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Tregé:

Teorja metody réznicowej w zastosowaniu do przeptywu trwalego i pulsujacego.

Trudnosci zastosowania metody réznicowej do przepltywu pulsu[qcego

Zasadnicze wnioslki.

pomiarach technicznych wydatkéw pary,

cieczy lub gazéw postugujemy sie prze-

waznie metods réznicowa. Sposéb ten o-
piera si¢ na mierzeniu spigtrzenia ciénienia, wywo-
lanego przez zwezenie przewodu.

Od wielkoéci spigtrzenia ci$nienia przechodzi-
my do wielkosci wydatku, postugujac sie r-niem
‘Bernoulli’ ego 1dosw1adczalnym spéiczynnikiem prze-
plywu ¢, ujmujacym wplyw na szybkosé ‘przeptywu
tarcia, n1erownom1ernego rozktadu szybk0501 W prze-
krO]u typu przyrzadu spletrza]qcego i manometru
f{oznlcowego oraz innych, mniej waznych czynni-

ow

Wyniki, otrzymywane na tej drodze w wypad-
kach mierzenia wydatkéw stalych lub zmieniaja-
. cych sie powoli (zmiana obciazenia), sa naogél za-
dawalajace.

Inaczej przedstawia si¢ sprawa przy mierze-
niu wydatkéw przeplywéw pulsujacych o duzej cze-
stosci pulsacyj.

Jak wykazuje doswiadczenie, mierzenie tego
rodzaju wydatkéw, nawet skutecznie stalych, nie
daje sie w nalezytej mierze opanowaé. Spélczyn-
nik przeplywu @, wyznaczony dla przeptywo6w spo-
kojnych, nie moze byé stosowany do mierzenia
przeplywéw pulsujacych,

Duza ilosé doswiadezen, wykonanych celem
wyznaczenia sp6lczynnika przeptywu dla przeply-
wéw pulsujacych, nie dala pozadanego wyniku, a
to ze wzglqdu na to, ze spélczynnik ten, jak sie

") Referat wygloszony na”[V-m Zjezdzie Inz. Mecha-
nikéw Polskich (w r. b.) w Warszawie,

1
2.
3. Charakterystyczne stosunki dla poszczegélnych wypadkéw przeptywu“pulsujacego.
4,

okazalo, ulega pozornie zupelnie dowolnym, nie
dajacym sie wytlumaczyé zmianom, zaleznym bez-
watpienia od czestosci i charakteru pulsacyj, jak
tez od typu manometru réznicowego, ktéry w tym
wypadku musi by¢ automatycznie rejestrujacym.

Jako wynik tych prac, wylonity si¢ dwa kie-
runki, prowadzace do pokonania napotkanych tru-
dno$ei.

Jeden z nich, rezygnujac z opanowania zja-
wiska przeplywu pulsujacego, proponuje umieszcza-
nie pomiedzy przyrzadem spietrzajagcym a pulsu-
jacym odbiornikiem specjalnych aparatéw uspaka-
jajacych.

Aparaty takie, podobnie do powietrznikéw
pomp tlokowych maja zabezpieczaé ciagly i pra-
wie réwnomierny przeplyw czynnika przez przy-
rzad spietrzajacy.

" Sposéb ten rzeczywiScie umozliwia do$é do-
ktadny pomiar wydatku, jak to wykazali Horace
Judd i Donald Pheley na podstawie swych badan,
przeprowadzonych w uniwersytecie w Ohio.

Proponowane jednak przez nich konstrukcje
sa zbyt duze i powoduja znaczne straty ciepla i
ci$nienia, nie moga przeto zadowoli¢ wymagan te-
chnika.

Drugi kierunek, dazac do zbadania przyczyn
wplywajacych na dziwne zachowanie sig spoiczyn-
nika przeplywu, widzi je we wtasciwosciach reje-
strujacych manometréw réznicowych. )

Badajac zachowanie sie réznych typéw, paro-
mierzy automatycznych, dr.-inz. S. Kreuzer docho-
dzi do wniosku, ze zasadnicza przyczyna wadli-
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wych wskazan polega nazbyt duzych oporach tar-
cia i bezwladnosci czedci ruchomych tych aparatow.

Z tego, w zasadzie zupelnie slusznego, spo-
strzezenia Kreuzer wyciaga wniosek, ze nalezy da-
zyé do budowania paromierzy bardzo czulych, o
wysokiej czestotliwoéci drgani wiasnych.

Whniosek ten uzasadnia Kreuzer przez bada-
nie paromierza membranowego, czyniacego zadoéé
tym zadaniom i dajacego wyniki wzglednie popra-
wne.
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Nalezy tu jednak stwierdzi¢, ze badane przez
Kreuzera paromierze ,Debro” i ,,Gehre” pracuja
na zasadzie réznicowej, zaé paromierz membra-
nowy zupelnie sie ta zasada nie posluguje.

Budowa paromierzy typu r6znicowego, pozba-
wionych wzglednie znacznego tarcia, a zwlaszcza
bezwiadnosci, jest konstrukcyjnie nieosiagalna. Po-
za tem nalezy sie liczyé jeszcze w wigkszym sto-
pniu z bezwladno$cig strugi ptynacego przez ruro-
ciag czynnika ze wzgledu na panujgce tam szyb-
koéci ogromne w poréwnaniu z szybko§ciami ru-
chomych czedci paromierza,

W dalszych rozwazaniach teoretycznych be-
dziemy uwzgledniaé tylko bezwladno$é czynnika
w rurociagu, zakladajac, ze posiadamy paromierz
idealny, zupelnie pozbawiony tarcia i bezwladnos$ci,
gdyz chodzi nam nie o ostateczne rozwiazanie te-
orji budowy paromierzy, lecz tylko o wskazanie
zasadniczego kierunku, prowadzacego do opano-
wania zagadnienia.

Jak juz wspominali$my, metoda réznicowa po-
miaréw wydatkéw opiera si¢ na wzorze, wypro-
wadzonym z r-nia Bernoulli'ego, dotyczacego prze-
plywu trwalego (niezmiennego w czasie). Jezeli
rozciggamy, jak to powszechnie sie czyni, stoso-
walno$é tego wzoru na przyplyw zmienny w cza-
sie, to tem samem robimy zalozenie, Zze chwilowa
szybko§é przeplywu stale jest proporcjonalna do
chwilowego pierwiastka .kwadratowego ze spie-
trzenia ciénienia. Do takiego zalozenia jeste$my
uprawnieni w wypadku powolnej zmiany wydatku
(zmiana obciazenia lub przylaczenie nowych od-
biornikéw), gdyz wtenczas szybko$é przeplywu
ma czas przystosowaé si¢ do spietrzenia ci$nienia.

Jezeli za§ zmiennoéé¢ wydatku jest uwarunko-
wana okresowem dzialaniem odbiornika, przyczem
dfugosc¢ okresu jest mata (zwykle utamek sekundy),
to wienczas chwilowa szybkoéé¢ przeplywu nie
odpowiada juz wigcej chwilowemu spietrzeniu ci-
$nienia w my$l r-nia Bernoulli'ego. Musimy w tym

wypadku stosowaé nie r-nie Bernoulli'ego, lecz
ogblniejsze réwnanie réiniczkowe dla przepltywu
dowolnego, z ktérego wynika r-nie Bernoulli'ego,
jako szczegélny przypadek w wypadku statego
spigtrzenia ci$nienia.
Oznaczmy przez: F; — przekrdj rury,
1 — ciezar wlasciwy czyn-
nika,
¢, — szybko$é przeplywu w
rurze,
¢, — szybko$¢ przeplywu w
przewezeniu,
Ap=(p, — p,) — spigtrzenie
ciénienia,
I —energje kinetyczna
czynnika, zawartego
w przyrzadzie spietrza-
; jacym.
Ogoélne réwnanie rézniczkowe dla dowolnego
przeplywu w formie pierwotnej napiszemy:

F.c .
Fyci(p, — pg) do = —;é—*( ~c)de+dl. [1]
Réwnaniu temu, po uproszczeniu, mozemy na-
da¢ postaé:
dey’

dx

gdzie a i b sa stale spolczynniki, zalezne od. cie-
zaru wlaSciwego czynnika 1 ksztaltu przyrzadu
spietrzajacego, za§ ¢, i Ap sa funkcjami czasu.
W r-niu [1] dla uproszczenia nie uwzgledniamy
oporu tarcia, gdyz to nie zmienia istotnego cha-
rakteru zjawiska.

R-nia [2] nie mozna rozwiazaé¢ dla dowolnej
funkcji Ap w postaci ogélnej, Musimy kazdorazowo
zna¢ funkcje Ap, a to odrazu przesadza sprawe,
ze zalezno§é pomiedzy ¢; i Ap kazdorazowo ma
inna posta¢, a wigc nie bedzie pierwiastkowa, jak
to wynikaloby z r-nia Bernoulli'ego dla Ap = const.

Jezeli bedziemy operowaé $redniemi czaso-
wemi wartoéciami dla ¢, i Ap, ktére ozpaczmy

przez ¢ i Ap, to z r-nia [2] otrzymamy, ze:

$=— ip i r o« oa oz U3

+a2=0b4p, . . . . [2]
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Z réwnoéci tej nie wynika jednak, by

— B e
Ci:V—E VAP1

a ta wlaénie réwno$§¢ jest brana za podstawe me-
tody réznicowej pomiaréw wydatkow.
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Dla wyprowadzenia prawidiowej zaleznosci
pomiedzy ¢, i Ap musimy w kazdym poszczegdl-
nym wypadku rozwiazad réwnanie rézniczkowe [2]
i po otrl,ymamu Ap=1(t) i ¢; = 9(r) wyrugowaé
z tych réwnan t. Otrzymamy wtenczas zalezno$é
w postaci ¢; = ¢ (8p), z ktérej normalnym trybem
znajdziemy, ze ¢, = ¢ (4p).

Wszystkie istniejace obecnie paromierze re-
jestrujace, dzialajace na zasadzie réznicowej, sa
budowane w ten sposéb, ze wrychylenie wska-
z6wki lub rysika jest proporcjonalne do Vap, a jak
wskazalimy wyzej, powmno ono by¢ proporcjo-
nalne do jakiej$ innej funkcji ¢ (Ap), Poniewaz
posta¢ ¢ (Ap) jest zalezna od charakteru i czesto-
tliwosci pulsacyj, czyli jest roina dla poszczegél-
nych przypadkéw, wiec nic dziwnego, ze spol-
czynnik przeplywu o, kryjac w sobie réznice ¢ (Ap)
i VAp, wykazuje przy badaniach niewytlumaczalng
zmienno$é. Jako wniosek z powyiszego wynika,
ze zewnetrzna sita kieruiqca, dzialajaca na ru-
choma czeé¢ paromierza, powinna byé tak uksztal-
towana, by wychylenie wskazowki bylo proporcjo-

nalne do ¢ (3p), a nie do V\p

Sprawa ta przedstawia sie jednak bardzo.nie-
pomyélnie. Po pierwsze dla tego, ze ¢ (Ap) moze
byé wyznaczona tylko w wyjatkowych wypadkach,
po drugle za§ — paromierz dostosowany do mie-
rzenia pewnego typu przeplywu pulsujacego nie
nadawalby sie do mierzenia innych przeptywéw.

Byloby jednak wskazanem przez odpowiednio
pomyélane badania wyprébowaé mozliwoéé wyzna-
czenia ksztaltu ¢ (Ap) na drodze doswiadczalnej
dla pewnych zblizonych grup przeplywéw pulsu-
jacych, a to ze wzgledu na duze zalety metody
pomiaréw réznicowych. W przeciwnym razie na-
lezaloby wyrzec sie stosowania tej metody do
przeplywéw pulsujacych.

Dla zilustrowania powyzszych wywodéw, przy-
taczamy dane, otrzymane na drodze obliczen gra-
ficznych dla kilku charakterystycznych przypadkéw.

Rys, 1 przedstawia krzywe: Ap =f(r) i odpo-
wiadajaca jej krzywag ¢; = ¢(g).

Na tym samym rysunku mamy krzywa ¢/, dla
szybkoéci przeplywu, obliczong z krzywej dla Ap
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na podstawie wzoru Bernoulli'ego. Rzeczywista
$rednia szybkosé przeplywu przez rure wynosi:
c; = 1,25 m/sek przy Cimax = 2,72 m/sek i €;min =
= 037 m/sek. Czestotliwoéé = 10 okresdéw/sek.
Srednia szybkosc przeplywu, obliczona z krzywej
¢’y, wynosi ¢’;=0,3 m/sek.

W danym przypadku plynie woda przez rure
Venturi. Srednica rury wynosi 100 mm, a prze-
wezenia — 80 mm. Dlugosé stozka 250 mm.

Rys. 2 przedstawia te same krzywe dla przy-
padku rézniacego sie od poprzedniego tylko cze-
stotliwoscig pulsacyj. Ilo§é pulsacyj wynosi tylko
1 na sekunde, a nie — jak poprzednio — 10. Rzeczy-
wista $rednia szybkos§é przeplywu przez rure, jak
i poprzednio, wynosi ¢, = 1,25 m/sek, zas ¢’,=0,86
m/sek.

Z poréwnania tych dwéch przypadkow wi-
dzimy, ze czesto§é pulsacyj wywiera duzy wplyw
na zalezno§¢ pomiedzy spietrzeniem ci§nienia a
szybkoscia przeplywu i Ze nie moze byé mowy
o positkowaniu si¢ w obu wypadkach tym samym
wzorem,

Rys. 3 przedstawia krzywe Ap, ¢, i ¢y dla
pary wodnej wysokopreznej o ciezarze wlasciwym
10 kg/m?, plynacej przez takaz rure Venturi, jak
i w poprzednich przypadkach.

llo§¢ pulsacyj na sekunde = 10.

Rzeczywista szybko$§é przeplywu wynosi:

maksymalna ¢;max= 61 mjsek
minimalna ¢ jmin = 0,41

=1642, ,
za$§ obliczona ze wzoru Bernoulli'ego
;’1=11,9 m/sek.

Rys. 4 przedstawia przypadek tem sie tylko
rézniacy od poprzedniego, ze zostal zmieniony
ksztalt pulsacyj, z zachowaniem poprzedniej cze-
stotliwosci 1 rzeczywistej §redniej szybkoséci prze-
plywu ¢, = 16,42 m/sek.

