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Aparaty wysokiego napiecia do 35000 V.
Aparaty niskiego napiecia do 3000 A.
Liczniki energji elektrycznej.

Nowy typ skrzynki motorowej T. 570.

]
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Piwiarnia o 02 tézkach Sale wysiawowe
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PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE 7

MAURYCY KARSTENS

Warszawa, Koszykowa Nr. 7. Tel. 8-27-95.
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Krakow, Biuro , Kastor* Rynek Kleparski Nr. 5,
Tel. 102-18.

Wilnoe, Biuro Handl. M, Jankowski, S-to Jarska Nr 9.

Katowiee, inz. Stanislaw Nitsch. Matejki Nr. 5,

Poznan, M- Czubek i S-ka, Gwarna Nr. 8. Tel. 32-12,

Lwow, Fabryka Gipsu Jézefa Franz i Synowie,
Lislopada Nr. 97.

Towarzystwo Przemystowe Zakladow Mechanicznych

LILPOP, AU LORWEANTHIN

SP. " AKC.
WARSZAWA, UL. BEMA 65

ISTNIEJE OD 1818 ROKU,

WAGONY OSOBOWE I TOWARO-
WE WSZELKICH TYPOW

WAGONY MOTOROWE Z SILNI-
KAMI WYBUCHOWYMI I PARO-
WYMI

TRAMWAJE I KAROSERJE AUTO-
BUSOWE

ODLEWY ZELIWNE 1 WYSOKO-
WARTOSCIOWE ODLEWY Z ELEK-
TROSTALL I ZE STALI MANGA-
NOWEJ

AKCESORJA DO TABORU KOLE-
JOWEGO, ROZJAZDY, KRZYZOW-
| NICE I T. P.

OKUCIA WAGONOWE
WANE.

CHROMO-

2

MARMURY KIELECKIE

DLA
CELOW TECHNICZNYCH

DOSTARCZA
PO CENACH ZNACZNIE OBNIZONYCH

FIRMA:

PRZEMYSL MARMUROWY | GRANITOWY

,MARMUR w KIELCACH"

WARSZAWA, POWAZKOWSKA 6.
TELEFON 11-68-68.

ROWNIEZ NA ZADANIE TABLICE
ROZDZIELCZE Z MARMURU
BIALEGO ,CARRARA"

POPIERAJ PRZEMYSE KRAJOWY!
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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

KONTO P. K. 0. 128,

Posiedzenia Techniczne.

W piatek dnia 4 listopada 1932 r. o godz.
‘8:ej wiecz. w Wielkiej Sali Stowarzyszenia Techni-
kéw Polskich w Warszawie odbedzie sie posie-
dzenie techniczne, na ktérem p.
Rogalski wyglosi odczyt p. t.:
czesne i dalsze jego drogi rozwoju”.

inz, Stanistaw

»Lotnictwo - wspol-

Nastepne odczyty: dnia 11 b, m, p. inz. Aleksan-
der Pawlowski bedzie méwil na temat: ,0 Kon-
gresie w Brukseli (1932 r)) wykszialcenia techni-
cznego i o sprawach Federacji Miedzynarodowej
Prasy Technicznej z powodu jej dorocznego zebra-
‘nia w Paryzu“; dnia 18 b. m. p. inz. J. Rummel—
wMorskie zagadnienie Polski"; dnia 25 b. m. prof,

Stanislaw Ziemecki—, Loty stratosferyczne w zwiqz-

ku z badaniami nad promieniami kosmicznemi®,
N ¢ i -

RHomuniKaty Hét i Wydziatlow.

Kolo Inzynieréw Cywilnych zawiadamia Kole-
gow, ze zwykle zebrania miesigczne odbywaé s.e
dea, w pierwsza sobote kazdego 'miesigca o godz,
8-ej wiecz.

Kolo Zebraf Towarzyskich organizuje w sobo-
te dnia 5 listopada r. b. o gdodz. 9-ej wiecz.
Wieczornice Taneczna dla Czlonkéw Kola, Ich
Rodzin oraz wprowadzonych Gosci. Cena biletéw
wejscia na zabawe dla czlonkéw Kola i uczacej
sie mlodziezy zl 3, dla osé6b wprowadzonych zi 4
wraz z kosztami przyjecia (herbata, kawa, ciastka
i t. p. stodycze). ‘

Zarzad Kola Pracy Spolecznej zawiadamia, ze
Walne Zebranie Czlonkéw Kota odbedzie sig¢ dnia
15 b. m. o godz. 18 min. 30 w pierwszym terminie
(ewentualnie o godz' 19-ej drugim), w lokalu S-nia
w sali Nr. V z nastepujacym porzadkiem obrad:
zagajenie, wybér przewodniczacego 1 sekretarza,
odczytanie protokoétu z ostatniego Walnego Zebra-
nia, sprawozdanie ustepujacego Zarzadu i'dyskusja,
przyjecie regulaminu Kota, wybér nowych Wtadz,

. plan pracy na rok 1932/33 i wolne wnioski;

POSADY WAKUJACE:

54—Polrzebny energiczny, wierzacy we wiasne sily, Inzynier-
Mechanik jako kierownik nowootworzonego biura tech-
nicznego. Oferly pod nr. 54 do adm. pisma,

56—~Jedno z K6l Naukowych przy Stow. Technikéw w War--

szawie poszukuje Mlodego Inzyniera do prowadzenia

sekretarjatu. Znajomo§é francuskiego (zalatwianie kores- -
pondencu) konieczna, innych jezykdw pozadana Za;qcm

—4 razy tygodniowo po 2 godziny w porze wieczorowej.
Zg{oszenia na pi$mie przyjmuje Kancelaria Stow. Tech-
nikow.

