einheitofen) (fiz. 1).

Zasadnicze zalety tego pieca przed innemi konstruk-
¢jami, rozpowszechnionemi w Niemeczech, sg nastepujace:
usywane dotychczas przy piecach kaflowych dwoje drzwi-
czek zastgpiono jednemi, w ktérych znajduje sig¢ otwoér
do regulacji doplywu powietrza ; iloé¢ kanaléw zmniej-
szono do dwoéch krétkich, natomiast stworzono nad pale-
niskiem wielks przestrzei, w ktérej gazy spalinowe maja
czas uledz zupelnemu spaleniu i odda¢ swe cieplo Scianom
pieca przed wejsciem do komina. Dalsza zaleta pieca jest
to, ze powietrze doplywajace pod ruszt styka sig przedtem
z jedns Sciang goracs pieca i zostaje w ten sposéb pod-
grzane do 180°C, Autor ma nadziejg, Ze piec ten wpro-
wadzony na miejsce uzywanego dzisiaj powszechnie
w Berlinie typu 5.katnego pieca wykazalby co najmniej
309, oszczednosei paliwa, czyli dla samego Berlina
o0kolo 10 milj. marek rocznie (1919).

2° 50 55°

L

Rys. 1. Rys. 2.

Bardzo ciekawe dla budowy pieca kaflowego s
termoelektryczne pomiary na powierzchni zewngtrznej
kafli przeprowadzone przez autora przy pomocy specjal-
nych termoelementéw ; jak si¢ okazuje rozdzial tempera-
tl}ry na powierzchni jest niejednostajny i najniekorzyst-
niejszy w miejscach wigkszego skupienia mas kafli, a wige
na narozach i na zlgczeniach écian kanaléw. Na fig. 2
widzimy przedstawione naroZe pieca kaflowego po 4-go-
dzinnem paleniu z temperaturs 179C na samym narozu
kafla, podczas gdy w odleglo$ei 20 ecm od tego mnaroza
Powierzchnia pieca wykazuje temperaturg 500 C, Te spo-
St.'.rzeienia prowadzg do nastgpujacego wniosku: przy uzy-
%iu paliwa dlugoplomiennego korzystniejsza jest budowa
Pleca o dlugich kanalach, podczas gdy przy paliwie
krétkoplomiennem nalezy o ile moznodci ograniczaé za-
réwno ilogé jak i dlugofé kanaléw piecowych.

Il. Piece zelazne.

Al Przy badaniu tych piecéw uzywal Dr, Brabée nieco
0 miennej metody niz przy kaflowych; poniewaz szlo tu
?rzewaime 0 t. zw. piece o ciaglem palenin (Dauerbrand-
ofen), przeto stawiane Je w caloéci na wadze, przyczem
rura dyl.noxzva bedac w ruchu otrzymywala odpowiednie
uszezelnienie na oliwe. Waga byla dodé czula (0+59,), tak
ze najmnie)sze iloSci spalanego w piecu opalu mogly byd
z duZg dokla@nos’:cia, Oznaczane. Piece badane staly wolno
W przestrzeni, a poniewaZ nie posiadajs jak piece kaflowe
nagromadzonego zapasu ciepla, przeto ich efekt wlasciwy
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(Feuerwirkungsgrad) réwnal si¢ prawie efektowi prze-
| strzennemu (Raumwirkungsgrad).

‘ Korzystajac z doswiadczen na piecach kaflowych,
' skonstatowal autor swéj oryginalny piec Zelazny, ktéry
nazwal réwniez piecem jednolitym (Einheitofen); doswiad-
czenia z tym piecem wykonywane byly w stacji od 1 XI,

[ do 15 XII. 1919 przy uzyciu wszelkiego rodzaju paliwa,

a wiec: drzewa, torfu, réinych gatunkéw brykietow,
wegla kamiennego i brunatnego oraz koksu; przy wszyst-
kich tych rodzajach paliwa okazywala si¢ oszczednosé do
309, w poréwnaniu z innemi, najbardziej uznanemi pie-
cami zelaznemi.

Ill. Piece gazowe i elektryczne.

| Z posréd réznych fabrykatéw wymienia autor piec

gazowy, wykonywany przez firme Pielh & Fehling w Lu-
bece pod nazwa Hotobrauofea, ktéry byl w stacji bada-
ny; piec ten wykazuje duze zalety i moze by¢ polecony
w miejsce zle funkcjonujacych piecéw kaflowych lub ze-
laznych.

