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Chlodnia portowa w Gdyni.

Napisal Dyr. Stanislaw Rostkowski, Inz.

ksport szybkopsujacych sie produktow spo-
zywczych datuje sie w Polsce wlasciwie od
czasu zniesienia ograniczen i kontyngeniéw
wywozowych, t. j. od lat 1924-—1925. Od tego czasu
eksport tych produktéw znacznie sie rozwinal, o-
siagajac, jak wida¢ z zamieszczonego nizej zesta-

po sezonowo najnizszych cenach, oraz gdyby osia-
gane za nie na rynkach zagranicznych ceny odpo-
wiadaly wewnetrznej wartosci tych produktow, a
nie, powiedzmy, ich wygladowi zewnetrznemu,
Walka o osiagniecie nalezytych cen za nasze
produkty rolne toczyta sie w kierunku ustalenia i

Gmach chlodni w porcie Gdynskim,

wienia, pokazne, jak na nasze stosunki, liczby, za-
réwno lonnazu, jak i wplywéw pienieznych.
Jednak korzysci, ktére wynikly z tego tytulu
dla gospodarstwa narodowego, mogtyby by¢ znacz-
nie wieksze, gdyby produkty te byly sprzeduw;}-
ne, jak to ma miejsce jeszcze, niestety, i obecnie, nie

wyrobienia ich standartu, ulepszenia opakowania,
nalezytego sortowania i t. d., w stosunku zas do
moznosci sprzedawania produktéw w sezonach
wyzszych cen byli§my, do niedawna, nie posiada-
jac w kraju specjalnych sktadéw-chtodni,
wlasciwie bezradni.
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Ostatnia okolicznoéé byla wlasnie przyczyna,
dla ktérej chlodnia w Gdyni zostala wybudowana.
Z inicjatywy Owczesnego Ministra Przemystu i
Handlu E. Kwiatkowskiego, Komitet Ekonomiczny
Rady Ministréow powziagl w lecie 1928 r. uchwale
o budowie chtodni w Gdyni, powierzajac jedno-
czeénie jej wykonanie Panstwowemu Bankowi Rol-
nemu, przy ktérym zostal w tym celu utworzony

Gléwny budynek mieéci komory chlodnicze,
hall na parterze, w ktérym towary sa przyjmowa-
ne, oraz hall wyladunkowy wraz z galerja wyta-
dunkows na I-szem pietrze chlodni.

Specjalny charakter pracy chlodni w porcie,
polegajacy na przyjmowaniu wiekszych transpor-
téw, gdyz drobnica prawie nie wchodzi w gre, przy
koniecznosci szybkiego zaladowania statkéw, kté-

Eksport szybkopsuiacych sie produktéw spozyweczych z Polski w latach 1925—1930.
Lata 7 1925 r. | 1926 r | 1927« 1928 r. 1929 r. 1930 r. |
Wywbdz tonn ' tys. 2. | tonn | tys.zl. | tomn | tys. zt. | tonn } tys. zk. | tonn |tys. zl. | tonn I tys. zt. |
Jaj . 27071 k 51326 | 58 566 l! 74246 | 65590 ? 97270 | 54562 | 144697 | 53492 | 142504 | 55 111 | 134828
| ‘
—— U] l . = e e =
Masla . 541 ’ 2082 5548 | 13245 7376 | 22950 | 10974 | 66370 15081 | 88069 12117 | 59 162

Komitet Budowy pod przewodnictwem Dyrektora
Banku J. Borowskiego, a kierownictwo budowy po-
wierzono autorowi niniejszego.

Pojemnosé chlodni zostala ustalona na 700 wa-
gonéw réznych przechowywanych produktow, w
pierwszym rzedzie jaj, maslta, miesa chlodzonego,
drobiu i t. d. Na wyb6r miejsca pod budowe chlod-
ni wplynela potrzeba umozliwienia bezposredniego
ladowania na statki, wobec czego chtodnia zosta-
la zbudowana w najblizszej dopuszczalnej, ze
wzgledu na przechodzace tory kolejowe, odleglosci
od wybrzeza (rys. 1).

Budynek chlodni sklada sig z wlasciwej chlod-
ni, tak zw. budynku gléwnego, o powierzchni zabu-
dowanej 69X55 m, i przybudéwki (rys. 2), mie-
szczace] hale gtéwnych maszyn chiodniczych (£],
transformatory i rozdzielni¢ wysokiego napigcia
(K), rozdzielnie amonjaku (V), warsztat (F) lo-
downik (L) i (rys. 3) biura ( N), pomieszczenia ro-
botnicze (L), laboratorjum do badania masta (F),
nadto pompownie, kotlownig, garaz, portjernie oraz
mieszkanie dla werkmistrza i magazyniera,
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Tor kolejowy w budynku chlodni.

rych postéj zwigzany jest z wigkszemi kosztami,
wywarl gtéwny wplyw na projekt chtodni oraz na
charakter jej budowy i urzadzen.

Aby tym warunkom odpowiedzieé, wprowadzo-
no do gltéwnego budynku chiodni dwa tory kolejo-
we, ktérych rampy lacza sie bezposrednio z hallami
towarowemi na parterze. Daje to moznosé tadowa-
nia 1 wyladowywania wagonow niezaleznie od 0gél-
nego ruchu towarowego w porcie oraz przeprowa-
dzania tych czynnosci w pomieszczeniach zakry-
tych, t. j. poza wplywami atmosferycznemi, zdala
od deszczu i kurzu, co dla transportéw chlodni-
czych, zwlaszcza migsa i jaj, ma szczegdlne zna-
czenie (rys. 1 i 2). Nastepnie mozliwosé szybkie-
go i niezaleznego ladowania produktéw przecho-
wywanych w chtodni na statki zostala osiggnieta
przez urzgdzenie na I-szem pigtrze specjalnego
hallu wyladunkowego, w ktérym sa zbierane i przy-
gotowywane zawczasu produkty, podlegajace wy-
ladowaniu z chtodni (C, rys. 3). Ladowanie na statki
uskutecznia si¢ przez galerj¢ wyladunkowa (K,
rys. 3) ponad torami kolejowemi zapomoca suwnicy
(rys. 1), ktéra moze byé
przesunieta do kazdego
z 14-tu zakrywanych za-
luzjami otworéw tej ga-
lerji, stosownie do stano-
wiska, ktére zajmie sta-
tek, a raczej jego luka
w stosunku do wybrzeza i
chlodni. Wreszcie w celu
szybkiego  transportowa-
nia towaréw w kierunku
pionowym  zainstalowano
8 diwigbw o nosnosci
1500 kg, rozmieszczonych
w sposéb, umozliwiajacy
dogodne postugiwanie- sig
niemi, zar6wno przy przyj-
mowaniu, jak i przy- wy-
dawaniu towarbw.

.-~ Dla zorjentowania sie
we wlasciwym stosunku
powierzchni halléw, ga-
lerji wytadunkowej, ilosci
wyciagéw towarowych i
t. p. do pojemnoséci chlod-
ni i jej powierzchni tadun-
kowej, nie od rzeczy be-
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dzie zzfxuwaz'yé., e chlodnia jest tylko narazie wyko- zamrozeniu (B), z wejsciem z bocznego korytarza.
nana, jako 3-pigtrowa, podczas gdy zaprojektowana Druga polowe parteru chiodni od strony wody zaj-
jest na 5—6 pietr, o ogolnej pojemnosci 1000—1200 muja komory do miesa chlodzonego (A), zaopatrzo-
wagonéw, z tem, ze fundamenty, stupy zelbetowe ne w kolejke wiszaca do przesuwania i zawieszania

migsnych tusz. Na rysun-
-‘ ku tym widoczne jest réw-

. niez rozmieszczenie wyzej
wspomnianych 8 wycia-
gow (S), wag towarowych
(R), kantorkéw dla eks-
pertéw, celnikéw i maga-
zynieréw (Y). Wazdluz
obu §cian biegna tory ko-
lejowe (7).

Na l-szem pietrze (rys.
3), poza hallem (C) z ga-
lerja wyladunkows (&),
znajduje sig¢ 12 normalnych,
iypowych komér na jaja
(B) oraz 4 komory (4) na
masto, z ktérych 2 moga
byé uiywane réwniez jako
specjalne komory do pod-
grzewania jaj przed ich
wydaniem z chlodni.

Na Il-iem (rys. 4) i
nastepnych pigtrach znaj-
duje sie po 24, wzglednie

Ladowanie jaj z chiodni na statek, 42 20, typowych  ko-
, mor (A), przeznaczonych
konstrukecyj nosnych, a nawet czesciowo 1 instalacja zasadniczo na jaja; komory te moga jednak by¢
it d. zostaly juz obecnie wykonane w przewidy- grupami uzywane takze i do przechowywania nie-
waniu pézniejszego nadbudowania. Rzecz oczywi- ktérych innych produktéw, jak naprz. owocéw.
sta, ze ta okoliczno$é znacznie podniosta koszty Zasadniczy zastosowany tu system chtodzenia
budowy. polega na bezposredniem parowaniu amoniaku w
"~ Podstawowe rozplano-
wanie chlodni uwidacznia
sie¢ dopiero na Il-em pie-
trze (rys. 4), gdzie 24 ko-
moér chtodniczych rozmie-
szczonych jest przy 2 krzy-
zujacych sie korytarzach;
dzieki temu, dostep do kaz-
dej z nich jest, jesli mozna
tak powiedzie¢, zcentrali-
zowany. To podstawowe
rozplanowanie powtarza si¢
i na pilerwszem pietrze,
(rys. 3), na parterze za$
jest ono nieco odmienne,
z powodu wprowadzenia
do wnetrza gmachu toréw
kolejowych.

