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WSTIiP.

Zadaniem pary, wytworzonej w kotle parowozu
jest nadanie jego kotom ruchu obrotowego, skutkiem
ktérego parowdz toczy sie po szynach.

Zadanie to zostato rozwigzane w spos6b naste-
pujacy. W cylindrze parowym c (rys. 1) znajduje sie
tlok T ktéry do Scian cylindra przylega szczelnie na
catym okregu wewnetrznym. W tloku jest osadzony
trzon tlokowy, s, do niego za$ przyczepiony przegu-
bowo drag korbowy P, ktéry drugim swoim kofncem

Rys. 1

obejmuje czop Z od korby R. Gdy ttok Ig pod wpty-
wem cisnienia pary przesuwa sie od strony lewej ku
prawej (od tytu ku przodowi), jak wskazuje strzatka,
to pocigga on za sobg w tymze kierunku trzon ttoko-
wy i drag korbowy, nadajac obrot korbie w tymze
kierunku; koto parowozu, osadzone stale na tejze osi,
co i korba, wraz z nig sie obraca, nadajac parowozowi
Parowoz. 1
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ruch w kierunku strzatki. Jezeli po przebyciu tloka
do krancowego potozenia po stronie prawej para le-
wym kanatem z lewej strony ttoka zacznie odptywac,
jednocze$nie za$ prawym kanatem bedzie przyptywa-
fa, wowczas kofa, i wraz z nimi caty parow6z musi
biedZ dalej w kierunku od strony lewej ku prawej,
dopoki para bedzie przyptywata naprzemian raz le-
wym, drugi raz prawym kanatem.

Jezeli przy potozeniu korby wskazanym na rys. 1
zaczniemy wpuszcza¢ pare do cylindra w porzadku od-
wrotnym t. j. najwpierw przez kanat prawy, nastep-
nie za$ przez lewy, to wynikly ztad rudi tloka, draga
korbowego i korby sprawi, ze kota obracaé sie beda
odwrotnie, a tern samem parow0z biedz bedzie w Kie-
runku wstecznym. Mechanizm, pozwalajgcy dowolnie
otwiera¢ przeptyw z jednej lub drugiej strony tloka,
lub, co na jedno wychodzi, nadajacy parowozowi ruch
naprzéd tub w tyt, nazywa sie przyrzadem rozdziatu
pary.

Trzon tlokowy jest przytwierdzony do draga kor-
bowego za pomocg krzyzulca o, prowadzonego po linji
prostej przez dwa (lub jeden) prowadniki gg; w ten
sposéb trzon jest zabezpieczony od wyboczen.

Nim zajmiemy sie rozdzialem pary, rozwazmy,
jaki zachodzi stosunek miedzy ruchem prostolinijnym
tloka, a obrotowym korby.

Za obrotem korby bedziemy $ledzili po okregu
kota n nn, opisywanego przez S$rodek jej czopa, za
ktéry chwyta drag korbowy P.

Krancowe potozenia ttoka tak z przodu, jak z tytu
cylindra nazywajg punktami zwrotnymi (albo martwy-
mi), przednim i tylnym. Obu punktom zwrothym od-
powiadaja potozenia czopa korbowego i draga korbo-
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wego na jednej linji prostej wraz z korbg. Droga,
przebiezona przez tlok od jednego punktu zwrotnego
«do drugiego, nazywa sie skokiem. Stanowisko korby
zupetnie pionowe ku goérze nazywa sie najwyzszem,—
ku dotowi najnizszem stanowiskiem Kkorby.

Tlok naciskany przez pare, nadaje ruoli obroto-
nvy korbie za pomocg draga korbowego; po kilku je-
dnak obrotach kota parowozu i korba nabywajg ruchu
jednostajnego, t. j. ze potozenia ttoka w cylindrze mu-
szg sie stosowa¢ do stanowisk czopa korbowego na
okregu kota, opisywanego przez S$rodek czopa i dla
tego w dalszym ciggu bedziemy tak za catym tym ru-
chem S$ledzili, jak gdyby korba nadawata bieg ttokowi.

Do wyjasnien, podanych nizej, na rysunkach szkico-
wych, do oznaczenia korby, draga korbowego i tloka zasto-

sowano umyslnie linje proste, azeby tem fatwiej uwydatnic
«ame zasady ruchu.

Na rys. 2 ttok znajduje sie w punkcie zwrotnym
przednim; trzon tlokowy s, drag korbowy p i korba r
lezg na jednej linji prostej; linja mm oznacza Srodek

cylindra. Polozenie ttoka, odpowiadajace najwyzsze”
mu o i najnizszemu u stanowisku korby, znajdziemy,
przecinajgc linje rs tukiem o promieniu oa, réwnym
dtugosci draga korbowego, i nastepnie od punktu a,
odkladajac w tym samym kierunku dtugos$¢ trzona tto-
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kowego. W ten sposob znajdziemy, ze ttok znajdo-
wac sie bedzie w m'm' po lewej stronie linji $rodko-
wej mm w odlegtosci e od $rodka cylindra. Eys. 2
wskazuje obrét korby na lewo (w kierunku odwrot-
nym do wskazowki zegarowej), co odpowiada jezdzie
parowozu tylem. Poniewaz korba biegnie ruchem je-
dnostajnym, a pierwszej ¢wierci obrotu korby odpowia-
da wiecej, anizeli potowa skoku ttoka, przeto:

1 Gdy korba zajmuje najwyzsze
nowisko, ttok juz przeszedt po za Srodek
swego skoku, zkad wynika, ze w przed-
niej czesci cylindra ttok przesuwa sie
predzej niz wtylnej, gdyz wtym samym
czasie dtuzszag droge przebywa. Jezeli kor-
ba obraca sie na prawo (w kierunku wskazéwki zega-

rowej), co odpowiada jezdzie parowozu przodem, to
przy najwyzszem stanowisku korby ttok jeszcze nie
dochodzi do swego Srodkowego potozenia o dtugosé ta
samg e, zatem podczas jazdy naprzod ttok sie opdzZnia,
podczas jazdy w tyt pospiesza wzgledem korby.
Podzieliwszy, rys. 3, potokregu kota korby na
kilkanascie rownych czesci, np. 16, i o0znaczywszy
i wykre$liwszy wyzej podanym sposobem potozenia
ttoka I, II, 11, 1V,... XV, XVI, odpowiadajgce sta-

sta-
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iiowiskom korby 1, 2, 3, 4 ..... 15, 16, zauwazymy, ze
drogom réwnym, przebiezonym przez korbe, odpowia-
dajg nieréwne drogi ttoka: drogi tloka zwigkszajg sie
(rosng), idac od punktow zwrotnych ku S$rodkowi. Po-
niewaz kazdg z tych drog przebiega ttok w jednako-
wym czasie, w takim, w ktorym i czop korbowy prze-
biega jedna dziatke potokregu kota korbowego, wiec
wynika ztad, ze:

2) Gdy korba biegnie ruchem jedno-
stajnym, predkos$s¢ ttoka wzrasta od
punktéw zwrotnych ku Srodkowi, stajac
sie najwiekszg przy potozeniu, odpo-
wiadajgcemu w przyblizeniu najwyz-
szemu lub najnizszemu stanowisku kor-
by. Wiasciwie najwiekszg szybko$¢ ttok osiggnie,
gdy korba podczas ruchu obrotowego stanie prostopa-
dle do dragga korbowego, t. j. gdy linja korby, draga
korbowego z osig cylindra utworzg tréjkat prosto-
katny.

Przerysujmy rys. 2 jeszcze raz z ta zmiang, ze
drag korbowy zrébmy dtuzszym (rys. 4.) Potozenie
ttoka przy najwyzszem lub najnizszem stanowisku kor-
by bedzie teraz w m' m', blizej, niz poprzednio, od
srodka cylindra.
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Ztad wynika, ze:
3) Im diuzszy jest dragg korbowy
w porownaniu z korbg, tem blizej $rod-
ka cylindra znajduje sie ttok, gdy korba
przechodzi przez swe najwyzsze stanowiska.
Niejednostajny bieg tloka i roznica predkosci
w przedniej i tylnej polowie cylindra zalezy nie od
dtugosci korby i dragga korbowego, lecz tylko od sto-
sunku pomiedzy temi dtugosciami.
Oznaczmy przez p diugo$¢ draga korbowego,
" przez E dlugos¢ korby "
” przez e odlegto$¢ ttoka od Srodka cy-
lindra przy najwyzszem stanowisku korby i znajdzie-
my, [ze przy zmianie stosunku dtugosci draga korbo-

wego do dhugosci korby P, e bedzie sie rowniez,

zmieniato:
= 2 .... e= 0,27 dlugosci korby = 0,27 1?
|= 3 ... e-~017 ., . = 017 R
vg%=4.... e= 0,13 ” . —0I13 R
-l = 5...e= 0,10 ” . = 010R
=6 ....e= 0,08 ” , = 008K
- = 7....e= 007 ” . = 007R

~ = 8...e= 0,06 ” ” 0,06 R
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Np. dtugo$é¢ draga korbowcgo-1200 mm., korby 300

mm., t. j. = 4, wtedy e = 0,13 dtugosci korby = 0,13 X
300 = 39 mm.; dlugos¢ draga korbowogo- 1800 mm., korby —
300 mm., JL =m 6; e = 0,0S.300 = 24 mm.; dtugos$¢ draga kor-

bowego 2400 mm., korby 300 LUl .,-j-=8, e=0.06X300=18mm.

Bieg parowozu staje sie tem spokojniejszym i ro-
whniejszym, im jednostajniejszym jest ruoli ttoka w obu
potowach cylindra, czyli im mniejsze bedzie zboczenie €
z tego wynika, ze:

4) Przy danym promieniu korby,
lezy draggowi korbowemu dawac¢ ditugosc
mozliwie najwiekszg.

ltys. 6.

W rzeczywistosci stosunek ten bywa od 4 do b,
niekiedy daje sie i wiecej, o ile ustréj parowozu na
to pozwala.

Parowdz posiada przewaznie dwa cylindry, za$

na-



8 Wstep.

odpowiadajace im korby stojg wzgledem siebie pod ka-
tem prostym, rys. 5 w taki sposob, ze gdy lewa kor-
ba E zajmuje najwyzsze stanowisko w o, to prawa
korba E' znajduje sie w swym punkcie zwrotnym przed-
nim, przy ruchu w kierunku strzatki, czyli ze:

5) Podczas jazdy naprzéd prawa
korba poprzedza lewg o kat 90°

Skutkiem takiego ustawienia korb, jezeli $ledzi¢
bedziemy =za ruchem obu tlokéw jednocze$nie, naj
wiekszej predkosci jednego ttoka odpowiada najmniej-
sza predko$¢ drugiego i odwrotnie. W czterech pun-
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ktacli kazdego obrotu predkosci obu ttokdw sg réwne,
mianowicie, gdy korby zajmujg stanowiska m.m.m.m,
rys. 5 pod katem 45° wzgledem punktéw zwrotnych.

Nie bioragc ?od uwage nieprawidtowosci biegu ttoka wsku-
tek ukosnych potozen draga korbowego i przyjmujac, ze przy
najwyzszem stanowisku korby tlok znajduje sie w posrodku
cylindra, tatwo mozemy wyznaczy¢ potozenie ttoka odpowia-
dajace kazdemu stanowisku korby. Poniewaz skok ttoka ré-
wna sie podwojnemu promieniowi korby, to Srednica kota opi-
sanego przez jogo czop, przedstawi skok ttoka. Narysowaw-
szy cylinder C rys. 6, nad i pod tern kolom, znajdziemy po-
+ozen|a thoka, prowadzac I|n1e prostopadle ze stanowisk Kor-
by a b, ci d e f do osi cylindra, t. J- znajdujac rzuty tych
stanowisk po’rozenla t’roka podczas jego biegu naprzdd sa:
a' b' ¢\ podczas biegu w tyt: d’ e’
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A. Mechanizm rozdziatu pary.

1. Rozdziat pary za pomocag suwaka zwyktego.

Para z kotta przez rury parowe przelata nie
wprost do cylindréow, lecz najpierw do skrzynki paro-

Rys. 7—10.

wej K, z ktérej kanatami cc naprzemian dolata na
obie strony ttoka, rys. 7—10. Gdy tlok doszedt do
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konca swej drogi (do punktu zwrotnego), para, ktora
prace swa skonczyta, zaczyna wylata¢ w powietrze.
Ten rozdziat pary w cylindrze dokonywa sie za po-
mocg tak zwanego suwaka pojedynczego lub podwoj-
nego. Suwak podwojny skilada sie z suwaka dolnego,
zwanego—rozdzielczym, i z suwaka gornego, rozpre-
Zajacego, gdyz pierwszy rozdziela pare raz na jeden,
drugi raz na drugi koniec cylindra, drugi za$ (gérny)
przez zamkniecie dolotu sprawia, ze para popycha tlok,
rozprezajac sie. Zajmiemy sie szczegdtowo tylko su-
wakami pojedyriczemi.

Rozdziat pary odbywa sie w sposob nastepujacy.
Suwak S, szczelnie przylegajac do ptaszczyzny skrzyn-
ki parowej, nazywanej gtadzig, rys. 11, 12 i 13, w kto-
rej sg wyloty kanatdbw parowych e e, pozwala parze
wlata¢ do cylindrow tylko wtedy, gdy krawedzie |
otwierajg kanaty.

Jezeli suwak skutkiem niedoktadnej roboty lub wytar-
cia nieszczelnie przylega do gtadzi, to rozdziat pary nie mozo
sie doktadnie uskutecznia¢, a gdy nieszczelno$¢ jest znaczna,
to para, wchodzac pod suwak, czeScig bezuzytecznie wylata
przez komin w powietrze, czeScig za$ dziata jako para przc-
ciwprezna. W takim razie suwak na nowo powinien by¢ do-
tarty.

Eys. It Eys. 12.

Suwak posiada ruch zwrotny, przez co otwiera
i zamyka naprzemian kanaly prawy (rys. 12) i lewy
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(rys. 11). Po zamknieciu dolotu pary do cylindra od
strony skrzynki parowej, otwiera sie odlot w ten
spos6b, ze para kanatem e przelata do wgtebienia h
w suwaku, a ztamtad

przez kanat wylotowy

C i dalej przez rure

wylotowg na zewnatrz.

Czesci silnika, na-

dajace suwakowi ruch

zwrotny wyzej opisa-

ny, ktéry Swiezg pa-

re wprowadza naprze-

mian na obie strony

tloka, zuzyta za$ na-

przemian wypuszcza, stanowia tak zwany przyrzad roz-
dzielczy zewnetrzny w poréwnaniu z suwakami, ktore
mozna nazwac przyrzadem rozdzielczym wewnetrznym.

Parow06z powinien biedZ raz naprzod, drugi raz
w tyt, dla tego mechanizm powinien by¢ tak urzgdzo-
ny, aby w kazdej chwili mozna bylo nada¢ 'suwakowi
stanowisko i ruch, odpowiedni do biegu jednego Ilub
drugiego, t. j. mechanizm rozdziatu pary powinien byé
zwrotny. Do najwiecej stosowanych dawniej i obecnie
czesto uzywanych, nalezy mechanizm skladajacy sie
z dwobch mimosrodéw, z ktorych jeden nadaje ruch na-
przéd (mimosréd do ruchu naprzéd—mimosrod przedni),
drugi zas—ruch w tyt (mimo$réd do ruchu w tyt—mi-
mosrod tylny) i wielu innych czesci.

Mimosrod, rys. 14, jest to krazek, osadzony stale
za pomocg klina na osi prowadzacej w ten sposéb, ze
jego Srodek m nie przypada w $rodku osi n. Wiel-
ko$¢ zboczenia mn, oznaczona literg e nazywa sie
promieniem mimosrodu. Promieri mimosrodu tworzy
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z promieniem korby kat rozwarty, ktérego wielkos¢
i wplyw na rozdziat pary w cylindrze poznamy po-
Zniej.

Nie wchodzac w szcze-
goty ustroju mimos$rodu, za-
stanowimy sie nad jego dzia-
faniem, rys. 15, 16 i 17.
Korba R, rys. 15, obraca-
jac sie koto punktu W prze-
suwa potgczony z nig ttok
o dtugos¢, rowng jej pro-
mieniowi w jedng i dru-
ga strone. Ten ruch wcale
sie¢ nie zmieni, gdy czop Z stanie sie grubszym, rys.
16, lecz promieA e pozostanie ten sam, a nawet i wte-
dy, gdy czop, rys. 17, stanie sie tak grubym, ze obej-
mie wat, zamieniajac sie tym sposobem na mimosrod.

Kys. 14.

Drag korbowy nie moze chwyta¢ tego krazka
mimosrodowego w sposéb zwykly, przeto otacza sie go
odpowiednig opaska, do ktorej jest przytwierdzony drg-
zek mimosrodowy P, rys. 18. Drazek P 1{gczy sie
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z trzonem suwakowym S, stale przytwierdzonym do
suwaka 8.

Aby zapobiedz zginania sie¢ i ztamaniu trztma s
suwakowego, jest on utrzymywany w ruchu prostoli-
nijnym przez prowadnik b i dtawnice skrzynki suwa-
kowej.

Bys 1S.

Gdy mimo$rdéd obraca sie ruchem jednostajnym,
to wprawia suwak w ruch tam i napowro6t w taki sam
sposob, jak korba porusza ttok. Poniewaz dtugos¢
dragzka mimosrodowego w poréwnaniu z promieniem
mimosrodu jest bardzo znaczna, a tern samem stosunek
2—, (por. ||O| wyzej dla korby) bardzo wielkim, mu-
Zzna nie bra¢ pod uwage nieréwnomiernosci biegu su-
waka, wynikajagcego z ukos$nych potozerr drazka, ale
przyja¢, ze: przy pionowem stanowisku promienia mi-
mosrodu, suwak znajduje sie w $rodku swej drogi, pa-
mietajac zarazem, ze w tym punkcie szybko$¢ suwaka
jest najwieksza, za$ przy punktach zwrotnych — naj-
mniejsza.

Rys. 19 przedstawia suwak plaski (w przeciw-
stawieniu do cylindrycznego, o ktdrym nizej) w jego
Srodkowem potozeniu nad kanatami. Pokrywa on zu-
petnie oba kanaly wlotowe, a nadto krawedzie jego
wystajg z obu stron o dlugo$¢ a, ktérg nazywamy po-
kryciem zewnetrznem.
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Na wewnatrz takie same mamy wystepy po za
krawedzie kanatdw wlotowych o dtugosé i; ktéra na-
zywa sie pokryciem wewnetrznem.

Wielkosci tych po-
kry¢, a réwniez wiel-
kosci promienia mimo-
$rodu i kata, jaki pro-
mien ten tworzy z pro-
mieniem korby, wply-
wajg na sposéb roz-
dziatu pary.
Rozpatrzmy ruchy Rys. 19
wzgledne suwaka i tto-
ka, biorgc dla uproszczenia suwak bez pokry¢ zewnetrz-
nych i wewnetrznych, a mimosrod osadzony pod katem
prostym wzgledem korby, rys. 20. Przypadek ten nie

Rys. 20-22.

jest stosowany w rzeczywistosci, lecz rozpatrzymy go
celu wykazania uzytecznosci i koniecznosci pokryc,
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a rowniez uzyteczno$ci, osadzenia mimosrodu pod ka-
tem rozwartym wzgledem korby.

Na rys. 20 korba R, a wiec i ttok znajduja sie
w punkcie zwrotnym tylnym; promieA mimosrodu stoi
pionowo ku gorze, t. j. w najwyzszem stanowisku; su-
wak za$ zajmuje potozenie Srodkowe, zamykajgc oba
kanaty.

Aby suwak z obu stron jednakowo doprowadzat
pare, powinien o jednakowg dlugos¢ zbaczaé tak na
lewo, jak i na prawo (w tyt i naprzéd), czyli wahaé
sie okoto stalego punktu. Punkt ten oo, nazwany
Srodkiem wahan, lezy doktadnie w Srodku pomiedzy
kanatami. Szeroko$¢ kanatéw jest zadana, gdyz ich
ptaszczyzna w przeSwicie zalezy od przekroju cylin-
dra, grubo$¢ przegrdd ss, rys. 19, jest takze znang;
ztad wypada, ze dtugos¢ suwaka réwna sie podwdj-
nej szerokosci kanatu wlotowego, zwiekszonej o sze-
rokosci kanatu wylotnego i grubo$¢ dwdch przegrod ss.

Jezeli mimosrod, obracajac sie w kierunku strzat-
ki zegarowej przychodzi do punktu zwrotnego przed-
niego, to i suwak znajdzie sie takze w swym zwrot-
nym punkcie przednim. Aby suwak mogt wtedy cal-
kowicie odkry¢ kanat lewy wlotowy potrzeba, zeby od-
sungt sie o szeroko$¢ kanatu, rys. 20. Gdy mimos$rdd
przesuwa sie dalej po za punkt zwrotny w tym sa-
mym kierunku, suwak wraca na lewo o0 szerokos¢ ka-
natlu wlotowego, aby zajgé stanowisko $rodkowe i je-
szcze raz o0 szeroko$¢ kanatu, aby stanaé w lewym
punkcie zwrotnym i zupetnie odkry¢é kanat wlotowy
prawy, rys. 22. Gdy suwak wykonal droge powyzsza,
mimosrod stoi w punkcie zwrotnym tylnym. Ztad wy-
nika, ze skok suwaka powinien by¢ réwny przynaj-
mniej podwojnej szerokosci kanatu wlotowego; skok
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ten jednocze$nie rowna sie podwojnemu promieniowi
mimosrodu, t. j. promied mimosSrodu nie moze by¢
mniejszy od szerokosci kanatu wlotowego (jezeli su-
wak nie ma pokrycia zewnetrznego).

Na rys. 20 mimos$réd zajmuje swe najwyzsze sta-
nowisko, za$ tlok znajduje sie w tylnym punkcie
zwrotnym. Jezeli korba obraca sie w kierunku wska-
zO6wki zegarowej, to mimo$réd obraca sie w tym sa-
mym Kkierunku i znajdujagc sie w najwyzszem stanowi-
sku, nadaje suwakowi najwieksza predkos¢, jaka ten
w swym biegu moze posiadaé. Kanat wlotowy szybko
sie otwiera i para, zaraz na poczatku ruchu tloka,
wiata szybko do cylindra. Jednocze$nie nastepuje
szybkie potgczenie kanatu przedniego z wglebieniem
w suwaku, ztamtad przez kanat wilotowy para wyla-
tuje na zewnatrz. Szybkie otwieranie kanatu wyloto-
wego jest dogodne z tego wzgledu, ze para zuzyta,
znajdujac wylot, nie wywiera przeciwcisnienia nattok.

Gdy korba porusza sie dalej do najwyzszego sta-
nowiska, mimo$réd z szybkoscig malejgcg przychodzi
do punktu zwrotnego przedniego. Dalej, korba prze-
chodzi przez najwyzsze stanowisko, mimosrod za$ przez
punkt zwrotny przedni, i w tej chwili suwak jest naj-
bardziej odsuniety od $rodka wahan, a kanat wlotowy
tylny zupelnie otwarty.

Ttok wraz z korbg posuwa sie dalej naprzod, su-
wak wraca z poczatku powoli, poniewaz mimosrod znaj-
duje sie w punkcie zwrotnym, nastepnie coraz predzej.
Gdy ttok przyjdzie do punktu zwrotnego, mimosrod
przechodzi przez swoje najnizsze stanowisko, t.j. przez
Srodek wahan; teraz suwak z najwiekszg szybkoScig
cofa sie, otwierajagc wlot pary Swiezej przez kanat
przedni i rownoczesnie wylot przez kanat tylny, rys. 22.

Parowoz. 2
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Powolno$¢ cofania sie suwaka jest rowniez ko-
rzystna, gdyz skutkiem tego kanaly przez czas dtuz-
szy sg szeroko otwarte do wlotu i do wylotu pary.

Podczas ruchu ttoka wtyl, bieg suwaka i roz-
dziat pary odbywa sie w ten sam sposéb.

Siedzac wzajemne potozenia suwaka i tloka, spo-
strzezemy, ze kanat wlotowy bedzie zamkniety, gdy
ttok znajduje sie w punkcie zwrotnym, i bedzie otwar-
ty, gdy ttok ma szybko$¢ najwiekszg. Powyzsze oko-
licznosci dziatajg ujemnie, gdyz w punkcie zwrotnym
przy zmianie Kierunku ruchu ttok musi jak by oczeki-
wac na pare, a w potozeniu $jodkowem, gdzie juz skut-
kiem ruchu korby (najwyzsze stanowisko) ma szyb-
ko$¢ najwieksza, otrzymuje jeszcze najwiekszy przy-
ptyw pary.

Rys. 23.

Oprécz tego, para wiata podczas catego skoku
ttoka, przez co nie wyzyskujemy sity jej rozprezania,
a tern samem nie otrzymujemy zadnej oszczednosSci na
materjale opatowym.

Na rys. 23 mimosréd jest obrécony na prawo
wzgledem swego poprzedniego stanowiska na rys. 20
0 kat W.

Skutkiem tego, jezeli inne wymiary pozostaty bez
zmiany, to suwak przesuwa sie naprzdd i kanat wlo-
towy tylny jest otwarty juz wtedy, gdy ttok znajduje
sie w punkcie zwrotnym. Kagt 11 nosi nazwe kata po-
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przedzania; przesuniecie v odpowiadajagce katowi w na-
zywa sie¢ poprzedzaniem linijnem.

Kanat przedni wlotowy jest o te samg szeroko$¢
v' otwarty do wylotu pary; otwarcie to kanatu, odpo-
wiadajgce stanowisku ttoka w punkcie zwrotnym, na-
zywa sie poprzedzaniem wewnetrznem.

Poprzedzanie usuwa niedogodno$¢ wyzej wspo-
mniang, ze kanat byt jeszcze zamkniety, gdy ttok znaj-
dowat sie w punkcie zwrothym. Przedstawia ono je-
szcze i te korzy$¢, ze pomiedzy tlokiem w punkcie
zwrotnym a pokrywg cylindra zostawia matg przestrzen
wolng, w przeciwnym razie tlok tatwo uderzywszy
0 pokrywe mogtby ja rozbi¢. Przestrzen ta wraz z obje-
toscig kanatu wlotowego tworzy przestrzen szkodliwa,
ktérg para musi wypetni¢ wprzod, zanim zacznie dzia-
fa¢ na tlok. Jezeli suwak ma poprzedzanie, to prze-
strzeh szkodliwa wypetnia sie parg jeszcze przed doj-
Sciem tloka do punktu zwrotnego i para dziata catko-
witem swem cisnieniem od samego poczatku ruchu
ttoka.

Para, zawarta w przestrzeni szkodliwej, poczat-
kowo nie wywiera dzialania, staje sie ona pozyteczna
dopiero podczas rozprezania.

Mechanizm rozdzialu pary sklada sie z czesci,
polaczonych ze sobg zawiasowo; czesci te, wycierajgc
sie, otrzymujg gre w potgczeniach, czyli tak zwany
fuch martwy i wywotujg po pewnym czasie stuzby sil-
nikdw, pewne opOzZnienie w ruchu suwaka, a woéwczas
gdyby nie bylo poprzedzania, to tlok zaczynatby swdj
skok wprzod, zanimby para zaczeta przyptywac.

Gdy mimos$rdd przyjdzie do punktu zwrotnego t
1 suwak otworzy kanat najszerzej, wtedy korba nie
stoi jeszcze w najwyzszem stanowisku, lecz przed niem
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0 kat poprzedzania W wzglednie do RI, a sam ttok
nie ma jeszcze swej najwiekszej predkosci; w ten spo-
s6b usuniety jest i drugi biad.

Woprowadzenie kata poprzedzania nie usuwa wszyst-
kich wad, a mianowicie: gdy mimosrod zajmuje naj-
nizsze stanowisko, to suwak stoi na $rodku gtadzi, za-
mykajac oba kanaly wlotowe, rys. 20; jezeli teraz mi-
mosrod obraca sie dalej, to otwiera kanat prawy do
przyptywu i kanat lewy — do odptywu pary, zanim
ttok dojdzie do przedniego punktu zwrotnego, gdyz.
korba znajduje sie w i?2 Para Swiezo przyptywajgca
cisnie przeciw ruchowi ttoka, a para z drugiej strony
ttoka wskutek otwarcia wylotu przestaje cisngé. Na
skutek tego ttok przy zblizaniu sie do punktu zwrot-
nego zamiast nadawac ruch silnikowi, musi by¢ pocia-
ganym sitg bezwiadnosci masy silnika i jeszcze prze-
zwycieza¢ przeciwcisnienie pary.

Pomimo tego jednak poprzedzanie suwaka oka-
zato sie korzystne; zostawiajagc wiec kat poprzedza-
nia, rozpatrzmy, jak sie bedzie odbywat rozdziat pary,
gdy suwak zostanie zaopatrzony w pokrycie ze-
wnetrzne.

I w tym wypadku kanat wlotowy juz od poczat-
ku jest nieco otwarty, rys. 24, jezeli tylko pokrycie
zewnetrzne nie jest wieksze, anizeli poprzedzanie li-
nijne (wiekszych pokry¢ od poprzedzania Unijnego ni-
gdy sie nie robi). Gdy tlok rozpoczyna swoj skok,
wowczas suwak biegnie réwniez na prawo, otwierajgc
kanat najszerzej wtedy, gdy mimosrdd stanie w punk-
cie zwrotnym przednim. Aby podczas powrotu suwak
mogt zupetnie otworzy¢ kanat przedni, musi sie prze-
suna¢ na lewo od $rodka wiecej, niz poprzednio o sze-
rokos¢ pokrycia zewnetrznego, zatem skok suwaka
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musi by¢ co najmniej rowny podwdjnej szerokosci ka-
natlu wiecej podwdjna szeroko$¢ pokrycia zewnetrzne-
go, a promien mimosrodu réwna sie wtedy pojedynczej
szeroko$ci kanatu wiecej szeroko$¢ pojedyncza pokry-
cia zewnetrznego.

Rys. 24.

Podczas biegu suwaka w tyt kanat tylny zamy-
ka sie wtedy, gdy pokrycie zewnetrzne dojdzie do
krawedzi zewnetrznej kanatu (rys. 24—punktowane
stanowisko suwaka), t. j. wczes$niej, anizeli wdwczas,
gdy suwak nie ma pokrycia i to tym wcze$niej, im
wieksze jest pokrycie. WJot pary ustaje w tejze chwili;
para jest zamknieta poza tlokiem, ktory jeszcze nie
doszedt do punktu zwrotnego przedniego, i rozpoczyna
sie rozprezanie pary. Mimosrod stoi wtedy w €', korba
za$ za nim o kat 90°4- W, t. j. w punkcie R'. Ztad
wynika, ze:

)] Gdy kat poprzedzania i promien
mimosrodu pozostajag niezmienne, to do-
bierajgc odpowiednig dtugos$¢ pokrycia
zewnetrznego mozna kanat] wlotowy za-
mykaé¢ predzej lubpodézniej, i wten spo-
sOb dowolnie oznacza¢ poczatek roz-
prezania pary.
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Zjawia sie mimowolnie pytanie, jak tez dhugo
bedzie trwato rozprezanie, czy do kornca skoku ttoka,,
czy krocej?

Gdy suwak biegnie dalej na lewo, to kanat az
do chwili dojscia suwaka do stanowiska Srodkowego
zostaje zamknietym, rys. 25 (wyobrazmy sobie, ze na
rys. 25 niema czesci kreskowanej); suwak w dalszym
biegu na lewo otwiera potgczenie pomiedzy kanatem
wlotowym, a wydragzeniem w suwaku i para odiata
przez kanat Srodkowy, a rozprezanie ustaje.

pR’

Rys. 25 i 26.

Srodkowemu potozeniu suwaka odpowiada najniz-
sze stanowisko mimosrodu w e2 (rys. 25); wtedy korba
stoi za inimosrodem przed punktem zwrotnym przednim
0 kat poprzedzania w 42 Zatem tlok nie skonczyt
swego skoku, a sita rozprezajaca pary nie zostata cal-
kowicie spozytkowana.

2) Za pomocg suwaka o pokryciu ze-
wnetrznem bez wewnetrznego otrzymu-
je sie rozprezanie, trwajgce az do Srod-
kowego potozenia suwaka, przy czem od-
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powiednie stanowisko korby znajduje sie
przed swym punktem zwrotnym o kat po-
przedzani a.

Wezmy teraz suwak z pokryciem tak zewnetrz-
nem, jak iwewnetrznem, oznaczonem na rys. 25 kres-
kami. Widzimy zaraz, ze kanal pozostaje zamknie-
tym tym dhuzej, im wieksze jest pokrycie wewnetrzne,
gdyz otyle wiecej musi sie suwak przesungé na lewo,
aby otworzy¢ potgczenie pomiedzy kanatem a wydrg-
zeniem suwaka. Na rys. 20 suwak jest przesuniety
dalej na lewo o pokrycie wewnetrzne, czyli znajduje
sie w potozeniu, od ktérego kanat zaczyna sie otwie-
ra¢ do wylotu; odpowiednie stanowisko mimosrodu jest
w c3 a korby w R3 blizej punktu zwrotnego, niz na
rys. 25, zatem tlok przebiega teraz diuzszg droge pod-
czas rozprezania.

3) Gdy kat poprzedzania i promien
wimosrodu sg nie zmienne mozna zwiegk-
szyéczas trwania rozprezania pary za
pomoca pokrycia wewnetrznego.

Jaki wiec wpltyw wywierajg pokrycia na dziata-
nie pary?

Jezeli pokrycia zewnetrzne i wewnetrzne sg so-
bie réwne, t. j. a= i, rys. 27, to w chwili, gdy para
zaczyna wlata¢ do cylindra jednym kanatem, réwno-
cze$nie drugim—zaczyna wylata¢. Lepiej jest jednak,
gdy wylot zaczyna sie nieco wcze$niej, przez co ttok
od strony wylotu nie doznaje oporu juz wtedy, gdy ze
strony wlotu cisnienie sie zaczyna; wtym celu pokry-
cie wewnetrzne robi sie mniejsze, anizeli zewnetrzne.

Przy potozeniu suwaka, oznaczonem na rys. 256
rozprezanie sie konczy, suwak dazy dalej od reki pra-
wej ku lewej, kanat tylny otwiera sie w tejze chwili
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do wylotu przy pomocy wydrazenia w suwaku i pozo-
staje otwartym, dopoki suwak na drodze powrotnej nie
zajmie tego samego stanowiska. W tym czasie mimo-
§rod, przeszediszy stanowisko zwrotne tylne, znajduje
sie w punkcie ed Tiok jeszcze nie doszedt do lewego
punktu zwrotnego, gdyz korba znajduje sie w R4, przy-
tem niewielka ilos¢ pary pozostaje zamknietg pomie-
dzy tlokiem i pokrywa cylindra. Poniewaz ttok musi
doj$¢ do punktu zwrotnego, wiec para zamknieta be-
dzie Sciskang, czyli nastepuje Sciskanie pary. Para zo-
staje odcietg tym wczesdniej, im wieksze jest pokrycie
wewnetrzne, gdyz wte-
dy wewnetrzna kra-
wedZz suwaka wcze-
$niej spotyka sie z kra-
wedzig $cianki pomie-

liys. 27. dzy kanatem wloto-
wym i wylotowym.
4) Im wieksze jes-t pokrycie wewnetrz-

ne, tym dtuzej trwa rozprezanie, lecz za-
razem i Sciskanie jest silniejsze.

Rozpatrywalismy dotychczas wptyw rdéznej wiel-
kosci pokry¢ na rozdziat pary, przyjmujac poprzedza-
nie i promien mimosrodu za niezmienne. Rozwazmy te-
raz, jakim zmianom ulegnie rozdziat pary, gdy pokry-
cia i poprzedzanie beda state, lecz promien mimo$rodu
bedzie ulegat zmianie.

Gdy korba obraca sie w kierunku wskazowki ze-
garowej, wlot pary nastepuje z lewej strony wtedy,
gdy suwak przesunie sie na prawo o dtugo$¢ pokrycia
zewnetrznego, t. j. gdy zajmie potozenie, wskazane na
rys. 28. Odpowiednie stanowiska mimosrodéw znaj-
dziemy, zakre$lajagc z punktu o korca trzona suwa-



Rozdziat pary za pomocg suwaka zwyklego. 25

kowego tuk o promieniu drazka mimosrodowego; tuk
ten przetnie okrag kota, opisany przez wiekszy mi-
mosrod w E, za$ mniejszy w € punkty E i e sg sta-
nowiskami mimosrodéw, odpowiadajacemi temu same-
mu potozeniu suwaka. Mimosrod wiekszy przebiegt
mniejszy kat, ktdremu odpowiada réwniez czas krot-

Rys. 28 i 29.

szy; ztad wynika, ze przy wiekszym mimosrodzie przy-
plyw pary zaczyna sie wczesniej.

Punktowi zwrotnemu mimosrodu odpowiada naj-
wieksze otwarcie kanatu, co dla jednego i drugiego
mimo$rodu wypada przy tem samem stanowisku korby.
Podczas powrotnej drogi suwaka para zostaje zam-
knieta, gdy suwak jeszcze nie doszedt do swego po-
tozenia Srodkowego o diugos¢ pokrycia zewnetrznego,
rys. 28. Odpowiednie stanowiska mimosrodéw znaj-
dziemy w EIl i e- wiekszy mimo$rdd przebiegt kat
wiekszy, ktéremu odpowiada tez okres czasu dtuzszy,
zatem przyptyw pary trwa tutaj diuzej, rozprezanie
za$ zaczyna sie poézniej.
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Rozprezanie pary ustaje, gdy wewnetrzna kra-
wedZ suwaka zaczyna otwiera¢ kanal wylotowy, rys.
29; odpowiednie stanowiska mimosrodu sg E- i €2
Wiekszy mimosérod przebiegt mniejszy kat, co wywo-
tuje, ze rozprezanie trwato tu krdcej.

Gdy mimosrody przebiegly przez punkt zwrotny
tylny, suwak wraca ze swego najdalszego potozenia
lewego (na rys. 29 przepunktowanego), zamykajac ka-
nat lewy w chwili, gdy zajmie potozenie, oznaczone
na rys. 29; wtedy zaczyna sie Sciskanie, a mimos$rody
bedg w E1i e2 Mimosrod wiekszy przebiegt kat wiek-
szy, kanal zamkniety byt pdzniej, a przez to i Sciska-
nie trwa krdcej.

5) Gdy nie zmieniajgc pokry¢ i
przedzania Unijnego, zwiekszymy pro
mien mimosrodu, to wlot pary zaczyna sie
wcze$niej, za$ rozprezanie i Sciskanie
pary trwaja krécej.

Nakoniec, przez zwigkszenie kata poprzedzania,
poprzedzanie linijne takze sie zwiekszy, gdyz wraz
z mimo$rodem i jego drazek, tudziez suwak przesuna
sie dalej na prawo. Suwak teraz odbywa swe czyn-
nosci wczesniej o czas, odpowiadajacy katowi, na kto-
ry zostato zwiekszone poprzedzanie: kanat wlotowy
bedzie otwarty wczesniej, suwak wczesniej dochodzi
do swego skrajnego stanowiska, wczesniej tez wraca,
zamyka kanat wlotowy i zaczyna rozprezanie pary.
Rozprezanie wczedniej ustaje (gdyz kanal wcze$niej
otwiera sie do wylotu), wczes$niej ustaje wylot pary
i zaczyna sie Sciskanie, ktére jednak wczes$niej sie
konczy, gdyz kanat wczesniej bedzie otwarty do wlotu
pary.

Wszystkie zatem cztery okresy rozdziatu pary

po-
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(wlot—rozprezanie—wylot—sSciskanie) wczesniej sie za-
czynajg i o tylez wczesniej sie konczag. Jezeli wykre-
$limy stanowisko mimosrodéw i korby, odpowiadajgce
poczatkowi i koncowi kazdego okresu, to znajdziemy,
ze przy obu katach poprzedzania jednakowym okresom
odpowiadajg jednakowe #tuki, przebiezone przez korbe;
zatem czas trwania kazdego okresu pozostaje bez zmia-
ny, cho¢ kat poprzedzania zostat zmieniony; lecz wy-
szukawszy odpowiednie stanowiska ttoka, zobaczymy,
ze drogi tloka w tych okresach przebiezone nie sg so-
bie réwne, gdyz odpowiadajace tuki korby znajdujg
sie raz blizej, drugi raz dalej od punktow zwrotnych.

6) Gdy przy tych samych pokryciach
i promieniach mimosSrodéw powiekszy-
my kat poprzedzania, to czas trwania
kazdego okresu nie zmienia sig, lecz za-
czyna sie wczeSniej.

Z powyzszego wynika, ze poczatek i trwanie
czterech okresdéw rozdziatu pary:

1) wilot pary,

2) rozprezanie pary,

3) wylot pary,

4) Sciskanie pary
mozna odpowiednio umiarkowa¢, dobierajgc stosowne
wielko$ci promienia mimosrodu, kata poprzedzania i po-
kry¢ suwaka.

Zmiany, jakim ulega rozdziat pary, gdy zmieni-
my jedng z wielkosSci, pozostawiajac inne bez zmiany,
przedstawiajg sie w sposob nastepujacy:

I. Gdy powigkszymy pokrycie zewnetrzne, to:

1. WIlot pary zaczyna sie pdzniej i trwa krocej.
2. Rozprezanie zacznie sie wczesniej i trwac bedzie kréce;j.
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3. Wylot pary zacznie sie bez zmiany i trwaé bedzie
bez zmiany.
4. Sciskanie zacznie sie bez zmiany i trwa diuzej.