IV. Ogrzewania centralne.

Autor rozbiera krytycznie rézne momenty przy in-
stalacjach ogrzewan centralnych, ktére na oszczednosé pa-
liwa moga mie¢ decydujacy wplyw. Naleza tu: wielkoéé
i urzgdzenie rusztu, budowa kotla, obliczenie rurociggu
regulacja ogrzewania i wreszcie ogrzewalnik.

Jedna z najczgstszych wadliwosci tych instalacyj jest
ta okolicznosé, Ze dla panujacej w Niemczech przecigtnej
temperatury zimowej kotly i ruszty obliczone bywajg za
wielkie. Kociol oblicza si¢ bowiem dla —20°C, podeczas
gdy przez miesiace jesienne i wiosenne ogrzewanie od-
bywa sig¢ przy zewnetrznej temperaturze, rzadko spadajacej
ponizej 0°C. Dla tych powodéw palenie w kotle odbywa
sig¢ leniwo, straty w gazach spalinowych sa stosunkowo
znaczne, o zwickszaja sig jeszeze przez czgste przerwy
w ogrzewaniu. Dla uniknigcia tych strat radzi autor od-
powiednie zmniejszenie czasowe rusztéw za pomocs cegiel
formowanych patentu szwajcarskiego inZ. Zuppingera.
W czterech instalacjach, gdzie autor préby swoje prze-
prowadzil, okazala sig¢ oszczednosé koksu do 20%;, codla
wszystkich instalacyj berliiskich moZnaby szacowaé naj-
mniej na 25 milj. marek niem. rocznie (wr.1919),

Doéwiadczenia zebrane w dziedzinie piecéw kaflo-
wych i Zelaznych stara sig autor spoZytkowaé w kon-
strukeji swojego pomyslu kotla dla ogrzew. centralnego.
Pomys! ten, przedstawiony Zjazdowi w rysunkach, na ra-
zie nigdzie jeszcze zostal w praktyce zastosowany. Co sig
tyczy obliczania sieci rurociagu to powoluje sig¢ Dr, Bra-
bée na wydang przez siebie w r. 1916 ksigikq ,Rohr-
netzberechnungen in der Heiz- und Luf-
tungstechnik auf gemeinsamer Grundlage®,
ktéra jest streszczeniem wlasnych autora i jego 2b
wspélpracownikéw zebranych do§wiadczen w ciagu szescio-
letniej pracy.

Odnoénie do regulacji ogrzewania zwraca autor
uwage na uzywane czesto w praktyce urzgdzenia zupelnie
wadliwe, ktére bezkrytycznie uZyte narazajs wlasciciela
na stratg. Urzadzenia te powinny byé przed uZyciem
zawsze umiejetnie zbadane i zmierzone.

Uzywane dzi§ powszechnie formy ogrzewalnikéw
(Heizkorper) sg co do efektu cieplnego dostatecznie zba-
dane tak, ze w praktyce uzycie ich nie przedstawia Zadnej
trudnodei. Autor stanoweczo wystgpuje tylko przeciw za-
budowaniom lub okryciom metalowym lub drzewnym,
| utywanym w celach dekoratywnych; oslony te zmniej-
| szajg czesto efekt przestrzenny danego ogrzewalnika o 407/, !
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V. Urzadzenia kuchenne.

Dokladne badania wykazuja, zZe w tej dziedzinie
marnotrawstwo opalu jest najwicksze; najlepsze ogniska
kuchenne zuzZytkowujs przy dobrej obsludze najwyzej
269, zawartego w paliwie ciepla, podeczas gdy przy zlych
urzadzeniach i zlej obsludze procent ten spada do 10.

Szczegilnie waZng role odgrywa tu obsluga; ob-
serwacje liczne przekonaly autora, Ze przy umiejetnem
paleniu mozna obiad np. dla 4 oséb zgotowac przy 5
brykietach (Presskohlen), podczas gdy niedbala kucharka
zuzytkuje lacno do tego samego celu potrdjnej ilosci
opalu.