WARSZAWA
TEL, 601-47

KSIEGARI\IIA TECHNICZNA

+wPRZEGLADU TECHNICZNEGO

CZACKIEGO 3/5
P. K. 0. 16.144

i : o ' POLECA:

WYDAWNICTWA TECHNICZNE 1
POKREWNYCH, POLSKIE I

Z DZIEDZIN
CUDZOZIEMSKIE.

‘KATALOG POLSKICH WYDAWNICTW TECHNICZNYCH WYSYLAMY BEZPLATNIE

Przedplate kwartalna, 15 zt.
przyimuje Administracia { Pocztowa Kasa Oszezednosei
na konto Nr. 515.

Przedplata zagranicy

20 2r. kwart, « pol strony

Cena zeszytu podwdjnego i . . zh. 2,50 "
{Ceny zeszytdw specjainych sg ustalane kazdomzo“’rf;]
i 1

Za zmian¢ adresu [(znaczkami poczt.}

Jedanoreazowych:
____ 75 zI. rocznie Za jedna stronice . .
¢wierc strony

» jedna dsmy
. jedng szesnastg.

Ceny ogfoszen

DoplXaty: za I str. okladki 100/, za IV str

. zt. 300.— ok!- 50%,, za zamdéwione miejsce na
....... o 165.— nych stronach 209,
R & 22: Ogloszenia dla poszulujacych pracy, nadane
..... : 25— w Administracji, zt, 8 za /s str.

Biuro Redakeji i Administracji: War ul, Czack

Nr, 3 (Gmach Stowarxyszenia Technikéw). Telefon Nr. 657-04.

Redakcja otwarta we wiorki, czwartki i piatki od godz. 8 do 8 i pil wieczorem. Administracia olwarts codziennie od godz. 9 rano do 7 wiecz

Weiscie do Redakeiji i do dzialu prenumer. Admunistracii: —przez sied gléwna budynku; wejscie do dzialu ogloszet — z bramy Nr 3.

——
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sp.AKC. J. JOHN wtopz

WYKONYWA W ODDZIELE KOTLOW

BIURA WELASNE:

ORYGINALNE KOTLY STREBEL’A do centralnego ogrze-

wania na wode i par¢ od 0,9 do 286 metir. kwadr. pow. ogrzew.

RADJATORY JEDNO-, DWU-1 CZTEROSLUPKOWE:

specjalne typy dla szkél, szpitali, niewielkich pomieszczen.

'WARSZAWA, POZNAN, KRAKOW, LWOW, GDANSK, KATOWICE.

INFORMACJE, SPECJALNE PROSPEKTY, OFERTY, KOSZTORYSY
| NA ZADANIE.

12

PIERWSZE KRAJOWE ELEKTRYCINE

Maszyny do wysSwietlania

WYTWORNI

W.SKIBA i A. WYPOREK

Warszawa, MarszalkowsKa 71. Tel. 835-66 i 841-23.

—

Ukazato sie w sprzedazy nowe wydawnictwo

Polsl&iego Komitetu Energetycznego

SILNIKI WIETRZNE

w opracowaniu
Prof. J. SZOWHENIWA

Str. 176 ze 128 rys. w tekécie.

Ksigzka ta podaje podstawy teoretyczne obli--
czania silnikéw wiefrznych 1 ich pracy, opi-
suje rozmaite ich typy, od najprostszych wia-
trakéw do najbardziej udoskonalonych turbin
wietrznych, oraz najrozmaitsze ich zastoso-
wania, a wiec: do pompowania wody, nawa-
dniania i odwadniania, zalewania stawdw
rybnych, mlynarstwa i napedu maszyn rolni-
czych, do rézn, galezi przemyslu, wreszcie do
wytwarzania energji elektrycznej.

Cena 8 zl.

SKEAD GEOWNY
W KSIEGARNI TECHNICZNEJ
»PRZEGLADU TECHNICZNEGO”

WARSZAWA, UL. CZAOKIEGO 3/5.
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PRZEGLAD TECHNICZNY
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TRESC:

Silciki spalinowe przemystiowe,
Kunstetter.

nap.

Szesnastopigtrowy gmach Tow. Prudential

w Warszawie,

Wykresy do obliczania ram
i kotowych, nap. Inz. Adolf Hauke-Bosak.

nap. Stefan Bryta.

Zasady ustrojow rozrzadczych hamulcéw
jednokomorowych o
trzu (c. d.),

sprezonem powie-
nap. Dr. A. Langrod.

Przeglad pism technicznych.

Inz, Jan

eliptycznych

SOMMAIRE:

Progrés réalisés dans la construction des mo-
teurs 4 combustion interne, par M. J. Kunstetter,
Ingénieur.

Construction du batiment de 16 étages de la
C-ie ,Prudential® & Varsovie, par M. S. Bryla,
Dr, és sc. techn., Professeur & 'Ecole Polytechnique de
Lwow.

Abaques pour le calcul des cadres éliptiques,
par M. A, Hauke-Bosak, Ingénieur.

Prlnmpes de la construction des organes
de la distribution des freins & air com-
primé (suite) par M. A. Langrod, Dr. &s sc. techn,

Revue documentaire.

Silniki spalinowe przemystowe’

Napisal Inz. Jan Kunstetier,

dziedzinie silnikéw spalinowych przemy-

slowych ostatnie lata nie przyniosty wybit-

niejszych nowych pomystéw; widzimy na-
tomiast pewng stabilizacje dotychczasowych kierun-
kéw, polaczong z wykorzystywaniem wynikéw
praktycznych oraz z uwzglednieniem najnowszych
zdobyczy z zakresu technologji metali.

