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Zastosowanie lekkich

stopébw w technice.”

Napisat inz, W. Loskiewicz, Krakow.

komunikacji wogdle (a w szczegdlnosci

w powietrzneji podwodnej) kazdy kilogram,

zaoszczedzony na wadze wiasnej aparatuy,

pozwala przewiezé¢ o 1 kg wigcej tadunku
uzytecznego przy takiem samem zuzyciu energji, wzgled-
nie te samg ilo§¢ tadunku przy mniejszem zuzyciu
energji:

To tez i w komuni-
kacji ladowej glin i jego
stopy zaczynajg coraz
bardziej sig rozpowszech-
niaé

Rys.7 przedstawiacze-
§ci z alpaxu, odlane dla
kolei francuskich.

Na kolejach elektrycz-
nych'lekkie stopy zdoby-
wajq tez coraz szersze
‘zastosowanie.  Naprzy-
kiad do budowy woz6w
tramwajowych  Société
des Transports en Com-
mun de la Région Pa-
risienne uzywa glinug,
wzglednielekkich stopow
w iloSciach nastepuja-
cych: .

1) obicie zewn. wagonu (bla-

cha glinowa 24) — 140 kg
2) drobne czeéci (oparcia,

Rys. 7.

Na poczatku zastosowano glin tylko do wykonania
kola kierownicy i dolnego karteru silnika (rys. gér-
ny). W roku 1924 — 9-15% wagi podwozia stanowity
lekkie stopy (rys. Srodkowy — grube linje). W najbliz-
szej przysziosci (czgSciowo juz urzeczywistnione) prawie
cate podwozie bedzie zbudowane z lekkich stopow o wy-
sokiej wytrzymatosci (dolny rys.).

. Powyzszy rysunek po-
twierdza fotografja obra-
zujgca zestawione czesci
samochodu wykonane z
lekkich stopéw (rys. 9)2);
widzimy z niej, ze i kola
samochodowe robi sie
-obecnie z lekkich stop6w.
Montupet, Bugatti odle-
waja kota z alpaxu, du-
raluminowe kota wyra-
bia Bausch Machine Tool
Co).

Rys. 10 przedstawia
niektére  poszczegdlne
czesci odlane z alpaxu 2),
arys. 11l —kute z duralu-
minu.

Rozumie sig, 2e glin
i jego stopy mogg byéi
$q uzywane w znacznej
ilodci na budowe karo-

klamki, okucia — 11,5 kg Szkielet tawki wagonowej dla kolei Pdinocnych, tlok paro- ke
3) kadtuby silnikéw wozowy i lozyska dla kolel Wschodnich, odlane z alpaxu przez erjL. . . .
elektrycznych — 39 Fonderie et Forges de Crans. W lotnictwie ciezar

Razem:  190,5kg

Okazuje sig, ze glin doskonale daje si¢ malowa¢
i lakierowaé, i trzyma si¢ bardzo dobrze, jak to wykazu-
. je praktyka od 1912 r.

Znacznie wiekszy wplyw ciezaru wiasnego w komu-
nikacji lgdowe]j daje si¢ odczuwa¢ na samochodach. To
tez tutaj zdobyty lekkie stopy wszystkie prawie pozycie.

Doskonale to ilustruje rys. 8.

1) Cigg dalszy do str. 366 w N 24.

wlasny aparatu lotnicze-

go jest kwestjg zasadnicza, a wigc tutaj zastosowanie
lekkich stopéw jest bezsprzecznie najwiecej wskazane.
O przewadze lekkich stopéw o wysokiej wytrzyma.

tosci nad innemi materjatami konstrukcyjnemi w lotnic-
twie kapitan Grimault (I'Aeronautique Ne 67,1924) méwi:
»Tucecha ,lekkosci“ jest najwazniejsza; ogranicza

ona ilo§¢ materjatéw, ktére mogg byé uzyte na gidwne

5)_F';)Iderie et Forges de Crans; Revue de PAluminium
r. 1924, :
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czeSci konstrukeji: Drzewa, lekkie stopy aluminjowe,
stale i stopy najlzejsze (magnezowe) mogg by¢ stoso-
wane. Stal moglaby by¢ uzyta do budowy wspdiczes-
nych samolotéw tylko pod postacig stali o wysokiej wy-
trzymatosci, ale, jak to wylkazujg obliczenia, czgdei te
wypadalyby tak cienkie, Ze .praktycznie nie daloby
sie ich zastosowac.

POCZATKI [ Koto kierownicy i karter]

JUTRO [ Prawie wylacznie lekkie stopy o wysokie/
wytrzymatosci]

Rys. 8. Coraz wieksze zastosowanie lekkich stopdw w budowie
samochoddw.

Grubsze linje — oznaczajg czg¢Scl wykonane z lekkich stopéw.

W stosunku do drzewa, lekkie
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Ciezar samolotu Breguet XIX, réwniez metalowe=
go, dzieki zastgpieniu 1500 kg stali 500 kg stopow
lekkich o wysokiej wytrzymatodci, zmniejszyt sig
0 1000 kg ?).

Zapoczatkowane w r, 1918 préby modeli smigiel
metalowych, systemu Reed‘a, wyprébowanych w locie

Rys. 9
Czesci z lekkich stopéw zebrane w formie samochodu.:

metale majq tg przewage, ze fatwo
dajg si¢ otrzymywac w duzych
ilosciach o takich samych wtas-
ciwosciach, podczas gdy‘drzewo
miewa swoje kaprysy i fantazje,
ktére zmuszajg do odrzucenia
czasem bardzo znacznych ilodci
materjatu. Szybkos¢ obrébki i fa-
two$¢é montazu, identycznosé wy-
miaréw i caly szereg innych zalet

metali nie da sie urzeczywistni¢
w konstrukcii z drzewa.
W pierwszym wypadku wszy-

Rys. 10.

stko jest zmechanizowane, —
w drugim zalezy w bardzo znacz-
nym stopniu od wykonawcy.

Zresztq praktyka potwierdza
przewagg aparatéw lotniczych
metalowych nad drewnianemi,
jak to widaé z wykresu (rys. 12),
przedstawiajacego ilosci budo-
wanych aeroplanéw metalowych
i drewnianych.

Na rys. 13 widzimy aeroplan
Schneider’a SCH—10 typ M zbu-
dowany calkowicie, nie wylgcza-
jac pokrycia skrzydel, ze stopu alferium (podobnego

Rys. 11. 0% pfzednia i korbowody odkute z duraluminu.

%) Zbudowany catkowlicie z duraluminu aeroplan Wibault,
typ 7C. 1, wykazal podczas probnego lotu duze zalety. Génie
Civil, 1925 str. 185—189.

do duraluminu) ). '
) Revue de FAluminium, 1926, str. 81.
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od r. 1921, wykazaly przewage tych $migiel z kutego
duraluminu nad §migtami1 drewnianemi.

Poza ulatwieniem przechowywania i odporno$ci
na dziatania atmosferyczne, $miglta te pozwalajg zwigk-
szy¢ ilos¢ obrotéw silnikéw, a przez to i ich cigzar na
jednostke mocy.

Muszg sig zastrzec, ze ten pobiezny przeglad za-
stosowarl technicznych glinu i lekkich stopéw, zupelnie
nie wyczerpuje wszystkich mozliwosci. Wspomne tylko
o budownictwie (schody, porecze, okucia i t. d.), o po-
zarnictwie (drabinki strazackie 3 m diugie, wazace 1 kg,
przybory ratowniczei t. d.), o mechanice precyzyjnej
(przyrzady optyczne, miernicze i t. d.), fotografji (apa-
raty, podstawki i t. p.) i catej galanterji (zabawki, papie-
roénice, tyzki, kubki i t. d.).

Zastosowaniu lekkich stopéw i glinu w budownic-
twie okretowem narazie stala na przeszkodzie mata od-
porno$¢ glinu na wode morska, — ale nie watpie, ze
moze w najblizszej przysztosci rodzina lekkich stopéw
powigkszy si¢ o taki stop, ktéry nie bedzie si¢ obawial
morskiej kapieli. .

Przyjrzyjmy sig teraz tym lekkim stopom. Odréz-
niamy zasadniczo dwie ich grupy:

19 stopy odlewnicze,

2° stopy uzywane pod postacig wyrobéw walco-
wanych, ttoczonych,” sutych i t. d.

samoloftow

proporcionalne do ilosci skonstruowanych-

Konstrukcje z drzewa 8 5
) . 3 | A
Konstrukcje przewaznie metfalowe __
J

Rzedne

5
N
e

L 2
Rys. 12..
Wykres iloscijbudowlanych samolotéw metalowych i drewnianych.

19211—
19231

Rys. 13.
Samolot Schneider’a SCH—10 typ M.

SPRAWNOSC — WYDAJNOSC.

W dgsenin do wujednostojnienia mnnszego stownictiwn
technicznego, w kidrem dolychczas najbardziej nawet pod-
stawowe pojecia sq nieraz réinie nazywane, zamieszczomy
ponisszy glos jednego z naszych ceyleinikéw, zgodny w za-
sadzie z przyjetq od wielu lat interpretaciq lych nazw
w ,Przeglgdzie Techn.*, ,Techniku® (z 1905 r)14 wielu innych
dzietach. : (Redakcja).

W artykule zamieszczonym w ,Przegladzie Technicznym**’

Ne 5 r. b, p. t: ,,Koszt wytwarzania i jego zaleznos¢ od czasu
i wydajnoéci“, podaje prof. E. Hauswald dokiadne okredlenie
pojeé: produkcja, sprawno$¢ i wydajno§é (str. 74). Wysunigte
przez prof. Hauswalda okreélenie pojgcia wydajnosci nie jest jednak
zgodne z rozpowszechnionem tego wyrazu znaczeniem.

Na podstawie szeregu dziet i artykuléw w pismach techni-
cznych przyzwyczailismy sle uwazaé, ze wydajnosc¢ jest to sto-
sunek iloéci pracy do czasu, np. wydajno§¢ obrabiarki — to ilog¢
kg widr6w pewnego okre§lonego materjaly, jakq mozna otrzy-
ma¢ w danych warunkach przy pracy na danej maszynie w ciggu
1 godziny. Prof. Al. Rothert nazywa to samo pojecie wytwér-
czoscle, produkcyjnoscig, gdy méwi o pracy ludzkiej. Tak rozu-
miana wydajno$¢ lub produkcyjnos§¢ wyraza sig, oczywiscie,
w postaci liczb mianowanych, np. kg/godz, gros/godz. i t.p.

(d.c.n.)

Natomiast pojecie sprawnodei jest zupeinie i zasadniczo
odrgbne. Jest to stosunek wynikéw do zamierzef, pracy wyko-
nane] w pewnym okresie czasu do pracy wyznaczonej na ten sam
okres, albo tez stosunek czasu wyznaczonego do czasu rzeczy-
wiécle zuzytego na wykonanie pewnej pracy; sprawno$¢ jest
wiec stosunkiem dwuch wielkoSci jednorodnych I, jako taka, wy-
raza si¢ liczbg oderwana,

Wydajnos$¢é jest, oczywiScie, proporcjonalna do sprawnoéci.