‘Wielka jest ilo$é réznych pomysléw, ktére sie po-
jawily po wojnie i maja na celu zaoszczedzenie paliwa

przy gotowaniu; sg one przewaZnie bez wartosci. Autor |
wspomina z uznaniem tylko o jednem takiem urzadzeniu, |

wykonywanem przez firm¢ Rich. Klinger, Berlin, pod
nazwa ,, Kiichenschatz“.

Urzadzenie to, badane przez autora wielokrotnie,
dalo w poréwnaniu ze zwyklemi palowiskami kuchennemi
509, —70", oszczednosci w paliwie. Autor oblicza, Ze
gdyby przez poprawienie #le funkcjonujacych palowisk
kuchennych oraz przez troskliwsza obsluge dalo sig
osiggnaé zaoszczedzenie 109, paliwa, to réwnaloby sig to
dla calych Niemiec oszczgdnosci dziennej 1 milj.
marek niem. (1919)!

Reasumujgc wnioski ze swych doswiadczen, zwraca
autor ponownie uwage na doniosle znaczenie w ogdlnej
gospodarce paliwowe]j tej waznej dziedziny, jaks jest za-
niedbane dotychczas ogrzewanie doméw.

Dyskusja.

Zajmujaca dyskusja, jaka si¢ nad powyZszym refe-
ratem rozwingla dotyczy nie tyle teoretycznych pogladéw
oraz nowych pomysléw autora, ile kwestji praktycznego
wprowadzenia ich w Zycie. InZ. Zur Nedden z Berlina
podnosi znaczenie uswiadomienia szerokich warstw pu-
blicznosci o waznosci oszczednosciowej gospodarki cieplnej ;
jeZeli praca naukowa inZyniera nie przeniknie do tych
warstw, to zwlaszeza w dziedzinie ogrzewania domowego
i kuchennego nie odniesie ona Zadnego skutku.

P. Markscheider proponuje, by najwaZniejsze wy-
wody Dra Brabéego w réinych gminach niemieckich
oglosié, ewentualnie za pomocs odczytdéw gosposie do-
mowe z nimi zapoznaé.

Dr. Berner z Magdeburga zwraca uwage na nieeko-
nomiczne urzgdzenie starych piecéw, szczegélnie w tych
okolicach, gdzie przed wojng opal byl za bezcen, n. p.
w Magdeburgu kosztowal cetnar brykietéw 60 fenigéw ;
przy takich cenach opalu nie oplacala sie¢ Zadna reforma

pieca lub kuchni. To tez dzisiaj w tych stronach panuje
w dalszym ciggu najwigksze marnotrawstwo paliwa..
Moweca streszeza te wadliwodci piecéw w nastepujacych
4 punktach: 1. nieszczelnos¢ drzwiczek, 2. zbyt wielkie
ruszta, 3. zbyt male palowiska, 4. skasowanie ustawowe

w Prusiech t. zw. zasuwy (zatyczki) dymowej,

W sprawie zniesienia zakazu uZywania zasuw dy-
mowych przy piecach kaflowych przemawiali jeszcze Dr.
inZ. Geibel i Adomeit z Opola. Ten ostatni zwrécil po-
nadto uwage na wadliwosei w budowie kominéw do-
mowych.

Dypl. inz. Margolis z Hamburga przedstawia cie-
kawe doswiadczenia, poczynione z opalaniem kotléw
centralnego ogrzewania paliwem mniej wartoéciowem od
koksu, a wigc z drzewem i torfem.

Radea bud, Ludwig z Monachium podaje do wia-
domosci zgromadzonych, Ze rzad bawarski stworzy! cen-
tralny urzgd dla gospodarki opalowej; urzedowi temu
podlegaja, urzedu cieplne (Heizéimter) w poszczegdlnych
miastach powiatowych; te miejscowe urzedy posiadaja
wydzialy, zloZone z fachowcéw z posréd kaflarzy, komi-
niarzy, inZynieréw centr. ogrzew. itp.

Starszy inz. Eminger zwraca uwage na sposob agi-
tacji, jakiego nalezaloby uiyd, aieby panie domu wcig-
gnaé w krag zadan gospodarki cieplnej. Jest zdania, Ze
da sig to najlatwiej przez propagandg w szkole uczynié;
mlodziez jest wraZliwsza na wszelkie reformatorkie idee
i ztgd latwiejsze pokonanie uprzedzei konserwatywnych
u rodzicow.