W zwiazku z postepami elektryfikacji, przy
ktorej silniki spalinowe w wiekszosci wypadkow
odgrywaja tylko role pomocnicza, mozna mowié
o pewnem nasyceniu rynku Europy zachodniej sil-
nikami przemystowemi, wobec czego glowne wy-
sitki wytwérni i konstruktoréw skierowaly sie w
strone silnikéw lokomocyjnych
szybkobieznych w ktérych budowie
osiggnieto istotnie znaczne postepy.

Rozpoczynajac przeglad od przemystowych sil-
nikéw Diesela, stwierdzamy definitywne zwycie-
stwo silnika bezsprezarkowego: silniki z wiryskiem
powietrznym -— o ile wogble sa jeszcze budowane—
stanowia nieliczne wyjatki. Obawy, jakie zZywiono
poczatkowo co do mozliwosci zastosowania wtry-
sku bezpowietrznego w jednostkach wiekszych, oka-
zaly sie plonnemi; przeciwnie, mozna powiedzied,
ze wiecej stosunkowo trudnosci nastreczaja cylin-
dry male, niz duze, a to dlatego, ze w tych ostat-
nich, dzieki diuzszemu strumieniowi wtrysku, ma-
my korzystniejsze warunki rozpylania i przemie-

*} Wyklad wygloszony na tegorocznych Kursach Uzu-
pelniajacych dla Inzynieréw, zorganizowanych przez SIMP.

szania; otwory dysz wypadaja przytem wieksze
i nie tak latwo zapychaja sie, réwniez regulowanie
wiekszych dawek paliwa stanowi mmiejsze trudno-
$ci. Wprawdzie najwiekszy ze zbudowanych dotad
silnikéw Diesela ') (15 000 KM, pochodzacy z 1925
roku) jest jeszcze sprezarkowy, to jednak juz w pa-
re lat péZniej zjawia sie jednostka bezsprezarko-
wa o mocy 12000 KM (dwusuw o dzialaniu po-
dwdjnem, 10 cylindréw, 600 mm §$rednicy, 900 mm
skok, 214 obrotéw, silnik ustawiony w elektrowni
w Hennigsdorf w Niemczech); widzimy zatem, ze
nowy typ silnika osiaga juz te samg granice mocy,
co jego poprzednik; przy sposobnosci zaznaczamy
ogromny skok liczby obrotéw tych kolosalnych jed-
nostek z 94 na 214 na min.

Usuniecie sprqzarkl wiryskowe] — poza oczy-
wistem uproszczeniem i potanieniem budowy i ru-
chu silnika — przynidsto szereg korzysci wtér-
nych, jak:

1) Zmniejszenie rozchodu paliwa w granicach
5—10%, wydatniejsze zwlaszcza przy mniejszych
obciazeniach; np. przyrost rozchodu na 1 KMh przy
polowie obciazenia w stosunku do normalnego wy-
nosi w silnikach sprezarkowych érednio 20%, w
bezsprezarkowych nie przekracza 15%.

Gtéwng role odgrywa tu poprawa sprawnosci'
mechanicznej z 76% na 82—84%, dzieki usunieciu
sprqzarkl, zachodzi tez pewne polepsze:me spraw-
nosci cieplnej, o czem bedzie mowa nizej,

1) Por. Przegl Techn. 1929 r., zesz. 25.
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2) Znacznie tatwiejsze osiggniecie réwnomier-
nej pracy przy biegu luzZnym; w wielocylindrowych
silnikach sprezarkowych uzyskanie zupelnie pra-
widtowego zaplonu we wszystkich cylindrach przy
biegu luznym, a zwlaszoza przy raptownem przej-
$ciu od normalnego obcigzenia nastreczalo pewne
trudnosci i wymagato dodatkowych urzadzes, jak
samoczynna regulacja powietrza wiryskowego, sko-
ku iglicy i t. p. Przy wirysku bezpowietrznym spra-
wa ta rozwigzuje sie bezporéwnania prosciej i pew-
niej; okoliczno$é ta posiada duze znaczenie dla ze-
spoléw pradu trojfazowego, przeznaczonych do
pracy réwnoleglej.

Rozpatrzymy pokrétce pewne gléwniejsze ce-
chy silnikéw bezsprezarkowych, ktéremi si¢ one od-
rézniaja od sprezarkowych.

Przedewszystkiem sam obieg cieplny odhiega
nieco od ustalonego przed 30 laty cyklu spalania
przy stalej preznosci; pozostaje to w zwigzku z od-
miennym sposobem wirysku paliwa, ktéorego rozpy-
lenie musi tu nastapié w drodze czysto mechanicz-
nej przez zastosowanie wielkich szybkosci — i co
za tem idzie —b. matych czasow wyplywu. Wirysk
catej dawki paliwa nastepuje przed punktem
zwrotnym i jednoczesnie rozpoczyna sig spala-
nie; pewna cze$é ladunku ulega spaleniu juz w
punkcie zwrotnym, t. j. przy statej objetosci, pod-
noszac preznos¢ w cylindrze, reszta dopala sie przy
stalej preznosci.

Stosunek ilosciowy obu tych faz spalania moze-
my normowaé zapomocg §rodkéw konstrukcyjnych.