Komory chlodnicze, sto-
sownie do swego prze-
zhaczenia, rozmieszczone
s3 w ten sposéb, ze na
parterze od strony ladu
(rys. 2), poza hallem jaj-
czarskim (Q), znajduje sig
pomieszenie do kontro-
li (M) przybywajacych
transportéw  jaj, rozbi-
jalnia (W) i zamrazarnia
(O) nadtluczonych w dro-
dze jaj oraz mrozarnia dro-
biu (C) i sklad jego po Komora chiodnicza na jaja.
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wezownicach, przez co ochladza sie krazace po-
wietrze, zapomoca ktérego obniza sie i podtrzy-
muje nalezyts temperature towaréw w komorach.
Wezownice amoniakalne, sluzace do ochtadzania
komér do migsa, jaj i masta, skoncentrowane sg
w chlodnicach (V), rozmieszczonych przewaznie
przy koncach poprzecznych korytarzy. Doprowa-
dzenie powietrza z chiodnic do komér, i odwrotnie,
odbywa si¢ przymusowo, zapomoca wentylatorow
o napedzie elektrycznym, przez uklad tloczacych
i ssacych kanatéw powietrznych drewnianych, wzgl.
eternitowych, laczacych chlodnice z odpowiednie-
mi komorami.

Wezownice ochladzajace mrozarnie jaj i dro-
biu oraz jego sklad wprowadzone sa bezposrednio
do tych komér, przyczem wezownice wykonane sa
w ksztalcie potek, na ktérych moga byé ukladane
produkty, podlegajace zamrazaniu,

Chtodnice obstugujace komory na jaja zaopa-
trzone sa ponadto w solankowe ogrzewanie, aby
w razie potrzeby mozna bylo obnizyé wilgotnosé
powietrza, wychodzacego z chlodnicy do komér,
oraz umozliwi¢ podtrzymywanie w tych komorach
temperatury powyzej 0° takze i w porze zi-
mowe;j.

Przy budowie chtodni zwrécono specjalng uwage
na jej izolowanie od strat zimna, co jest podstawo-
wym czynnikiem przy pracy chlodni. To tez przy
projektowaniu izolacji, zar6wno zewnetrznych, jak i
wewnetrznych §cian, sufitéw i podtég chlodni, prze-
prowadzona zostala zasada nieprzerwalnosci war-
stwy cieplochronnej, przez catkowite uniezaleznie-
nie, dzieki podwéjnym stupom, konstrukcji nosnej,
$cian zewnetrznych i korytarzy od konstrukeji pod-
trzymujgcej stropy i §ciany wewnetrzne komoér
(rys. 4 i 5) i przez umieszczenie warstwy izolacji

w szczelinie miedzy temi dwiema konstrukcjami.
Do izolacji uzyto impregnowanych ptyt korkowych.
Grubosé warstwy izolacyjnej waha sie od 160 do
180 mm, na §cianach zewnetrznych i dachu chlodni,
a od 80 do 120 mm na podlogach i $cianach kory-
tarzowych komér. Sposoby ulozenia izolacji wi-
doczne sa z rys. 5.

Drzwi komor chlodniczych sa izolowane kor-
kiem o grubosci 80 mm, a przy osadzaniu debowych
ram drzwiowych zwracano uwage na ich bezpo$red-
nie polaczenie z izolacja korkowa $cian (rys. 6).

Typ zastosowanej cieplochronnej izolacji kor-
kowej wplynal na konstrukcje budynku, ktéra, z

racji zastosowania -przy
izolacji podwéjnych stu-
péw, jest dosé skompli-
kowana i trudna w wyko-
naniu.

Poniewaz teren chlodni
powstalt  przez  narefu-
lowanie piasku morskiego
dopiero  péZna - jesienia

1928 r., powstaly- trudno-
éci budowlane z powodu
niepewnoéci gruntu, Prze-
prowadzone bardzo - sta-
ranne i wyczerpujace wier-
cenia prébne wykazaly
nadto obecno$é na terenie
budowy, na giebokosci
okolo 5 — 8 m pod pias-
kiem, warstwy torfu i za-
mulenia o gruboéci prze-
cietnie od 0,8—0,5 m (mi-
nimum 0,2 m). Poniewaz
gléwny budynek chlodni
stanowil jedna, bardzo cigz~
ka bryle, nie pozosta-
walo nic innego, jak zasto-
sowaé specjalne funda-
mentowanie, ktére wyko-
nano w postaci zelazobe-
tonowego. rusztu o prze-
kroju 1,0 X 1,0 m, opar-
tego na okoto 1800 zelazobetonowych pali (rys. 6),
przecietnej dlugosci ponad 6 m. Pale zastosowano:
typu Masta, w zelaznych, spawanych gilzach, kts-
re mialy na celu ochrone betonu od szkodliwego
wplywu wéd torfowych przed jego dostatecznem
stwardnieniem. Budynek przybudéwki, jak réwniez
i fundamenty sprezarek amoniakalnych, zostaly
rowniez oparte na palach tegoz typu.

Jak juz zaznaczono wyzej, liczba pali, wymiary
rusztu, slupy, unoszace stropy grzybkowe komér,
stropy belkowe korytarzy oraz stupy §cian wewnetrz-
nych, zostaly wykonane w przewidywaniu mozli-
wosci dalszej nadbudowy 2-ch, a nawet 3-ch pietr.

Glowne i pomocnicze maszyny oraz aparaty,
z wyjatkiem mechanizméw dZwigéw towarowych i
wentylatorow do chlodnic, zostaly umieszczone w
przybudéwce.

Na mocy istniejacego uprawnienia, wytwarzanie
energji elekirycznej na terenie calego portu gdyn-
skiego zastrzezone jest dla Krajowej Elektrowni

s T

Komora chlodnicza na masto. Na pierwszym planie widaé wézki,
stuzace do transportiu wewnatrz chtodni.

-,Grédek", wobec czego energja napedowa dla cat-

kowicie zelektryfikowanej chiodni dostarczana jest
przez ,,Grédek", za posrednictwem podstacii w Chy-
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lonji, jako prad tréjfazowy o napigeiu 15000 V;
transformatornia chlodni daje prad o napieciu
220,380 V, stuzacy juz bezposrednio do napedu
maszyn i mechanizméw oraz do oswietlenia. Trans-
formatornia i rozdzienia chlodni zaprojektowane i
rozbudowane sa na zainstalowanie 3-ch transfor-
matoréw po 320 kVA i jednego na 75 kVA.

Do wytwarzania zimna zainstalowano trzy, z
tego jedna jako rezerwowa, sprezarki amoniakal-
ne, wyrobu belgijskiej firmy B. Lebrun w Nimy,
o skutku chlodzenia po 360000 Kal, przy tempe-
raturze parowania —13° C. Kazda z tych spreza-
rek napedzana jest wlasnym silnikiem elektrycz-
nym wyrobu Polskiego T-wa Elektrycznego w War-
szawie, 0o mocy 100 kW,

Instalacja chfodnicza
zbudowana jest na suchy
obieg amoniaku, dajacy
wiekszy skutek chlodzenia
i sprawnos¢,

Skraplacz ~ amoniaku,
otoczony zaluzjami, umie-
szczony zostal na dachu
maszynowni,

Odéniezanie wezownic
ochladzajacych dokoay-
wa sie przez przepuszcza-
nie przez poszczegblne
chlodnice goracego amo-
niaku wprost ze sprezarki,
$nieg, opada;qcy wowczas
z wezownic, stapia sie
na asfaltowej] [podiodze
chlodnicy przy pomocy
strumienia wody i odpro-
wadza do kanaléw $cie-
kowych.

Gléwna rozdzielnia a-
moniaku, dzieki skoncen-
trowaniu regulacji doplywu amoniaku do poszcze-
gélnych chiodnic, a cze$ciowo nawet komér, umoz-
liwia' ustalanie bezposrednio z maszynowni tem-
peratury w poszczegélnych grupach komér, wzgled-
nie w pojedyiczych komorach.

Kontrola temperatur i stopnia wilgotnosci po-
wietrza zostala zesrodkowana w maszynowni przez
umieszczenie w poszczegdlnych komorach termo-
metréw oporowych i hygrometréow Siemensa, od-
czytywanych w jednem miejscu na specjalnej ta-
blicy.

W ten sposéb cale regulowanie obiegu chlodni-
czego odbywa sie przez obsluge z maszynowni.

Z pozostaiych urzadzeri chlodniczych nalezy
wymienié lodownik, obliczony na wyréb 15 t pét-
krystahcznego lodu na dobe, Krystalicznos¢ lodu
osiaga si¢ przez stale wdmuchiwanie powietrza do
form lodowych, podczas okresu zamarzania blo-
kéw, mozliwie do ostatniego jego stadjum.

Wode potrzebna do skraplama amoniaku w ilo-
$ci 120 m®/godz., otrzymuje sie z dwéch wlasnych
studzien wierconych o glebokosci 30—40 m i $red-
nicy 12" i 16", Poziom wody w nich jest 0 1 m
wyzszy od poziomu wody w basenie portowym, a
podczas nawet naiwiekszych upaléw temperatura
wody ze studzien nie przekracza 9° C. To bylo po-
wodem uzycia wody studziennej, mimo bliskosci ba-
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senu portowego, wiadomo bowiem, jak duzy wplyw
na sprawno$é i skutek chtodzenia wywiera niska
temperatura wody ochladzajacej. Dwie pompy do
wody, z tego jedna rezerwowa, zostaly umieszczone
w pompowni, znajdujacej si¢ w przyziemiu pod
warsztatem. W tejze pompowni umieszczono pom-
pe przeciwpozarowa, zaopatrujaca w wode znajdu-
jacy sie na dachu (M, rys. 1) chlodni zbiornik prze-
ciwpozarowy, polaczony przeciwpozarowa siecia
przewodéw z chlodnia i przybudéwka,

Kottownia do centralnego ogrzewania przybu-
déwki i chlodni znajduje sie w przyziemiu,

Z urzadzen pomocniczych nalezy jeszcze wy-
mieni¢ urzadzenie do ozonowania powietrza w ko-
morach, wykonane w postaci dwéch centralnych

. Maszynownia chlodni (sprezarki z napedem elekirycznym).

ozomatoréw, z ktorych jeden jest zapasowy, pola-
czonych przewodami tfoczacemi z poszczegédlnemi
chtodnicami lub komorami.