Przewodniczgcy Hartmann zwraca uwage — xgodnie
zreszta z wynikami badan Dra Brabéego — na ekonomjg
krétkich kanaléw przy kotlach centr. ogrzew. zwlaszcza
przy opalaniu koksem. Mowca jest réwniez za tem, aby
rzad w drodze ustaw i przepiséw wystapil przeciw marno-
waniu opalu domowego.

P. Stack z Hannoweru opisuje organizacje miej-
skiego biura cieplnego (Heizamt) w Hannowerze; do
wspélpracy w tej organizacji weiagnigto fachowceéw z dzie-
dziny techniki ogrzewniczej, z kaflarstwa, kominiarstwa,
ze stowarzyszenia nadzoru nad kotlami itp. Zaczgto od
badan wlasnych instalacyj miejskich; urzgdzono teZ maly
stacje do$wiadczalng,.

Prof. Dr. Brabée w kolicowem przeméwieniu podnosi
z naciskiem, Ze kwestja skasowania zasuwy domowej przy
piecu kaflowym jest o tyle aktualna, o ile regulacja do-
plywu powietrza pod ruszt pieca jest niedokladna; przy
drzwiczkach dokladnych, hermetycznych, moZnaby siq zu-
sig zupelnie obejs¢ bez tych zaséw.

We Lwowie, w styczniu 1923.
Prof. D. Krzyczkowski,

RECENZJE 1 KRYTYKI

E. Probst: ,,Wyktady Zelbetnictwa*, czqs¢ 1L (Vor-
lesungen iber Eisenbeton, Bd. II.), str. 638+ VIII, z 330
rysunkami w tekécie, nakladem J. Springera, Berlin 1922.

Pigé lat po wydaniu czg§ei pierwszej ukazala sig
czedé druga, jako uzupelnienie poprzednich rozpatrywan
teoretycznych, opartych wylacznie na badaniach doswiad-
czalnych. Nowe dzielo jest pracg oryginalng, o ukladzie
i przeprowadzeniu niepraktykowanem dotychczas "w ia-
dnym ze znanych podrecznikéw Zelbetnictwa. Stanowi ono
zbiér wzorowych projektéw konstrukeyj Zelbetowych z tych
dzialéw budowli indynierskich, w ktérych ustroje Zelbe-

towe znajduja czesto zastosowanie. Nie jest to jednak
tylko zbiér przykladéw rachunkowych, cz¢sto spotyka-
nych w podrecznikach Zelbetnictwa, lecz sumiennie prze-
liczone i przekonstruowane projekty, mogace stanowié dla
mlodego konstruktora wzér tak co do obliczen statycz-
nych jak i sposobéw konstruowania zasadniczych elemen-
téw i calych budowli inynierskich, a przytem w kazdym
rozpatrywanym przypadku podane sg motywy, uzasadnia-
jace ogélne zaloZenie i mozliwe alternatywy. Opierajac
sie wylacznie na badaniach doswiadczalnych przeprowa-
dza autor obliczenia niezaleZnie od jakichkolwiek. prze-
piséw. I tak n, p. przyjmuje w ustrojach zginanych

B %:-10, podajac jednak w zestawieniach, pomocnych



pr2y wyznaczeniu wymiaréw, takie wspélezynniki, odpo-
wiadajgce s ==15.

Na calogé skladaja sig cztery rozdzialy: 1. Budo-
wnictwo, 2, Mosty, 8. Budownictwo wodne, 4. Czedd
ogélna o wykonaniu wraz ze wskazéwkami co do koszto-
rysowania.