Jezeli oznaczymy przez Q caly ilosé ciepta, po-
wstajacego przy spalaniu dawki paliwa, a przez Q—
ilosé ciepla, wywigzujacego sie w I-ej [azie, t. j.
przy V=const., to w miare wzrostu stosunku

Y4
lt ][ a otrzymujemy coraz wyzsze tem-
Gi- peratury i preznoéci koficowe przy
i e coraz mniejszym przyroscie objetosci
3 podczas spalania, — a zatem coraz
3 wieksza sprawnoécé cieplnag. Obliczenie
s || teoretycznej sprawnosci dla obu wy-
4
40 padkéw krahcowych, t.j. dla% =0
] ,
1 M€  (p=const)i % =1(V=const.) przy
i stopniu spezania e=13,5 daje warto-
45 b §ci nastepujace:
o] p = const. 7 = 0,577
] V= const. 7 = 0,647 ,
”‘_ q przyrost wynosi zatem 12%.
g W praktyce nie stosujemy w sil-
] \ nikach Diesela calkowitego spala-
: % nia przy stalej objeto$ci, a to
20-]

' ze wzgledu na nadmierny
N wzrost preznosci, kiéry czy-

+ ktadnik politropy

Rys. 1. Wykresy silnika wysokopreznego przy réznych

przebiegach.

nitby konstrukcje nieracjonalna; zazwyczaj prei-

nodci maksymalne pozostaja w granicach 40—55 at,
’

co odpowiada stosunkowi —QQ— = 0,2—0,4.

Rys. 1 przedstawia zmienno§é wykresu w zalez-
‘4

nosé od -, zaé tablica ponizsza zawiera odnoszace

Q
sie doni liczby.

W koncu spalania ‘
Znak »Q'ﬂ - v
wykresu | Q T° | pata w | P , M) )
a 0 | 1890 | 32 2.3 75 10445 | 0,577
b 02 | 1958 | 428 | 1,719 —_ — —
¢ 04 | 2018 | 535 1,48 -_ —_ —
d 06 | 2079 | 64 1,27 — — —
e 08 | 2140 | 75 1,11 — — —
f 10 | 2200 | 86 0 875 (0,519 | 0.647

Do obliczed przyjeto zalozenia nastepujace:
nadmiar powietrza 90%, stopier sprezania ===
=135, ¢, = 0,32 (state), ¢ =:0,25 (stale), wy-
sprezania = 1,35, rozpreza-
nia = 1,25.

Otrzymane wyniki dos¢ dobrze zgadzaja sie
z rzeczywistemi wykresami silnikéw bezsprezarko-
wych.

\\

.

\
o

\\\\\\\5\\\\

Z
%

/
//////,,n% b

Rys. 2. Wirysk bezposredni.

Sposoby wirysku paliwa, a w zw1qzku z tem
ksztalty przestrzemi roboczej omawiane ]uz byly
w polskiej literaturze techmicznej®), ograniczymy
sie przeto tylko do przypomnienia gléwniejszych
wytycznych. Rozrézniamy zasadniczo 3 rodzaje
wirysku:

a) Bezpo$redni (np. jak na rys. 2). Stru-
mienie wtryskiwanego paliwa przenikaja cala ma-
sg sprezonego powietrza, przez co powstaja w niem
wiry i nastepuje przemxeszamc sposéb ten wyma-
ga b. dobrego rozpylenia i duzej energji kinetycz-
nej wiryskiwanego strumienia, co prowadzi do sto-

) Prze gl. Techn 1928 Nr. 13, 14.
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sowania bardzo wysokich cisniei we wtryskiwaczu
oraz bardzo matych otworéw dysz.

Rys. 3. Wirysk do komory wstepnej.

b)] Wtrysk do komory wstepnej
(przyklad: rys. 3). Spalanie rozpoczyna sie w ko-
morze, skad gazy przeplywaja do wlasciwej prze-
strzeni roboczej przez stosunkowo niewielkie otwo-

ry, a zatem z b, znaczna szybkodcia, powodujac do-.

kladne przemieszanie calej zawartosci cylindra.

c) Zasobnik powietrza (jak na
rys. 4) jest pewna modylikacja poprzedniego spo-
sobu; réznica polega na jego stosunkowo wiekszej
objetosci w poréwnaniu z komora wstepna oraz na
tem, ze paliwo wiryskuje sie do kanatu, taczacego
zasobnik z cylindrem; znaczna szybko$é¢ powie-
trza w tym kanale powoduje wytworzenie prawi-
dlowej mieszanki, System ten, znany pod mnazwa
Acro-Bosch, znalazl szersze zastosowanie w silni-
kach szybkobieznych lokomocyjnych.

Wyzszosé¢ ktoregokolwiek sposobu wirysku nie
zostata dotad bezspornie ustalona, czego dowodem
jest fakt, ze niektére wytwérnie stosuja wszystkie
3 sposoby w réznych modelach swych silnikéw.

Skasowanie sprezarki wtryskowej odbito sig
réwniez na sposobie uruchamiania silnika: do na-
pelniania butli rozruchowej zazwyczaj uzywa sie
powietrza, sprezanego w cylindrze roboczym silni-
ka po wylaczeniu doplywu paliwa; udaje sie w ten
sposob osiggnaé preznosé w butli do 25 at. W wiek-

szych instalacjach, lub tez gdy warunki specjalne

lego wymagaja (np. na okrecie), stosuje sig¢ osob-
na sprezarke,

W Polsce produkcja silnikéw bezsprgzarkowych
przemystowych zapoczatkowana zostala przed kil-
iu laty; pod wzgledem technicznym stoi ona na po-
ziomie, nie ustepujacym, a czesto przewyzszajacym
wyroby zagraniczne; wydajnosé istniejacych wy-
twérni pokrywa z nadmiarem normalne zapotrze-
bowanie, nie moéwiac o obecnem — kryzysowem;
nie zachodzi zatem bynajmniej potrzeba importu.