Il. Gdy powiekszymy pokrycie wewnetrzne, to:

1. Wlot pary zacznie si¢ bez zmiany i trwa¢ bedzie bez
zmiany.

2. Rozprezanie zacznie sie bez zmiany i trwaé bedzie
dtuzej.
3. Wylot pary zacznie sie pozniej i trwac bedzie krdcej.
4. Sciskanie zacznie sie wczesniej i trwaé bedzie dhuzej.
I1l. Gdy powiekszymy promien mimosrodu, to:
1 Wilot pary zacznie sie wczesniej i trwaé bedzie diuzej.
2. Rozprezanie zacznie sie pozniej itrwac bedzie krocej.
3. Wylot pary zacznie sie wczedniej i trwa¢ bedzie
dtuzej.

4. Sciskanie zacznie sie pozniej i trwaé bedzie krécej.
IV. Gdy powiekszymy kat poprzedzania, to:

1. WIlot pary zacznie sie wczesniej i trwa¢ bedzie bez
zmiany.

2. Rozprezanie zacznie sie weczesniej i trwaé bedzie
bez zmiany.

3. Wylot pary zacznie sie wcze$niej i trwaé bedzie
bez zmiany.

4. Sciskanie zacznie sie wczesniej i trwaé bedzie bez
zmiany.

Zestawienie powyzsze wskazuje, ze ta sama zmia-
na w rozdziale pary moze by¢ wywotana rozmaitemi
sposobami, np. chcac lepiej wyzyskaé rozprezanie pary,
mozna albo zwiekszy¢ pokrycie zewnetrzne (p. 1-2),
albo zmniejszy¢ promiert mimosrodu (p. 111-2).

Rozwazany dotychczas mechanizm rozdziatu pary
nie odpowiada dwdém gtdbwnym warunkom pracy paro-
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wozu: nie jest zwrotny i pracuje ze stalem rozpreza-
niem.

Zaleznie od ciezaru pociaggu, od spadkéw i wznie-
sien drogi, oraz od pogody, parow6z musi silniej lub
stabiej pracowac.

Jest niemozliwem przy nagle zmieniajacych sie
warunkach jazdy podnosi¢ lub zniza¢ cisnienie pary
w kotle; azeby wiec otrzymaé w cylindrach r6zng pra-
ce silnika, pozwalamy parze dziata¢ na ttok nie pod-
czas catego skoku ttoku, a tylko na czesci skoku, t.j.
zamykamy wlot pary wtedy, gdy ttok przebyt tylko
cze$¢ swej drogi, np. Va—7s—tU- Podczas dalszego

biegu ttoka para zamknie-
ta, rozprezajagc sie, dziata
z sitg coraz bardziej male-
jaca. Sitg rozprezania jest
wykonywana praca bez przy-
plywu pary Swiezej z kot-
fa, a wiec bez rozchodu pa-
liwa. Z tego powodu wzglad
na oszczedno$¢ w paliwie
nakazuje spozytkowywanie
preznosci pary, t. j. zamy-
hys. 30. kanie doptywu przy mozliwie
niewielkim skoku ttoka.

Azeby mechanizm rozdzialu pary uczyni¢ zwrot-
nym, nalezy mimos$réd e przenieS¢ w potozenie €', rys.
30, takie same wzgledem korby R do ruchu wsteczne-
go, t. j. do obrotu korby w kierunku odwrotnym do
wskazowki zegarowej (od reki prawej ku lewej), jak
mimos$rod e do ruchu naprzdd, gdyz w obu razach mi-
mosrod poprzedza korbe o kgt 90°--IMb.

Pierwsze parowozy mialy rzeczywiscie dla kazde-
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go suwaka tylko po jednym mimosrodzie, ktéry byt
luZno osadzony na osi i musiat by¢ obracanym przy
kazdej zmianie Kkierunku ruchu. Takim mimo$rodem
trudno byto dziataé, tatwo sie wycierat i nabierat ru-
chu martwego szkodliwego dla rozdziatu pary. W roku
1837 pierwszy Hawthorn w New-York’u wpadl na
mys$l zastosowania dwdch statych mimo$rodéw, jednego
do ruchu naprzdd, drugiego do ruchu w tyt. Ich sta-
nowiska wskazane sg na rys. 30.

?

Rys. 3L

Przy jezdzie naprzdd, korba prawa poprzedza
lewg o kat 90", rys. 31; It—jest to korba prawa, L—
lewa, Rr — mimos$réd przedni prawy, Lr — mimos$rdd
przedni lewy, I° — tylny prawy, L° — tylny lewy.
Zwykle mimosrody przednie osadza sie blizej korby,
tak ze patrzac od korby prawej zobaczymy je w po-
rzadku nastepujagcym: mimosréd prawy przedni, — pra-
wy tylny,—lewy tylny,—lewy przedni. Kazdy mimo-
§rod opatrzony jest drazkiem mimosrodowym. Chcac



Rozdziat pary za pomocg suwaka zwykiego. 31

dowolnie nadawac¢ parowozowi ruck naprzdd Ilub mcii
w tyt, potrzeba zczepi¢ trzon suwakowy raz z drgz-
kiem mimosrodu przedniego, drugi raz tylnego.

Zanim wynaleziono mechanizmy bedgce obecnie w po-
wszechncm uzyciu, stosowano rozmaite ustroje drazkow, za
pomocg ktérych mozna byio z wieksza lub mniejsza dokia-
dnoscig uskutecznia¢ to zczopianie. Jakkolwiek dawne urzg-
dzenia rozdzialu pary naleza juz tylko do historji, nalezy
jednak rozpatrze¢ je, z tych bowiem urzadzen powstaty sto-
pniowo pomysty nowoczesne, rys. 32.

V —jest mimosrodem przednim, R—tylnym. Odpowiada-
jace im drazki D i E koncza sie widetkami g i g'. Gdy pra-
cuje_mimosrod przedni, widetki g obolmujg gtéwke a od draz-
ka F, ktory moze obraca¢ sie okolo stalego punktu o. Pod-

czas obrotu mimos$rodu V waha sie ramie b drazka F okoto
punktu o, wprawiajac drazek ¢ i polgczony z nim trzon su-
wakowy w ruch naprzéd i w tyt.

Jezeli chcemy nada¢ suwakowi ruch za pomocg mimo-
$rodu tylnego, to pociggamy w tyt drazek H, a wraz z nim/;
ramie K podnosi sie do goéry, pocigga za pomocg wieszadta
/ drazek mimos$rodnwy E, ktory chwytajagc swemi widetkami
gtowke n, wywotuje ruch zwrotny. Jednoczes$nie wyskok d
osadzony na dzwigni kolankowej JK, suwajac sie w wykroju
drazka L, naciska go i za pomoca wieszadta z opuszcza na
dét drazok mimosrodu przedniego D, skutkiem czego tenze
przostajo dziataé. Mechanizm ten dziatat poczatkowo z cat-
kowitym przyptywem pary; nastepnie, gdy suwaki zaopatrzo-
no w pokrycia, ze stalom rozprezaniem.

Mechanizm zwrotny byt wiec wynaleziony w zastoso-
waniu do statego rozprezania pary, brakio tylko zmiennego
rozprezania. Inzynier Williams powzigt mysl zastgpienia wi-
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detek wykrojong listwa, faczaca oba konce drazkéw mimo-
$rodowych. Koniec drgzka suwakowego madgt sie w tej listwie
podnosi¢ lub opuszczac.

Ten poczatkowo niedoktadny mechanizm zostat
udoskonalany, i w roku 1843 Robert Stephenson zbu-
dowat swdj powszechnie znany mechanizm nawrotczy.

Drazki mimosrodéw zostaty stale przymocowane
do tuku ramki S, zwanej nawrotnicg (kulisg), rys. 33
i 34, w ktorego wykroju znajduje sie przesuwek (ka-

mien) b z przytwierdzonym drazkiem suwaka s. Sto-
sownie do tego, czy nawrotnice podnosimy lub opu-
szczamy, przesuwek znajduje sie w 0 lub W w pierw-
szym wypadku dziata¢ bedzie mimo$réd przedni, w dru-
gim—tylny.

Poczatkowo nastawiano nawrotnice tylko na punk-
ty najwyzszy o i najnizszy u, dopdki nie przekonano
sie, ze pewien rozdziat pary nastepuje i wtedy, gdy
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przesuwek zajmie potozenie posrednie, np. w e, i ze
mianowicie wtedy wlot pary trwa krocej, a rozpreze-
nie—dtuzej. Gdy udato sie i Steplienson’owi ze stano-
wiska maszynisty za pomocy ustroju drazkéw ustawiaé
przesuwek w dowolnym punkcie nawrotnicy, zadanie
przyrzadu nawrotczego z rozprezaniem zmiennem zo-
stalo rozwigzanem.

2. Nawrotnica Stephenson’a.

Rys. 35 jest szkicem rozdziatu pary za pomocg
nawrotnicy. Steplienson’a. Na wale o sg state zaklino-
wane oba mimosrody E i E', przedni E zewnetrzny
i tylny E od strony S$rodkowej. Drazki mimosrodow
S i §' przyczepione sg do kohicdw nawrotnicy, s—dra-
zek suwakowy, ktory moze przesuwaé sie w Kierunku
podtuznym. Nawrotnica jest zawieszona od dotu na
wieszadle h, waliajgcem sie okoto punktu d. Za pomo-
cg tego wieszadta i kolanka katowego J K, majgcego
swlj punkt obrotu w P, i za pomocg drazka H, prze-
prowadzonego az do stanowiska maszynisty, mozna na-
wrotnice podnosi¢ lub opuszczaé. Gdy np. popychamy
drazek H naprzoéd, to punkt m przechodzi w m\ d
w d, wieszadto h zajmie potozenie h', a nawrotnica
znajdzie sie w e’e'. Ramiona J i K opisujg tuki
mm" i d"d. Maszynista moze w dowolnym punkcie
ustawi¢ kolanko J K, a wraz z kolankiem i nawrotnice.
Przez podnoszenie lub opuszczanie nawrotnicy mozna
dziata¢ roznemi jej punktami na drgzek suwakowy.

Gdy nawrotnica bedzie opuszczong i zajmie po-
tozenie punktowane, to przesuwek znajdzie sie po nad
jej srodkiem i suwak otrzymuje ruch gtéwnie od mi-
uiosrodu przedniego, a wdwczas parowdz pbéjdzie na-

Parowoz. 13
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przéd; przeciwnie za$, gdy nawrotnica bedzie podnie-
siona, to przesuwek znajdzie sie ponizej Srodka, a su-
wakowi udziela sie¢ ruch mimosrodu tylnego, i parowdéz
biegnie w ty}; jezeli przesuwek znajduje sie we $rod-
ku nawrotnicy, to parow0z bedacy w spoczynku nie
poruszy sie, chocby przepustnica byta otwarta, gdyz
suwak albo przykrywa oba kanaty wlotowe, albo gdy
otworzy jeden kanat co najwiecej na wielko$¢ poprze-
dzania, to wtedy korba stoi w zwrotnym punkcie, lub
bardzo blisko niego, ze zaden ruch nie moze nastgpic.

Kys. 35.

Nawrotnica i drgzki mimo$rodéw sg dosyC ciez-
kie i dla zréwnowazenia ich umieszcza sie na prze-
dtuzeniu ramienia K przeciwciezar g.

Im bardziej przesuwek zbliza sie ku Srodkowi
nawrotnicy, tym bardziej maleje skok suwaka, i roz-
dziat pary zmienia sie w ten sposéb, jak gdyby przy
jednym mimosrodzie promien tego mimosrodu ciggle sie
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zmniejszat, t. j. rozprezanie jest tem wigksze, im prze-
suwek lezy blizej srodka nawrotnicy. W jaki sposéb
utrzymuje sie jg w zadanem potozeniu, to o tem be-
dzie p6zniej. Nie zawsze bywa ona zawieszona od
od dolu, lecz czesto takze we S$rodku; ktory z tycb
sposobow jest dogodniejszy, to zobaczymy pdzZniej.
Drazki mimosroddw, rys. 36 i 37, moga by¢ zwig-
zane z nawrotnicg w sposob rozmaity; gdy korba stoi
w punkcie zwrotnym tylnym, a drazki zajmujg poto-

Rys. 36 i 37.

zenie jak na rys. 36, to mowi sie, ze nawrotnica jest
wykonana z drazkami otwartemi, na rys. 37 jest po-
kazana nawrotnica z drazkami skrzyzowanemi. Przy
drazkach otwartych dla nadania ruchu naprzéd nalezy
nawrotnice opuscié; przy skrzyzowanych—podnie$¢ do
géry. Gdy wiec podczas ruchu naprzéd nawrotnica
jest opuszczona, to mamy do czynienia z drgzkami
otwartemi, gdy za$ jest ona podniesiona, to z drazka-
mi skrzyzowanemi. [ |
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Rozdziat pary w obu wypadkach ma odmienne
wiasciwosci.

Nalezy jeszcze wspomnie¢, ze katy poprzedzania,
obu mimosdrodéw nie zawsze sg réwne; robi sie to w pe-
wnym celu, o ktérym bedzie nizej.

Rys. 38, z ktérego mozna okresli¢ skok suwaka, poto-
zenie nawrotnicy, skok przesmoka, najlepiej wykona¢ wielko-
§ci rzeczywistej. W tym celu postepujo sie w sposéb naste-
Euja,c . Po ustaleniu punktu zawieszenia nawrotnicy i pun-
tu obrotu obu mimosrodéw (jest to Srodek osi prowadzacej)
opisujemy promieniem mimosrodu koto, ktére dzielimy na 12
np. czesci. Punkty wyznaczone i... 12 i l.... XIlI odpowiadaja
roznym potozeniom mimosrodéw do ruchu naprzéd i wtyt
Dalej z punktu d promieniem h (o dlugosci wieszadta) opi-

sujemy cze$¢ tuku kota xx, na ktéorym zawszo sie znajduje-
$rodek nawrotnicy podczas jej wahan. Polozenie jej punktow
koncowych znajdziemy, wykreslajac czesci tukow o promie-
niu, rownym dtugosci drazkéw rnimosrodowych. Pomiedzy
dwa tuki koét, zakreslonych z punktéow 1il, 2 il it. d,
ustawia sie nawrotnice tak, zeby Srodek jej znajdowat sie na
fuku xx, a punkty zaczepienia z drgzkami na tukach 1 I,
20 Il, 3i Il... Najlatwioj mozna oznaczy¢ potozenie na-
wrotnicy za pomoca szablonu, na ktérym sa wyznaczono-



Nawrotnica Stephenson’a. 37

punkty $rodkowy zawieszenia jej i potgczenia z drazkami mi-
mos$rodowemi.

Wezmy nawrotnice z otwartemi drazkami, katy
poprzedzania sg réwne, punkt zawieszenia we Srodku
jak na rys. 38. Gdy korba obraca_sie w Kkierunku
wskazOwki zegarowej, to mimosrody zajmg szereg sta-
nowisk od 1 do 12 i od | do XIl. Szukajgc odpo-
wiednich potozen nawrotnicy od 1 do 12 i $ledzac za
jej ruchem, zobaczymy, ze $rodek jej (punkt zaczepie-
nia z wieszadlem) waha sie po tuku kota xx, ktorego
promien jest réwny diugosci wieszadta I cata nawro-
tnica bierze udziat w tern wahaniu i podczas catkowi-
tego jednego obrotu watu, dwa razy ma ruch wzno-
szacy sie i dwa razy spadajacy. Te ruchy wywierajg
wrazenie, jakoby przesuwek raz podnosit sie, drugi
raz opadat w spokojnie lezacej nawrotnicy; ztad pow-
stat niescisty spos6b mowienia, ze przesuwek skacze
w nawrotnicy. Kazdy jej punkt, lezacy nad lub pod
Srodkiem, opisuje linje krzywg 6semkows, (punkty kon-
cowe (linje c i cj, ktéra jest tem bardziej ptaska, im
punkt lezy blizej Srodka; punkt Srodkowy porusza sie
po tuku xx. Cata nawrotnica odbywa ruch tam i na-
powr6t, a odchylenia w tym ruchu i skoki suwaka sg
tem mniejsze, im przesuwek lezy blizej Srodka.

Rudi nawrotnicy i suwaka, czyli rozdziat pary
zaleza od nastepujgcych warunkow:

1) od dlugosci nawrotnicy, jej krzywizny i za-
wieszenia;

2) od dtugosci i rodzaju drgzkéw mimosrodowych
(otwartych lub skrzyzowanych);

3) od wielkosci mimosrodu;

4) od wielkosci katow poprzedzania i od tego,
czy sg réwne, czy nie.
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Dokfadne oznaczenie najodpowiedniejszycli war-
tosci na kazda, z tych czeSci i wzajemnego ich sto-
sunku, aby wykonywaty najlepszy mozliwie rozdziat,
wymaga dtugich rachunkéw matematycznych; my mu-
simy ograniczy¢ sie¢ na poznaniu wynikow tych poszu-
kiwan.

Przez wydluzenie wieszadta zmniejsza sie pod-
noszenie i opadanie nawrotnicy, gdyz tuk, opisywany
przez punkt jej zawieszenia, jest tembardziej ptaski,
im wieszadto jest dluzsze. Ztad wynika prawo:

7 Wieszadto nawrotnicy powinno
by¢é mozliwie dtugie na ile tylko pozwa-
la ustrdj parowozu.

Przy dostatecznie dlugiem wieszadle mozna przy-

ja¢, ze nawrotnica waha sie po linji prostej xX, rys.
39, zamiast po tuku xx, rys. 38.

Szukajgc rozmaitych potozen nawrotnicy, odpo-
wiadajacych réznym stanowiskom mimosrodéw, znaj-
dziemy teraz, ze linje krzywe, opisywane przez punk-
ty, znajdujgce sie w rownej odlegtosci od $rodka na-
wrotnicy, sg zupetnie jednakowe, a to oznacza, ze ona
dziata jednakowo podczas ruchu naprzéd i w tyt. Pa-
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rowozy stacyjne, przeznaczone wytgcznie do ustawia-
nia pociggéw i przestawiania wagonéw, powinny pra-
cowa¢ rownie dobrze przy ruchu naprzéd i przy ruchu
w tyt, wiec tez otrzymujg zawieszenie nawrotnicy we
Srodku.

Wieszadlo waha sie okoto punktu d; do zmiany
potozenia nawrotnicy punkt d zmienia swoje miejsce
po tuku kota, opisanym promieniem K ze Srodka watu
P; aby wiec podczas obrotu watlu P nawrotnicg jak
najmniej sie chwiala, potrzeba:

Rys. 40.

2) Przy nawrotnicy zawieszonej
Srodku, ramie K watu nawrotczego powin-
no by¢ tak diugie jak drgzek mimosrodo-
wy, a Srodek jego obrotu, t. j. wat nawrot-
czy w takiem samem wzniesieniu nad
drgzkiem suwakowym, jak i punkt ji

Punkt d odpowiada $rodkowemu potozeniu kulisy,
rys. 40.

we
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Gdy nawrotnica jest zawieszona od dotu, rys. 41,
(z drazkami otwartemi), to punkt najnizszy opisuje tuk
kota xx, a wyzej potozone punkty — linje dsemkowe;
krzywa na rys. 41 jest oznaczona dla punktu najwyz-
szego.

W tym wypadku nawrotnica

pracuje w obu potowach rozmai- @
eie; rozdziat pary przy rzadziej j\
zdarzajacym sie ruchu wstecznym 1\

jest lepszy niz przy ruchu naprzéd.

Kys. 41

Goérne zawieszenie nawrotnicy, nawet przy ru-
chu naprzod, nie jest korzystnem, gdyz wtedy wiesza-
dto statoby sie tak krotkiem, iz tuk opisywany przez
jego koniec miatby bardzo znaczng strzatke, a ztad
i ruchy nawrotnicy w goére i na dot bylyby bardzo
znaczne.

Inaczej jednak sprawa przedstawia sig¢, gdy wat
nawrotczy t. j. punkt obrotu P lezy ponizej nawrotni-
cy, zawieszonej w swym gdérnym koncu rys. 42; w tym
razie punkt najwyzszy biegnie po tuku tagodniejszym
XX i rozdziat pary jest najdogodniejszy przy ruchu na-
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przéd. Ustrdj parowozu rzadko jednak pozwala na
takie urzadzenie.

Gdy wat P nawrotczy jest umieszczony w gorze,

a nawrotnice zawieszono w dolnym punkcie, rys. 85,
wtedy:

8) Ramie K powinno by¢ tak dtugie,
jak drgzek niimoSrodowy i punkt obrotu
watu nawrotczego otyle wzniesiony nad
dragzkiem suwaka, co i punkt d"

Punkt d" odpowiada najwyzszemu potozeniu na-
wrotnicy.

Jednym z gtéwnych warunkéw dobrej nawrotni-
cy jest, aby suwak przy wszystkich stopniach rozpre-
zania, wahat sie okoto tego samego punktu $rodko-
wego; temu warunkowi staje sie zado$¢, gdy:

4) Promien ‘tuku nawrotnicy Ste-
phensona jest rowny dtugosci dragzka
mimosrodoweg o.

Niezaleznie od sposobu przymocowania nawro-



tnicy, rys. 43 i 44, dlugos¢ dragzka mimosrodu liczy
sie do lioji Srodkowej mm.

Gdy przypadkiem drazek mi-
mosrodowy skrzywi sie, to biad
nie daje sie usung¢ przez zmiane
dragzka suwakowego; w kazdym
razie nalezy go przedtuzyé, a nie
skraca¢, gdyz dragzek mimos$rodo-
wy stal sie przez zgiecie Kkrot-
szym, przeto suwak jest wiecej

przesuwany

ku tytowi.

Co sie tyczy dlugosci drazka
mimosrodowego, to stosuje sie do
niego wszystko to, co byto po-

wiedziane o dragu korbowym:

im jest on dluzszy

w pordwnaniu do mimosrodu, tem jednostajniejszym

jest ruch suwaka po obu stronach punktu $rodkowego;

robi sie go réwnym co najmniegj
promieniowi mimos$rodu.

12 razy wzietemu
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Przy drazkach skrzyzowanych, rys. 45 i 46, na-
wrotnica opisuje podobne linje krzywe, jak i przy
otwartych. Aby przy skrzyzowanych drazkach mimo-
$rodu $ruba nawrotcza, umocowana w budce maszyni-
sty, dzialata w ten sam sposdb, jak przy otwartych,
t. j. naprzod, gdy parowdéz ma biedz naprzod i w tyt,
gdy parow6z ma biedz tylem, trzeba ramiona J K
umiesci¢ przed nawrotnicg, rys. 46, wtedy bowiem

przez odchylanie ramienia <, nawrotnica podnosi sie
1 dziata mimos$rdd przedni; przy pocigganiu ramienia J
""tyt nawrotnica opada i dziata mimosrod tylny. Na-
wrotnica moze by¢ zawieszona we Srodku lub w dol-
nym punkcie. Przy drazkach otwartych, zawieszenie
dolne bylo korzystniejsze do jazdy tylem; tu za$ prze-
ciwnie, zawieszanie dolne daje rozdziat pary prawi-
diowszy podczas jazdy przodem, gdyz teraz do punktu
najnizszego, wahajacego sie po inku xx jest przycze-
piony drazek przedni. Ta okolicznos¢ przemawia za
stosowaniem drazkéw skrzyzowanych. Srodek obrotu
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dzwigni kolankowej JK lezy rys. 45 i 46, przed na-
wrotnica, co jest potozeniem blednem i niekorzystnie
wplywa na rozdziat pary; starajg sie wiec umiescié
wat nawrotczy z tylu i ponizej nawrotnicy.

Jest to whasci"
woscig nawrotni-
cy Stephensona,
ze poprzedzanie
linijne  zmienia
sie przy réznych
stopniach rozpre-
zania i mianowi-
cie ze zwieksze-
niem rozprezania
zwigksza sie przy

N.
vil

Rys. 47.

drazkach otwartych, za$ przy drazkach skrzyzowanych
zmniejsza sie. Rys. 47 przedstawia nawrotnice z drgz-
kami otwartemi, korba stoi w punkcie zwrotnym, krop-
kowane linje oznaczajg potozenie najnizsze czesci me-
chanizmu, przy opuszczaniu nawrotnicy suwak prze-
suwa sie ku przodowi o wielko$¢ poprzedzania Unij-
nego. Jezeli podniesiemy nawrotnice w celu powiek-
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szania rozprezania, to mechanizm zajmuje potozenie,
oznaczone linjami petlnemi i przesuwek, ktéry poprze-
dnio znajdowat sie w s przechodzi w §, t. j. posuwa
sie naprzdd; wiec i suwak bedzie wtedy posuniety ku
przodowi o wieksze poprzedzanie linijne u'.
Jezeli korba stoi w 0
punkcie przednim zwrot- ' C
nym (drazki sg otwarte przy /
nawrotnicy opuszczonej), to % /
suwak odsungt sie juz od
swego krancowego potoze-
nia przedniego rys. 48, o0 po-

Rys. 50.

przedzanie linijne u; gdy teraz podniesiemy nawrotni-
ce, to przesuwek przechodzi znowu z s do s' i biegnie
od prawej strony ku lewej, a poprzedzanie zwieksza
sie z u na u'. Narysunkach 49 i50 drazki sg skrzy-
zowane, korba stoi w punkcie zwrotnym tylnym na
rys. 49, i w punkcie zwrotnym przednim na rys. 50.
Suwak przy podniesionej nawrotnicy (kropkowanej)
jest przesuniety na rys. 49 z tylu, za$ na rys. 50
z przodu o poprzedzanie linijne. Suwaki w obu wy-
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padkach sg wskazane linjami kropkowanémi. Jezeli te-
raz w obu wypadkach podniesiemy nawrotnice, zeby
jecha¢ z rozprezeniem pary, to na rys. 49 suwak od-
chodzi wiecej na lewo, a na rys. 50—wiecej na pra-
wo (linje petne), i w obu razach, jak wida¢, poprze-
dzanie sie zwieksza. Ta zmienno$¢ poprzedzania jest
uwazana przez wielu za wade rozdziatlu pary za pomo-
cy nawrotnicy Stephenson’a.

Przy drazkach skrzyzowanych nalezy dawac wiek-
sze poprzedzanie, gdyz z czasem przez wytarcie ruch
martwy sworzni staje sie tak wielkim, ze poprzedza-
nie przy wyzszych stopniach rozprezania (mniejszych
napetnieniach) moze zupetnie zniknac.

Przy jezdzie naprz6d mozna otrzymaé prawie
state poprzedzanie Unijne, nadajac obu mimosrodom
rozne katy poprzedzania. RoOznica ta z rachunkéw wy-
Puda tern mniejsza, im dluzsze sg drazki mimosrodowe
n krétsze nawrotnice. Gdy wymiary te sg odpowiednio
dobrane, to mozna sie obej$¢ bez zmiany kata poprze-
dzania, ktdra, chociaz wyréwnywa poprzedzanie pod-
czas ruchu naprzod, ale za to wywoluje tem wieksze
réznice podczas ruchu w tyt. Chcac ten Srodek zasto-
sowac, nalezy przy otwartych drgzkach obrdéci¢ korbe
0 pewien kat ku minwsrodowi tylnemu, przez co po-
wieksza sie kat poprzedzania mimosrodu przedniego,
a zmniejsza—tylnego.

Przy drazkach skrzyzowanych przeciwnie, nalezy
korbe obrdci¢ ku mimosrodowi przedniemu.

Nie wchodzac w szczeg6towe badanie zmian, ja-
kim ulega rozdziat pary przez wprowadzenie nier6-
wnych katow poprzedzania, nalezy jednak zaznaczyc,
ze Sciskanie nastepuje wczesniej, a zbyt duze Sciska-
llle Pary nie jest korzystne, o czem bedzie mowa nizej.
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W stosowanych przyrzadach rozdzielczych Ste-
phenson’™ wskazowki, wynikajgce z wyliczen, nie zo-
staty jednak w rzeczywistosci zachowane; gdyz wyko-
nanie ich z powodu ciasnoty miejsca napotyka nie-
przezwyciezone przeszkody: wieszadto jest krotkie; ra-
mie K dzwigni dwuramiennej nie rowna sie dtugosci
drazka mimosrodowego; wat nawrotczy nie lezy w prze-
pisanej wysokosci nad osig pociggowa; drgzki mimo-
Srodu nawet bywajg zbyt krotkie.

Nic dziwnego, Zze nawrotnica Stepkenson’a cze-
sto w takich wypadkach duzo pozostawia do zyczenia.

3. Nawrotnica Gooch’a.

Ogolne urzadzenie mechanizmu Gooch’a przed-
stawia rys. 51. Nawrotnica, ktéra wypuktoscig swojg
jest zwr6cona do osi pociggowej (odwrotnie, anizeli
w nawrotnicy Stephenson’a), waha sie na stalem wie-
szadle h, nie mogac sie podnosi¢ ani opada¢. Prze.su-
wek, pofaczony z drazkiem suwakowym s, mozna usta-
wia¢ za pomocg wieszadta h' i dzwigni kolankowej JK
w réznych punktach nawrotnicy w celu otrzymania ro-
znych stopni rozprezenia. Tutaj réwniez jedna potowa
nawrotnicy nadaje ruch naprzéd, druga—w tyt. Wie-
szadto h trzyma nawrotnice w samym $rodku; najko-
rzystniej jest jednak, gdy punkt zawieszenia lezy we
Srodku cieciwy, nie za$ po za tukiem krzywizny, jak
sie czesto spotyka w rzeczywistosci, co wiasciwie staje
sie przyczyna znacznych podskokéw przesuwaka.

Wieszadto powinno by¢ tak diugie, jak na to po-
zwala ustr6j parowozu, aby przez to ruch nawrotnicy
podnoszacy i opadajacy uczyni¢ mozliwie nieznacznym;
wtedy mozemy przyjaé, ze ona sie porusza po linji
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prostej XX naprzdd i w tyl. Potozenie statego punktu
V (zawieszenia) okre$la sie z nastepujacego prawa:

1 Staty punkt obrotu powinien sie
znajdowa¢ wzgledem $rodka watu na-
wrotczego w odlegtos$ci, rownej diugo-
§ci drgzka mimosSrodowego, zmniejszo-
nej o wielkos¢ strzatki tuku nawrot-
nicy.

Przy takim zalozeniu wieszadto stoi pionowo,
kdy suwak przechodzi przez $rodek. Wieszadto b! po-
winno by¢ mozliwie jaknajdiuzsze.

Gdy koniec tego wieszadta przy zmianach roz-
prezania lub Kierunku jazdy posuwa sie po luku, ktd-
rego obliczenie wskazuje ze:

2) Ramie K dzwigni kolankowej JK
Powinno by¢é rowne diugos$ci drazka su-
wakowego s; Srodek obrotu czyli $rodek
Watu nawrotczego ma sie znajdowa ¢ wta-
kiej wysokosSci, aby przy potozeniu

Parowoz. 4
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przesuwka w punkcie martwym ramie
K byto réwnolegte do drgzka suwako-
wego.

Przyrzad nawrotczy Gooch’a musi spetni¢ ten
warunek, zeby suwak przy rozmaitych stopniach roz-
prezania wahat sie jednakowo na obie strony S$rodka
gtadzi, co moze by¢ wypetnione wtedy, gdy:

3) Nawrotnica Gooch’a bedzie
gieta wedtug tuku o promieniu réwnym
dtugosci drgzka suwakowego.

Nawrotnica Gooch’a rézni sie od Stephenson’a
tern, ze przy wszystkich stopniach rozprezania po-
przedzanie linijne wlotu i wylotu pary jest wielkoScig
stata: zmieniajgce sie potozenie przesuwka w nawro-
tnicy, zmieniamy potozenie dragzka mimosrodowego, ale
potozenie suwaka pozostaje bez zmiany na swojem
miejscul.

Z tego powodu czesto oddajg pierwszenstwo na-
wrotnicy Gooch’a.

Poniewaz drazek suwaka lezy pomiedzy skrzyn-
ka suwakowa, a osig pociggowa, to 0$ pociggowa po-
winna sie od cylindra znajdowa¢ jaknajdalej, co nie
zawsze da sie wykonac¢; z tego powodu przyrzad na-
wrotczy Gooch’a daje sie rzadko zastosowaé z wyijat-
kiem wypadkéw, gdy ograniczymy sie do bardzo krot-
kich drazkéw mimosrodowyck, co znéw szkodliwie
wptywa na rozdziat pary.

Do innych czesci mechanizmu stosujg sie te same
wskazowki, co i w nawrotnicy Stephenson’a: drgzki
mimosrodéw powinny by¢ mozliwie najdiuzsze w po-
réwnaniu z promieniem mimosrodu [L=(7—8)r], na-
wrotnica za$ o ile mozna najkrotsza. Katy poprzedza-
nia bywajg tu zawsze réwne.
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Przepisy powyzsze stosujg sie jednakowo do draz-
kéw mimosrodowycli tak otwartych, jak i skrzyzowa-
nych.

4. Nawrotnica Allana.

Poniewaz wykonanie nawrotnic wygietych tuko-
o bylo zadaniem bardzo trudnem do wykonania przed,
wynalezieniem odpowiednich obrabiarek, to zaczeto da-
zy¢ do zastgpienia nawrotnicy tukowatej przez prosta,
i udato sie to anglikowi Allanowi. ROznica przyrzadu
rozdzielczego Allana w poréwnaniu z poprzedniemi

(Stephenson’a iGooch’a) polega natem, ze jednocze$nie
2 opuszczeniem sie lub podniesieniem $rodka nawrot-
nicy przesuwek, polgczony z drgzkiem suwakowym,
odbywa droge w kierunku wprost przeciwnym; Kkaty
poprzedzania sg sobie réwne, drazki mimosrodow sg
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zawiasowo zwigzane z nawrotnicg i moga by¢ otwar-
te lub skrzyzowane, rys. 52. Przesuwek jest osa-
dzony zawiasowo w drazka w punkcie t w drazku
suwakowym tm, zawieszonym w d' za pomocg wie-
szadla ti.

Nawrotnica jest zawieszona we $rodku swym, za
pomocg wieszadta h. Oba wieszadta h i bl przycze-
pione sg zawiasowo do dzwigni dwuramiennej KH\
osadzonej na wale nawrotczym P, na wale réwniez
jest osadzone stale ramie J, potgczone za pomocy draz-
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lea Z z przyrzadem nawrotczym. Przy takim ustroju
drazki przyrzadu sg prawie zréwnowazone i przesta-
wianie samej nawrotnicy odbywa sie bardzo fatwo,
nie wymagajac przeciwciezaréw, jak u Stepkenson’a
i Gooch’a.

Jezeli zbudujemy wykresy rozmaitych potozen na-
wrotnicy Allana, podobnie jak nawrotnicy Stephensona,
to zauwazymy rys. 53, ze przy roznych stopniach roz-
prezenia pary przy S$rodkowem potozeniu nawrotnicy
punkty zaczepienia, inaczej korce cieciwy lezg na tuku,
0 promieniu drazka mimosrodowego. Srodek cieciwy
znajduje sie to wyzej, to nizej linji poziomej tm, prze-
chodzacej przez Srodek mimosrodu i trzon suwakowy,
1 przecina te linje poziomag w réznych punktach; punkt
przeciecia cieciwy i linji poziomej zmienia swoje sta-
nowisko nieznacznie na linji poziomej. Poniewaz $rod-
kowe potozenie suwaka powinno pozosta¢ bez zmiany
przy wszystkich potozeniach nawrotnicy, wiec potrze-
ba, zeby punkt zaczepienia drgzka suwakowego znaj-
dowat sie na #tuku, opisanym dlugoscig drazka su-
wakowego i jednocze$nie na cieciwie nawrotnicy.
Z powyzszego wynika, ze dla kazdego po
lozenig nawrotnicy stanowisko prze-
sawka okresla sie punktem przecie-
cia tuku, opisanego diugosScig dragz-
ka suwakowego z cieciwg nawrotnicy.
Drogi, wykonywane przez przesuwek i S$rodek na-
wrotnicy, przy zmianach ustawienia przyrzadu, wia--
Sciwie zmieniajg sie w pewnym stosunku, ktérego wiel-
ko$¢ zmniejsza sie w najwyzszem i najnizszem poto-
zeniach przesuwka. Rdéznica ta jednak prawie niknie,
Jezeli sg dostatecznie diugie drazki mimosrodowe, wie-
szadta h i k\ oraz drazek suwakowy. Ztad wynika, ze
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drazki mimosrodowe, drazki suwakowe i wieszadia
powinny by¢ mozliwie dluzsze; wtedy mozna uwazaé,,
ze stosunek skokow przesuwka i $rodka nawrotnicy,
jest wielkoscig stata, i ze przesuwek oraz Srodek na-
wrotnicy moze by¢ zawieszony, jak na rys. 52, na.
dzwigni dwuramiennej HK w ten spos6b, zeby ramio-
na dzwigni byty réwnolegte do linji Om. Oznaczajgca

przez 1[ — dlugos¢ ramienia d'P

n K— 1

? L— drazka mimosrodu
. I — u drazka suwakowego
1 N — 1 odlegtosci am,

otrzymamy stosunek H do R (czyli stosunek skoku
nawrotnicy) ze wzoru ponizszego:

R I
kL] 1 J
ktéry odpowiada warunkom, wyzej wspomnianym. Wy-
nalezienie tego stosunku wykreslnie jest nadzwyczaj,
trudne, z tego powodu, ze tuki, opisywane drazkiem
mimosrodowym i suwakowym i inne, przecinajg sie

wzajemnie pod bardzo ostremi katami, co nie pozwala
na dokfadne okre$lenie punktéw.

Znajac powyzszy stosunek, bardzo tatwo jest.
okresli¢ skok przesuwka i opad nawrotnicy. Np. jezeli
U jest najwieksze wzniesienie przesuwka, a ul — naj-
wiekszy opad nawrotnicy, to mozemy napisac:

u-a,—C
u I =
u] K
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Majac C i », mozna wyliczy¢ uy i u. Przypuszczajac
dalej, ze punkty wynalezione poruszaja sie po linji
prostej (ze wzgledu na dlugos¢ dostateczng drazkdw
od mimosrodow, suwakéw i samych wieszadet), réwno-
legtej do linji suwakowej, mozna zbudowa¢ tatwo po-
fozenia rozmaite przesuwka, a co zatem idzie, potoze-
nia rézne suwaka. Z takiego wykresu znajdziemy, ze
nawrotnica Allana dziata podobnie jak Stephensona:
poprzedzania wzrasta wraz ze stopniem rozprezania
pary przy drazkach otwartych, a maleje—przy wiek-
szych skrzyzowanych, jednak rdznice te sa mniejsze
znacznie w nawrotnicy Allana niz Stephenson’a. Aby
unikng¢ krétkich dragzkéw mimosrodowych i suwako-
wych, nawrotnica Allana, podobnie jak Gooclia wy-
maga znacznego oddalenia osi, prowadzacej od skrzyn-
ki suwakowej. Z posrod przyrzadéw nawrotczycli o 4
mimos$rodach, nawrotnica Allana byta w swoim czasie
najwiecej rozpowszechniona. W nawrotnicy Allana,
aby otrzymac lepszy rozdziat pary ruchu naprzdd prze-
chylajg niekiedy oba mimosrody cokolwiek naprzod.

5. Nawrotnica Joy’a.

Mechanizmy rozdziatu pary Stephenson’a, Gooch’a
i Allana sg tak zbudowane, ze ruch obrotowy mimo-
Srodu jest przetwarzany na ruch trzona suwakowego
po linji prostej Ale mozna skorzystaé rowniez i z in-
nych czesci silnika parowego, ktére posiadajg ruch
obrotowy, w celu przerobienia tego ruchu na ruch po
linji prostej. Do tych czesci przedewszystkiem naleza
korba i drag korbowy: korba opisuje koto, kazdy punkt
dragga korbowego elipse. Na zasadzie ostatniej Joy
obmyslit  mechanizm swdj; mianowicie, ruch punktu
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draga korbowego oddaje sie nawrotnicy za pomocg
drazkébw w ten sposdb, ze suwak otrzymuje ruch po
linji prostej. Pofaczenie to moze by¢ tylko przegubo-
we (Tabi. 1). W celu zwigzania dragzka nawrotczego
z dragiem korbowym, zostata wprowadzona korba od-
wrotna OB, pofaczona za pomocg wigzarka BE z draz-
kiem ED i NME, ktérego punkt M przesuwa sie po
nawrotnicy, majacej posta¢ luku kota aa, zakreSlonego
promieniem, rownym dlugosci drgzka suwakowego.
Przesuwek jest zwigzany z drazkiem suwakowym NU.
Pochyto$¢ drazkow suwakowych przy ruchu w tyt
i naprzdéd nie powinna sie wiele rozni¢. Rdzne sta-
nowiska korby i odpowiednio suwaka sg o0znaczo-
ne 0,1..24. Z wykresu widzimy, ze suwak juz jest
otwarty, gdy korba znajduje sie w potozeniu tylk
nem lub przedniem zwrotnem; wielko$¢ ta w dobrze
zbudowanej kulisie pozostaje statg dla wszystkich roz-
prezen pary i w danym wypadku réwna sie pokryciu
zewnetrznemu wiecej 4mm. Mechanizm ten ma zalety,
ze jest nadzwyczaj prosty i niewiele zajmuje miejsca,
nie ma mimosrodéw, ruch suwaka jest bezposrednio
zwigzany z ruchem silnika; ale za to posiada rowniez
i wady; przesuwek podczas jednego obrotu silnika az
dwa razy $lizga sie w nawrotnicy, gra resorow wiecej
tutaj wptywa na dokladno$¢ rozdziatu pary. Oprocz
tego sita bezwladnosci mas mechanizmu, szczego6lniej
przy znacznych szybkosciach, zle wptywa na moc dra-
ga korbowego i na zuzycie czeSci samego mechanizmu.