Budownictwo obejmuje projekty : budynku wielo-
pigtrowego, plyt stropéw grzybkowych, wiaty kolejowej,
siloséw i fundamentéw budowli ladowych. Z projektem
magazynu Iacza sig ogbélne uwagi co do obliczania plyt
stropowych jako belek ciaglych, a takie podane ss ustroje
stropéw, majacych, ze wzgledu na tlumienie odgloséw,
zastosowanie w budynkach mieszkalnych, Po ustaleniu
przekrojéw belek, nastepuja uwagi co do konstruowania
i wyznaczania wymiaréw slupéw, poczem podane jest
szczegdlowe obliczenie ramy pierwszego pigtra wedlug
ogélnej metody Millera-Breslaua, a nakoniec obli-
czenie fundamentu slupa rozpatrywanej ramy. Partja plyt
stropéw grzybkowych jest czeéciowo powtérzeniem wy-
wodéw tomu pierwszego z r. 1917. Zestawienie dotych-
czasowych teoryj tych plyt daje znaczne réZnice war-
tosci momentéw, miarodajnych dla wyznaczenia wymia-
réw, tak Ze na razie dla celéw projektowania najstosowniej
Jest przyjaé wartosci, podane w najnowszych przepisach
nowojorskich, dotyczacych projektowania plyt stropéw
grzybkowych. Opierajac sie na tych przepisach, przyj-
muje autor pewne wytyczne, na podstawie ktérych pro-
Jektuje plyty o czterech i o dwu kierunkach wkladek
niosgcych. Dalszy przyklad stanowi dwuprzeslowa wiata
kolejowa lukowa. Obliczenie ramy dwuprzeslowej przepro-
wadzone jest na zasadzie najmniejszofci pracy odksztal-
cenia, PoniewaZz rozpigtoéci sg znaczne 4y =1,=18,20 m),
wystepuja teZ silne przekroje, o wysokoéciach do 2,40 m.
Jako projekt magazynu na materjaly sypkie przeliczony
i przekonstruowany jest silos zbozowy o komérkach prosto-
kgtnych 4,20 4,45m, zbudowany we Frankfurcie nad
Menem. W partji fundamentéw budowli lgdowych przy-
toczono fundamenty pojedynczych slupéw, obcigZonych
osiowo’ i mimo$rodkowo, plyty Zelbetowe z Zebrami pod
calym budynkiem i fundamentowanie na pilotach Zelbe-
towych.

Rozdzial o mostach rozpoczyna sig ogélnemi rozpa-
trywaniami co do warto§ei betonu wzmocnionego jako
materjalu do budowy mostéw wraz z wynikami badan na
objektach wykonanych, a w szczegélnosci na konstrukejach,
podlega..ja,cych szkodliwym wplywom dyméw i gazéw.
Ja}ko plerwszy opracowany jest projekt mostu belkowego
wieloprzgslowego, dla przyjecia raz zwyklej belki ciagle],
drugi raz belki cigglej przegubowej. Precyzyjne wyzna-
czenle momentéw i sil poprzecznych przy pomocy linij
wplywowych wprowadza doskonale poczatkujacego w za-
siiosowa.nie teorji belek ciaglych. Opracowane sg tu
rowniez JoZyska Zelazne, stosowne dla wielkich rozpie-
toéci. Zelbetowych mostéw belkowych i podane jest obli-
¢zénie filaréw. Bardzo obszernie omawiane ss mosty
Témowe; obejmuja one 8 projekty: 1. projekt ramy jedno-
Przeslowe] (1,==18,00 m) ze szczegélowo ' opracowanym
Pll‘zegubem Stopy slupa, 2. projekt ramy dwuslupowej
%0“11.,40 m) z obustronnemi wspornikami (I, =4,05 m),

-lPro.lekt ramy czteroprzeslowej (I, =l,=12,00 m, l,=
=03=1280m) z uwzglednieniem zmiennogci przekroju
wedlug metody, podanej przez Sutera w czasopi$mie
Armierter Beton 1916, W opracowaniu rozkladu wkladek
rz}my;c?teroprzqs]owej zarzucic nalezy autorowi, ze czgsé
ciggnien gléwnych przenosi beton, a reszte wkladki od-
gigte. Autor zastrzega siq wprawdzie, Ze obliczenie od-
nosi sig do mostu, wykonanego dawnie], gdy stare prze-
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pisy pruskie dopuszezaly tego rodzaju przyjecie, jednak
wzér ten moze dzialaé szkodliwie, zwlaszcza w rekach
tak zwanych szumnie ,praktykéw“, nasladujacych bez-
krytycznie metody obliczania, bez wzgledu na wyniki ba-
dain do$wiadczalnych i logiczne rozumowanie. Dwa pro-
Jjekty mostéw Ilukowych: tréjprzegubowy (I = 46,30 m,
f=4,02b m), zebrowy i bezprzegubowy (! = 15,00 m,
=226 m) uzupelniaja komplet mostéw drogowych. Mosty
kolejowe traktowane sa pobieZnie, przyczem podane jest
szczegblowe obliczenie mostu belkowego tréjprzeslowego
o belce ciaglej (2, =i,=1,=6,00m).