Z r-nia Bernoulli'ego otrzymujemy teraz, ze
¢';=12,82 m/sek.

Poréwnywujac ten wynik z poprzednim, wi-
dzimy, ze ksztalt pulsacyj wywiera tez znaczny
wplyw na zaleznoéé pomiedzy c; i Ap,

Rys, 5 wykazuje wplyw stopnia przewgzenia
dyszy, W wypadku tym mamy, jak i na rys. 3,
przeplyw takiej samej pary z ta sama S$rednia
szybkosciq ¢; = 16,42 m/sek. Ilosé pulsacyj, jak
i na rys. 3, 10 na sek.

Réznica polega tylko na tem, ze dysza jest

$rednia c,

6e’
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w wiekszym stopniu przewezona., Srednica prze-
wezenia byla poprzednio 80 mm, a teraz wynosi
tylko 50 mm.

Szybkos§¢ przeplywu obliczona z r-nia Ber-
noulli'ego wynosi ¢’y =15,4 m/sek, w wypadku 3-m
za$§ byla: ¢',=11,9 m/sek.
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Widzimy wigc, 2ze stosowanie wigkszych prze-
wezen prowadzi do zmniejszenia réZnicy pomledz'y
c; i ¢, lecz zato pociaga za soba zbyt duze
zmiany spietrzenia (w naszym wypadku do 2 at
na 20 at prezno$ci pary), co jest Qolaczone z nie
dajaca sie pomina¢ zmiang objetosci.

Rys. 6—przedstawia przeplyw powietrzaonadﬂ-
ciépieniu 0,7 at i ciezarze wiasciwym 2 kg/m®
Przeplyw odbywa sie przez rure ¢ 600 mm z prze-
wezeniem 300 mm. Srednia rzeczywista szybkosé
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Rys. 5.

przeplywn wynosi >15 'm/sek. Pulsacje predkosci
sa minimalne: == 1%, lecz czestotliwoéé ich wynosi
1 000 okres6w na sekunde. :
W wypadku tym, nie baczac na wprost nie-
uchwytne pulsacje, maly ciezar wlasciwy, mala
szybko$§¢é przeplywu i zastosowanie znacznego prze-

wezenia, réZnica pomiedzy ¢,=15 m/sek ¢,'=14,1
m/sek wynosi okolo 6% W tym wypadku mozna
jednak $rednia szybko$é przeptywu obliczy¢ z du-
23 dokladnosécig ze $cistego wzoru [3].

Poniewaz pulsacje szybkosci ¢, 'sa znikome,
przeto mozemy zalozyé, ze:

(@ =a =23,

a z tego mamy:
a=1/% /5.

Widzimy wiec, Zze w wypadku, gdy pulsacje
szybko§ci przeplywu sa minimalne, a to zawsze
ma miejsce przy bardzo wielkich czestotliwo$ciach,

" §rednia szybko$é przeplywu jest proporcjonalna
do pierwiastka kwadratowego ze sredniego spie-
trzenia, a nie do $redniego pierwiastka ze spie-
trzenia, jak dla przeplywu trwalego.

Dla takiego przypadku manometr réznicowy
musi przeto wskazywaé S$rednie spietrzenie, co
da sie latwo uzyskaé przez zastosowanie mano-
metru o duzej bezwladnoéci.

Budowa czulych paromierzy o minimalnej bez-
wladnosci, ze wskazéwka wychylajaca sie propor-
cjonalnie do pierwiastka kwadratowego ze spie-
trzenia, bylaby tu wrecz niewskazana.

Z przytoczonych rozwazan wynika, Ze budo-
wa paromierzy o bardzo znacznej czulosci nie-
tylko jest nieosiagalna, lecz czesto bylaby niepo-
zadana, lub przynajmniej zupelnie zbedna, gdyz—
jak widzieli$my — nawet idealny paromierz . przy
postugiwaniu si¢ metoda réznicowa i réwnaniem
Bernoulli'ego nie daje pozadanych wynikéw.

‘
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Wskazane byloby natomiast, by szybkie okre-
sowe pulsacje spigtrzenia ci$nienia byly z reguly
calkowicie dlawione przez odpowiednie przymy-
kanie zaworéw pomiedzy przyrzadem spigtrzajacym
a manometrem réznicowym.

Wewnetrzna sila kierujaca, dzialajaca na ru-
choma cze$é paromierza, bedzie wtenczas propor-
cjonalna do $redniego czasowego spietrzenia ci-
énienia, za§ rownowazaca ja zewnetrzna sila kieru-
jaca powinna byé tak uksztaltowana, by wychy-
lenie rysika bylo proporcjonalne nie do pierwiastka
kwadratowego ze spietrzenia, lecz do rzeczywi-
stej $redniej szybkodci przeplywu. Odpowiednia

zalezno§¢ pomiedzy Ap i ¢, nalezy wyznaczyé
droga doswiadczalng dla zblizonych grup przepty-
woéw pulsujacych,

aromierz, zbudowany w ten sposé6b, bylby
doéé¢ prostej budowy, tatwy w obsludze i nieza-
wodny w dzialaniu.

Przy zastosowaniu wymiennych czesci, od kté-
rych zalezna jest zewnetrzna sita kierujaca, ten
sam paromierz mogtby byé stosowany do pomia-
ré6w rozmaitych przeplywdéw przez prosta zamia-
ne odpowiedniej czesci.

Nalezy tez zwré6cié uwage, ze rozbieznoéé po-
miedzy poszczegdlnemi pomiarami bedzie tem
mniejsza, im wiekszy bedziemy stosowaé stopieni
przewezenia dyszy i im ta dysza bedzie krétsza.
Ma sie rozumieé, mala dlugosé dyszy powinna byé
rzeczywiScie mala, a nie pozornie tylko, jak to ma
miejsce dla zwyklej kryzy. Wskazania te sa szcze-
goélnie wazne dla przewodéw o duzej srednicy,
dla ktérych dysze wypadaja zwykle znacznej dltu-
gosci.



Nr. 39 PRZEGLAD TECHNICZNY 125
Badanla nad wilerceniem metall,

Napisal Inz. Jerzy Relwicz, st. asyst. Katedry Obrébki Melali Politechniki_Lwowskiej.
asiotislag Naianle maasa, § narsedsd do Sys'kania jest mata, za§ zuiycie mechanizméow
obrébki metali skrawaniem wymaga ustale- uzeN d kwesti led PO s
nia optymalnych warunkéw pracy dla dane- 24 ewestiy 0@ wenigiteyel | pracowal:

go lypu obrébki. Znajomosé tych warunkow jest ko-
nieczna do konstrukcji obrabiarek, aby uniknaé
marnotrawstwa materjalow lub ostabienia maszy-
ny przez nieproporcjonalnie stabe uksztaltowanie
podrzednego mechanizmu. Z drugiej strony, war-
sztat eksploatujacy obrabiarke powinien znaé te
warunki, aby zapobiec przeciaZeniu, lub, co cze-
$ciej zachodzi, niewyzyskaniu obrabiarki. Dla prak-
tyki ujmuje sie polecone warunki pracy (obroty,
posuwy, glebokosci skrawania, czasy i t. p.) w wy-
kresy lub tablice — tak zwane charakterystyki, —
przeznaczone juz dla $cisle okreslonej obrabiarka.
Tak do wykonama charakterystyk jak do konstruk-
cji obrabiarek i narzedzi, musimy znaé, précz wa-
runkéw wytrzymalosciowych elementéw obrabiat-
ki, znanych z materjatoznawstwa i teorji elemen-
{6w maszyn, takze wielkosci zaleconych szybkosci
i katow skrawania, wielkosci sit i t. p., wystepuja-
cych w danym sposobie obrébki. Wartosci te znaj-
duja si¢ empirycznie, na podstawie dlugich do-
$wiadczen na odpowiednio wyposazonych stacjach
préb. Dla toczenia zostal juz przeprowadzony sze-
reg doswiadczen, i wartosci, znalezione w tym
dziale, sa przynajmniej zgrubsza kompletne i
sprawdzone, chociaz i tu zostaje jeszcze wiele do
zrobienia. Dla strugania przyjmuje sie te same
wartosci sil, co dla toczenia.

Znacznie gorzej przedstawia sie sprawa z wier-
ceniem i frezowaniem. Mechanizm tych dwéch
sposobow obrobki jest znacznie bardziej zlozony,
a ilosé i rozciagtosé doswiadczeri znacznie mniej-
sza — skutkiem czego wyniki dotychczas osia-
dniete sa rozbiezne i niepewne,

Poniiej oméwimy wyniki doswiadczen, doty-
czacych wiercenia.

Sprawq konstrukcji wiertarek
Schlesinger (Werkstattstechnik 1923, str, 42!;
iakZze jako osobna odbitka ,Die Bohrmaschine”,
J. Springer, Berlin), podajac zasady ich obliczania.

Ter O'Hanessian (Werkstattstechnik
1021, str. 241), na podstawie badan wiertarek recz-
nych i stupowych, podaje, ze sprawnosé ich wyno-
si przy malych szybkosciach 1 = 0,65, przy wiek-
szych 1 == 0,75.

Hensel (Der Betrieb 1921, str. 302), oma-
wta]qc budowe wiertarek promieniowych, znajdu-
je, ze sprawnos§¢ wiertarki, pedzonej pasem, wy-
nesi, z powodu wielkiej ilosci przektadni zebatych,

zajmuje sie

tylko 7 = 0,5, podczas gdy maszyny z silnikiem .

elektrycznym wprost na suporcie wykazuja 1=
=(,75.

Busch (Der Betrieb 1921, str, 306) udowad-
nia zc nie nalezy obciaza¢ wiertarek stale naj-
wiekszemi dopuszczalnemi posuwami i $rednicami
wiertla Sprawnos§é maszyny w goérnej granicy wy-

Schlesinger i Simon (Werkstattstechnik
1921, str. 140). Wiercili oni otwory w stali o wy-
trzymatosci ok. 60 kg/mm?*, stosujac wiertla spiral-
ne ze stali weglistej o @ 205 mm oraz szybkosci
skrawania 26 i 19 m/min, posuwy 0,16 mmj/obrét
i 3,8 litréw cieczy chlodzacej na minute,

Jako kryterjum dobroci cieczy chlodzacej
przyjmowali ilos¢ otworé6w okreslonej dlugosci,
wierconych jednem wierttem az do jego stepienia.
Jako oznake stepienia wiertta, przyjetot. zw. kry-
terjum Schlesingera — nagly wzrost sily posu-
wowej, mierzony zapomoca specjalnego stotu mier-
niczego, umieszczonego na wiertarce,

Wiercenia bez cieczy chiodzacej powodowaty
tak szybkie i silne zuzycie wiertta, Ze zostaly za-
niechane.

Chlodzenie czysta woda dato doskonate wy-
niki, jednak silne rdzewienie maszyn i narzedzi
zmusito do zaprzestania tych prob.

Chiodzenie woda z dodatkiem 10% sody da-

1o wyniki dobre, Czas pracy wiertlta byt krétszy,

niz w wypadku uzycia czystej wody, ale znacznie
dtuzszy, niz przy uzyciu jakichkolwiek olei, tal
wojennych, jak i przedwolennych rdzew1eme nie
wystepowalo.

Na podstawie tych badan oraz dalszych préb,
dokonanych z rozmaitemi olejami wiertniczemi,
autorzy dochodza do wniosku, ze dziatanie. chlo-
dzace cieczy polega tylko na zawartej w niej wo-
dzie. Wszelkie dodatki oleju lub sody dzialanie to
psuja i powinny byé stosowane tylko w takiej ilo-
$ci, aby uniknaé rdzewienia maszyny i narzedzi.

Badania w kierunku wplywu smarowania pro-
wadzili tez Dempster Smithi Poliakoff
(Werkstattstetechnik 1911, str, 99 i 155). Préby
byly przeprowadzone wierttem ¢ ¢ 50,8 mm, z u-
Zyciem oleju, zmieszanego z woda, - w stosunku
1:50. Badano wptyw chtodzenia na wielko$é¢ mo-
mentu skrecajacego wrzeciono i na sile posuwowa,
Chlodzenie spowodowalo zmnle]szenle obu tych
wartosci, m. in. sity posuwowej o ok. 25%. Moment
zmniejszyl si¢ przy obrébee stali miekkiej o oko-
To 26 %, przy $redniej — o ok, 37%, twardej — ok.
12%, przytem przy mniejszych posuwach wpltyw
chIodzema byt znacznie silniejszy, niz przy wigk-
szych.

Kwestje obrabialnosci bada Kessner (Werk-
stattstechnik 1920, str. 633), Uzywa do tego celu
wiertarki do badania obrabialnoseci, typu przed-
stawionego na rysunku 1, Wiertlo pod stalem ob-
ciazeniem (cigzarek C) zaglebia sie w materjal,
przyczem umieszczony na maszynie aparat A kre-
§li samoczynnie linje w ukladzie: rzedne — ilosé
obrotéw, odciete — gleboko§é wiercenia. Glebo-
kosé wiercenia, osiagnieta po 100 obrotach pod sta-
tym naciskiem, charakteryzuje obrabialnosé ma-
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terjalu. Kessner zaznacza, ze cyfra ta jest warto-
§cia wzgledna, zaleznag od warunkéw pracy, W
praktyce znajduje sie jej wartoé¢é w ten sposdb,
Ze wierci si¢ otwory w materjale badanym i w ma-

-

T =
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Rys. 1.
Wiertarka do badania obrabialnosci.

terjale ,normalnym”; dopiero cyfra wynikajaca
z poréwnania tych dwoch préb daje wartosé, cha-
rakteryzujacag dany materjal. Jako metal poréw-
nawczy, proponuje autor miedZz elektrolityczna,
walcowana i wyzarzona, ze wzgledu na jednostaj-
nos$¢ wynikéw, uzyskanych podczas jej wiercenia,
ewentualnie tombak (Cu - Zn),

W wyniku poréwnania cyfr glebokosci wier-
cenia i twardosci materjaléw, badanej préba Mar-
tens-Heyna (nacisk kula), dochodzi autor do po-
twierdzenia dawniejszego twierdzenia Heyn-Kes-
snera, Ze w razie réwnej twardosci trudniej obra-
bialny jest materjal ciagliwszy. Ttomaczy to. tem,
ze w materjale kruchym wiér odkrusza sie i od-
pada, w ciagliwym za§ wiér zostaje speczony i mu-
si byé odsuwany przez néz, co wymaga dodatko-
wej energji.