Budowe wykresu mozna wykonaé w sposob na-
stepujacy, tabi. 1 Wyznaczmy np. 24 potozenia korby,
z odpowiednig liczbg potozer korby odwrotnej; budu-
jemy odpowiednie potozenia draga korbowego; z pun-
ktu D zawieszenia dragzka ED zakre$lamy tuk o pro-
mieniu, réwnym dlugosci drazka ED, a z punktu od-
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powiedniego potozenia korby odwrotnej B tuk o pro-
mieniu, rownym dlugosci drgzka BE. Przeciecie sie
tych tukéw da nam potozenie punktu drazka EQ Ev Ev ..,
zakre$lajagc tuk promieniem ME drgzka nawrotczego
znajdziemy potozenie przesuwka w MO, Mv M,, w na-
wrotnicy, co pozwala na zbudowanie dragzka EN i okre-
$lenie punktu wierzchotkowego N, zwigzanego z draz-
kiem suwakowym NS. Droga tego ostatniego punktu
po linji prostej daje obraz przesuwania sie suwaka.
Budujac wykresy dla rozmaitych pochylen nawrotnicy
«zyli réznych napeknieni, otrzymamy drogi suwaka dla
rozmaitych rozprezen pary w cylindrze. Nawrotnice
mozna ustawia¢ pod odpowiednim katem za pomocg
watu nawrotczego i ramienia, od ktoérego idzie drag
do budki maszynisty. Podany na tabi. | wykres drég
dla rozmaitych punktéw rozdziatlu pary Joy’a zostat
wykonany przy napetnieniu 0,80 skoku ttoka *). Wska-
zany uktad mechanizmu istnieje na parowozach nor-
malnych toru szerokiego. Z wykresu réwniez, widzimy,

*) W tym wykresie czeSci mechanizmu oznaczono sg
nastepujgremi linjami:
OA—korba kola prowadzacego,
OB —korba odwrotna mechanizmu,
AC -drag korbowy,
k k —linja drogi krzyzulca,
FB -drazek od czopa korby odwrotnej,
ED drazek krotki,
EMN—dzwignia nawrotcza,
NS—dragzek suwakowy,
SS droga trzona suwakowego,
aa - nawrotnica.
_Punkty pooznaczano liczbami odpowiadajg potozeniom

korby
Oi 2d przedniemu,
6 naljnizszemu,
iz tylnemu,

18 najwyzszemu.
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ze w p. 2, odpowiadajgcym stanowisku korby pod ka-
tem 30°, suwak prawie konczy droge swojg w lewo
i zacznie sie cofaé ku s$rodkowi.

6. Nawrotnica Walschaert’a
(Heusingera).

W spos6b podobny do poprzedniego mechanizmu
mozna otrzyma¢ prawidtowy i dokiadniejszy rozdziat
pary w cylindrach. Mianowicie belgijczyk Walschaert
zaproponowat osadzenie korby pod katem 90° do kor-
by silnika, t. j. bez kata poprzedzania, poprzedzanie
za$ samo otrzymywac za pomocg mechanizmu od krzy-
zaka. Mechanizm ten jest przedstawiony na rys. 54.

Krzyzulec z pomocg drgzka mn dziata na waha-
dto np, ktére w punkcie o posiada ruch obrotowy je-
dnocze$nie z ruchem swym wahadtowym, gdyz jedno-
cze$nie przesuwa sie i punkt p trzona suwakowego.
Dhugo$¢ no i op sg tak wybrane, zeby ruch wp, a wiec
i samego suwaka, byt réwny podwojnemu zewnetrz-
nemu przykryciu suwaka, powiekszonemu przez po-
dwojne poprzedzanie i wymierzonemu w tein przypu-
szczeniu, ze punkt 0 nie zmienia swego potozenia;
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punkt o jest przesuwany tam i z powrotem za pomocg
drazka ot, ktory w punkcie t jest zwigzany z przesmy-
kiem, mozna wiec oba podnosi¢ lub opuszcza¢ za po-
mocg dzwigni kolankowej, usadzonej na wale nawrot-
czym W i za pomoca draga od Sruby nawrotczej z
i w ten sposéb zmienia¢ potozenie przesuwka w na-
wrotnicy ab, ktora otrzymuje ruch wahadtowy okoto
punktu c¢ za pomoca dragzka mimosrodowego L od kor-
by r, osadzonej pod katem 90° do potozenia korby sil-
nika. Korba ta, zastepujgca mimosréd, bez kata po-
przedzania, nadaje punktowaé p ruch naprzéd i w tyt
Przytem ruch pierwszy od krzyzulca jest odwrotny do
drugiego: przesuniecie krzyzulca wywotuje cofanie sie
suwaka o tyle, zeby w koncu skoku ttoka kanat wlo-
towy otworzy¢. Jezeli przesuwek bedzie sie znajdowat
w punkcie e wahania nawrotnicy, to ustanie ruch punk-
tu o i przyrzad rozdzielczy bedzie sie znajdowat w po-
tozeniu martwem. Gdy przesuwek znajduje sie w dol-
nej potowie, to suwak pracuje naprzod; gdy za$ w gor-
nej, to suwak nadaje ruch wsteczny.

W parowozach, ktére przewaznie jezdzg tylko
przodem, korbe mimosrodowg ustawiajg pod katem 90°
Mtyt (a nie naprzdd) wzgledem korby silnika, co przed-
stawia pewne korzysci. Wtedy bowiem przy biegu
naprzod przesuwek znajduje sie wx gornej potowie na-
wrotnicy pomiedzy eia, przy czem jest mniejszy na-
cisk w punkcie wahania ¢ nawrotnicy, a przez to i zu-
zycie tej czesci mechanizmu jest mniejsze.

Mechanizm ten pracuje ze statem poprzedzaniem.
Nosi on niewlasciwie nazwe nawrotnicy Heusingera, jak-
kolwiek byt wynaleziony przez belgijczyka Walschaerfa
okoto 1885 r. i obecnie nalezy do najbardziej rozpowsze-
chnionych w parowozach. Mechanizm posiada czesci
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oddzielnych wiecej, anizeii inne mechanizmy, np. Joy’a,
ale za to czesci te sg fatwo dostepne do ogledzin,
przytem trwate, dzieki temu, ze wszystkie mogag by¢
ustawione w jednej plaszczyznie pionowej. Mechanizm
pozwala na duzy skok suwaka, czego w innych me-
chanizmach dopig¢ nie mozna, a rozdziat pary jest zu-
petnie prawidtlowy. Wynika to z samego ustroju me-
chanizmu: korba (mimoédrodowa) nadaje ruch wetyt i na-
przéd suwakowi za pomocg wahania nawrotnicy, a prze-
suwanie krzyzulca za pomocg odpowiednich drazkéw
miarkuje ruch i nadaje odpowiednie poprzedzanie, Roz-
dzielenie tych dwdch czynnosci wptyneto dodatnio na
prawidtowos$¢ rozdziatu pary i tatwos¢ doktadnego usta-
wiania. Skok suwaka w mechanizmie Walschaerfa
mozna otrzyma¢ wiekszy, anizeli w mechanizmie Ste-
phensona lub Allana, przez co i otwarcia kanatdw
wlotowych na poczatku wlotu wypadajg wieksze.
Mechanizm tego rozdziatlu w czasach ostatnich
bywa najczesciej stosowany w parowozach towarowych
i osobowych. Spotyka sie jednak bardzo czesto mecha-
nizm Stephenson’a, odznaczajacy sie ws$rdd innych
wzgledng prostotg budowy; rzadziej jest stosowany me-
chanizm Allan’a, gdyz otrzymuje si¢ znacznie mniejsze
poczatkowe otwarcie kanatdw wlotowych. Anglja wcigz
jeszcze w bardzo licznych wypadkach stosuje mecha-
nizm Joy’a widocznie ze wzgledu na jego prostote.
Rozpatrzmy ruchy punktéw o i n wahadta. Od-
chylenie krzyzulca od potozenia $rodkowego, jak wie-
my z opisu ruchu korby i drgga korbowego, nie réwna
sie odchyleniu korby, a jest zawsze mniejsze lub wigk-
sze. Zeby wplyw zmiennosci tych odchylern usunaé
lub przynajmniej zmniejszy¢é, nadano punktowi n ruch
od fapy krzyzakowej posrednio za pomocg drgzka mu.
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Wyhbierajac wielko$¢ tego drgzka taka, aby przyS$pie-
szacz przy stanowisku korby pionowem zajmowat po-
fozenie pionowe, mozna dopigé jednoczesnie tego wa-
runku, ze punkt n odpowiada Srodkowemu stanowisku
suwaka zupetnie dokladnie. Z tego powodu mozemy
uwazaé, ze drogi przesunie¢ krzyzulca i punktu n wa-
hacza odbywajg sie po linji poziomej i mogg by¢ przy-
jete za jednakowe z odchyleniami korby.

Punkt o otrzymuje ruch od przesuwka t przez
dragzek ot. Sama nawrotnica posiada staty punkt obro-
tu w i i otrzymuje ruch wahadtowy od korby za po-
mocg drazka mimos$rodowego Idb. Drazek ot w punkcie
d jest zawieszony na wieszadle sd, ktére moze by¢
podnoszone i opuszczane za pomocg dzwigni kolanko-
wej, osadzonej na wale nawrotczym W.

Nalezy przypusci¢, ze dragzek mimo$rodowy L,
nadajacy wahania zwrotnicy, jest dostatecznie dhugi,
to mozna nie bra¢ pod uwage wpltywu jego nachylen
na wahania punktu b i przyja¢ ze odchylenia punktu
b, a wraz z nim i punktu t (potozenie przesuwka w na-
wrotnicy) odbywajg sie po linji poziomej, réwnoleglej
do osi Srodkowej. Wielkos¢ skoku przesuwka be-
dzie w takim stosunku do skoku punktu b jak

A, gdzie ct oznacza odlegtos¢ potozenia przesuwka od

$rodka nawrotnicy, a cb odlegtos¢ od jej $rodka do
punktu bzaczepienia dragzka mimosrodowego. Gdy prze-
suwek znajduje sie w dolnej czesci nawrotnicy, to
przesuwanie punktu b odbywa sie w kierunku ruchu
promienia r mimosrodu; gdy za$ przesuwek bedzie sie
znajdowat w czesSci gornej, to przesuwanie punktu b
bedzie sie odbywalo w kierunku odwrotnym do ruchu
promienia mimosrodowego. Skoki przesuwka t prze-
nosza sie za pomocg dragzka to na punkt o wahadta
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pn i mozemy uwazaé, ze punkt ten odchyla sie w sto-
sunku ~ do wielkoSci odchylenia promienia mimosro-

du r od swego stanowiska S$rodkowego w potozeniu
pionowem, gdy przesuwek bedzie we $rodku nawrotni-
cy, wowczas ct — o i przesuwek bedzie w spokoju.
Ztad widzimy, ze ruch punktu o jest jednakowy
z ruchem rzutu promienia mimo$rodu na linje $rodko-

- ct .
wa lub tylko zmniejszony w stosunku o ile prze-

suwek nie znajduje sie w najwyzszych potozeniach.
Nalezy pamieta¢, ze gdy korba znajduje sie w punkcie
zwrotnym, to wtedy suwak powinien sie znajdowaé
w potozeniu, odsunietem od S$rodkowego na wielko$¢
e -f- V= pokrycie zewnetrzne -j- poprzedzanie linijne

Gdy korba znajduje sie w punkcie zwrotnym, to
punkt o wahadta zajmuje swoje $rodkowe potozenie,
odpowiadajgce $rodkowemu stanowisku suwaka, jak to
bylo wyzej wspomniane; punkt n wahadta wtedy nie
znajduje sie na jednej linji pionowej, a jest od niej
cokolwiek cofniety w ten sposéb, zeby wywota¢ obrot
wahadta okoto punktu or, zarazem, przesunigecie punk-
tu p trzona. Wielko$¢ tego przesuniecia w punktach
zwrotnych korby powinna wynosi¢ e-\-vmm. t. j. su-
wak bedzie otwarty na poprzedzanie linijne, np. 4 mm.
Przesuniecie punktu p jest mniejsze od przesuniecia

punktu n w stosunku o

czyli odchylenie od pionu
punktu n w punktach zwrotnych korby powinno wy-
nosi¢ (e-\-v). . Dalsze przesuniecia punkta n sg ro-

wne przesnnieciem krzyzulca i przesuwajg punkt p
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v stosunku — ; gdy krzyzulec bedzie w Srodkowem

stanowisku, to punkt n wahadta réwniez znajduje sie
w Srodku swej drogi. Pochylenie wahadfa nie powin-
no by¢ wieksze niz 30° pochylenia nawrotnicy po-
winny wynosi¢ najwyzej 23°. Caly mechanizm znaj-
duje sie w jednej ptaszczyznie pionowej; gra resorow
wptywa na prawidtowo$¢ rozdzialu pary bardzo nie-
znacznie, mniej anizeli w innych mechanizmach, jsliz-
ganie przesuwka w nawrotnicy jest nieznaczne. Za-
miast mimo$rodéw, mechanizm posiada czop korby od-
wrotnej, ktérego tarcie jest znacznie mniejsze, niz tar-
cie na mimosrodzie. Skok suwaka jest SciSle zwigzany
ze skokiem ttoka, i dla tego wielkosci napetnien przed
i za tlokiem wypadajg rowniejsze, niz w innych me-
chanizmach.

7. Rozdziat pary Lentz’a.

Wszystkie powyzej opisane przyrzady rozdziel-
cze, postugujgce sie nawrotnicami Stephenson’a, Goo-
ck’a, Allan’a, Joy’a, Walschaert’a, maja wspdlng wade)
ze przy poslizgowym ruclm suwaka nie mozna otrzy-,
maé szybkiego i punktualnego dziatania urzadzern do
zamykania i otwierania wlotu pary: temu w daleko
znaczniejszym stopniu zado$¢ czynig zawory, stosowa-
ne w silnikach statych.

W celu utatwienia wlotu pary zastosowano su-
waki z kanatem Trick-a, ktore dopuszczajg wieksze
przekroje otworéw oo wlotu pary, (ob. rys. 59 i 60)
do cylindra; urzadzenie takie ma znaczenie szczegdl-
niej w parowozach pos$piesznych, w ktérych szybkos¢
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przeptywu pary przez otwory jest znaczna, a otwarcie
kanatu trwa krocej.

Doswiadczenia dotychczasowe zastosowania za-
woréw i innych urzadzen na parowozach dawaly wy-
niki nie zadawalniajgce. W ostatnich jednak czasach,

Rys. 55.

mianowicie na wystawie w Medjolanie w r. 1905, znaj-
dowatl sie parowdz osobowy typu 2—2—1 zbudowany
przez fabryke Hanowerska w Linden. W parowozie
tym zastosowano pierwotnie do rozdziatu pary zawory
poziome systemu Lentza, ale po rozpatrzeniu niedogo-
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dnosci takich zaworéw, przebudowano je na pionowe.
Mechanizm drazkowy, najczesciej stosowany w ostat-
nich czasach, np. Walschaert’a, porusza trzon, na kto-

Rys. 56.

rym sg wykonane odpowiednie wystepy i wykroje (ob.
rys. 55). Na skrzynce parowej sg ustawione 4 zawory
do wlotu i wylotu pary (skrajne wlotowe, $rodkowe

Parowoz. 5
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wylotowe). Trzon, przesuwany odpowiednio, podnosi
zawory do wlotu pary. Zawory pod dziataniem spre-
zyn same sie zamykaj;}, jak tylko wykr6j w trzonie
stanie w odpowiednim miejscu.
Zawory sg zbudowane w sposdb nastepujacy.
W gtéwce trzona zaworu jest wykr6j, rys. 56 i 57,
w ktorym na watku 1, moze sie obraca¢ krazek 2;
trzon zaworu ponizej gtowki posiada prowadzenie 3,
a na koncu ma umocowany zawoér podwdjny 4, t. j.
z dwiema plaszczyznami przylegania. Caty trzon
z grzybkiem jest naciskany za
pomocg sprezyny 5, umocowane]
w skrzynce, do ktérej para nie
dochodzi; szczelno$¢ w prowadze-
niu trzonu otrzymuje sie za po-
mocg 6 zlobkéw pierScieniowych
i ;] 1 na trzonie (uszczelnienie labiryn-
- - F-- N towe). Czas podniesienia zawo-
ru i jego wysokos¢ skoku zalezy
od wymiarow wykrojow 7, wy-
konanych w trzonie suwakowym
8. WIlot odbywa sie przez dwa
Rys. 57. zawory skrajne; wylot drogg po-
wrotng przez zawory $rodkowe
prowadzi pare zuzyta do komina i wpowietrze. Rys.
58 wskazuje otwarcie grzybka zaworu w pordéwna-
niu z otwarciem suwaka: linja pelna oznacza otwar-
cie zaworu, linja kreskowana otwarcie suwaka. Roz-
dziat ten szerszego zastosowania dotychczas jeszcze
nie znalazt.
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Porown-urnue oivan-cn-n  lojwo™éw 1 ¢luvcvkow

YMka

Kys. 53.

8. Zachowanie sie pary od chwili utwo-
rzenia az do wylotu przez stozek.

Rozwazmy teraz zachowanie sie pary od czasu
utworzenia w kotle do chwili wylotu z rury wyloto-
wej i rozpatrzmy, o ile sposéb prowadzenia jej i me-
chanizm rozdzialu pary wpltywaja na otrzymanie naj-
wiekszego skutku w cylindrach.

Skoro tylko otworzymy przepustnice, zaraz czesé
pary przechodzi rurami do skrzynki parowej, ztad ka-
natami do cylindrow, popycha ttok i polgczone z niemi
kota prowadzace i wigzane, a po zuzyciu wychodzac
przez rure wylotowa, zakonczong stozkiem, do komina,
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wywotluje jeszcze cigg powietrza, potrzebny do podnie-
cenia ognia w palenisku na rusztach.

Zobaczmy, jak sie zachowuje para w roznych
miejscach swej drogi. Gdy cze$¢ pary wylata przez,
przepustnice, cisnienie w kotle sie zmniejsza, skutkiem
czego woda napetnia sie pecherzykami i zaczyna wrze€..
Jakkolwiek jest urzadzona przepnstnica, nigdy para do.
niej nie wchodzi zupetlnie sucha, lecz zawiera muiej;
lub wiecej czasteczek wody (przecietnie okoto 102),
ktéra tylko czeSciowo zamienia sie jeszcze w pare
w rurach, prowadzacych pare do cylindrow, a osadzo-
nych w dymnicy. Przekrdj przepustnicy wynosi zwy-
kle okoto Yao powierzchni tloka; podczas jazdy, gdy
szybkos¢ ttoka wynosi 1)15m. do 2,10m. na 1 sekunde,,
para przy catkowicie otwartej przepustnicy i przy na-
petnieniu cylindra tylko na po6t skoku ttoka przelatac
musi z szybkoscig 35—50 metr. na sekunde. Wlatujgc
za$ do skrzynki parowej, traci odrazu catkowitg swa
predkosc.

Oprécz tej nagtej zmiany predkosci para na dro-
dze swojej doznaje jeszcze wielokrotnie zmiany Kie-
runku, trze sie o Scianki rur i skutkiem tego przyby-
wa do skrzynki o ci$nieniu nizszem, anizeli w kotle
na 4—162.

Przy przeptywie ze skrzynki parowej przez ka-
naty do cylindra doznaje zndéw z takichze powoddw
znizenia cisnienia tak, ze w cylindrze para posiada
zaledwie 75—902 ci$nienia w Kkotle.

Poniewaz para w skrzynkach parowych wewnetrz-
nych lepiej jest zabezpieczona od ozigbiania, niz w ze-
wnetrznych, a wraz ze znizeniem temperatury opada
i cisnienie pary, wiec podany wyzej wspotczynnik stra-
ty cisnienia jest korzystniejszy przy cylindrach we-
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wnetrznych, i odraza wida¢, jak wazng jest rzecza za-
bezpieczenie przewodoéw parowych i cylindréw od ochta-
dzania.

RoOznice cisnien w kotle i w cylindrach rosng
wraz z szybkoscig tloka, bedag zatem tym wieksze, im
z wiekszg szybkosScig parowdz biegnie, a przepnstuica
jest niewiele otwartg. Np. gdy jedziemy z predkoscig
ttoka okoto 2 metr. na sekunde, a przepnstnica jest
otwartg tylko na *4 cze$¢ swego otworu przepustowe-
go, to ci$nienie pary w cylindrach wynosi tylko poto-
we cisnienia pary w kotle.

Powyzsze wyniki, opierajace sie¢ na wyliczeniach
i praktyce, wskazujg wprost maszyniscie, iz zmniejsze-
nie sity silnika powinno sie dokonywaé przez zwiek-
szenie stopnia rozprezania, przy przepustnicy catkowi-
cie otwartej. Dopiero przy napeknieniu cylindréw na
Vo gdyby praca okazala sie jeszcze zbyt wielka, to
wtedy mozna nieco przymkna¢ przepustnice.

Kanatom przeptywowym daje sie przekroje, row-
ne mniej wiecej 7 16— przekroju poprzecznego cy-
lindra. Diugos¢ ich bywa o 50 do 75 mm. mniejsza,
anizeli Srednica cylindra; szeroko$¢ kanatéw bywa o 5
do 10 mm wigksza, anizeli najwieksze otwarcie kana-
téw przez suwak.

Okres wlotu epary. Jest rzecza zwykla, ze para
powinna mie¢ jalmajswobodniejszy wlot do cylindrow,
suwak za$ jak mozna najszerzej powinien otwiera¢ ka-
naly wlotowe. Mozna to osiggna¢ przy opisanych wy-
zej mechanizmach tylko za pomocga poprzedzania, o kté-
rem jeszcze nizej poméwimy. Przy konhcu wlotu kanat
parowy powoli sie przymyka tak, ze para musi ulatac
przez otwoér coraz wezszy z szybkoScig coraz wiekszg
i skutkiem tego cisnienie pary na ttok w cylindrze
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jest mniejsze przy koncu wlotu pary, niz w $Srodka
tego okresu, gdy kanat wlotowy jest najszerzej otwar-
ty; nadto cisnienie zniza sie¢ roéwniez i dla tego, ze
tlok wtedy ma najwieksza szybkos$¢, a zatem do cy-
lindra powinno by najwiecej pary wlata¢ w tym wia-
$nie czasie, gdy kanat sie przymyka.

Aby niedogodno$¢ powyzszg zmniejszyé, robig
w cylindrach kanaty mozliwie diugie, i w suwakach
rowniez dodajg kanaly, rys. (%4 — 05, przez co otrzy-
muje sie podwdjny wilot pary.

Okres rozprezania. W rozdziale pary o jednym
suwaku otrzymuje sie rozprezanie przez skrocenie jego
skoku. Jezeli przy catkowitem napetnieniu skok jest
tak wielki, ze kanat wlotowy prawie catkowicie sie
otwiera, to przy coraz wyzszych stopniach rozprezania,
kanat wlotowy staje sie coraz wezszym, a cisnienie
pary coraz nizszem. Przez dbugi czas mniemano, ze
temperatura pary podczas rozprezania pozostaje stala,
Ze cisnienie pary zmniejsza sie w tym samym stosun-
ku, w jakim objetos¢ sie zwieksza. Nowsze badanie
jednak okazaly, ze temperatura pary opada, a zatem
i ciSnienie pary szybciej maleje i w okresie rozpreza-
nia cze$¢ pary nawet sie skrapla. Przeciwnie, w okre-
sie Sciskania, ktéry poOzniej zbadamy, para przegrzewa,
sie i cze$¢ wody, osiadtej na Sciankach cylindra za-
mienia si¢ zn6w na pare.

Przyjmiemy jednak pierwsze przypuszczenie, jako
prostsze, a dla nas wystarczajagce, t. j. ze preznosc
pary zamknietej zmniejsza sie proporcjonalnie do wzro-
stu objetosci. Jezeli np. im3 pary o ciSnieniu 12 kep
na lem2 powiekszy swojg objetos¢ o Iwi3 t. j. do
2m3 to ciSnienie pary znizy sie do Qkg. na lem2 je-
zeli objetos¢ pary powiekszy sie do 4 metr.3 to ci-
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$nienie spadnie do 3 leg na 1cm2i t. d. Dla przeko-
nania sie, jaka korzy$¢ osiggamy z rozprezania pary,
wyobrazmy sobie, ze cylinder jest podzielony np. na 4
rowne czesci i ze pracuje z catkowitem napetnieniem
(bez rozprezania pary). Jezeli prace w kazdej cwiartce
w tych warunkach oznaczymy przez 1, to catkowita
praca w ciggu jednego skoku ttoka (p6t obrotu korby)
wyniesie 4. Zamknijmy teraz doptyw pary, gdy tlok
przebiegt V4 swej drogi; praca wykonana w pierwszej
¢wiartce wyniesie 1, nastepnie para zaczyna sie roz-
preza¢, i gdy tlok przebiegt dwie éwierci swej drogi,
to para powiekszyta swa objetos¢ dwa razy, a przy
koricu drugiej Cwiartki cisnienia pary wynosi /2 pier-
wotnego; praca (przyjmujgc tylko cisnienie koncowe)
wyniesie *2 w trzeciej ¢éwiartce cisnienie i praca zej-
dzie do 73 w czwartej ¢wiartce — do ‘/4, gdyz obje-
tos¢ pary powiekszyta sie czterokrotnie.

Dodajac te wszystkie wielkosci, otrzymamy:

w 1 éwiartce praca wykonana wynosi 1

il 8 1 1 » 1 W

razem praca wykonana podczas catego
SKoku tHo K a .o = 2lfia-

Przy catkowitem napetnieniu otrzymujemy wpraw-
dzie prace 4, ale wtedy takze zuzycie pary bylo 4
razy wieksze; zuzywajac tag sama ilos¢ pary na 4 sko-
ki ttoka przy napetnieniu ./4 otrzymamy prace 27i2
X 4= 81/3 przeszto dwa razy wieksza.

Rachunek wykaze jeszcze korzystniejsze wyniki,
gdy wyobrazimy sobie skok ttoka podzielony na wie-
cej niz 4 czesci, gdyz przyjmowaliSmy cisnienie, jakie
miata para przy koncu kazdej drogi, zamiast jakby na-
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lezato, przecietne pomiedzy 1 i /2 w2 i i/3, /31 Ifi.
Przyjmujac prace, wykonang przez tlok podczas catko-
witego napetnienia za jedno$¢ (1), otrzymamy z do-
ktadnego rachunku nastepujace wyniki:

praca przy napetnieniu (1) catkowitem = 1
i a 1 1 7, = 168
i n n n 13 = 2.10
oo ii 1 7 = 2,28
y 1 1 1 7 = 260
n n n v 1/8 = 276
ii ii 1 9 77 = 294
1 1 n 1 7s = 312

Z powyzszego zestawienia widaé, ze dziatanie
pary jest tym lepiej spozytkowane, im wieksze bedzie
rozprezanie, jednak trudno zmniejszy¢ napetnienie cy-
lindra bardziej niz do /4. Jezeli np. ciSnienie bez-
wzgledne t. j. catkowite ci$nienie w kotle, a nie prze-
waga jego nad cisnieniem atmosfery pary w kotle wy-
nosi 857i;y. na Im 2 to cisnienie w cylindrze na po-
czatku rozprezania wynosi¢ bedzie nie wiecej jak J4
ci$nienia w kotle, t. j. 85 X 3J4= 6,4%.; przez roz-
prezanie cisnienie spada do 6,4:4 = 1,6%. czyli v/2
atm. Para po wykonaniu pracy wylatuje przez stozek
do komina i wywotuje niezbedny ciag powietrza w pa-
lenisku; do tego potrzebne jest cisnienie w stozku oko-
to 173 atm. i to ciSnienie odpowiada przy stosowa-
nych wymiarach stozka wyzej wyznaczonemu cisnieniu
pary wylotowej w cylindrze.

Oleres $ciskania. We wszystkich rozdziatach pary
kanat, z ktdrego wylatuje para zuzyta zamyka sie
wprzdd, nim tlok dojdzie do swego krancowego stano-
wiska, zatem para, ktora posiada cisnienie okoto |2
atm. ulega Sciskaniu przy koncu biegu tloka. Wiasci-
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woscig rozdziatu pary za pomocg pojedynczego suwaka
jest to, ze nie mozna zmieni¢ rozprezania, nie zmie-
niajagc jednoczesnie Sciskania; ze wzrostem stopnia roz-
prezania wzrasta réwniez i $ciskanie. Jest to oczy-
wiscie wadg tego rozdziatu pary, ze nie mozna tycli
obu okreséw niezaleznie od siebie umiarkowac.

Nalezy wiec zastanowi¢ sie nieco blizej nad okre-
sem S$ciskania w celu poznania jego dogodnosci i wad,
a rownie najodpowiedniejszego czasu trwania.

Przyjiniemy, jak poprzednio, ze podczas $ciska-
nia temperatura pozostaje niezmienng, ze woda nie wy-
parowywa, ani para sie nie skrapla, a sprezysto$¢ pary
wzrasta w tym samym stopniu, w jakim objetos¢ jej
zmniejsza sie. Poczatek Sciskania, podobnie jak byto
przy rozprezaniu, przyjmiemy nieco przed chwila,
w ktorej kanat parowy rzeczywiscie zostat zamkniety,
gdyz przez kanat bardzo zwezony, para z trudnoscia
moze wylata¢. Kanat cylindra robi sie o 5—10 mm.
szerszym od najwiekszego otwarcia suwaka, azeby
stabiej naprezonej parze wylotowej da¢ dosyC szeroki
otwdr wylotowy.

Tutaj mozna podac, jaka szeroko$¢ powinien po-
siada¢ kanat wylotowy. Jezeli postawimy suwak w jego
potozenie skrajne, to dla pary wylotowej bedzie dosta-
teczny kanal o szerokosci, rys. 59, Im -f- a szerokosci
kanatu wlotowego. W takim razie, gdy kanat wyloto-
wy staje sie najwezszym, szeroko$¢ jego nie jest wez-
sza, anizeli szeroko$¢ kanatu wlotowego, czyli para
nigdzie nie doznaje $cieSnienia. Szeroko$¢ taka jest
zupetnie wystarczajacg, i niema potrzeby robienia sze-
rokosci wiekszej i byloby to nawet szkodliwem, gdyz
wtedy i caty suwak musiatby by¢ wiekszy, co zwigk-
szytoby tarcie jego po gladzi.
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Para ulega S$ciskaniu w tak zwanej przestrzeni
szkodliwej, na ktorg skiada sie odstep pomiedzy tto-
kiem i pokrywa cylindra, oraz objetos¢ kanatu wloto-
wego. Odstep pomiedzy tlokiem i pokrywg wynosi
okoto 10—13 mm.; przyjmujac, ze przekrdj kanatu ro-
wna sie ‘/u przekroju cylindra, jego dtugos¢=416 mm,
a skok tloku 624 mm. znajdziemy, ze dtugos$¢ walca,
majgcego objetos¢ rownag kanatowi wlotowemu wynosié
bedzie okoto 26 mm. Ztad wynika, ze objeto$¢ catko-
witej przestrzeni szkodliwej stanowi¢ bedzie 12+ 26=
39 mm. Na wykonanie $ciskania zostanie zuzytg pra-

ca, dajgca sie
obliczy¢ w ten
sam sposéb, jak
i przy rozpreza-
niu; bedzie ona
tem wieksza, im
dtuzszy  bedzie
okres Sciskania,
im wieksze ci-
$nienie  konco-
Kys. 59. we.

W chwili, w ktdrej przestrzen szkodliwa wypet-
niona Scidnietg para, ma sie otworzyé, t. j. w koncu
biegu ttoka, moga zajs¢ 3 wypadki: 1) para $ciskana
nabrata preznosci wiekszej, anizeli para w skrzynce
parowej, i wtedy para z cylindra czeSciowo przecho-
dzi do skrzynki parowej; 2) para Sciskana ma prez-
nos$¢ mniejsza, anizeli w skrzynce, i wtedy para ze
skrzynki szybko przyptywa do cylindra; 3) oba cisnie-
nia sg sobie réwne, a wtedy przyptyw pary z kotla
bedzie taki sam, jak gdyby przestrzen szko
dliwa nie istniata wecale.
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W pierwszym przypadku para przelatujgca z ka-
natu moze cokolwiek podniesie cis$nienie w skrzynce
.parowej, ale bardzo nieznacznie, gdyz ilos¢ jej w po-
rownaniu z objetoscig skrzynki parowej jest bardzo
mala; praca zuzyta na Sciskanie przepada bez pozyt-
ku, a nadto silnie Sciskana para dziata szkodliwie na
szczeliwo w dfawnicack.

W drugim przypadku, gdy cisnienie pary Sciska-
nej jest mniejsze, anizeli w skrzynce parowej, czesé
pary z kotta uzupetni tylko do normalnego cisnienia
pare w przestrzeni szkodliwg; cze$¢ ta pierwsza pary
z kotla jest zupetnie nieuzyteczna, i tylko przy roz-
prezaniu wywiera pewne dziatanie.

Jezeli rozprezanie jest tak duze, ze para rozpre-
zona ma cisnienie takie samo, jak w rurach wyloto-
wych, a przez $ciskanie doprowadza sie pare do tej
samej preznosci, co i w skrzynce parowej, to wtedy
silnik dziata tak, jakby nie bylo wecale przestrzeni
szkodliwej, ani Sciskania, i to wiasnie jest 3 przypa-
dek. Cze$¢ pary zostaje $ciSnietg podczas ruchu ttoka
w jedng strong, ale praca ta zostaje catkowicie zwré-
cong przy ruchu ttoka w drugg strong, i od samego
poczatku tego ruchu para pedzi ttok cis$nieniem nor-
malnem.

W poprzednim przyktadzie przypuszczaliSmy, ze
para pracuje z V4 napetnienia, wtedy rozprezanie pary
dochodzito do 142 atm. ci$nienia bezwzglednego. Sci-
skanie daje sie. takze umiarkowa¢ przez stosownie do-
brane pokrycie wewnetrzne i odpowiednio ustosunko-
wang objetos¢ przestrzeni szkodliwej.

Jezeli para, majac przy poczatku S$ciskania ci-
$nienie 1'/2 atm., ma doj$¢ przy koncu Sciskania do 6
atm., dtugos¢ zas przestrzeni szkodliwej wynosi 89 mm.,
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to Sciskanie powinno sie odbywa¢ w przestrzeni 4-krot-
nie wiekszej, t. j. zaczyna¢ wtedy, gdy ttok ma jesz-
cze przebiedz 117 mm. Jezeli Sciskanie zacznie sie
wczesniej, to preznos¢ koricowa wynosi¢ bedzie wiecej,
anizeli 6 atm., i cze$¢ zuzytej pracy zostaje stracona.
Wadzie tej moznaby zapobiedz przez powiekszenie
przestrzeni szkodliwej.

Ze Sciskania wynika bardzo znaczna korzysc¢: ta-
godne przejscie ttoka przez punkt zwrotny; SciSnieta
bowiem para tworzy pod ttokiem niejako sprezysta po-
duszke, ktdéra tagodzi wstrza$nienia czopéw i sworzni
i zapobiega silnemu uderzeniu pary, przyptywajacej
z kotta.

Wyobrazmy sobie, ze nie ma wecale S$ciskania.
Wtedy zaoszczedzamy prace na Sciskanie uzytg, lecz
za to para wlatajgca musi przedewszystkiem wypel-
nia¢ przestrzen szkodliwa; praca wykonana przez sil-
nik bedzie wieksza, ale jeszcze wiecej wzro-
$nie zuzycie pary. Poniewaz zwiekszona ilo$¢
pary wywiera swe dziatanie dopiero podczas rozpre-
zania, a nie podczas wlotu pary, zatem silnik, dzia-
tajacy ze $Sciskaniem pary do preznosci,
rownej preznosci w skrzynce parowej,
pracuje korzystniej, niz wtedy, gdy nie-
ma wcale Sciskania.

Poprzedzanie Unijne. Poprzedzanie linijne nadaje
sie suwakowi dla tego, aby kanal byt otwartym juz
w cbwili, gdy korba przychodzi do punktu zwrotnego.
RoOzne sg cele poprzedzania. Przedewszystkiem chce-
my, jak juz o tern wspomniane byto, otwarcie kanatu
powiekszy¢ i przez to da¢ parze swobodniejszy prze-
lot do cylindra. Zeby przy potozeniu korby w punk-
cie zwrotnym kanat wlotowy byl otwarty przynajmniej



Zachowanie sie pary. Poprzedzanie. 7

na 5mm., trzeba, aby suwak wprzéd zaczynat otwie-
ra¢, nim ttok przebiegt catkowitg swojg droge, i to
tym weczedniej, im wieksze jest poprzedzanie i powol-
niejszy ruch suwaka.

Przy takim wcze$niejszym otwarciu para wiata
jeszcze przed koncem skoku ttoka, musi wiec ttok
w czasie swej drogi do konca pokonywac cisnienie
pary o preznosci, rownej parze w Skrzynce parowej.

Powyzsze poprzedzanie wlotu pary ma znaczny
wptyw na Sciskanie pary; szukajgc stanowiska ttoka,
przy ktérym najkorzystniej bedzie zatrzymaé¢ wylot
pary, nalezy dlugos¢ poprzedzania wlotu doda¢ do
przestrzeni szkodliwe;j.

Para ze skrzynki parowej (przeciwpara) wiata
tym wczedniej, im powolniejszy jest ruch suwaka; skok
suwaka bedzie tym mniejszy, a za tern i ruch powol-
niejszy, im wyzszy stopied rozprezania; ztad poprze-
dzanie przyptywu bedzie trwaé diuzej przy wyzszych
stopniach rozprezania, przy nizszych za$ krocej.

Drugim celem poprzedzania Unijnego jest wcze-
sne doprowadzenie pary Swiezej do cylindra, aby ttok
nawet przy niedostatecznem S$ciskaniu pozostatej pary
znajdowat w chwili zmiany swego ruchu dostateczna
ilos¢ pary z nalezyta preznoscia.

Przy wyzszych stopniach rozprezania ruch suwa-
ka jest powolniejszy, gdy caty skok jest mniejszy, to
wtedy jest dostateczne wezsze otwarcie kanatu wilo-
towego, i dla tego poprzedzanie linijne przy
Mysokim stopniu rozprezania powinno
by¢ mniejsze, niz przy nizkim.

Przy wiekszem rozprezaniu nastepuje silniejsze
Sciskanie pary, Swiezo przyplywajgca para spotyka sie
w cylindrze z parg o cis$nieniu malo co nizszem od
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swego-, dla tego tez, aby podnies¢ cisnienie Sciskanej
pary do pozadanej wysokosci, dostatecznem jest, aby
para wlatata przez otwor wezszy.

Jeszcze wzglad praktyczny przemawia za utrzy-
maniem poprzedzali tym wiekszych, im nizszy jest sto-
pien rozprezania pary, z jakim silnik pracuje.

Choéby wszystkie czesci mechanizmu byly najdo-
kfadniej wykonane, to zawsze mozna przekonac sig,
ze suwak daje sie przesung¢ bez obracania osi pocig-
gowej; wynika to wprost ztad, ze czeSci mechanizmu
nie moga by¢ tak dokfadne i szczelnie ze sobag pota-
czone, aby w nich nie bylo zadnej gry, wtedy bowiem
podczas biegu musiatoby nastgpi¢ silne tarcie i grza-
nie. Ten ruch martwy w mechanizmie staje sie z cza-
sem coraz znaczniejszym, gdy silnik pracuje i sprawia,
ze skok sie zmniejsza; wiec gdyby nie byto poprze-
dzania, to tatwo mogtoby sie zdarzyé, ze nastgpitoby
bardzo szkodliwe op6znienie we wlocie pary.

To zmniejszenie skokn suwaka przez ruch mar-
twy w potgczeniach mechanizmu daje sie uczué szcze-
gollniej przy nizkich stopniach rozprezenia, zatem naj-
wieksze poprzedzania powinny by¢ przy Srubie nawrot-
czej wylozonej naprzod.

g. Poréwnanie mechanizmow rozdziatu
pary Stephenson’a, Gooch’a i Allan’a.

Ze wzgledow powyzszych mozna twierdzi¢, ze
stato$¢ poprzedzania Unijnego nie jest zupetnie uzasa-
dniona, a nawet przy wyzszym stopniu rozprezania
korzystniej jest, gdy poprzedzanie jest mniejsze; jezeli
wiec przy poréwnaniu nie okaze sie szczeg6lnych ko-
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rzysci innego mechanizmu, ze wzgledu na samo wyko-
nanie, to mozna uzna¢ nawrotnice Stepheuson’a z drgz-
kami skrzyzowanemi za najlepszg. Wprawdzie i w na-
wrotnicy Allan’a poprzedzanie zmniejsza sie przy wyz-
szych stopniach rozprezania, ale tak nieznacznie, ze
to nie moze by¢ wcale brane pod uwage.

Przy jednakowych warunkach drazki skrzyzowa-
ne majg jeszcze te korzy$¢ juz wyzej wspomniang, ze
szybciej otwierajg kanaty wlotowe. Zreszta, pomijajac
te drobne roznice, ktére w rzeczywistosci nie moga
wptywac widocznie na sam rozdziat pary, mozna uwa-
za€, ze wszystkie trzy mechanizmy rozdziatlu pary
dziatajg jednakowo.