Prof. Hauswald identyflkuje pojecie wydajno$cl i sprawno-
$cl, nazywajac wydajnoscig ,stosunek produkecji rzeczywistej do
normalnej w tym samym okresie czasu,a sprawno§é¢ — , stosun-
kiem czasu normalnego do rzeczywistego”. — Rozréznienie tych
dwuch pojeé przez Szanownego Autora dotyczy tylko sposobu po-
miaru, a nie istoty rzeczy. Nic tez dzfwnego, Ze przytoczone
w wyzej wzmiankowanej pracy prof. Hauswalda rozumowanie do-
prowadzilo do wyniku, ze ,,wydajno$¢ wytwoércza jest liczebnie
réwna sprawnoéci czasowej. Czy celowe jest takie identyfikowa-
nie tych dwuch pojeé? Zdaje mi sig, ze prowadzi ono tylko do
konieczno$ci pomaganla sobie okreleniem ,,czasowa* przy wyra-
zie ,sprawno§é, Otrzymujemy w wyniku okreSlenie ,.sprawno$é
czasowa", ktore jest niejasne i niepotrzebnie nasuwa na myél po-
jecie sprawnodcl tymczasowej, chwilowej,

Inz Stefan Mecik.
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Lokomotywyiwagony o napegdzie silnikami spalinowe-

mi na wystawie techniczno-kolejowej w Seddinie.’

Napisat Prof. Dr. techn. Ludwik Eberman, Lwow.

posréd wagonéw motorowych, zaopatrzonych
w silniki spalinowe,zastuguje przedewszystkiem
/ _ na wyr6znienie wagon firmy Waggonfabrik Wis-

mar, ze wzgledu nazastosowany silnik Diesela
o niezwykle wysokiej ilosci obrotéw, bo 1300 obr./min.

Rys. 12.
‘0 mocy 150 KM przy 1300 obr./min.

Silnik Diesela do wagonu motorowego (Maybach Motorenbau).

osobno wystawiony, rys. 13. Moc maksymalna wynosi

150 KM przy 1300 obr./min; przy normalnem obcigzeniu

110 do 120 KM i 1200 obr./min., zuzycie paliwa wynosi

podobno tylko okoto 185 g/KMh. Cigzar silnika, wykona-

nego przewaznie z zeliwa, wynosi 1200 %g, a wigc oko-
to 10 kg/KM.

Silnik posiada 6 cylindréw, od-
lanych w jednym bloku, jak w sil-
nikach samochodowych. Rama fun-
damentowa wykonana jest réwniez
z zelaza lanego, wat korbowy obraca
sig w 7 Yozyskach watkowych ,Nor-
ma“. Ale i tozyska korbowe wy-
konane sg tez jako tozyska walko-
we, wobec czego sprawnos$¢ mecha-
niczna musi by¢ bardzo wysoka,
czem si¢ tiémaczy male zuzycie pa-
liwa. Wat stawidtowy znajduje sie
ponad cylindrami w ostonie alumi-
njowej i dziala zapomocg krétkich
dZwigni na zawory ssace i wyloto-
we. Zawory wiryskowe, zaopatrzone
w regulacjg przekroju dyszy, znaj-
dujq sig z boku, pozatem kazdy cy-
linder posiada zawdr rozruchowy,
a nawet zawor bezpieczenstwa. Roz-
pylanie paliwa odbywa sie, mimo
matych wymiaréw cylindréw, zapo- -
mocq powietrza, ktére spreza 3-stop-

Rys. 14. Silnlk wybuchowy do wagonu motorowego A. E. G.

Silnik ten, wykonany przez firmg¢ Maybach-Motorenbau
we Friedrichshafen, znangz budowanych przez nig silni-
kéw benzynowych dla sterowcéw Zeppelina, byt takze

niowa sprezarka, pedzona wprost z walu

korbowego;

1 Dokonczenie do str. 372 w M 25 r. b,
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zawOr ssqcy pierwszego stopnia jest sterowany, a sa-
moczynny przyrzgd reguluje ilo$¢ ssanego powietrza
tak, aby ci$nienie konicowe pozostawato state. Niestety
silnik opisany nie byt w ruchu, tak Ze nie mogtem so-
bie wyrobi¢ zdania o jego zachowaniu sig przy pracy.

~ Przenjesienie ruchu na osie pgdne wozu odbywa
81§ zapomocy kot zgbatych, stale sig zazgbiajgcych, tak
ze do kazdej pary k6t nalezy osobne sprzeglo cierne,
1 za poSrednictwem watu Slepego. Silnik jest niedostep-
ny podczas jazdy, stanowisko maszynisty ma wiele po-
dobiefistwa do stanowiska motorniczego na wozach
tramwajowych,

trzne, stuzqce wraz z dwuramiennemi dZwigniami do
pneumatycznego wigczania sprzegiel. Na rys. 15 widaé
przy D skrzynke do zmiany kierunku jazdy, w ktérej
kola z¢bate przesuwajq sie osiowo, poniewaz odbywa sie
to tylko podczas postoju. Wreszcie od skrzynki D do
osi £ przeniesienie odbywa sig zupetnie jak przy samo-
chodzie za pomocg t. zw. ,kardana“ i ko1 stozkowych,—
dyferencjatu oczywiscie niema.

Na zakonczenie drobna uwaga, nie majgca nic
wspllnego z pojazdami spalinowemi, ktéra mi sig¢ na-
sunela przy zwiedzaniu wystawy w Seddinie: byty tam wy-
stawione dwa parowozy, zamOwione u firmy Maschinen

-
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Ryé. 15. Wagon motorowy z silnikiem wybuchowym A. E. G.

Inne wagony z silnikami sba]inowemi mialy prze-
ktadnie réwniez mechaniczne albo elektryczne; nie by-
to, o ile sig nie myle, wozu z przektadnig hydrauliczng,
np. Lentza, ktéra wiadnie dla mniejszych mocy lepiejby
si¢ nadawata, niz do duzych lokomotyw.

~ Firma ,Hawa* wystawita wagon z silnikiem
wybuchowym Daimlera, 4~cylindrowym, o mocy
75 KM. Kotla zgbate sq w stalem zazgbieniu,
wigcza sie poszczegolne stopnie przekladni, kto-
rych jest 4, zapomocg sprzegiet kombinowanych,
ktowo-ciernych, sterowanych pneumatyczaie,
a tak urzadzonych, ze wpierw zaczyna dziatac
sprzegto cierne, a po zréwnaniu predkosci kato-
wych, nastepuje wiaczenie kiéw. Silnik wraz
z przekladnig zmontowany jest na woézku i jest
niedostepny podczas jazdy. Podobnie jak na sa-
mochodach, silnik zaopatrzony jest w rozrusznik
elektryczny; baterja, tfadowana zapomocg genera-
tora podczas jazdy, stuzy réwnocze$nie do oswie-
tlenia. Powietrze dla hamulca spr¢za mata sprezar-
ka 3-cylindrowa,

Wagon motorowy firmy ,A.E. G.* z prze-
kladniq elektryczng posiada silnik wybuchowy
6-cylindrowy, réwniez zmontowany na woézku,
rys. 14. Moc silnika wynosi 120 KM,, wéz caly
wazy okoto 46,7 ¢ i zawiera 75 siedzen III i IV
klasy.

Drugi wagon ,A. E. G.—dwuosiowy —nie posia-
da wézkow. Silnik réwniez 6-cylindrowy 75 KM, przy
950 obr./min., zmontowany w przedniej cz¢$ci podwozia,
lepiej dostepny, dziata na jedng tylko 0§, rys. 15. Literg
A oznaczony jest silnik, B-—nalezgca do niego chtodni-
ca wody; t. zw. skrzynka biegoéw C przedstawiona jest
na osobnym rys. 16, na ktérym oprécz két zgbatych
i sprzegiet ciernych wida¢ wyraznie cylinderki powie-

bau A. G. vormals L. Schwartzkopff w Berlinie przez
Ministerstwo Kolei. Podczas gdy parowozy i wagony,
zam6wione przez inne panstwa pozaniemieckie miaty
wszystkie napisy, nawet na manometrach, wykonane

Rys. 16. Skrzynka biegdw wagonu rys, 15,

w jezyku danego kraju, serbskim, portugalskim (Bra-
zylja) it. d., na parowozach przeznaczonych dla Polski
wszystkie napisy byly niemieckie, z wyjatkiem znaku
,P. K. P.“ i napisu ,przepustnica zaworowa“, wybitego
na odnosnej diwigni. Niedbalstwo czy przeoczenie,
wskutek ktérego nie zazgdano napiséw w jezyku pol-
skim i nie udzielono fabryce odpowiednich wskazdéwek,
nie przyczynito sig¢ z pewnosciq do podniesienia szacun-
ku dla nas u zwiedzajgcych wystaws.
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Opalanie pytem weglowym.

Napisat Karol Nowicki, inzynier-technolog, Poznan.

; y$l spalania twardego paliwa w postaci sprosz-
: kowanej nie jest nowa. Juz okolo 1818 r.
fizyk francuski Niépce poruszy! te idee, lecz

dalej niz rzucenie $miatego pomystu wytwo- -

rzenia cienkiego strumienia z pytu weglowego i powie-
trza, p6js¢ nie zdotat.

Pomyst Niépce'a podjeli na nowo anglik Crampton
wr. 1868 i amerykanin Stoffer w r. 1876. Niemcy w tym
kierunku nic nie zrobili; nie potrafili tu—co im sie zwy-
kle udaje—wyzyskaé do celéw praktycznych tego pomy-
stu. Przed 30 laty zjawito si¢ w Niemczech palenisko
zwane ,Staubfeuerung* Schwarzkopfa, bedace wtasciwie
paleniskiem rzutowem, ktére nie moglo mieé¢ zadnego
powodzenia (rys. 1).

Praktyczne zastoso-
wanie opalania weglem
sproszkowanym rozpo-
czglo sie w przemysle
cementowym, ktéry dzig-
ki prowadzeniu piecéw
rotacyjnych, dochodza-
cych do 70—-80 m diu-
gosci, wys$mienicie na-
dawal sie do tego celu.
Wielka diugos$¢ pieca,
w ktérym przy matej
szybkosci gazéw muszg
0sig$¢ niespalone cza-
steczki wegla i wrécié do
sfery ognia, pozwolita na
stosowanie tego sposobu
opalania nawet przy bar-
dzo prymitywnem miele-
niu wegla.

stosowano juz wlasne typy i przeprowadzono szereg ba-
dan o charakterze naukowym z zakresu spalania pytu
weglowego. )

Obok malych instalacyj o czyanym jednym kotle
parowym o powierzchni 100—330 m* czynne sg wielkie
instalacje, jak w Bruay, Ougrée Marihaye lub w elek-
trowni Gennevilliers pod Paryzem, gdzie pracujg po-
miedzy innemi 4 kotly o tgcznej powierz_g:h_ni ogrzewas
nej 7 300 m? opalane pytem, a w budowie jest, réwniez
pod Paryzem, olbrzymia elektrownia w Vitry, w ktérej
bedzie zastosowane wylacznie tylko opalanie weglem
sproszkowanym. Francja Wyprzed_zi%a_ juz pod tym
wzgledem Niemcy, ktére nie mogg sig widocznie zdecy-
dowaé na zadng $mia-
I3 konstrukcjg lub trzy-
majg sie starych bie-
déw (rys. 2)*), kiedy w
tak uprzemystowionym
kraju ten sposéb opa--
lania jest jeszcze sto-
sunkowo rzadki. Obec- -
nie jednak niemiecka
prasa techniczna po-
daje bardzo wyczerpu-
jace materjaty, zdoby-
te w Ameryce, lecz po-
mija milczeniem kon-
strukcje francuskie dla
mniejszych palenisk.”