Dalej stwierdza, ze zeliwo jest tem latwiej
obrabialne, im -wigcej wegla jest wydzielonego w
postaci grafitu,

Stal (w granicach 0,1 do 0,6% C) ma by¢ tem
fatwiej obrabialna, im wigcej zawiera wegla; obra-
bialno§¢ jej ma byé proporcjonalna do twardosci
Brinella. Wnioski te obalit pézniej Patkay,

Na; wynikach badad Kessnera opiera sic
Kummer (Maschinenbau 1925, str, 829). Bada

on jakosé wiertel spiralnych zapomoca aparatury,
podobnej do uzytej przez Kessnera. Wierci mia-
nowicie kazdem wiertlem 15 otworéw o gleboko-
$ci 10 mm w stali o twardosci 110—135 jedn. Bri-
nella (opierajac sie na twierdzeniu, ze obrabialnosé
stali jest proporcjonalna do twardosci) i bada
zmniejszenie sig¢ posuwu przy statej sile posu-
wowej. '

Badania te wykazaty dla wiertet ze stali szyb-
kotnacej przecietny spadek posuwu ok. 0%, dla
wiertel ze stali weglistej — ok, 0,5%.

Badania byly przeprowadzone na wierttach
o $rednicy 1—5 mm. Sily posuwowe i odpowiada-
jace im posuwy uzupelnity dobrze dane, otrzyma-
ne przez Schlesingera, ktére oméwimy pézniej.

Takze Schlesinger (Werkstattstechnik
1927, str. 605) zaleca do badania obrabialnosci
prébe wiercenia z uzyciem wiertla spiralnego, pod
warunkiem poprawnego zahartowania wiertla na
catej dlugosci i poprawnego zaszlifowania ostrzy.
Uwaza ja za korzystniejsza od proby toczenia, ze
wzgledu na prostsze urzadzenie oraz ze wzgledu
na to, Zze néz tokarski zmienia swoja wytrzymatosé
w sposéb niejednostajny wskutek zaszlifowywania
i wreszcie ze wzgledu na to, Ze néz musi byé har-
towany w warsztacie, a wigc mamy mniejsza gwa-
rancj¢ jednostajmosci zahartowania, niz gdy to
czyni — jak w wierttach spiralnych — fabryka.

Patkay (Werkstattstechnik 1928, str. 679
i 1929, str. 3 1 33) przeprowadzil badania nad ste-
pieniem wiertel podczas wiercenia stali Siemens-
Martina i 4 gatunkéw stali chromoniklowej (z te-
go 2 gatunki cementacyjne). Chwile stepienia

wiertla stwierdza wedle kryterjum Schlesingera —
wzrostem sity posuwowej. Wzrost momentu uwaza
za malo miarodajny, poniewaz moze byé wynikiem
| osiée

zaciecia widra.
Warunki pracy
byly nastepujace:
wiercen dokonywa-
no na prasie wiert-
niczej Wesselman-
na, wierttem ¢ 22
mm, chliodzonem
przez 4 l/min ole- !
ju wiertniczego.
Wiercono szereg
otworow, gleboko-
§ci 44 mm kazdy,
stosujac szybkosci
skrawania od kry-

tycznej (stepienie

po  wywierceniu

jednego  otworu)

wdél. Posuwy uzy- katwierzchot
wane wynosity 0,2, kowy,

03 i 0,4 mm, Rys. 2.

Stw1e.rdzll on Nazwy czeéci wiertta
nastepujace formy spiralnego.
stepienia  wiertla; '
najbardziej ,prawidlowa” forma jest stepie-

nie na ,rogu’ wiertta {rys, 2), w punkcie ze-
tkniecia si¢ ostrza z paskiem (rys, 3). Wystepuje
ona przy duzych szybko$ciach wiercenia. Przy
mniejszych szybkosciach, w granicach uzywanych
w praktyce, wystepuje gléwnie stepienie paska
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(rys. 4 i 5), zaznaczajace si¢ dZwieczeniem wiert-
ta, poczem nastepuje wyzarzenie paska, wiertlo
staje si¢ stozkowe, zaciera w otworze i zostaje zni-
szczone na calej glebokosci otworu.

Przy szybkosciach posrednich wystepuja oba
rodzaje stepienia. Okazuje si¢ przytem, ze stepie-
nie paska wystepuje juz na znacznie mniejszych
glebokosciach wiercenia, niz stgpienie na rogu;
wynika z tego, ze stepie-
nie paska jest stepieniem
przedwczesnem, Poniewaz

przytem stepienie paska
niszczy wiertlo na znacznej
dlugosci (rys. 6), przeto

Patkay proponuje zaszlifo-
wywanie paska. Préby z ta-
kiemi wiertlami dawaty
tylko czyste stepienie ro-
goéw. Glebokoéé wiercenia
zwickszala sie przy bardzo
duzych szybkosciach wier-
cenia 6 — 9-krotnie, za$
przy nieco mniejszych szyb-
kogciach wzrost trwalodci
wiertla byl tak wielki, ze
przerwano doswiadczenia przed osiagnieciem ste-
pienia, Wobec tego Patkay proponuje, aby zaszli-
fowywanie paska uskutecznia¢ odrazu podczas wy-
robu wiertel.

Stepienie $cinu (rys..7) wystepuje bardzo
rzadko — tylko jesli wiertlo bylo zle hartowane
{rdzeri miekszy) lub w razie wiercenia juz bardzo
skroconem wiertlem bez zaostrzenia $cinu ($cin
blizej obsady jest grubszy). W normalnych wa-
runkach $cin stepia sie powoli w czasie trwania
wiercenia, co jednak nie wplywa na sprawnosé
pracy wiertla.

W materjalach ciagliwych (stalach cementa-
cyjnych) zdarzal sie podczas wiercenia wierttami

Rys. 3,
' Wiertlo stepione na rogu,

Rys. 4.
Rys. 4—5.

powigkszeniu.

o normalnem pochyleniu przewaznie inny rodzaj
zniszczenia wiertta. Mianowicie wiér w takich ma-
terjatach nie tworzy, jak w materjatach twardych,
krotkich spirali, lecz wychodzi w dlugich, bardzo

Rys. 5.

Ostry i stepiony pasek wiertta w 15-krotnem

(8-krotnie!) speczonych wstegach, ktére zazeraja
powierzchnie rowka, zacinaja sie i, o ile wiercenie
nie zostanie natychmiast przerwane, powoduja
ztamanie wiertla,

Na podstawie tych doswiadczen wyznaczyl
Patkay krzywe stepienia wiertla w zaleznosci od
szybkosci skrawania i glebokosci wiercenia, az do
stepienia. Krzywe maja przebieg hyperboliczny;
kazda z nich odpowiada okreslonemu materjalowi
i posuwowi. Czeéé ich posiada 2 galtezie: jedna,
lezaca w zakresie wigkszych szybkosci skrawania
1 odpowiadajaca stepieniu wiertta na rogu, dru-
ga — w zakresie mniejszych szybkosci skrawania,
dajaca stepienie paska.

Wykres zawiera proste réznych posuwow,
ktérych punkty przeciecia z odpowiedniemi krzy-
wemi daja szybkosé skrawania, przy kiérej wiert-
to tepi sie w ciggu 10 minut. Tak male czasy trwa-
nia wiertla tlomacza sie tem, Zze celem skrocenia
czasu doswiadczed uZzywano bardzo wielkich szyb-
kosci wiercenia,

Dalsze préby Patkay'a dotycza wiertet skre-
conych nienormalnie; bada mianowicie wiertla o

‘kacie pochylenia spirali do osi 15°—40° i stwie:-

dza, ze sila osiowa i moment malejg ze wzrostem
tego kata (a wiec ze zmniejszeniem kata skrawa-
nia) do pewnej granicy, poczem pozostaja mniej
wigcej state, Kat, odpowiadajacy tej granicy, jest
najkorzystniejszym katem zwiniecia dla danego
materjatu. Jak wykazaly badania mikrograficzne,
takze speczenie widra (a wigc i zuzycie mocy) spa-
da az do tego kata.

Katami 34°—40° mozna bylo tatwo wiercié
stale cementacyjne, ktére wierttami normalnemi
byly prawie nieobrabialne. Wobec tych katow da-
waly one wiér zwinigty w krotkie loki 1 zajmowa-
ty w szeregu obrabialnosci miejsce, odpowiadaja-
ce ich wytrzymalosci i twardosécl.

' Na podstawie tych wynikéw dochodzi Patkay
do wniosku — odpowiadajacego zreszta wynikom
badan nad toczeniem, — ze kazdy
materjat powinien by¢ wiercony
wierttem o odpowiednio dobranym
kacie. Poniewaz tirzymanie na skla-
dzie wielkiej ilo$ci j wiertel o roéz-
nych katach byloby trudne, przeto

Rys. 6.
Lewe wiertlo—ste¢pione na rogu,
prawe—na pasku (widaé znaczng
dlugosé stepienia wiertla).

Patkay proponuje uzycie wiertel o kacie pochy-
lenia do osi 40° i zaszlifowanie ich na kazdora-
zowo wlasciwy bardziej stromy kat. Takie wiertfo
przedstawia rysunek 8,
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Przechodzac do badarn Kessnera, stwierdza
Patkay, ze wnioski Kessnera o wzroécie obrabialno-
Sci zeliwa ze wzrostem ilosci wydzielonego grafituy,
oraz stali — ze wzrostem zawartosci wegla sa bted-
ne i wynikly stad, Zze Kessner pracowal wiertlem
piérkowem, .identycznem dla wszystkich materja-

Rys. 7.
Stepienie $cinu wiertla.

t6w, ktérego kat skrawania wynosil 90°—110° na
obwodzie, a do 160° w srodku wiertta. W tych wa-
runkach bylyby stale cementacyjne wogéle nie-
obrabialne, mimo swojej miekkosci, poniewaz po-
woduja one natychmiastowe tamanie sie wiertla
juz przy kacie skrawania 75". Na podstawie po-
wyzszego dochodzi Patkay do wniosku, ze metoda
badania obrabialnosci, stosowana przez Kessnera,
jest dopuszczalna, ale tylko w razie uzycia wiertet
o kacie skrawania, odpowiadajacym danemu ma-
terjatowi.

Dalsze badania Patkay dotyczyly mechanizmu
skrawania. Zapomoca zdjeé mikrofotograficznych
stwierdzil on, Ze przed ostrzem wiertla powstaje
wiér wstepny (Vorspan), silnie utwardzony, ktéry
oslania ostrze, toruje mu droge i po ktérym sptywa
widr. Wiér wstepny po chwili odrywa sie i splywa
po czole ostrza, szlifujac je i écierajac.

Mikrofotograficzne zdjecia wiéra ze stali ce-
mentacyjnej okazaly, ze przy szybkoéci wiercenia
20 m'min wiér byt speczony (t. zn. grubszy od na-
stawionej glebokosci skrawania) 1,6 razy, Przy
szybko$ci 70 m/min speczenie bylo juz 7—8-krot-
ne. Poniewaz odgiecie grubszego wiéra wymaga
wiecej sily, wiec tez materjaly mickkie wykazuja
przy wigkszych szybkosciach wzrost oporu skra-
wania. W materjalach twardszych (stal S. M.)
speczenie ze wzrostem szybkosci jest mate, tak ze
sity skrawania sa prawie niezalesne od szybkosci.

Sachsenberg (Maschinenbau 1928, str.
905) bada wptyw kata skrawania wiertel. Uzywa
w tym celu wiertarki z aparatura rejestrujaca war-

tosci momentéw i posuwéw, przyczem momenty -

mierzy wielko$cig skrecenia preta torsyjnego, a na-
ciski pionowe wielkoscia ugiecia belki, opartej na
dwu podporach. Wielkosci te mierzy zapomoca
zmiany pojemnosci kondensatora i droga elektrycz-
na przenosi na urzadzenie samopiszace. Wierci stal
zlewna, zeliwo i mosiadz wiertlami o srednicy
70 mm, z uiyciem chlodzenia. Stosuje obroty 25,
40 i 50 obr./min, stwierdza jednak, ze réznica wy-
nikéw przy rézinych obrotach jest tak mala, iz
mozna ja pominaé. =

Bada wiertla o pochyleniu spirali do osi od
45° do 0° Wielkosci otrzymanych sit dla réznych
katéw i posuwéw podaje w postaci wykresu prze-
strzennego. Wykresy te wykazuja w momentach
lub sitach osiowych minima, ktére odpowiadaja
najkorzystniejszemu katowi skrawania. Pézniejszy
ponowny wzrost sit przy malejacym kacie skrawa-
nia moznaby wyttumaczyé na podstawie zdjeé ki-
nematograficznych przebiegu wiercenia, podanych
przez Sachsenberga, ktére wykazujg tarcie widra
o Sciany rowka w zbyt gesto zwinietem wiertle.

W rezultacie znajduje Sachsenberg nastepu-
jace katy pochylenia do osi, jako najkorzystniej-
sze dla poszczegélnych materjatéw: dla stali 30°
(zgodnie z wynikami Patkay), dla zeliwa 45°, dla
mosigdzu 225°. (Normalnie kat ten wynosi ok.
24"—30").

Wplyw kata skrawania przy wierceniu t, zw.
metali lekkich omawia Vogelsang (Werk-
stattstechnik 1927, str. 621} w artykule o narze-
dziach do skrawania tych metali. Do badai nad
wierceniem uzywa wiertel o $§rednicy 10 mm i sto-
tu wiertniczego systemu Kurreina ze sprezystemi,
skrecanemi pretami. Zdejmujac wykresy sit, mo-
mentéw i mocy, znajduje dla skleronu, elektronu,
siluminu i glinu minimum przy kacie nachylenia
spirali do osi. ok. 40°. Mniejsze katy powoduja
zaciecie i ztamanie wiertla, przy wiekszych — ro-
wek staje sig zbyt waski, krety i dtugi, wiér zaci-
na sie w nim.