W mechanizmie Stephenson’a w celu otrzymania
réznych stopni rozprezen pary podnosi sie lub opuszcza
samg nawrotnice; w Gooch’a przeciwnie — drgzek su-
wakowy pomiedzy nawrotnicg a trzonem suwaka, na-
wrotnica za$ pozostaje na swojem miejscu, wahajac sie
tylko; w mechanizmie Allana jednocze$nie poruszamy
nawrotnice i drazek suwakowy w kierunkach wprost
przeciwnych wzgledem siebie.

Do przestania tych ruchéw potrzebna jest w ka-
zdym z mechanizméw S$ruba nawrotcza, drag Sruby na-
wrotczej, dzwignia kolankowa i wat nawrotczy.

Biorgc pod uwage, ze wiasciwie w kazdym me-
chanizmie starannie wykonanym, oprocz dtawnic powi-
nien znajdowac sie jeszcze prowadnik trzona suwako-
wego, to z poréwnania pozostatych czesci mechanizmu,
widzimy, ze nawrotnica Stephenson’a wymaga tylko
jednego wieszadta, Gooch’a za$ i Allana wymagajg je-
szcze drugiego wieszadta do podtrzymania drgzka su-
wakowego (pomiedzy nawrotnicg a koricem trzona su-
waka). Punkty dolne tego wieszadta nie poruszajg sie
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po linjacli prostych, lecz po lukach, wywolujg zatem
po za zwiekszong iloScig czeSci mechanizmu jeszcze
nowe niedokladnosci w rozdziale pary.

W mechanizmie Stephenson’a nalezy podnosi¢
lub opuszczaé nawrotnice wraz z drgzkami mimos$rodo-
wemi, u Goock’a—wraz z drazkiem suwakowym, u Al-
lana- nawrotnice i dragzek suwakowy w przeciwnych
kierunkach. Ciezar czesci poruszanych jest najwiekszy
w mechanizmie Stephenson’a, z tego powodu i prze-
ciwciezar musi by¢ wiekszy, anizeli u Gooch’a, w kto-
rym nalezy podnosi¢ tylko drazek suwakowy. W na-
wrotnicy Allan’a wilasciwie przeciwciezar jest niepo-
trzebny, gdyz czesci mechanizmu same sie rOwnowaza.
Korzy$¢ ta nawrotnicy Allan’a nie ma wielkiego zna-
czenia, gdyz zaktadanie przeciwciezaru nie przedsta-
wia trudnosci.

Pod innym wzgledem nawrotnica Gooch’a przed-
stawia te korzy$é, ze posiada staty punkt ruchu wa-
hadtowego, gdy obie pozostate muszg by¢ podnoszone
lub opuszczane, szczegdlniej Stephenson’a, co wywotuje
wysokie potozenie kotta (co wihasciwie nie jest wadg,
a nawet poczesci zaletg), zeby znalez¢ miejsce na wat
nawrotczy. Gdy wat nawrotczy (co bywa najczesciej)
jest potozony nad osig prowadzaca, wtedy nie nawrot-
nica, lecz ramie dZwigni kolankowej, uderzajacej w ko-
ciol, wplywa na potozenie kotta; gdy jednak wat na-
wrotczy jest ponizej osi, to wybor rodzaju mechanizmu
nawrotczego nalezy zastosowaé do wysokosci kotta
wzgledem ramy.

Krzywe nawrotnice przedstawiaty poczatkowo pe-
wne trudnos$ci w wykonywaniu wykroju, w ktérym
§lizga sie przesuwek, i poprawiania zuzytych powierz-
chni $lizgania i to byto jedng z okolicznosci, przyta-
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czanycli na korzy$¢ nawrotnicy Allan’a. Trudnosci te
zostaty obecnie usuniete przez wprowadzenie do tego
celu ulepszonych obrabiarek.

Nawrotnice Allan’a i Gooch’a posiadaja jedng
wade, ze drgzek suwakowy pomiedzy nawrotnicg i trzo-
nem suwakowym zwigksza ruch martwy suwaka, a dru-
ga jeszcze wazniejsza, ze drazek zajmuje cze$¢ prze-
strzeni pomiedzy osig prowadzaca a skrzynka parowa,
przez co drazki mimoSrodow wypadajg zbyt krétkie.
0 niepozgdanym wplywie takich krétkich drgzkéw na
rozdziat pary byla mowa wyzej; te same niedogodno-
§ci wystepujg jeszcze wiecej, gdy S$rodek osi pociggo-
wej nie lezy na osi cylindra, szczeg6lniej za$ jezeli oS
cylindra nie jest pionowa, czyli przy cylindrach uko-
$nych.

Jezeli Srodek osi prowadzacej nie lezy na osi cy-
lindra, jak to bywa w nieprawidtowo ustawionym sil-
niku czy to w skutek zlego naciggniecia resoréw, czy
to wskutek waharn resorow podczas ruchu, to poprze-
dzanie suwaka zmienia sie przed ttokiem i za ttokiem
1 wystepujg wady rozdziatu pary. Nalezy do tego do-
da¢, ze nieprawidtowosci z powodu zmiany potozenia
cylindra podczas biegu parowozu najmniej dajg sie od-
czuwac przy nawrotnicy Stephenson’a, wiecej u Allan’a,
a najwiecej u Gooch’a.

Dotychczas przyjmowalismy, ze Srodek osi pro-
wadzacej lezy na osi cylindra, w parowozach cylindry
ukosne sg stosowane z koniecznosci. Cylinder jest mo-
cno na state przymocowany do ramy, wspierajacej sie
ua osiach przy pomocy resoréw, ktérych zadaniem jest
fagodzenie wstrza$nien z powodu nieréwnosci toru. Re-
sory nie tylko moga osiada¢ i by¢é blednie naprezone,
ale nadto [podczas biegu posiadajg ruch wahadtowy,

Parowoz. 6
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przez co rama wraz z cylindrem opuszcza sie lub po-
dnosi i w ten sposéb zmienia sie stale potozeuie cy-
lindra wzgledem osi prowadzacej. Btgd 026 mm. w wy-
sokosci cylindra wzgledem osi wywotuje przy drazkach
mimosrodowych o dlugosci 1,4 metr. r6znice o 3 mm.
w poprzedzaniu suwaka; biad ten staje sie tym wiek-
szy, im drazki sg krotsze.

Bledy te zwiekszajg sie wraz z odlegtoscig mie-
dzy punktami przyczepienia dragzkéw mimosrodowych
do nawrotnicy, gdy przeciwnie bledy wynikajgce z ru-
chu martwego przy nizszych stopniach rozprezania,
wraz z tg odlegtoscig maleja.

Ztad wynika, ze do krotkich drazkow nalezy
stosowac i krotkg nawrotnice.

Ze ustr6j mechanizmu Stephenson’a jest prostszy,
anizeli Goocha i Allan'a, nawet bez opisdw, widocz-
nem jest z pierwszego wejrzenia na rysunek; poniewaz
nawrotnica ze skrzyzowanemi drazkami daje lepsze
wyniki, to nalezatoby jej oddawac pierwszenstwo wsze-
dzie, chyba ze szczeg6lny uktad budowy parowozu za-
lecatby inny wybor.

io. CzesSci mechanizmu.

Czesci mechanizmu rozdziatlu pary sg potozone
albo pomiedzy kotami, albo nazewnatrz ich.

Mimosrody sg osadzone na osi prowadzacej; ale
w Anglji oddajg pierwszeAstwo osi wigzanej, co poz-
wala zaprowadza¢ drgzki mimosrodowe znacznej du-
gosci, w razie jednak uszkodzenia wigzara unierucha-
mia to caly parowoz.

Czesci lezace nazewnatrz kot sg dostepne fatwo
i nie tak krepujg ustawienie kotta w ramie. One mu-
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sza by¢ stosowane w tych parowozach, w ktorych osie
prowadzace sg potozone za paleniskiem.

Jako o wadach zewnetrznego rozdziatu pary na-
lezy wskaza¢, ze czeSci mechanizmu mogag by¢ tatwiej
uszkodzone, ze utrudniajg dostep do czesci przednigj
parowozu W czasie biegu, ze ustr6j mechanizmu wy-
pada ztozony z wiekszej ilosci czesci, a przedewszyst-
kiem wahania parowozu na boki zmieniijac potozenie
Srodkéw cylipdra wzgledem osi prowadzacej w plasz-
czyznie pionowej, wprowadzajg wieksze niedoktadnosci
do rozdziatu pary, anizeli przy mechanizmach we-
wnetrznych.

Jezeli linja Srodkowa cylindrow nie lezy pozio-
mo, jak to sie czesto zdarza przy mechanizmie ze-
wnetrznym, to niedokladnosci te z powodu wahania
parowozu jeszcze sie zwiekszaja.

Oprocz kozta mechanizmu nawrotczego wraz
z dzwignig reczng lub S$rubg i draggiem nawrotczym,
rowniez watu nawrotczego z dzwignia, za ktorg chwy-
ta drag nawrotczy, wszystkie inne czesci mechanizmu
sg podwojne, po jednej z kazdej strony silnika. Kaz-
dy cylinder wraz z nalezgcemi do niego czeSciami, jak
tarcza ttokowa, trzonem ttokowym, dragiem korbowym,
korbg i z catym mechanizmem rozdziatu pary, stanowi
niezalezny od drugiego silnik parowy. Kazdy z nich
moze prowadzi¢ parowdéz, jezeli korba silnika przy ru-
szaniu z miejsca nie lezy w punkcie zwrotnym. Moze
sie zdarzyé, ze maszynista jest zmuszony n. p. z po-
wodu silnego uszkodzenia cylindra, lub ktorej z gtow-
nych czesci, n. p. pekuiecia dragga korbowego, czopa
korby, drazka suwakowego i t. d. rozebraé caly me-
chanizm z jednej strony parowozu, zamkng¢ wlot pary
przez suwak do cylindra i jecha¢ dalej, tylko o jed-
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nym cylindrze. Jakie $rodki nalezy przy tem przed-
siebra¢ w kazdym poszczeg6lnym wypadku, o tem be-

dzie w nastepstwie.

Obie korby osi prowadzacej i odpowiednie mimo*
Srody sg ustawione do siebie pod katem 90° tak, ze
gdy jeden suwak znajduje sie w potozeniu Srodkowem,
to drugi jest w krancowem odwrotnie; réwniez jezeli
jedna korba zajmuje potozenie najwyzsze, to druga jest

w punkcie zwrotnym i odwrotnie.

Za pomocg walu nawrotczego i osadzonych na
nim roéwnej dtugosci ramion, mechanizm rozdziatu pary

Kys. 60—62

z obu stron jedno-
czesnie o jednako-
wag dtugosé sie po-
suwa, przesuwki o
jednakowg dtugosc
podnoszg sie lub
opadaja, wskutek
tego oba cylindry
dzialajg z jednako-
wym napetnieniem
i wtym samym kie-
runku.

Rys. GQO— 02
przedstawiajg zwy-
kty ptaski suwak
w przekroju podtuz-
nym, poprzecznym
i rzucie poziomym;
suwak przedstawio-
ny w $rodkowem

potozeniu wzgledem

kanatdbw. Oba kanaly wlotowe sg oznaczone przez a,
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kanat wylotowy przez b, mostek pomiedzy kanatami
przez c¢. Catkowita dlugos¢ suwaka | rowna sie sze-
rokosci kanatdw wlotowych, wiecej szeroko$¢ kanatu
wylotowego, wiecej oba mostki, wiecej oba pokrycia
zewnetrzne. O wymiarach kanatéw parowych bedzie
powiedziane przy szczegétowym opisie cylindra. Wiel-
koS¢ pokrycia zewnetrznego stosownie do zgdanego
stopnia rozprezania i stosownie do wielkosci i pochy-
lenia mimosrodu bywa od 15 mm. do 80 mm.. Pokry-
cie wewnetrzne bywa od 1 mm. do 5 mm.

Catkowita dbtugos¢ gtadzi 22 powinna by¢ taka,
zeby w najkrotszym skoku suwaka, gdy przesuwek
jest we $rodku nawrotnicy, krawedzie suwaka jeszcze
wychodzity poza krawedzie d, w przeciwnym bowiem
razie wyrabia sie zaglebienie w gladzi.

Wysoko$¢ h wydrazenia w suwaku powinna by¢
po najwiekszym jego zuzyciu co najmniej réwng sze-
rokosci kanatu wlotowego; grubos¢ ef powinna by¢
obliczona na zuzycie.—Nadlewy g z rowkami h stuzg
do oparcia sprezyn, ktérych cel zaraz poznamy.

Szerokos¢ suwakdw i kanatébw parowych wyko-
nywa sie tak wielka, jak na to pozwala budowa; sze-
rokos¢ bywa tylko o kilka centymetrow wezsza od
szerokosci samego cylindra.

Suwak wskazany na rys. 63— 64 czyli suwak
z dodatkowym kanatem (suwak Trick’a) ma na celu
zapewnienie szybkiego przeptywu pary) Na rys. 64
jest przedstawiony suwak w potozeniu $rodkowem, rys.
63 w chwili, gdy sie przeptyw pary zaczyna. Dziata-
nie pary jest widoczne ze szkicu; dtugosci ab, ac i gf,
sg tak wyznaczone, ze jednocze$nie krawedZ a docho-
dzi do c i krawedz d dochodzi do/; od tej chwili przy
przesunieciu sie suwaka w Kierunku na prawo, para
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przyptywa jednoczes$nie uietylko kanatem A otwartym,
ale réwniez z prawej strony f przez dodatkowy kanat
B para dostaje sie do kanatu A.

Suwak bywa odlewany albo 2z mosigdzu, albo
z zelaza lanego; jeden i drugi materjat pracujg dobrze
na gtadzi w cylindrze parowym, odlanym catkowicie
z zelaza lanego i nie zbyt predko sie zuzywajg. Je-
zeli powierzchnie tarcia zuzyly sie tak, ze przepusz-
czajg pare, to muszg by¢ wyréwnane i na nowo dopa-
sowane do siebie. Powierzchnie sg obrabiane za po-

Rys. 63. Rys. 64.

mocg pilnikéw i skrobaka (szaber) albo tez ostrugiwa-
ne; przez co suwak traci ma wysokosci, a sama gtadz
zblizy sie do osi cylindra; po kilku takich dopasowa-
niach suwak musi by¢é dany nowy; poziom za$ zuzytej
gtadzi podnosi sie przez natozenie przysrubowanej pty-
ty, zwykle dla trwatoSci wykonywanej ze stali. Tarcie
pomiedzy zelazem fanem a stalg jest znaczne, wiec
w tych razach daje sie suwak bronzowy lub mosiezny.

Nie bez skutku prébowano unikngé¢ zbyt znacz-
nego zuzycia suwaka, szczego6lniej przy Wysokiem cis-
nieniu pary w ten sposdb, ze w gladzi suwaka pewng
liczbe otwordéw wiercg i zalewajg stopem biatym; $red-
nica otworow wynosi okoto lo mm., gteboko$¢é—IG do
20 mm., zeby usungé mozliwo$¢ wypadania stopu bia-
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lego, nacina sie otwory lub rozwierca sie za pomocg
rozwiertaka, ktérego ostrze jest osadzone nie na osi,
lecz cokolwiek w bok, przez co wglebienie otrzymuje
sie¢ szersze, anizeli $rednica otworu na powierzchni;
sposdb ten jest tanszy, anizeli nacinanie.

Dawniej stosowanie suwakéw cylindrycznych
w celu zmniejszenia tarcia i przez to zuzycia nie dato
wynikdéw dodatnich a w praktyce zaczeto uzywaé su-

Kys. 60.

waki zréwnowazone, o ktorych korzysci dawno juz wie-
dziano.

Celem stosowania suwakoéw zréwnowazonych jest
zmniejszenie ciSnienia pary na roboczg powierzchnie
suwaka—przez uszczelnienie jego wierzchu z pokrywa
skrzynki parowej.

Na rys. 65 jest wskazany podobny suwak. Na
suwak, ktory posiada cze$¢ gorng w postaci pierscie-
nia r°, sa natozone dwa pierScienie r i r', w ten spo-
sob, ze pierscien r', jest w jednym miejscu przeciety
i sprezynujac szczelnie obejmuje pierScien r° suwaka,
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pierScien r przez plaszczyzne ukos$ng przylega szczel-
nie do pierscienia r'. Do pokrywy D skrzynki parowej
jest umocowana piyta P z wygladzong powierzchnig
dolng. Pierscienie r i r' za pomocg sprezyn F (zwy-
kle 4 sztuki) sg przyciskane do ptyty P. .Przestrzen
pomiedzy ptytg P i wierzchem suwaka jest polgczona
z kanatem wylotowym cylindra za pomocg otworu wy-
wierconego w suwaku b., przez co cisnienie z géry na
zamknietg cze$¢ suwaka réwnowazy sie z ci$nieniem
pary wylotowej z dolu na suwak.

Suwak caly swojg ptaszczyzng przylega do gla-
dzi pod wplywem cisnienia pary; ztad jasnem jest, ze
zuzycie suwaka nastgpi tem wcze$niej, im powierzch-
nia robocza jego bedzie mniejsza. Z tego powodu, aze-
by wydtuzyé okres czasu pracy jednej i drugiej po-
wierzchni tracej sie, w parowozach, ktdre pracujg parg
o0 Wysokiem cisnieniu, nie nalezy dopuszcza¢ zbyt ma-
tych plaszczyzn przylegania, a gtadZ robi¢ tak szero-

roka, jak to jest po-
trzebne i konieczne,
majac na wzgledzie
szczelno$é.

Rys. 66 wskazu-
je jedna z czterech
sprezyn, umieszczo-
ng w swoim gniez-
dzie. Woda pow-
stata ze skraplania
sie pary i zbieraja-
ca sie w gniezdzie
sprezyny, odptywa
przez otwér K.

Rys. 06, Rama prostokat-
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na z zelaza kutego, rys. 67—69 aa obejmuje suwak;
ktéry bywa naciskany przez sprezyny CC, przymocowa-
ne, do statej listwy b, ktora stuzy réwniez do wzmoc-
nienia ramy suwakowej i bywa zamocowywana albo
na $rnby, albo spawana z ramg, aa. Na pomieszczenie
listwy znajdujg sie wykroje Ic w suwaku (p. rys. 60—
62). Jednak sprezyny czesto pekaja i kawalki ich,
wpadajgc do kanatéw i do cylindra, bywajg powodem

Rys. 67—69.

uszkodzenia gtadzi, ztamania mostkéw, z tego powodu
czesto starajg sie bez nich obejs¢. W czasie jazdy
prezno$¢ pary jest dostateczna do przyciskania suwa-
ka, i sprezyny sg niepotrzebne. Jezeli suwak jest do-
brze wpasowany w rame, odstep pomiedzy dolng kra-
wedzig ramy i kotnierzem f suwaka jest nieznaczny
(p. r. 60—62), dziata on zupetnie dobrze od pierwsze-
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go puszczenia pary, podczas dawania przeciw pary,
suwak moze doznawa¢ nieznacznych podskokéw, ale
zaklinowa¢ sie w ramie nie moze. Samemu zaklino-
waniu nie zapobiegnie stosunkowo staba sprezyna.

Jezeli listwe b damy przez calg szeroko$é suwa-
ka, to wytworzone w ten spos6b przykrycie zapobiega
przy peknieciu sprezyny c¢ wypadkom wpadania czesci
potamanych do kanatéw parowych i cylindra.

Jezeli sprezyny odrzuci¢ zupetnie, to nalezy po
kazdem obrobieniu i dopasowaniu powierzchni robo-
czych podlozy¢ pomiedzy ramag a kolnierzem suwaka

Rys. 70-71.

paski blachy zelaznej. Jezeli tego nie wykonaé, to
moze sie zdarzy¢, ze Srodek trzona suwakowego i $ro-
dek dfawnic nie lezg na jednej prostej.

Kamka suwakowa z obu stron, z przodu i z ty-
tu, przechodzi w trzon suwakowy; przedni cienszy stu-
zy do lepszego prowadzenia ramki z suwakiem i prze-
chodzi przez dlawnice przednia, tylny grubszy tgczy
sie z tak zwanym kierownikiem, z ktorym jest poia-
czony przewaznie za pomocg klina.

Kierownikiem, rys. 70—71, w nawrotnicy Ste-
phenson” nazywa sie zakonczenie trzona suwakowego
A, ktore w koncu a jest potaczone klinem f z trzo-
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nem, a w kofAcu b posiada widetki, ktore obchwytuja
przesuwek, osadzony na sworzniu c; trzon suwakowy
jest wpasowany na stozek w kierowniku i zamocowa-
ny klinem.

Kys. 73.

Na rys. 72—74 poka-

zany jest ksztaht kierownika

A, ktory suwa sie w tozys-

ku B, umocowanym zwykle

do ramy parowozowej, rys.

74. Nawrotnicawraz z prze-

smykiem jest wskazang na

rys. 72 i 73. Kierownik nie

PyS 74 moze by¢ wykonany z ram-

kg i trzonem z jednej cato-

Scb gdyz wtedy nie mozna by bylo przesunaé trzona

przez dtawnice, ktdérej zadaniem jest, stuzac za prowad-

nik trzona suwakowego stanowi¢ zarazem szczelne zamk-
niecie skrzynki parowe;.
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W mechanizmach Gooch’a i Allana pomiedzy na-
wrotnica, a trzonem suwakowym musi by¢ drazek su-
wakowy (po$redni), ktory posiada ruch wahadlowy
w plaszczyznie pionowej podiuznej; sam trzon suwaka
nie moze bra¢ udziatlu w ruchu wahadtowym, ani mie¢
przegubu, wiec trzon suwakowy jest zakorczony od-

dzielng czescig z
drgzkiem  suwako-
wym, rys. 75—76.
Na rys. 77—78 jest
pokazane inne za-
konczenie trzona su-
wakowego z pro-
wadnikiem,  ktory
stuzy do prowadze-
nia suwaka po linji
prostej.
Rysunki 79—80
Rys. 75—70. przedstawiajg wmem
ckanizmie Stephen-
sona inny ustroj zakonczenia trzona suwakowego, mia-
nowicie pomiedzy kierownikiem B i trzonem A jest
wstawka C, zwigzana z trzonem za pomocg klina
i z kierownikiem B za pomocg $rub. Sa jeszcze i inne
ustroje, ktére musimy tu pominac.

Gloéwna rdznica polega na tern, czy potaczenie
dragzkéw pozwala na rozsuwanie lub zblizanie czesci
potaczonych, czy tez nie. Polaczenie pierwszego ro-
dzaju jest bardzo dogodne do ustawiania w nalezytym
stanowisku suwaka,*) gdyz inaczej nalezatoby drazki

*) Jezeli suwak waha sie nie jednakowo na obie stro-
ny swego punktu $rodkowego, p. rys. 13, to rozdziat pary
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mimosrodowe odejmowaé, a gdy sg nie rozsuwalne,
w ogniu zagrzewac i przydtuzaé lub skracaé. Przeciw-
ko potgczeniom rozsuwalnym przemawia ta okolicznos¢,
ze dajg mozno$¢ maszyniscie regulowania suwaka na
wiasng reke, gdy mu sie zdaje, ze ten Zle dziala.

Do prawidlowego ustawienia suwaka, potrzeba
zdejmowaé pokrywe skrzynki parowej. Czasami jed-
nak udaje sie maszyniscie wprowadzi¢ poprawki bez
otwierania skrzynki parowej, ale przewaznie te po-
prawki sg nieudatne i przyczyniajg sie do nieprawidto-
wej jazdy.

Gdy hamulec tendrowy jest odpowiednio przy-
ciggniety lub jedziemy powoli przy réznych stopniach
rozprezania, to mozna z wiekszej lub mniejszej prawi-
dtowosci i sity uderzen pary wylotowej w kominie
wnosi¢ o dokfadnosci rozdziatu pary; jezeli jedno ude-
rzenie jest znacznie silniejsze anizeli nastepne, to na-
petnienie z odpowiedniej strony tloka jest za duze,
i mozna je zmniejszy¢ przez odpowiednie przesuniecie
suwaka, aby mniej otwierat kanat wlotowy. Para wy-
lotowa z cylindrow daje podczas jednego obrotu kota
prowadzacego 4 uderzenia, ktore maszynista tatwo mo-
ze miedzy soba pomiesza¢ i, starajac sie usuna¢ wady
jednego suwaka, zepsu¢ zupetnie prawidtowy rozdziat
pary drugiego.

Kierownik, wskazany na rys. 70 i 71, nie daje
moznosci przestawiania suwaka; samo pofgczanie do-

po obu stronach tloka nie jest jednakowy. Z jednej strony
wchodzi pary wiecej, anizeli z drugiej i silnik pracuje nie-
rownomiernie. Brak ten mozna usuug¢, wydtuzajac lub skra-
cajagc trzon suwakowy lub drazek mimosrodowy o tyle, aby
suwak wahat sie jednakowo na obie strony; to sie nazywa
ustawianiem suwaka.
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konywa sie za pomocg klina f. Cze$¢ Srodkowa A jest
okragta i utrzymywang we wiasciwem potozeniu za po-
mocg prowadnika, wskazanego na rys. 72—74. Widel-
ki b obejmujg nawrotnice i przesuwek, ktory jest umo-
cowany za pomocg sworznia. Sworzen sam jest za po-
mocg lonka unieruchomiony w widetkach; przez co mo-
ze sie tylko obraca¢ w przesuwku. Widetki powinny
by¢ mozliwie najwieksze, zeby wieszadta nie wypada-
ty zbyt szerokie.

W czasie jazdy przesuwek nie pozostaje w tym
samym punkcie nawrotnicy, lecz skacze w niej, pow-
stajgce ztad tarcie moze tatwo przetamaé kierownik;
z tego powodu nalezy prowadnik trzona suwakowego
umocowa¢ tak blizko nawrotnicy, jak na to pozwala
skok suwaka.

Na rys. 72—73 kierownik A jest we $rodku grub-
szy znacznie w celu zmniejszenia zuzycia w prowadni-
ku i zapobiezenia ztamaniu. Cata ta cze$¢ okragta
z wykrojeni na osadzenie przesuwka, posiada dwa ma-
te zgrubienia, jako osade sworznia, na ktorym przesu-
wek moze sie waha¢. Sam prowadnik posiada ksztatt
zwyklego tozyska, ktére zwykle jest umocowane do
ramy parowozowej i nie wymaga dalszych objasnien.

Na rys. 79—80 lit. B oznacza tylko czes¢ wia-
Sciwego kierownika, C jest wstawka tgczacg pomiedzy
kierownikiem i trzonem suwakowym; wstawka jest zmo-
cowana z trzonem za pomocag klina f. Nasrubek 1)
utatwia rozluznienie i rozebranie zigcza, gdyby stozek
trzona suwakowego zbyt mocno byt osadzony; nadto
zapobiega uderzeniom czesci sktadowych w razie roz-
luznienia sie klina: ustawianie doktadne suwaka moze
sie dokonywac przez wstawianie grubszych Ilub cien-
szych ptytek E.
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Rys. 75—76 przedstawiajg urzadzenie, spotykane
w mechanizmie Gooch’a i Allan’a. A—jest trzon su-
wakowy; B —drgzek suwakowy, potaczony zawiasowo
z przesuwkiem, a w drugim koAcu réwniez zawiasowo
ze wstawka C, zmocowang z trzonem suwakowym za
pomocg klina. Klin w danym razie stuzy do dokiad-
nego ustawiania w $cistej wskazanej odlegtosci suwa-
ka przez przycigganie klina i utrzymywanie w osadzie
za pomocg hasrubka.

Zakrecajac nasrubek D, mozemy nada¢ odpowied-
nig sztywno$¢ catlemu potgczeniu i utatwic¢ rozebranie,
gdyby trzon suwakowy swoim koncem stozkowym wbit
sie zbyt mocno w obsade C. Otwodr na trzon suwako-
wy jest przedtuzony az do widelek, przez otwor ten
przy pomocy przebijaka i miota mozna tatwo wybic
trzon z obsady.

Prowadnika tutaj niema, w razie potrzeby mozna
go da¢ do trzona suwakowego.

Rys. 77 — 78 przedstawia sposéb prowadzenia
W mechanizmie Gooch’a i Allan’a. Wstawka C pomie-
dzy trzonem A i drazkiem B jest podobna do krzyzul-
ca i za pomocg dwdch suwakow FF Slizga sie pomie-
dzy prowadnikami umocowanymi do lanych wsporni-
kow, ktére sg przytwierdzone $rubami do ramy. Potg-
czenie trzona suwakowego ze wstawkg C jest state za
pomocg klina. Dragzek suwakowy B zawieszony otwo-
rem bna wieszadle obejmuje koricem a nawrotnice
i przesuwek.

Jezeli przednia o$ parowozu jest pociggowm i le-
zy na tej samej wysokosci, co i drgzek smvakowy,
w'éwczas ten ostatni musi byé ponad nig wygiety
w sposob, wskazany na rys. 77.

Sciegno U stuzy do wzmocnienia drazka suwa-
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kowego w miejscu wygiecia; $ciegno naktada sie od-
dzielnie, gdyz inaczej nie mozna by go bylo zdjgé
z osi ani wstawi¢! Pomiedzy drgzkiem i osig muszg
by¢ odstepy pionowe tak duze, azeby przy dolnem po-
fozeniu przesuwka, oS nie uderzyla o drgzek nawet
w razie pekniecia.

Oprécz powyzszych typdw drgzkéw i suwakow
uzywa sie réwniez suwak, z rowkiem po osi, przez kto-
ry przechodzi trzon suwaka; w ramce suwakowej s3
odpowiednie otwory i trzon umocowywa si¢ niezmien-
nie, rys. 81, wzgledem suwaka albo za pomoca kli-
now, albo za pomocg nasrubkdow.

- Parowoz. 7



J8 Silnik.

Czesto réwniez zdarza sig, ze prowadnik trzona
suwakowego nie moze by¢ umieszczony na linji $rod-
kowej suwaka z powodu braku miejsca. Wtedy do
korica trzona dodaja, wstawke U majaca konce cylin-
dryczne b—Db, ktdére posiadajg oddzielne prowadniki Ii.
Potgczenie trzona ze wstawka jest rozsuwalne, azeby
utatwié prawidtowe ustawienie suwaka. Zeby nasrubki
w potgczeniu nie odkrecaly sie samowolnie, sg one
zaopatrzone obrzezem nzebionem i, i, na ktére nasadza
sie naktadka d réwniez odpowiednio uzebiona i urno-

. cowywa sie nieruchomo do wstawki, przez co nasru-
bek nie moze sie odkrecad.

Rys. 82.

Rys. 83—84 przedstawiajg najczesciej uzywany
ksztatt nawrotnicy Stephenson’a z przesuwkiem a, po-
faczonym za pomocg sworznia z kierownikiem trzona
suwakowego. Nawrotnica zwykle bywa wykonywana
ze stali zahartowanej lub z zelaza kowalnego, ktére
cementuje sie na powierzchni roboczej; przesuwek zaw-
sze bywa ze stali i zahartowany. Sworznie albo sg
unieruchomiane w widetkach dragzkéw mimosrodowych.
albo odwrotnie; stosownie do tego otwory do smaru
lub oliwiarki mate umieszcza sie albo w nawrotnicy,
-albo w drazkach mimos$rodowych. .Tezelj tworzen obra-
ca sie w nawrotnicy, to obracajg sie w okach nawrot-
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nicy, po pewnym czasie wyrabiajag sie podiugowato,
a wtedy po roztoczeniu otworu nalezy wstawi¢ tulejke
stalowg. Przesuwek ma zawsze otwoOr d6 smarowania,
gdyz w nim obraca sie sworzen, ktory wymieni¢ moz-
na na nowy tatwiej, anizeli caly kierownik.

Przed ruszaniem w droge na-
lezy zawsze wpusci¢ troche sma-
ru na robocze powierzchnie na-
wrotnicy, azeby przesuwek praco-
wat z mozliwie matem tarciem i
§lizganie sie jego po powierzch-
ni nawrotnicy byto latwe i gtad-
kie. Sworzen dolny oka nawrot- <5
nicy stuzy jednopzes$nie do jej
zawieszenia.

Rys. 85 —87. Nawrotnica
Gboch’a na rys. 85—87 jest przed-
stawiona wraz ze wstawkg D,
dragzkiem suwakowym, z widetka-
mi drazkéw mimosrodowych, EE
i wieszadtami CC. A—jest wias- Rys. 83 1 84.
ciwa nawrotnica, B —klamra, osa-
dzona na niej za pomocg Srub z czopami, ktore stuza
za punkty zawieszenia nawrotnicy na wieszadtach. Po-
dobnie jak u Stepkenson’a, rys. 88—=84, drazki suwa-
kowe moga by¢ przyczepione do nawrotnicy Gooch’a
na koncach a zawieszenie wykona¢ w dolnym oku.
Jednak, jak zauwazy¢ nalezy, zawieszenie nawrotnicy
Gooch’a nie wypada w samym $rodku wykroju, lecz
na przecieciu linji pionowej, przeprowadzonej ze sta-
nowiska, jakie zajmuje przesuwek przy najczesciej sto-
sowanym rozprezaniu pary, z jakiem parow0z pracuje.
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Bys. 85 i 87.



Cze$ci mechanizmu. 101
W ten sposéb starajg sie zmniejszy¢ skakanie przesu-
wka w .nawrotnicy.
n

Rys. 90 i 92

Gdy wieszadta sg zakonczone widlasto, wowczas
klamra B wypada szeroka.

W nawrotnicy Allan’a, rys. 90—92 pomimo calej
doktadnosci i ostroznosci w wykonaniu i pomimo bar-
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dzo grubych czopéw wieszadtowych, zdarzajg sie wy-
padki ztamania. Gdy wiec czopy sg cokolwiek zuzyte
i oka wieszadet wyrobione, to nalezy zaraz czopy

obtacza¢, a w wieszadta co predzej wstawia¢ tulejki.
Przesuwek w nawrotnicy Allana, rys. 88—89 po-
siada powierzchnie robocze plaskie aa, w innych za$
przeciwnie, sg one wygiete po tuku

wedtug krzywizny samej nawrotnicy.
Skrzynkowa nawrotnica Allan’a,
Kys. 881 8. rys. 93—95 sktada sie z 2 czesci A i
B, zeSrubowanych ze soba, i obcliwy-
tujacych przesuwek, osadzony na sworzniu b, ktory jest
umocowany w drgzku suwakowym 1); bez dalszych
bre smarowanie i nieznaczne zuzycie, jednak nawrot-
nica taka jest wiecej
ztozona i drozsza od

wyzej opisanych.

Mimosrody. Na-
wrotnica otrzymuje
swoj ruch od drgzkow
mimosrodowyck, ktore
obejmujg tarcze mimo-
Srodowe i od nich

otrzymujg swoj ruch.
Na rys. 96 jest po-
kazany drazek z piers-
cieniem mimosrodu z
boku, na rys. 97—98

W rzucie poziomym.
Aby zapobiedz ze-
sunieciu sie pierscienia
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Z tarczy, ta ostatnia posiada na obwodzie wystepy, rys.
102—104, wchodzace w odpowiednie rowki a w piers-
cieniu; z powodu tych wystepdw pierscien mimosrodo-
wy musi sie sktadaé z 2 czesci, gdyz inaczej nie mozna
by bylo zatozy¢ go na mimosrdd.

Drazki mimosrodowe wraz z potowa pierScienia,
rys. 96—98, sg wykonane z jednej sztuki, koniec draz-

Rys. 96 i 98.

ka, zwr6cony do nawrotnicy, jest zakoriczony widetka-
mi, za pomocg ktdrych obejmuje kulise. Druga potowa
pierscienia tgczy sie z pierwsza, za pomocg $rub, prze-
puszczonych przez grube uszy u pierscieni. Pomiedzy
°bie potowy piersScieni wstawia sie podkiadki a, a, ktd-
13 W miare wycierania sie pierscienia spitowuje sie, lub
zastepujg cienszemi. Aby Sruby mogly sie znajdowac
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jak najblizej pierscienia, robi sie uszy znacznej grubo-
ci, jak wskazuje rysunek; c—jest oliwiarka. Nasrubki
b, b nalezy mocno przyciggnaé, aby obie potowy A i I
stanowity jedng catos¢; swobodne osadzenie wywotuje
ckybotanie podczas jazdy, a nawet zlamanie i wpro-
wadza nieprawidtowos$ci w pracy.

Pokazane na rys. 97 —98 drazki mimosrodowe

Rys. 99—104.

A i A' naleza do mimo$rodéw, wywotujagcych ruch na-
przéd i w tyt z kazdej strony; nie sg one jednakowe;
dragzek mimosrodu tylnego jest nie symetryczny z tego
powodu, ze krazki mimosrodéw, a wiec i pierscienie,
sg osadzone obok siebie na osi, widetki za$ dd' draz-
kéw obejmujg nawrotnice w plaszczyznie pionowej je-
den nad drugim. Z uwagi na to, ze parowdz najczes-
ciej biegnie naprzéd, umieszczajg zwykle nawrotnice
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w jednej ptaszczyznie z krgzkiem mimosrodowym przed-
nim, przez co dragzek mimos$rodu tylnego musi by¢ dwa
razy wiecej wygiety, niz w tym wypadku gdyby na-
wrotnica lezata w ptaszczyZznie pomiedzy mimosrodami,
a wtedy oba drazki musialy by by¢ wygiete syme-
trycznie.

Drazek A i pot piersScienia b, wskazane na rys.
99—101, nie sg z jednej sztuki, ale potgczone ze soba
za pomocg $rub bb; wstawka a pomiedzy niemi stuzy
do wydtuzania lub skracania dragzka przez zgrubianie
lub Scienianie wstawki.

Drazki mimo$rodowe sg zelazne lub stalowe,
pierScienie réwniez z tego samego materjatu; urzadze-
nie wskazane na rys. 92—91 pozwala zastosowa¢ mo-
sigdz albo bronz. Pierscienie drazkéw mimosrodowych
na wewnetrznej gtadkiej powierzchni, tracej sie o kra-
zek, bywajg wylana zwykle stopem biatym.

Na rys. 102—104 sg wskazane trzy rozmaite spo-
soby wykonania, z ktérych kazdy dobrze dziata, o ile
jest starannie wykonany i stop biaty ma skiad odpo-
wiedni. Jezeli smar nie dochodzi lub pierscienie za-
nadto Sciskajg kragzek mimosrodu, to stop biaty wsku-
tek zagrzania przez tarcie wytapia sig; przy tern piers-
cienie mosiezne ulega-
ja uszkodzeniom mniej-
szym, anizeli stalowe
i zelazne.

Przed wylewaniem
stopem biatym, nalezy
pierscienie ogrza¢ i
pobieli¢ wewnatrz cy-
u4- Mozna do odlewu Rys. 105 i 106.
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ztozy¢ pierScienie i kragzek razem i iala¢ szczeling

stopem biatym; zaoszczedzamy przy tem wytaczanie,
ale wtedy powstaje odlew porowaty.

Rys. 1® i lio.

Oba mimosrody, nalezagce do jednej nawrotnicy,
bywajg wyrabiane oddzielnie i oddzielnie kazdy bywa
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osadzony na osi. Oba krgzki muszg by¢ umocowane
obok siebie, a poniewaz kola na osiach sg umocowane
na state, wiec krazki musza by¢ wykonane z dwoch
czesci, ktére na osi nalezy potaczy¢ w ten sposéb,
azeby sie nie rozpadty. Umocowanie mimosrodow na
osi dokonywa sie za pomocg klina, potaczenie za$ dwdéch
czesci krazka za pomocg $rub wkreconych w jedng
czesC i, klinbw przetknietych przez druga lub za pomo-
cg Sruby wkreconej i nasrubkow.

W parowozach, w ktérych mechanizm kierowni-
czy znajduje sie nazewnatrz ramy, oba mimosrody mo-
ga byC odlane z jednej sztuki i nasadzone na o$ od
konca.

Rys. 107— 108 pokazujg mimosrdd z zelaza lanego.

Potgczenie obu czeSci A i B rys. 100 i 101 jest
zrobione w ten sposéb, jak bylo wspomniane wyzej,
a mianowicie za pomocg $rub b i klinéw cc; zamiast kli-
néw mozna $ruby bb wkreci¢ w cze$¢ B. Ustawienie
krazka na osi dokonywa sie za pomocg $ruby s diuz-
szej, anizeli otwor w krazku, aby w razie obluzowa-
nia Sruba nie wypadta; w celu utrudnienia odkrecania
zaktada sie nasrubek; sama Sruba wkreca sie od wew-
natrz mimosrodu. Poniewaz $ruba pomimo tego moze
sie odkreca¢, wiec oprécz zamocowania Sruba daje sie
jeszcze klin, ktory lepiej utrzymuje krazki na osi.

Poznawszy czesci mechanizmu, nadajace ruch su-
wakowi, mozna przystapi$§ do poznania tych, ktore po-
zwalajg maszyniscie ustawia¢ przesuwek w réznych
punktach nawrotnicy i w ten sposéb zmienia¢ stopnie
rozprezania pary czyli zmienia¢ prace silnika lub kie-
runek jazdy. Stuzace do tego celu urzgdzenie jest je-
dnakowe do wszystkich mechanizméw nawrotczych.
Rys. 111 i 112.
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Przektadaniem dZwigni z rekojescig. A lub przez
obracanie $ruby pokreca sie za pomocg drazka B i kor-
by C wat nawrotczy, wjedng lub druga strone, zalez-

nie od tego, czy drag nawrotczy B, zostal wylozony
naprzéd czy w tyt
W mechanizmie Stepkenson’a, rys. 105—10(5, na-
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wrotnica podnosi sie lub opada, w mechanizmie Gooch’a
to samo dzieje sie z drazkiem suwakowym, rys. 104,
w mechanizmie Allan’a, rys. 114, jednoczes$nie podnosi

sie nawrotnica i opada przesuwek z drgzkiem suwa-
kowym lub odwrotnie.