Zastosowanie betonu wzmocnionego do budowli wo-
dnych musi sig opiera¢ na umiejgtnosci stosowania mie-
szanin, odpowiadajacych warunkom, w jakich dana bu-
dowla bedzie sig znajdowad. Inne wymagania stawiane
sg budowlom wéd slodkich, inne budowlom morskim,
nadto inne budowlom o wodzie stojacej, & inne ustrojom.
podlegajacym bystremu pradowi. W wielu przypadkach
chodzi o mozliwie zupelng szczelnosé, lgcznie 2 najwigksza
wytrzymaloscia. Wymogom {ym nie uczyni zado$é pro-
jekt, obejmujacy samo rachunkowe zestawienie nateZen,
ani wykonanie, choéby z wzorows instalacjs maszyn bu-
dowlanych, lecz bez nalezytego zrozumienia znaczenia obu
materjaléw skladowych dla wytrzymalosei, szczelnosci itp.
W mysl ogélnych wskazéwek dla projektowania budowli
wodnych opracowal autor szczegélowo projekt skrzyni
roboczej dla fundacji pneumatycznej, lewara (d,=2,10 m),
rury (do=1,00 m) pod ci$nieniem wewngtrznem 2 atmosfer,
przeliczy! dwa typy muréw podporowych, mur przy-
brzezny, przekonstruowal Sluze komorows wedlug pro-
jektu Zielinskiego (zmadjaryzowanego Polaka, profe-
sora Politechniki w Budapeszcie, autora licznych .projek-
téw konstrukeyj Zelbetowych, wykonanych na Wegrzech),
a nakoniec podal przyklad obliczenia Sluzy oszczednofcio-
we] wraz ze szczegélami ustroju.

W czedei ogdlnej zajmuje sig autor naprzéd ma-
terjalami skladowemi betonu i ich objgtodciowemi sto-
sunkami dla uzyskania mieszanin, odpowiednich do uzytku,
Do tych rozpatrywan nawiazane sg uwagi o sposobach
mieszania betonu z podkresleniem zpnaczenia betonu la-
nego i szkicowem przedstawieniem urzgdzen wiez roz-
dzielezych i rozkladu rynien, rozprowadzajacych beton
lany do miejsca zapotrzebowania. Znajdujemy tez krétka
wzmianke, dotyczacsg konstruowania rusztowan i desko-
wania. Obszerniej przedstawione sg przerwy, stosowane
dla umoZliwienia ruchu budowli pod wplywem zmian cie-
ploty. I tak podane sg racjonalne ustroju przerw, sto-
sowane w budownictwie, w budowie mostéw 1 w budo-
wlach wodnych. Zakonczenie stanowia wskazéwki co do
kosztorysowania i uwagi o architekturze budowli zelbe-
towych. Dr. Adam Kurytlo.

Krueger Aleksander: ,,Nawierzchnia drég Zelaznych*
216 +4-XVI stronic z 124 rysunkami w tekscie i 20 ze-
stawieniami liczbowemi., Nakladem Wgydawnictwa Pol-
skiego, Lwéw - Poznan 1923.

Autor, znany w technicznej literaturze polskiej z prac
o kolejnictwie, oddal do uzytku pulicznego dzielo, ktére
wypelnia dotad pusts luke jako podrgeznik przystepny
dla szerszych zastepéw pracownikéw kolejowych.

InZynier, oficer oddzialéw technicznych, urzednik
ruchu, nadzorca drogowy, a nawet torowy bedzie z niego
korzystal w mniejszym lub wigkszym zakresie, ale nietylko
korzystal zawodowo, lecz 1 czytal z przyjemnoscia.

Obszerny materjal wyczerpano na 14 arkuszach
druku, co zdolal przeprowadzié tylko inZynier, obeznany
7z teoretyczna i praktyczng stronq przedmiotu.
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Ksiazka dzieli sie na czgéei opisowe nawierzchni,
a mianowicie o torze i polaczeniach toru. Trzecia czedé
méwi o budowie i odbudowie, za§ czwarta o utrzymaniu
nawierzchni.