Najkorzystniejszy kat wierzchotka podaje
wedle do$wiadczenia warsztatu dla siluminu i gli-
nu 140° dla elektronu i skleronu 100°. Badania
nie daly moznosci sprawdzenia tych danych, ze
wzgledu na znaczna rozbiezno$é wynikéw poszcze-
goélnych préb.

Co do szybkosci skrawania, znalazl Vogel-
sang spadek sit i momentéw ze wzrostem szybko-

Rys. 8.
Zaszlifowane wiertto ,uniwersalne".

$ci skrawania, co nie zgadza sie z wynikami ba-
dar Patkay‘a. Vogelsang poleca szybkosei wierce-
nia metali lekkich do 300 m/min; jego badania sie-
gaja jednak tylko do 120 m/min.

Woreszcie wspomina o rozwiertakach. Roz-
wiertaki zwykfe sa dla metali lekkich nieuzytecz-
ne, gniots, i wyrywaja materjal. Rozwiertaki do
metali lekkich musza mieé¢ odpowiednio mate ka-
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ty skrawania. Pozatem zaleca silne zwiniecie spi-
ralne rozwiertaka, przeciwne do kierunku obrotu,
gdyz wtedy rozwiertak nie drga i nie zahacza.

Hiausler (Maschinenbau 1925, str, 819)
omawia konstrukcje i wyrdéb wiertel spiralnych.
Jest zdania, Zze wiertla prasowane sa korzystniej-
sze od frezowanych i podaje nastepujace ich za-
lety:

1) Znacznie wicksza wytrzymatosé, szczegdl-
nie na skrecanie, skutkiem dobrego przerobienia
(drobnoziarnistosci) materjatu, zwlaszcza w srod-
ku wiertla.

2) Z tego samego powodu zmniejszone rozkre-
canie si¢ wiertla podczas wiercenia (z ktérem to

Wykres momeniow przy wierceniv.
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zjawiskiem zwiazane jest powiekszenie $rednicy i
tarcia), a wiec zmniejszony rozchéd mocy.

3) Oszczednosé ‘materjalu.

4) Tanszy wyréb — czas wyrobu wiertla fre-
zowanego wynosi wedle autora od 15 min (@ 30 mm)
do 480 min ( ¢ 100 mm), za§ wiertel prasowa-
nych o tych srednicach — tylko 4—6 minut.

W dalszym ciagu omawia wyniki badad nad
wiertlami z zaostrzonym §cinem. Stwierdza, Ze da-
ja one wieksze glebokosci wiercenia w jednostce
czasu pod stalem obciazeniem. Wreszcie podkresla,
%e zwiniecie spiralne wiertla stuzy tylko do stwo-
rzenia poprawnych katéw skrawania, ale nie ma
znaczenia w odprowadzaniu wiéra, ktéry odcho-
dzi réownie dobrze przy rowkach prostych,

Kurrein (Werkstattstechnik 1927, str,612)
przeprowadza préby nad wplywem écinu, rogu i
bada rozklad sil wzdtuz wlasciwego ostrza. Stwier-
dza przytem, ze wladciwy opér skrawania (t. zn.

Wykres sit przy wierceniv.
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op6r na jednostke przekroju wi6ra) maleje ze wzro-
stem przekroju wiéra (ze wzrostem posuwu przy
stalej srednicy) hyperbolicznie, przyczem linje o-
poru skrawania i twardosci Brinella przecinajg sie
na linji Klopstocka, analogicznie jak przy toczeniu,

Poza tem stwierdza, ze dla tego samego prze-
kroju wiéra mniejsze wiertta daja wigksze opory
skrawania. Motywuje to tem, Ze im blizej $cinu,
tem gorszy staje sie kat skrawania, co w malych
wierttach silniej sie zaznacza,

Bardziej jednak, niz sily na ostrzu, interesu-
ja nas, ze wzgledu na budowe i eksploatacje wier-
tarek, sily posuwowe i momenty, wystepujace
przy wierceniu . Ponizej oméwimy badania, ktére
dazyly do wyjaénienia tego zagadnienia. Wyni-
ki ich zebrane sa w wykresach I i IL

(d. n).
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Zarys krytyczny wilasnosci technicznych czterech

systemow towarowych hamulcow automatycznych”.

Napisal Inz. Aleksander Pawlowski.

III. HAMULEC DROLSHAMMER'a.

Konstrukcja i dzialanie.

pis hamulca Drolshammer'a i do$wiadczen

migdzynarodowych nad nim znajduje si¢ w

jednotomowem dziele, wydanem przez
Union Internationale des Chemins de Fer"
(V Commission), pod tytulem ,Rapport de la
Sous-Commission des freins continus pour les
trains des marchandises, Résultat des essais du
frein Drolshammer”. Bern 1928".

Hamulcem inzyniera norweskiego Drolsham-
mer'a zajeli sie¢ gtéwnie inzynierowie szwajcarscy
z inz, Weissem na czele. Inz, Weiss brat udziat w
badaniach miedzynarodowych nad tym systemem ?)
i Szwajcarja jemu zawdzigcza wybér tego systemu,
pomimo, ze w ciggu dlugiego czasu wiekszosé
inzynieréw szwajcarskich opierala sie temu sy-
stemowi. Wskutek doswiadczern warsztatowych
i z kilkoma wagonami
Zwiazkowych Kolei Szwajcarskich zarzadzita zao-
patrzenie w ten hamulec calego prébnego pociagu.
Wyniki doswiadczeri przeszly oczekiwania i na-
stepstwem tego bylo wniesienie do U, I. C., przez
Dyrekcje tych kolei, propozycji poddania systemu
Drols. zbadaniu miedzynarodowemu. Owocem tych
badan, dokonych w r. 1927 i 1928, byla decyzja
U. L C. uznania systemu Drols. za réwnorzedny
z West. i K. Kn. Akcja ta miata do zwalczenia
enerdiczng propagande firmy K. Kn. Towarzy-
stwo Akcyjne Adolph Saurer (w Arbon), ktére
posiadato licencje K. Kn. na Szwajcarje, wystapi-
to z ostra filipikq przeciwko hamulcowi Drol-
shammer'a na korzy$¢ K. Kn,, w postaci Memo-
randum, skierowanego do Dyrekcji Szwajcar-
skich Kolei Zwiagzkowych. Pomimo to Rada Za-
rzadzajaca tych Kolei, na posiedzeniu 28 listopada
1928 roku w Belinzonie, jednoglosnie zatwierdzita
wniosek Generalnej Dyrekeji o wprowadzeniu sy-
stemu Drols. na kolejach szwajcarskich,

Sieé tych kolei liczy 19 000 wagonéw towaro-
wych, z ktérych 15000 w r. 1929 nie posiadalo ani
hamulcéw, ani rurek przelotowych. Koleje szwaj-
carskie kupily patent Drols. dla calej Szwajcarii,
t. j. dla kolei zwiazkowych i prywatnych, z pra-
wem wykonywania zaméwier gdziekolwiek sie im
podoba.

Po tej poraice w Szwajcarji firma K. Kn. ku-
pila patent Drolshammer'a na caly $wiat, i obec-
nie nikt bez posrednictwa Towarzystwa K. Kn.
patentu tego nie dostanie. W tem polozeniu sa
Wtochy, ktére na poczatku r. 1929 przychylity sie
do systemu Drolshammer'a, lecz dotychczas osta-
tecznej decyzji nie powziety,

*) Dokoficzenie do str. 682 w zesz. 37 z r. b.

) Przy badaniu hamulcéw syst. Drolshammera w Mie-
dzynarodowej Podkomisji przewdniczyl Wioch,

w pociagach, Dyrekcja -

Zastugy inz. Weiss'a jest to, ze uwolnil Szwaj-
carje od systemu K. Kn. pomimo polityczno-spo-
tecznej tacznosci Szwajcarji z Niemcami, W tym
wypadku mamy do czynienia ze znanym zmystem
praktycznym Szwajcaréw.

Przy zastosowaniu zaworu rozrzadzajacego
(tréjzaworu) Drolshammer’a (Funktionsventil, Di-
stributeur) moga by¢ uzyte normalne cylindry ha-
mulcowe Westinghouse’'a, co stanowi ogromne
uproszczenie w poréwnaniu z systemem K. Kn,
Dla wagonéw o tadownosci 15 tonn i mniejszej po-
trzebny jest w systemie Drolsh. tylko jeden cylin-
der.

Inz. dr. Zehnder-Sporry, dyrektor kolei ,,Mon-
treux Oberland Bernois’ i kierownik ,, Technische
Komission des Verbandes Schweiz. Transportan-
stalten”, w swoim odczycie, wygloszonym w tym
Zwiazku 20 lutego 1929 r., méwi: ,Réznica miedzy
hamulcem Drols. z jednej strony, a West. i K, Kn,
z drugiej, polega na tem, ze dzialanie pierwszego
opiera sie na zmianach ciénienia w przewodzie
glownym, cylindrze hamulcowym i skrzynce su- -
wakowej, podczas kiedy w dwéch ostatnich hamul-
cach — na zmianach ciénienia w przewodzie gtéw-
nym i w zbiorniku zapasowym"” (z odpowiednia
warjacja u K, Kn.), ,Hamulec Drols., méwi dalej
inz. Zehnder, dziata w obu kierunkach stopniowo,
na calej dtugosci hamowania, podczas kie-
dy hamulec K. Kn. tylko na 63% zakresu hamo-
wania. Podaje tu rysunki (rys. 11) zaworu rozrza-
dzajacego systemu Drolshammera, wziete z refe-
ratu inz. Maxa Weiss'a, wydrukowanego w 92 to-
mie czasopisma ,,Schweizerische Bauzeitung” p. t.
,,Gliterzug-Luftbremse"’

Hamulec Drols., réwnie jak hamulec West.

i BozZic'a, jest jednokomorowy, to znaczy, Ze ha-

mowanie odbywa sie zapomoca ciénienia powie-

trza tylko z jednej strony tloka cylindra hamulco-
wego, Maximum cisnienia w cylindize hamulco-
wym osiaga sie przez obnizenie ci$nienia normal-
nego w przewodzie gléwnym (5 atm) o 1,4 atm.

Uruchomienie jednego cylindra,-albo tez i drugie-

go, do hamowania tadunku, odbywa sie zapomoca

zaworu rozrzadzajacego. Maximum nacisku hamul-
ca nastepuje wtedy, kiedy ci$nienie w przewodzie -
gtownym zréwna sie z cisnieniem w cylindrze ha-
mulcowym. Ciénienie ttoka hamulcowego jest nie-
zalezne od jego skoku,

Hamulec Drolshammer'a nie wyczerpuje sie,

a to dlatego, ze:

1) W razie nieszczelnosci cylindra hamulcowego,
tloka, albo zaworu rozdzielczego, — straty po-
wietrza sg uzupelniane automatycznie przez
zawor rozdzielczy ze zbiornika pomocniczego.

2) W razie jezeli dla tych przyczyn, albo z powo-
du nieszczelnosci zbiornika pomocniczego,
ci$nienie w nim spadnie ponizej ci$nienia w
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przewodzie gléwnym, to nastepuje zasilanie

automatyczne zbiornika pomocniczego pod-

czas hamowania.

3) Kiedy cisnienie w cylindrze hamulcowym
zmniejsza sie, zbiornik pomocniczy jest zasi-
lany w pore i do nalezytego stopnia cisnienia.
Gdy nastepuje zupelne odhamowanie, choéby
najszybsze, to zbiornik pomocniczy jest tak
szybko zaladowywany z przewodu gtéwnego,
Ze ci$nienie w nim staje sie pelne, nim nasta-
pi catkowite odhamowywanie. Odhamowywa-
nie catkowite nie moze nastapié¢, dopéki ci-
§nienie w przewodzie gléwnym nie osiagnie
tej miary, jakg mialo przed hamowaniem,
Odpowiedni kurek ,prézny”, czy ,tadowny",

tak samo jak w innych systemach (z wyjatkiem

BoZic'a), daje mozno$¢ hamowania ladunku i tary,

lub tez tylko tary, przyczem, zapomocsg wiekszej

lub mniejszej srednicy kanatu kurka mozna otrzy-
ma¢é¢ czas napelniania i odhamowania w obu ra-
zach jednakowy.

W tym, jak i w innych systemach, przewidzia-
ny jest sposéb uzycia wagondéw towarowych row-
niez w pociggach osobowych.

Dla poznania stabych stron systemu Drols-
hammer'a, przytocze krytyke konkurencyjng ze
wspomnianego wyzej memorandum firmy Saurer
(styczen 1928):

,Prostota konstrukeji i wyrobu hamulca Drols.
jest pozorna, Zawér rozdzieleczy Drols. jest znacznie
wiecej zlozony, niz K. Kn, Ogélna ilosé poszczegbinych
czesci zaworu Drols, wynosi 120, podczas gdy u K. Kn.
tylko 78. Organéw sktadowych zaworu rozdzielczego, nie
rozebranych na poszczegblne czgéei, liczy hamulec Drols,
44, a K, Kn. tylko 24",

oLatwiej jest dopasowaé i utrzymaé w dobrym
stanie suwak ptaski, anizeli okragly, Wtasnie' Drols.
ma tylko okragle suwaki i wentyle. W hamuleu Drols.
trudniej jest zachowaé tolerancje przy montazu po-
niewaz czesci kadluba maja polaczenia uszczel-
nione skéra, ktéra moze napecznieé i zmienié granice
posuwu, W syst. K. Kn, skéry uzywa sie tylko w miej-
scach mniej odpowiedzialnych., Przepisane najmniejsze
otwory maja $rednice 1,1 mm, za§ u Drols. — polowe
tego; sa one trudne do wiercenia i latwiej moga sie
zatkaé., Zastosowanie malych zawordw i tloczka roz-
dzielczego z kolnierzem  uszczelniajacym skérzanym
uwazane jest za niepozadane”.

,Utrzymanie w stanie sprawnoéci, a wigc czy-
szczenie i wymiana czeéci w hamulcu Drols. jest niewat-
pliwie trudniejsza, niz w K. Kn,; bowiem w hamulcu
K. Kn. dosy¢ jest odérubowaé pokrywe tréjzaworu
i wyja¢ tloczek suwakowy oraz suwaki, podczas kiedy
w systemie Drols. caly tréjzawér trzeba rozebraé”,

Niewyczerpalno$¢ hamulca Drols, nie jest bezwa-
runkowa i zalezy od uszczelnienia zaworu rozdziel-
czego'',

wUzycie sprezyn w zaworach jest niebezpiecz-
ne. Sprezyny trzeba regulowad".