Na rys. 115 wat nawrotczy lezy nizej poziomu
osi, powyzej osi nie mozna bylo umiesci¢ watu z po-
wodu braku miejsca, gdyz kociot jest osadzony bardzo
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nisko. Zeby drazek Ii nie wypadat zbyt ukosnie, dra-
zek ten nie dziata bezposrednio na wal nawrotczy za
pomocg ramienia E, lecz przesyfa ruch za pomocg wa-
tu i ramienia pomocniczego E'. Wat nawrotczy (na
rys. 112 i 113) lezy w pierwszym wypadku przy draz-
kach otwartych przed nawrotnica, w drugim za$ wy-
padku przy drazkach skrzyzowanych—za nawrotnica,
gdyz przy tym samym ruchu dzwigni z rekojeScig na-
wrotnica w jednym mechanizmie powinna opada¢ na
dot, w drugim za$ podnosi¢ sie do gory.

Rys. 115.

Na rys. 111—114 sg przedstawione szkicowo
trzy razy wigzane parowozy, w ktérych koniecznie na-
lezy wygina¢ odpowiednio drazek suwakowy nad pierw-
szg 0sig.

Na rys. 115 jest przedstawiony 2 razy wigzany
parowdz osobowy; koto potoczne posiada $rednice mniej-
szg, anizeli kolo prowadzace, i trzon suwakowy, ma
dos¢ miejsca do przejscia nad osia.

Wieszadta. Ksztalty wieszadet juz byly wska-
zywane na rys. 85—=87 i oznaczone literg C.

>
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Na rys. 116—119 wieszadta sg wykonywane
z zelaza albo ze stali. Gdy otwory na sworznie wy-
trg sie, nalezy w otwory wlozyé stalowe hartowane
tulejki, ktére powinny by¢ opatrzone otworkami do
smaru, gdyz sworznie sg stale osadzone w nawrotnicy
i ramieniu watu nawrotczego, nigdy za$ w wieszadle.

Rys. 120—122 przedstawiajg wat nawrotczy A do
nawrotnicy Stephensou’a wraz z ramionami dzwigni

i odcigzkami. Do ramion hh sa przyczepione wiesza-
da; ramiona B'B', wykonane z jednej czesci wraz z ra-
mionami hh, stuzag do zawieszenia ciezaréw CC z ze-
laza lanego, majacych za zadanie zréwnowazyC ciezar
nawrotnicy i dragzkow mimosrodowych. Wat obraca sie
w dwoch tozyskach ILE, umocowanych do ramy paro-
wozowej; /"'jest ramie watu, do ktdrego przyczepia sie
drag Sruby nawrotczej, idacy od stanowiska maszynisty.

Na rys. 123 i 124 wat A z ramionami z jednego
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kawatka BB' posiada oba odcigzki potgczone w jeden
C, a Srodek odcigzka jest cienszy, aby nie uderzat
w kociot.

Gdy kociot lezy tak nisko, ze wal nawrotczy
w $rodku musi by¢ wyciety, co jest mozliwe z tego

Rys. 120-12°?.
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powodu, ze pokrecanie watu bywa tak nieznaczne, iz
swoim wygieciem nie dotyka kotta. Wat nawrotczy jest
oznaczony lit. A, ramiona do wieszadet lit. BB. i to-
zyska watu, przysrubowane do ramy, lit. DI)\ odciazki
nie sa pokazane (rys. 125).

Rys. 123 i 125.

Na 126—127 potozenie kotta jest tak niskie, ze
wieszadta wypadatyby zbyt krotkie, gdyby wat miat
by¢ umieszczony nad osig; dla tego przeniesiono Qo
ponizej osi, a powyzej umieszczono dwa waly pomoc-
nicze A', obracajace sie w tozyskach D'D'. Ustroj po-

Parowoz. 8
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clobiiy spotyka sie w mechanizmie Allana. Poruszanie
takiego mechanizmu odbywa sie w sposob nastepujacy:
drag Sruby nawrotczej obraca ramie F, a nastepnie
przez wat A', ramiona oraz pociggacz G’ i H oraz
pociggacz | obraca wilasciwy wat nawrotczy dolny.
DZwignia dwuramienna 111" podana oddzielnie na rys.
128—130 zmienia jednoczesnie potozenie nawrotnicy
i drgzka suwakowego.

Ksztatt tozysk i ich budowa niczem sie nie rozni
od zwyktych tozysk i nie wymaga oddzielnych opisow.

Na rys. 131—132 jest wskazany ogoélny ukiad
mechanizmu Stephenson’a z watem nad osig i z watem
pod osig, z ktorego wida¢ sposob rozwigzania zadania.
A—jest wat nawrotczy 13—ramie, do ktdrego sg przy-
czepione wieszadta C. Zamiast prowadnika wybrano
bezposrednie potgczenie zawiasowe trzona suwakowego
z przesuwkiem i do prowadzenia trzona stuzy wiesza-
dto ¢, wahajace sie okoto sworznia a; do wieszadla jest
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Rys. 129—130.

Rys. 132.
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przymocowany drazek suwakowy. Nie mozna tu jed-
nak unikng¢ przegubu b, zwiekszajacego ruch martwy
nawrotnicy.' Na rys. 132 widzimy mechanizm rozdzia-
tu pary Stephensona z watem nawrotczym dolnym; drg-
zek suwaka jest rowniez zawieszony jak poprzednio.

Rys. 133 przedstawia nawrotnice Goock’a z draz-
kami skrzyzowanemi, ktéra jest zwigzana z drgzkiem
suwakowym, polaczonym z wieszadtem G, zaczepionem
na ramieniu B walu nawrotczego A. Obracajac wal,
albo podnosimy albo opuszczamy wieszadta, a wraz,
z nimi i nawrotnice.

Rys. 134 przedstawia mechanizm Allana z draz-
kami skrzyzowanemi. Za pomocg dZzwigni dwuramien-
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nej, BB' osadzonej nieruchomo na wale nawrotczym A
mozna jednocze$nie poruszaé w kierunkach wprost prze-
ciwnych nawrotnice, zawieszong na wieszadle C i prze-
suwek z drgzkiem suwakowym, zawieszonym na wie-
szadle C, przez co mozna ustawia¢ przesuwek w roz-
maitych punktach nawrotnicy, odpowiadajagcych zgda-
nym stopniom rozprezania.

liys. 135 i tabi. | wskazuje nawrotnice mechanizmu
Joy’a: przesuwek $lizga sie po krzywiznie nawrotnicy;
po za tem caly mechanizm sktada sie tylko z trzecli
drazkéw, polaczonych przegubowo. Prostota ustroju
tego mechanizmu w poréwnaniu z poprzedniemi, odra-
zit rzuca sie w oczy, jednak wada, polegajaca na tem,
ze przesuwek zmienia swe potozenie w nawrotnicy po
2 razy podczas jednego obrotu korby, wywoluje szyb-
kie ich zuzywanie tembardziej, ze smarowanie jest
utrudnione.

Mechanizm Wal chae rt’a. Rys. 136 wska-
zuje ogolny uktad mechanizmu Walschaerfa na 1-2-0
parowozie pospiesznym. Oznaczenia sg te same, co
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i na rys. 54 str. 58. Rys. 136—139. Wat nawrotczy
W lezy pod kottem i jest osadzony w tozyskach z kaz-

1

G
Kys. 137—139.
Rys. 140 i 141.

dej strony ramy parowozu. Na wale jest zaklinowane
ramie H, za ktére chwyta dragl Z Sruby nawrotczej,
i ramie JJ, moze podnosi¢ lub opuszcza¢ dragzek nawrot-
czy Vwraz z przesuwkiem i nastawia¢ go do rozmaitych
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rozprezen pary. Na wale znajduje sie jeszcze ramie
z odcigzkiem O w celu zrownowazenia ciezaru drazka
nawrotczego. Ramie J jest zakonczone widetkami,
w ktorych jest osadzone gniazdo N korica drgzka na-

Rys. 142-143.

wrotczego, (rys. 140—141) i stu-
zace jednocze$nie za dodatkowe
prowadzenie i posiadajgce nie-
znaczny ruch obrotowy w widet-
kach.

Widetki sg wykonane z dwoch
czesci, aby mozna wkiada¢ i umo-
cowac gniazdo N, wtym ze celu
i ramie J powinno by¢ zdejmo-
wane z watu.

Drazek nawrotczy v w koncu
tylnym, (rys. 142—143), jest za-
konczony cylindrycznie i osadzo-
ny w gniezdzie W, dalej znajduje
sie ramka, obejmujgca nawrotni-
ce, i majgca w t sworznie do osa-
dzenia przesuwka; przod drazka
posiada feb, ktory w O jest po-
faczony z wahadiem E.

Nawrotnica S rys. 144—146
sktada sie z ramki $rodkowej
i dwdch bocznych naktadek, umo-
cowanych na $ruby, z czopami
cc. Przesuwek $lizga sie w ram-
ce Srodkowej, w ktdrej sg odpo-
wiednio wykonane gtadkie po-
wierzchnie. Czopy cc stuzg do

zawieszenia nawrotnicy do ramy za pomoca wsporni-
kéw. Nawrotnica podczas ruchu waha sie na czopach.
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Dolna jej cze$¢ jest zakonczona w b uchem, za ktory
chwyta drgzek mimo$rodowy L. Gorna cze$¢ jest za-
konczona oliwiarkg do smarowania przesuwka.

Przesuwek rys. 147—149 posiada otwory do sma-
ru i moze by¢ réwniez smarowany przez otwory w bocz-
nych naktadkach.

Wahadto E (rys. 150—151) za pomocg drazka
(przys$pieszaca) D, ktéry chwyta wahadto w dolnej cze-
§ci w n ijednocze$nie w m jest potgczony z tapg (154—
155), przymocowang do krzyzulca K, otrzymuje ruch od
krzyzulca. Cze$¢ gdrna wahadta jest zakoriczona wi-

Rys. 158.

detkowo i posiada gniazda na czopy do prowadnika,
ktéry przesuwa trzon suwakowy po linji prostej. Wi-
detki sg wykonane z dwdch czesci, taczonych ze sobg
za pomocg $rub, aby umozliwi¢ sktadanie mechanizmu.
W punkcie obrotu O jest osadzony drgzek nawrotczy
na sworzniu, umocowanym na state w wahadle.

Rys. 156 i 157. Prowadnik trzona suwakowego
sklada sie z belki graniastej A i $lizgacza B. Belka
graniasta jest podparta na wsporniku C i na diawni-
cy tylnej suwakowej, do ktoérych jest przysSrubowana.
Slizgacz obejmuje belke i skiada sie z dwdch czesci,
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potagczonych ze sobg za pomocg Srub. W czesci gor-
nej jest oliwiarka do. smarowania prowadzenia i czo-
pow pp, w czesci dolnej jest ucho, w ktdérem umoco-
wywa sie na state trzon suwaka za pomocg nasrubkow.

Inne urzadzenie przedstawia rys. 158: trzon t
suwakowy jest potaczony z drazkiem nawrotczym za
pomocg wahadfa, ale za to sam trzon suwaka sklada
sie z dwoch czesci potaczonych klinem; za przedtuze-
niem h trzona znajduje sie pochwa z czopem, obchwy-
tywanym przez wahadio w, ktérego cze$¢ gorna jest
zakonczona widetkami. Kierownik trzona posiada pro-
wadnik, utrzymujacy ruch trzona po linji prostej. In-
ne czesci sg podobne do wyzej opisanej budowy.

11. Przyrzad nawrotczy.

Nastawianie przyrzadu dokonywato sie dawniej
za pomocg dZzwigni, ustawianej w budce maszynisty
z prawej strony okoto paleniska; w obecnych czasach
zamiast dzwigni uzywajg powszechnie Sruby. Ze wzro-
stem cylindrow powigkszyty sie wymiary suwakdw,
przesuwanie ich jest obecnie znacznie trudniejsze; tyl-
ko wyjatkowo mocnym maszynistom udaje sie przy
otwartej przepustnicy i ci$nieniu w kotle okoto 12 atm.
(cylindry o S$rednicy 475 mm.), przerzuci¢ dzwignie
z potozenia przedniego w potozenie tylne. To bylo po-
wodem zastosowania $ruby do mechanizmu nawrotcze-
go. Sruba daje mozno$¢ nastawiania mechanizmu w do-
wolnym punkcie rozprezania pary, dzwignia za$ tylko
w odstepach okre$lonych przez zeby. Powt6re mecha-
nizm Srubowy fatwo daje sie porusza¢ i.nastawiac; co
jest bardzo waznem ze wzgledu na bezpieczenstwo
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jazdy. Jezeli sie zdarzy, ze wypadnie sworzen z draz-
kéw przepustnicy w samym kotle, to maszynista nie
jest w stanie zamkng¢ przepustnicy, pozostaje mu wiec
jako Srodek zaradczy przerzucenie nawrotnicy na jaz-
de w tyt w celu zatrzymania parowozu, na co przy-

rzad dZwigniowy nie zawsze wystarcza. Sruba za$
w kazdym wypadku ;daje mozno$¢ nastawienia przy-
rzadu na punkcie Srodkowym lub nawet na ruch w tyt.
Nastawianie za pomocg S$ruby odbywa sie powolniej,
niz dzwignia, ktéra z tego powodu znalazta zastoso-
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wanie do$¢ czeste w parowozach (manewrowych) sta-
cyjnych.

A jest to dzwignia, rys. 159—160, ktdrej punkt
obrotu znajduje sie na czopie a, odkutym z jednego
kawatka zelaza wraz z ptytkg i umocowanym do ra-
my parowozu za pomocg S$rub; w b jest umocowany
zawiasowo ..drag B, ktéry moze sie waha¢ czesciowo
na sworzniu b. D—jest ramka mechanizmu, umocowa-
na do ramy parowozu; na ramce znajduje sie grzebien
E z podziatkami, umocowany dwiema $rubami. Dzwi-
gnia A porusza sie pomiedzy koziotkiem a grzebie-
niem, w ten sposob, ze moze by¢ nastawiona na rézne
podziatki za pomoca zapadki C. Sprezyna c ciggle
naciska zapadke ku dotowi, zapadka podnosi sie tylko
wtedy gdy maszynista schwyci za obie czesci e i d
rekojesci i Scisnie sprezyne. Ustawienie dzwigni we
Srodku grzebienia odpowiada potozeniu przesuwka we
$rodku nawrotnicy, t. j. w punkcie martwym.

Caly ustr6j Srubowy albo jest osadzony na od-
dzielnym koziotku, albo tez przymocowany do kotla
za pomoca $rub wkreconych w jego Scianki. Ostatni
sposdéb ma jeszcze inng wade: wogdle wszystkie czesci
przyrzadu rozdzielczego sg mocowane do ramy, ktora
nie zmienia swej dtugosci wtedy, gdy kociot z powodu
ciepta wydtuza sie a przez to zwieksza sie i odlegtosc
pomiedzy paleniskiem a watem nawrotczym. Z powyz-
szego wynika, ze po rozgrzaniu sie kotta czesci me-
chanizmu bedg cofniete nieco ku tytowi.

Na rys. 161—164 widzimy koziotek D, umoco-
wany do pokfadu za pomocg dwdch katownikéw; u go-
ry sa umocowane fozyska, do podtrzymywania S$ruby,
po ktérej moze sie przesuwac nasrubek BB', ztozony
z dwdch czesci. Drag Sruby nawrotczej chwyta nasru-
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bek za czopy a. Nastawianie mechanizmu dokonywa
sie¢ przez obracanie Sruby w tozyskach za pomocg re-
kojesci d: Krazek zebaty C jest stale umocowany do
kozta, przez ktéry przechodzi $ruba, i obraca¢ sie nie
moze.

Sprezyna i cale urzadzenie, ktére wciska zasuw-
ke ¢ pomiedzy zeby, jest wskazane na rys. 167—171
i tam szczeg6towo opisane. Oba tozyska sg zwigzane

Rys. 161-11 .

ze sobg za pomocg zelaza ptaskiego E, ktdére stuzy
jednocze$nie za gdrne prowadzenie nasrubka oraz po-
siada podziatki, wskazujace rdzne stopnie rozprezania.
Nasrubek sktada sie z 2 czesci I' i B', przez ktore
jest naciety gwint i ktore sg zwigzane ze sobg Sruba-
mi. Ruch martwy powstajagcy od wyrobienia sie Sruby
usuwa sie przez spitowanie wktadki b i przez mocniej-
sze dociagniecie Srub.

Rys. 154 wskazuje nasrubek Il w widoku z przodu;
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cze$¢ gorna i dolna posiada wykroje, ktoremi nasru-
bek $lizga sie po prowadnicach E i C. Czopy aa sg
widoczne i do nich jest przyczepiony drag S$ruby na-
wrotczej.

Rys. 164—widok z przodu czesci tozyska G i zmo-
cowanie jego z koziotkiem. Na rys. 161 jest widoczny
krazek z wykrojami i rekojes¢ za ktérg chwyta ma-
szynista.

Rysunek 165—166.

Chcac nastawi¢ mechanizm (nasrubek) maszynista
chwyta za rekojes¢ d i pociagnawszy w tyt, obraca
Srube dopdty, az nasrubek dojdzie do stanowiska, od-
powiadajgcego zadanemu stopniowi rozprezania; nastep-
nie przez popchniecie rekojesci ku przodowi spuszcza
zasuwke w odpowiedni wykroj drazka. Ostrze e, przy-
ciskane do rekojesci odpowiednig sprezyna, zmusza jg
do pozostawania w stanowisku raz zajetem.

Parowoz. 9
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Na rys. 165 i 166 jest pokazana Sruba nawrot-
cza, przymocowana z boku do plaszcza paleniska.
Ustroj ten jest taki sam jak powyzszy, te same czesci
s, oznaczone jednakowemi literami. R&zni sie tylko
nasrubkiem jednolitym, w ktérym ruchu martwego usu-
nac¢ juz nie mozna. Ucho a, za ktére chwyta drag Sru-

Rys. 167—171.

by nawrotczej, znajduje sie u dotu
i drag nie posiada widetek, ale za to
nasrubek wyciera sie z jednej strony.
Krazek G z wykrojami jest wysuniety na dhugiej
pochwie C' przed S$ciane tylng ptaszcza paleniska, gdyz
inaczej Sruba sama wypadataby bardzo daleko od kotta
(z powodu znacznej Srednicy krazka C), co utrudniato
by umocowanie jej do kotta.

Urzadzenie zasuwki wraz ze sprezynag jest wska-
zane w wiekszej skali na rys. 167—171. Mechanizm
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jest ten sam, co i w wyzej opisanej S$rubie nawrotczej,
w przekroju i w szczegOtach. Krazek G z wykrojami
jest umocowany na state do kozta i nie moze sie obra-
caC przy ustawianiu Sruby. Cze$¢ B jest wykonana
ze $rubg jako jedna cato$¢; na niej jest osadzony prze-
gubowo dragzek A z rekojescig d. Drazek ten moze
by¢ tak daleko z oznaczonego potozenia popchniety
naprzod, ze zab C wpadnie w jeden z wykrojow Kkrgz-
ka C; wtedy kolec e, przyciskany ku gorze przez spre-
zyne, wskoczywszy w mate wydrgzenie g, nie pozwoli
na samowolne cofniecie sie dragzka. Gdy zab c zapad-
nie w wykrdj krazka, wowczas nie mozna dalej obra-
ca¢ Sruby; a powierzchnia pg, opariszy sie o pierscien
watu i, nie pozwala na dalsze nachylanie dragzka A
ku przodowi; odwrotnie, powierzchnia pa, ogranicza
odchylanie drazka ku tylowi. Mechanizm ten jest bar-
dzo dogodny, maszynista moze jedng reka i za jednem
ujeciem, zatem bardzo szybko, nastawi¢ mechanizm.

W urzadzeniu, wskazanem na rys. 172 i 173, ma-
szynista musi jednocze$nie zatrudnia¢ obie rece.

Urzadzenie to jednak jest wywotane dazeniem
do szybszego nastawiania mechanizmu, anizeli mozna
to wykona¢ za pomoca wyzej opisanych urzadzen. Sru-
ba ma gwint podwojny lub potréjny, przez co nasru-
bek przy jednym obrocie Sruby przesuwa sie o dtugosc¢
dwa lub trzy razy wiekszg, niz na Srubie o gwincie
pojedynczym. Poniewaz gwint poczworny czyli $ruba
0 fagodnym spadku wywoluje znaczne tarcie w pracy,
wiec zastosowano na S$rubie jednocze$nie gwint prawy
1 lewy.

Na wspllnym rdzeniu znajduje sie gwint prawy
A ilewy A\ czes¢ A"—cylindryczna scieniona. Do na-
Srubka B jest przyczepiony drag S$ruby nawrotczej na
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czopie a. W tozysku B' panew jest nacieta odpowied-
nio do $ruby i zastepuje niejako nasrubek. Gdy be-
dziemy obracali Srube, to ona przesuwa sie w tozysku
IV naprzéd albo w tyt stosownie do kierunku obrotu;
nasrubek B jest prowadzony przez listwe G (prowa-
«dnikowg) i znajduje sie na tej czeSci Sruby, ktora po-
siada naciecie lewe; obracajgc Srube, przesuwamy réw-
niez nasrubek B w kierunku tym samym, co i samg
Srube, czyli predkos¢ wypadkowa S$ruby i nasrubka be-
dzie taka, jak gdyby S$ruba posiadata gwint poczwdrny.

Krazek C z wykrojami jest stale osadzony na
wale $rubowym i obraca sie wraz z nim od korby d;
przyrzad do nastawiania mechanizmu przesuwa sie
wtyt lub naprzéd po $rubie, nie biorgc udziatu w obro-
cie. Podporka E, podtrzymujgca zasuwke, obejmuje ko-
niec $ruby, druga za$ podobna podpdrka E" potgczona
z pierwszg za pomocg listwy F' obejmuje szyjke watu
msrubowego pomiedzy dwoma gwintami réznokierunko-
wymi. Listwa chodzi w prowadzeniu na tozysku B'
miedzy dwoma wyskokami, przez co obraca¢ sie nie
moze. Naciskajac rekojes¢ d' ku przodowi lub pocia-
gajac w tyl, wyciggamy zasuwke z wykrojow kragzka
lui) wsuwamy ja; sprezyna f otrzymuje jg stale w da-
nem potozeniu.

Nasrubek B jest wykonany z jednej sztuki, przez
Co juz nie mozna naprawia¢ nasrubka zuzytego przez
tarcie; naprawianie jest mozliwe w nasrubkach, ztozo-
nych z dwoch czesci, p. rys. 163 i 164.

Mechanizmowi powyzszemu robig ten zarzut, ze
maszynista musi podgza¢ za ruchem samej Sruby na-
przéd lub w tyt, jednak ramie maszynisty samo przez
sie podaza za obrotem S$ruby bez Zzadnego wysitku,
wiec okolicznosci tej nie nalezy uwaza¢ za wade.
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Sg mechanizmy $rubowe bez przyrzadu do zatrzy-
wania w danein potozeniu, w nidi $ruba posiada gwint
trojkatny ostry z nieznaczng wysokos$cig skoku; przez
co nasrubek jest utrzymywany na miejscu samg sitg
tarcia, nastawianie odbywa sie wolniej, anizeli w przy-
rzadach poprzednio opisanych.

Ruch suwaka w tyt i naprzod wywotuje przy naj-
mniejszem wyrobieniu sie nasrubka uderzenia o gwint
Sruby; uderzenia te przyspieszajg zuzycie nasrubka
i wywolujg potrzebe czestszej jego naprawy. Niedo-
godnosci tej zapobiega przyrzad wskazany na rys. 174.
Do kozta Sruby nawrotczej umocowana jest klamra,

h obclrwytujaca drag, ktéry taczy
nasrubek z ramieniem watu na-
wrotczego. Przez kltamre jest prze-
puszczona $ruba naciskowa z re-
kojescig. Po ustawieniu nasrubka
w potozeniu zadanem zaciska sie
dragg za pomocg S$ruby nacisko-
wej i podkiadki stalowej tak moc-
no, aby uderzenia nie dochodzity
do nasrubka. Mozna przeprowa-
Rys. 174. dzi¢ calg przektadnie od $ruby ku
przodowi koziotka w celu utat-
wienia maszyniscie zaciskania Sruby.

Niedogodno$¢ tego zacisku polega na tem, ze
skok naciecia $ruby jest niewielki (zeby $ruba dobrze
naciskata, musi posiada¢ 7 nacie¢ na 1" przy Srednicy
32 m), przez to i przektadnia nie moze by¢ znaczna,
jednak przy starannem wykonaniu zacisku, mozna otrzy-
maé¢ wyniki zadawalniajgce.

Oprécz urzadzen powyzszych znalazta zastosowa-
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nie réwniez i sita pary do nastawiania mechanizmu na-
wrotczego.

Rys. 175 i 17(5 przedstawiajg 0g0lne urzadzenie
tego rodzaju w skali 1:20; rys. 177 — wskazuje cze$¢
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przekroju przez cylinder parowy mechanizmu w skali
1:5 wielkosci rzeczywistej.

Sposdb dziatania jest nastepujacy.

Jezeli wylgczyé Srube nawrotczg, to mozna zupel-
nie swobodnie nastawia¢ dzwignie w dowolnem poto-
zeniu na grzebieniu podwdjnym kozta i utrzymywaé
przez opuszczenie zasuwki pomiedzy zeby grzebienia.
DZwignia do nastawiania mechanizmu jest podwdjna
i skfada sie z wilasciwej dZzwigni nastawczej, ktora
obraca sie na sworzniu b, a w punkcie ¢ jest zwigza-
na za pomoca drazka przejsciowego z ttokiem i trzo-
nem cylindra parowego, przeznaczonego do przesuwa-
nia jej; oraz z dZwigni recznej, majacej punkt obrotu
w a na dzwigni nastawczej. Jezeli zasuwke wyciag-
na¢ z zebow i dzwignie reczng przechylaé w jednym
lub drugim kierunku, to dzwignia, obracajac sie okoto
punktu a, zmocowanego nha dZwigni nastawczej, prze-
suwa jednocze$nie suwak z otworem d (p. rys. 177)
i za pomocg tego otworu tgczy skrzynke parowa z jed-
nym z dwdch kanatéw cylindra.

Para, wlatujagca do cylindra, przesuwa ttok z trzo-
nem, ktory dziata na dZzwignie nastawcza, jednoczes$nie
przez sworze a cofa dzwignie reczng i w ten sposob
zamyka kanat wlotowy cylindra; albowiem punkt a
otrzymuje ruch w Kierunku odwrotnym przez to, ze
dzwignia nastawcza posiada ruch obrotu w b, i w ten
sposdb suwak ciggle dazy do powrotu w potozenie Srod-
kowe (zamkniete). W tym momencie, gdy obie dZzwig-
nie stang w jednej ptaszczyznie, nalezy spusci¢ zasu-
we, aby niedopusci¢ do dalszego przesuwania dzwigni
nastawczej z powodu rozprezania sie pary zamknietej
pomiedzy ttokiem i pokrywa cylindra. Otwor w suwa-
ku jest bardzo maty, aby para nie dziatata silnie i na-
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dawata ttokowi szybkos$¢ nieznaczng; przy
tem jest fatwo ustawi¢ dzwignie w kaz-
dym Zzadanym punkcie.

Para doptywa do skrzynki parowej
cienkg rurka, jak wskazuje strzatka na
rys. 175. Odplyw pary odbywa sie przez
grzybki podwdjne w dolnej czesci cylin-
dra. Gdy para wchodzi z jednej strony,
zamyka grzybek odpowiedni, jednoczes-
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nie otwiera sie grzybek z drugiej strony cylindra i tam-
tedy para mozeswylatywa¢ w powietrze.

Jezeli chcemy pracowac $rubg recznie, to za po-
mocg recznej rekojesci r czes¢ goérng nasrubka wigcza-
my ze $rubg nawrotczg, a wylgczamy zasuwe dZzwigni
recznej.

Ma rys. 178—180 jest pokazany mechanizm na-
stawczy, zastosowany na dr. zel. wirtemberskich w pa-
rowozach pospiesznych.

Przez rurke a doptywa $wieza para do skrzynki
parowej cylindra mechanizmu nastawczego i za pomo-
cq ttoka i trzona, zwigzanego w punkcie C z dZwignig
nastawczg, przechyla samg dzwignie w tym lub innym
kierunku okoto punktu obrotu O, przez co dzwignie
nawrotczg H mozna ustawi¢ w potozeniu dowolnem
i zamocowaC na grzebieniu G, przyczem suwak bedzie
wtedy stat w potozeniu Srodkowem. W tern potozeniu
suwak 8 zamyka dostep pary do cylindra i jednoczes$-
nie otwiera wylot pary z obu stron tloka do kanatu
wylotowego b. W tym celu suwak posiada wewnetrzne
pokrycia ujemne, t. j. krawedzie suwaka wewnetrzne
nie dochodza do krawedzi kanatdow wlotowych pary
w cylindrze, urzez co przy $Srodkowem potozeniu suwa-
ka oba kanaty wlotowe sg otwarte i potgczone z ka-
natem wylotowym b. Przesuwanie suwaka S uskutecz-
nia sie za pomocg dzwigni pomocniczej h, ktéra row-
niez obraca sie, jak i dZwignia nastawcza, okoto punk-
tu O (p. rys. 178).

Drag sjest potgczony z ramiouiami dZwigni, umo-
cowanymi na obu watach nawrotczych, do 2 cylindréow
matych, potozonych z przodu i 2 cylindréw duzych, po-
tozonych w tyle za matemi i ustawia oba mechanizmy
jednoczes$nie.
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12. Ustawianie i sprawdzanie me-
chanizmu rozdziatu pary.

Prawidtowy rozdziat pary z obn stron ttoka w sil-
niku parowym otrzymuje sie tylko wtedy, jezeli suwak
walia sie jednakowo na obie strony od swego potoze-
nia Srodkowego (Srodka gtadzi).

Cho¢ na rysunkach wykonawczych wymiary wszy-
stkich czesci pojedynczych i kat poprzedzania sg po-
dawane najszczegdtowiej i z catg doktadnoscig, jednak
btedy w wykonaniu okazujg sie przy najstaranniejszej
robocie po ztozeniu mechanizmu, réwniez przy kazdej
wiekszej naprawie, jako to: zmianie osi pociggowych
lub czesci mechanizmu rozdziatu pary. Np. drgzki mi-
mosrodowe po jednej stronie silnika moga by¢ za krot-
kie, po drugiej stronie — przeciwnie, za diugie; wtedy
suwak pierwszy zajmuje stanowisko przesuniete ku
tytowi, drugi — ku przodowi.

lHéwniez moze sie zdarzy¢, ze mimosrod nie jest
zaklinowany pod katem wiasciwym, t. j. rézni sie od
kata poprzedzania, podanego na rysunku; dalej, jeden
dragzek mimosrodowy moze by¢é diuzszy od drugiego;
krzywizna nawrotnic moze nie by¢é odpowiednig; za-
wieszenie ich moze by¢ niejednakowe z obu stron. Po-
dobne stosunkowo niewielkie uchybienia poprawia sie
juz po ztozeniu silnika i to nazywa sie sprawdzaniem
ustawienia suwakdéw. Sprawdzanie nie zawsze wyko-
nywa sie wediug jednych i tych samych zasad: czesto
przyjmuja za zasade, ze najszersze otwarcie kanatow
wlotowych, przedniego i tylnego, muszg by¢ réwne; cze-
sto roéwniez stosujg zasade, ze zanikniecie wlotu pa-
ry Swiezej z obu stron ttoka odbywa sie przy jedna-
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kowycli czesciach skoku ttoka, t. j. wielkosci napetl-
nien z obu stron tloka sa sobie réwne, przyczem sta-
nowisko ttoka najprosciej oznacza¢ mozna z potozen
krzyzulca na prowadnikach; nareszcie przyjmuja, ze
otwarcia kanatow wlotowych w punktach zwrotnych
ttoka (lub krzyzulca), inaczej zwane poprzedzaniem li-
nijnem, muszg by¢ réwne z obu stron tloka.

Pierwszy sposob wydaje sie najmniej prawidto-
wy, gdyz poczatek otwarcia kanatéw prawidlowy i je-
dnakowa dlugos¢ trwania wlotu pary sg wazniejszemi
dla prawidtowego biegu parowozu, anizeli réwnos¢ naj-
szerszego otwarcia.

Stosujac drugi sposéb, otrzymuje sie najwiecej
jednostajng site uderzen pary wylotowej w kominie.

Mozna takze zaznaczy¢ Srodkowe stanowisko su-
waka i sprawdza¢ ustawienia tak, aby suwak znajdo-
wat sie w potozeniu Srodkowem wtedy, gdy tlokowi
przy ruchu naprzéd i w tyt pozostajg jeszcze jednako-
we drogi do przebiezenia; przy tern jednak nie bierze
sie pod uwage wptywu, jaki wywiera ograniczona du-
gos¢ draga korbowego na prawidtowy bieg ttoka.

W ostatnim wypadku para wylotowa wyplywa
w réwnych odstepach czasu, lecz uderzenia pary nie
beda jednakowe, co dowodzi, ze iloSci pary po obu
stronach ttoka nie sg réwne.

Ustawienie suwaka moze by¢ bardzo doktadne
dla okreSlonego z gbéry stopnia rozprezania pary, dla
wszystkich innych stanowisk przesuwka w nawrotnicy
musza sie okaza¢ odchylenia, i to tem wigksze, im
krotszemi sg drgzki mimoSrodowe w poréwnaniu z diu-
goscig nawrotnicy i wielkoScig promienia mimosrodu.

Btedy, wynikajace z ograniczonej dtugosci drgz-
kéw mimosrodu, mozna najlepiej wyréwna¢ przez usta-
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wianie suwaka na réwne poprzedzanie dla wszystkich
stopni rozprezania przy ruchu naprzéd i wtyt, przy
tym sposobie najtatwiej odkry¢ niedoktadnosci w osa-
dzeniu mimosrodéw, w zawieszeniu nawrotnic i w diu-
gosci dragzkdéw mimosrodowych.

Jezeli suwak jest ustawiony na réwne poprzedza-
nie Unijne, .to mozna zaleci¢, aby w parowozach, ktore
zwykle biegng tylko naprzéd i pracujg z oznaczonym
stopniem rozprezania, sprawdzono, czy suwak zamyka
wlot pary przy tych samych stanowiskach ttoka i, je-
zeli tak nie jest rzeczywiscie, to réznice rozdzieli¢ po
potowie.

Calkowita praca ustawiania suwaka powtarza sie
dla kazdej strony parowozu, my za$ wykonamy to tyl-
ko dla jednej strony.

Warunkiem dobrego sprawdzenia i ustawienia
mechanizmu jest, aby parowdz znajdowat sie na dro-
dze dobrze utozonej, rownej i poziomej.

Srodek osi pociggowej powinien znajdowaé sie na
przedtuzeniu Kkierunku trzona tlokowego; warunek ten
bywa dokfadnie wykonany tylko w tym wypadku, je-
zeli parowdz jest napetniony woda, ruszty zarzucone
weglem dostatecznej grubosci. W przeciwnym razie
parow0z posiada ciezar wiasny mniejszy, anizeli w sta-
nie roboczym, resory sg mniej naprezone i mniej wy-
giete, a z tego powodu rama, kociot i cylindry lezg
ponad $rodkiem osi pociggowej wyzej, niz podczas
jazdy.

Oprécz prawidtowego naprezenia w resorach od-
powiednio do obcigzen nalezy mie¢ tor doktadnie po-
ziomy i sztywny, ktéryby bez odksztatcenn réwnowazyt
cisnienie kdt, w tym celu w warsztatach i w gtoéw-
niejszych parowozowniach, szyny sg ukfadane na pod-
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murowaniu. Jezeli takiego toru niema, to mozna po-
radzi¢ nastepujacy sposdb postepowania.

Po odpowiednim ustawieniu resor6w tak, zeby pa-
rowoz posiadat prawidtowg wysokos$¢, oS prowadzaca
za pomocg jednego lub dwoch dzwigow przez odpowied-
nio wyciete i podsuniete klocki pod zestaw prowadza-
cy podnosi sie na tyle, aby obrecze kot nie dotykaty
szyn; w tym potozeniu zdejmuje sie drag korbowy
i wigzary, obraca sie 0$ prowadzacg w teu sposob, ze-
by czop korbowy byt ustawiony w punkcie zwrotnym,
co fatwo jest zrobi¢ nie wywolujgc poruszenia z miej-
sca samego parowozu.

Przed wstawieniem dragzkéw miinosrodowych i na-
wrotnic nalezy przedewszystkiem sprawdzi¢ dtugos¢ do-
ktadng drazkéw i krzywizne nawrotnicy, a odkryte
uchybienia wyréwna¢. Najczesciej spotykane wady
w mechanizmie rozdzialu pary polegaja na: nieprawi-
dtowych dtugosciach drazkéw suwakowych i mimosro-
dowych; na zaklinowaniu pod wadliwym katem mimo-
Srodu na osi lub w nieprawidtowej krzywiznie nawrot-
nicy. Bywajg jednak objawy i innych niedoktadnosci,
ktérych mniej doswiadczony pracownik nie moze sobie
odrazu wyjasni¢. N. p. gdy przy zaktadaniu drazkéw
mimo$rodowych zmieniono punkty zaczepienia z na-
wrotnicg. Wode te zauwazy¢ mozna przy ustawianiu
suwaka na réwne poprzedzania linijne: wtedy bowiem
przy drazkach otwartych skok suwaka dla martwych
punktéw ttoka wypada zbyt maly, przez co poprzedza-
nie zupetnie znika; odwrotnie za$, przy drazkach skrzy-
zowanych, otrzymuje sie poprzedzanie zbyt wielkie.

Przy cylindrach, umocowanych do ramy pochyio,
ustawienie czopa korbowego w jego punkcie zwrotnym
przedstawia znaczne trudnosci. Ustawianie przy cylin-
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drach poziomych dokonywa sie¢ w ten sposéb, ze paro-
woz jest przesuwany tak daleko, az drugi czop korbo-
wy osi prowadzacej stanie na linji pionowej zupetnie
doktadnie nad lub pod $rodkiem osi. Do sprawdzenia
takich stanowisk nalezy na wystajgcej czesci piasty
zestawu prowadzacego wykresli¢ cyrklem koto o Sred-
nicy czopa korbowego. Sznur zawieszony na czopie
i obcigzony w obu koncach, powinien by¢ styczny z obu
stron do powyzszego kofa, jezeli tylko czop lezy nad
Srodkiem osi; przy odwrotnym potozeniu czopa sznur,
utozony po okregu kota zakreSlonego, powinien by¢
znoéw styczny do czopa (potozonego w dole).

Podobny sposob, jednakowy w obu wypadkach
polozenia czopa, nieda sie zastosowac przy cylindrach
pochytych, gdyz czopy korbowe w swoich punktach
zwrotnych zawsze lezg na przedtuzeniu osi cylindrow
pochytych, wiec oba potozenia czopéw w punkcie przed-
nim i tylnym zwrotnym sg cokolwiek odchylone od linji
poziomej, przeprowadzonej przez Srodek osi prowadza-
cej. Zeby w tym razie sprawdzi¢ dokiadnie potozenie,
nalezy przed podstawieniem osi wybi¢ na nich punkty,
ktére by w stanowiskach zwrotnych czopa korbowego
znajdowaty sie podtug rysunkéw wykonawczych do-
kfadnie na linji pionowej, przechodzacej przez Srodek
osi.

Rowniez skok martwy suwaka przedstawia przy
sprawdzaniu pewne trudnodci. Skutek jest taki, ze
przy kilkakrotnych jednakowych nastawianiach S$ruby
nawrotczej, suwak wskazuje rézne otwarcia, jezeli tyl-
ko jednoczesnie parowdz nie byt poruszony z miejsca,
a Sruba nawrotcza byla nastawiana $ciSle na tg sama
podziatke.

Niewielki skok martwy suwaka i w nowych pa-
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rowozach nie da sie zupetnie unikngé; skok martwy
zwieksza sie przez zuzycie sie czeSci mechanizmu, przy-
legajacych i tracych sie wzajemnie, wplywa to na
zmniejszenie nie tylko poprzedzan Unijnych, ale wszy-
stkich w ogole otwar¢ suwaka; zmniejszenia te najsil-
niej wystepujg przy nastawieniu mechanizmu na naj-
wiekszy skok.

Zeby zmierzy¢ skok martwy suwaka, nalezy prze-
suwaé parowdz wcigz w jednym Kkierunku, i, jezeli za$
dtugos$¢ toru nie jest dostateczna, to nalezy cofa¢ pa-
row6z na poczatkowe stanowisko przed kazdym nowym
ustawieniem czopa korbowego. W celu sprawdzenia
otwarcia suwaka przy roznych ustawieniach S$ruby na-
wrotczej, mozna przez lekki nacisk dragiem nasungé
suwak naprzéd albo wtyt, zaleznie od tego, czy otwie-
ra on kanat przedni czy tylny.

Nalezy zwréci¢ uwage ze przez sprawdzanie i usta-
wianie mechanizmu osiegna¢ zupetnie prawidtowej jego
pracy nie mozna, a to z powoddw nastepujacych: ze
dhugosci wieszadet sg ograniczone, a zawieszanie na-
wrotnic, jak réwniez diugosci dzwigni nie moga byc¢
wykonane $ciSle podlug obliczenia. Wady te bywajg
tem wiegksze, a) im mniejsza jest dokladnos¢ wykona-
nia w poréwnaniu z wymiarami, wskazanemi na ry-
sunku, b) im krétsze sg dragi korbowe w stosunku do
skoku ttoka, c) im krotsze sg drgzki mimos$rodowe,
d) im diuzsze sg nawrotnice w stosunku do wielkosci
(promienia) mimosrodu.