Czes$¢ opisowa zajela najwigce) miejsca i mozZnaby
zarzuci¢ dzielu, Ze n. p. podkladom poswigcono za wiele
miejsca. Ale podklad jest tak kosztownym elementem na-
wierzchni, Ze glebsze zapoznanie si¢ z nim i staran-
niejsze traktowanie go jest bardzo waZnym czynnikiem
w ekonomji budowy i utrzymania. Ustep o uzbrajaniu
podkladéw jest zupelnie nowy, nie znajdujemy go tak
ujetego w jednolita calosé w Zadnych podrecznikach. °

Prawdziwie umiejetnie przedstawil autor przejscie
podkladki z jednej strony i trzewika szyny dwuglowej
do granicznej linji zetkniecia sie obu, jakoteZz rozwdj zla-
cza szyn do zlacza Skibinskiego. Wogéle autor po-
woluje si¢ czesto na ostatnio wymienionego pisarza i ko-
rzysta z niego pelns garscia, szczegélinie przy rozjazdach.

Moznaby takZe powiedzied, Ze i rozjazdom poswigeil
autor stosunkowo za wiele miejsca, ale niestety podrecz-
niki obcojezyczne, przeznaczone dla celéw praktycznych,
sg tu zazwyczaj za skape, a piszacy niniejsze sprawozda-
nie widzialby chetnie te ustgpy jeszcze rozszerzone.

W opisach budowy i przebudowy jest antor czasem
nawet nadto zwiealy. W czedci o utrzymaniu nawierzchni
znajdujemy rzeczy, jakich niema w obcojezycznych pod-
recznikach, To teZ czyta sie je jako nowoéé, ktéra jednak
jak widaé z opisu, byla jui zastosowana i wyprébowana.
Pelzanie (wedréwke) szyn pomingl autor zupelnie przy
opisie nawierzchni, natomiast wyczerpujaco oméwil w czesei
o utrzymanin, gdyZ tam wlasciwie ona naleZy.

Niezaprzeczone trudnosci do pokonania mial autor
przy przytaczaniu przepiséw, odnoszacych si¢ do na-
wierzchni, gdyZz nie sa one jeszcze jednolicie uksztalto-
wane w Polsce. Autor wyszed! o tyle obronna reka, Ze
stosowal sie tutaj do przepiséw Zwiazku Zarzadéw Kole-
jowych, podajac nadto miejscami przepisy innych panstw,
szcezegélnie osciennych. Na pierwszy plan wysuwaja sig
przepisy kolei austrjackich, gdyz stosowane do nawierzchni
na podkladach drewnianych, beda zdaje si¢ najbardziej
zbliZone do w przyszlosci majgcych sie skonsolidowad od-
nos$nych przepiséw kolei polskich, gdzie takZe bedg
w uzyciu podklady drewniane.

Moze najwigcej okazji do krytyki da slownictwo,
czesto dosé samodzielne. O ile autor w tym kierunku nie
jest samodzielny, kryje sig¢ zupelnie ze Skibifnskim, zatem
z wykladami na Lwowskiej Politechnice. Jakkolwiek kto
si¢ bedzie zapatrywal, przyznaé musimy, Ze bardziej wy-
powiadajace wlasciwa rzecz jest wyraZenie szyniak,
anizeli hak, lub nawet gwézdz, zwir, Z2wiré6wka,
anizeli balast. Dobre jest rézniczkowanie migdzy po d-
kladks, trzewikiem, a stoleczkiem, zlgczem
szyn, a stykiem, pelzaniem szyn a wedréwks
lub migracja.

Przy nazwach niektérych narzedzi, moZnaby sig za-
trzymaé, ale naleZy przyznad, Ze uZytemi wyrazil autor
najdobitniej cel narzedzia. Gdzie wydoby! stars polsks
nazwg, tam nie omieszkal podaé i nowsza, obcego po-
chodzenia, a utarta w kolejowej gwarze.

Ksigzka jest dedykowana pamigei niedawno zmarle-
go profesora Politechniki &. p. Dra Skibinskiego. Tak to
byli sluchacze Politechniki Liwowskiej stawiajg pomniki
swoim profesorom, Bardzo staranne wydanie dziela przy-
nosi zaszezyt Wydawnictwa Polskiemu.