Silniki te buduje sie w Polsce w granicach mocy
od 20 KM do ok, 1000 KM, jako czterosuwowe
0 dziataniu pojedynczem o liczbie obrotéw w gra-
nicach 250—375 na min; stosowane przez nickts-
re wytwérnie zagraniczne liczby obrotéw 500~—600
uznaé nalezy za zbyt wygérowane dla silnikow
przemystowych sredniej wielkosci, powoduja one
bowiem rézne niedogodnosci w praktyce. Co do
uktadu, spotykamy zaréwno silniki poziome, jak
i pionowe: dwoistos§é ta niezupehie sig¢ godzi z no-
woczesnemi tendencjami do normalizacji i zmniej-
szenia ilodci typéw, a tem samem obnizenia kosz-
tow produkcji; mozna ja objasnié przyzwyczaje-

. niem pewnych kategoryj odbiorcéw do silnika po-

ziomego, gdyz zadne powazne wzgledy techniczne
nie przemawiaja przeciwko pionowemu; ten ostat-
ni jest lzejszy, zatem tariszy, oraz nieograniczony
pod wzgledem liczby cylindréw, a zatem latwiej po-
zwala osiagnaé duza jednostajnosé biegu oraz
zréwnowazenie sit bezwladnosci.

Odnos$nie innych rodzajéw silnikéw przemysto-
wych zaznaczyé nalezy, ze t. zw, ,,pol-Diesele”, t. j.
silniki ropowe z zaplonem od gruszki zarowej pod-
grzewanej lampa, zaré6wno dwusuwowe jak cztero-
suwowe, stopniowo ustepuja miejsca bardziej mo-
woczesnym silnikom Diesela, ktére spotykamy obec-
nie w prostem i niedrogiem wykonaniu juz od naj-
mniejszych parokonnych jednostek, jako silniki
przenoéne i przewozne z liczba obrotéw do 1000 na
min; budowa takich silnikéw — gtéwnie dla potrzeb
rolnictwa — =zostala zapoczatkowana i w Polsce.

N

Rys. 4. Zasobnik powietrza.

Dazenie do zmniejszenia kosztéw napedu — co-
raz silniejsze w zwiazku z obecnym kryzysem ——
ujawnia sie w wiekszem zainteresowaniu s il n i-
kami na gaz wodnoczadowy, pro-
wadzacem czestokroé¢ do przerébki silnikéw ropo-
wych na gazowe.

Przy obecnym poziomie cen materjaléw ped-
nych, zastosowanie koksu zamiast oleju gazowego
obniza koszt koniogodziny do polowy, opal zas
drzewny wypada czestokro¢ jeszcze taniej. Oszczed-
nosci te dajg si¢ w pelnej mierze zrealizowaé jedy-
nie w warunkach korzystnych dla pracy urzadze-
nia gazowego, t. j. przy ruchu bez czestych przerw
i bez znacznych wahan obciazenia; warunki takie
mamy np. w miynach, natomiast w elektrowniach
warunki sa mniej korzystne dla instalacji gazowej.
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Sprawa paliwa silnikowego ma dla
naszego kraju b. wazne znaczenie nietylko z punk:
tu widzenia kosztu: stale zmniejszajace sig od sze-
regu lat wydobycie ropy, przy stalym wzroscie spo-
zycia wszystkich jej pochodnych, nasuwa obawe,
ze produkty te nietylko rychlo przestana byé ar-
tykulem eksportowym, lecz moze nastapié ich brak
i koniecznos$¢ importu; nie wolno tez zapominaé
o ogrommnem znaczeniu paliw plynnych pod wzgle-
dem wojskowym.

Okolicznosci te doprowadzaja do wniosku, ze
w przyszlodci paliwa stale (koks, drzewo, torf)
w postaci gazu wodnoczadowego odgrywaé beda
w silnikach przemystowych wieksza role, niz do-
tad. Z pewnemi niedogodnosciami urzadzen gazo-
wych, jak wiekszy koszt poczatkowy, wigksze wy-
magania pod wzgledem obstugi, niemoznos$é¢ na-
lychmiastowego wuruchomienia, niebezpieczeristwo
zatrucia i t. p., bedziemy musieli z koniecznosci po-
godzié sie,

Pod wzgledem konstrukcyjnym typ silnika ga-
zowego, ustabilizowany od dluzszego czasu, naogél
przewaza i obecnie; w wigkszosci wypadkéw jest
to silnik poziomy czterosuwowy o niezbyt wysokiej
liczbie obrotéw (do 250 na min), jedno lub dwuey-
lindrowy.

W ostatnich latach zjawil sie na widowni silnik
gazowy o nieco odmiennym obiegu cieplnym, kté-
ry stanowi pewien postep w tej dziedzinie i powi-
nien tu byé pokrétce oméwiony, Jest to silnik
francuskiego konstruktora inz. Hernu, ktory ze-
rwal z tradycyjna zasada spalania przy stalej obje-
tosci, wychodzac z zalozenia, Ze ujemna strona ta-
kiego cyklu jest nieuniknione dopalanie sie tlenku
wegla podczas rozprezania, zatem w warunkach
niekorzystnych zaréwno z termodynamicznego, jak
i chemicznego punktu widzenia: w pewnych
warunkach zamiast spalania nastepuje rozklad

2CO — CO, + C.

Zasada budowy silnika Hernu polega na wprowa-
dzeniu do cylindra gazu i powietrza w stanie nie-
. przemieszanym oraz na b. wczesnym zaplonie (wy-
przedzenie ok. 90°). Spalanie zaczyna sie zatem juz
w drugiej czgsci suwu sprezania, lecz narazie od-
bywa sie powoli, gdyz mieszanka nie jest jeszcze
przygotowana; w miare zblizania sie ttoka do punk-
tu zwrotnego spalanie staje sie coraz intensywniej-
szem i zostaje calkowicie ukoficzone wkrétce po
przejsciu tloka za punkt zwrotny. Wskutek dosé¢ diu-
giego okresu spalania, odbywajacego sie w malej
objetosci, tlenek wegla zostaje zupelnie spalony
przed poczatkiem rozprezania.