»Koszt wyrabiania hamulca Drolshammer'a be-
dzie zwiekszony z tego powodu, Ze niema fabryki,
ktéra posiada doswiadczenie w wyrobie tego systemu.
Za§ hamulec K. Kn. jest w ciagu szeregu lat wyrabia-
ny serjami i fabryka jego posiada ustalone do§wiad-
czenie",

Z powyzszych uwag tylko jedna, mianowicie
co do latwiejszego rozbierania tréjzaworu K. Kn,,
jest moze stuszna; pozostale uwagi nie majg zna-
czenia istotnego, Pomimo wzmianki o doswiadcze-
niu fabryki K. Kn., autor tej krytyki nie mowi jed-
nak, zeby wyréb hamulca K. Kn, byl tadszy od
wyrobu hamulca Drols, Zreszta kazdy nowy sy-
stem musi przej§é przez okres doswiadczenia w

jego fabrykacji, co nie przemawia na niekorzysé
systemu.

Niezaleznie od tej krytyki, Rada Zwigzkowa
Szwajcarji wydata 24 kwienia 1929 r, rozporzadze-
nie, mocg ktérego wagony towarowe kolei szwaj-
carskich majg by¢ zaopatrzone w hamulce wylacz-
nie Drols,, przyczem hamulcowych wagonéw ma
byé 70%, a wszystkie majg mieé rury przelotowe.
Roboty inwestycyjne zostaly rozpoczete w roku
1929, a maja by¢ skonczone przed koricem 1935
roku,

Sprawnosé i energja,

Gléwny inzynier kolei szwajcarskich, p. Weiss
w Bernie wypowiedzial w rozmowie ze mna zda-
nie, ze system K. Kn., jako pomyst, byt w swoim
czasie genjalny, lecz gdyby system Drols. zjawil
si¢ 15 lat temu, to o systemie K. Kn. niktby obec-
nie nie méwil. Uwaga ta jest stuszna i wyznacza
systemowi K. Kn, nalezyte miejsce.

Zdaniem inz. Weiss'a, hamulec Drols. jest
prostszy w konstrukeji i taiszy od K. Kn., oprécz
tego na szczegdlng uwage zastuguje ta okolicz-
noéé, ze przy ustawieniu hamulca Drols. na hamo-
wanie tadunku, hamowanie dziala od samego po-
czatku i przy wszelkich stopniach, podczas kiedy
w hamulcu K. Kn. zahamowanie nastepuje dopie-
ro przy calkowitem dzialaniu hamulca (a wiec
czasami za p6Zno) i nie stopniowo.

Hamulec K. Kn. wymaga zawsze drugiego (r6z-
niczkowego) cylindra, ktéry przewaznie stuzy do
tego, zeby hamulec przy odhamowywaniu dzialal
stopniowo.

Hamulec K. Kn., zdaniem inz. Weiss'a, jest
znacznie bardziej skomplikowany, niz Drols., tak
pod wzgledem konstrukeji cylindréw i zaworu roz-
dzielczego, jak tez ukladu drazkowego, poniewaz
ma trzy dzwignie, podczas gdy inne systemy tyl-
ko dwie, Wszystkie systemy, précz K. Kn,, ma-
ja cylinder jednokomorowy. Tréjzawér Drols. ma
wiecej czesci, niz K. Kn, lecz odlew i obréobka
cylindra i zaworu rozdzielczego K. Kn, jest znacz-
nie trudniejsza i drozsza, niz u Drols. Zastosowa-
nie sprezyn i zaworéw powaznego ryzyka w obec-
nym stanie techniki nie przedstawia,

Z doswiadczeri inz. Weiss'a widaé, Ze prze-
cigtne cisnienie w cylindrze hamulcowym na dlu-
gich spadkach, na calej dtugosci pociagu, lepiej u-

“trzymywalo si¢ w hamulcu Drols., niz w syst. West.

i K. Kn. Cisnienie w koficu pociagu, przy hamulcu

K. Kn., okazalo sie mniejsze, niz w poczatku i §rod-

ku. Pod tym wzgledem hamulec West., zdaniem inz.
Weiss'a, takze ustepuje hamulcowi Drols. Stad
wynika, ze system West. jest mniej odpowiedni
dla krajéw gérzystych, takich jak Wiochy i Szwaj-
carja, niz system Drols., ktéry jest tez dla nich
znacznie lepszy, niz K. Kn.

Zdaje sie przeto, ze o ile dla krajéw plaskich
najbardziej odpowiedni jest system West., to dla
gorzystych — system Drolshammer'a.

Obecnie, kiedy Szwajcarja, Wiochy i Czecho-
stowacija uchylity sie od zastosowania systemu K.
Kn., mozna przypuszczaé, ze Austrja péjdzie ich
$ladem. Tembardziej stosuje sie to do Polski i Ru-
munji.

W artykule inz, M. Weiss’a, umieszczonym w
tomie 92 czasopisma ,,Schweizerische Bauzeitung",



PRZEGLAD TECHNICZNY

1930

ktory juz cytowalem, ocena hamulca Drols. jest
iak stceszczona:

1) Hamulec ten przy hamowaniu i odhamo-
waniu na calej rozcigglosci hamowania tary i ta-
dunku dobrze sie reguluje i utrzymuje w cylindrze
hamulcowym jednakowe ciénienie,

2) Cisnienie w cylindrze hamulcowym nie
zalezy od wielkosci skoku tloka, dlatego tez ha-
mowanie i nagrzewanie sie obreczy kot jest w ca-
tym pociagu jednakowe.

3) Hamulec nie wyczerpuje sig, poniewaz
zbiornik pomocniczy zasila si¢ wprost z gtéwnego
przewodu, i to nawet w czasie hamowania.

4) Male straty cisnienia w cylindrze hamul-
cowym sa kompensowane ze zbiornika pomocnicze-

go, a straty tego ostatniego— z gléwnego przewodu.

E:Ts{"

T

5) Hamulec ten wymaga maltego spozycia po-
wietrza sprezZonego. '

6) Jest dla kazdego zrozumialy w konstruk-
cji i dziataniu.

To tez hamulec Drols. zapewnia catkowicie
bezpieczeristwo ruchu na dlugich i ostrych spad-
kach i jest szczegélnie na nich godny polecenia”.

IV. HAMULEC BOZIC‘a.
Konstrukcja, dziatanie, sprawnosc.

Do korica 1929 r. Komisja U. I. C. wydata
tylko opisy wynikéw préb tego hamulca, bez
szczegolowego opisu jego konstrukcji i bez wy-
kresow i tablic.

Pierwsze sprawozdanie, datowane w sierp-
niu 1927 r., nosi tytut: ,,U. I. C. V. Comission.

Rapport A de la Sous-Comis-
sion des freins continus pour
£ Alllrc] les trains des marchandises.

SE ] Résultat des essais du frein
BoZic éxecutés en Yougo-
Slavie, en avril — mai 1927",

Poniewaz BoZic nastepnie

3 ulepszyl sw6j hamulec, przeto
ly w lipcu 1928 roku byly po-
nowione doswiadczenia, a wy-

niki ich sa opisane w spra-

_____

wozdaniu, zatytulowanem jak
powyzej, lecz datowanem w
sierpniu 1928 r. Na mocy tych
sprawozdari, Komisja V w Pa-
ryzu, 29 pazdziernika 1928 r.,
zdecydowala dopusci¢ hamu-
lec Bozic'a do uzytku miedzy-
narodowego, na réwni z ha-
4 mulcami Westinghouse'a, Kun-
ze-Knorr'a i Drolshammer'a.

System Boz. ma wigec swo-

ja dosyé dawna pszeszlos¢ i,

-

e

2
L,

R

Zawoér rozrzadezy hamulca Drolshammera.

C Kanal do cylindra hamulcowego
B do zasadniczego z biornika powietrza
,, do matego zbiornika powietrza, sluzacego
tylko do'hamowania ladunku.
I—polozenie kurka zwrotnego na hamowanie tary
II—polozenie kurka zwrotnego na hamowanie tadunku,

nane na kolejach ™ serbskich w 1913 r, a

jako wynalazek stowianski,
zastugiwal dawno na zbada-
nie przez technikéw polskich.
Przyczyna braku wigkszego
zainteresowania sie hamulcem
Boz. byly prawdopodobnie
zmiany w jego konstrukeii.
Pierwsze doswiadczenia nad
systemem BoZ. byly _wyko~
nastepnie, w

ys. 11,

7
Z O
-l
8 *’ / @ /7P
O
%

wiekszych rozmiarach, odbyly sie w r. 1920 i 1922. W roku 1922
koleje Jugostawiji ostatecznie zdecydowatly si¢ wprowadzi¢ ten
system na swojej sieci i zaméwily w Niemczech 1000 wagonéw
z hamulcem tego systemu. Krajowa fabryka, zalozona do jego
wyrobu, zbankrutowala, poniewaz hamulec ten nie miat znaczenia

" miedzynarodowego. Po wprowadzeniu dalszych ulepszed, w celu

dostosowania si¢ do wymagari programu Berneriskiego, nastapity
préby miedzynarodowe, o ktérych wyzej méwilem, i nastapito.
uznanie systemu BoZic'a jako miedzynarodowego.

Zasadnicza, wlasciwoscia syst. BozZ. jest to, ze posluguje sie
normalnym cylindrem hamulcowym systemu West. Konstrukcija.
za$§ zaworu kierowniczego (tréjzaworu) rézni sie znacznie od
tréjzaworu West, i umozliwia stopniowanie hamowania i od-
hamowywania.

Tréjzawér Boz. jest znacznie mniej skomplikowany niz tréj-
zawory K. Kn. i Drols, a jednak wypelnia wszystkie funkcije,
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Zic'a.
trzpien prowadnicy, regulujacy nacisk na klocki;

ca Bo

Zawér kierowniczy hamul

Rys. 12.

O—przekréj draga, ktéry dziala na trzpies.

C—polaczenie z cylindrem hamulcowym; D—

A—polaczenie z przewodem gléwnym; B—polaczenie ze zbiornikiem powietrza;

jakiemi sie¢ one
SZCZyCa.
Tréjzawor Boz.
daje mozno$é regu-
lowania ci$nienia w
cylindrze hamulco-
wym proporcjonal-
nie do tadunku wa-
gonu, w sposéb zu-
pelnie nowy, mia-
nowicie zapomoca
draga przelgczni-
kowego (O na rys.
12), ktérego jeden
koniec ma staly
punkt obrotu, zwia-
zany z podwoziem,
a drugi koniec spo-
czywa na maznicy
kota, W poblizu
punktu obrotu drag
dzialta na trzpien
prowadnicy D i sta-
widla, Ltére sie
znajduja w  tréj-
zaworze. W mia-
re¢ osiadania pudta
wagonu pod dzia-
Yaniem tadunku,
trzpief,, a za nim
prowadnica i sta-
widlo, reguluja do-
step powietrza do
funkeyinej  prze-
strzeni tréjzaworu.
Jest to pomyst pod

wzgledem  teore-
tycznym  najbar-
dziej racjonalny.

Urzadzenie jest tak

‘skonstruowane, ze

tolerancja  skoku
prowadnicy i sta-
widla znajduje sie
w granicach osia-
dania pudla wago-
nu, t.§. zmian, wyni-
kajacych z zuzycia
resorOw i obreczy
két, oraz wahan dy-
namicznych. Z 1iej
strony, jak wska-
zuja  doéwiadcze-
nia, system Boz
nie wywolal zarzu-
tu, ze dziala nie-
pewnie.

W tréjzaworze
Boz. sa zastosowa-
ne 2 blony gumo-
we, grajace role od-
odpowiedzialng, na
co byla zwrdécona
uwaga Komisji U.
I. C. Blony te sa
przedmiotem réz-
nicy pogladow mie-
dzy zwolennikami
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i przeciwnikami systemu BoZ. Przeciwnicy przy-
pominaja, ze na dlugo przed wojna, z powodu bton
gumowych, byly zaniechane systemy Sullerin'a i
Lipkowskiego, Zwolennicy uwazaja, ze w ciggu
ubieglych lat prawie 30, od czasu powstania wspo-
mnianych systeméw, wyroby gumowe zostaly ulep-
szone i ze doswiadczenia nad btonami gumowemi
w syst, Boz. 'w ciggu 15 lat ostatnich stwierdzily,
ze stuza one dobrze. W parowozowni w Zagrze-
biu jedna blona z czerwonej, a druga z szarej gumy,
po 5 i 7-letniem uzyciu, byly jeszcze niezniszczo-
pe i zdatne do dalszego uzytku. Jezeli brak do-
$¢wiadczen co do wytrzymalosci ich na wigksze
mrozy, to nalezy te do§wiadczenia wykonaé. Jed-
nak zdaje sie, ze w krajach $rodkowej i potudnio-
wej Europy przeszkéd z tej strony, przy obecnym
stanie techniki, oczekiwaé nie nalezy.

***** 1__,.__
2
3 ‘
G M
& 6
d
v
4 # F
@“’”g € 7

Rys. 13.
Zawor odluiniajacy Rihosel'a - Leuchter'a.

W hamulcach West. i K. Kn. nie jest obojetny
wplyw, jaki wywiera na skok ttoka cylindra ha-
mulcowego — zuzycie si¢ klockéw hamulcowych.
W celu zréwnowazenia tego wptywu, jest w tych
systemach niezbedne zastosowanie przyrzadu, kté-
ry reguluje automatycznie odlegtosé¢ klocka hamul-

cowego od kota i ujednostajnia skok ttoka. Przy-
rzad taki nosi nazwe ,regulatora hamowania’. Re-

gulator taki, zastosowany w Szwecji i Niemczech
do hamulca K. Kn,, rézni si¢ w konstrukcji od
przyrzadu analogicznego, ktéry stosuje Towarzy-
stwo Westinghouse'a w swoim systemie, lecz roz-
nice te nie maja znaczenia zasadniczego.