A w Polsce? U nas
stucha si¢ o tem, jak
o0 herezji niemal i, na-
rzekajgc na olbrzy-
mie, zaiste, koszta wy-

Rys. 1.

Niemiecka préba opalania
weglem - sproszkowanym,
wykonana przed 30 laty,

Otrzymane dodatnie
wyniki w przemys§le ce-
mentowym zmusilty do
stosowania tego systemu

datkéw na opal, twier-
dzimy, ze fatwiej jest
pali¢ weglem grubym.
Nierzadkiem jest spro-

Rys. 2.

Niemiecka konstrukcja paleniska ko-
tlowego do opalania pylem weglo-

skoficzyla sle niepo-

i w innych dziedzinach
wodzeniem.

przemystu. Po 10 zaled-
wie latach, od kiedy sto-
sowanie opalania weglem sproszkowanym przestato
by¢ monopolem przemystu cementowego, zdobyto ono
caty szereg innych galezi przemystu, a przedewszyst-
kiem przemyst metalowy.
Najlepiej niech cyfry méwig za siebie o kraju,
w ktérym przemystowcy i technicy nietylko s $miali,
ale i umiejg dobrze obliczy¢, co im sie optaci.
Otoz roczne zuzycie wegla sproszkowanego w Sta-
nach Zjednoczonych wynosi obecnie:

w cementowniach . 6 000 000 %
w hutach zelaza i przemyS$le zel. 3000000 ,

% miedzi 2 500 000 ,,
do opalania kotléw 3500000 ,,
» innych celéw 1000 000 ,,

' 16000 000 t,

z czego 8 000 000 ¢ przypada na paleniska powstale
w ostatniem 10-leciu. :

A w Europie — w Anglji bardzo niewiele, bo za-
ledwie tylko w kilku wypadkach — w Belgji i Francji
opalanie weglem sproszkowanym rozpoczete przed
3—4 laty juz dzi$ nikogo nie dziwi i jest na drodze do
najlepszego rozwoju, szczegélnie we Francji, gdzie za-

wadzanie kostki do wym (zr. 1924). Wystajace skle-

rusztdw  mechanicz- pienic zmniejsza do !/, powierzch-
nych albo mialu do 1 ogtiewant kot ki winna
zwyktych rusztéw plas- paleniska. Wskutek tego bledu, tem-

kich o bardzo znacz-
nych prze$witach.

Na czem polega opa-
lanieweglem sproszko-
wanym i jakie s jego zalety, ze w ciggu jednego 10-le-
cia zdobylo ono w Ameryce tak olbrzymie zastosowa-
nie, a we Francji powojennej wprowadza sig je na du-
z3 skale? _ :

Aby to zrozumie¢ musimy uprzytomni¢ sobie, ze
paliwo twarde jest ztym przewodnikiem ciepta i ptonie
jedynie na powierzchni, ze przy duzych kawatkach pa-
liwa, znajdujgcych si¢ w palenisku, ptonie bardzo nie«
znacznia- jego-ilo$¢, dzigki czemu temperatura w pale-
nisku jestniska, ilo$¢ powietrza nietylko niepotrzebnego
do” spalania, lecz szkodliwego dla jego procesu jest
zbyt wielka, a samo spalanie rzadko jest catkowite,

Duzy kawal wegla, plongcy tylko na powierzchni,
traci wskutek destylacji swe bogate czastki palne, ktére

peratura w komorze paleniskowej nad-
miernie wzrasta, a dolna cze§¢ oplo-
mek ulega tatwemu uszkodzeniu.

) *) Spalckhaver-Schheiders-Rﬁstérz. Die Dampfkessel, str. 107
rys. 184 — konstrukcja paleniska na pyt weglowy firmy Walther
_&‘Cie., Koln-Delbriick. ) I Y S
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dzigki niskiej temperaturze i niemoznosci wymieszania
_si¢ z powietrzem, a najczeSciej dzieki brakowi powietrza
w chwili masowej destylacji, uchodza do komina nie-
spalone,

Przypu$§émy, ze mamy w palenisku szeécian wegla
o wielkosci 1 dem?, co nie jest rzadkoscia wobec ulu-
bionego nawet dla opalu domowego wegla ,grubego*,
lub kiedy widzi si¢ w handlu kilkokilogramowe bry-
kiety z miatu weglowego. W najlepszych warunkach
powierzchnia ptoniecia tego szeScianu moze wyniesc
600 cm?, t. j. na 1 g jego wagi 0,6 em?.
Podzieliwszy ten szescian na 1000 szeSciandéw
1 ¢m® otrzymamy dla tych samych idealnych warunkéw
6000 em® powierzchni ploniecia, a na l ¢ przypadnie
6 cm?, t.j. 10 razy wiecej.
Bylyby to warunki podobne do tych, jakie zacho-
dzg przy opalaniu weglem ,grubym* i drobnym ,orze-
~szkiem*.
A teraz przejdziemy do rzeczywistych warunkéw
opalania pytem.

W Ameryce, gdzie skutecznie konkuruje z sobg
kilka systeméw, jak Lopulco, Fuller, Quigley, proszko-
wanie wegla doprowadzone jest juz do takiej doskona-
tosci, ze przynajmniej 90% prébki pytu przechodzi przez
sito Ne 200, t. j. takie sito, w ktérem na 1’ biezacy przy-
pada 200 nitek, a na 1 ¢m? — 5378 oczek, za$ odlegtosé
pomiedzy nitkami miedzianemi wynosi 0,075 mm.

Ziarnka wegla przechodzacego przez takie sito
majg $rednice okoto 0,004 mm, a szescian 1 dem?® za-
mieni sie w astronomiczng ilo§¢ 15 625 000 000 ziarenek
o powierzchni 1 500 000 cm? t. j. 25 000 razy wigkszej
od pierwotnej.

Paliwo twarde, a wiec wegiel, antracyt, koks, lig-
nit, lub torf, doprowadzone do tego stanu i zmieszane
przy wyjsciu z palnika z powietrzem, stanowi doskonalg
mieszaning palng, zblizong swemi wiasnosciami do
rozpylonego paliwa ptynnego, gdyz kazda czgsteczka
jego otoczona jest cienka lecz wystarczajgcg do spalania
warstwg powietrza.

Wystarczy wprowadzi¢ do rozgrzanej komory takg
mieszaning, ktérej warto§¢ opatowa 1 m* wynosi
okoto 950 kal, aby nastapito natychmiastowe zaplonig-
cie calej jej masy.

Im drobniejszy jest pyt weglowy, tem szybciej sig
on spala, a wigc przy tym samnym gatunku wegla, tem
mniejsza moze byé¢ pojemno$¢é paleniska i droga, ktorg
plomiefi musi przejs¢ od palnika do zetknigcia sig
z chtodng powierzchnig ogrzewalng. Taki sam wplyw
na wymiary paleniska i diugo$¢ ptomienia ma zawar-
toé¢ lotnych czesci palnych w weglu. Pojemno$¢ pa-
leniska w stosunku do ilosci spalonego wegla jest wo-
géle duza i dochodzi w zaleznosci od powyzszych wa-
runkéw do 85 md/i/h zuzytego paliwa.

Maly nadmiar powietrza, ktére jest doskonale wy-
mieszane z paliwem, jednoczesne ptonigcie pytu kokso-
wego i palnych czesci lotnych powoduje zywe spalanie
i daje wysokg temperaturg w palenisku, W paleniskach,
ktére widziatem, opalanych znacznie grubszemi ziaren-
kami paliwa, gdyz uzywano sita kontrolujacego Ne 100.
odpowiadajacego 1372 otworom na 1 ¢m?, juz na odlegto-
$ci 300 — 350 mm od palnika nie wida¢ ciemnego rdze-

1350—1400°C.

Dopiero przy opalaniu paliwem sproszkowanem
polaczono wszystkie 3 warunki potrzebne do dobrego

nia, a temperatura w komorze paleniskowej wynosi -

spalania, t.j. powietrze w umiarkowanym nadmiarze,
wysoka temperature paleniska i dostateczny czas po-
trzebny do przeprowadzenia reakcji chemicznej, t. j. do
zamiany C i jego zwigzkéw z H na CO, i H,O.

We wszystkich komorach paleniskowych widzimy .
bardzo duzg odlegtosé od palnika do powierzchni ogrze-
wanej (rys. 3), gdzie nieukonczony przedtem proces spa-

Rys. 3.

Typowe palenisko amerykanskie o wielkiej pojemnosci.

Dlugo$¢ plomienia, wynoszaca ok. 8 m, i mata predkosé

gazéw pozwalaja na zupeine spalaniec nawet trudnotopli-

wego paliwa. Komora paleniskowa nie zajmuje wiecej

miejsca niz palenisko lancuchowe. Ogrzewajac powietrze

wtérne w kanatach w S$cianach komory, zmniejsza sig
zarazem uplyw ciepla przez obmurze.

lania musi sie przerwaé wskutek zetkniecia sie¢ gazéw
z chfodng stosunkowo powierzchnig. Odleglosé ta jest
tem wiekszg, im mniejszq jest zawartos¢ czesci lotnych,
im grubsze sa ziarna paliwa sproszkowanego oraz im
wieksza jest zawarto$¢ czesci niepalnych (do 40%), i do-
chodzi do 11 m, przyczem przy paliwie biednem w czgsci
lotne plomien zawraca sig, dzigki czemu nie tylko sig go

“wydtuza, lecz sztucznie podtrzymuje si¢ bardzo wysokg

temperaturg w okresie poczatkowym (rys. 4).

izt ‘ Rys. 4,

Ustréj kotla Bettingtona
F - o pomyslowem prowa-
| dzeniu spalin, ktére po-
‘ : wracajac ku dolowi ota-
f czajg wewngtrzny plo-
\ nacy strumien gorgcym
Ay plaszczem i podtrzymu-
¥ ja wysoka temperature
spalania, Dlugo§¢ - plo-
mienia sigga 11 m, co
umozliwia spalanie dos¢
grubego i wilgotnego
pylu.

A

Rozumie si¢, Ze najwazniejsza, najtrud"ni,éjszq,
a jednoczes$nie najkosztowniejszg operacig jest przygo-
towanie pytu. Chcgc otrzymaé doskonate spalanie, mu-
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simy mie¢ bardzo drobny py}, a w tym celu wegiel suro-
wy nie powinien zawiera¢ wigcej niz 2 — 45 wody.
W syst. Bettingtona wilgo¢ wegla surowego dopuszcza
sie do 153, lecz zato wyniki sg znacznie gorsze. Im such-
szy jest wegiel, tem mniejsza moze by¢ pojemnosc pa-
leniska, a wiec krétsza droga plomienia, czyli ze spala-
nie nastgpuje predzej. To znaczy, Ze to samo palenisko
mozna natezyC znacznie wigcej, majgc suchszy pyt we-
glowy. A wigc dobre suszenije i doskonate mielenie sg
czynnikami wplywajacemi dodatnio nie tylko na doktad-
no$¢ spalania, ale i na natgzenie paleniska. Wilgotniej-
szy wegiel trzeba suszy¢, na co na 1 %tg wody zuzywa
sie okoto 0,25 — 0,35 kg wegla, o ile stosuje si¢ ogrze-
wanie przy pomocy oddzielnych palenisk, badzZ to rusz-
towych, badz to opalanych weglem sproszkowanym.