Zeby wykaza¢, w jaki sposob sprawdza sie i usta-
wia mechanizm rozdziatu pary, przypusémy, ze nam da-
no nowy parowdz, ktory posiada rozdziat pary Ste-
pkenson’a z dragzkami mimosrodowemi skrzyzowanemi,
zawieszenie i krzywizne nawrotnicy zupetnie prawidto-
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we; a potrzeba sprawdzi¢, czy pozostate czesci i usta-
wienie mimosrodu sg prawidtowe.

Przedewszystkiem przesuwamy parow6z naprzod
tak, zeby korba znalazta sie w swoim przednim punk-
cie zwrotnym, i zmierzymy wielkoSci otwarcia suwaka
w potozeniach $ruby nawrotczej, nastawionej catkowi-
cie na ruch naprzod, w potozeniu srodkowem i wylo-
zonej catkowicie na ruch wtyt. Po zapisaniu pomiarow
parow0z przesuwamy w tym samym Kierunku naprzod
dopdty, az korba stanie w swoim tylnym punkcie zwrot-
nym; w tym potozeniu znowu wymierzamy otwarcia su-
waka dla trzech gtéwnych stanowisk $ruby nawrotczej.
Wyniki pomiaréw wyrazajg sie w liczbach nastepuja-
jacych:

Zestawienie |.
Polozenie Otwarcie suwaka w mm.
czopa kor- Potozenie sruby nawi otczej
bowego . .
naprzod 1 Srodek wityt
przéd 10 5 3
tyt 2 7a 2

Z liczb powyzszych jasno widaé, ze suwak, ktory
przy wszystkich potozeniach potozeniach Sruby nawrot-
czej dla przedniego potozenia korby wskazuje otwar-
cia wieksze, niz dla tylnego, musi by¢ przesuniety ku
przodowi. Wykonac przesuniecie mozna albo przez wy-
dtuzenie trzona suwakowego, albo przez wydluzenie
dragzkéw mimosrodowycli.

Jezeli trzon suwakowy posiada urzadzenie do na-
stawiania na dtugo$¢ prawidtowa, jak na rys. 69—70,

Parowoz. 10
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to rozumie sie, ze przedewszystkiem z tego urzadze-
nia nalezy skorzystaé. Aby otrzymac¢ rdwne poprze-
dzania linijne przy potozeniu $rodkowem $ruby nawrot-
czej, nalezy trzon suwakowy wydtuzy¢é o potowe roz-
nicy pomiedzy poprzedzaniami w tym ze potozeniu, t. j.

6— ‘la

2

fozen Sruby nawrotczej otwarcia suwaka z przodu
zmniejsza sie 0 2°[ mm., z tylu powieksza sie 0 214
mm.; po wprowadzeniu poprawek otrzymamy nastepu-
jace zestawienie.

— 274 mm. W ten sposob dla wszystkich po-

Zestawienie 2.

Otwarcie suwaka w milimetrach

Potozenie
czopa kor- Potozenie $ruby nawrotczej
bowego . .
naprzod 1 w $rodku ! wtyt
przod 10-27*= 77%* 5-274 = 27*  3—274=7*
tyt 2+ 274= AT* T2+274=27*  24274=47*

Wedtug powyzszych danych przy ruchu parowo-
zu naprzéd otwarcia suwakéw z przodu sg wieksze,
przy ruchu za$ wtyt przeciwnie z przodu sg mniejsze,
anizeli z tytu.

Zeby wade tg wyréwnaé dla ruchu parowozu na-
przéd potrzeba wydtuzy¢é dragzek mimosrodowy; przy-
czem jednak wielko$¢ tego wydtuzenia jest zalezna od
ksztattu nawrotnicy. Jezeli nawrotnica ma ksztat
wskazany na rys. 75 i 76, t.j. ze punkty zaczepienia
z dragzkami lezg na przedtuzeniu drogi przesuwka, to
fatwo zrozumie¢, ze wydluzenie drgzka mimosrodu
przedniego, zaczepionego w punkcie e obréci nawrot-
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nice okoto punktu b. Skutek jest ten, ze dla kazdego
potozenia przesuwka a w nawrotnicy zjawia sie prze-
suniecie, a przez to zmniejszenie poprzedzania Unijne-
go suwaka z przodu, ktére wypada tem wieksze, im
dalej jest odsuniety przesuwek od punktu obrotu b
Dla $rodkowego potozenia, wskazanego na rysunkach,
przesuniecie- to wypada o polowe mniejsze, niz wydtu-
zenie dragzka mimosrodowego, przy catkowitem cofnie-
ciu w tyl, przesuniecie wynosi zaledwie ¢wier¢ tego
wydtuzenia, a przy catkowitem przesunigciu naprzdd,
najwyzej trzy cwierci wydtuzenia drgzka.

Prosciej, niz przy poprzednim Kksztatcie nawrot-
nicy, dokonywa sie sprawdzanie rozdzialu pary, jezeli
nawrotnica ma postaé wskazang na rys. 124, ktorej
przesuwek w potozeniach krancowych znajduje sie na
przedtuzeniu dragzka mimosrodowego. Jezeli przez wy-
dtuzenie dragzka mimosrodowego przedniego poprawia-
my poprzedzanie linijne catkowicie do potrzebnej nam
miary, to wydluzenie to przenosi sie tylko w potowie
na poprzedzanie w potozeniu Srodkowem mechanizmu
nawrotczego i zupetnie nie wplywa na poprzedzanie
przy ustawieniu mechanizmu nawrotczego wtyt.

Majac nawrotnice wskazang na rys. 124, nale-
zy wydtuzy¢ przedni dragzek mimosrodowy o potowe
roznicy otwarcia suwaka dla obu punktow zwrotnych
77* 474

2
= P4 mm. Uwzgledniajgc wyjasnienie, wyzej przyto-
czone, ze przy potozeniu S$rodkowem przesuwka po-
przedzanie zmienia sie tylko o potowe wielkoSci wy-
dtuzenia dragzka mimosrodowego, mozemy wiec napisac
nastepujace zestawienie zmian;

czopa korbowego, t. j. w danym wypadku o
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Zestawienie 3.

Otwarcie suwaka w milimetrach

Potozenie
czopa korbo- Potozenie mechanizmu nawrotczego
wego naprzéd I w Srodku wityt
przéd 7N -134= « 231—4.i34—R/e 74
tyl 474-134= « 2VA4+ti74=37. 4/4

Z powyzszego wykazu widzimy, ze przy nasta-
wianiu mechanizmu nawrotczego na bieg wtyt, suwak
otwiera zbyt mato z przodu, a zbyt duzo z tytu; po-

trzeba wiec skréci¢c dragzek mimosrodowy tylny na
4/1__

-4-i- P/4mm., co da nam zestawienie nastepujace:
Zestawienie 4.
- Otwarcie suwaka w milimetrach
Potozenie

czopa korbo- Polozenie mechanizmu nawrotczego
wego naprzéd I w $rodku | wtyt
przod @ 178M74=274 T4+174=272
tyt « 374-1-174=274 AT74-174=272

Rozdziat wskazuje w obu punktach zwrotnych
czopa korbowego w kazdym z trzech stanowisk mecha-
nizmu nawrotczego jednakowe otwarcia suwaka z przo-
du i z tytlu, ale poprzedzanie Unijne do ruchu naprzéd
jest 0 6—272 = 372 mm. wieksza, anizeli do ruchu
wtyt. Wady tej juz nie mozna usungC przez zmiane
dtugosci ani drgzka mimosrodowego, ani trzona suwa-
kowego, lecz potrzeba zmieni¢ osadzenie mimosrodu
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na osi. Uznajagc za wystarczajagce poprzedzanie do ru-
dni wtyt o wielkosci 2 ¥2mm., mozna to osiggnaé przez
zmniejszenie kata poprzedzania mimo$rodu przedniego.
W tym celu potrzeba przy nastawianiu mechanizmu
nawrotczego w polozenie krancowe naprzdd, przesu-
wa¢ mimosréd dotad, az sie otrzyma pozadane otwar-
cie 2=2 mm.. W ten sposob sprowadzamy rozdziat pa-
ry do nastepujagcych danych ostatecznych.

Zestawienie 5.

Otwarcie suwaka w milimetrach

Polozenie
czopa korbo- Potozenie mechanizmu nawrotczego
wego naprzod w $rodku | wityt
przéd 6-37272 i3J- *3} -1 27»
tyt 6-3Vr=272 27«—t.3%=| 27+

Jezeli mechanizm rozdziatlu pary nie posiada ogol-
nie przyjetego urzadzenia do zmiany dlugosci drgzka
suwakowego, to spos6b sprawdzania i ustawiania przed-
stawia sie tak:

Wezmy zestawienie 1 bez zmiany z temi same-
mi danemi liczbowemi, co i poprzednio. Zeby dla ru-
chu naprzéd i wtyt otrzymaé jednakowe otwarcia su-
waka, nalezy wydtuzy¢ drazek mimosrodowy przedni

0 ——= 4 mm. i drazek mimosrodowy tylny skro-
cié o 3—:2= Yj, mm.

Poprawka w dbugosci drazka mimosrodowego
przedniego daje:
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Zestawienie (2).

Otwarcie suwaka w milimetrach

Potozenie
czopa korbo- Potozenie mechanizmu nawrotczego
wego naprzéd ' w $Srodku wiyt
przéd 104= 5—'je4= 8 a
tyt 2--4—  7*+7.-4=aV. 2

Po wprowadzeniu poprawki w dlugosci drgzka
mimosrodowego tylnego w zestawienie (2) otrzymamy:

Zestawienie (3)

Otwarcie suwaka w milimetrach

Potozenie
czgpa kor- Potozenie mechanizmu nawrotczego
owego naprzéd w Srodku ! wtyt
przéd @i 8-*.* = 2A 8—7«—87.
tyt « aVv.+7i-7i=a,n a+7i=87,

Dane zestawiania (3) w zupetnosci odpowiadajg
danym zestawienia 4; poprawka zbyt wielkiego poprze-
dzania linijnego dla ruchu naprzéd z dang dokfadno-
§cig moze by¢ wykonane przez zmiane zaklinowania
mimos$rodu przedniego w spos6b wyzej wskazany i wte-
dy otrzymamy w wyniku rozdziat pary, zgodny z ze-
stawieniem 5.

Poréwnywajac sprawdzenie i ustawienie rozdziatu
pary w dwoch powyzszych wypadkach przy roznych
sposobach wykonania, widzimy, ze w pierwszym wy-
padku wydtuzenie trzona suwakowego wypadto 2 /4 mm.
ze wydtuzenie drazka mimosrodowego bylo P/i+ ~Vv*
= 4 m. (zamiast 134 mm. w drugim wypadku) i wy-
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dtuzenie dragzka mimosrodowego tylnego réwna sie
2Va—Il34= Vo mm. zamiast skrécenia na I3/4 mm.
w drugim wypadku.

Powyzsze zmiany w diugosci drazkéw mimosro-
dowych wymagajg wiasciwie takze poprawki odpowied-
niej w krzywiznie nawrotnicy, jednak krzywizna tak
zmienia sie nieznacznie przy niewielkich zmianach
w drazkach, ze wplyw tej niedoktadnosci na ruchy su-
waka jest wprost niewymierny praktycznie.

Czesto sposob ten nie daje wynikow zadawalnia-
jacych, co powstaje najczesciej z powodu zuzycia sie
przesuwka i nawrotnicy. Takie zuzycia wystepujg gtdw-
nie w tych miejscach Imvrotnicy, w ktorych najczes-
ciej znajduje sie przesuwek, t. j. przy najczesciej sto-
sowanym stopniu rozprezenia pary, Tego rodzaju wy-
robienia uwidoczniajg sie przez razgce nhieznaczne po-
przedzania Unijne suwaka w odpowiednich stanowiskach
mechanizmu nawrotczego. Po obrobieniu i naprawie
prowadzenia w nawrotnicy, co jednocze$nie wymaga
wstawienia nowego przesuwka, gdyz stary bytby juz
za maly, zatraca sie poczatkowag krzywizne nawrotni-
cy, przez co przy sprawdzaniu rozdzialu pary zjawia
sie niezgodnos¢ otwaré¢ z przodu i z tylu suwaka
w trzech gtdwnych stanowiskach mechanizmu nawrot-
czego, ktorej nie mozna usungé ani przez odpowiednig
zmiane dtugosci dragzka mimosrodowego ani przez prze-
sadzenie pod innym katem samego mimosrodu. Taki
wypadek n. p. wystgpitby, gdyby nasze zestawienie
1 wskazywalo nastepne liczbowe dane.
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Zestawienie A.

Otwarcie suwaka w milimotracli

Potozenie
czopa korbo- Potozenie mechanizmu nawrotczego
wego naprzéd w $rodku 1 wtyt
przdd 10 47% 3
tyt 2 1 2

Przez wydtuzenie drazka mimosrodowego przed-
niego 0 4 mm., a tylnego o */2 mm., i przez osadze-
nie pod innym katem mimosrodu przedniego mozna ten
stan sprowadzi¢ do nastepujgcego:

Zestawienie B.

Otwarcie suwaka w milimetrach

Potozenie
czopa korbo- Potozenie mechanizmu nawrotczego
wego naprzéd 1 w srodku j wtyt
przéd 27* 7* 27*
tyt 27* 17* 27~

ktére przez zbyt nieznaczne otwarcie suwaka z przo-
du w $rodkowem stanowisku mechanizmu nawrotczego
wskazuje, ze nawrotnica otrzymata krzywizne za wiel-
kg o 2 mm.

Czesto przywiazujg szczegdlng wage do réwnych
poprzedzen suwaka. W ten sposéb najczesciej usta-
wiajg mechanizm rozdziatu pary. Dla ruchu parowozu
naprzéd w mechanizmie Stephenson’a i Allana z draz-
kami skrzyzowanemi mozna to tatwo osiggngé przez
zmniejszenie kata pochylenia mimosrodu przedniego;
w mechanizmie za$ z dragzkami otwartemi przeciwnie
przez powiekszenia kata pochylenia mimosrodu przed-
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niego. N. p. mechanizm Stephenson’a z drazkami skrzy-
zowanemi wykazuje przy sprawdzaniu 5 mm. otwarcia
suwakéw z przodu i z tytu przy wylozonym mecha-
nizmie nawrotczym catkowicie naprzéd i wtyt i 372 mn.
otwarcia przy stanowisku Srodkowem mechanizmu na-
wrotczego. Jezeli teraz mimosrdéd przedni przeklinuje-
my tak, zeby otwarcie suwaka przy mechanizmie wy-
tozonym naprzdd spadto z 5 na 2 mm. (jest to po-
dwojna roznica otwaré¢ w potozeniu mechanizmu na-
wrotczego naprzod i w $rodku), to otrzymamy:

Zestawienie.
- Otwarcie suwaka w milimetrach
Potozenie
czopa korbo- Potozenie mechanizmu nawrotczego
wego
9 naprzéd w $rodku Wiyt
przod 5—3= 2 372-72-3=2 5
tyt 5-3=2 37r-723=2 5

Zostat wiec osiggniety cel otrzymania rozdzialu pary
z rbwnemi poprzedzeniami dla ruchu parowozu naprzod,
ale dla ruchu wtyt wypadly jeszcze wieksze réznice
poprzedzali, gdyz dawniej zmieniaty sie one od 32
mm. do mm., obecnie za§ od 2 mm. do 5 mm. Powyz-
sze dowodzi, ze podany sposob jest dopuszczalny tylko
dla parowozéw, przeznaczonych przewaznie do ruchu
naprzod, dla parowozow za$ stacyjnych i tendrowych
jest niedopuszczalny.

Srodek, stosowany w celu uzgodnienia poprze-
dzali w mechanizmie rozdziatu pary Stephenson’a i Al-
lan’a, polega na umys$inem powiekszeniu skoku martwe-
go przez rozszerzenie prowadzenia w nawrotnicy dla
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tych wszystkich potozerh przesuwka, ktére wskazuja
zbyt wielkie poprzedzanie. W naszem zestawieniu 5
stopniowe rozszerzenie prowadzenia przesuwka wyno-
sitoby od $rodka nawrotnicy do obu jej korcéw o 3
mm., zeby wywota¢ jednakowe poprzedzania o wielko-
§ci 1 mm.

Sprawdzanie i zestawianie nawrotnicy Stephen-
son’a z otwartemi dragzkami oraz Allan’a i Gooch’a
wykonywa sie w ten sam spos6b, jak w mechanizmie
Stephensona z dragzkami skrzyzowanemi; wiec niema
potrzeby powtarzania wyjasnien powyzszych.

Juz byta wzmianka o ruchu martwym w czesciach
mechanizmu oraz o wplywie tego ruchu na zmniejsze-
nie otwarcia i poprzedzania. Ruch martwy w suwaku
bywa tym wiekszy, im dalej naprzdd lub wtyt jest na-
stawiony mechanizm nawrotczy, a nadto ruch martwy
powieksza sie podczas pracy parowozu, wskutek tego
parow6z z réwnemi poprzedzeniami dla wszystkich sta-
nowisk mechanizmu nawrotczego juz po pewnym prze-
biegu traci swoje wihasciwosci.

W najczesciej stosowanych dotychczas nawrotni-
cach Stephenson’a Allan’a i Gooch’a wptyw ruchu mart-
wego suwaka przejawia sie w spos6b nastepujacy:

A. Nawrotnica Stephenson’a i Allan’a ze skrzy-
zowanemi dragzkami wykazuje wieksze poprzedzanie
przy wyltozonym mechanizmie nawrotczym, anizeli w po-
tozeniu Srodkowym. Rdznica ta zmniejsza sie z czasem
podczas stuzby parowozu.

B. Nawrotnica Stephenson’a i Allan’a z drazka-
mi otwartemi wykazuje mniejsze poprzedzania przy
stanowisku wytozonym mechanizmu nawrotczego, niz
w stanowisku S$rodkowem. Réznica ta zwigksza sie
podczas stuzby parowozu.
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C. W nawrotnicy Gooch’a z dragzkami badz to skrzy-
zowanemi, badz tez otwartymi, poprzedzania dla wszy-
stkich stanowisk nawrotnicy sg réwne, jednak réwnosé
ta szybko znika podczas stuzby parowozu, przyczem
poprzedzania przy potozeniach krarficowych zmniejsza-
ja sie szybciej, niz przy stanowisku srodkowem.

Ruch martwy suwaka ma swojg przyczyne w grze,
ktéra w przyrzadzie rozdzielczym parowozow zjawia
sie pomiedzy tarczg mimosrodowag a opaska, pomiedzy
dragzkiem mimosrodowym a czopem nawrotnicy, pomie-
dzy nawrotnicg a przesuwkiem, pomiedzy przesuwkiem
a pofaczonym z nim drgzkiem, t. j. we wszystkich
miejscach polaczenia. Ostatnie potgczenie przesuwka
z drazkiem lub z trzonem suwakowym w nawrotnicy
Allan’a i Gooch’a wymaga zastosowania dwdch czo-
pow, z ktorych kazdy zwieksza ruch martwy suwaka,
gdy w nawrotnicy Stepkenson’a wymaga tylko jedne-
go sworznia. Ztad wypltywa zasada, ze poprzedzanie
suwakéw w nawrotnicy Allan’a i Gooch’a z przodu
wykonywa sie cokolwiek wieksze, anizeli przy zasto-
sowaniu nawrotnicy Stephenson’a.

Do parowozéw towarowycli stosujg poprzedzania
mniejsze, do parowozoéw o znacznej szybkosci wieksze,
najwieksze za$§ w parowozach stacyjnych. Zwieksze-
nie poprzedzania ma na celu utatwienie pracy silnika
przy wszystkich potozeniach, ze wzgledu na to, ze
przez wazki otwor poczatkowy przy znacznej szybko-
Sci przeptywu para traci wiele ze swej praznosci.

W nawrotnicy Joy’a drazki od czopa odwrotne-
go i od dragga korbowego sg zwigzane ze sobg prze-
gubowo i przeguby te opisujg krzywa, bardzo zblizong
do elipsy. Drazki sa statej dlugosci i uchybienie ogra-
nicza sie wielkoscig zuzycia w miejscach obrotu na
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sworzniach. DZwignia nawrotcza, nadajaca ruch draz-
kowi suwakowemu, posiada wymiary réwniez Scisle
wskazane z obliczeh i rysunkéw i moze wywota¢ ruch
martwy suwaka przez wytarcie na sworzniach. Przy
stosunku ramion dzwigni nawrotczej a:h, gra na dol-

. .. b
nym sworzniu przenosi sie w stosunku a\p 9ra na

. . . aA-b
sworzniu nawrotnicy przenosi sie w stosunku nr: gra

na sworzniu suwakowym przenosi sie prawie bez zmniej-
szenia, w ten sposob otwarcie moze zmniejszy¢ sie o pa-
re milimetréw. Zuzycie w dragzku suwakowym dopro-
wadza sie do prawidlowego stanu w sposéb wskazany
wyzej w nawrotnicach Allan’a, Gooch’a, sam trzon su-
wakowy jest wykonany w ten sposéb, ze posiada moz-
no$¢ wysuwania lub cofania suwaka. Jest to wiasciwie
jedyne miejsce, dostepne w warsztatach do zmiany
dtugosci i dlatego nalezy przed ustawieniem wszystkie
wymiary drgzkdw mechanizmu sprawdza¢ za pomoca
szablondw i wzoréw; gdyz w ten tylko sposéb mozna
nie zatraci¢ prawidtowego rozdziatu pary i niedoktad-
nosci utrzymaé¢ w granicach dopuszczalnych w stuzbie
parowozu.

Nawrotnica Walschaerfa, jak juz byto wskazane,
polega na zasadzie nastepnej: czop korby odwrotnej
czyli mimosrod jest osadzony bez kata poprzedzania,
t. j. pod katem 90° wzgledem potozenia zwrotnego
korby silnikowej i daje rozdziat pary bez poprzedzali
(p. rys. 54), wahacz za$ otrzymujac ruch wahadtowy
od drazka i krzyzulca za pomocg poprzedzacza wywo-
tuje zadane poprzedzanie linijne. Znajagc wymiary
suwaka i gtadzi w cylindrze, wiemy, jaki powinien
by¢ skok suwaka w punkcie zwrotnym korby, zeby
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poprzedzanie bylo wskazanej wielkosci. Skok ten row-
na sie ~0"}> odsuniecie od $rodkowego stano-

wiska suwaka réwna sie zgodnie ze wskazanymi wy-
miarami na rysunku 54. Przy statej dZwigni nawrot-
czej bardzo wygodnie jest mie¢ zmienng dlugos¢ po-
przedzacza, gdyz w ten spos6b przez skrecanie lub
rozkrecanie poprzedzacza przy potozeniu korby w punk-
cie zwrotnym dla réznych stanowisk mechanizmu na-
wrotczego najlatwiej mozna nastawi¢ na zadang diu-
go$¢ punkt trzona suwakowego, zwigzany z wahadtem.
Trzeba mie¢ tutaj na wzgledzie, ze wydtuzenie poprze-
dzacza przenosi sie na trzon suwakowy zmniejszone
w stosunku do ramion wahadfa, t. j. w danym wy-

padku w stosunku W Dhugos$é drazkéw, nadajacych

ruchy poziome, powinna by¢ mozliwie wielka, zeby
wptyw pochylania zmniejszy¢ i otrzyma¢ doktadniejszy
rozdziat pary. Trzon suwakowy w rozdziale pary Wal-
schaert’a jest wykonywany zawsze w ten sposob, zeby
go mozna bylo skréca¢ Ilub wydtuza¢. Ruch martwy
przesuwka w nawrotnicy i jego drazku, przenosi sie
na trzon suwakowy i suwak w stosunku ramion wa-

hadta *" ; ruch martwy potgczenia poprzedzacza z wa-

)

odwrotnej i dragzku mimoSrodowym przenosi sie prze-

dtera—w stosunku , ruch martwy na czopie korby

. . ct1 -
dewszystkiem na dragzek co w stosunku C(r) wysokosci
potozenia drzesuwka, a ten znowu na trzon suwakowy

. 111b . .
w stosunku ramion wahadta oS Wiec w mechaniz-
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mie rozdzialu pary Walscliaerta mamy moznos¢ zmie-
niania odpowiednich dlugosci tylko w trzonie suwako-
wym i poprzedzaczu, pozatem inne czesci mechanizmu
sg state i powinny by¢ wykonywane doktadnio wedtug
rysunkéw: po przypadkowem zatraceniu miary nalezy
cze$¢ nieprawidtowo wykonang usung¢ i wykonac inng
o dhugosci prawidtowej, gdyz moze sie wtedy zdarzyc,
ze rozdziat pary nie bedzie nigdy prawidtowym, praca
silnika' bedzie mato wydajna, a rozchéd pary znaczny.

12. Rozdziat pary w parowozach
z cylindrami sprzezonymi.

Zadanie rozdzialu pary w silnikach z cylindrami
sprzezonymi, o odmianach ktorych bedzie mowa péz-
niej, w istocie swej rozni sie tem tylko, ze para z ko-
tta wiata tylko do jednego cylindra zwanego matym
lub cylindrem o ci$nieniu wysokim, z tego za$ cylindra,
po wykonaniu w nim pracy, para przeptywa nie do ko-
mina, lecz do cylindra drugiego, duzego, o cisnieniu
niskiem, z ktérego juz wylatuje przez stozek do ko-
mina i w powietrze. Cylindry te roznig sie znacznie
swemi $rednicami; oprdcz tego para z cylindra matego
przeptywna do cylindra duzego przez szereg rur, ktore
stanowiag zbieralnik pary zwany przelotnia,

W parowmzach o silniku sprzezonym jest mozliwe
doskonalsze wyzyskanie sity rozprezania pary, niz w pa-
rowozach zwiklych z rozdzialem pary zu pomoca na-
wrotnic. Przy zastosowaniu nawrotnic i suwakow pas-
kich napetnienie cylindra nie bywa mniejsze od 25%
skoku ttoka, gdyz w przeciwnym razie jednocze$nie
wzrasta $ciskanie pary na odwrotnej drodze ttoka.
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Nie uwzgledniajac poprzedzania wylotu pary, kté-
ry wptywa tylko ujemnie na ponizszy stosunek, cisnie-
nie pary przy napetnieniu 74 skoku ttoka spada wkoncu
swego rozprezania do /4 rzeczywistego cisnienia w ko-
tle, czyli przy cisnieniu roboczem w kottach od 10 do
12 lub 14 atm., wylata do komina z preznoscig od 2+/2
do 3—3‘/2 atm.; przepada wiec praca, ktdrg para przy
takiej preznosci mogtaby jeszcze wykonac.

W parowozach z silnikami sprzezonemi para, wy-
konawszy cze$¢ swojej pracy przez rozprezanie w ma-
tym cylindrze, przeptywa juz z mniejszg preznoscig do
cylindra duzego, w ktéorym w dalszym ciggu rozpreza
sig, i ostatecznie z tego ostatniego wylata do komina
ze znacznie zmniejszong preznoscig. Jezeli n. p. duzy
cylinder posiada objeto$¢ mniej wiecej 2 razy wiekszg
co objetos¢ matego cylindra i rozprezania w obu cy-
lindrach sg réwne, to para przy napetnieniu (50% sko-
ku ttoka, o preznosci, réwnej potowie preznosci pary
w kotle z matego cylindra przeptywa do duzego, w du-
zym cylindrze powtdrnie jeszcze raz rozpreza sie
w przestrzeni, dwa razy wiekszej od poprzedniej, i wy-
latuje do komina o preznosci '/4 cisnienia pary w kot-
le, Przy napetnieniu 40—33‘/3°0 dziatanie rozprezania
w; silnikach sprzezonych parowozowych odpowiada roz-
prezaniu zwyktych silnikow przy napetnieniu 16—11,1-

Wogdle w parowozach wiekszych, ktére gtdwnie
pracujg przy ruchu w pewnym kierunku, stosunek prze-
kroju poprzecznego cylindréw bywa od 1:2 do 1:25
w celu unikniecia zbyt duzycli cylindréw; w parowo-
zach tendrowych, ktdre poruszajg sie w obu kierunkach
stosunek ten bywa od 1:2.is do 1:2.20, W parowo-
zach sprzezonych osobowych i po$piesznych mozna pra-
ktycznie przyja¢ Srednice duzego cylindra réwng 1¢/2
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raza wzietej Srednicy istniejgcego parowozu blizniacze-
go (o 2 cylindrach jednakowych) z warunkiem podwyz-
szenia preznosci w kotle o1 -2 atm. Bowniez do prak-
tycznych wskazowek nalezy to, Zze parowozy pracuja
najczesciej z napetnieniem 0,3 —0,4 w matych cylin-
drach.

W rzeczywisto$ci w celu osiggniecia jednakowych
mozliwie prac w matym i duzym cylindrach sg stoso-
wane napetnienia nie réwne. W parowozach, pracuja-
cych w jednym przewaznie Kierunku, przyjeto nastepne
napetnienia w cylindrach, wyrazone w % skoku ttoka:

naprzéd wityt
Cylinder maty 75 50140130120 przecigtnie 78
Cylinder duzy 78 50 50 41 32 przecietnie 75

W matych cylindrach diugos$¢ kanatéw wlotowych
bywa okoto 56", szerokos¢—okoto 56% S$rednicy du-
zego cylindra, w duzych cylindrach dlugos¢ kanatu by-
wa okoto 74 a szeroko$¢—okoto 77% Srednicy wiasnej.
W parowozach o matej szybkosci biegu, mozna wymia-
ry powyzsze zmniejszy¢ o

Jezeli dtugo$¢ kanatu cylindra duzego przyja¢ za
1, to otrzymamy w tej jednostce:

1) skok suwaka dla $rodkowego stanowiska na-
wrotnic, = 1,5;

2) ) poprzedzanie suwaka dla $rodkowego
wiska nawrotnic, = 0,05;

3) zewnetrzne przykrycie obu suwakéw, = 0. 7;

4) wewnetrzne " suwaka matego,— 0,15;

5) " " duzego, = o,

6) najwieksze nape+n|en|e dla ruchu naprzéd i wtyt
w °/0 skoku ttoka— 78 — 80E.

stano-
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Tym praktycznym przepisom odpowiadajg suwa-
ki, wskazane w przekroju podtuznym na rys. 181 i 182
dfa cylindra matego i duzego.

|
Rys. 181 i 182

W celu dopiecia mozliwie réwnomiernego cisnie-
nia pary, znajdujgcej sie w cylindrze i cisnacej jedno-
czesnie, o ile wylot pary w cylindrze matym jest otwarty,
na tlok od tylu matego cylindra, a réwniez w celu
unikniecia straty w preznosci przy przeptywie pary,
z jednego cylindra do drugiego, objeto$¢ rur igczacych
oba cylindry przyjeto nie mniejsza, niz objetos¢ mate-
go cylindra. Rury te przedstawiajg jakoby zbiornik
pary na podobienstwo zbiornika powietrznego w pom-

Parowoz. n
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pack, noszg nazwe przelotni, sg utozone w dymnicy,
w ktérej czeSciowo para osusza sie, t. j. czasteczki
wody powtdrnie paruja.

Zeby otrzymaé wyzej podane napetnienia w roz-
dziale pary, w parowozach sprzezonych i blizniaczych
zachodzg pewne r6znice. W mechanizmie Allana, rys.
134, dzwignia BAB' przy $rodkowem stanowisku na-
wrotnicy jest przedstawiona tak, jak bylaby przezna-
czona dla cylindra duzego, dla malego cylindra taka
sama dZzwignia przy odpowiedniem skrdceniu i wydiu-
zeniu wieszadet G i C dla srodkowego stanowiska na-
wrotnicy znajduje sie na wale nawrotczym w tern po-
tozeniu, w jakim bylaby w parowozie bliZzniaczym,
gdyby przyrzad rozdzielczy wskutek ruchu naprzéd
pochylit sie na 45°.

W nawrotnicy Stepkenson’a dla cyliudra duzego
dzwignie i wieszadta pozostajg bez zmiany, i dosy¢
jest wydtuzy¢ wieszadto C, rys. 130, okoto ‘Oo skoku
i w ten sposob nastawi¢ jg nieznacznie na ruch na-
przéd parowozu.

W parowozacli tendrowych, ktére powinny pra-
cowaé jednakowo przy ruchu naprzod i wtyl, w ogole
wszystkie czesci przyrzadu rozdzielczego pozostajg te
same, jak w parowozach blizniaczych, skok suwaka
cylindra duzego dla Srodkowego stanowiska przyrzadu
rozdzielczego zmniejszajg do 0.90 skoku suwaka cylin-
dra matego, a kat poprzedzania miinosrodu dla mecha-
nizmu rozdziatu pary cylindra duzego odpowiednio
zmniejszaja.



B. Cylinder, tlok i inne szczegoty
silnika.

13.  Cylindry.

Cylinder parowy jest to naczynie cylindryczne
wewnatrz -puste, ktore z przodu i z tylu jest zamk-
niete za pomocg pokryw cylindrowych przedniej i tyl-
nej. W kazdym cylindrze znajduje sie ttok szczelnie
przystajacy do Scianek, ktory odbiera ruch zmienny
naprzemian naprzéd i wtyt od pary, ktorej preznosc
naprzemian cisnie na ttlok to z jednej, to z drugiej
strony. ltuch ten za pomocg trzona ttokowego i draga
korbowego przenosi sie na koto prowadzace, oraz za
pomocg wigzar6w na kota wigzane, jezeli sg i takie.

tacznie z cylindrem jest odlana skrzynka paro-
wa K, w ktorej odbywa sie juz opisany rozdziat pa-
ry; cylinder posiada koinierze, do umocowania przy
ramie podiuznej oraz dwa nadlewy do umocowania rur
wlotowej i wylotowej. Na rys, 183 z lewej strony
wskazana jest rura wylotowa (4), z prawej strony—
wlotowa (O) z odpowiedniemi nadlewami. Obie rury
wylotowe AA s3 doprowadzone do tréjnika B ze stoz-
kiem, ktéry stuzy do miarkowania wylotu pary; obie
za$ rury wylotowe 00 biorg poczatek w tréjniku pa-
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rowym, ktory jest umocowany na S$cianie przedniej si-
towej w dymnicy.

Cylindry najczesciej bywajg umocowane poziomo
do ram (ostojnic) z obu stron dymnicy nazewnatrz,
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moga by¢ jednak cylindry pochyte. Niekiedy cylindry
lezg w blizkosci $rodka kotta lub z obu stron palenis-
ka; bywajg réwniez cylindry wewnetrzne pod dymnica.
Cylindry umocowane pod dymnicg i wogble wewnetrz-
ne sg odlewane tgcznie prawy i lewy; cylindry, moco-
wane nazewnatrz, sg odlewane oddzielnie.

O wadach i =zaletach, umieszczenia cylindrow
w réznych miejscach, bedzie mowa w jednym z dal-
szych rozdziatow.

Rys, 181—187 przedstawiajg cylinder w skali
wiekszej, na rys. 184—w przekroju podtuznym, na rys.
186 — w przekroju poprzecznym, na rys. 185 i 187
w widokach bocznych z jednej i drugiej strony z na-
lezacemi do cylindra pokrywami, z pokrywami skrzyn-
ki parowej, dlawnicami. Tiok, suwak, ramka suwako-
wa z trzonem, rury wylotowe i wlotowe i rama s3
oznaczone linjami kreskowanemi. Na rys. 187 pokry-
wa skrzynki parowej jest odrzucona.

Cylindry sg wykonywane z zelaza lanego, czesci
dtawnic zwykle bronzowe, na pokrywy do skrzynek
parowych uzywa sie czesto zelaza kowalnego.

Przestrzen R tworzy cylinder wiasciwy, w kt6-
rym przebiega ttok, uszczelniony nalezycie, zeby nie
przepuszczat pary. Powierzchnia wewnetrzna cylindra
R jest starannie wytoczona, z obu koncéw Srednica
otworu jest cokolwiek powiekszona (rys. 176); sam cy-
linder jest zamkniety za pomocg dwoch pokryw 1) i D',
ktére sg przyszlifowane do cylindra bardzo szczelnie,
nie przepuszczajgc pary. Otwodr cylindra jest w obu
koncach umysinie poszerzony, zeby po diuzszej pracy
cylindra, gdy powierzchnia robocza wskutek wytarcia
stanie sie nierbwng, mozna bylo przetoczyé wnetrze
cylindra, nie zmieniajagc pokryw. Przejscia od duzych



Rys. 184 i 185.
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Rys. 186 i 187.
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Srednic do wazkich w cylindrach musza, by¢ tagodne,
gdyz inaczej wprowadzenie ttoka do wnetrza bytoby
utrudnione.

Grubo$¢ Scianek cylindrow ze wzgledu na kilka-
krotne przetaczanie bywa nie mniejsza, niz 25 mm.
Kotnierze do umocowania pokryw cylindra muszg by¢
bardzo grube, przeciwnie za$ pokrywy same szczegOl-
nie przednia sg znacznie ciensze, aby na wypadek pek-
niecia dragga korbowego lub trzona tlokowego przede-
wszystkiem poddawata sie uszkodzeniom. W ten spo-
s6b mozna uchroni¢ ciezki i drogi cylinder od uszko-
dzen. Male nadlewy ee na krancach cylindra, rys.
185, stuza do osadzania matych kurkéw lub grzybkdw,
przez ktdére spuszcza sie wodg skroplong na zimnych
$ciankach cylindra przy ruszaniu z miejsca.

Ze skrzynka parowg B cylinder jest potaczony
dwoma kanatami wlotowymi cc; pomiedzy ktérymi znaj-
duje sie wylotowy, oddzielony od pierwszych dwoch
dwoma mostkami i zakoriczony na cylindrze nadlewem
s, do potaczenia z'rurg wylotowg, umieszczong w dym-
nicy i doprowadzong do stozka; przez stozek para zu-
zyta wylata do komina.

Skrzynka parowa przy otwartej przepustnicy na-
petnia sie parg $wiezg o preznosci, nie wiele réznigcej
sie od cisnienia pary w samym kotle. Poniewaz roz-
chdd pary jest zmienny w réznych chwilach, wiec ré-
wnomierno$¢ cisnienia pary jest zalezna od wielkosci
skrzynki parowej; ale zbyt wielkie wymiary skrzynki
z powodu znacznej powierzchni wywotujg strate ciepta.

Nadlew a stuzy do umocowania rury parowej
wlotowej; kotnierze m nadlewéw do wlotu i wylotu
pary, rowniez koinierze rur wlotowych i wylotowych
sg dos¢ grube wtym celu, zeby nie tatwo pekaty; wy-
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stepy o (przylgi) w nadlewach, rys. 186, stuzace do
uszczelnienia potaczen z rurami, muszg by¢ czesto obra-
biane i z tego powodu majg znaczng wysokosc.

W obecnych czasach zamiast przylg stosujg cze-
Sciej i z wiekszym skutkiem potgczenie na soczewki,
rys. 188.

Skrzynki parowe posiadajg dwie pokrywy, z kto-
rych jedna g stuzy do wstawiania suwaka z ramkg
i trzonem, druga F I
utatwia  prawidlowe
obrobienie gtadzi na
cylindrze rys. 184. Po-
krywy te moga by¢
rowniez okragte, rys.

7—10, dla moznosci

doszlifowania i lepsze-

go uszczelnienia po-

wierzchni; ale przy

takiej budowie najczeSciej otrzymujg sie wymiary nie-
dogodne.

Pokrywa G i przeciwlegta Scianka skrzyni paro-
wej sg zaopatrzone s dfawnice do prowadzenia trzona
suwakowego. Mosiezne diawiki hh sg takie same
w skrzynkach parowych, jak i w tylnej pokrywie cy-
lindrowej do prowadzenia trzona ttokowego (o dfaw-
nicach w pokrywach bedzie mowa dalej). Diawnice
sktadajg sie z diawikéw hh i tulejek ii. .

Pomiedzy diawikiem i tulejka wstawia sie skre-
cony i nasycony tojem sznur konopny, ktory przez do-
cigganie nasrubkéw na Srubach diawnicy sptaszcza sie,
obchwytuje trzon suwakowy i w ten sposob uszczelnia
dtawnice, aby nie przepuszczata pary.

Przednia dawnica czesto bywa zamknieta i okra-
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za ze wszystkich stron trzon suwakowy; przy takiem
prowadzeniu mozna otrzymac¢ dtawnice zupetnie szczel-
ng, traci sie jednak pewno$¢ dobrego prowadzenia trzo-
na suwakowego, do czego jest wihasciwie dtawnica prze-
znaczona rys. 189.

Powierzchnie $lizgania po ktérych suwak przesu-
suwa sie tam i z powrotem i przez ktdrg odpowiednio
rozdziela sie para, nazywa sie gladzig. Prowadzenie
boczne otrzymuje suwak przez dwie listwy pp', odlane
w skrzynce parowej wraz z cylindrem. Listwa p, dol-

Kys. 189.

na posiada wykfad bronzowy, umocowany za pomocg
Srub ze thami wglebionemi.