Ksigzke Inz. Kruegera o ,nawierzchni drég Ze-
laznych* witamy z wielka sympatja. Dla jednych bedzie
ona elementarzem, dla drugich nauczycielem i przewodni-
kiem, Znales¢ si¢ powinna w rgku kaZdego pracownika
kolejowego i wyeliminowac ostatecznie z uZycia tego ro-
dzaju obee podreczniki.

Krakéw, 14 stycznia 1928,

Ind.” Franciszek Hoeschl.

SPRAWY BIEZACE.

— Il. kurs inZynierski z zakresu gospodarki cieplnej.
Wydzial mechaniczny Politechniki Lwowskiej w porozu-
mieniu z Komitetem cieplnym Polskiego Towarzystwa
Politechniczego urzadza na Politechnice we Liwowie cztero-
dniowy kurs w czasie od 4—7 kwietnia b, r. Program
wykladéw bedzie podany w nastepnym numerze. Oplata
za caly kurs wraz z dwiczeniami wynosi 20.000 Mp.,
ewentualnie po 2000 Mp. za wybrane godziny wykladéw
lub dwiczen.

Zgloszenia z podaniem adresu nalézy przesylacé do
20 marca na rece sekretarza kursu prof. Dr. Witkiewicza
(Liwéw, Politechnika). Kwatery beds zarezerwowane tylko
na wyrazne zaméwienie.

— Stowarzyszenie Radiotechnikéw, powstale w War-
szawie z poczgtkiem 1922 r., miedzy innemi zagadnie-
niami postawilo sobie za cel popularyzacje wiedzy radio-
techniczne] w Polsce, ktéra do jesieni 1918 r. byla calko-
wicie pozbawiona moznosci zdzialania czegoSkolwiek dla
rozwoju tej dziedziny, imponujacej swoja rozlegloscia za-
stosowan w rozwoju wspélczesnych narodéw.

Poza szeregiem posiedzenn fachowych Stow. Radio-
technikéw organizuje co pewien czas dla szerszych warstw
spoleczenstwa cykle odczytéw.

W celu przyczynienia si¢ do rozwoju technicznego
piSmiennictwa polskiego, Zarzad Stow. Radiotechn. wszedl
w porozumienie z Redakeja Przeglgdu Elekirotechnicznego
i z dniem 1 stycznia b. r. rozpoczal wydawanie wlasnego
organu Przeglgdu Radiotechnicznego jako skladowej czesci
Przeglagdu Elekti-otechnicznego.

— Wiadomosci Statej Delegacji Polskich Zrzeszen
Technicznych, ktérych zeszyt 1 juz sig ukazal beds
wszystkim Czlonkom naszego Tow. stale dolgczane do
Czasop. Techn. bezplatnie.

— Komitet Redakcyjny ,,Czasop. Techn.* tworzg pod
przewodnictwem redaktora: kol. Bratro, jako delegat Min.
R. P,, Dr. Matakiewicz i Dr. Nadolski. P. Naczelnik
Wydzialu Prezydjalnego Min. R, P., inZz. Warchalowski
Zdzistaw, zaopatruje swym podpisem przeznaczone do
druku wiadomosei urzedowe.

— Honorarjum autorskie zostalo uchwaly Wydzialn
Giéwnego podniesione na 40 Mp. od wiersza szpalty od
zeszytu 3-go Czasopisma Technicznego.

— Kursy dla inzynieréw kolejowych i drogowych zor-
ganizowalo Warsz. Tow. Politechn, na Politechnice War-
szawskiej od 1 do 12 lutego b. r. Wykladajg profesoro-
wie Politechniki i inZynierowie. Zapisy przyjmuje sekre-
tarjat Tow. na Politechnice.

— Nowe ksigzki: Kucharzewski Feliks; Pismiennictwo
techniczne polskie. T. IILI. gérnictwo i hutnictwo. War-
szawa 1922. Gebethner i Wolf.

Kriiger Aleksander: Nawierzchnia drég Zelaznych,

Lwéw 1922, Wydawnictwo Polskie, Zyblikiewicza 15.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Artur Kithnel.
I. Zwigzkowa Drukarnie

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie,
we Lwowie, ul. Lindego 4.
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