Rys. 5.
Suszarnie bebrnowe najwiecej s3 rozpowszechnione,
gdyz dajg wzgl. male zuzycie paliwa i nadajg sig
nietylko do paliwa suchego, lecz i do wilgotnego
(wegiel brun., torf).

Stosunkowo bardzo duze zuzycie paliwa na susze-
nie wegla, odpowiadajace 28 — 404 wydajnosci, objas-
nia sie tem, ze gazy spalinowe przed zetknigciem sig
z suszonym weglem muszg by¢, przez dodanie znacz-
nej ilo§ci powietrza, ochtodzone w zalezno$ci od wlas-
nosci suszonego paliwa do 280 a nawet 200°C, a opusz-
czajq suszarni¢ przy temperaturze okoto 100°C (rys. 5).

Rys. 6.

Wolnobiezny miyn kulowy Polysiusa z czg§ciami
wymiennemi, tworzgcemi klepisko,
otoczony jest sitem.

Na kazdy procent wody, ktéry musi byé usuniety
z wegla przez suszenie, trzeba zuzyé 0,8% paliwa.
W wypadkach instalacyjindywidualnych, lub nawet przy
zcentralizowanem przygotowywaniu pyiu, o ile w po-
blizu jest jakie palenisko, mozna z powodzeniem zasto-
sowa¢ do suszarni gazy spalinowe. Potrzebna do su-
szarni ilo§¢ spalin wynosi 15—20% ogélnej ilosci jakq daje
kociot opalany pytem, przy temperaturze 250 — 200° C.

Po wysuszeniu i wylowieniu przy pomocy elektro-
magnesu kawatkow zelaza, nastepuje mielenie. Istnieje
kilka typéw miynéw, zaczynajac od wolnobieznego ku-
lowego, koriczgc na szybkobieznych miynach Raymon-
da i Fullera. W matych instalacjach stosuje si¢ miyny
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krzyzulcowe lub bijakowe, w duzych— wylgcznie szyb-
kobiezne, tansze i dajgce drobniejszy pyt (rys. 6 — 11).

Rys. 7.

Miynek krzyzulcowy. Wirnik sztywny
otoczony jest klepiskiem z zamiennych
twardych plytek metalowych,

Sortowanie pyfu i oddzielanie z niego zbyt gru-
bych ziaren przy pomocy przesiewania jest w takich ma-
sach niemozliwe i byloby zbyt kosztowne.

Rys. 8.

Mtyn bijakowy. Na osi wirnika osadzony
jest szereg osadzonych przegibnie bijakéw,
dzigki czemu miyn jest wiecej odporny
na uszkodzenia, powodowane przez zbyt
twarde kawatki wegla lub kamieni.

Obecnie stosuje si¢ wytgcznie sortowniki cyklono-
we (rys. 11). 53 one bardzo dogodne, tanie i nie posia-
dajg czesci ruchomych. Grubosé ziarna moze by¢ tatwo
regulowana, przez zmiang szybkosci pradu powietrza

. unoszacego pylz wen-
tylatora, gdyz ziarnka
pewnej wielkodci zawi-
sajg w powietrzu przy
okreslonej jego szyb-
kosci. Naprz. pyt od-
powiadajacy situ No
200 zawisa w pradzie
powietrza o szybkosci
0,48 m/s. Po sortowa-
niu, pyt idzie albo
wprost do palnika przy
pomocy zasilacza, albo
tez do zbiornika, o ile
ma miejsce magazyno-
wanie pylu.

W tym ostatnim wy-
padku pomiedzy zbior-
nikiem a palnikiem
musi by¢ wentylator o
preznosci do 350mm
st. wody, ktéry, dajac
) 15 do 30% powietrza
niezbgdnego do spalenia, chwyta pyt dostarczany przez
zasilacz $limakowy lub tarczowy i wdmuchuje go do pal-
nika (primér). Reszta powietrza, okolo 70— 85%, doptywa
do paleniska, otaczajgc palnik w postaci powietrza wtér-
nego i najczesciej bywa podgrzana, wéwczas gdy pal-
nik, aby unikng¢ przypalania si¢ pytu, otrzymuje po-

Miyn
rozpowszechniony w Ameryce
i w Europle.

szybkobiezny Raymonda,
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wietrze zimne. Powietrze wtérne najczesciej bywa réw-
niez wttaczane pod ciSnieniem okoto 50 mm st. wody.

Ogrzanie powietrza wtérnego odbywa sie przy du-
zych paleniskach w ten sposéb, ze $ciany komory pa-
leniskowej sg utozone z pustakéw, przez ktére przepty-
wa powietrze pod ci$nieniem. Zaleta tego sposobu jest
to, ze w palenisku mozna utrzymac bardzo wysokg tem-
perature przy jednoczesnem zabezpieczeniu obmurza
od zniszczenia.

Im doskonalsze jest zmie-
lenie, tem mniejszy jest
nadmiar powietrza potrze-
bnego do zupelnego spala-
nia, przyczem przy sicie
prébnem Na 200 dochodzi
si¢ do 15% nadmiaru po-
wietrza, odpowiadajgcego
163 CO, i 10 — 119 strat
kominowych, bez wyzyska-
nia spalin w podgrzewaczu.

Popiél zawierajacy po-
wyzej 13 — 15% zwigzkoéw
Zelaza, bedgc tatwotopli-
wym, utrudnia bardzo osia-
gnigcie wysokiej zawartos$-
ci CO, i wysokich tempe-
ratur, gdyz obmurze niszczy
sie pod jego wplywem.

W takich wypadkach, o-
procz chiodzenia obmurza
przez ogrzewanie powietrza,
trzeba uciekaé sie do sztucz-
nego obnizania temperatu-
ry w komorze paleniskowej
przez uktadanie w dolnej
jej czesci rur, przez ktére przeptywa woda do zasilania
kotta, albo nawet tworzy si¢ kombinowane chiodzenie
obmurza, przy pomocy rur wodnych i kanatéw powietrz-
nych. Zastosowanie tych sposobéw pozwala na zu-
petne zabezpieczenie obmurza od przedwczesnego zni-
. szczenia i na znaczne powigkszenie natezenia paleniska.

Te same zabiegi w celu ochronienia paleniska sto-
suje sie przy uzyciu bardzo drobnego (sito Ne 200) we-
gla sproszkowanego o wysokiej warto$ci opatowej i przy
wielkiem natezeniu komory paleniskowej, dochodzacem
do 350000 Zal/m® h (Power, styczeft 1925).

Przy grubszem mieleniu, odpowiadajacem situ
prébnemu Ne 100, nadmiar powietrza utrzymuje sie

Rys. 10.

Fullera, znajdujacy czesto

swe powazne zalety.

Szybkobiezny miyn kulowy

zastosowanie ze wzgledu na

w granicach 20 — 254, gdyz inaczej latwo moze poze-
sta¢ w spalinach szkodliwy CO.

Niewielka ilos¢ spalin o wysokiej temperaturze
pozwala w niektérych typach kotiéw, jak np. Stirlinga,
na zwezenie i wydiuzenie przelotéw, co znowu daje
mozno$¢ bardzo dobrego wyzyskania ciepta, c¢zego do-
wodem sg niskie zazwyczaj temperatury w czopuchu,

tak np. w elektrowni w Cahokia Union Electric Light

and Power Co, w kottach Babcocka po 1673 m?, przy

Osadmik -'i

Frrepsere dla grub.
caaslek /f.ey /n

T weqlowy
[ L0 7

b | Pl weglowy

I powielrra

Rys. 11.

Schemat ustroju matego mlyna Betfingtona, sluzacego do
obstugi jednego lub dwuch kottéw tegoz konstruktora.
Ustréj miyna jest tani, mielenie odbywa si¢ bez suszenia
(opalanie grubym proszkiem).

22,5 at 1 380°C pary, lecz bez podgrzewacza, podczas
natezenia powierzchni ogrzewanej kotta do 29 kg/m?,
otrzymano przy miale o 6490 kal/kg z wody 0 93°C
odparowalno$¢ 8,18, sprawnos¢ kotta 84,5%%), a tem-
peratura spalin uchodzgcych do komina, z ktérych czgsé
zuzyto do suszenia wegla, wyniosta 274° C. Zastoso-
wanie podgrzewacza do wody zasilajacej mogioby zwigk-
szy¢ wydajno$¢ o dalszych 6%, doprowadzajac jq do
90,54, t. j. do wysokosci, o ktérej my nawet marzy¢ nie
mozemy. - (. n.).

*) Power, 23.XI1.1924 i 10111925

Drogi o nawierzchni twardej w St. Zjednocz. Am. P6in.”

Napisat inz St, Manduk, Buffalo.

Mieszanie betonu.

‘aszyny. Do mieszania betonu stuzg tutaj
rézne betoniarki (Concrete Mixers, rys. 31),
ktérych w dauej chwili na rynku amerykarn-
skim jest kilkadziesigt typow.

Najczesciej uzywane sg w tym celu obecnie beto-
niarki o silnej budowie i o wielkiej wydajnosci, spo-
czywajace na 4-ch kotach lub na podwoziu czolgowem.
Maszyna taka wyladowuje materjal, wrzuca go do wa-
hadtowo poruszajacego sie leja, przerzuca nastgpnie
do mieszadta, skad pe pewnym czasie wylewa na po-
zgdane miejsce. Bebny mieszajgce s3 zwykle o po-

jemnosci 28 stép szedciennych (0,78 m?® betonu mokre-
go), a czas mie¢szania waha.si¢ od 35 sekund do 4 mi-
nut i jest mierzony zapomoca specjalnego przyrzadu,
ktory rowniez zapisuje ilo§¢ wysypywanych ladunkéw.
Betoniarki takie posiadajg réwniez przyrzady, ktére
automatycznie wlewajgq przeznaczong ilo$¢ wody do
bebna., Sa one pedzone zapomocg wiasnego silnika
(10 — 20 KM) lub lokomobili. W ciggu jednej godziny
betoniarka taka moze ulozyé 180 yardéw kwadrato-
wych nawierzchni, liczgc po 40 fadunkéw na godzine.

) Cigg dalszy do str. 297, M 19,
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Do robét drobuiejszych uzywane sg betoniarki
mniejsze, a wiec tansze, ktore sq rowniez napedzane
zapomocq silnikow.

Woda. Stwierdzono, ze ilo§¢ wody z jakg otrzy-
muje sie beton najwiekszej trwalosci, daje tak zgesz-
czong mieszanine, ze tylko z wielkq trudnoscig mozna
ja praktycznie stosowa¢, a wiec niezbgdnem jest jed-
nak uzycie pewnego nadmiaru wody, aby masg beto-
nows mozna byto tatwo pracowac.

Ogblne wyznaczenie ilosci wody, ktérg ma sig
uzy¢ do danej ilosci cementu i innych skiadnikéw jest
jednak niemozliwe. Rozmaite sktadniki wymagajg wigk-
szej lub mniejszej ilosci wody, zaleznie od swej po-
rowatosci, doktadna wiec jej ilo§¢ moze by¢ okreslona
tylko doswiadczalnie, drogg dwuch lub trzech préb.
PoniewaZ im suchsza jest mieszanina, tem wigksza jest
trwato$¢ betonu, nalezy naogét stosowaé mieszaning
tak suchg, jak to jest mozliwe dla danej roboty. Naj-
nowsze betonjarki posiadajg urzadzenia do mierzenia
wody, tak iz ilo§¢ wody droga préb okreslona, moze
by¢ stosowana zupelnie automatycznie.
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dzenia, wskazujgce automatyczuie czas, tak iz wiasci-
wq mieszanine otrzymaé mozna bez wzgledu na inteli-
gencje pracownika, zajgtego przy migszadle.