Wykresy podane na rys. 5 ilustruja réznice
obiegéw zwyklego silnika gazowego i silnika Her-
nu: widzimy w tym ostatnim zatamanie linji spre-
zania (poczatek spalania), za$ ogélny wyglad wy-
kresu przypomina raczej silnik Diesela. Preznosé
maksymalna przy spalaniu dochodzi do 28-—30 at.

Wynikiem praktycznym nowego sposobu pracy
jest mozliwo$é zwigkszenia $redniego cisnienia in-
dykowanego do 6 kg/cm®, podczas gdy zwyktly sil-
nik rzadko przekracza 5 kglem*; rozchéd paliwa

réwniez jest znacznie mmiejszy: wynalazca gwa-
rantuje przy sprzyjajacych okoliczno$ciach rozcheod
300 g koksu na 1 KMh,

Silniki syst. Hernu zjawily sie juz i w Polsce,
narazie jako przerébki starych silnikéw Diesela.

b~

"Rys. 5. Wykresy silnika gazowego: I-zwyklego, Il-syst. Hernu.

Z silnikéw lokomocyjnych naj-
blizej typu przemystowego stoja wicksze silniki
okretowe. W tej dziedzinie przemys! polski nie
mégt dotad ujawnié zadnej aktywnosci, ograniczy-
my sie wigc do zanotowania wspoélczesnych tenden-
cyj wytwérni zagranicznych. Wechodza tu w rachu-
bed, oczywiscie, tylko silniki Diesela. Po pierwszym
okresie pewnej nieufnosci w stosunku do silnika
bezsprezarkowego — mnieufnosci zreszta zrozumia-
tej ze wzgledu na odmienne i bezporéwnania trud-
niejsze warunki pracy — zdobywa om coraz szer-
sze zastosowanie w coraz wiekszych jednostkach
zaréwno floty handlowej, jak i wojennej.

Udoskonalenie przektadni zebatych i hydraulicz-
nych, pozwalajacych na pewne i ekonomiczne prze-
noszenie b. wielkich mocy, spowodowalo do pewne-
go stopnia przewrét w budowie silnikéw morskich,
wyrazajacy sie w podniésieniu liczby obrotow sil-
nika, ktéry napedza $rube nie bezposrednio, lecz za-
pomoca przekladni zgbatej o odpowiedniem prze-
tozeniu; spotykamy tez zastosowanie kilku oddziel-
nych silnikéw do napedu jednej sruby.

Bardzo ciekawe przyklady najnowszych tenden-
cyj w budowie silnikéw okretowych przedstawiaja
ostatnie jednostki floty wojenmnej nie-
mieckiej, jak krazowniki , Konigsberg" i ,Leipzig”,
a przedewszystkiem pancernik ,Deutschland”. Jak
wiadomo, Traktat Wersalski ograniczyl b. powaz-
nie wyporno$é nowych okretéw wojennych nie-
mieckich; konstruktorzy olaretowi i maszynowi skie-
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rowali zatem wszelkie wysitki ku stworzeniu w gra-
nicach przepisanej wypornosci jednostek bojowych,
nie ustepujacych pod wzgledem uzbrojenia i szyb-
kosci okretom nieprzyjacielskim, znacznie wiek-
szym,

Pancernik ,Deutschland” jest pierwszym czysto
motorowym okretem tej wielkosci: dotychczas sto-
sowano zazwyczaj silniki spalinowe do ruchu nor-
malnego (marszu), za$§ do osiagniecia szybkosci bo-
jowej stuzyly turbiny parowe. Omawiany pancernik
posiada 2 $ruby, napedzane kazda przez 4 silniki
9-cylindrowe, dwusuwowe, o dzialaniu obustron-
nem, o mocy po 7100 KM; liczba obrotéw (450 na
min) jest bardzo wysoka dla tak duzej jednostki;
$rednica cylindra 420 mm, skok 580 mm.

Do przeniesienia pracy silnikéw na wat sruby
stuza sprzegla hydraullczne syst. Féttingera oraz
przekladnia zebata, zmniejszajaca liczbe obrotéow
do 250 na min. Po odliczeniu strat przekladni moc
ogolna na walach srub wynosi 54 000 KM.

Powietrze przedmuchowe otrzymuja te silniki
z dmuchaw odsrodkowych, napedzanych przez sil-
niki pomocnicze, ktérych jest na okrecie 4, kaz-
dy o 5 cylindrach, takich samych, jak w silnikach
gtéwnych. Ogétem zatem ustawiono na tym okrecie
92 jednakowych cylindréw, kazdy o mocy okoto
800 KM.

Nader mala wage silnikéw — 8 kg na 1 KM
uz. — osiggnieto dzieki szerokiemu stosowaniu ma-
terjaléw kutych zamiast odlewdw, np. glowice wraz
z czedcig tulei roboczej sa kute ze stali, ptaszcze
wodne wykonane osobno réwniez ze stali; jedynie
§rodkowa cze$é cylindra, mieszczaca kanaly, jest
Zeliwna; stojaki zastosowano — po raz pierw-
szy — spawane z blach; konstrukcja tozysk walu
korbowego oraz rpodstawy oparta jest na zasadach
stosowanych w silnikach samochodowych, t. j. lozy-
ska odwrécono pokrywami w dél, a $ruby mocuja-
ce pokrywy tozysk przechodzg az do $rodkowej cze-
$ci cylindréw; w ten sposéb stojaki sa odcigzone od
sit rozciagajacych, a podstawa — od momentéw
gnacych; dolna czes$é podstawy wykonano z blachy,
gdyz pelni ona jedynie funkcje zbiornika smaru.
Na uwage zasluguje sposéb rozwiazania wydechu
i przedmuchu, tej najwazniejszej sprawy w silni-
ku dwusuwowym. Jak widzimy ze schematu (rys. 6),
zastosowano tu znane t. zw. odwrotne plékanie
firmy M. A. N,, lecz z pewna modyfikacja, pole-
gajaca na wprowadzeniu zasuw, zamykajacych ka-
naly wydechowe przed zamknieciem kanalow wilo-
towych, a to dla unikniecia straty powietrza.