Umocowanie cylindra do ramy, wskazanej kres-
kami jest wykonywane za pomocg $rub o Srednicy nie
mniejszej, niz 25 mm., starannie i tak dokfadnie obto-
czonych, ze wchodza w otwory tylko z miota. Sruby
sg przepuszczone przez kotnierze cylindra. Na rysun-
ku cylinder parowy jest tak zbudowany, ze moze byc¢
wsuniety z przodu parowozu przez wykrdj w ramie
otwarty z przodu. Zdarzajg sie roéwniez skrzynki pa-
rowe niewielkich wymiardéw, co pozwala wstawiaé cy-
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linder z boku. Umocowanie cylindra powinno by¢ wy-
konane bardzo pewnie, starannie, gdyz cylinder oblu-
zowany moze uledz poftamaniu i sprowadzi¢ grozne na-
stepstwa. W tym celu oprocz $rub i oparcia poziomego
0 ostojnice dajg jeszcze zwykle listwy pionowe (ina-
czej zwane klinami), na ostojnicach, ktdére utrzymujg
cylindry nieruchomo w plaszczyznie pionowej. Jezeli
$ciana przednia sitowa jest w dolnej czeSci wydtuzona
do spodu dymnicy, to tMorzy ona bardzo sztywne po-
faczenie pomiedzy obu cylindrami i nadaje ostojnicy
bardzo wielkg wytrzymato$¢ na przegiecie w kierunku
bocznym. Jezeli ostojnice obchwytujg cylinder z géry
1z dohu, to cylinder jest dobrze umocowany, ze niema
obawy o wyrobienie sie gry w podobnem umocowaniu
cylindra. Jeszcze i przednia $ciana dymnicy odpowied-
nio wydtuzona wdot, oraz arkusz dodatkowy pomiedzy
cylindrami pod dymnicg wzmacniajg bardzo silnie osa-
dzenie cylindra. Podobny ustréj ma réwniez i tg za-
lete, ze chroni skrzynki parowe od ochtadzania. Taki
poprzeczny arkusz blachy musi by¢ fatwo odejmowany
w tych wypadkach, gdy potrzebny jest dostep do po-
krywy duzej skrzynki parowej.

Na rys. 181 i 185 nadlewy do polaczenia z rura-
mi parowemi s umieszczone do pary wlotowej a po-
miedzy ostojnicami, do pary za$ wylotowej S nazew-
natrz; rury wylotowe z tego powodu muszg przecinac
Sciany boczne dymnicy i taczg sie pod kominem przez
stozek, t.j. trojnik, ktorego otwor jest zwezony odpo-
wiednio do ilosci pary wylotowe;.

Itys. 183. Jezeli rury wlotowe i wylotowe cate
leza wewnatrz dymnicy, to w tym wypadku mamy wy-
gode, ze nie potrzeba wycina¢ wykrojéow w $cianach
bocznych dymnicy w celu przeprowadzenia rur i przez
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to unika sie nieszczelno$ci, przez ktére moze wciskaé
sie zimne powretrze. Jezeli gazy w miejscach nie-
szczelnych dymnicy zapalajg sie, to potgczenia nadle-
wow z rurami parowemi ftatwo ulegajg przepaleniu.
W celu zmniejszania przepalen Sruby tgczace sg za-
opatrzone w nasrubki $lepe mosiezne.

Rys. 190.
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Na rys. 190 sg wskazane dwa cylindry wewnetrz-
ne, lezgce obok siebie, w przekroju poprzecznym; w skali
mniejszej te same cylindry sga wskazane na rys. 304.
Obie skrzynki parowe BB stykajg sie ze sobg szczel-
nie i nie wymagajg duzych pokryw; pokrywa przednia
jest wspolna dla obu skrzynek parowych.

Utrzymujac ustréj obecny, mozna oba cylindry odlac¢
z jednej sztuki, ale wtedy sg potrzebne oddzielne urza-
dzenia do obrabiania gladzi cylindrowej, co opfaca sie
tylko przy wiekszej ilosci takich cylindrow. Umoco-
wanie takie jest bardzo pewne, gdyz oba cylindry wza-
jemnie sie wspieraja.

Wskazany z prawej strony rys. 190, cylinder jest
przedstawiony w przekroju przez nadlew rury wyloto-
wej, cylinder za$ wskazany po stronie lewej w prze-
kroju przez nadlew rury wlotowej tuz obok $ciany si-
towej w dymnicy.

Cylindry, umocowane wewnatrz, majg rowniez jesz-
cze i nastepne zalety: ich wiecej ochronione potozenie
zabezpiecza lepiej od ochladzania i mniej naraza na
uszkodzenia, ale przeciwnie sprawdzanie przyrzadu roz-
dzielczego i obrébka gtadzi cylindrowej sg znacznie
trudniejsze.

Cylinder parowy z przodu i z tylu jest zamkniety
pokrywami, ktore jednak nie powinny by¢ zbyt mocne,
jak juz wspomniane byto (p. str. 168). Przednia po-
krywa D' jest zwykta bez diawnicy na trzon tlokowy
(rys. 184—przekr6j, 185—widok boczny).

Na rys. 191 i 192 pokrywa tylna jest wykreslo-
na w widoku z tytu i w przekroju podtuznym. Pokry-
wa wiasciwa jest wykonana z zelaza lanego w postaci
tarczy okraglej, i umocowana do cylindra za pomocg
Srub, zeby dopig¢ szczelnoSci pod wzgledem przepusz-



174 Silnik.

czania pary, pokrywa posiada wystep cylindryczny,
odpowiadajacy $rednicy cylindra w miejscu dotyku; wy-
step ten stuzy za prowadzenie przy doszlifowaniu po-
krywy na cylindrze. Wystep ten, rys. 192, nie jest

zawsze plaski, jak wskazany na rys., ale jest zalezny
od ksztattu ttoka z tej strony i musi odpowiada¢ jego
powierzchni, zeby zmniejszy¢ przestrzen szkodliwg w cy-
lindrze.

Pokrywa jest we Srodku przewiercona na prze-
puszczenie trzona ttokowego i w otwor ten z przodu
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jest wstawiona tulejka mosiezna b, z otworem o $red-
nicy trzona ttokowego. Tulejka sama nie moze uszczel-
ni¢ od przepuszczania pary, wiec jest dodany dlawik
B, réwniez z otworem we $rodku o $rednicy trzona
ttokowego, ktéry wstawia sie w odpowiednio obrobio-
ny nadlew na pokrywie i przycigga sie¢ do pokrywy
za pomocy stale wkreconych $rub aa.

Po wystawieniu trzona tlokowego pozostaje po-
miedzy trzonem i $ciankami dlawnicy przestrzen piers-

Rys. 193.

cieniowa R pusta o dtugosci, réwnej oddaleniu diawi-
ka od tulejki. Przestrzen te zapetnia sie sznurem ko-
nopnym, nasyconym fojem (szczeliwem). Po naciggnie-
ciu Srub a skrety sznura przylegajg do siebie mocno
i szczelnie pomiedzy $ciankami diawnicy i trzonem tto-
kowym, przez co wytwarza sie uszczelnienie, nie prze-
puszczajgce pary przez diawnice. Zamiast konopi sto-
sujg sznur bawetniany z talkiem, ktéry stuzy dobrze
bez smarowania i dlugo utrzymuje szczelnos¢.

W czasach ostatnich stosujg szczeliwa metalowe.
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ktére lepiej uszczelniajg, anizeli widkna roslinne, szcze-
golniej, przy wiekszej preznosci pary, a zarazem tem-
peraturze pary. Krazki szczeliwa sg poprzecinane
i pod cisnieniem dlawika przylegajg szczelnie do trzo-
na. Jednak, nalezy nadmieni¢, ze nie wszedzie wyniki
byly zadawalniajgce, cho¢ inni je chwalg i zalecaja.

Rys. 193 pokazuje dfawnice ze szczeliwem meta-
lowym.

14. Ttoki 1 trzony ttokowe.

Ksztalt tlokbw wraz z trzonem i pierscieniami
uszczelniajgcemi, a rowniez rdzne sposoby mocowania
ttokobw na trzonach sg widoczne z rys. 194—205.

Rys. 194 i 195 przedstawia ttok
z trzonem, z opaskami w zestawieniu
w skali 1 :20. Uszczelnienie od prze-
puszczania pary jest wykonane za po-
mocg opasek rr, ktére lezg w zlobkach
wytoczonych w tarczy tlokowej. Opas-
ki sg wyrabiane z metalu biatego, sta-
li, mosigdzu lub zelaza lanego. Opas-
ki ze stopu, zwanego metalem biatym,
muszg by¢ znacznie grubsze niz z in-
nych metali, i przyciskane do $cian
cylindra za pomoca sprezyn stalowych,
gdyz metal biaty jest miekszy, anizeli
zelazo lane, $ciany wiec cylindra zu-
zywajg sie bardzo malo i z czasem
stajg sie wypolerowane jak zwiercia-
dto; tarcie przy doplywie pary jest
bardzo nieznaczne. Jednak opaski z me-
talu biatego rzadko bywajg stosowane
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gdyz wymagajg gtebokich rowkéw na pomieszczenie
sprezyn, a co za tem idzie, ciezkich ttokéw, o ktérych
szkodliwos$ci bedzie wspomniane pdézniej. Nadto opaski
takie sg kruche, skutkiem czego fatwo sie tamig, a po-
taniane kawatki oraz sprezyny, gdy wypadng z rowkow,
fatwo moga uszkodzi¢ cylinder.

Zdarzajg sie rowniez wypadki stopienia takich
opasek, gdy parowOz biegnie na spadku dtuzszy czas
bez pary.

Zastosowanie opasek .mosieznych zabezpiecza cy-
linder od zuzywania sig, ale i te opaski wymagaja

Rys. 196—199.

osobnych sprezyn do zwiekszenia nacisku na Sciany
cylindra.

Stal i zelazo lane, znajdujg obecnie najszersze
zastosowanie do wyrobu opasek, zelazo lane nawet
czesciej, gdyz daje mniejsze zuzycie $cianek cylindra,
anizeli stal. Na niektérych kolejach weszto w zwy-
czaj, ze do nowych i przetoczonych cylindrow zakta-
dajg opaski mosiezne, a zaraz po zuzyciu sie ich wsta-
wiajg takie same ze stali lub zelaza lanego, gdyz ja-
koby po przytarciu powierzchni cylindra przez opaski
mosiezne cylindry lepiej pracuja.

Parowoz. 12
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Opaski sg przygotowane w sposéb nastepujacy:
rys. 196—199: naprzod robi sie pelny pierscien (bez
przeciecia) o Srednicy zewnetrznej, wiekszej o 5—7
mm. i grubszy o 1—2 mm. od gotowej opaski-, piers-
cien ten przecina si¢ w aa w sposob, wskazany na ry-
sunku 198, tak zeby konce odstawaty od siebie 0 15—
20 mm. zwierzcku, potem S$ciska sie pierScien do zetk-
niecia sie koncéw i zalutowuje sie mocno, albo utrzy-

Eys. 200--203.

muje sie w tym potozeniu przy pomocy umysinego za-
cisku: pierscien w potozeniu Scisnietym obtacza sie na
miare cylindra. Po obtoczeniu i usunieciu lutu lub
odjeciu zacisku, piersciern wskutek sprezynowania zno-
wu wraca w dawne polozenie, otwiera sie styk aa,
i opaska po zatozeniu w ztobku ttoka, bez dodatko-
wych sprezyn szczelnie przylega do $cianek cylindra.
Powtérne obtoczenie opasek jest rzeczg konieczna,
gdyz opaska wskutek zblizenia koricdw w miejscu po-
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faczenia aa traci swoj ksztalt okragly, ktéry nalezy
przywroci¢ przez obtoczenie.

W ttokach parowych najczesciej bywa po 2 opas-
Ki; miejsca przecie¢ nie powinny leze¢ na jednej linji;
zeby strate pary w miejscu wycietym zmniejszy¢ jesz-
cze wiecej, pod spod wkiada sie podkiadki niewielkie,
rys. 196—199, zaopatrzone w czopiki. Ozopik wcho-
dzi w otwor, umysinie wywiercony w ttoku i przesz-
kadza obracaniu sie opaski.

Rys. 200—203. Tioki sg odlewane ze stali, gdyz
wymiary ich przy jednakowym bezpieczeAstwie moga
by¢é znacznie mniejsze; ksztatt ich jest bardzo prosty.
Krazek zwykly z dwoma Zztobkami na obwodzie na
umieszczenie opasek i z wytoczong piasta na osadze-
nie trzona.

Wagtebienia li majg na celu zmniejszenie ciezaru
ttoka.

Czesto wykonywajg ttoki ze Sciankg w samym
Srodku, a nie z jednej strony, jak na rysunku, ale ta-
kie ttoki nie sa mocniejsze, i uzywa sie je wtedy tyl-
ko, gdy trzeba sie przystosowaé do istniejgcej pokry-
wy. Przy ttloku podanym na rys. 200 i 203 otrzymamy
pokrywe przednig cylindrowg z wewnetrznej strony
ptaska, pokrywa tylna powinna wypetnia¢ wglebienie;
przy ttoku, podanym na rys. 204 i 205, pokrywy mu-
szg by¢ wykonane odwrotnie: tylna-ptaska a przednia
wklesta; w ttoku na rys. 202 i 203 wglebienie jest
przykryte krazkiem p, przynitowanym na trzy nity bbb
w tym celu, zeby otrzymaé obie pokrywy plaskie.

Tiok tworzy w ten sposéb ciato zamkniete wew-
natrz puste. Krgzek p nie moze by¢ tak szczelnie osa-
dzony, azeby para nie mogta przenikngé do wnetrza,
gdzie sie moze skraplaé. Przy zagrzewaniu skrzywio-
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nego trzona w takim ttoku zdarzaly sie wybuchy, cze-

sto szkodliwe dla robotnika. Objasniajg wybuchy roz-

maicie, n. p., ze woda przy zagrzewaniu przechodzi
w pare o takiej preznosci,
ze krazek przykrywajgcy
wgtebienie nie wytrzymuje
nacisku. W kazdym razie
przy naprawie takich tlo-
kéw nalezy albo zdjac ttok
z trzona, albo odjg¢ krazek
przykrywajacy.

Na rysunkach powyz-
szych ttoki sg osadzone za
pomocg roznitowania konca
trzona; otwoér w ttoku jest
zlekka stozkowy i posze-
rzany w miejscu roznito-
wania, rys. 200. Trzon za-
grzany w koncu roznitowuje
sie w rozgrzanym rowniez
ttoku.

Na rys..203 rozszerze-

Kys. 204 i 205, nie otworu w ttoku jest bar-

dzo nieznaczne; jezeli trzon
jest wykonany z zelaza (miekkiego), to roznitowanie
mozna wykona¢ na zimno, zagrzewajac jednak sam
ttok: trzon wtedy fatwiej wchodzi w rozszerzony otwdr,
a. ttok po ostudzeniu Sciska mocno sam trzon w miejs-
cu osadzenia. ,

Jezeli trzon jest wykonany ze stali zlewnej (naj-
czesciej), to zagrzewanie tloka doprowadzajg do zaru
czerwonego, ciepto przy tem udziela si¢ trzonowi i tat-
wo go wtedy roznitowac. -
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Zamiast roznitowania uzywajg do mocowania Sru-
by z nasrubkiein i lonkiem, czyli taki ztozony ttok po-
siada czeSci sktadowych wiecej, anizeli w wyzej opisa-
nych ttokach. Nasrubek nadaje juz w tym wypadku
wiecej ztozony ksztatt tlokowi i zmusza do robienia
wgtebienia na nasrubek w pokrywach przednich. Gwint
W nasrubku tatwo sie $cina, jezeli tylko ttok posiada
chocby nieznaczng gre, co moze nawet przy niedopa-
trzeniu wywota¢ zerwanie ttoku z trzona. Rys. 204 i 205.

Roznitowanie uznano za najpewniejsze, jednak
liasrubka unikng¢ nie mozna w tych wypadkach, gdy
trzon ttokowy jest wy-
dtuzony i przechodzi
przez pokrywe przed-
nig, co zdarza sie naj-
czesciej w wiekszych
cylindrach przy paro-
wozach nowoczesnych
w celach lepszego pro-
wadzenia trzona, za-
pobiezenia przegieciu
sie trzona pod cieza-
rem tloka i réwno-
miernego  zuzywania
sie cylindra. Rys. 20(1
wskazuje umocowanie
w takich ttokach: ttok Kys. 206.
jest osadzony na czesci
cylindrycznej i przykrecony za pomocg nasrubka; bywa
réwniez i tak, ze ttok jest szczelnie osadzony na trzo-
nie, a opierajac sie o wystep pierscieniowy, dociska sie.
za pomocg hasrubka przelouionego.

Gorzej jest jeszcze, gdy trzon tlokowy jest za-



182 Silnik.

opatrzony we dwa ttoki, n. p. w parowozach sprzezo-

nych o4 cylindrach, w kté-

rych maty i duzy cylinder

leza jeden za drugim w

linji prostej, umocowane z

zewnetrznej strony ostojni-

cy. Na rys. 207 jest wska-

zany taki trzon z 2 ttoka-

mi: przednim na rys. 207 i

tylnym. W celu wzmocnie-

nia ksztatt gwintu jest nie

trojkatny, lecz z jednej stro-

ny ptaski, z drugiej za$ po-

chyly, przyczem pochyta po-

liys. 207. wierzchnia odbiera ngcisk

caly nasrubka, gdyz daje

wieksze tarcie i przez to lepiej zabezpiecza od odkre-

cania (szkic gwintu obok rys). Lonka ani klina da¢

nie mozna, gdyz wtedy nie mozna by bylo wstawic

ttokow do cylindra. W tym sposobie, rzadko jednak

stosowanym, nalezy uwaznie i starannie wykonywac
umocowanie tlokéw, zeby nie wywota¢ wypadku.

Koniec tylny e trzona ttokowego, ktéry osadza

sie w krzyzulcu, jest zwykle pogrubiony, jak na rys.

207, przez co dtawiki i tulejki w dawnicach sg skia-

dane z dwoch czesci i zakladane dopiero po wstawie-

niu ttoka; zdarza sie jednak, ze koniec trzona jest

zcieniony, jak na rys. 204 w czeSci, oznaczonej przez e.

Obecnie w nowych parowozach zwykle obrabiajg

koniec trzona na stozek uciety, w podstawie swojej

grubszy, anizeli trzon ttokowy albo jednakowej z nim

Srednicy.
Trzony w Kkrzyzulcu sg umocowywane za pomocg
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klinbw szerokich, wbijanych w odpowiednie otwory
w obsadzie krzyzulcowej i stozku trzona. Z powodu
szarpan w punktach zwrotnych otwory i kliny luzujg
sie i potrzeba klin lepiej umocowaé przez dobijanie
go miotkiem. Klin umyslnie przechodzi pochyto pod
pewnym katem, zeby utatwi¢ wbijanie. Kliny sg wy-
rabiane z twardej stali.

15. Krzyzulce.

Trzon tlokowy, jak bylo wspomniane wyzej, za-
konczony jest niewielkim stozkiem i umocowany za
pomocg klina w krzyzulcu rys. 208 i 209.

Rys. 208 i 209.

Kuch trzona odbywa sie tylko po liuji prostej
zwykle poziomej naprzod i wtyt, ruch ten jest przeno-
szony za pomocg krzyzulca na drag korbowy.

Prowadniki (B. B. rys. 228) utrzymujg zadany
kierunek krzyzulca; znoszac parcia boczne od draga
korbowego, aby one nie wyginaty trzona ttokowego.
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Na rys. 208 i 209 jest pokazany krzyzulec, skia-
dany z Kkilku czesci, w przekroju poprzecznym przez
sworzen i w widoku bocznym.

Krzyzulec sktada sie z obsady cylindrycznej trzo-
na tlokowego A, ktéra przechodzi w ksztalt czworo-
katny i jest polgczona ze S$ciankami bocznemi P.
W miejscu K jest otwor na klin (oznaczony czarno),
otwor na trzon oznaczono linjg kreskowang; $cianka,
dzielgca cze$¢ czworokatng od obsady, posiada mniejszy
otwér O wywiercony w celu utatwienia wybijania trzo-
na z obsady krzyzuica, jezeli trzon zanadto jest wtio-
czony i nie mozna go wyjac.

Obie $cianki boczne P stuzg do osadzenia w nich
sworznia b krzyzakowego, ktorego sposéb umocowania
bywa rozmaity. SworzeA b zawsze bywa wkiadany
ze strony zewnetrznej i umocowany tak, zeby nie maégt
wypas¢, gdyz mogtby trafi¢ pomiedzy szprychy kot
i wywotaé rozbicie czesSci parowozu; sworzen w tym
celu, po osadzeniu go w otworze, jest przykryty przy-
krywka S i umocowang do krzyzutca za pomocg dwdch
$rub d, d.

W krzyzutca na rys. 210—212 sworzen b prze-
chodzi w Srube i jest przyciggany za pomoca nasrub-
ka; spos6b umocowania jest wygodny i prosty, ale cze-
sto na takie umocowanie bywa brak miejsca, szczegdl-
niej w parowozach trzy razy wigzanych.

Sworzen krzyzakowy wyrabiany bywa ze stali
zlewnej lub z zelaza cementowego; w $rodku samym,
gdzie go obchwytuje drag korbowy, sworzen jest cy-
lindryczny, w obie strony jest obtoczony na staby sto-
zek, przez co, naciskany przez przykrywke lub wcig-
gany nasrubkiem, mocno siedzi w swych gniazdach
stozkowych. Stozki te majg pochylenie zupetnie jedna-
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kowe w tym celu, aby na obrabiarce mozna byto obto-
czy¢ oba stozki odrazu; ufatwia to réwniez skfadanie
krzyzulca. W kazdym razie za pomocg klina e za-
bezpiecza sie sworzen od skrecania. Cze$¢ cylindrycz-
na (watek) musi by¢ dostatecznie mocna, wykonana
z dobrego materjatu, gdyz z powodu braku miejsca

trudno da¢ wymiary wieksze, przez co moze dos¢ pred-
ko zuzywac sie przy pracy. Cisnienie, wywierane przez
krzyzulec, przyciska ptozy prostopadle do prowadnikéw
i do tem silniej, im wigksze jest ciSnienie pary na tlok
i im krétszy jest drag korbowy w stosunku do promie-
nia korby. Wraz z cisnieniem rosng réwniez wymiary
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prowadnika, jezeli nie chcemy dopusci¢ zbyt wielkiego
zuzycia z powodu tarcia przy S$lizganiu.

Ptozy bywajg wyrabiane z zelaza lanego albo ze
stali i zaopatrywane w wyktady mosiezne, lub wyle-
wane stopem biatym; réwniez czesto dajg wyktady mo-
siezne, ktore sg wylewane stopem biatym. Wyklady
s3 mocowane za pomocg Srub ze thami zagtebionymi
i obejmujg ptozy w kierunku podtuznym. Zdarza sie,
ze podczas biegu parowozu puszczajg krawedzie wy-
kfadéw i Sruby mocujgce, a sam wyktad wtedy mozna
zgubi¢. Aby ulatwi¢ dozor nad dobrem umocowaniem
wyktadéw, stosuje sie $Srubki ze {bami widocznemi:
gdy wiec teb S$rubki porusza sie, to nalezy umocowa-
nie poprawi¢. Plozy sg zaopatrzone w wystepy gg,
rys. 208 i 209, za pomocg ktorych osadza sie ptozy
na krzyzulcu i utrzymuje w potozeniu prawidtowem;
Sruby ss stuzg do lepszego umocowania ptoz.

Powierzchnie $lizgania powinny by¢ smarowane
i wtym celu w dolnej plozie jest przymocowana lub
razem odlana oliwiarka n, rys. 210 i 211; do smaro-
wania gornej powierzchni $lizgania oliwiarke umoco-
wywa sie albo na prowadniku albo na boku zewnetrz-
nym krzyzulca.

Krzyzulec, wskazany na rys. 210—212, jest wy-
konany z jednej sztuki zelaza, powierzchnie $lizgania
sg zaopatrzone w wyktady mosiezne lub wylane sto-
pem biatym. Spos6b umocowania sworznia byt juz opi-
sany. Catkowite krzyzulce sa fatwiejsze do wykona-
nia, sa one nawet lepsze, ale znacznie drozsze. Krzy-
zulce catkowite bywajg rowniez w stanie rozzarzonym
wyttaczane za pomocg ttoczni wodnych i w nich obrdb-
ka jest bardzo nieznaczna; jednak samo urzadzenie do
wytlaczania jest bardzo kosztowne. Gdzie nie posia-
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dajg ttoczni wodnej, tara odkuwajg bryte, majaca po-
wierzchownie postaé krzyzulca, Bryle tej potem na
obrabiarkach nadajg ksztatty wiasciwe.

Na rys. 213—216 jest wskazany krzyzulec, kté-
ry posiada nie dwa, ale cztery prowadniki; taki krzy-

Rys. 213—216.
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zulec bywa stosowany tylko przy cylindrach wewnetrz-
nych, gdzie wysoko$¢ jego musi by¢ mata.

Koniec stozkowy sworznia od strony wewnetrz-
nej krzyzulca jest krotszy i schowany w krzyzulcu.
Sworzen jest zamocowany w krzyzulcu za pomocg, $ru-
by d; na odkrecanie sie Sruby d nie pozwala mata
Srubka i. Otwor w n jest gwintowany, zeby przez za-
fozenie patgka i wkrecanie przez niego odpowiedniegj
Sruby mozna byto tatwiej sworzen wyjmowac.

Rysunek 228 przedstawia krzyzulec w potozeniu
Srodkowem pomiedzy prowadnikami BB, umocowany-

mi na wsporniku C. D jest cze$¢ draga korbowego; ko-
to przednie jest zaznaczone tukiem. Diugos¢ prowadni-
kéw jest zalezna od potozenia kofa przedniego. Krzy-
zulec rozni sie od poprzednich tern, ze sworzen znaj-
duje sie nie we S$rodku, ale jest wysuniety ku tytowi,
przez co jest utatwiony dostep do tba dragga korbowe-
go. Plozy sg nasadzone na wystajgce punktowane
czopy krzyzulca.

Cisnienie dragga korbowego dziata w Kkierunku
am na sworzen; sifa ta rozktada sie na dwie sity an
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i ap, z ktérych pierwsza $ciska trzon ttokowy, a dru-
ga dziata na prowadnik gérny przy ruchu naprzdd.
Budowa krzyzulca jest wilasciwie biedna. Poniewaz
sita gp nie wypada posrodku krzyzulca, wiec ci$nienie
rozktada sie nieréwnomiernie na powierzchnie $lizga-
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nia; cisnienie wiec i zuzycie bedzie wieksze w czesci
tylnej, niz w przedniej.

Oliwiarka ' w czesci dolnej stanowi jedng ca-
to8¢ z krzyzulcem, oliwiarka b do smarowania powierz-
chni gornej $lizgania jest umocowana na prowadniku
gornym.

W parowozach z cylindrami wewnetrznemi i w pa-
rowozach sprzezonych z cylindrami zewnetrzneini brak

czesto miejsca na zwyktg budowe prowadnikéw, ztozo-
nych z dwdch belek, gérnej i dolnej, przeznaczonych
do prowadzenia krzyzulca.

Wtedy wzamian zwyktej budowy krzyzulec obej-
muje swemi ptozami jeden prowadnik. Przy ruchu na-
przéd cisnienie krzyzulca oddaje sie na prowadnik
z dotu, przy ruchu wtyt—z géry, rys. 217.

Krzyzulec, wskazany na rys. 218—220, byt za-
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stosowany na parowozie pospiesznym o 3 cylindrach.
K—oznacza kadtub krzyzulca, ktéry w dolnej czesci
posiada obsade na trzon i sworzen, w gornej przecho-
dzi w pustag wewnatrz ramke, obejmujacg prowadnik.

Powierzchnie $lizgania, bardzo stosunkowo sze-
rokie i dosy¢ dlugie, sag zaopatrzone w wykiady g,
ktére przenoszg cisnienie na prowadnik. Smarowanie
ptaszczyzny gérnej prowadnika dokonywa sie bezpo-
$rednio z oliwiarki S, za pomoca za$ rurki h i kanatu
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Silnik.

Rys. 225—227.
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(lewego) s doprowadza sie smar do dolnej powierzchni
§lizgania, nadto kanat (prawy) s—doprowadza smar do
sworznia krzyzuleowego; niezbedna jest rurka n, wkre-
cona w dolng, ptoze, w tym celu, aby smar S$ciekat do
oliwiarki sworznia, a nie rozptywat sie po Sciankach
krzyzulca.

Krzyzulec, prowadnik i cze$¢ draga korbowego,
wskazana na rys. 222—224, naleza do parowozu drég
podjazdowych z cylindrami wewnetrznemi. Krzyzulec
jest jednostronny, prowadzony przez dwa prowadniki
z prowadzeniem wewnetrznem. Trzon, jak zwykle, umo-
cowany w krzyzaku K za pomoca klina, drag korbowy
obchwytuje sworzen B\ cze$é krzyzulca nad sworzniem
rozszerza sie w dwie fapy L, ktére sg prowadzone
przez wykroje w ksztatcie u w prowadniku G., rys.
224. Prowadniki, na rys. 221 i 224 oznaczone linjg
petna, sa wskazane na rys. 222 i 223 linjg kreskowa-
ng z punktami z---—-- - . Oliwiarka S, rys. 221,
zaopatruje w smar gorng plaszczyzne $lizgania. Przy
ruchu parowozu w tyt wystarcza smar doptywajacy od
gornej plaszczyzny $lizgania na dolna, ktdra obecnie
odbiera ci$nienie od krzyzulca.

Kys. 225—227 podaje krzyzulec tylko z jednym
gornym prowadnikiem wziety z parowozu towarowego
0-4-0. Prowadnik G jest umocowany w e do wspor-
nika C i w e do wspornika Ci w d do pokrywy cy-

lindrowej za pomocg Srub.
Krzyzulec K o ksztatcie prostopadtoscianu we-

wnatrz pustego, jest zakladany i zdejmowany z dotu;
poczem pokrywa D (bok gérny) wraz z wyktadem g
nasadza sie z gory i faczy za pomocg pieciu mocnych
Srub z krzyzulcem. Ma pokrywie D znajdujg sie obie
Parowoz. 13
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oliwiarki bb, ktore dostarczajg smar do powierzchni
gérnej Slizgania prowadnikéw, powierzchnia dolna $liz-
gania smaruje sie bezposrednio przez otwory ii. Oprocz
tego w przednim koricu prowadnika znajduje sie rowek
smarny h. W wiszacej czesci krzyzulca znajduje sie
sworzen B, na ktérym osadza sie drag korbowy. Swo-
rzen jest w obu koricach zakonczony stozkowo, w ten
sposéb, ze wecale nie wystepuje z krzyzulca K i jest
zacis$niety przykrywka 8 za pomocg dwoch mochych
Srub. Smarowanie sworznia odbywa sie smarem, do-
prowadzonym z oliwiarki b\

i6. Prowadniki i wsporniki do pro-
wadniki) w.

Rys. 228. Prowadniki BB sg wykonane z sil-
nych i mocnych stalowych belek o przekroju prosto-
katnym; one sg z przodu przymocowane do nadlewu
na dtawnicy pokrywy tylnej cylindra, z tytu za$ do
wspornika G, przedstawionego na rys. 281 i 282 od-
dzielnie. Prowadniki zazwyczaj wypada robi¢ dtuzsze,
anizeli tego wymaga skok krzyzulca i jego dtugosc,
gdyz czesto o$ przednia przeszkadza umocowaniu wspor-
nika blizej cylindra. Ptozy podczas ruchu powinny
wychodzi¢ poza krawedzie powierzchni $lizgania, aby
przez S$cieranie sie powierzchni nie tworzyly sie wy-
stepy utrudniajgce wygtadzanie. W korcach / rozsze-
rza sie odlegto$¢ pomiedzy prowadnikami, zeby drag
korbowy nie uderzat o nie. Mate rowki hh zabezpie-
czajg od zupelnego zgarniecia smaru przy ruchu krzy-
zulca. Podczas jazdy naprzdd krzyzulec jest przycis-
kany do prowadnika gdrnego, podczas jazdy tytem—
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do prowadnika dolnego, w kazdym potozenia tloka, czy
ttok biezy naprzod, czy sie cofa. Wynika to z rozkia-
du sity ani: przy ruchu naprzod sita am dziata w kie-
runku strzatki, rys. 228, sktadowa tej sity ap—w gore;
przy ruchu wtyl, sita am zmienia swdj kierunek na
wprost przeciwny, a skladowa ap-—zaczyna dziataé
wdot.

Na rys. 229—290 sg wskazane jeszcze same pro-
wadniki w widoku bocznym i w widoku z géry (rzu-
cie poziomym).

Rys. 229 i 230.

Na rys. 231 i 232: sg dwa rozmaite wsporniki, je-
den otwarty z boku (rys. 231), przeznaczony do stab-
szych parowozéw, drugi za$ zamkniety (rys. 232)—do
parowozdéw mocniejszych wigzanych 3 lub wiecej razy.

Wspornik sktada sie z blachy o grubosci 20—25
mm., ktora jest umocowana do ramy / za pomocg ka-
townikow.

Prowadniki sg oznaczone literg B. Wykrdj a
w rogach zewnetrznych wspornika stuzy do oparcia ka-
townika, podtrzymujgcego pomost na okoto parowozu.
Wspornik na rys. 232 jest z wykrojem znacznie wyz-
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szym obok wykroju na prowadniki, w wykroju tym
porusza sie przedni wigzar.

Na rys. 231 we wsporniku wykréj w n n jest
nieco wglebiony, zeby mozna bylo wsungé krzyzulec
do tytu lub go wydoby¢, inaczej trzeba by byto odej-
mowac¢ jeden z prowadnikéw. Umocowanie prowadni-
kéw na wspornikach i na pokrywie tylnej odbywa sie

Rys. 231 i 232.

za pomocg Srub. W tych polaczeniach dajg podkiadki
z blachy, w celu zblizenia prowadnikéw po zuzyciu
powierzchni $lizgania. Jednak ze wzgledu na to, ze
podkfadki z przodu i z tylu mogag by¢ niejednakowe,
co wywota nieréwnolegtos¢ prowadnikéw, nie mozna
tego sposobu uzna¢ za prawidtowy, gdyz moze sie zda-
rzy¢ zaklinowanie krzyzulca. Lepiej podkiadki dawac
W samym krzyzulcu. Zamiast kutych wspornikéw sto-
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sujg obecnie wsporniki stalowe lane catkowite. Rys.
283 przedstawia wspornik stalowy do umocowania pro-

wadnika podwojnego. Sposoby umocowania sg te sa-
me, CO i powyzsze, wiec nie potrzebujg wyjasnien.

17. Czopy kot prowadzacych i wia-
zanych.

Dragi korbow’e przenoszg ruch ttoka na kota pro-
wadzace od krzyzulca do czopa korbowego, ktéry otrzy-
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mnje rudi obrotowy; jezeli sg jeszcze i osie wigzane,
to wigzary przenosza ruch obrotowy i na te osie.
Pierwszy punkt zaczepienia przedniego tha draga kor-
bowego znajduje sie na sworzniu krzyzulcowym, o ktd-
rym bylo wyzej; drugi punkt zaczepienia tha tylnego
znajduje sie na czopie prowadzacym, Kktory site draga
korbowego przenosi na koto prowadzace.

Ksztatt tych czopéw zaleznie od potozenia cylin-
drow i ram bywa najrozmaitszy. W silnikach o cy-
lindrach wewnetrznych o§ prowadzaca (rys. 313 i 314)
jest wykorbiona. Drag korbowy obchwytuje 0§ bezpo-
Srednio w kolanie i w ten sposéb tworzy korbe.

Rys. 234—235.

Jezeli cylindry sa zewnetrzne, to czopy korbowe
sg osadzone w kole w ten sam sposob, jak i 0S.

Czopy bywajg osadzone albo wprost przez wtto-
czeuie w koto przedtuzenia h cylindrycznego lub lekko
stozkowego (rys. 225), az do zadanej glebokosci, albo
wielko$¢ tego wtloczenia jest ograniczona odpowied-
nig obraczka, rys. 235, 237, albo po wttoczeniu drugi
koniec bywa roznitowywany w kole, rys. 236.

Whttaczanie czopa musi by¢ wykonane na prasie
wodnej pod silnym cisnieniem, jezeli czop ma by¢ osa-
dzony zupetnie pewnie. Ksztalt czeSci osadzonej czo-
pa powinien odpowiada¢ tym samym prawidtom, co
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i konce osi, na ktére nasadza sie kola, o czem bedzie
mowa pozniej.

Czopy korbowe do osi parowozOow nie wigzanych
wskazane sg na rys. 234 i 235. Szyjka z jest obchwy-
tywana przez drag korbowy, a obrzeze b przeszkadza
spadnieciu draga.

Rys. 236i 237.

Na rys. 236 widzimy czop korbowy parowozu
dwa razy wigzanego. Szyjka z czopa korbowego jest
przedtuzona w szyjke z' do natozenia wigzara. Na prze-
dtuzeniu a jest osadzony krazek s za pomocg lonka,
zeby zabezpieczy¢ wigzar od spadniecia.

W parowozach Kilkakrotnie wigzanych, czop kor-
bowy jest zewnetrzny, rys. 237.

Rys. 238 i 239.

Na rys. 238' zamiast obrzeza na korncu czopa jest
wytoczony posrodku rowek, w ktory wchodzi odpowied-
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ni pierScieniowy wystep panewki, zapobiegajac spad-
nieciu wigzara.

Podobny ustr6j ma te zalete, ze czop wypada
znacznie krotszy, anizeli na rys. 234 i 235, przez co
moze by¢ ciedszy: w parowozach kilkakrotnie wigza-
nych z wydtuzeniem czopa korbowego zwieksza sie
odlegto$¢ pomiedzy cylindrami i wielko$¢ odcigzkow
w kofach, co wywoluje wdeksze napiecia w czopie
i czop musi by¢ grubszy.

Rys. 240 i 241.

Rys. 239 daje nam czop korbowy zewnetrzny pa-
rowozu 2 razy wigzanego; ksztalt jest podobny jak na
rys. 23G, ale cze$¢ O jest stozkowa.

Jezeli ramy sg nazewnatrz kot (parowozy syste-
mu Hall'a), to czopdéw nie mozna osadza¢ w kofach,
lecz uzywa sie korby typu silnikéw statych, rys. 240
i 241. Takie korby wttaczajg wprost na o$ lub nasa-*
dzajag na gorgco, jak obrecze; klinowanie nie jest ko-
niecznem, jednak pozadanem ze wzgledu na prawidto-
we osadzenie korb na kotach. Czopy sa wykonane
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Z jednej sztuki z korbami, lecz mogg by¢ takze osa-
dzane w korbach.

Inna budowa czopa korbowego jest widoczna na
rys. 242 i 243, mianowicie piasta, osadzona na osi, stu-
zy jednoczes$nie jako szyjka osiowa; z tego powodu
otrzymujemy wielkie i ciezkie maznice, w ktérych tar-
cie jest bardzo znaczne, ale przez to jednocze$nie
zmniejsza sie odlegto$¢ pomiedzy cylindrami o po-

Rys. 242 i 243.

dwojng diugos¢ piasty, o ktorg trzebaby wydluzy¢ oS,
zeby otrzymac szyjke osiowg (rys. 241).

Rys. 244 i 245 wskazujg czopy korbowe raz wig-
zanego parowozu; jezeli istnieje tylko jedna o$ wigza-
na, to r stuzy jako czop korbowy, z'—jako czop wig-
zany; w parowozacii wiecej razy wigzanych odwrotnie
r'—jest czopem korbowym, z—czopem wigzanym.

Gdy o$ prowadzaca lezy po za paleniskiem, n. p.
w silnikach Crampton’a, to niema miejsca pod kottem
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na zatozenie mimosrodéw i ich drazkéw na osi; wtedy
musimy caty mechanizm umiesci¢ na zewnatrz po bo-
kach silnika. Rys. 246 i 247. Piasta h stuzy jedno-
cze$nie jako szyjka osiowa; r—czop korbowy, od kté-
rego odchodzi druga korba réwnolegle do pierwszej C

Rys. 246 i 247.
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(korba odwrotna); na czopie D korby odwrotnej sg osa-
dzone mimosrédy. Czopy moga by¢ wykonane z jed-
nej sztuki z korbami; mozna czop z z korbg odwrotng
C obsadzi¢ w korbie K lub korbe K, czop z i korbe
odwrotng G wykona¢ z jednej sztuki i osadzi¢ w niej
czop ).

Korba odwrotna z mimosrodaini znajduje zastoso-
wanie w parowozach Cramptona i giéwnie w takich,

w ktorych o$ prowadzaca lezy poza
paleniskiem; gdy ramy sg wewnetrz-
ne, czop z osadza si¢ na korbie K
lub bezposrednio w kole. Na kole-
jach z przykremi lukami w celu ulze-
nia przejazdu przez nie stosujg w pa-

Rys. 248. rowozacli osie przesuwne na boki;

a wowczas przy kofach wigzanych
muszg by¢ czopy o ksztatcie kulistym (ob. rys. 248),
na ktorym wigzar moze zaja¢ potozenie ukosne wzgle-
dem osi.

Zamiast czopa kulistego stosujg réwniez czopy
cylindryczne, lecz wtedy panwie sg podwojne; z nich
wewnetrzne sg z zewnatrz obrobione po kuli, zewnetrz-
ne za$—sg kuliste od wnetrza; rys. bedzie podany przy
draggach korbowych i wigzarach.

18. Dragi korbowe i wigzary.

Drag korbowy przenosi cisnienie ttoka od krzy-
zulca na czop osi prowadzacej; drag korbowy jest wy-
rabiany ze stali lub zelaza o przekroju prostokatnym
i posiada dwa tby na obu koricach draga: przedni teb
obchwytuje sworzeh krzyzulcowy, tylny zas—czop kor-
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bowy; W celu otrzymania lzejszych dragéw, szczegol-
niej gdy te ostatnie sg znacznej dtugosci, przekroj ich
bywa dwuteowy I; zastosowanie tego przekroju zosta-
fo uwzglednione w parowozach osobowych.