Boczne formowanie. Ostatniemi czasy zwro-
cono baczniejszg uwage¢ na ustawianie koryt (ram)
bocznych, ktére okreslajg szeroko$¢ nawierzchni beto-
nowej i pomiedzy ktére wlewana jest mieszanina beto-
nowa; zauwazono bowiem; ze niektdére drogi, nawet
dobrze zbudowane, wykazujg powierzchnig [falista, co
ttémacza sobie tem, ze koryta te nie byly nalezycie
umocowane, szczegélnie w tych miejscach, gdzie Igczy
sie jedno z drugiem. Koryta te powinny wigc by¢ na-
lezycie umocowane, aby cigzsze maszyny, réwnajace
powierzchnie, nie mogly ich poruszy¢ i dla tego najle-
piej przybijaé¢ je silnie kotkami. Przy znaczniejszej
dlugosci drogi budowanej, uzywa sig koryt metalo-
wych, ktére sg odpowiednio uksztattowane i majg wy-
stepy do latwego przytwierdzania ich do gruntu. Koryta
te sg przymocowywane wprost do ziemi i sg ukladane
w rowkach, do ktérych kopania stuzg specjalne maszy-
ny (Formgrader). :

Uktadanie beto-

nu. Czesto zdarza sie,
7e niektére czesci skla-
dowe ulozonego betonu
mnajg tendencje do wyod-
rgbnienia si¢ i .pdjscia
w kierunku warstwy gor-
nej drogiidlatego, checgc
temu zapobiec, nalezy
mas¢ uktadaé predko i
réwnomiernie, Im mie-
szanina jest suchsza, tem
tendencja wyodrebniania
mniej si¢ ujawnia i z tego
réwniez powodu ilosé
wody do zbiornika w mie-
szadle nalezy dodawad
oglednie. Podtoze ziemne
musi byé twarde i mo-
zliwie jednostajne. Gdy
jest zbytnio suche lub za-
kurzone, nalezy je zlekka
zrosi¢ wodg, lecz nalezy
réwniez wystrzegaé sie,
aby nie bylo zbyt mokre.
Beton jest wylewany z

Rys. 31,

Mierzeniematerjatéw. W miarg otrzyma-
nych doSwiadczen przy budowie drég betonowych;
ustalito si¢ tu przekonanie, ze kazda dawka betonu
musi by¢ jednostajnie zmieszana; w tym celu uzywane
sa rozne przyrzady pomiarowe, aby mierzyé nietylko
wode, lecz i wszystkie inne sktadniki. '

-~ Czas mieszania. Czas uzyty na migszanie
odgrywa bardzo wazngq role, gdyz od tego zalezy jakosé
- i trwalo$¢ betonu. Na fakt ten zwrécono jednak od
niedawna dopiero uwage. Fachowcy okreélili, ze dla
dobrego zmigszania, potrzebna jest conajmniej jedna
minuta, Przepisy stawiane przez wickszg cze$é sta-
"néw przedsigbiorcom budujacym drogi betonowe, wy-
magajg 60 sekund mieszania betonu, a niektére nawet
- stany stawiajg Zgdanie minimum 90 sekund mieszania.
Obecnie stosowane sg przy mieszaniu rozmaite urzg-

Rozpowszechniony typ betoniarki parowe;j.

mijeszadla otwartem ko-
rytem, albo -tez zapo-
mocqg zawieszonego ce-
bra, i natychmiast roz-
garniany przy pomocy zwykiych topat recznych.
Otwarte koryto musi mie¢ dostatecznie stromy spadek,
aby beton wylewany z mieszadta sptywal w jednako-
wej gestosci. Wszelkie nieréwnosci, powstate przez
nieuwage lub nieumiejgtno$¢ nadania dobrej powierz-
chni, mozna poprawi¢ zapomocg walcowanja. Walcem
nalezy operowac¢ w kierunku poprzecznym do kierunku -
drogi, a wtedy wszystkie falistosci zostang wyréwnane.
_ Spojenia. Spojenia w drogach betonowych sg
dwéch rodzajéow. Tak zwane spojenie ekspansyjne,
{expansion joints), ktére pozwalajg betonowi rozszerzaé
sig pod wptywem dzialan atmosferycznych; spojenia te
zapelnia sig zwykle jakimkolwiek mniej lub wiecej pla-
stycznym materjalem, gdy tymczasem spojenie dwuch
warstw betonu bez zadnej wolnej przestrzeni, nosza
nazwe spojen kontrakcyjnych.
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Zwykle spojenia budowane sg poprzecznie do kie-
runku drogi, pod katem prostym (rys. 32). Na niekté-
rych jednak drogach robione byly spojenia ukosne,
a to w tym celu, aby zmniejszy¢ uderzenia k6t przy nie-
rownosciach nawierzchni, wywotanych spojeniami.
Obecne ulepszone metody budowy pozwalajg na kon-
strukcj¢ spojen z tak réwng powierzchnig, ze uko$ne
spojenia uwazane sg za niepozgdane,

Rys. 32,

Spojenia ekspansyjne zatozone w nowozbudowanej
drodze betonowej,

Teorja spojen ekspansyjnych przewiduje, ze wsku-
tek wzrostu temperatury i wilgotnosci, plyty betonowe
mog4 sie rozszerza¢ — i na to trzeba pozostawi¢ odpo-
wiednig przestrzen. Réwniez zauwazZono, ze w odste-
pach co 25 do 40 stép (6,25—12,2 m) nastepowaly z cza-
sem pekania w jednostajnej powierzchni betonowej
i dlatego poczgto urzadzaé spojenia ekspansyjne w na-
wierzchniach co 25 stép. Potem odstepy spojen zaczeto
zwigkszal, a praktyka ostatniemi czasy wykazata, ze
przy odlegtosci spojent 50 do 60 stép, (15,24 — 18,29 m)
ilo$¢ peknie¢ na powierzchni nie jest wieksza, niz w ra-
zie umieszczenia spojefl co 25 stép. '

Poprzeczne pgkania sg nieraz przyczyna poczatko-
wego kurczenia sig¢ betonu, w czasie gdy jest uktadany,
i jezeli bedg one zaraz zapelnione materjalem plastycz-
nym, wowczas zapewniaja do§¢ przestrzeni dla pézi-
niejszego rozszerzania si¢. Zgadza sig to zupelnie z do-
$wiadczeniami przeprowadzonemi w laboratorjach i dla-
tego tez wielu technikéw drogowych postanowito w cza-
sie budowy nie urzadza¢ wiecej 'specjalnych spojen
ekspansyjnych. Po kilkoletniej dotychczasowej praktyce
- okazalo sie, ze odcinki takich drég, o -diugosci mili lub
dwuch, byty naogot wigcej zadawalajace, anizeli te, kto-
re mialy spojenia. Z powyzszego wigc widzimy, 2e spra-
wa spojef nie zostata jeszcze ostatecznie roztrzygnigta.

Gdy zachodzi potrzeba otrzymania symetrycznych
rys poprzecznych, jak to nieraz sie zdarza przy pokry-
waniu betonem ulic miejskich, stosowane sq wowczas
tak zwane spojenia ukryte, czyli podpowierzchniowe;
w tym celu zaktada sie arkusze papieru lub arkusze
- cienkiej blachy lub deski, ktére przechodza przez piyte
betonowg na cal ponizej powierzchni. Sposéb ten prak-
tykowany byt w szczegblnosci na ulicach miejskich
w slanie Georgia w czasie ostatnich 4 — 5 1at i dat
dobre wyniki.

Na drogach zamiejskich, gdzie takie rysy syme-

tryczne nie sg potrzebne, spojenia pozostawiane sg tylko

po ukoficzeniu dziennej roboty, aby na drugi dzien no-
wa warstwa betonu mogfa byé polaczona spojeniem
kontrakcyjnem. !
Po wykoficzeniu nawierzchni, materjal bitumiczn
spojen ekspansyjnych jest wyréwnywany zapomocs
ostrych topat lub specjalnych maszyn.
Wzmocnienie betonu. Chociaz droga zbu-

dowana z samego betonu pomyé$lnie wytrzymuje $redni

ruch cigzkich samochodéw towarowych, to jednak, gdy
poddana jest silnemu ruchowi tychze, — nawierzchnia jej
peka. Aby temu zapobiec, beton jest wzmacniany przez
uzycie siatek lub pretéw zelaznych, (reinforcements),
ktére sq uktadane wewnatrz betonu podczas jego budo-
wy. W jakim stopniu wzmocnienie wplywa na moc i uzy-
tecznos¢ drogi, nie jest jeszcze dostatecznie wyjasnione.
Na przestrzeni okoto 30 miljonéw yardéw kwadratowych
drég betonowych zdobyte doswiadczenie méwi, ze gdzie
bylo uzyte wzmocnienie w postaci 28 funtéw metalu na
100 kwadratowych yardéw betonu, ilo$¢ peknieé nie
zmniejszyla sie, lecz wzmocnienie wywieralo wplyw wi-
doczny, gdyz pekniecia te byly znacznie wezsze,
Pekania zazwyczaj bywaja poprzeczne i podiuzne.
Poprzeczne pgkania wynikajg wskutek kurczenia sig
betonu podczas wigzania. W zwigzku z tem jest ciekawa
réznica co do ilo$ci poprzecznych pekan w zaleznosci
od temperatury, mianowicie gdy drogi budowane sj
w cieplejszej porze roku, ilo§¢ peknieé jest wigksza,
anizeli w drogach budowanych jesienia. ;
Pekniecia podiuzne (rys. 33) spowodowane sg
przedewszystkiem nieréwnosciami podtoza. Nieréw-
nosci te zazwyczaj powstajg wskutek réznicy wilgo-

Rys. 33.

Peknigcie podiuzne, spowodowane zamarznigciem
2le zdrenowanego podioza,

tnosci podtoza, ktéra powoduje nieznaczne jego wznie-
sienie lub tez zaglebienie sig. Podiuzne wigc peknigcie
z tych powodéw ma statg tendencjg do rozszerzenia.sig
i temn wladnie wzmocnienia poprzeczne majg zapo-
biec. Poniewaz gltéwnem zadaniem wzmocnienia jest
zabezpieczenie ptyt betonowych od rozszczepiania sig,
nalezy wzmocnienia umieszczac. blizej gérnej powierz-
chni piyty. . at
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. Naogé! biorac, zbyt mato jest jeszcze doktadnych
danych, aby moc osadzi¢, jakie wlasciwie oszczednoSci
wynikaja z zastosowania wzmocnienia, ktére zwigksza
znacznie koszt budowy. Praktycznie stosuje sig wzmo-
cnienia tam, gdzie warunki drenowania s3 dosyc tru-
dne i wody zaskdrne mogg spowodowaé pewne uszko-
dzenia podloza, np. gdy podglebie jest piaszczyste lub
swirowate. (dzie dreny dobrze dziatajg, wzmocnien
mozna zaniechaé, lecz w przecieciach pagorkow glinia-
stych, wzmocnienia nalezy uwaza¢ za bardzo poig-
dane. Doswiadczenia réowniez wykazaly, ze wzmoc-
nienia podiuzne nie majg wielkiej wartosci i dlatego
poprzestaja na wzmocnieniach poprzecznych, to zn. ta-
kich, w ktérych wigksza czgs$¢ metalu jest utozona wpo-
przek drogi.