Chlodnia, jak zaznaczono, zostala calkowicie
zelektryfikowana, przyczem tylko sprezarki amo-
niakalne, powietrzne i ozonowe maja naped pasowy,
pozostate maszyny i mechanizmy, jak pompy wod-
ne, solankowe, do ogrzewania chlodnic, amoniakal-
ne, wentylatory, dZwigi i t. p., napedzane sa silni-
kami bezpoérednio sprzezonemi.

Z mniejszych urzadzern wymienimy specjalny
wewnetrzny tabor transportowy, skladajacy sie z
wozkéw lewarowych i ram ladowniczych. Calosé
transportu wewnetrznego pomyslana jest w ten spo-
séb, Ze towar, raz naladowany na rame Iadowmczq,
zde]mowany jest z niej dopiero w miejscu prze-
znaczenia, naprz. w komorze chlodniczej statku, lub
odwrotnie, przez co nietylko zmniejsza sie koszta
transportu wewnetrznego, ale, o co przedewszyst-
kiem chodzifo, unika sig thuczenia jaj przy ko-
niecznosci szybkiego tadowania okretéw.

Koszt calej budowy®) wyniést ok. 8 500 000 zl.

1) Roboty budowlane wykonane zostaly przez firmg
T-wo Robét Iniynieryjnych w Poznaniu.
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liczac wszystkie roboty wraz z palowaniem, insta-
lacja chlodniczg i t. d., z tego z zagranicy sprowa-
dzono tylko za 300 000 zl. urzadzen, niewyrabia-
nych w kraju, jak sprezarki, armatura amoniakalna,
aparaty miernicze i czesdci mechanizméw dZwigo-
wych, pozostate zas czeséci instalacji, a wigc wszyst-
kie silniki elektryczne i kable, wszystkie rury i
wezownice amoniakalne, pompy, kotly centralnego
ogrzewania, zelazo, izolacja korkowa $cian i prze-
wodéw, sa wyrobu krajowego.

rozmiarach budowy $wiadcza nastepujace
liczby: izolacji korkowej uzyto ok. 100 wagondw,

Zelbet 1 zelazo

selaza na uzbrojenie betonu ok. 1000 tonn, betonu
ck. 8000 m®, a dtugosé rur wezownic amoniakalnych
wynosi ok. 35 km. O szybkosci zas wykonania sa-
dzié mozna z tego, ze 18 kwietnia 1929 r. byt za-
bity pierwszy pal, a w dn. 30 maja 1930 r. chlodnia
przyjeta pierwsze tadunki.

Do prowadzenia chlodni =zostala utworzona
Spotka z ogr. odp. ,,Chlodnia i Sktady Portowe w
Gdyni", ktorej wigkszo$¢ udziatéw nalezy do Par-
stwowego Banku Rolnego. :

Spotka rozpoczeta swoja dzialalnos§é z dniem
1 czerweca 1930 r.

w swietle prac

| Miedzynarodowych Kongresow w Liége’.

Napisali: Inz. B. Plebiriski i Inz. L. Tylbor.

a Kongres Budownictwa 'Metalowego™ wply-
nelo 71 prac, ktére, sklasyfikowane wedtug
tresci i charakteru poruszonych spraw, ujaé

mozna w postaci siedmiu zasadniczych zagadnien:
zagadnienie I: materjaly (5 prac);
zagadnienie II: profile o znacznych wymiarach
(2 prace);
zagadnienie III: zlacza; 3
a) nitowanie (3 prace),
b} spawanie (13 prac);
zagadnienie IV: walka z rdzg (5 prac);
zagadnienie V: Badanie konstrukcyj
wych {1 praca);
zagadnienie VI: konstrukcje o charakterze spe-
cjalnym:
a) mosty (5 prac),
b) belki Vierendeel'a (1 ‘praca),
c) mosty ruchome (6 prac),
d) hangary (2 prace),
e) hale o wielkich rozpigtosciach (3 prace),

* f] konstrukcje o wielkiej wysokosci (9 prac),

g) podpory (1 praca);
zagadnienie VII: rézne:
a) teorja (6 prac),
b) pale (3 prace),
c) §luzy (3 prace),
d) przegrody (3 prace).

W historycznej retrospektywie uwidacznia sie
cenny dorobek naszego wybitnego inzyniera, prof.
A. Ps.zenickiego, ktory na kongresie wylegitymowat
sie'plekna{ pracg p. t. ,,Metody stosowania lukéw
tréjprzegubowych w mostach zwodzonych. Zalety
tego uktadu”.

Sprawa stosowania systemu lukéw tréj-
przegubowych przy budowie mostéw zwodzo-
nych nie byla az do roku 1916 rozwigzana zadawa-
lajaco z punktu widzenia wszystkich warunkéw
zmian temperatury i obcigzenia. Jednakze juz od-
dawna stwierdzona zostala dodatnia strona tego
systemu, tak z uwagi na znaczne oszczednosci —

metalo-

"} Dokoficzenie do str. 165 w zesz. 8 z r. b.

zmniejszenie wagi metalu o 40% w poréwnaniu z
mostami zwodzonemi systemu wspornikowego, a
nawet o 70%, o ile wymagana byla od tych belek
taka sama sztywnos$é, jak tukéw, — jak i ze wzgle-
du na korzysci techniczne, gléwnie za$ nieznaczne
ugiecie tukow.

Prof. Pszenicki zastosowal omawiany system
przy budowie mostu drogowego na Newie w Pe-
tersburgu oraz przy budowie mostu kolejowego na
kolei finlandzkiej na tejze rzece.

Zasada powyzszego systemu *) polega na mozli-
wosci automatycznego zamykania z dostatecznem
ci$nieniem zwornika fuku, co osiaga si¢ zmiang
dziatania przeciwwag na czesci ruchome mostu w
dwdch polozeniach: przy moscie zamknietym i mo-
§cie otwartym. Zmiana dzialania przeciwwag u-
skutecznia si¢ przez zastosowanie specjalnego me-
chanizmu do podparcia przeciwwag, przyczem pod-
pérka przejmuje na siebie cze¢$é cigzaru przeciw-
wagi woéwczas, gdy most ma byé zamkniety; prze-
ciwwaga jest wéwczas zredukowana.

Gdy most ma byé otwarty celem przepuszcze-
nia statkéw, wspomniang podpérke wylacza sie,
i przeciwwaga, nie bedac juz podirzymywana, dzia-
la calym swym normalnym ciezarem.

Przy mosécie zamknietym, $rodek cigzkosci kaz-
dej czesci ruchomej jest polozony pomiedzy prze-
gubem w zworniku a przegubami w wezglowiach,
przyczem o$ obrotowa czesci ruchomej mostu nie
spoczywa na swej podporze. Kiedy jednak przez
usunigcie podpoérki catkowity ciezar przeciwwagi
dziala¢ zaczyna na wspornik, $rodek ciezkosci
czesSci ruchomej mostu przesuwa sie w kierunku
osi obrotowej. Nastepuje woéwczas ruch obrotowy
okolo przegubu wezglowiowego do chwili, kiedy
czg$é obrotowa mostu spocznie na podporze osi
obrotowej. Jednoczesnie w zworniku czesci obro-
towe mostu oddalajg sie od siebie, tworzac szczeli-
ng, i otwarcie mostu staje sie mozliwe.

Przy zamykanin mostu nadaje sie czesciom ru-
chomym z poczatku ruch obrotowy, w celu oparcia

") Przegl Techn t 62 (1924) str, 5i1, 527, 539
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przegubéw wezglowiowych na podporach, Przy
takiem polozeniu powstaje w zworniku niewielki
luz pomigdzy czeéciag wypukla i wklesta przegu-
bu. Nastepnie na przeciwwagi dziata¢ zaczynaja
ruchome podpérki, odcigZajace je czesciowo, przez
co $rodki cigzkosci czesci ruchomych mostu prze-
suwaja si¢ w kierunku zwornika. W tym wypadku
nastepuje obrét dookota przegubéw wezglowio-
wych, zwornik zamyka sie automatycznie, zas osie
obrotowe zwalniaja swe podpory. Czesci ruchome

Belki spawane, ogélnie biorac, sa zloZone z
blach plaskich, z wylaczeniem uzycia katownikéw.
W stropach i mostach belki uktadane sa czesto ja~
ko ciagle, z uwzglednieniem momentéw ujemnych
na podporach.

Odlewy znaczniejszych wymiaréw przy budo-
wie maszyn elekirycznych ustepuja miejsce ustro-
jom spawanym z profilow handlowych. Wynika
z tego skrécenie czasu budowy oraz zmniejszenie
wagi konstrukeji.

W zwigzku z wprowadze-
niem spawania elektrycz-
nego daje sie zauwazyé
szybki rozwéj narzedzi i
mechanizméw specjalnych
(spawalnic). Rozwijaja sie

tez powszechnie szkoly za-

P/
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Rys. 9. Most drogowy na rz. Studwi pod Lowiczem

(pierwszy w Europie most spawany).

mostu spoczywaja woéwczas na przegubach: zwor-
nikowym i wezglowiowym.