Drag korbowy musi by¢ dostatecznie mocny, aby
mogt opiera¢ sie catkowitemu cisnieniu pary na ttok
bez wyboczenia. Wysoko$¢ w przekroju draga jest
wieksza, niz szerokos¢, gdyz podczas szybkiej jazdy
ciezar wihasny draga dziala na zgiecie.

We tbach drgga korbowego znajdujg sie gniazda
na czopy; w gniazda wstawia sie panwie bronzowe,
albo czesto zelazne lub stalowe. Panwie sg zwykle
wylewane stopem biatym. Do tego stopu stosujg sie
te same uwagi, ktoére byly podane wyzej.

Kys. 241) i 250 wskazujg drag korbowy bez pan-
wi, czopy sg oznaczone 2 i r'; S jest whasciwym drg-
giem, K'—eb obchwytujacy sworzen krzyzulcowy, K—
teb obchwytujacy czop: teb K! jest oddzielnie poda-
ny na rys. 251 i 252, teb K—na rys. 255 i 256 wraz
z niektéremi szczegdtami.
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Rys. 251 i 252. S jest wiasciwy drag, K—teb
draga korbowego, g—oliwiarka.
Rys. 253 i 254. Jedne czeSci panewki sg' wska-

Jtys. 251 i 254.

zane w 3 widokach, drugie L'—w 2 widokach, $ruba

n do ustawiania, klin p—w 2 widokach.
Przedewszystkiem wstawiajg w gniazdo panew

L i dociggaja do Scianki dragga korbowego; kotnierz
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r i r przylega do tba i nie dozwala na przesuniecie
boczne panwi. Po wsunieciu drugiej potowy panwi L',
Wstawia sie z boku klin p, a w niego wkreca sie $ru-
be n, ktéra podciagga do gdry Kklin p i jednocze$nie
przesuwa ku przodowi panew L'. Klin we $rodku mu-

Rys. 255 i 256.

si by¢ przewiercony i nagwintowany odpowiednio do
gwintu $ruby n. Sruba przy obracaniu pozostaje na
miejscu. Lonek o0 i nasrubek m chronig od luzowania
sie Sruby podczas jazdy. W ten sposob zestawiony
teb wstawia sie do krzyzulca i wigze z dragiem Kkor-
bowym za pomocg sworznia krzyzakowego.



208 Silnik.

Drugi teb draga korbowego jest w zasadzie wy-
konanyiw ten sam sposob, jak i poprzedni: posiada dwie
panwie, klin i Srube. CzesSci te sg oznaczone na rys.
255 i 256 temi samemi literami, jak wyzej. Zatozenie
tba na czop (oznaczony linjg kreskowang) musi byé
wykonane przed wsunieciem klina p} gdyz inaczej
obrzeze czopa nie datoby go wstawié. Gniazdo na pan-
wie we tbie powinno by¢é wykonane tak duze, Zzeby
panwie po najwiekszem ich. rozsunieciu dozwalaty na
przesuniecie tba na czop przez obrzeze.

Kliny w obu tbach draga korbowego powinny byé
wstawiane z jednej i tej samej strony czopow, gdyz
inaczej po wytarciu sie panwi mogta by sie zmienic
odlegtos¢ czopa korbowego i sworznia krzyzulcowego,
a przez zmiane tej odlegtosci ttok mogthy by¢ ustawio-
ny albo blizej alla) dalej od Scianki tylnej cylindrowej
i przestrzen szkodliwa z przodu i z tylu ttoka nie by-
faby jednakowa.

Na rysunkach panwie nie przylegajg do siebie;
gdy panwie wytrg sie podczas pracy, mozna je za
pomocg klina odpowiednio docisng¢ do czopa, nie spi-
towujac powierzchni przylegajagcych. Taka budowa jest
wygodna dla maszynisty, lecz dla pewnosci potaczenia
jest bezpieczniej, gdy panewki po obrobieniu i dokfad-
nem ustawieniu przylegajg do siebie. Przytem maszy-
nista moze kliny i $ruby tak mocno dociggnaé, iz nie
bedzie obawy gry ktdrejkolwiek czesci podczas jazdy
i wywotania uszkodzen, mogacych da¢ powod do przer-
wy w ruchu.

W ten sposob szczelnie przylegajagce panwie mniej
zuzywajg smaru z powodu mniejszych strat. Niektdre
drogi zelazne od przylegania panewek widzg bardzo
znaczne korzysci.
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Katy w wykrojach tba korbowego sg zaokraglo-
ne, gdyz ostre katy ulatwiajg pekania; katy te bywaja
wgtlebione, co ufatwia dokiadne dopasowanie panwi,

Rys. 257—260.

gdyz wtedy miejsca zaokraglenia panwi nieprzylegaja
do tha w wyztobieniach.
ltys. 257—260 przedstawiajg teb draga korbowe-
go do wstawienia w krzyzulec. Koinierz tylny panwi
Parowoz. 14
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jest z bokéw spitowany oprocz matego kawatka r, gdyz
wraz z niemi nie mozna byloby panewek zatozy¢. Wy-
padania panewek niema si¢ czego obawiaé, gdyz z obu
stron panwie sg utrzymywane przez $ciany boczne krzy-
zulca, Drag posiada ksztatt | w przekroju poprzecz-
nym. Klin p jest wykonany z jednej sztuki wraz ze
Srubg; klin naciska na panwie za pomocg wstawki wy-
cietej z dwoch stron w ogon jaskétczy (kaniowy), rys.
252, odpowiednio do krawedzi we thie draga korbowe-
go. teb posiada wymiary mniejsze anizeli poprzednio
opisany, przez co krzyzulec moze by¢ mniejszy; pod-
cigganie klina jest znacznie tatwiejsze, a Sruba mniegj
ostabia feb, natomiast pierwszy ustroj jest prostszy
i Sruba lepiej zabezpieczona od odkrecania.

W podanych rysunkach dragi korbowe nie moga
by¢ zatozone na czopy wedtug rys. 240 i 247 i na osie
kolankowe; do takich czopdw sg stosowane inne thy
dragéw korbowych.

Ttys. 261 i 262. teb skiada sie z czesci A od-
kutej razem z dragiem /S oraz z pataka C

Palgk wraz z obu panwiami lgczy sie z czesScig
A za pomocg 2 Srub B, odkutych razem z patgkiem,
i nasrubkéw M.

Zeby nasrubek nie odkrecat sie i potozenie jogo
byto zapewnione, posiada on w czesci gornej zeby,
w ktére wchodzg dwa kliny, dopasowane do zebdw.
Po wyjeciu $rubek s mozna zdjgé kliny i odpowiednio
podciggna¢ nasrubek M. Opor klinbw, umocowanych
za pomocg Srubek s, nie dopuszcza rozkrecania i za-
bezpiecza mocne potgczenie czesci C i A.

Pomiedzy panwig L' a czeScig A wstawia sie
podkitadka, ktéra umozliwia prawidtowe ustawienie i pod-
cigganie panwi po zuzyciu jej.
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Kys. 267. teb dragga korbowego, wskazany na
rysunku, jest nadzwyczaj prosty. Klocek 6’ wsuwa sie
z boku. Zestawienie czedci oddzielnych dokonywa sie
w sposOb taki sam, jak w poprzednim opisie, tylko
klocek C wstawia sie z boku i jest zaopatrzony w wy-
skoki n n, w cela lepszego, szczelniejszego przystawa-
nia klocka i mocniejszego f#aczenia. Jezeli czop nie
pozwala na wstawienie klocka, z boku nie robi sie

Rys. 203.

wyskokdw nn, lecz wtedy cale bezpieczenstwo pota-
czenia spoczywa na $rubie m, wystawionej na Scinanie.

Na rys. 264—266 jest pokazany drag korbowy,
stosowany na parowozach po$piesznych. R&zni sie on
od poprzednich tern, ze leb nasadza si¢ na czop nie
poziomo (z boku), lecz z gory na szyjke kolankowg
osi prowadzacej.

Wiazary zaleznie od ilosci osi wigzanych w pa-
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Rys. 264—268.
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rowozie rowniez bywajg rozmaite.
Ksztatt samego drgga ten sam, co i
w dragach korbowych, tylko we $rod-
ku bywajg zwykle grubsze, anizeli przy
tbach, gdyz we Srodku drag najtatwiej
moze sie wyboczy¢. tby sg zbudowa-
ne, jak w dragach korbowych, rys. 255
i 256. Kliny do ustawiania panwi po-
winny by¢ zawsze z jednej strony czo-
poéw, aby odlegtosci pomiedzy niemi
nie ulegaty zmianie.

Rys. 267 i 268. Panwie draga
wigzarowego w parowozach osobowych
bywaja czesto nie sktadane, lecz z jed-
nej sztuki, bez moznosci podciggania
ich. Lby wypadajg lzejsze, cata budo-
wa jest bardzo prosta, panwie mato sie
zuzywaja i wymiana ich jest tatwa.
Klin K nie dopuszcza do obracania sie
panwi w gniezdzie tba.

Drag korbowy przenosi catkowite
ci$nienie pary na ttok, wigzary za$ w pa-
rowozach o 2 lub 3 wigzanych tylko
‘/a lub V* tego cisnienia; z tego po-
wodu wigzary bywajg znacznie lzejsze,
niz dragi korbowe.

Rys. 269 wyjasnia wyglad wiaza-
row w parowozie 3 razy Wwigzanym
(0o 3 osiach pociagowych); czop $rod-
kowy z posiada na przedtuzeniu czop
korbowy, i z tego powodu jest znacz-
nie grubszy, anizeli dwa czopy skraj-
ne z' i z"

j
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Oba wigzary majg przegub m albo pofaczenie
jabtkowe, gdyz trzy czopy z powodu wahah parowozu
i przesuwali bocznych osi nie zawsze lezg na jednej
prostej linji. Oba skrajne tby, chwytajgce za czopy z'
| 2", budowa swojg nie réznig sie od srodkowego; ten
ostatni posiada tylko ucho do umocowania drugiego
wigzara.

Rys. 270—274. W parowozach o 3 osiach wig-
zanych rozstawienie cylindrow wypada do$¢ znaczne
i tem wieksze, im diuzsze s3a czopy, nalezy wiec da-
zy¢ do tego, zeby by wigzarbw byly mozliwie naj-
wezsze. Zeby nie ostabiaé thow przez otwor wywier-
cony na grubg Srube nastawczg, wiec robi sie szczeling
na przepuszczenie samego klina, ktory przy znacznej
szerokoSci moze by¢ plaski i wystepuje na zewnatrz
tba w gérze i w dole. Uderzajgc klin lekkim miot-
kiem, dociskamy panwie do siebie, a nastepnie w celu
zabezpieczenia klina od wypadania, w wykrdj we tbie
dragga wstawia sie dokfadnie przystajaca do klina i tba
ptytke s z otworem podluznym; przez ten otwdr wkre-
ca sie Srubke w otwdr nagwintowany w klinie, feb
Srubki dociska ptytke do klina, zabezpieczajagc go od
zluzowania.

Otwor podiuzny w plytce s pozwala na ustawie-
nie klina w zadanem potozeniu; w otwor punktowany
wkreca sie Sruba wtedy, gdy otwér dolny klina doj-
dzie do dolnego konca otworu ptytki. Poniewaz wza-
jemny ruch wigzarbw w m jest nieznany, wynikajacy
tylko z nieréwnosci toru, to w potgczeniu tem panwi
nie potrzeba i wystarcza dobrze wpasowany sworzen.

Na tylnej stronie wigzaru brak zwykle miejsca
na pierscien ilonek do umocowania sworznia, dla tego
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na rys. 270 i 271 jest wykonane potgczenie w sposob
podobny, jak w krzyzaku na rys. 213—216.

O wylewaniu panwi stopem biatym mozna to sa-
mo powtérzy¢, co byto o panwiach maZnicznych i dra-
gach korbowych; zdarzajg sie panwie wigzaréw catko-
wicie odlane ze stopu biatego.

1ip
Rys. 270-274.
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Panwie takie moga by¢ odlane w sposob naste-
pujacy: po zatozeniu wigzani na czopie w miejscu pra-
widtowem, wbija sie klin i przestrzen wolng zalewa
sie stopem biatym. Po zuzyciu przez tarcie panwi
mozna klin cokolwiek pobic¢ i uszczelni¢é w ten sposob
panew okoto czopa.

Panwie takie utrzymujg sie dobrze, o ile cisnie-
nie nie jest znaczne; do wiekszych cisnien nalezy wy-
biera¢ stop biaty twardszy, ale taki bywa kruchy i tam-
liwy.

VEW. 19 Sposoby smarowania.

)o prawidtowego ruchu pociggdéw niezbedne sa
dobre przyrzady smarne i dobry smar. Wielka czesé
nieprawidtowosci w ruchu, a nawet wypadkéw, zdarza
sie z powodu wadliwego smarowania parowozu. Zle
posmarowany czop tatwo sie grzeje; jezeli temu szyb-
ko nie zaradzi¢, na powierzchni jego wydzierajg sie
gtebokie brézdy. Stop bialy, ktérym jest wylana pa-
new, topi sie i szyjka osiowa trze sie o kadtub panwi
z zelaza lanego lub mosigdzu. Panewka mosiezna ule-
ga czesto rozgnieceniu. W kazdym razie oS coraz
wiecej rozgrzewa sie, smar dymi i pali sie, czop osta-
tecznie rozzarza sie do czerwonosci, peka i wypadek
gotowy: n. p. wykolejenie z jego skutkami.

Jezeli rozgrzanie panwi zostato spostrzezone do-
sy¢ wczednie, mozna temu zaradzi¢ przez obfite smaro-
wanie na kazdym przystanku, unikajgc zamieszania
W ruchu; jezeli rozgrzanie doszto do bardzo wysokiego
stopnia, to nalezy ruch wstrzymaé, o$ wyszmerglowac,
czesto obtoczy¢ lub nawet calg 0§ wyrzucic.



218 Silnik.

Wszystko to stosuje sie réwniez do czesci, tra-
cych sie w silniku, jakkolwiek rozgrzanie ich zwykle
nie wywotuje wiekszych nastepstw nad pewng niepra-
widlowos¢ w ruchu. Na pytanie, jakie czesci silnika
nalezy smarowaé, odpowiedz bedzie prosta: ,,wszyst-
kie czesci trace sie o siebie; smarowanie powinno byé
tern staranniejsze i czestsze, im wigksze jest cisnienie
i-im wieksza szybkos$¢, z jaka dwie czesci $lizgajg sie
po sobie.”

Nalezy wiec smarowac¢: czopy i szyjki osiowe, po-
wierzchnie $lizgania maznic i widet lub klindbw, wiesza-
dfa, podpdrki i sworznie resorowe, wahaczowe, sprzegto
pomiedzy parowozem i tendrem, siodto boczne na pa-
lenisku, czopy korbowe, wigzarowe, sworzehn krzyzul-
cowy, prowadniki krzyzulcowe, trzony ttokowe i suwa-
kowe, tarcze mimosroddw, sworznie i przesuwki w na-
MTOtnicy, ogblnie wszystkie sworznie mechanizmu roz-
dziatu pary; nie nalezy zaniedbywac tragcych sie po-
wierzchni przy zaworach.

Smarowanie cylindra i suwaka podczas pracy sil-
nika dokonywa sie niejako sama para; smar jest po-
trzebnym dopiero po zamknieciu wlotu pary (przepust-
nicy) lub na spadkach, na ktorych parow6z pracuje
z bardzo matym napetnieniem, albo zupetnie bez pary;
do tych potrzeb wrécimy jeszcze pOzniej.

Czesci parowozu i tendra, ktdre maszynista musi
porusza¢ od czasu do czasu, sg to: przepustnica z jej
mechanizmem, mechanizm nawrotczy, przektadnia do
kurkéw przedmuchowych cylindra, do stozka, piasecz-
nicy, do kurkéw probierczych, wodowskazu, inzekto-
row, kurki do pary, do tendra i nakoniec do hamulca.
Czestsze smarowanie tych czesci jest bardzo potrzebne
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i 0 nich nie nalezy zapominaé¢, gdyz z powodu braku
smaru maszynista czesto z trudem moze je poruszyc.

Smar uzywa sie staiy albo ptynny; pierwszym jest 16j,
inne—olej kostny, rzepakowy lub mineralny; czesto uzywa sie
mieszaniny tych smardéw, albo smaruje sie to samo miejsce’
naprzemian réznymi smarami.

6] jest gtdwnie uzywany do nasycania sznurow do
dtawnie; oprocz tego gérng cze$¢ maznicy napetnia sie tojem,
ktéry topi sie w razie rozgrzania panwi, sptywa na czop i w ten
sposob smaruje go. Czesto stapiajg 10j z taka iloScig oleju,
aby po ostygnieciu stanowity mieszanine tak gesta, zeby nie
mogta wypryskiwa¢ z maznicy podczas ruchu; smar ten przy
nieznacznem zagrzaniu jest rowniez fatwo topliwy jak t6j.

Qd smaréw ptynnych wymagamy, zeby dawaly tarcie
w czesciach pracujacych mozliwie mate, zeby nie byly za-
nadto ptynne i nie Sciekaty szybko z tracych sie powierzch-
ni, zeby nie byly zapalne, zeby po dluzszem stosowaniu nie
krzeplty. Tym warunkom odpowiada najlepiej olej kostny;
olej mineralny (skalny) jest zbyt ciekty przy zagrzaniu; olej
rzepakowy z czasem Kkrzepnie wiecej, anizeii olej mineralny;
olej mineralny z powodu swojej ciektosci nie nadaje sie do
smarowania suwakdéw, tlokéw i diawnie; z powodu ciemnej
barwy trudno sprawdzi¢ jego czysto$¢, i w razie rozgrzania
tracych sie czeSci predzej szkodzi, niz pomaga; nie mozna go
uzywac¢ wtedy, gdy smarowanie jest najpotrzebniejsze.

Ulej rzepakowy z czasem Krzepnie, a zimg marznie;
ostatnia wade mozna w znacznym stopniu zmniejszyé, doda-
jac oleju mineralnego, ktéry jako domieszka do toju zimowg
pora, moze by¢ pozyteczny. Olej kostny jest bardzo drogi.
Zdaje sie, ze olej rzepakowy i t6j lub ich mieszanina z do-
daniem oleju mineralnego najbardziej sg godne zalecenia jako
smary.

Prosty i pewny sposob badania smaru cieklego Jest na-
stepujacy: Na wygtadzony Kkrazek miedziany z obrzezem
wielkosci zegarka kieszonkowego, wpuszcza sie jedng krople
émaru badanego. Zeby zabezpieczyé smar od kurzu, mozna
krazek miedziany przykryé krazkiem szklanym przykrecanym.
To samo uczyni¢ z kroplg smaru znanego ze swych wiasci-
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wosci. Po pewnym czasie mozna bedzie zauwazy¢ stan obu
kropli:

1. Smar cieklejszy rozptywa sie na wiekszg ptaszczyzne.

2. Kropie, po kilku dniach na obwodzie wysychajac,
wytwarzajg matowe obrzeze. Im szybciej i szersze tworzy sie
.obrzeze powyzsze, tym smar posiada wiekszg ilos¢ zywicy.

3. Z zabarwienia zielonego, utworzonego na obwodzie
kropli, mozna wnioskowaé o ilosci wolnych kwaséw organicz-
nych; po wytarciu kropli ciemne zabarwienie miedzianego
krazka wskazuje na prawdopodobiefstwo zanieczyszczenia sma-
ru kwasami mineralnemi.

Knoty, ktére sg przeznaczone do ssania smaru fo-
jowego po rozgrzaniu maznicy, powinny by¢é zmaczane
w oleju i przed kazdg jazdag nalezy je zwilza¢ kilku
kroplami oleju, gdyz stary olej tezeje i zmniejsza zdol-
no$¢ ssaca knota (wioskowatosc).

Gdy maznica sie zagrzeje i 0] roztopiony Sciek-
nie do spodka mazuicznego, to oblepi on knot i po-
duszki, ktére nie bedg w stanie ssa¢ smaru, wiec przed
dalszem puszczeniem parowozu w ruch spodek uiaz-
niczny nalezy starannie oczysci¢ i zatlozyé nowe kno-
ty i poduszki.

Opisujac maznice, zwracaliSmy uwage, ze spadek
mazniczny oprocz zabezpieczenia od kurzu stuzy za
zbiornik smaru. Ruch maznicy w widlach jest nie-
znaczny, wystarcza przed jazdg wpuszczenie Kilku kro-
pel smaru na powierzchnie trace sie; w ten sam spo- .
sob mozna smarowac zderzaki, sprzegta pomiedzy pa-
rowozem i tendrem, podpdrki resorowe, siodfa boczne
kotta z obu stron paleniska. Czopy korbowe, wigza-
rowe, sworznie krzyzakowe wymagaja smarowania bar-
dzo dobrego; sposoby smarowania sg rozmaite.

Dawniej oliwiarki wykonywano oddzielnie i umo-
cowywano w odpowiednich miejscach za pomocg $rub,
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lecz zdarzaly sie wypadki zagubienia oliwiarki; z tego
powodu w nowszych czasach czesci mechanizmu sg wy-
rabiane razem z oliwiarka, gdzie tylko miejsce pozwa-
la na to, zeby tylko zabezpieczy¢ smarowanie w miej-
scach wiasciwych.

Na rys. 275 pokazana jest oliwiarka wigzarowa,
ktérej zbiornik smaru jest wyrobiony razem ze tbem
wigzara.

Rys. 275 i 276.

Czes¢ r stuzy do obsadzenia knota. Pokrywa jest
przymocowana do oliwiarki za pomocg 4 matych S$ru-
bek i posiada we S$rodku korek, ktdry mozna zakrecaé
lub wykreca¢; w korku za$ jest otwor, zamykany zwy-
klym czopikiem. Wyjecie czopika wystarcza do na-
petnienia zbiornika smarem, a tylko do oczyszczenia
zbiornika i zmiany knotéw nalezy wykreci¢ korek albo
zdja¢ pokrywe.

Eys. 276. W nowszych oliwiarkach pokrywa D
jest wprost wnitowana w naczynie smaru, aby unikngé
Srubek, ktore fatwo gina.



222 Silnik.

W obu poprzednich oliwiarkach rurki na knot by-
ty wkrecone, co ostabia teb i zmienia nagle przekrdj
w tem miejscu, wiec sprzyja powstawaniu pekniec,
szczegblnie w odlewach stalowych. Obecnie wyrabiajg
rurki z jednej sztuki ze tbem drgga; wykonywa sie
oliwiarke za pomoca szczeg6lnego Swidra, ktérego pro-
wadnikiem jest otwdr wewnetrzny wywiercony przedtem.

Wszystkie opisane dotychczas oliwiarki posiadajg
te wade, ze smar sgczy sie po knocie niezaleznie od
tego, czy parow0z znajduje sie w ruchu, czy tez w spo-

Rys. 277 i 273.

czynku. W tym ostatnim wypadku sptywa on po kno-
cie na czop, a z czopa na ziemie i traci sie bezuzy-
tecznie.

W oliwiarce pokazanej na rys. 279 i 280 wada
ta zostata usunieta. Naczynie A zjednej sztuki z dra-
giem jest zamkniete za pomocg pokrywki wnitowanej.

W te pokrywke jest wsrubowany lejek z grzyb-
kiem v, ktéry jest przyciskany z dotu ku gorze przez
sprezynke P. Otwiera sie otwor w lejku przez nacis-
kanie na guzik grzybka recznie w dot i wtedy mozna
smar nala¢ do naczynia. Grzybek w dot jest przediu-
zony w postaci watka, ktory wchodzi w rurke, wyko-
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nang réwniez z jednej sztuki. Cze$¢ walcowata | pro-
wadzenia grzybka jest spitowana w ten sposob, zeby
wielko$¢ spitowania odpowiadata zuzyciu smaru przez
czop.

Rys. 279 i 280.

Sposdb dziatania jest fatwo zrozumiaty. W czasie
jazdy parowozu naczynie jest wstrzgsane, smar pod-
rzucany oblewa watek i sptywa po spitowanej po-
wierzchni | wdét po rurce na czop i w ten sposob sma-
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ruje; gdy parow0Oz stanie, to smar w naczyniu znajdu-
je sie rowniez w spokoju i smarowanie ustaje.

Taka ulepszona oliwiarka moze by¢ zastosowana
tylko do tych czesci, ktére podczas jazdy wykonywaja
silne i czeste ruchy, n. p. czopy prowadzace, wigzane,
sworznie krzyzulcowe; natomiast nie sg przydatne do
smarowania dtawnic, gornego prowadnika Kkrzyzulco-
wego; dobrze tez smaruje nawrotnice i mimosrody pod-
czas jazdy, ale podczas powolnego ruchu, n. p. przy
przestawianiu wagondéw na stacjach, czesto przestaje
dziatac.

Oliwiarkom tym zarzucajg, ze maszynista nie mo-
ze miarkowac ilosci smaru, doprowadzonego do czopa;
zarzut ten jest tylko czesciowo stuszny, gdyz maszy-
nista moze zwiekszy¢ doptyw smaru, spitowujac wiecej
walek; ilos¢ doptywajacego smaru zalezy réwniez, do
jakiej wysokosci smar zapetnia naczynie. Jezeli smar
jest nalany do samej pokrywy, t. j. wznosi sie nad
rurkg z watkiem grzybka, to czop przez pewien czas
jest ciaggle smarowany smarem wyciekajagcym bez prze-
rwy. Jezeli taki sposéb nie wystarcza, to nalezy wyjaé
grzybek z watkiem, wstawi¢ knot, zakry¢ otwor w po-
krywie korkiem dotad, dopdki czop nie przytrze sie
i przestanie grzac sie...

Oliwiarka zapobiega stratom smaru i zanieczysz-
czaniu podtogi w parowozowni; mozna jg stosowaé do
smarowania czopow prowadzacych, wigzanych, sworzni
krzyzulcowych; do nawrotnic i mimosrodéw bezpiecz-
niej stosowa¢ inne oliwiarki. Wspomniane mechaniz-
my zuzywajg bardzo mato smaru, moga wiec oliwiarki
mie¢ zbiorniki niewielkie, ztad straty przy zastosowa-
niu knotéw sg bardzo nieznaczne; zresztg uwazny ma-
szynista spostrzeze predko, ile potrzeba smaru na kaz-
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Jla jazde do oddzielnych mechanizméw: on wlewa sma-
ru tylko tyle, ile potrzeba, i unika przez to strat.

Do smarowania prowadnikéw i dlawnic uzywa
sie oliwiarki, wykonane z jednej sztuki z powyzszemi
czeSciami albo oddzielnie i przymocowane za pomocg
Srubek; doptyw smaru za pomocg knota. Obawy ods$ru-
bowania sie naczyn niema, gdyz czesci te nie sg na-
razone na tak znaczne wstrzasnienia, jak czopy pro-
wadzgce i wigzane.

Trzon tlokowy mozna smarowa¢ za pomoca ggb-
ki, przymocowanej przed dtawnicg i nasyconej smarem.
Gabka smaruje dobrze i zgarnia pyt, osadzajgcy sie
na trzonie; po pewnym jednak czasie twardnieje i prze-
pala sie.

Smarowanie sworzni mechanizmu rozdziatu pary
odbywa sie przez wlewanie Kkilku kropel smaru w ma-
te otworki, wywiercone umysinie w czesciach oddziel-
nych; otworki te przed wyjazdem nalezy starannie
oczyscic.

Smarowanie cylindrow i suwakow.
W parowozach dawniejszych smarowanie byto stoso-
wane bezposrednio za pomocg oliwiarek, umocowanych
na cylindrach i skrzynkach parowych; przed odjazdem
napetniano je smarem. Z oliwiarki na skrzynce paro-
wej byta przeprowadzona rurka miedziana, po ktorej
smar sptywal na powierzchnie roboczg suwaka; pod-
czas gdy palacz wlewat smar do oliwiarki, maszynista
poruszat kilkakrotnie suwak za pomocg mechanizmu
nawrotczego.

Po ruszeniu z miejsca parowozu nalezy otworzyc
kurki cylindrowe i skrzynki suwakowej, zeby usungé
wode ze skroplenia pary; wtedy wlany na krotko przed

Parowoz. 15



226 Silnik.

ruszeniem smar w bardzo znacznej iloSci wyplywa
z wodg skroplong, co mozna zauwazy¢ po zokttym za-
barwieniu wody, i zostaje dla samego smarowania stra-
cony. Podczas jazdy z parg nie mozna bylo wprowa-
dza¢ smaru, gdyz przy otwarciu kurka oliwiarki wy-
tryskiwat silny strumiern pary, ktory nie pozwalal na-
la¢ smaru.

Jezeli na parowozie istniat pomost, to podczas
jazdy bez pary, n. p. na spadkach, przy wjezdzie na
stacje i t. d. mozna bylo smarowaé; palacz obchodzit
z blaszaukg w reku parow6z dookofa, nalewajgc smar
do oliwiarek cylindrowych, ktére go chciwie weciggaty
(przy ruchu ttoka ssgcym).

Cztowiek przyzwyczajony moze podczas najszyb-
szego biegu bez niebezpieczenstwa dla siebie obejs¢
caly parowdz, jezeli pomost nie jest gladki lub Sliski
i cztowiek ma rece wolne, zeby sie wesprze¢. Lecz
trzymajac w jednej rece naczynie ze smarem, palacz
na pomoscie jest narazony na niebezpieczenstwo.

Wydaje sie wiec zupetnie zrozumiatem, ze maszy-
nista moze dopusci¢ palacza doswiadczonego do smaro-
wania cylindrow podczas jazdy, niewprawnemu za$ pa-
laczowi powinien tego zabronic.

Warczenie cylindra i gwizd suwaka, wywotane
przez tarcie sie suchych powierzchni, oznajmiajg zwy-
kle potrzebe smarowania.

Wadliwe smarowanie wywotuje topienie sie opa-
sek, zadzieranie sie powierzchni cylindra i suwakow,
skutkiem czego suwak i gtadz potrzeba czesto wygta-
dza¢, cylindry—przetaczaé.

Jezeli parowdz pracuje z parg, to powierzchnie
tarcia cylindra i suwaka sg zwilzone i nie wymagaja
smarowania duzego; jednak nalezy mie¢ na uwadze, ze
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suwak $lizga sie po gtadzi pod cisnieniem bardzo znacz-
nem, tarcie moze by¢ nawet wieksze, anizeli podczas
jazdy bez pary; oprécz tego, mety osiadajace na gta-
dzi podczas plucia kotta roéwniez zwigkszajg tarcie;
z tego powodu jest pozadanem, aby smarowanie odby-
wato sie i wtedy, gdy para zapetnia cylinder i skrzyn-
ke parowa.

Zeby utatwié¢ sobie smarowanie cylindrow podczas
jazdy, nalewanie smaru odbywa sie przy zamknietym
odcietym kurku pomiedzy oliwiarkg i cylindrem. Po
zamknieciu oliwiarki naczynia z gory, mozna otworzy¢
kurek dolny i wtedy smar bywa wessany do cylindra.

Chodzenie dokota parowozu w czasie jazdy ce-
lem smarowania stato sie niepotrzebuem, gdy naczynia
ze smarem ustawiono w budce maszynisty i smar do
cylindrow i suwakoéw jest doprowadzony rurkami mie-
dzianemi; przyrzad taki dozwala na smarowanie, ale
tylko podczas postoju lub podczas jazdy bez pary.
Smarowanie to ma swojg wade, ze w krotkim czasie
stosunkowo duzo smaru przeptywa do cylindra, wiec
byloby lepiej, gdyby smar doptywal stale a w matych
ilosciach przez caly czas trwania jazdy bez pary.

Wychodzac z tego zalozenia, ze smarowanie po-
winno sie odbywac¢ gtoéwnie podczas jazdy z parg, gdy
suwak znajduje sie pod wielkim cisnieniem, nalezy
uznac, ze state smarowanie w niewielkich ilosSciach jest
wiecej pozadane, niz podawanie smaru z przerwami
a w wiekszych dawkach.

W ostatnich latach wynaleziono przyrzady do sma-
rowania, Ktore, raz napetnione, smarujg ttok i suwak
samoczynnie i zaleznie od pogladéw wynalazcy albo
podczas jazdy z parg lub tez bez pary; w przyrzadach
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najnowszych tego typu smarowanie odbywa sie w kaz-
dym czasie mniej lub wiecej samodzielnie.

Przyrzady te posiadajg bardzo cenng zalete: ze
palacz nie potrzebuje obecnie chodzi¢ po moscie w cza-
sie jazdy.

Ze dotychczasowe urzadzenia do smarowania nie
sg jeszcze doskonate, dowodzg tego nieustanne proby
wynalezienia lepszych przyrzadéw smarnych.

Najnowsze przyrzady smarne posiadajg bardzo
wazkie przewody smarne i sitka, ktore latwo sie za-
tykajg, gdy olej jest nieczysty, lub tez grzybki, ktdre
fatwo stajg sie nieszczelnemi, gdyz sprezynki predko
stabng i t. d.

Najnowsze przyrzady, szczeg6lnie do smarowania
cylindréow i gladzi suwakowej, sg przewaznie bardzo
zawile, niektore z nich jednak znalazty szersze zasto-
sowanie, a mianowicie:

Lubrykalor Nathana

Jeden z zastosowanych w budce maszynisty przy-
rzagdow do smarowania cylindrow przedstawia rys. 281.
Sktada sie on ze zbiornika E' na smar, ktory napet-
nia sie przez wsrubowywany korek (na rys. nie wska-
zany); zbiornik ten posiada szklo do wskazywania ilosci
smaru.

Nad zbiornikiem gtdbwnym R' znajduje sie drugie
naczynie li, ktore jest potaczone z parowa przestrze-
nig kotta za pomocg rury D, z kurkiem odcinajgcym.
Woda, skroplona z pary w naczyniu li, przechodzi
przez rurke d, otworek wiercony d' i rurke d" do prze-
strzeni jR' ze smarem, gdzie opada na dno i podnosi
smar jako lzejszy, wypychajgc go przez rurke r i ka-
naliki r' r2 do rurek szklanych, umocowanych z obu
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stron zbiornika. Urzgdzenie z obu stron jest jednako-
we i kazde przeznaczone jest do smarowania jednego
Z' cylindréw.

Rys. 281.

Rurki szklane sa napetnione wodg doplywajaca
przez otworki d' i rurki d; smar z rurki r2 wznosi sie
przez wode w postaci kropli, widocznej dla oka, a da-
lej przez otworki ra i przez przewod (nie dodany)
odptywa pod cisnieniem pary do obu cylindréw. Licz-
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ba kropel podnoszacych sie przez wode w szkle i, co
za tem idzie, ilo$¢ smaru, doprowadzonego do cylin-
dréw, moze by¢ miarkowona za pomoca podciggania lub
odkrecania Srubek s2 i s3. Przez odkrecenie S$ruby s*
mozna oprdézni¢ zbiornik -ft.

Jezeli przewdd parowy D i przestrzen smarna r*
bedg wylgczone przez zaci$niecie S$rubami grzybkow
odcinajacych si s, co n. p. moze by¢ zarzadzone wsku-
tek pekniecia rurki szklanej, to smarowanie cylindra
mozna otrzyma¢ w sposéb nastepujacy.

Jak wida¢ z rysunku (prawa strona) przed rurkga
szklang w czesci gornej jest umieszczony oddzielny
zbiorniczek smaru -ft2, ktéry moze by¢ odciety za po-
mocg Sruby s5 Gdy za pomocg $rub s i S' zamkniemy
rurki szklane grzybkami, a przez zamkniecie przewo-
du parowego usuniemy cisnienie pary, to odkrecamy
Srube ss5 i tgczymy zbiornik zapasowy i£2 przez otwo-
rek r4 z cylindrem; a wdwczas po zamknieciu prze-
pustnicy smar ze zbiornika jest wsysany do cylindrow.

Lubrykator systemu de Limon’a o dwdch wylotach.

Przyrzad ten do smarowania cylindrédw i suwa-
kéw z podwojnym, widocznym i ciggtym podawaniem
smaru wymaga starannego nadzoru i utrzymywania
w czystosci.

Opis przyrzadu.

Przyrzad w nowych parowozach jest ustawiany
na Scianie tylnej ptaszcza paleniska, mianowicie, na
gniezdzie watu przepustnicy, cho¢ moze by¢ ustawio-
ny w innem dowolnem miejscu w budce maszynisty.
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Nalezy przy wyborze miejsca uwzgledni¢ mozno$¢ do-
godnego zagladania do wziernikéw b i b
Objasnienia do rysunkow 282—286.
B — zbiornik pary skroplonej,
Bj —zbiornik smaru,

C—rurka parowa,
Z)— zbiornik smaru,

Rys. 282. Lubrykator de Limon’a. 1:10. Widok boczny.
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d,d —tulejki stalowe wymienne,
FiFi — grzybki, odcinajgce szkla,

o —wzierniki,

@ —grzybki do miarkowania smaru
| —zawdr do napetniania zbiornika.
K — zlgcze pomiedzy B i B,

P —zawor wpustowy do pary,
QQi —stup wody,
*) Ciag dalszy p. str. 234.

Rys. 283. Lubrykator de Limon’a, 1: 10. Widok z tyiu.
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Rys. 284 i 285. Lubrykator de Limon’a. Przekr6j podiuzny
i poprzeczny. 1:5.
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R —rura wlotowa pary z kotia,

r,r, —rurki smarne do cylindra, suwakoéw,

V —zawoér wodny do odcinania kanatu K miedzy B i B;.
IT —zawér spustowy do wody,

Rurki smarne r i r o Srednicy wewnetrznej oko-
fo 10 mm. sg przymocowane ze strony lewej do od-
dzielnych nadlewdw, rys. 283, 284, 286, sg wyprowa-
dzone symetrycznie z budki maszynisty, gdzie posia-
dajag kazda po dwie odnogi.

Dwa konce tych odnog
jednej sztuki za pomocg od-
dzielnego ztgcza sg potgczo-
ne z obiema skrzynkami pa-
rowemi tuz obok rur wloto-
wych.

Dwa konce odnég dru-
giej rurki za pomocag od-
dzielnego ztacza sg potaczo-
ne z obydwoma cylindrami.

Rys. 286. Lubrikator de Podobny uktad rur smar-
Limon’a. Przekroj przez ) )
zawory. nych jest wart zalecania;

posiada on te zalete, ze, je-
zeli strona jedna przyrzadu z jakiego badz powodu
bedzie uszkodzona, to jednak albo oba ttoki, albo oba
suwaki beda otrzymywaty smar. W tym wypadku na-
lezy tylko cze$¢ czynng przyrzadu nastawié nil czest-
sze przepuszczanie kropel smaru.
W parowozach ze skrzynkami parowemi, lezace-
mi ponad cylindrami, wystarczatoby smarowanie sa-
mych suwakow, zkad smar bezposrednio opadatby do
cylindrow. Rurki smarne r i rt sg za pomocg ziacz
potaczone ze skrzynkami parowemi bezposrednio.
Taki sam uktad rurek smarnych znalazt zastoso-
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wanie przy parowozach o cylindrach sprzezonych, kto-
rych skrzynki parowe sg ustawione ponad cylindrami.

Kurki smarne nalezy ukfada¢ zawsze ze spad-
kiem od oliwiarki do miejsca wptywu do cylindrow
i skrzynek parowych. Zlgcza na cylindrach sg zwe-
zone do 2 mm., na skrzynkach za$ suwakowych zigcza
majg przeSwit taki sam, jak rurki.

Aby lepiej byto wida¢ we dnie, czy wznoszenie
sie kropel smaru odbywa sie prawidtowo, jest urzadzo-
ne zwierciadto niklowe na 200—300 mm. poza wzier-
nikami; krople, wydzielajace .sie z obu komor, odbijajg
sie w zwierciadle i gre tych kropel moze bez trudnosci
widzie¢ ze swego stanowiska tak maszynista, jak i pa-
lacz. W nocy, w celu oSwietlania przyrzadu i zwier-
ciadfa, jest umocowana za wziernikami podwojna nie-
wielka latarka, ktéra oswietla nalezycie wznoszenie
sie kropel.

Dziatanie przyrzadu.

Para z kotta przez rure R przedewszystkiem
trafia do rury manometrowej B, w ktorej czesciowo
skrapla sie. Pozostata para przez wstawiong w rurce
manometrowej rurke C przeptywa do rurek smarnych
r i rj, ktére prowadzg do skrzynek parowych i cylin-
drow. Para wstepuje jednocze$nie takze do dwdch
skrzynek zaopatrzonych we wzierniki i napetnia je
wodg skroplona.

Woda skroplona przez kanat K i przez rurke B,
prowadzacg do zbiornika D, opada pod smar i wypy-
cha go z powodu réznicy cisnien Q-Q, do obu zawo-
row miarkujgcych HH.

Po otwarciu zaworéw HR krople smaru wydo-
stajg sie ze stozka kroplowego przez skrzynke z wzier-
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nikami, napetniong juz przedtem wodg skroplong, ztad
przeptywajg te krople smaru przez zawory FF przed
stozkami przewodoéw smarnych, pOzniej tgcza sie z pa-
ra, wyptywajaca z rurek C, wychodza ztagd zupetnie
z przyrzadu i jako para nasycona smarem
przez rurki smarne przeptywajg do skrzynek parowych
i cylindrow.

W ten sposob wszystkie czesci ruchome, znajdu-
jace sie w przestr