W ostatnich latach tendencja do wzmocnienia

“dr6g betonowych znacznie si¢ wzmogta. Gdy w okre-
sie lat 1909 do 1914 bardzo mato drég betonowych
wmacniano, to w okresie od 1914 do 1916 zbudowano
drég wzmocnionych w ilosci okoto 32%, a obecnie pra-
wie kazda nowobudowana droga jest wzmacniana. -

Wykonczenie. Zwyklysposéb wykonczenia
drég betonowych, ktérych szeroko§¢ nie przekracza
20 lub 24 stop, polega na uktadaniu betonu pomigdzy
dwa koryta boczne do wymaganej grubosci, a potem
na zbieraniu nadmiaru betonu zapomocg diugiej deski
murarskiej, ktéra jest wycigta odpowiednio do ksztaltu
korony drogi. Dawniej w ten sposéb otrzymang na-
wierzchnie réwnano, a nastgpnie ubijano zapomocq
recznych ubijakéw drewnianych, ktére robotnicy opu-
szczali na powierzchnig drogi, stajgc na prowizorycz-
nym pomoscie, ustawionym wpoprzek nawierzchni.
Lecz robota taka nie byla zadowalajaca, gdyz przy
przyciskaniu betonu w jednem miejscu, byl on wyci-
skany na powierzchni¢ w drugiem miejscu, a skutkiem
tego réwnia otrzymana zapomocq deski murarskiej by-
ta naruszana.

Pas i walec. Jako metode ulepszong zaczgto
stosowaé pasy, 6 do 10 cali szerokie i diuzsze o jakie
2 stopy, anizeli wynosi szeroko§¢ jezdni. Robotnicy
stojac po obu stronach jezdni i trzymajac kofice

wytlacza z niego znaczng ilo§¢ wody, a wigc dziala
jako prasa. Gdy po 10 — 20 minutach nawierzchnig
walcuje sie powtdrnie, wyciska sig¢ z betonu jeszcze
wiecej wody, i iloé¢ jej zalezna jest wogdle od tempe-
ratury oraz od ilosci wody dodanej uprzednio do mie-
szaniny; obecnie wykonywa si¢ z dobrym skutkiem
5 do 6 takich walcowan jedno po drugiem,

Wyciskanie nadmiaru wody przyczynia sig do
wzmocnienia betonu. Do$wiadczenia laboratoryjne wy-
kazaty, ze beton walcowany okazat wytrzymato$¢ na roz-
cigganie prawie o 20% wigkszg, anizeli beton wykoriczany
starym sposobem, czyli ugniatany bijakami drewniane-
mi. Walec trzeba stosowaé jaknajpredzej po wygtadzeniu
nawierzchni deska murarskg, a wigc w jakie 10 do 30 mi-
nut, zaleznie od warunkéw pogody i zawarto$ci wody
w betonie. Podczas pory chiodniejszej, kiedy beton
wiaze sie nieco wolniej, przerwa ta moze by¢ dluisza,
anizeli w porze cieplejszej, tak samo jezeli przy mig:
szaniu uzyto nadmiaru wody. Zwykle walcuje sig be-
ton 3 do 6 razy, z przerwami od 13 do 20 minut. Nieraz
po walcowaniu bywa uzyty jeszcze pas w celu nadania
powierzchni wigkszej jednostajnosci i wygtadzenia jej;
lepiej nawet uzywa¢ dwoéch paséw, pracujgcych jeden
po drugim; gdy pierwszy jest poruszany petnym ruchem
rgk i wygtadza z gruba, drugi porusza si¢ ruchem skro-
conym, wykonczajgc powierzchnig.

Maszyny do wykofczania. (Finishing ma-
chines), Maszyny do wykonczania drég betonowych
sg budowane przez rézne fabryki i majg za zadanie
zgarnagl zbyteczny beton, a nastgpnie go wygtadzié,
wykoriczajac powierzchpig w najkrotszym czasie. Zo-
staly one znacznie ulepszone w ostatnich czasach, a po-
niewaz przy ich pomocy mozna obrabia¢ ggstszy beton
niz przy robocie r¢cznej, wigc znajduja rozpowszech-
nienie. Powierzchnia wykonczona maszynowo ma lep-
szg strukture mechaniczng, anizeli przy stosowaniu po-
przednich metod. Gléwna ich warto§¢ ma polega¢ na
tem, Ze ggstszy beton moze byé obrabiany, to znaczy,
ze do mieszaniny uzyta zostaje znacznie_mniejsza. ilos¢

pasa w rekach, wygladzajq nawierzchnig przez
poruszanie i pocigganie pasa ku sobie, ktéry
dotyka powierzchni betonowej. Ten sposob
bardzo dobrze wypelnia wszelkie zaglebienia,
pozostale po przejSciu deski murarskiej (sza-
blonu) i wszedt on w powszechne uzycie
w sezonie budowlanym w r, 1916.

Jeszcze lepsze wyniki mozna otrzymacé
przy wykoficzeniu powierzchni tak zwang me-
todg walcowania, kt6éra weszta w uzycie w roku
1917. Metoda ta polega na walcowaniu betonu,
po przeciggnigciu deski murarskiej, zapomocy
lekkiego pustego walca Zelaznego, ktéry wa-
2y okoto funta na cal diugosci, ma S$rednice
okoto 10 cali i dtugosd¢ do 6 stép. Gdy droga
jest stosunkowo wgska, wynosi np. 18 do 20
stép, walec ten jest poruszany zapomocq draga z re-
kojescig, za$ przy drogach szerszych rekojesci te sg
przytwierdzone po obu stronach walca, tak aby dwuch
robotnik6w mogto porusza¢ go, stojac kazdy z innej
strony jezdni.

Robota zapomocg walca ma cel podwéjny. Da-
. wniej walec byt uzywany tylko po to, aby wyréwna¢
powierzchnig betonu, ktorej nie byto mozna dokladnie
wyréwnaé deskg murarskg i tylng strona lopaty, lecz
zauwazono nastepnie, Ze walec przeciggany po betonie

Rys. 34,
Nawadnianie swiezo zbudowanej nawlerzchni betonowej.

wody, a skutkiem tego plyta betonowa jest wytrzy-
malsza.

Poniewaz poszczegélne stany zawierajg obecnie
umowy na budowg coraz diuzszej sieci drog betono-
wych, wigc tez i przedsigbiorcy zaopatruja sig coraz cze-
Sciej w maszyny wykonczajace, — fachowcy spodzie-
wajg sig wigc, Ze wkrétce wejdg one w powszechne uzy-
cie, zastgpujac zupelnie ukladanie drég betonowych
systemem poprzednio opisanym. :



Dojrzewanie betonu. Drogi betonowe po-
winny by¢ pozostawione na czas jaki$§ w spokoju dla
stwardnienia i, jak tu méwig, ,dojrzewania®. Przytem
beton winien by¢ utrzymywany w stanie wilgotnym
i w tym celu bywa narzucana warstwa ziemi na przeszlo
cal grubosci na powierzchnie, ktéra musi by¢ stale zwil-
zana przez okres 10 dni do dwéch tygodni. Nawet przy
najbardziej sprzyjajacych warunkach beton potrzebuje
czasu do stwardnienia i dojrzenia, dlatego tez wszelki
ruch kolowy na wiezej nawierzchni musi by¢ wstrzyma-
ny na przeciag 14 dni.

Za najlepsza metode uzywana przy dojrzewaniu
betonu, uznaje sie tu tak zw. ,nawadnianie“ (rys. 33).
Wzdtuz wigc betonu i wpoprzek, w pewnych odstepach,
robi sig niewielkiej szerokosci nasypy z ziemi, tak zwa-
ne grobelki; przestrzen tak obwalowang nawadnia
sig na wysokos¢ 2 do 3 cali. Metoda ta moze by¢ wsze-
dzie uzyta korzystnie, gdzie spadek drogi nie przewyz-
sza 4 do 5%. W ostatnich latach zaczeto uzywac do te-
goz celu chlorku wapnia, ktérym posypuje sig §wiezo
zbudowang nawierzchnig w 8 do 16 godzin po jej wy-
konficzeniu. Chlorek wapnia ma te wiasciwos¢, iz doj-
rzewanie drogi posypanej nim nastgpuje predzej, anizeli
przy zwyktem nawadnianiu.

Utrzymanie, — Naprawa. Niezwloczne na-
prawy, dokonywane w miare potrzeby na drogach be-
tonowych powinny byé przyjete jako reguta, — jak to
praktykuje sie réwniez na wszystkich innych drogach.
Rysy i drobne peknigcia nie bgdq przeszkadzaty w ruchu,
jak r6wniez ruchowi nie przeszkadza, jesli szczelina
zostanie zapelniona smoig lub asfaltem i nastgpnie
piaskiem. Materjal bitumiczny wlewa si¢ do szpary,
rozlewajgc go nawet do pewnego stopnia po powierzchni
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w takiej ilo$ci, aby wyréwnaé brzegi. W ostatnich
czasach do tego rodzaju rob6t stosujesig niewielkie prze-
nosne maszynki, ustawione na wozkach motorowych,
zapomocg ktérych 2.ch lub 3.ch robotnikéw moze
pracowac bardzo wydajnie,

Jesli zajdzie potrzeba usuniecia pewnej czgsci be-
tonu dla zmiany na nowy, potrafig t¢ naprawe tak wy-
koua¢, ze prawie trudno jest odrdzni¢ gdzie nastgpita
naprawa. Starajg sie tylko stosowaé w tych razach te
same skiadniki i ich proporcje, z jakich cala nawierzch-
nia betonowa byta poprzednio zrobiona, gdyz inaczej
1rlaprawiona cze$¢ da sie poznaé po odmiennym ko-
orze.

Najlepiej poprawki sie udajg gdy nzywana jest
do tego gesta migszanina betonu, ktorg nalezy moc-
no wcisngé i ubi¢ w miejscu zniszczonem. Brzegi
reparowanej czgSci nalezy tak uksztalttowaé, aby pio-
nowy przekrdj czesci zdrowej byt widoczny na gtébo-
kosci 2 do 3 cali. Nawierzchnia naprawiona musi by¢
nastepnie przykryta deskami, na ktdre nasypuje sie
wilgotng warstwe ziemi, azeby nie tamowaé ruchu,
w razie gdy jest niepozadane odgradzanie catej drogi
i zatrzymanie ruchu na dluzszy okres czasu.

Narzedzia potrzebne do utrzymywania drég
betonowych w nalezytym stanie sa nieliczne. Najczg-
$ciej wystarcza kociot do grzania asfaltu, umieszczony
na kolach, kilka wiader blaszanych do roznoszenia
i rozlewania, kilka miotel, szufli i hakéow umieszczo-
nych na drazkach, ktére stuzg do oczyszczania szpar.
Przy naprawach wiekszych wybojow, ktdre trzeba wy-
peinia¢ Swiezym betonem, potrzebna jest réwniez mala
betoniarka.