Z ostatnich zdobyczy w dziedzinie budownictwa
metalowego zwrécié nalezy specjalng uwage na
stosowanie w konstrukcjach ze stali (zelaza) spa-
wania elektrycznego, zamiast nitowania. W tem

zestawieniu na wyréznienie zastuguja zgloszone
na Kongres prace prof. Hiple'a, Fisch'a
i Bryty.

Zdaniem prof. Hiple’a i Fisch’'a, stosowanie

praktyczne spawania elektrycznego w budynkach,
mostach i konstrukcjach szkieletowych ma wielky
przyszlosé przed soba, a to dzieki rzeczywistym
zaletom tej metody oraz duzej wytrzymalosci wy-
konanych w ten sposéb konstrukeyj, o czem $wiad-
czy ich paroletnia stuzba.

W budowlach o szkielecie stalowym oraz przy
wzmocnieniach starych mostéw ze stali spawanie
elektryczne rozpowszechnia sie z wielkg szybko-
$cig.

Liczne miasta amerykandskie zezwalajg juz o-
becnie na stosowanie spawania elektrycznego w
budowlach wszelkiego rodzaju.

Gléwnemi zaletami spawania w poréwnaniu ze
zwyklem nitowaniem sa: oszczednosé materjalu i
sztywnos$é konstrukeji. Gléwna za$ przeszkods do
ogélnego przyjecia tej metody jest brak szersze-
go zrozumienia jej zalet.

Bezpieczeristwo konstrukcyj spawanych osiaga
sie przez uzycie odpowiednich przyrzadéw, wy-
szkolenie personelu oraz kompetentny nadzér.

Przepisy amerykariskie dopuszczaja w budow-
lach spawanych wytrzymatosé na Scinanie 11300
funtéw na cal kwadr. (740 kglcm®) przekroju oraz
wytrzymalosé na rozciaganie 13 000 funtéw na cal
kwadr. (850 kg/ cm®) w szwach stykowych, zaleca-
jac jednakze stosowanie mozliwych ostroznosci ce-
lem uniknigcia poczatkowych napreZed.

wodowe dla spawaczy oraz
opracowuje si¢ systemy in-
spekcjiisprawdzania, celem
zapewnienia pierwszorzed-
nego wykonania robét.
Uzycie ograniczonej ilo$ci
profilow zelaza zostalo u-
mozliwione dzieki nalezy-
femu opracowaniu projek-
tow istosowaniu cigcia plo-
mieniem acetylenowym.

Prof. S. Bryta zglosit dwie prace p. t. ,,Most
drogowy w Lowiczu spawany elektrycznie” i ,,Kon-
strukcje spawane elektrycznie w Polsce”. Prace
powyzsze wzbudzily duze zainteresowanie czlon-
kow Kongresu.

Most na Studwi w Lowiczu, zbudowany przez
prof. Bryte (jest to pierwszy w Europie most spa-
wany) wedlug jego systemu, nadal koncepcii
prof. Bryly wielki rozglos, czego najlepszym wy-
razem jest zainteresowanie sie Ameryki, Czecho-
slowacji i Japonji, ktére zaczely réwniez stoso-
waé u siebie przy budowie mostéw metalowych
metode spawania elektrycznego.

Referaty, w imieniu nieobecnego na Kongresie
prof. Bryly, odczytal prof. S. Kunicki, ktéry
zapoznal tez czlonkéw Kongresu z wlasnym bar.
dzo interesujacym referatem o budowie doméw
metalowych w Polsce, wygloszonym z duza swada.

Wryniki obrad obydwu omawianych Kongreséw
nasuwaja wnioski nastepujace:

1. Daje sie zauwazyé znaczny wzrost i rozwai
budownictwa zelazobetonowego nietylko w kra-
jach o cieptym i lagodnym klimacie, lecz réwniez
i w krajach Europy péinocnej, odznaczajacych sig
klimatem surowym. Przykladem tego stuzyé mo-
g3 wzniesione ostatnio mosty zelazobetonowe w
Szwecii i Islandji.

W tym tryumfalnym pochodzie Zelazobetonu
prym dzierza inZynierowie francuscy, jak Freys-
sinet, Mésnager, Lossier, Caquot, ktérych talenty
uwydatnialy sie niezwvkle podczas obrad Ken-
gresu.

2. Zauwazyé sie daje zastepowanie Zelaza,
jako materjalu budowlanego, przez stal zwykia, -
weglista i wysokartosciowa réznych rodzajéw jak
krzemowa, manganowa, niklowg i t. p.

3. Na widownie wysuwaja sig¢ mosty wiszace
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stalowe laricuchowe i linowe, uznane powszechnie
za najpiekniejsze i w pewnych warunkach -za na-
der ekonomiczne (dla wielkich rozpietosci prze-
sel).

W krajach, nie wytwarzajacych lin ze stali wy-
sokowartosciowej, stosowany jest typ mostéw
taficuchowych (mosty w Budapeszcie i Kolonii),
w krajach zas o wysokim rozwoju hutnictwa — mo-
sty linowe (mosty w New Yorku, Filadelfji i De-
troit i t. d.).

4, Daje sie¢ zauwazyé szybki postep wytwa-
rzania materjaléw budowlanych wysokowartoscio-
wych w dziedzinie przemystu cementowego, zwla-
szcza we Francji. Produkcja wysokowartoscio-
wych cementéw glinowych postawila na nowe to-
ry budownictwo zelazobetonowe, ktore nietylko
wspodtzawodniczy z powodzeniem z budownictwem
zelaznem, lecz przewyzsza je pod wieloma wzgle-
dami.

5. Najnowsze metody budowy mostéw i kon-
strukcyj zelaznych (stalowych) przy zastosowa-
niu spawania elektrycznego i racjonalnej organi-
zacji pracy wywolaé moga znaczny postep w bu-
downictwie zelaznem.

6. Stosowanie spawania elektrycznego przy
budowie mostéw i konstrukcyj Zelaznych (stalo-
wych) zapewnia pozatem znaczne oszczednosci w
materjale, a co za tem idzie — i obnizenie kosztéw

budowy.

Tak przedstawia si¢ w ogélnych zarysach plon
Kongreséw, nagromadzony na terenie zebran ple-
narnych i komisyjnych.

Jezeli pragnie sig ustali¢ nef advantage, to na-
lezy jeszcze dodaé korzysci, jakie wnosza liczne
wycieczki, zorganizowane przez Komisje Kongre-
séw, oraz kontakt osobisty, nawiazany w kuluarach,
na wycieczkach i zebraniach towarzyskich.

Uczestnicy Kongreséw wzieli udziat w kilku
takich wycieczkach technicznych, podczas ktérych
zwiedzono wielkie zaklady gérniczo-hutnicze i me-
chaniczne , John Cockerill” w Seraing pod Liége,
nalezaca do tego towarzystwa fabryke cementu
7zuzlowego, zaktady gérniczo-hutnicze w Ougrée-
Marihaye, fabryke amunicji i samochodéw, budo-
we jazu na rzece Mozeli, szereg mostéw na tejze
rzece, a miedzy innemi pickny most de Fragnée
i $wiezo zbudowany zelazobetonowy most tukowy
de Coronmeuse oraz Miedzynarodowg Wystawe w
Liége. ;

Kongresy odbywaly sie¢ w przyjaznej atmosfe-
rze kolezenskiej i wzajemnego zrozumienia, a je-
zeli byly jakies drobne zreszta usterki organiza-
cyjne, to mozna je usprawiedliwié, zwazywszy
ogrom pracy, wiedzy i dobrej woli, jaki Belgijczy-
¢y w tym roku zmobilizowaé musieli, by zorgani-
zowaé szereg Kongreséw, urzgdzonych nietylko dla
upamietnienia stulecia niepodleglosci ich Parstwa,
ale tez dla dobra catej ludzkosci.

Salon Lotniczy w Paryzu’.

Napisal Mjr. J. Szczerski.

Samoloty cywilne.

Do pewnego stopnia sensacja wystawy byl sa-
molot komunikacyjny Blériot 125, przeznaczo-
ny do przewozenia 12 pasaZeréw. Niezwykla je-
go konstrukcja zmierza rzekomo do zapewnienia
maximum bezpieczenstwa, co ma byé osiagnigte
przez uklad posobny silnikéw. O ile prawda jest,
ze w tym ukladzie zepsucie sie jednego z silnikow
umozliwia przez pewien czas dalszy lot bez zbyt-
niego zaklécenia réwnowagi samolotu, o tyle rzut
oka wystarczy, azeby upewnié sie, ze bezpieczesi-
stwa pasazeréw, tak

jak nalezy je rozu- Dolnoptat Wibault 280 T, 10
mie¢, maszyna ta Gérnoptat S.P.C.A. 40 T.
wcale nie zapewnia. Caudron C. 180
Istotnie, w razie lek- Potez 40

kiego” nawet wypad- Farman 300

e Dewoitine D. 30
Latécoére 350

ku podczas startu
lub ladowania, pasa-
Zerowie, rozmieszcze-
ni na przodzie w o-
bydwu kadlubach, beda musieli bezpoérednio i
przedewszystkiem poniesé jego konsekwencje. Ra-

) 7Dokoxﬁczenie do str. 169 w zesz. 8 z r. b.

" Nieuport-Délage 540

cjonalno$é zastosowania tego ustroju, spotyka-
nego wsréd wodnosamolotéw, do maszyn lado-
wych wydaje sie wiec bardzo watpliwa, wlasnie
ze wzgledu na bezpieczenstwo. Dlatego tez trudno
jest wrézyé powodzenie tej maszynie, ktéra —
nawiasem moéwigc — jeszcze nie latala.