W systemie BoZic'a niema potrzeby stoso-.

wania jakiegokolwiek przyrzadu regulujacego, po-

niewaz ciénienie w cylindrze hamujacym jest nie-

zalezne od skoku tloka.

Zastosowanie tego hamulca miato byé w cia-
gu lata 1929 r. przyjete na kolejach Czechostowa-
cji. Koleje czechostowackie mialy w r. 1929 50
wagonéw z Drols, i 100 wagonéw z K. Kn., wiec
maja wlasne doswiadczenie co do tych systeméw.
Uposazenie w hamulce BoZ. trwaé ma 6 lat. Zda-
niem fachowcéw czeskich, koleje tamtejsze nie
mogly przyjaé systemu West., poniewaz na glow-
nych linjach maja spadki 0,019, po ktérych woza
pociagi ladowne o wadze 1400 do 1500 tonn, a
prézne pociagi w skladzie 200 osi. Sadze wszak-
ze, ze to zdanie nie wyczerpuje sprawy.

W hamulcu BoZ sa mate wentyle i male otwo-
ry, jak w Drols, Pomimo to BoZ. i Drols. maja nao-
gol prostszg niz K. Kn. konstrukcje tréjzaworu,
cylindréw i ukladu drazkowego.

W obszernym referacie o konstrukcji i dzia-
taniu hamulca BoZic'a, piéra inz. Ottona Goeschl'a
(z firmy Skody w Pradze) znajduje si¢ wyliczenie
15 punktéw zalet systemu Boz, Wszystkie te punk-
ty przedstawiaja rzecz zgodnie z rzeczywistoscig,
Najwazniejsze sa nastepujace: mozno$é stopniowa-
nia przy hamowaniu i odhamowywaniu, niewyczer-
palnosé, niezaleznosé¢ sily hamowania od skoku
tloka, automatyczne stosunkowanie energji hamo-
wania do tadunku, a wiec usuniecie potrzeby usta-
wiania dZwigni na ,prézny” i ,tadowny”.

Doda¢ nalezy, ze gdyby dlaczegokolwiek za-
stosowanie draga przelacznikowego bylo uznane
za nieodpowiednie, to moze byé zastosowana od-
miana tréjzaworu, z dZwignia do przestawiania na
nprézny” lub ,tadowny".

V. ZAWOR ODLUZNIAJACY
RIHOSEK-LEUCHTER'a (,,Hardy Fréres*).

Opis zaworu odluzniajacego Rihosek-Leuch-
ter'a znajduje sie w broszurze Dr. inz Zehnder-
Sporry, wydanej w Lozannie (Librairie F, Rouge
et Co), pod tytulem ,La question du frein pour les
trains internationaux des marchandises”. Tredé
jej byla przedmiotem odczytu autora w r. 1927.

Oproécz tego opis jego litografowany z tablica-
mi otrzymatem od firmy Hardy et Co w Wiedniy,
ktérej ten zawér jest obecnie wlasnoscia i nosi
nazwe zaworu ,Hardy-Fréres”, a nie wynalazcéw.

Podaje tu rysunek (Nr. 13) i schemat zastoso-
wania zaworu wedlug artykulu, umieszczonego w
r, 1929 w czasopi$mie ,Revue Universelle des
Transports et des Communications®”, a ktérego
autorem jest wynalazca inz, Jan Rihosek.

Woynalazca, inz. Rihosek, profesor Politech-
niki Wiederiskiej, mial w r. b. odezyt w Stowarzy-
szeniu Technikéw Polskich w Warszawie, pod ty-
tutem ,,Jednokomorowe hamulce kolejowe o zge-
szczonem powietrzu z zaworem odluzZniajacym”,
w ktérym dat szczegétowy opis konstrukeiji i zna-
czenia zaworu.

W opisie tym autor wyklada, ze hamulce We-
stinghouse’a i Knorr'a (nie Kunze Knorr'a) zostaja
przez dodanie zaworu odluzniajacego R. L, w spo-
séb prosty i tani ulepszone, poniewaz zawér umoz-
liwia stopniowe odhamowywanie i zapewnia nie-
wyczerpalnoéé hamulca. Zawér nadaje sie do po-
ciggow pospiesznych i osobowych, a szczegélnie do
towarowych.

Zawor Hardy'ego (Rihosek-Leuchter'a)
bardzo prostej konstrukcji, nie zawiera
lecz ma tloki blonkowe.

Inz, Zehnder-Sporry byt obecny przy doswiad-
czeniach, dokonanych w maju 1926 r. i w lipcu
1927 r. na drogach wiloskich i austrjackich, i
stwierdzil, ze polaczenie zaworu R, L. z hamul-
cem Westinghouse'a Lu dalo moznosé osiagnie-
cia doskonatego stopniowania przy hamowaniu
i odhamowywaniu. Dlatego tez w r. 1930 Dyrek-
cja Glowna Kolei Austrjackich przedsiewziela

jest
Sprezyn,
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proby zastosowania zaworu do hamulcéw towa-
rowych.

Wyzej méwilem juz o znaczeniu stopniowa-
nia odhamowywania w krajach plaskich; wiemy
wiec, ze dla Polski poprawianie systemu West. Lu
jest zbedne. Méwilem tez, ze system West. Lu nie
wywoluje obaw wyczerpywania sie. Tu nadmienié
nalezy, ze zawoér Rihosek-Leuchter'a moze mieé
jednak w Polsce znaczenie w tym wypadku, gdy-
by naprz. znaczna ilosé¢ wagonéw polskich, wypo-
sazonych w hamulce West. Lu, miata byé kiedy-
kolwiek wydzierzawiona Szwajcarji, lub Wto-
chom, gdzie na dtugich i ostrych spadkach stop-
niowanie odhamowywania moze mieé znaczenie i
ze wzgledow raczej teoretycznej niz praktycznej
natury mogloby byé pozadane, zeby stopniowa-
nie odbywalo sie identycznie z tem, jak sie odby-
wa w systemie Drolshammer'a i Kunze-Knorr'a.

V. WNIOSKIL

W powyzszym zarysie ' przedstawilem kry-
tycznie wlasciwosei techniczne czterech syste-

méw hamulcédw sprzezonych towarowych, uzna--

nych za réwnouprawnione w ruchu miedzynaro-
dowym w Europie.

Oparlem si¢ w tej sprawie na zrodlach urze-
dowych, wydanych przez U. I. C,, na literaturze
technicznej, dostepnej dla wszystkich, i na daw-
niejszych juz wyczerpanych drukach, a oprécz te-
go na pogladach najwybitniejszych znawcéw i dzia-
taczy w tym zakresie techniki, wypowiedzianych
w ich niewydanych urzedowych memorjatach
oraz udzielonych mi przez nich ustnie i pisemnie
w czasie narad z nimi w okresie od maja 1929 r.
do maja 1930 r. Do liczby tych znawcéw naleza:
we Francji inzynierowie Dfichatel, Wagner, Guil-
lemin, Renevet; w Belgji — de Blieck, we Wlo-
szech Mariani i Greppi; w Szwajcarji — Weiss
i Zehnder-Sporry; w Czechostowacji — Goeschl
i Tasse; w Wiedniu — Engels; w Sztokholmie —
Helge Forsman.

W Polsce, jak mozna wnosié z ujawnionych
memorjaléw i opinij organéw urzedowych, oraz
z dyskusyj publicznych na trzech odczytach, pa-
nuje niczem nieusprawiedliwiony brak znajo-
moéci sprawy i zupelny brak krytycznych, aktu-
alnych, niezaleznych pogladéw.

Na mocy zebranych danych dochodze do wnio-
skéw nastepujacych:

1) Wybér systemu nie moze si¢ ograniczaé
7adna miara do tezy o réwnouprawnieniu syste-
méw przez U. I. C. i powinien byé w danem par-
stwie oparty na szeregu innych przestanek.

2) W decyzji co do wyboru systemu powinny -

by¢ uwzglednione nietylko wzgledy akademickie,
czyli teoretyczne, lecz réwniez praktyczne, o ile
te wyplywaja z do$wiadczenia i ze zdrowego sen-
su. Nie znaczy to, ze systemy, ktére maja za soba
dtugoletnie do$wiadczenie praktyczne, moga ro-
sci¢ sobie pretensje do pierwszerstwa w poréwna-
niu z temi systemami, ktére jego nie majg. Przy-
ktad wyboru systeméw Drolshammer'a i Bozica
$wiadczy, ze pewne pandstwa nie rzadzily sie wy-
maganiem, by system posiadal wieloletnie do-
swiadczenie w stuzbie normalnej catej sieci dal-
szego kraju. Natomiast w Polsce byl wysuwany

argument, ze system Kunze-Knorr'a ma pierwszen-
stwo dlatego, ze byl zastosowany dawno i na sze-
roka skale, podczas gdy inne systemy tego pole-
cenia nie maja.

3) W ocenie teoretycznej i praktycznej kaz-
dego systemu powinna odgrywaé decydujaca role
calo$é wlasciwosci technicznych, a nie fragmenty
wlasciwosci danego systemu.

4) Oprécz wlasciwosci technicznych, powin-
ny byé uwzgledniane inne, jako to: inwestycyjne
i eksploatacyjne, a takze obrony kraju, polityczne,
finansowe i gospodarczo-narodowe.

5) W wyborze systemu pod wzgledem tech-
nicznym najwazniejsza role gra wzglad, o ile da-
ny system odpowiada przewazajacej na sieci da-
nego kraju wielkosci spadkéw, jaka jest przeciet-
na statystyczna ladownosé wagonu towarowego,
jaki jest stosunek wagonéw obcokrajowych, znaj-
dujacych sie stale w obiegu, do wagonéw wlasnych
i jakie sg trudnosci konstrukcyjne wyrobu oraz
utrzymania w sprawnoéci danego systemu.

6} Jako systemy, posiadajace pod wzgledem
teoretycznym najwiecej zalet i najmniej za-
rzutéw dla krajow, majacych na magistralach pr o-
{il trudny, t j gorskich (Wlochy, Szwajcaria,
Austrja), na pilerwszem miejscu stawiam system
Drolshammer’a, na drugiem BoZic'a, na trzeciem—
Westinghouse’a, na czwartem Kunze-Knorr'a. Pod
wzgledem praktycznym dla tych to krajow
system Weslinghouse'a nie ustepuje systemowi
Drolshammer'a, a ze wzgledu na prostote kon-
strulicji i niezawodnoéé dziatania jest wyzszy od
Bozic'a i Kunze-Knorr'a, bowiem stopniowanie od-
hamowywania jest w nim osiagalne, choé nie au-
tomatycznie, a energja hamowania jest wyzsza,
niz w systemie Kunze-Knorr'a,

7)  Dla krajow plaskich, t. j. takich, w kto-
rych spadki na przewaznej czesci sieci sa nizsze
od 15°w, uwazam system Westinghouse'a Lu za
najbardziej wlasciwy pod kazdym wzgledem.

8) Poniewaz hamulec Westinghouse'a wyroz-
nia si¢ z pomiedzy wszystkich czterech prostota

‘konstrukeji, co pocigga za soba najmniejsze kosz-

ly inwestycyjne i utrzymania, oraz pewnoscia
dziatania wszystkich organéw, wigc ta okolicznose,
o znaczeniu gospodarczem i finansowem, graé¢ po-
winna réwniez role decydujaca w wyborze syste-
mu, Pod wzgledem gospodarczo-finansowym obok
systemu West. nalezy postawié tylko system Bo-
zic'a. Jednak system West., jako wyrabiany i ulep-
szany w ciagu 60 lat, doswiadczony i nie posiada-
jacy szczegétéw konstrukeji niejasnych lub wat-
pliwych, — ma pierwszenistwo przed hamulcem
Bozic'a. .

9) Hamulec Bozic'a jest ulepszeniem nie ca-
tego systemu, lecz zaworu rozrzadzajacego. Ule-
gal w ciagu 16 lat licznym zmianom i ulepszeniom
i w obecnej formie swojej, jakkolwiek jest réwno-
uprawniony z pozostatemi trzema, nie moze byé
uwazany za réownorzedny z Westinghouse'm dla
krajéow ptaskich. W krajach gorzystych jego pro-
stota, lacznie ze zdolnoécia stopniowania odhamo-
wywania, moze sktoni¢ do wyboru tego systemu, bo-
wiem okolicznosci te roéwnowaza pewne ryzyko,
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wynikajace z braku wieloletniego doswiadczenia.
Tak sie stalo z wyborem w Czechach. W Polsce
niema podstawy i§é na takie ryzyko, i dlatego dla

Polski system Westinghouse'a jest najbardziej
wskazany. :
10) Zawér odluzniajacy Hardy'ego daje moz-

no$é¢ osiggniecia stopniowania odhamowywania
przy zastosowaniu systemu Westinghouse'a Lu,

PRZEGLAD PISM

BUDOWNICTWO.

Wyréb i transport betonu na samochodach
ciezarowych,

Juz przed laty 10 rozpoczgto w ‘Ameryce produkcje
betonu w specjalnych fabrykach, skad beton po wymieszaniu
1 zarobieniu woda rozwozony jest na budowy, odlegle nie-
raz o 20 km, w pudlach zmontowanych na samochodach.

Rys. 1, Betoniarka na samochodzic ciezarowym.

Ten sposob przewozenia okazal sie o lyle niekorzy-
stny, Ze w czasie jazdy nastgpowalo odsegregowywanie sie
poszczegdlnych skiadnikéw betonu.

Skonstruowano wige nowy typ skrzyni do przewoze
nia, ktéra zarazem jest betonierka,.

Do skrzyni o pojemno$ci 4 m3 nasypuje sie kruszywo
i cement; na pie¢ minut przed przybyciem na miejsce wle-
wa sie do mieszaniny wode ze specjalnego zbiornika, umie-
szczonego powyzej skrzyni, i zapomoca przekladni od sil-
nika samochodowego wprawia w ruch obrotowy skrzynie.
Przy szybkosci samochodu 32 km/g, liczba obrotéw wynosi
10 na minute. Naped jest urzadzony w ten sposéb, ze skrzy-
nia moZe si¢ obracaé nawet w czasie wyladowywania, dzig-
ki czemu ulatwione jest jej opréznianie, jak réwniez i o-
czyszczanie zapomoca pradu wody. (Engineering
News-Record, str, 631, tom I 1930 r.)- Z,

MASZYNY PAROWE.
Postepy w budowie lokomobil.