(d. c. n.).
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DZWIGNICE.
Podnosniki i przenosniki angielskie *)

W ciagu kilkunastu lat ostatnich technika w zakre-
sie budowy dZwignic i podnoénikéw w Anglji poczynila
dosé duze postepy, ktére m. inn. zostaly uwidocznione
na wystawie w Wembley.

Jakkolwiek zmian zasadniczych w ustrojach daje
sig zauwazyé niewiele, to jednak niektére nowsze ustroje
sy ciekawe, jako swoiste angielskie.

Rozwéj dzwignic zaznaczy?t sig zaréwno w kierunku
budowy matych urzgdzen dzwigowych o zérawiach wa-
hakowych (przechylnych), na wézkach (rys. 1), jak réw-
niez w budowie tegoz typu zérawi portowych. Te ostat-
nie znajdujg 2zwlaszcza szerokie pole zastosowania, ze
wzgledu na b. waskie rampy nabrzezy wigkszoscl portéw
angielskich (Londyn iin)); 2dérawie wahakowe zajmujg
bowiem nadzwyczaj mato misejsca i ozgstokroé zostajg
ustawiane naprz. bezpofrednio na $cianie Spichlerza
lub na waskim stupku. Specjalne konstrukcje wysie-
gnikéw, o dwuch przegubowo polaczonych czefciach,
wraz z odpow, uksztaltowaniem przeciwwagi (na syste-
mie diwigni), samoczynnie nstawiajacej sie na nale-
zyte] odleglo§ei od osi, pozwalajs przenosié Jadunek po-
ziomo (rys. 2—06).

* V. D. L 69 (1925) str. 66—10.

Lina g stuzy tylko do utrzymywania koiicowego
ogniwa wysiegnika, tak ze peknigcie jej powoduje tylko

Rys. 1

Wézek; felektryczny (akumulatorowy)
zérawiem wahakowym.o udzwigu 750 kg i3,6 m wysiegu. Bu-
dowa zaki. Ransomes & Rapier.

z przenosnym

pionowe przechylenie si¢ tego ostatniego. Podnoszenie
zréwnowazonego wysiegnika dokonyws sig zapomocs
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wycinka zgbatego §. Inne ustroje posiadajg wysiggniki
utrzymywane zapomocg lin, przymocowanych do ich
goérnych konedw, i przeciwwagi zawieszone przy bebnach
nawojowych, Wady ich sg jednak liczne, mianowicie:
1) mozno$é wywrdcenia sie przy podniesionym wysig-
gniku pod wiatr, 2) niebezpieczenstwo katastrofy

w razie peknigeia liny utrzymujacej wysiegnik, 8).

szybkie zuzywanie sig lin (co miesigc musza byé one
zmieniane),

i Sl
Rys, 2—4. Zdéraw wahakowy 0 poziomem

Niemniej ciekawe sg ustroje wywrotnikéw bocz=
nych do wyladowywania wegla z wagondw. Obrazujg
jerys. 5—10. Rys. b i 6 przedstawiajg wrzadzenie zna-

Rys. 5 i 6. Wywrotnik boczny bud. Mitcheli Conveyor
Transporter Co,

néj firmy Mitchell Conveyor & ‘Transporter Co., prze-
znaczone do-zasilania weglowni w kotlowniach (Palace of

brzenoszeniu tadunkéw, bud, Babeock & Wilcox.

Engineering w Wembley). Urzgdzenie to stanowi po-
step w stosunku do amerykanskich wywrotnikéw, gdyz
odpadly tu przeciwwagi i rusztowania do wciggéw, stu-
sgce(posrednio) do utrzymy wania wagonu w polozeniu wy-
wréconem. Tu wagon zaciska sie jakgdyby w kleszezach
przez caly prawie czas wywracania, przyczem poczatko-
we jego przechylenie, do chwili oparcia o belke a (rys.
7—10), powstaje skutkiem stopniowego usunigcia réw-
nowazgeych cigzaréw z mimosrodkowo podpartej pod-
stawy wagonu. Mechanizm Igczgcy
podstawe te z belks @ zapewnia stals
prostopadiosé obu tych powierzchni
podpareia.

Nalezy zaznaczyé, ze wywrotniki
boczne, przechylajace wagony na
bok, sg o wiele wydatniejsze 1 wy-
godniejsze od czotowych (wygod-
niejsza budowa i lepsze wyzyska-
nie toru); oraz ze wagony w ten spo-
s6b wyladowywane powinny byé za-
opatrzone w urzgdzenia do smarowas~
nia tluszezami (gdyz oleje wyle-
walyby sie przy wywracanin) wzgl.
w tozyska rolkowe.

W urzgdzeniach do zatadowywania wegla na paro-
wozy, wzgl, na okrety, zasadniczs tendencjg obecnie jest
w Anglji (jak i w Niemoczech) usuwanie przenoénikéw
wielocztonowych, jak np. kubetkowych i zastepowanie
ich mechanizmami do tadowania odrazu i bez urzadzen

Rys. 7—10. Schemat urzadzenia i sposéb dziatania
wywrotnika rys, 5 i_6.

podrednich calej masy tadunku kilku lub kilkunastoton-
nowego zapomocg odpow. pojemnych ladownikéw,
wywrotnikéw lub t. p. ‘
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OSWIETLENIE.

Wzrost wydajnosci pracy przy wzmozeniu
oswietlenia ?),

Zagadnienie wplywu o§wietlenia na wydajnosé pra-
cy jest juz od diuzszego czasu badane starannie, zwla-
szcza w Stanach Zjedn. Omawiajac te sprawe, podaje
V.D. I. wyniki badan dokonanych w Niemeczech, w labo-
ratorjum fabr. Osram.

Préby prowadzone byly w pomieszezeniu 8!/, X 4m?
o wylgeznie sztucznem o§wietleniu zapomocs jednej lam-
py z reflektorem rozpraszajgeym, tak ze natgzenie §wiatla
bylo jednostajne na cate] o$wietlanej powierzchni i mo-
glo byé zmieniane drogg zmiany lamp. Temperature sta~
rano sig utrzymaé mozliwie bez zmian, w granicach
19 — 21°C, 1

Badano nast., zdolno§ci: ostro§é wzroku, zdolnosé
oceny wymiaréw na oko, spostrzegawczosé, szybkosé pra-
¢y, jej dokladnos$é, szybko§é reagowania, spokojne pro-
wadzenie reks, zdolnosé skupienia uwagi, celnosé i prace
2-ma rekami?). Natezenis §wiatlta zmieniano przytem
w sposéb nast.: 75, 1, 8,5, 10, 25, 50, 100, 10, 300, 50,
600, 100 luxdéw. Pierwszy stopien ofwietlenia (75%{x)
mial na celu przyzwyczajenie badanych do pewnej pra-
cy w warankach normalnych, nastepne ostre zmiany {(od
100 do 10, od 300 do 50, od 600 do 100 /) miaty wyjas-
nié, czy zmniejszenie stopnia ofwietlenia wplywa na obni-
zenje wydajnodci; 600 lx byto wybrane jako maximum,
gdyz zauwazono, %e przewaznie wydajno§é nie wzrasta
przy dalszem powiekszaniu owietlenia, lub nawet spada.

Wiyniki badan podaje tabela I dla réznych rodzajéw
pracy, w zalezno$ei od potrzebnego dla nich natezenia
§wiatta, Poniewaz obecnie najczgéciej spotyka sie w fa-
brykach oéwietlenie od 25 do 80 luxéw, przeto wybrano
za podstawe do pordwnania dane przy 25 [z (100°/,). Ta-
bela wykazuje, ze wydajnosé prac wymagajacych dobrego
ofwietlenia wzrasta znacznie wraz z natezeniem $wiatla,
gdy za§ nie jest wymagane b, dokladne widzenie, wydaj-
noéé nie zmienia sig tak znacznie, choé wogéle réwniez
rognie.

TABELA I

Zaleznosé wydajnofeci od os§wietlenia.
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Oczywiscie wplywéw wprawy, z jednej strony, za$é
zmeezenia z drugiej, nie udalo sig tu wyeliminowaé, Naj-
dogodniejsze ofwietlenie wynosi wedlug tych badan 100
do 200 lz, dalszy zaé wzrost natezenia §wiatla nie jest
racjonalny, gdyz warost wydajnoéci nie pokrywa wzrostu
kosztéw o§wietlenia, kwestja wige, ezy 600 Iz stanowié
ma granice, jest z tego wzgledu nieaktualna.

Inne badania prowadzono w ten sposdb, ze polecano
5-ciu osobom badanym nawlekaé igle na bialg nitke na
tle matowo-bialem przy réznem og§wietleniu i mierzono
czas, zuzyty na 10-krotne wykomnanie tej czynnosci.
‘W tabeli II sg podane §rednie liczby czasu trwania 10-ciu
nawleczen, w sekundach, dla 5-ciu osdb badanych, oraz
%- we odchylenia tego czasu od wartoSci §redniej, Widzi-
my z niej bardzo znaczne skrécenie czasu nawlekanis '
przy zwiekszeniu natezenia §wiatta od 1 do 30 luxdw, da-
lej skrécenie to postepuje stabiej (80 do 800 luxéw), wy-
noszgce ok, 10%. Oczywiscie, dla uzyskania §cistych danych
i wyciagniecia z nich wnioskéw, trzeba bedzie jeszcze
prowadzié szereg dalszych badan.

Wreszcie zagadnienie wplywu ofwietlenia na wy-
dajnogé pracy badano w St. Zjednocz. w urzedzie poczto-
wym w N. Yorku (New York City Hall Post Office). Za-
uwazono tam zwiekszenie wydajno$cl sortujgcych listy,
gdy o$wietlenie wzmoglo sie z 30-tu do 96 i dalej do 168
luxéw. Przy powrocie jednak do pierwotnego natezenia
(80 lz) zauwazono, ze wydajno$é nie spadia na dawny po-
ziom, lecz pozostala znacznie wyzsza. Podobny objaw za-
uwazono tez w Anglji, gdzie po ponownem oslabieniu
o$wietlenia w jednej z kopalh wydobyecie wegla wynosilo
o0 5,4% wigoe] niz poprzednio przy tem samem o§wietleniu.
Nichols ttomaczy to przyzwyczajeniem szyboiej pra-
cowaé, ktére szybko nabywa robotnik przy lepszem ofwie-
tleniu, a ktére dziala i nadal, przy zmienionych warun-
kach. Jest jednak wiecej niz watpliwe, czy przyzwycza.-
jenie takie na dlugo moze sig zachowaé,

Reasumujsc powyssze widzimy, ze wzmozenie na-
tezenia Swiatla prowadzi do zwigkszenia wydajnosci pra-
cy. Na tem sig jednak rols tego czynnika nie ogranicza:
nastepuje bowiem jednoczednie wigksza pewnoséidoktad-
noéé wykonania, utrudnia sig kradzieze,
wreszcie ladne i jasne otoczenie wywo-
tuje nastréj bardzie] zywy, gdy ciemne

otoczenie dziata przygniatajgco.