Dazenia przemyslu francuskiego do stworze-
nia nowoczesnych maszyn komunikacyinych zna-
lazly wyraz, poza wyzej opisanym Blériot'em, w
szeregu samolotéw, z ktérych wymienimy najcie-
kawsze: S

3 siln. olacznejmocy 1000 KM, catkowicie metalowy (dural)

3 siln. - - 360 KM, 0" o i

8 i » 1000 KM, i i 9

3 i 5 700 KM, ar ‘g 2

3 - o 700 KM, konstrukcji mieszanej

! » T 650 KM, metalowy .

3 n » 1200 KM, konstrukeji mieszanej

1 i 5 600 KM, catkowicie metalowy

Wszystkie te samoloty nosza wyrazne cechy

nasladownictwa wzoréw przedewszystkiem Fok-
kera, w czesci za§ Junkersa.
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Jak widaé, ukiad 3 silnikowego jednoplatowca

wolnonosénego z silnikiem srodkowym na
dzie kadluba ]est najvardziej rozpowszechniony.

Nalezy zaznaczy¢, iz zdania na temat racjonalno-

przo-
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razu stwierdzono wybitne cechy aerodyna-
miczne ‘).

~ Zastrzezenia krytykéw technicznych wywolu-
je rowniez ogolny ped do calkowicie metalowej

Rys. 6.
Samolot komunikacyjny Blériot 125 (na 12 podréinych) o 2 silnikach w ukladzie posobnym.

éci takiego ukladu sa rozbiezne. Niektorzy fachow-
cy twierdza, Zze konserwatyzm konstruktoréw, kté-
ry kaze im stosowaé ten uklad, jest jedna z przy-
czyn; opdézniajacych rentownosé
komunikacji lotniczej. Chodzi o niewyzyskanie sil-
nika srodkowego, ktérego znaczna cze§¢ mocy
idzie na pokoname hatasu i drgan spowodowanych
przez powiew S$migla, ktére zreszta, pracujac w

przedsigbiorstw -

¢

konstrukecji samolotéw komunikacyjnych. Mozna
sie rzeczywiscie zgodzi¢ z pogladem, ze w samolo-
tach narazonych na szczegdlnie duze obciazenia
aerodynamiczne, a ktérych skrzydta i kadlub sa
zbudowane na klasyczna modle kratownic, pokry-
cie tych czesci metalem jest raczej zbedne. Piot-
no, bedace taniszem i lzejszem, ulatwia lez napra-

W i kontrole, czyniac zados¢ wymaganej wytrzy-

Rys. 8.
Widok z géry samolotu Blériot 125,

niekorzystnych warunkach, nie daje maximum
sprawnoéci. Jeden z nich dowodzi to nastepuja-
cym przykladem:

Anglji zbudowano samolot zaopatrzony w
3 silniki. Podczas préb okazalo sie, ze maszyna
ledwo odrywaia sie od ziemi. Silniki zdjeto i wbu-
dowano dwa inne o tej samej Iacznej mocy i od-

malosci, a specjalne zalety, jak ogniotrwatosé¢, od-
porno§é na dzialania atmosferyczne, moga byé o-
siagniete przez zastosowanie odpowiednich $rod-
kéw chemicznych, ktérych nie brak w dzisiejszej

*) The Aeroplane, 1930, Nr. 25.
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technice. Najlepszym dowodem jest fakt, ze w
Niemczech na zbiorniki paliwa zaczynaiag uzywaé
zamiast metalu specjalnie spreparowanego ognio-
trwatego pidtna.

Pomijajac te czy inne wplywy, jakie odbily sie
na fizjognomji francuskiego przemystu lotniczego,
zaznaczy¢ nalezy, ze eksponaty obfituja w orygi-

kot, przypominajacych bfotniki samochodowe, sta-
to sie niemal powszechnem.

Wiadomo z praktyki amerykaiskiej, ze racjo-
aalne rozmieszczenie silnikéw, ich ostoniecie oraz
zastosowanie oston do két umozliwilo wytwérni
Forda zwiekszenie szybkosci 3-silnikowego samo-
lotu komunikacyjnego o 30 zgéra km’godz.

nalne szczegoly konstrukcyjne, przewidujace 1 u-
praszczajace produkcje masowa. Z drugiej stro-
ny widaé powszechne dazenie do osiggnigcia naj-
lepszych form aerodynamicznych.

Wyraza si¢ lo przedewszystkiem w starannem
ostanianiu silnikéw. Oczywiscie, silniki chlodzone
woda nastreczaja pod tym wzgledem mozliwosci
znacznie wieksze, anizeli silniki gwiazdewe, o chlo-
dzeniu powietrzem. Dla tych ostatnich zastosowano
w wielu wypadkach kola Townend'a, zmniejszaja-
ce — jak wiadomo — pokaznie opory szkodliwe,
spowodowane przez silniki.

Rys.
Samolot komunikacyjny Wibault 230 T. 10,

Dolnoptat 3-silnikowy, calkowicie ‘metalowy.

Bardziej radykalna nowoscia w niektérych sa-
molotach (Blériot, Couzinet] jest zastosowanie
podwozi wcigganych. Dodatnie strony tej inowa-
¢ji, pod warunkiem szcze$liwego rozwiazania u-
rzgdzenia z punktu widzenia prostoty i cigzary,
$3 oczywiste,

Nadmieni¢ nalezy, ze hamulce do kél, ograni-
czajgce wybieg samolotu, staly sie nieodzowngy
czedcia kazdego niemal podwozia,

Wiekszo§é samolotéw widzianych na wystawie
wyposazona byta w $migta metalowe, tak zwykte,
jak 1 o zmiennym skoku. Zalety §migiet metalo-

Rys. 10.
Samolot komunikacyijny Potez 40. G6rnoplat o 3 silnikach, calkowicie metalowy,

Na podwozie, jako na czesé, ktéra w znacznym wych sg bezapelacyjnie stwierdzone i coraz bar-

stopniu zakiéca czystosé aerodynamiczng samolo-
tu, zwrécono baczng uwage. Stosowanie oston do

dziej rozpowszechniajgce sie uzycie ich jest zja-
wiskiem normalnem.

]

-

-
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W sprawie kotlow opalanych
pytem weglowym.

W zwiqzku z moim artykulem p. L. ,Kolly n;)_a-
lane pylem weglowym", podanym w Nr.Nr. 44 i 45
wPrzegladu Technicznego” w r. ub., zainteresowana
elekirownia przeslala mi swoje sprostowania i uwa-
gi, kldére znakomicie przyczyniajq sie do dalszegu
wyswietlenia poruszonych zagadnien, bo oparle sq
na materjale fakfycznym i doswiadczeniach rucho
wych; podaje je lutaj doslownie, widzqc w nich b
cenne uzupelnienie i krytyre moich wnioskow.

Inz. Z. Fichi.

Uwagi do artykulu p. Inz. Z. Fickiego.

~Z okazji odbioru urzadzenia kotlowego 30 atn, sklada-
jacego sig¢ z 4 kotléw o pow. ogrz. 1100 m® kazdy, przepro-
wadzono pomiar gwarancyiny jednego z tych kotlow, kto
ry wykazal sprawnosé okofo 80% (patrz str. 849 czasopi-
sma ,Przeglad Techniczny 1930, Nr. 44). Jak nas firma
posiadajaca te kotly, zapewnia, stanowi ta cyira rzeczywi-
sta sprawnos$é ruchowa. Jezeli si¢ uwzgledni, ze straty wsku-
tek niezupeinego spalania wynoszg 0,6%, a strata w zuzlu
i popiele lotnym 0,1% przy zawartoéei 134 CO, w spali-
nach, musimy przyznaé, ze palenisko — mimo spalania we-
gla matowartoSciowego—pracowalo zadowalajaco, zas wzgl,
duze straty kominowe, spowodowane wskutek wysokiej tem-
peratury spalin za podgrzewaczem powietrza, wynoszacel
okolo 250° C, sg wynikiem pelnego obciazenia kotla i braku
podgrzewacza wody zasilajacej. Wlaseiciel kottéw przepro-
wadzi! przed budowa badanie rentownosci kotla, ktére mia-
loby rozstrzygnaé, czy oplaca si¢ przekroczyé sprawnosc
80% przez wbudowanie ekonomizera. Wskutek jednuk ni-
skich cen wegla, dal ten rachunek wynik negatywny, gdyz
w danych stosunkach koszta amortyzacji i oprocentowanis
kapitalu, wylozonego na zainstalowanie ekonomizera, prze-
kraczaja kilkakrotnie oszczednosci na weglu. Z tych to po-
wodéw przewidziano tylko podgrzewacz powietrza, ktérege
powierzchnie ogrzewana obrano mozliwie duza, Jak wyni-
ka z pomiaru kotla, powietrze wtérne zostaje podgrzane
w podgrzewaczu do 300° C., Nastepnie okazuje si¢ z pomia
réw, ze powietrze pierwotne posiada temperature tylko 46"
Kociol jest jednak w ten sposéb zbudowany, ze mozna tem
peralure powietrza pierwotnego podwyiszyé przez domiesza
nie podgrzanego powietrza wtérnego o temperaturze 300" C
W ten sposéb mozna obnizyé konicowa temperature gazoéw spa-
linowych, tem samem i straty kominowe przez zwigkszenie cie-
pta oddanego podgrzewaczowi powietrza przez gazy spalinowe.