Zatrzymalisémy si¢ nieco diuzej na tym pancer-
niku, gdyz jest to pierwsza w tych rozmiarach in-
stalacja silnikowa na okrecie, wcielajaca przytem
caly szereg nowych rozwiazai konstrukcyjnych.
Przyklad ten daje mam zreszta do myslenia mietyl-
ko pod wzgledem technicznym.

Silniki okretéw ,Leipzig"” i ,Bremen"”, o mocy
3100 i 3550 KM, posiadaja jeszcze wyzsza liczbe
obrotéw: 600 na min; prébne silniki dochodzity do
1000 obr/min.

We flocie handlowej ktérejtempu
rozwoju w ostatnich latach pozostawia zreszta du-

zo do zyczenia, nie byly dotychczas stosowane tak
radykalne rozwiazania, nie jest jednak wykluczo-
ne, ze — o ile dluzsze do$wiadczenie potwierdzi
niezawodnosé¢ ruchu takich urzadzesn, — moga one
przejsé¢ i do floty handlowej, gdyz daja znaczng
oszczedno$é wagi i miejsca, choé zapewne wypa-
daja nie taniej od silnikéw wolnobieinych.

Rys. 6.

Schemat uktadu
kanalbw wyde-
chowych i prze-

dmuchowych.

Pod wzgledem wykorzystania pali-
wa omawiane wyzej wielkie silniki dwusuwowe
stoja bardzo wysoko, pomimo stosunkowo duzej
liczby obrotéw; nie ustepujg one naogdl  silnikom
czterosuwowym, wykazujac sprawnosé uzyteczna
z wlaczeniem pracy dmuchaw — to 36%, t. j. roz-
chod paliwa ok. 175 g na 1 KMh.

Na podstawie przedstawionego wyzej stanu rze-
czy dochodzimy do wniosku, ze dla jednostek po-
nad pare tysiecy koni ustabilizowal sie ostatecznie,
zaréwno na ladzie, jak i w marynarce, typ silnika
dwusuwowego o dziataniu podwdjnem, o liczbie
obrotéw w granicach 214—600 na min.

Typ ten znamy w Polsce dotychczas jedynie
z literatury.

Nowe wydawnictwa’

Silniki wietrzne. Prof. I. Szo0 w hen iw. Wydawn. Pol-
skiego Komitetu Energetycznego. Str. 176 rys. 127, Skl
gl. w Ksieg. Technicznej , Przegl. Techn.”, Cena zl 8,

2elbetnictwo. Teorja i ustrdj zesktadéw zelbetowych. Czeéé
11. Ustréj. Dr. Inz. A. Kurytto, prof. Politechniki Lwow-
skiej, Str. 334, rys.381, wyd. na papierze kredowym,
Cena zl. 24.

Technical Data on Fuel. H. M. Spiers. Wyd, 3-cie, przej-
rzane 1 znacznie rozszerzome. Str, 324 (215 tabel i 57
wykreséow). Wyd. Brytyjskiego Komitetu Narodowego
$wiatowej Komferencji Emergetycznej, Londyn 1932,
Cena 12 sh, 6 d.

IS - Diagramme fiir Verbrennungsgase und ihre Anwen-
dung an die Verbrennungsmaschine, Str. 45, rys. 69
oraz 17 wykresow ma osobnych wkladkach. Naklad
VDI Berlin 1932. Cena mk, 7.90,

Leistungs-und Materialkontrolle nach dem Gantt Veriahren.
Wallace Clark, przelozyl S. M, Witte. Wyd, 2-gie,
przejrzane i rozszerzome. Str. 107 z 36 rys. Wyd. R,
Oldenburg. Berlin—Monachjum. 1932, Cena zl. 8.85.

%) Wszystkie podawane w tym dziale wydawnictwa sa
do nabycia w Ksiegarni Technicznej ,Przegladu Techniczne-
go", Warszawa, ul. Czackiego 3.
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Szesnastopietrowy gmach
Tow. Prudential w Warszawie.

Napisal Stefan Bryla.

mach Towarzystwa Prudential w Warszawie

wznosi sie u zbiegu ulicy Swietokrzyskiej

i placu Napoleona. Zatozony jest na rzucie
poziomym zblizonym do prostokatu, przyczem front
lod placu Napoleona) ma diugosé 33,34 m, zas od
ulicy Swietokrzyskiej 54,53 m. Budynek skfada si¢
2z dwoch czesci: mianowicie, wieza o wys. 67,70 m
od placu Napoleona, zatozona na rzucie poziomym
22 % 16 m, ma 16 pieter, co z parterem, sulerena-
mi gérnemi oraz dolnemi daje taczng ilos¢ 19 kon-
dygnacyj. 3 najwyzsze pietra wiezy sa zwezone, co-
fajac sie o 6 metrow od $cian zewnegtrznych wiezy
wlasciwej. Pozostala cze$é¢ budynku, t. zn. dwa
trakty podluzne oraz trakt poprzeczny maja po
5 pieter, t. j. po 7 do 8 kondygnaciji.