Hoilia) beiani Wydajnos¢ w 4 w stosunku do wartoscf przy 25 lx TABELA II.
1| 3] 5]10 |25 |50 |100] 300] 600 - i
= Natgzenie Srednie warto$cl
Ostro$¢ wzroku (R. Iy . 23 | 23 | 30 | 55 | 100| 159 | 186 200| 243 Swiatta
» » (R. 1) . 27 {29 |32 |62 | 100| 180] 198| 215 222 w luxach | Czasw sek. l% czasu §r.
» » (R. 1) 80 |33 | 3 |48 | 100| 184| 212 245| 250 I T4 T
Pewnosé reki (tremometr 3 38,64 114
zygz.) . 29 [ 43 |71 |86 | 100 107 | 114| 114| 114 10 32,9 98
- p (trem. 8) . 83 |33 |67 |88 | 100|108 1251 133 133 30 29 86
Nawlekanie peret . 49 | 73 |91 |97 | 1€O| 107] 111 108| 111 100 29,2 86,5
Szybkos¢ pracy 41 |71 |81 |93 | 100] 106| 113] 114] 113 300 2.2 78
Celno$¢ . . . . . 46 | 61 |72 (103 | 100 111 | 112]| 113| 105 1000 32,9 97,5
Badania tachistoskop, 32 | 44 |68 | 92 | 100| 125 | 145 118\ 148
]  Srednio l 33,7 100
Srednio: 38,3 [54,2(75,0(93,2 | 100 [110,5120,0[116,7[120,7
Dzielenie na dwie czeécl [ ' 0' :
na oko . 52 |80 [ 91 | 115 100| 130 | 120 138 148 ZJAZD TECHNIKOW KOLEJOWYCH.
Tremomelr o 69 | 81 | 93 98| 100! 100| 105 105} 102 - N
§ o 46 [ 70 {93 | 96| 100 104| 110{ 109 107 Dn. 21-go czerwca odby! sig Lapach B-ty
L ; 53 | 71 ‘ ol 10% 180 188 1141 1141 114 zjazd delegatow Zrzeszenia pracownlkéw admi-
i aot ket 10 P87 | T [0y BT I 108| 112| 115 nistracji technicznej warsztatéw 1 parowozowni

kolet polskich.

Précz spraw natury ogdlnej, kiéremiZjazd sie zajmowal, wy-

1 V.D. Lt 69 (1925), str 355.
) Por. Przegl, Techn, tom 62 (1924) str. 114,

gloszono referaty nast.. inz. J. Srzednicki: ,0 gospodarce warsztato-
wej“; in2. J. Plotrowsk!: ,Budowa obrabiarek w Polsce¥; inz. Szmidt:
»Metody pracy w warsztatach tapskich,*
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Kronika.

EKSPORT WEGLA POLSKIEGO.

Sprawa wywozu nadprodukeji wegla polskiego byta w po-
towie ub, mies. jednem z najbardziej aktualnych zagadnief naszego
zycia gospodarczego, wobec wygaéniecia z dn. 14 czerwca r. b.
umowy z Niemcami (art. 228 konwencji genewskiej), dotyczacej
ulgowego wywozu wegla z Gérnego Slqska.

Fakt ten wywotat chwllowe zaniepokojenie opinji publicznej
ze wzgledu na to, 2e przerwanie eksportu wegla mogloby sig odbi¢
niekorzystnic na naszym bilansie-handlowym, a wigci na kursie zto-
tego, oraz wywolaé¢ zwigkszenie bezrobocia na $lasku. Jednakze,
mimo zmnjejszenia wywozu do Niemiec (kontygens zostal przez
wiadze niemieckie obnizony w 1 i Il polowie czerwca do polowy,
t. zn, do 250 tys. ¢ mies.), okoliczno§¢ ta nie odbila si¢ ujemnie,
wobec tego Zeiprzedtem wywéz do Niemiec ze $lgska byt znacznie
mnigjszy: (0 50%,) niz  przed wojna, a wiec zmiana nje byia tak
wielka, jakby sle zdawaé moglo, za$ z drugiej strony — Rzad
poczynit szereg zabiegéw celem ostablenia skutkéw zmiany po-
wyzszych warunkéw, Tak wigc foruje sig dla wegla polskiego
nowe drogi wywazu (do Wioch, paistw Skandynawskich i Bal-
tyckich, Rumunji), rozwijajgc m. in. port w Gdyni do wywozu do
20000 ¢ mies. od 1-go b. m., a réwnocze$nie prowadzi si¢ sta-
rania o wczedniejszy zakup wegla przez wigkszych spozywcow
krajowych. Niewatpliwie wzrost konsumpcji wewnetrznej (b. matej)
byiby tez b. korzystny. Obok tego maja by¢ rozwinigte na Slasku
na szersza skalg roboty publiczne, ktére dadzg zatrudnienie po-
zbawionym pracy. ‘ :

Zarazem jednak, wobec zastosowania przez Niemcy zarzg-
dzen zmierzajacych do utrudnienia sytuacji gospodarczej Polski,
Rzad postanowil wydaé zakaz wywozu do Niemiec niektérych
towaréw z Poiski, i to w takiej ilosci, jakiej wymagal bedzie
powyzszy ubytek naszego wywozu, '

Nalezy sig spodzlewaé, ze utrudnienia wywozu wegla nie-
tylko nie zagroza sytuagji gospodarczej kraju, lecz doprowadza
w koricu do zdobycia newych rynkéw zbytu i coraz wigkszego
uniezaleznienia sl¢ produkcji polskiej od Niemiec.

ZJAZD PRZEDST. ZWIAZKU ELEKTROWNI POLSKICH.

W dn. 21-23 maja r. b. odbyt si¢ w Warszawie doroczny
V Zjazd Zwiazku Elektrowni Polskich. Obrady odbywaty sie w sa-
Ii ‘Resursy kupieckiej i obejmowaly nast. referaty:
Sprawozdanie i dziatalnosci Zwiazku —inz. M. Kusmicki.
Wysokie preznosci i temperatury w gospodarce ciepinej—ref-
B. Michaelisa. ‘
Elektryfikacja wsi zagranicq i w Polsce —ref. inz. T. Czap-
tickiego.

Wzorcowanie licznikéw wedlug nowoczesnego ustawodaw-
stwa polskiego — ref. inz. B. Jablosiskiego.

Stworzenie spéidzielni licznlkowej przy Zw. Elektrowni
polskich —inz. W. Burakiewicz.

Zorganizowanie wspdlnych zakupéw — inz. 7. Ruskiewicz.

Nadto dokonano, wyboréw wladz Zwigzku na rok nast.,
przyjeto bilans i sprawozdanie oraz odbyto szereg wycieczek.

NOWE CZASOPISMO OGOLNO- TECHNICZNE:

Wolyriskie Stow. Technikéw zaczelo w r. b. wydawaé wias-
nym kosztem czasopismo ogoéino-techniczne, miesiecznik p; t.
".Wolyr’lskie Wiadomos$cl Techniczne®.

Zeszyt 3-ci (majowy) tego pisma zawiera 18 str. tekstu
i opisuje: organizacje przedsigbiorstw (inz. Muszynski) oraz wo-
dociagi i kanalizacje m. Lucka (inz. Szczepaniski); nadto podaje
przeglad pism techn., porusza sprawe wykupu elektrowni w Luc-
ku, przytacza statut Wolynskiego Stow. Techn. i kronike.. Notu-
jemy fakt zafozenia tego mowego pisma, wzbudzajgcy uznanie dla

inz.

stanowiska " wydajacego je Stowarzyszenia. Jednakze zwracamy
zarazem uwage na wielokrotnie juz na réznych zjazdach i kon-
ferencjach wypowiadane zdanie, iz rozwdj polskiej prasy technicz-
nej winien i§¢ obecnie raczej drogg rozszerzania i silniejszego
ugruntowywania wydawnictw istniejacych, niZz droga tworzenia
coraz nowych pism, z trudnoscig utrzymujgcych si¢ o wiasnych
sitach.

Wzrost ilogci tych ostatnich nie przyniesie takich korzyéci
ani literaturze technicznej polskiej, ani ogdétowi technikéw, jak
rozw6j do rozmiaréw wiasciwych dotychczasowych naszych wy-
dawnictw. Przeciwnie nawet, rozrost ilo§ciowy czasopism (og6lno-
technicznych) moze utrudnié osiggniecie nalezytego stanu choé
paru naszych ogdlnie znanych czasopism.

WARUNKI PRACY W PRZEMYSLE NJEMIECKIM
I ANGIELSKIM

Engineering (N.3075), rozwazajac wptyw wykonania pla-
nu Dawesa na rozw6j przemyslu niemieckiego i wynikajace
stad niebezpieczefistwo dla gospodarki przemysfowej angielskiej
(wzmozenie konkurencji), podaje parg¢ poréwnan warunkéw pracy
w obu krajach. ’

Gtéwnemi czynnikami konkurencyjno$ci przemysin niemiec-
kiego sg: wielkie inwestycje dokonane w wytwérniach, racjonalna
orgarﬁzacja wytworczosci, niskie place i dingi dzien roboczy,
wreszcie pomoc rzadu w zakresie eksportu (subsydjowanie, obni-
zanle taryfy na energje elektr,, utatwienia kredytowe).

Co sie tyczy wyzyskania zasobéw energetycznyclh, to nad-
zwyczajny rozwdj wyzyskania wegla brunatnego, sit wodnych,
elektryfikacji kraju i nawet energji wiatru pokryly z wielka nad-
wyzkg to, co stracity Niemcy po wojnie ze swych zasobdw we-
gla kamlennego. Elektryfikacja kolei i odnowienie taboru umoz-
liwlajg konkurencyjnie tani transport w Niemczech.

Wiecej jeszcze réznig sig warunki wytwérczosci, gdy] po-
réwnamy zarobki robotnicze obu krajéw (tab.l).

TABELA I.
Sredni zarobek robotnika w przemy$le angielskim i niemieckim.

| Anglja Niemtcy
Ptaca tygod.| w % placy |Placa tygod.| w ¥ placy
w szyling. | przedwoj. | w mark. z1.*)| przedwoi.
Wykwalifik. 56/2 | 1487 3491 | 835
Niewykwalif. 40/3 | 1845 2588 | 91,7

Réznice uwidocznione wyzej jeszcze bardziej sie poglebia-
ja, jesll poréwnamy diugosé duia pracy w obu krajach. W Anglji
praca w przemysle odbywa sle w ciagu 47 godz. tygodniowo,
za$§ w Niemczech — jak wykazuje tab. ponizsza:

TABELA II.

Ilo§¢ godzin pracy w tygodniu w niemieckim przemys$le meta-
’ lowym wed!l. okregéw.

na poczatku ;
Okrag 1913 r. |. 1923 . ¢ 1994 obecnie

Péin. - Zachodni .

Diisseld. - Dortm.. 54 — 60 48 “ 573 =59 58
Berlinski 54 — 60 48 54 — 60 61
Wroctawski 54 — 60 48 54 — 60 55
Stuttgarckl 54— 56 46 54 — 60 55
Magdeburski . 54 — 60 48 56 57

Jebli sie zv\}aZy, dodaje ‘a{itor, ze robocizna stanowl ogé-
+tem ok. 80¢ wartosci wyrobu (liczac robocizne w kosztach surow-
cow), to dane powyzsze nabierajg szczegdlnie waznego znaczenia.

*) Lacznie z dodatkiem na rodzine i $wladczeniami spo-
tecznemi.

Drukasnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawie, ul,

Wydawca: Spétka z o. o. nPrzeglad Techniczny“

Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
Redaktor odp. inz. Czestaw Mikulski.
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