Poczatkowe stosunkowo szybkie zuzycie si¢ bocznej wy-
kiadziny szamotowej w komorze paleniskowej naleiy przy
pisa¢ glownie prowadzeniu plomienia. Obmurze szamotow:
§cian bocznych zuzywalo sig¢ wskutek mechanicznego ociera
nia o nie strumieni pylu weglowego. Przez skosne ustawie
nie palnikéw osiagnigto, ze pelny sirumien nie dotyka obec
nie rozgrzanych $cian bocznych, gdyz jest skierowany wig
cej do érodka, Od tego czasu nie stwierdzono powazniejszes
erozji $cian szamotowych, mimo Ze zawartosé¢ bezwodniks
weglowego nadal przekraczata 13%, a w chiodzeniu wodnem
komory paleniskowej nie dokonano szadnych zmian. Dalsz
okres w ruchu wykazal, Ze mimo wysokiego czasu prac
pod maksymalnem obciazeniem, Sciany szamolowe doskona-
le znosily temperatury panujace w palenisku i wykazaly
czas ruchu bez naprawy, wynoszacy 4000 godzin, Przy pro
jektowaniu przewidziano rozmyslnie stosunkowo mala po-
wierzchnie chlodzenia wodnego komory paleniskowej, a tr
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z tego powodu, by i przy spalaniu wygla bogalego w popic’
osiagnaé odpowiednie lemperatury.

Jak juz z artykutu w , Przeglydzie Technicznym® Nr. 44,
str. 850 wynika, bylo krazenie wody w kotlach wadliwe
tak ze w dwach ostatnich szeregach pierwszego peczka oplo-
mek wystapilo zjawisko korozji, wskutek ktdorego juz pa
miesiacu wymienione oplomki pekaly. Po znalezieniu przy-
czyny, przeprowadzif dostawca kotlow ich przebudvwe. Zo-
staly mianowicie wprowadzone nowe rury, laczace tylay
walczak gorny z przednim dolnym, co polepszylo znacznie
krazenie wody. Chwilowo nie mozna jeszeze wydaé defini-
tywnego sadu o skutkach przebudowy, gdyi kotly sa za krot-
ko w ruchu. Mozna jednak juz teraz przypuszczaé, ze przez
zasadnicza przebudowe kotla, ktéra zamienila typ kotla o
dwoéch szeregowo polaczonych kotfach dwuwalczakowych na
kociol trojwalczakowy 2z zawieszonym zbiornikiem szlamu,
osiagnie si¢ lepsze kraZenie.

Po otrzymanin dalszych danych mozna obecnie lepiej
ocenié, czy stosunek wydajnosci kotlow i mlynow weglowych
jest wlasciwy oraz czy wielkosci suszarek, mlyndw i kotlow
sa odpowiednio dobrane. W omawianych zakladach spala
sie rozmaite gatunki wegla. Dazy si¢ do tego, by lepszy we-
giel spali¢ na istniejacych starych ruoszlach ruchomych, a
mniej wartosciowe gatunki — w paleniskach na pyl weglo-
wy. Najmniej wartosciowym weglem jest wegiel mulowy
207, przy opialowej
4000 Kal. Suszarnia musi zatem wystarczyé i dla wegla mu-
fowego. Przy petnym ruchu kotlow opalanych pylem weglo-
wym, wylicza si¢ potrzebne ilosei wegla wilgotnego jak na-
stepuje (zakladajac, ze 1 kociol jest stale w rezerwie)-

Przecictna wilgotnosé poczytlkowa wegla — 209%.
Wilgotnosé wegla wysuszonego — 1,6%.

Rozchéd 1 koita: 6 t/godz. wegla wysuszonego,
Rozchéd wszystkich kotléw = 3¢ 6 ¢ 1,184 = 21,3 1.

Suszarnia byla projektowana w ten sposéh, by byla w
stanie osuszyé okolo 75% calkowitej ilosci wegla wilgotnego,
potrzebnego do kotiow opalanych pylem weglowym, W ten
sposéb jest sie w stanie przy wilgotnodci wegla 15% obslu-
Zyé wszystkie 4 kotly, poniewaz, jak z zalaczonego rysunku

o wilgolnosci przeciclnej wartosci

wynika, w zaleznoséci od wilgotnosci wegla zmienia sie wy-
dajnoéé suszarki,

W praktyce wystepuja, zaleznie od konjunktury w prze-
mysle weglowym, rozne wypadki. Zdarza sig¢ np., Ze kopal-
nie dostarczaja przewaznie wegla wilgotnego, co si¢ zdarza

przewaznie przy dluzszej pogodzie deszczowej. Wy-
padek taki musiano mieé przy projeklowaniu mna
uwadze, wobec czego zdecydowano si¢ na ustawie-

nie dwéch suszarek obrotowych, ogrzewanych spalinami; wy-
dajnosé suszarek, w zaleznosci od wilgoinosci wegla, uwi-
docznia rys. zalaczony. Z dotychczasowego ruchu okazalo
sig, 7ze suszarnia musiala czesto pracowaé dluzszy czas bez
przerwy z pelng wydajnoscia, tak ze zaklady zdecydowaly
sie na osuszanie wegla w mlynach, by suszarki moiliwie od-
cigzyé. Dopiero teraz rozporzadzaja
iloscia urzadzen do suszenia wegla.

zaklady dostateczng

Jak juz wspomniano, zainstalowano do przemialu wegla
4 miyny kulowe o wydajnosci po 10 t godz. Przy projekto-
waniu przyéwiecala zasada, ze wszystkie 4 kotly muszg by¢
w kazdej okolicznoéci pewnie zasilane pylem weglowym,
gdyz w zakladach powyiszych wynosi czas uzvtkowania naj-
wyzszego obciatenia prawie 8000 godzin rocznie. Dlatego
przewidziano dla kazdego kotla jeden mlyn, ktéry nawet
przy dwoch zmianach po 8 godzin jest w stanie zasilié ko-
ciol dostateczna iloscia pylu weglowego. W tym rachunku
nie wolno przyjaé wvdajnosci mlyna rownej wydajnosci
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gwarantowanej, trzeba bowiem uwzglednié nieuniknione wa-
hania wydajnoéci mtyna, wynikle wskutek nieregularnego do-
prowadzenia wegla i zmiennej jakoéci tegoz. Z czasem oka-
zalo si¢.ze racjonalne’ byto uwzglednienie tylko dwéch zmian,
gdyz wegiel zawiera duzo czeéci lotnych i codzienne jednorazo-
we oczyszezenie miyna i rurociagéw okazalo sig nieodzownem,

Z powyziszego wynika, ze zainstalowane suszarki i mtby-
ny nie s3 w zadnym wypadku za duze. Przy dalszej nie-
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Zaleino$é wydajnosci suszarni od wilgotnosci
poczatkowej wegla.

znacznej rozbudowie kotléw opalanych pylem weglowym
moglyby ewentualnie istniejace mlyny wystarczyé, jezeli sie
je zaopatrzy w dodatkowe urzadzenia, ktére podwyzsza do-
tychczasowa wydajnos§é 10 t,godz. Przy wiekszej rozbudowie
natomiast bedzie si¢ naturalnie musialo ustawi¢ dalsze mty-
ny, wraz z odpowiedniemi urzadzeniami,

Do magazynowania pylu weglowego posiadaja omawia-
ne zaklady 2 bunkry o pojemnosci po 60 tonn w miynowni

PRZEGLAD PISM

BUDOWNICTWO.

Uzbrojenie sztywne ze spawanych pretéw
okraglych,

W pomoscie mostéw drogowych pod Louisville i De-
troit zastosowano nowy rodzaj uzbrojenia — z pretéow
okraglych, polaczonych sposobem spawania
ustr6j kratowy. Tego rodzaju uzbrojenie daje sie latwo
ukladaé na szalowaniach, zwigzanie z betonem w jedna ca-
losé jest doskonale, a najwigksza zaleta jest zupelmie $ci-
ste zachowanie pionowych odleglosci miedzy pretami i za-
danym poziomem, co przy zwyklem uzbrojeniu jest b. u-
trudnione.

w  sztywny

Kazda kratownica ma pasy, zlozone z 2 pretéw o $red-
nicy 3" i krzyzulce,7/;5" z jednego preta. Prety rozdziel-
cze @ 3" dano co 12" w gérnym pasie i co 6" w dolnym.
Pasy i krzyzulce s3 spawane elektrycznie sposobem wy-
probowanym przez do$wiadczenia. Kratownica o rozpieto-
sci 1,72 m, poddana zginaniu sila przylozona w jej $rod-
ku w laboratorjum w Pittsburgu, wykazala duza sztywnosé
i noénoéé¢; zalamanie nastapilo przez wyboczenie sie gér-
nych pas6w, przyczem miejsca spawania pozostaly nieu-

i 4 bunkry po 30 tonn w kotlowni. Przy réwnoczesnym ruchu
wszystkich 4 kotléw zuzywa si¢ na godzine 25 tonn wegla.
Stad wystarcza zapas wszystkich bunkréw na przeciag 9 go-
dzin. Jezeli sie jednak uwzgledni, ze przy naglych przeszko-
dach ruchowych nie zawsze bunkier jest pelny, to faktyczny
zapas wegla jest mniejszy. Nie przewidziano mimo to wigk-
szych bunkréw, gdyz spalany wegiel posiada niezwykle duzo
czedci lotnych, ktére nie pozwalaja na dluzsze magazynowa-
nie. Jak si¢ juz z dotychczasowych doéwiadczen ruchowych
okazalo, przewidzenie mniejszych bunkréw pociagneloby za
soba katastrofalne skutki. Niejednokrotnie bowiem zdarzaty
si¢ wielogodzinne przerwy ruchowe elewatora i przenosnika,
W tych wypadkach nie wystarczyl juz zapas wegla przed
miynem, wobec czego musiat byé naruszony zapasowy pyt
weglowy. Ponadto nalezy zaznaczyé, ze bunkry sa wykona-
ne w ten sposéb, ze pyl weglowy moze przesuwaé sie wzdiuz
stromych $cian bunkra. W korfcu trzeba wziaé pod uwage,
2e bunkier weglowy posiada cze$é aktywna, mieszczaca
30 tonn wegla, ponad ktéra znajduje si¢ przestrzen martwa,
umozliwiajgca oddzielanie si¢ powietrza transportujacego od
pylu, Oddzielone powietrze transportujace uchodzi poprzez
filtry nazewnatrz, Z tego powodu musi si¢ zawsze przewi-
dzie¢ objetosé bunkréw wigksza, anizeliby to magazynowanej
ilosci odpowiadalo.