Mimo iz lokomobila utracila swe dawne stanowisko w
technice silnikowej na korzyéé wielkich turbin parowych
w duzych zakladach, a na rzecz silnika spalinowego w rol-
nictwie, zwlaszcza w krajach niezasobnych w wegiel, nowe
idee techniki cieplnej wprowadzaja i w tym rodzaju silni-
ka udoskonalenia, podnoszace jego warto§é i zakres za-
stosowar.

O tego rodzaju udoskonaleniach méwi K. Heilmann w
artykule zamieszczonym w VDI-Z#t, (1930, zesz. 3, str. 65—

powinien wiec byé uwazny za Srodek uzupelnia-
jacy dziatanie tego systemu, o ile zachodzi¢ moze
potrzeba teoretyczna, czy praktyczna, ciaglego
stopniowania odhamowywania, Tej potrzeby w
krajach ptaskich wogole, a w Polsce w szczegol-
nosci niema, i trudno przewidywaé, zeby mogta
nastapié, wobec czego zawoér ten w Polsce nie ma
przyszlosci.

TECHNICZNY CH.

71), przytaczajac wyniki swych badan nad nowszemi ustro-
jami lokomobil na pare przegrzang ze skraplaczem. W szcze-
g6lnosci czynnikiem udoskonalenia pod wzgledem spraw-
noéci cieplnej lokomobili stalo sie¢ podwyzszenie przegrza-
nia i prezno$ci pary ponad dawne granice 7—10 at do
15 i wyzej at, gdyz umozliwifo to wprowadzenie pracy z
przeciwpreznoscia, wraz z zuzytkowaniem pary odlotowej
do celéw grzejnych, i podniosto sprawnosé silnika,

Na podstawie szeregu badan staral si¢ autor wyja-
$nié wplyw poszczegélnych czynnikéw ustroju na sprawno$é
maszyny, a w szczegélnosci wplyw jednokrotnego i dwu-
krotnego przegrzania do 500° wplyw wigkszego rozpreza-
ria i podcisnienia, ustroju cylindra (np. wspélnych i osob-
nych kanatéw dolotowych i wylotowych, budowy przeloto-
wej przy rozprezaniu jednokrotnem i dwukrotnem i t. d.).

W wyniku tych badad, zatrzymano sig na ustroju (rys.
1), przyjetym obecnie za wzorcowy (w firmie reprezentowa-
nej przez autora, dla lokomobil o maszynie sprzezonej, w
ktérym to ustroju cylinder wysokoprezny ma rozrzad zapo-
moca suwaka tlokowego, za§ niskopreiny jest ustroju prze-
lotowego. Rys. 2 obrazuje jeden z ustrojéw badanych.

Badania tych ustrojéw wykazaly ich bardzo wysoky
sprawnosé, gdyz przy 15 ata preznoéci dolotowej i tempe-
raturze ~340—350"C, podcisnieniu w skraplaczu 0,06—0,15
uzyskiwano przy mocy indyk. silnika ok. 300 KM rozchéd
pary 3,77 — 4,03 kg/KMi h, wzgl. rozchéd ciepla 2830-— 3030
Kal/KMih; sprawnoéé mechaniczna wynosita 1 mech, = 93,3 —
—94,0%; rozch6d wegla na 1 KM uzyt, = ok. 0,43 kg/h.

Rys. 1. Ustréj lokomobili sprzezonej o cylindrze
wysokoprgznym z przemiennym przeplywem pary
i niskopreznym — przelotowym.

Rozchéd pary na KMih spada linjowo wraz ze wzro-
stem podciénienia, — co obrazuje zalaczony do artykulu
wykres. Podwyzszenie sprawnosci jest skutkiem glownie
znacznego zmniejszenia szkodliwych powierzchni kanaléw w
cylindrze wysokopreznym, za§ w cylindrze niskopreznym —
zmniejszenia wymiaréw czesci- wlotowych rozrzadu pary.
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Poréwnanie pracy lokomobili przy réznych przeciw-
cisnieniach (od 1 do 5 ata) wykazalo naturalnie, ze spraw-
no$é termodynamiczna wzrasta wraz z przecipreznoéeia, co
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Rys. 2. Cylinder w, pr. o oddzielonych kanatach
wlotowych i wylotowych. Cylinder p. pr.—o krétkim
tloku, przelotowy. z dodatkowym rozrzadem wylotu,

Przestrzen szkodl. w cylindrze w. pr. 12,6%, (przy kanatach
wspdinych 6,23%,); w cylindrze n. pr.—5,19%,.

sig wyrazalo w liczbach nastepujacych v, = 70,3 —76,3%
przy 1 ata; 80,2—83,4% — przy 2 ata; do 85% przy 4 i 5ata.
Badania zaé dwukrotnego przegrzewania wykonane na lo-
lcomobili 3-cylindrowej kondensacyjnej o preznosci doloto-
wej 15 ata wykazaly, ze dwukrotne przegrzewanie nie opta-
ca sie, dajac w tych warunkach zbyt male korzyécl w stos.
do wzrostu kosztu instalacji.

W wyniku tych wszystkich badan wnioskuje autor, ze
rozdzial kanaléw wlotowych i wylotowyech w cylindrze wy-
sokopreznym nie daje dostatecznych korzys$ci, za§ przez
zmniejszenie szkodliwych powierzchni kanaléw osiaga si¢
juz maximum obecnych mozliwosci pod wzgledem sprawno-
éci termodynamicznej przy malych juz mocach; za najlep-
szy rozrzad uwaza autor suwak tlokowy 2z regulatorem o-
siowym. Natomiast w cylindrze niskopreznym korzystny jest
rozrzad, jaki daje ustréj przelotowy, za$§ rozrzad zwykly
(przy przemiennym kierunku przeplywu pary] jest odpo-
wiedni (z punktu widzenia wysokiej sprawnoéci) tylko przy
bardzo wysokiem przegrzaniu.

Przechodzac do szczegélow konstrukeyjnych, omawia
dalej autor budowe ramy maszyny parowej i jej osadzenie
na kotle lub pod kotlem (co jest szczegélnie dogodne,
gdyz usuwa potrzebg budowy pomostu do obstugi maszyny,
przez co ulatwia tez obstuge, umozliwiajac zarazem wyzsze
umieszczenie kotla, a wiec usuwajac potrzebg zaglebiania
popielnika, a wreszcie udogadnia oparcie lozyska walu kor-
bowego), dalej nadmienia, iz liczba obrotéw maszyn loko-
mobilowvch wzrosla obecnie do 235—300 na min przy sil-
nikach jednocylindrowych oraz 175-—280 obr./min — przy
wielocylindrowych, sprzezonych lub posobnych. Jest to

réwniez jednym z powodéw podwyiszenia sprawnodei sil-
nika (mniejsze wahania lemperatur scianek cylmdrow) oraz
rownomiernosci jego biegu,

Moc lokomobil budowanych obecnie wynosi do 800 KM
{do 500 KM w jednym eylindrze, gdy niedawno siegala tyl-
ke do 180 KM}, preznoséé ogranicza sie do 20 ata ze wzgle-
du gltéwnie na trudnosci oczyszczania wody zasilajacej, wy-
dajnoé¢ kota lokomobilowego {zwykle o oplomkach wycia-
ganych) wynosi do 5,7 t/h. '

]

Rys. 3. Ustawienie maszyny lokomobilowej (350 KM)
pod kotlem,

Wkoricu poréwnywa autor silnik tfokowy z turbina,
zaznaczajac zalety pierwszego, a m, in, nadmienia, iz przy
przejsciu od pracy z kondensacjg do wolnego wydmuchu
wzrasta rozchod pary w turbinie o ok. 100%, ¢dy w maszy-
nie tlokowej tylko o ok. 40%. Sprawnoéé¢ termodynamiczna
indyk. maszyn tlokowych wynosi w zakresie wysokiej prez-
nosci juz przy malej mocy, zaleznie od przeciwcisnienia,
80 do 85%, za§ turbin parowych, w tymze zakresie, przy
mocy do 1000 KM — tylko 60%.

METALQZNA-WSTWO.
Nowe badania stali wolframowej.

W obszernym wstepie rozprawy przytacza autor ba-
dania dotychczasowe stali wolframowej, podajac wykaz li-
teratury o stopach wolframu z Zelazem i weglem, oraz wy-
kresy ukladéw. Do wlasnych badan uzyl autor czterech se-
ryj stopow o zawartosci wegla okolo: 0,3, 0,7, 1,1 i 14%
i o zawartosci wolframu ok, 0,1, 5, 10, 15 i 20%. Prébki
otrzymano, kujac bloki @ 90 mm, odlane z zasadowego pie-
ca eleklrycznego, lukowego, na prety przekroju kwadrato-
wego o boku 20 mm. Oprécz tego wytopiono jedna serjg
2 zawarto$ci ok, 0,7% C w piecu kwasnym, by zbadaé wplyw
krzemu na stal wolframowq. Trzy dalsze serje stanowily
materjal badas stali o wysokiej zawartosci wegla i wolf-
ramu oraz stali wolframowych z dodatkiem wanadu i chro-
mu. Mikrostrukture obserwowal autor przed kuciem, po od-
kuciu, w stanie wyzarzonym i ulepszonym. Poréwnal tei
wyniki wlasne z wynikami prac Daevesa!), Hultgrena ),
Ozawy 3), Oberhoffera i Rapatza, stwierdzajac ich zgodnogs
z duzem przyblizeniem. Znany podzial Guillet'a na stal ¢
weglikach podwéjnych i wolframowg stal perlityczng okazal
sie 0 tyle niescistym, ze obok weglikow podwéjnych wyste-
puja takie wollramki (Fe,W) oraz weglik wolframu (WC).

1). St. u. E. 1924, str, 432,

3 A, Hultgren: A metalographic study of tungsten
steels, Londyn 1920.

) Science Rep. Toholtu Univ,

1917, str. 333.
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Réznice wynikéw réznych autoré6w oceni czytelnik z wy-
kresu rys. 1. Stopy o wyzszych zawartosciach woliramu
i wegla, lezacych ponad granica rozpuszczalnosci, wyka.-
zywaly jako odlew budowe ledeburytyczna, po przekuciu

za§ — weglik podwoéjny, wzglednie weglik obok wolfram-
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Rys. 1.

ku, stosownie do zakreséw zaznmaczonych na wykresie.
Uzyta przez Daevesa, Oberhoffera i Rapatz’a nazwa stali
ledeburytycznej nie okazala si¢ jednak o tyle scista, by
méc ja uwazaé za podobna do eutektyki stali weglistych.
Wyzarzanie, polaczone z réinego rodzaju chiodzeniem,
zmienia postaé weglikéw. Szybsze chlodzenie stali .o $red-
nich lub wysokich zawartosciach wolframu i wegla sprzy-
ja tworzeniu si¢ weglika podwéjnego. Diugie zarzenie przy
okreslonych temperaturach krytycznych, polaczone z po-
wolnem ochladzaniem, powoduje rozktad nietrwalego we-
glika podwdjnedo, z réwnoczesnem wydzieleniem WC, We-

wyzej niej istnieje juz trwaly weglik Z)), lezy nizej, niz
linja Oberhoffera, Daevesa i Rapotz'a, zgadza si¢ z nia
natomiast linja Ozawy i pierwotnie ustalona granica Dae-
vesa i Oberhofferal), W ogélnosci mozna rozréini¢ mikro-
skopowo nastepujace skladniki budowy: cementyt (FesCl,
wolframek zelaza (Fe,W), wegliki podwéjne I i II (we-
diug Hultgrena wegliki Z, i Z,) oraz weglik wolframu (WC).

Gdy zawarto$é wolframu nie przekra.cza 0,3%, wystepuje

" wollramek, trawiacy sie pikryniaflem sodowym na brunat-

no. Jest on w temperaturach odpuszczania w do$§é znacz-
nym stopniu trwaly, W stali o éredniej lub wysokiej za-
po-
dwéjne. Jeden z nich, trwaly, trawi sie pikrynianem sodo-

warto$ci wegla i wolframu wystepuja dwa wegliki
wym na brunatno i nie rozklada sie .przy odpuszczaniu,
drugi — nietrwaly — przy odpowiedniem ogrzaniu rozkla-
da sie, wydzielajac WC. Ten nietrwaly weglik podwéjny
nietylko sie wytrawia, ale nawet pikrynian sodowy silnie
go nagryza. .

Badania dilatometryczne wykazaly, ze do ok. 0,3% W
podnosi sie temperatura A, stali maloweglistej
wzrostem zawartosci wolframu. Przemiana odbywa sie jed-

wraz ze

nak slabiej, tak ze przy zawartosci 15% W trudno juz $ci-
§le okreslié temperature konca przemiany. Stale wegliste
wykazuja bardzo nieznaczne podniesienie temperatury Ac,.

W ogélnoéci obniza jednak wolfram Ar i Ar,. Zawar-
tos¢ 15%W przy 1,4% C powoduje silny wzrost twardo-
§ci przy normalizowaniu (hartowanie na powietrzu). Za-
warto§é krzemu w stali wolframowej podnosi temperatury
przemian. Stal o zawartos$ci ok. 24% W wymaga stosunko-
wo wysokiej zawartosci wegla dla uwydatnienia przemian
i uzyskania odpowiedniego wzrostu twardosci przy har-
towaniu,

Wryniki hartowania byly nastepujace:

Serja - Zawartoéé wolframu Y
. Warto$ci
o zawartosci Hartowana |— —
charakterystyczne
C 0 1 5 10 15 20
Najwyzsza
0.3%C twardosé B w oleju 311 311 425 343 401 321
temp. hartow, 1200° 1250° 10500 1150 1250 1200
Najwyzsza i 3
03% C twardoé¢ B w wodzie 447 495 506 290 262 212
temp. hartow. 880° 9000 900° 880° 9009 820°—900°
Najwyzsza ;
07% C twardosé B w oleju 305 712 627 653 627 627
temp. hartow. 9500 8500 1000° 1000° 1000 1100°—1308°
0,7% C Najwyzsza
0.5—0.99. S twardoéé¢ B w oleju 305 552 630 534 500 510
9—0.9% Si temp. hartow. 9500 8500 1000° 10000 1000° 1100°—1300°
Najwyzsza
119%C twardoséé B w oleju 578 555 601 601 601 653
temp. hartow. 1250° 12504 950¢ 1050° 1050° 10500
Najwyzsza
1.4% twardoéé¢ B w oleju 534 534 601 682 712—1750 712—1750
| temp. temp. 900° 800° 850 800° do 950° | do 1100°
glik podwoéjny odgrywa podobna role jak cementyt w ukfa- Wysokowolframowa stal hartuje si¢ przy niskich

dzie Fe—C, przyczem WC jest analogiem grafitu, Nie-
znaczny dodatek chromu hamuje juz wydzielanie sie WC,
Wykres Hultgrena odpowiada réwnowadze tuz ponizej tem-
peratury korca krzepnigcia, Linja eutektoidalna jest hy-
potetyczna. Linja eutektyki, ustalona przez Hultgrena (po-

temperaturach, majac przytem duzy zakres temperatur, w
ktérych mozna ja hartowaé z dobrym wynikiem., Zawar-
to§¢ krzemu obniza hartownogé.