Kotly saq zaopatrzone w paleniska na pyl weglowy, ktére
pozwalaja obciazyé przej§ciowo kociol do 60 tonn pary
na godzing. Normalnie wytwarzajg kotly 44 tonn pary na
godzine, przyczem wlacza sie 7 palnikéw. Jezeliby jednak
chciano w niektérych wypadkach osiagnaé przejéciowo ma-
ksymalna wydajno§é kotta, musianoby wuzyé wszystkich
10 palnikéw do wdmuchania odpowiedniej ilosci pylu we-
glowego. Takie wypadki wystepuja np. wtedy, ¢dy jeden
z kotlow, znaidujqcych sie w ruchu, zostaje wylaczony. To
samo dotyczy wentylatoréw powietrza wtérnego i wentyla-
toréw ssacych, Wszystkie bowiem czgéci urzadzenia kotlo-
wego zoslaly przewidziane na maksymalne obciazenie kot-
ta, Komora paleniskowa posiada objgto$¢ okolo 300 m?,
co przy maksymalnej wydajnosci 60 tgodz. odpowiada na-
tezeniu 165000 Kal/m3/godz., ktére stanowi wartos¢ do-
puszczalna przy nie wirowem wdmuchiwaniu pylu weglowego.

TECHNICZNYCH.

szkodzone. (Eng. News-Record z dnmia 3-go lipca
1930 r.). w.Z.
R
=
12 152em
Spalna

Rys. 1.

q«winaj

Hran

2:04°9
Spoing —~

Rys. 2.

Uzbrojenie z pretéw spawanych w zelbetowych mostach
drogowych w Louisville (rys. 1) i w Detroit (rys. 2).
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KOLEJNICTWO.
Elekryfikacja odcinka kolei
Manchester-Alfrincham,

Odcinek Manchester—Altrincham zostal zelektryfikowa-
ny, przez co umozliwilo si¢, w godzinach najwigkszego na-
tezenia, ruch pociagéw co 5 min w kazdym kierunku, przy
przewozie 536 podréznych w pociggu. Odcinek zelektryfiko-
wany mierzy 14,5 km.

Przewod jezdny zasilany jest pradem stalym o napieciu
1500 V z sieci okregowej, dostarczajacej prad 3-fazowy
o napigciu 11 kV, 50 okr./sek do dwéch podstacyj, z ktérych
jedna ma obstuge reczna, a druga, odlegla od pierwszej o
8 km, sterowana jest z odleglosci. Podstacja obstugiwana
na miejscu ma 2 przetwornice jednotwornikowe po 750 kW,
750V, wlaczone w szereg, oraz 1 prostownik na 1500 kW,
1500 V. Druga podstacja zawiera 3 grupy przetwornic jed-
notwornikowych po 1500 kW, Przetwornice mieszcza sig w
obu podstacjach na transformatorach, zmieniajacych napiecie
sieci na napigcie przetwarzane na prad staly. (Electr.
Review, 1931, str. 136).

METALOZNAWSTWO.

O wplywie niklu i manganu na wlasnosci

stali szybkotfnace;j.

Za materjal do$wiadczeri obrano stal szybkotnaca, do
ktérej dodano rézne ilosci niklu i poréwnywano jg ze stala
mklowa. Stal wytopiono w 10 kg piecu kryptolowym,
cdlano w zlewki ® 80 mm, poczem przekuto z wiasciwg dla
przer6bki stali szybkotnacych ostroznosciaz na  prety
? 20 mm. Sklad chemiczny prébek podaje zestawienie 1.

Zestawienie 1.

, | ! i { |
Oznaczenia| ¢ | §i | Mn | Ni | | w el v

vl S ) S )

| |

D 0.81] 0,3 0,33{ —| 4,00] 185] 1,09] 0.60
DNi2 |062] 028|014 22| 447|181/ 1.50| 0.83
DNi3 |074]039035| 3.1]39)]155| 1.10| 0.62
DNi5 |[075 029|036/ 50380152/ 1,23 0,62
DNi7 |074] 031033 7.0|375( 183 1,00| 057
DNio |069040|031| 92! 360! 17.3] 112/ 0.50
D Ni 12 | 0,75 0.23] 0,33 11.9| 3.90 16.9 1,06 | 0,50
Ni 10 |o039/0450 065|105 — —| —| —

Stal z dodatkiem Ni dawala sie obrabiaé bardzo trudno,
i to stal 0 2% Ni — w stanie wyzarzonym, za$ o zawartosci

Ni 9 = 12% — w stanie zahartowanym, nieodpuszczonym.
W miare wzrostu zawartosci Ni, obrabialnosé zwiegkszala
sie. Stal 0 5 =— 7% Ni nawet w stanie zahartowanym pod-

dawala sig tylko skrawaniu stopem ,Widia". Najtrudniejszy
do obrobienia byl stop o 3% Ni, ktéry nie dal sie obrabia¢
zadawalajaco ani w stanie wyzarzonym, ani w stanie har-
towanym. Probki ze stali o charakterze stali szybkotnacych
hartowano przy 1115° i 1290" C w oleju, stal DNi2 harto-
wano przy 1200°, za§ Nil0 przy 920°, lecz w wodzie. Probki
odpuszczano przez 1 godz, wliczajac w to czas nagrzewania,
poczem jedne chlodzono razem =z piecem (szybkosé ~
129°/h), inne w wodzie. Probki stali DNi2 chlodzono po od-
puszczaniu na powietrzu, odpuszczane za§ przy wysokich
temperaturach chiodzono razem z piecem,

Twardesé prébek mierzono wg, Brinella kulka ¢ 5 mm
pod naciskiem 750 kg. Krzywe odpuszezania wykazaly dla
stali D przebieg normalny. Ze wzrostem zawartodci niklu
spada twardo§é stali po zahartowaniu z 660 kgfmm?® do
315 kg/mm? (przy 5% Ni) i dalej do 270 kg/mm® przy 12%,
Ni, przy temp. hartowania 1150% hartowanie od 1290° po-
woduje. dalsze obniZenie si¢ twardo$ci [(§rednio o ok. 30
ké/mmz). réznica jednak miedzy twardo$ciami, osiagnigtemi
przy temperaturach hartowania, zaciera sig, gdy zawartosé
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niklu przekroczy 7 -+ 875, Stal o zawartosci 57, Ni lraci
po zahartowaniu wiasuosci ferromagnetyczne, jest zatem
mocno austenityczna. Wzrost zawartosei niklu powoduje co-
raz wigksza trwalo$é otrzymanego austenitu, co ujawnia sie
drzesuwaniem si¢ maximum twardosci do wy2szych tempera-
tur odpuszczania w ukladzie: temperatura odpuszczania —
twardosé,

Réwnoczesnie jednak ze wzrostem zawartodei niklu
spada osiagana przez odpuszczanie maksymalna twardosé z
630 kg mm* do 580 kg/mm*  przy 5¢5 Ni i do 380 kg/mm*
przy 12% Ni. Szybkosé chlodzenia po odpuszezeniu nie
wplywa znaczniej na twardosé, gdy jednak zawartosé miklu
wzrosnie powyzej 5%, zauwazyé moina, ze chlodzenie po-
wolniejsze wplywa na wzrost twardosci, Jestto zwiazane
z duzg trwalodcig austenitu w stali o duiej zawartosei niklu
t korzystnym wplywem dusej szybkosci stygniecia na utrzy-
mywanie austenitu,

Mikrografja daje wyniki zgodne z przebiegiem krzywych
odpuszczania, Stal o 5% Ni w stanie zahartowanym sklada
si¢ w przewaznej czgSci z austenitu, chociaz w tle mozna
zauwazyé lekki desen jakby martensytu. Odpuszczanie przy
600° powoduje pewne pociemnienie szlifu, jednak dopiero
po odpuszczeniu przy 800" nabiera stal DNi5 wygladu har-
towanej stali szybkotnacej, t. zn. martensytu, ktoéry uwa-
zano do niedawna za budowe nawpdol bezksztaltng. Stal
DNi9 jest jeszcze wyrazniej austenityczna i dopiero po od-
puszezaniu przy 900° zaznacza si¢ pod 2000-krotnem po-
wigkszeniem jej budowa martensytyczna.

Pomiary rozszerzalnosci cieplnej aparatem Stibleina na
probkach hartowanych przy 1290° (z wyjatkiem stali niklo-
wej o 10% Ni, hartowanej przy 920°) wykazaly, ze w stali
szybkotnacej zachodzi przy ok. 660° zmiana rozszerzalnosei,
zwiazana z rozkladem austenitu, Stale niklowe wykazuja
przy ok, 7509 nieznaczny i lagodnie przebiegajacy spadek
rozszerzalnoSci, ktéry autor uwaza za zwigzany z wydzie-
laniem si¢ weglikéw.

Podczas ochiadzania wykazujg krzywe silne przegigcie,
zwiagzane ze wzrostem rozszerzalnogci. Stal DNi3 zmienia
rozszerzalno$é przy 280° DNi5 przy 180°, DNi9 przy 100°.
Te zmiane, bardzo znaczna, przypisuje aulor przemianie
austenitu w martensyt, charakterystycznej dla stali samo-
hartujacych sig. Twierdzenie swe popiera antor do$wiad-
czeniami, polegajacemi na okreslaniu zmian rozszerzalnodci
prabek ogrzewanych do 1000° przy pierwszych badaniach.
Podczas ogrzewania wznosi si¢ krzywa rozszerzalnodci mniej
stromo (gdyz mamy do czynienia z«-Fe)i podczas przemia-
ny a-Fe —» y-Fe, krzywa znacznie si¢ przegina, poczem pod-
czas chlodzenia zachowuje sie analogicznie, jak w pierwszej
serji doSwiadczed.

Zestawienie 2 podaje zakres
ustalony na podstawie badan dilatometrycznych.

temperatur przemiany,

Zestawienie 2

Zakres temperatur przemiany
podczas | podczas
Stal ogrzewania chlodzenia Uwaga
poczatek jkoniec| poczatek 'koniec
o | oC oC oC
| |
D 800 | 860 ! 720 690
D Ni3 700 | 800 | 250 120
DNi5 650 | 775 | 170 50
D Ni 7 610 750 140 20
D Ni9 590 | 730 100 0
D Ni 12 570 | 670 | ok-50°) | poni-| *) wprzy-
4 2ej0‘)| blizeniu
Ni 10 610 | 670 180 40
Ogrzewajac zatem stal do 800° przekraczamy zakres

przemiany, nie mozna wige tumaczyé wzrostu twardosci
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podczas odpuszczania tylko przemiana austenitu w marten-
syt. Autor badal wplyw szybkosci stygniecia w roznych
zakresach temperatur. Stal DNi5 zahartowal przy 1290" w
cleju o temp. 300", po | godz. przebywania w nim cchlodzl
arébki w wodzie o 20", inne za§ probki  (ej stali za-
hartowal od 1290" w kapieli solnej o temp. 800" i po go-
dzinie przebywania w tej kapieli ochlodzit w wodzie o
temp., 20°. Probki hartowane w kapieli o temp. 300" wy-
kazaly twardo$é¢ ~ 300 kg mm*, zas w kapieli o temp. 800"
ok. 514 l(g/mm:’. Autor uwaza, Ze zjawiska te wiaZa sie
7 rozpuszczaniem weglikéw. Hartowanie od wysokich lem-
peratur do niskich powoduje, zdaniem aulora, powstawa-
uie przesyconego weglikami roztworu. wegliki te wydzie-
laja sig przy wyzszych temperaturach, powodujae wzrost
twardogci. Badania te doprowadzily autora do wniosku, Ze
w normalnej stali szybkotnacej zachodzi¢ moze utwardnie-
nie segregacyjne. Doswiadczenia dilatomelryczne nad sta-
la ,D" wykazaly wzrost rozszerzalnosci, przyczem krzywa
zachowywata sig w sposob typowy dla utwardnienia segre-
gacyjnego. Autor przeprowadzil doswiadezenia nad stala o
1,29% C; 0,40% Si; 1,09% Mn: 2,62 Cr; 15,0 W; 028% V
i stwierdzil, ze Mn powoduje zmiany podobne jak i nikiel,

Zestawienie 3.

C | s | Mo | Ni|E W VW

tal ! { ;

¥ % | N 1 g 1 % U % L% | %
Du 072 | — - — (34 |180] 05
DNitlC6 | 058 | 022 032 11,1 | 413 170 | —
DNi15C2 | 0.2 | 008 014 | 150 | 463 195 —
Ni 15 0.47 1 039 | 061 | 152 | — |185 | —
DMn8C5| 05 | 047 | 78 | 47 | — | —

Zestawienie 4.
Granica ‘

Farop;| dantroe. Wytrzy- : Wyd‘l:u- Prze-'
Stal ' nosci | malosé | zenie | wezenie
9C | Q kg/mmARrkg/mm® A, % cy

Du 20 | 43 75,0 12,9 12,0

" 500 | 30 50,0 23,0 22,0

o 600 | 175 33,0 48,6 53.0

= 700 | 12,0 | 180 34,0 74,0

s 800 85 ' 10,0 60.0 87.0

. 900 . 55 15 60.0 63.0
DNi2Ce6] 20, 47 | 822 = =
500 | 27 74.6 196 | 230

600 | 24 63,4 260 | 240

700 ;| 23 34.4 96 | 150

gon: || [ 17 {246 | ¢ 11,0 | [ 260

) V18 v 242 [\ 98 |1t 210

12 131 |4 17.0 25,0

90 | } 17 | bits |4 2t0 i 31.0

DNi15C2| 20, 420 75,5 28,2 44,0
500 ‘ 31,0 55,8 21,2 41,0

600 | 300 44,7 29,6 39,0

| [ 260 [ 478 || 254 { 44,0

700 | { 250 1 313 24,6 40,0

l2a0 1206 || 246 510

sz § g 180 215 % 21,2 | | 44.0

170\ 21,2 27,2 |\ 440

35 3 80 s 112 | f274 | 390

; 11120 V153 | ) 366 |\ 41.0

DMS8C5| 50| 32 | 763 | — 37

oo 31 |f608 | 94 3 17

V30 1587 (1152 19

700 26 | 4.0 | 156 15

800 18 | 267 | 230 27

900 | 125 | 162 | 51,8 | 65

Ni 15 20 | 550 1542 | 224 l 38,0
500 | 31,0 41,6 36,2 79.0

600 | 220 = 279 | 584 | 770

700 | 100 | 139 376 | 79,0

800 30 | 66 496 | 440

. W;'arawcu.'-\:r Spéika z 0. o_dp< 7,,Przé£lizrza Tec—l;_n-iczny".

co jest zrozumiale, ze wzgledu na to, ze oba te metale
sprzyjaja trwatosci austenitu, Nadto wykonal do§wiadczenia
nad lwardoscia w wyZszych lemperaturach stali szyhko-
lngcych z domieszka niklu. Doswiadczenia le wykazaly, ze -
w miare wzrostu domieszki niklu do 12% twardosé slali
spada. Znaczne zmniejszanie si¢ twardosci zaczyna sig pray
olk. 500". Zestawienie 3 podaje sktad stali uzytych do ba-
dat wytrzymalosci w wysokich temperaturach, wyniki zag
badan ujelo w zestawienie 4. (W. Ehmke, Kruppsche
Mhefte 11 (1930) sir. 295 — 315). 2. K—d.

SAMOCHODY.

Zuzycie paliwa i opon w samochodach,
Niemiecki automobilklub zebral droga ankiety 7500 od-
powiedzi m, in, co do zuZycia opon i paliwa w samochodach
osobowych i ciezarowych réznych wielkodci w praktyce. Olec
sy liczby érednie z tej ankiety: ‘

R?.ZChOd Koszt Cigzar
paliwa na
100 km opon wozu
1 gr./km kg
a) Pojazdy osobowe:
Pojemnosé cyl. silnika 0,75 1 632 | 261 | 509
" o o k= 82 | 266 | 700
T} » W 15 ,,| 11,37 | 3,39 1070
E oo 2 . 137 342 1235
. w28 ol 157 5,39 1361
" 70 TR W 15,51 4,13 1268
a G W BE 16,71 155 1461
- o . 4 ] 203 5,50 1875
: i =4 o 23,6 | 6,28 2090
b) Pojazdy ciezarowe:

Nosnosé . . . . . 1 t 14 4,11 ‘ 1345
% B [ R 19,2 537 1670
w2, 235 699 | 2140
T A e 24,5 8,26 ‘ 2750
0 ST s T [ 9,16 3400
: : o 26,75 17.04 3645
. R : S 34,8 20,45 4212
- A T 37 21,73 4750

=5 .| 383 28,33 6166

(VDI-Zft. t 75 {1931}, str, 210).

TECHNIKA CIEPLNA.,

Nowa silownia rteciowa,

Czasopismo ,Power” (z dn. 20 stycznia r. b., str. 124)
donosi, ze General Electric Co, w Schenectady zamierza
wybudowaé jeszeze jedna silownie (pod golem niebem) na
pare rteci do zasilania sieci New York Power & Light Corp.
energja eleklryczng i zakladéw General Electric Co. — pa-
ra wodna. Silownia ma byé wyposazona w kociol rtgciowy

. o pregznosci 8,8 at, opalany pylem weglowym i zaopatrzony

w podgrzewacz powielrza, oraz w turbing na pare rteci
o mocy 20000 kW, ze skraplaczem, pracujacym zarazem

_jako kociol do wytwarzania pary wodnej. Kociol ten ma do-

starcza¢ 109 t/h pary o ci$nieniu 28 at i temperaturze 177"
Poza tem ma silownia posiadaé zapasowy kociol parowy,
na par¢ wodna, o wydajnosci 135 t/h pary.

Dolna cze$é komory paleniskowej kotla rteciowego ma
byé chlodzona rurami z przeplywajaca przez nie woda, kto-
re beda wytwarzaé dalszych 41 t h pary. Gérna za$ cugsé
Scian komory paleniskowej wyposazona bedzie w chlodze-
pie rurami z obiegiem rtgei. Przy wyzyskaniu pary wodnej,
wytwarzanej w skraplaczu rteci (nie liczac pary wodnej
z rur chlodzacych) do wytwarzania energji, liczy si¢ na
rozchdd ciepla instalacji w wysokosci 2290 do 2390 Kal/kWh.

Redaktor'oa;. Inz. bﬁz‘e‘ﬂ:‘;’ Mikulski.
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