Badania wykazaly, Ze

1) St. u E. 1920, str, 1515,
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hartowno$§é nie zanika, gdy podnosimy zawartosé wolfra-
muy, pod warunkiem, Ze réwnoczeénie zwiekszymy zawar-
tosé wegla w stali, i to na kazdy procent wolframu 0,07%C.
Stal o 264% W 1 1,9% C wykazata po zahartowaniu przy
1000" C w oleju twardos$é 780 kg/mm?® przytem byla jeszcze
dobrze kujna,

Mimo to, Zze dotychczasowa literatura podaje za ni-
ska .zawarto§é wegla, jako granice kujnosci wysokowolfra-
mowych stali, trzeba sig¢ liczyé z tem, Ze zwiekszenie za-
wartoéci  wegla sprowadza obnizenie kujnosci. Wielka
twardo§¢ wysokoweglistych stali wolframowych nasuneta
my$l uzycia ich na noze do obrébki odlewéw utwardza-
nych. Préby przeprowadzone nozami ze stali o 1,4% C i
20% W wykazaly, ze mozna toczyé walec o wytrzymatosci
180 kg/mm® z szybko$cigq 4 m/min, przy posuwie 0,2 mm
i grubosci wiéra 2,5 mm, przez 1% godziny. Dodatek 0,6—
0,7% Cr poprawia jeszcze wlasnoéci noza. Poniewaz od-
puszczanie przy 3500C sprowadza znaczny spadek twar-
dosci, nie mozna uzyé tego rodzaju stali, jako szybkotnacej.
Mimo to moznaby ja z powodzeniem zastosowaé do tocze-
nia twardych tworzyw z niewielka szybko$cia (Archiv fiir
. das Eisenhiittenwesen, 1929/30, str. 61).

K-d K-d.

OKRETOWNICTWO.
Budowa okretéw w r. 1929,
W r. ub. wypuscily stocznie catego §wiata 1012 okretéw
o pojemno$ci tacznie 2793210 t. reg. br. Liczby te przewyz-

szaja znacznie dane z ostatnich lat ubieglych., W podziale
na kraje, wytwérczo$é ta przedstawia sie jak nastepuje:

o SHlasns

w r. 1929 : §oer
Anglja. " .. 489 1522623
Niemey . » . + . . . . 85 249 077
Holandja . . . . . . . . 77 186 517
Japonja . . . . . . . . 40 164 457
St. Zjedn. . ., . . . . . 63 126 063
Dopfa . o4 & & w % o & 34 111496
Szwecja . . . . . . . . 29 107 246
Francja . . . . . . . . 16 81 607
Wtochy . ... . . . . . 32 71497

Tak wiec, przypada na W. Brytanje 54,5% wszystkich
okretow, wypuszczonych ze stoczni §wiata w r, 1929. (Engi-
neering, 7 lntego 1930, str. 166).

TECHNIKA CIEPLNA.
Wytwarzanie energji i ciepla.

Autor referuje w odczycie, wygloszonym w Stow. Inz.
Cywilnych w Paryzu, o interesujacym wypadku polaczenia wy-
twarzania energji i ciepla grzejnego wjednej z sitowni przemy-
stowych. Nowa ta instalacja miesci w tkalniifarbiarni Desurmont
w Tourcoing. Posiada ona 3 kotly stromorurkowe o wydaj-
noéci 10 do 15 t/h przy 30 at i 3500 oraz turbopradnice o mo-
cy 1500 kW, dajaca do 15 t/h pary pobieranej przy 6 ata
i do 1,5 t/h pary o preinosci 0,4 ata.

Para pobierana o preznosci 6 ata stuzy do ogrzewania
kotta dystylacyjnego, dajacego par¢ o ciénieniu 3 ata do pro-
ceséw prowadzonych w farbiarni. :

Przy rozwijaniu 1500 kW mocy pradnicy i pobieraniu
15000 kg/h pary 6 ata oraz 1100 kg/h pary 0.4 ata, ciepto

doprowadzane do kotléw pod postacia wegla dzieli sig
w sposéb nastepujacy:
na energje elektryczna przetwarza sie 8,2%
» pare o ciénieniu 6 ata 8.8,
» " . n 3 » 47,8 n
» wode o temperaturze 65° 225,
» Straty : . 33,
Razem . 100,0 %.

Zatem wytwarzanie energji pochlania 2770 Kal/kWh,
w . odniesieniu do mocy na zaciskach i do wegla spalonego
(P. Mensier. Génie Civil, 12 kwietnia r. b., str. 366/7).

WAGONY KOLEJOWE,

Nowe wagony parowe Egipskich kolei
pafistwowych.

Egipskie koleje paristwowe wyposazone zostaly niedaw-
no w wigksza ilo§¢ pociagéw, ztozonych ze zdwojonych wa-
gonéw o napedzie parowym, umieszezonych na 3-ch wézkach
dwuosiowych; dwu — przy koncach zespotu ijednego w §rodku,
na kitérym opieraja si¢ oba zwrécone ku sobie ko#ice wago-
néw, Wspélny ten dla dwu wagonéw woézek srodkowy niesie
kociol i maszyne parowa. Na obu konicowych (czolowych) po-
mostach urzadzone sg stanowiska dla maszynisly, prowadza-
cego taki pociag, na pomoscie za$ przerzuconym pomigdzy
obydwoma wagonami — ponad woézkiem §rodkowym — mie-
éci sie stanowisko palacza.

L]

Rys, 1.

Wagon parowy Egipskich kolei panstwowych. Rzuty pionowy i poziomy.

Z lewej strony (w planie) wida¢ przedzial bagaiowy, a dalej przedzialy: ll-¢j klasy na 16 oséb i Ill-ej klasy — na 25 oséb. W czeéci srodkowej — po
obu stropach™ przejécia — miejsca na wegiel i wode, dalej stoi kociol i maszyna parowa. Prawa czeéé¢ stanowi przedzial [lf-ei klasy o 70 miejscach.

Rozstaw osi woézka: 2,1 m; odlegloéé miedzy §rodkami woézkéw sasiednich: 12,7 m; skrajnych: 25,5 m; diugoéé miedzy zderzakami: 30.m.
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y-  Maszyna parowa, przenoszaca naped za poérednictwem
przekiadni zebatej, umieszczonej na osi lepej w wézku érod-
kowym, posiada 3 cylindry pionowe obustronnego dziatunia

Rys.”2. Widok zdwojonego wagonu parowego.

o érednicy 125 mm i skoku 200 mm. Moc jej wynosi 150 KM
przy 60 km/h szybkosci jazdy. Kociot (lezacy) ma 12,3 m* po-
wierzchni ogrzewanej, wytwarza pare ‘o ‘ciénienieniu 20 at
i temperaturze przegrzania®340° C.

i 5 =

Rys. 3. Wozek $rodkowy (napedowy) z kottem i mmaszyng parows

Pociag skiadajacy si¢ z takiego podwéjnego wagonu.
przy nacisku 15 tonn na 0§, rozwija na dluzszych odcinkach
szlaku $rednia szybko&é ok. 80 km/h, zaé najwieksza ok. 95
km/h, (Engineering, 30 maja r. b. str, 716/17),

Bibljografja.
Les sources de l‘énergie calorifique et le chauifage indu-

striel. Emilio Damour. Librairie Politechnique Ch.
Béranger. Tom. I. Paris et Ligge 1930,

Ksiazka ta zupelnie widocznie napisana zostala w ce-
lu przypomnienia lub nauczenia iniynieréw-praktykéw, —
na ktérych barkach spoczywa utrzymanie racjonalnego pod
wzgledem cieplnym ruchu w zakladach metalurgicznych, a
ktorzy w codziennej pracy przemystowej stracili kontakt
z naukami $cistemi, — zasad wspélczesnej termodynamiki
i termochemji w zastosowaniu do technicznych proceséw
cieplnych.

W pierwszym tomie, ktéry sie wlasnie ukazal, umie-
szczony zoslal zbi6r tych wszystkich zasad naukowych, kto-
re s podstawa do zrozumienia i poglebienia zjawisk wy-

wiazywania i przemiany energji w metalurgji, E:eramice,
przemyéle scisle chemicznym i wogéle we wszelkich pale-
niskach i palnikach. :

Autor rozpoczyna wiec od oméwienia podstaw techni-
ki cieplnej i zasady zachowania energji, praw termodynami-
ki, termochemiji i termofizyki, w odniesieniu do zjawiska
palenia sie, wspominajac réwniez o zjawiskach elektrycz-

"nych, wystepujacych we wspdtczesnych piecach elektryecz-

nych, — wszystko w scistym zwigzku z zastosowaniem
technicznem. Obszernie omawia autor spalanie niezupel-
ne, ze szczegdlnem uwzglednieniem réwnowagi termoche-
micznej w generatorach gazu, podajac przy tem uproszczo-
ng ich teorje. Specjalny rozdzial poswigca autor analizie
lemperatury z obliczeniem jej wysokosei i oméwieniem
zjawisk ubocznych, zachodzacych przy bardzo wysokich
temperaturach, oraz studjom nad plomieniem. Wreszcie,
przystepujac do omowienia sprawnosci palenisk przemy-
stowych, aulor rozpatruje spalanie techniczne bezposred-
nie, rekuperacje i paleniska gazowe, korczac calosé przy-
toczeniem opisu metod kontroli spalania i zestawiania bi-
lanséw cieplnych.

Ksiazka ta posiada bogaty materjatl, przy nader jasnym
wykladzie, obficie flustrowanym liczbowo i przyktadami,
a majac na celu, jak to zaznaczylem na wstepie, dostarcze-
nie sposobnosci do zaznajomienia si¢ ze wspolczesnemi za-
sadami teorji zjawisk, zachodzgcych w najrozmaitszych for-
mach spalania, dobrze spelnia lo zadanie -

Prof. B. Stefanowski.

Normalizacja zurawia kombinowanego. Opr, Selcja Nauk,
Org. Stowarzyszenia Polskich Inz Przem. Naftowego.
Wyd. czasop. ,Przemyst Naftowy'. Lwow., 1930,

Praca ta rozwigzuje w calosci zagadnienie racjonali-
zacji i normalizacji urzadzed zurawia kombinowanego li-
nowo-zerdziowego, jedno z najbardziej aktualnych zagad-
nief polskiej technilki wiertniczej w dobie obecnej. We
wstepie porusza program prac Podkomisji Zurawi Wiertni-
czych Komisji Mechanicznej Przemystu Naftowego, wcho-
dzacej w sklad Polskiego Komitetu Normalizacyjnego w
Warszawie, oraz $rodki i sposoby przeprowadzenia prac
wstepnych, jak dokonanie zdjeé i pomiaréw, krytyczne za-
nalizowanie zebranych danych, wysnucie wnioskéw, wpro-
wadzenie usprawnieri, a w korcu ustabilizowanie ich, czyli
znormalizowanie.

W Il-ej czgéci omawia kwestje napedu urzadzen do
wiercenia i czynnodci pomocniczych, uwzgledniajac naped
parowy, elektryczny i parowy, jako rezerwowy przy na-
pedzie elektrycznym. Po rzeczowem rozpatrzeniu tych za-
gadnien, wymienia konkretne wnioski. .

Dalsze czesci pracy traktuja oddzielnie urzadzenie do
wywolywania uderzen, uwzgledniajac wplyw przeniesien i
stopnie niejednostajnosci biegu silnika na skutek wierce-
n'a, jako tez postep wiercenia przy uzyciu szarpacza i zer-
dzi, oraz wady i zalety popuszczadla srubowego i farcu-
chowego, oddzielnie zas urzadzenia do lyzkowania i ruro-
wania. Rozstrzygnigto tu takie zagadnienia: ktéry naped
jest ekonomiczniejszy: pasowy czy linowy, najkorzystniej-
sze ‘Srednice i dlugo$ci uzyteczne bebnéw, wyzyskanie mo-
cy silnikéw, tyzkowanie z wyciagu, czy z zZurawia, oraz
sprawg urzadzenia do rurowania kanadyjskiego i pensyl-
waiiskiego, '

Cenne uwagi mieszcza sig w dziale VII i VIII, zawie-
rajacych krytyki i kosztorysy istniejgcych zurawi. )

Na podstawie tych dociekan przystapiono w nastep-
nych rozdzialach do omo6wienia samej racjonalizacji prze-
ktadni, uwzgledniajac podwyzszenie sprawnosci i skréce-
nie czasu, jako .najwazniejszego czynnika produkecji, a
wkoricu przedstawiono projekt zurawia normalnego i zale-
conego,

Charakterystykq zurawia znormalizowanego jest od-
mienny uklad od obecnych, powstaly przez urzadzenie na-
pedu od strony przeciwnej niz dotychczas. Podniesiono
rowniez zalety proponowanego Zurawia w stosunku do o-
becnych i obliczono oszczednos$ci, jakie mozna uzyskaé przy
jego zastosowaniu,

Calosé¢ stanowi cenny dorobek dla przemystu naftowe-
go, jest to bowiem pierwsza u nas publikacja tego rodzaju,
i, jako taka, =znajdzie si¢ niezawodnie w reku kazdego
wiertnika.

Wydawca: Spétka z o, odp. ,Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. Inz. Czestaw Mikulski,
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