Grunt w miejscu budowy po wykonaniu wier-
ceri okazal sie item trzeciorzedowym, przechodza-
cym miejscami w gling. Wogéle jednak ponizej od-
rzuconej warstwy gornej wszedzie mialo sie do czy-
nienia z gruntem doé¢ jednostajnym, ktéry na pod-
stawie szozegotowych badad pozwalal na napre-
zenie dopuszczalne ponad 2,5 kgfem®. Z tego powo-
du, pomimo znacznej wysokosci wiezy, wystarczy-
ty w zupelnoéci fundamenty zelbetowe plytowe *).

Konstrukcja stalowa zostala zaprojektowana ja-
ko spawano-nitowana, przyczem polgczenia warsz-
tatowe wykonano jako spawane, za§ montazowe ja-
ko nitowane. Wprawdzie konstrukcja wylacznie
spawana dalaby jeszcze dalej idace oszczednoscei,
jednakowoz firma wykonywajgca wolata przepro-
wadzi¢ montaz przy pomocy nitéw. W kazdym ra-
zie konstrukcja tego typu dala oszczednosé w kosz-
tach do 10% konstrukeji nitowane;j.

Konstrukcje wiezy oparto ma tej podstawie, ze
catkowity wiatr w kierunku wschodnio-zachodnim
przenosi si¢ przez dwie Sciany zewnetrzne wiezy, Za-
lozenie to zrobiono z tego powodu, ze zewnatrz wie-
2y nie mozna bylo umiesci¢ Zadnych stezer wiatro-
wych. W konsekwencji obie $ciany boczne wiezy wy-
konane sa jako tezniki. Poniewaz zag nawet w tych
$cianach stezenia przekatne z uwagi na mozliwe
otwory byly niedopuszczalne, przeto zastosowano
stezenia narozne we wszystkich polach pomiedzy
stupami. Stezenia te wywoluja jednakowoz w stu-
pach oraz w podciggach stosunkowo znaczne mo-
menty zginajgqce, co powoduje zwiekszenie mate-
rjatu stupow, ktoreitak maja do zniesienia znacz-
ne ciezary pionowe. Dlatego tez w definitywnym
projekcie stezenia przesunieto w ten sposéb, ze
osie ich przecinaja sie réwniez w osi poszczegol-
nych czesci stupéw. Goérna, zwezona czgsé wiezy
oparto na oddzielnych podciagach, w konsekwen-

*) Fundamenly te zostaly opisane w Przegl. Techn.
w r. 1931, zesz. 4546, str. 638/43. ’

Rys. 1. Widok zmontowanego szkieletu 16 -pigtrowego

gmachu Tow. ,Prudential® w Warszawie.

cji za$ nacisk wiatru musial byé przeniesiony przez
zagtosowanie wiatrownic i teznic w stropie 13 pie-
tra.

Poniewaz wiatr przenosi sie na cala $ciane fron-
towa wiezy, a zatem na wszystkie shupy wiezy,
przeto ci$nienie to trzeba bylo przeniesé na sciany
boczne (t. j. na tezmiki wiatrowe) przez stropy.
Uzyskano to w ten sposéb, ze w stropie kazdego
pietra zalozone zostaly poziome wiatrownice z pla-
skownikéw. Wiatrownice te maja ksztalt zblizony
do paraboli, tak izby dziataly wylacznie na roz-
ciaganie pod wplywem wiatru. Zatozono je dla obu
mozliwych kierunkéw parcia wiatru, a zatem jako
dwa przeciwleglte uklady.

Parcie wiatru w kierunku poludnie-péinoc jest
o tyle prostsze do przejecia przez konstrukcje wie-
2y, ze stosunek wysokosci do podstawy wiezy w
tym kierunku jest mniejszy i wynosi okolo 1:3.
Dla takiego stosunku mozna nawet nie uwzgledniac
parcia wiatru, zwlaszcza jezeli budynek jest cze-
éciowo zasloniety. W danym wypadku uwzglednio-
no jednakowoz cisnienie wiatru, przyczem przyig-
to, ze przenosi sie ono na trzy rzedy stupow (dwa
zewnetrzne i jeden wewnetrzny). Wynikajace stad
dodatkowe sily dochodzily do 15% sit wskutek cie-
zaru pionowego w slupach zewngtrznych.
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Stupy wiezy wykonane zostaty jako przekroje
podwdijne, zloione z ceownikéw, polaczonych ze
soba blachami. Styki stupéw, zwlaszcza w $cianach
bocznych wiezy, przyjeto w srodku wysokosci, ze
wzgledu na latwiejsze wykonanie konstrukeii.

Cztery slupy frontowe w najnizszych dwéch pie-
trach zostaty rozdzielone. Chodzito mianowicie o to,
izby ze wzgledéw architektonicznych mozna bylo
ze §ciana cofnac sie nieco wglab, natomiast wysu-
naé sie samemi slupami. Uskuteczniono to w ten
sposéb, ze stupy wiezy, poczynajac od pietra II ku
dotowi rozdwajaja sig, przyczem czesé przednia
slupa jest zarazem stupem dekoracyjnym, zas czesé
tylna miesci sie w $cianie frontowej. Obie czesci sg
polaczone blachownicami, dZwigajacemi ciezar sku-
piony czternastu pieter cze$ci goérnej.

Potozenie wszystkich stupéw bylo zgéry dane
wzgledami architektonicznemi, mianowicie osiami
filaréw. Od tej zasady musialo sig¢ odstapié¢ w czte-
rech narozach wiezy. Wszystkie stupy polaczone
sg ze soba podciagami podwéjnemi, idacemi w od-
stepach 3 metry od siebie. Pomiedzy temi podcia-
gami przerzucony zostal strop zelbetowy systemu
Isteg. Strop ten przyjeto z tego powodu, ze po-
zwalal on na osiggniecie najmniejszego cigzaru (po-
nizej 300 kg/m*), o co chodzilo ze wzgledu na
mozliwie zmniejszenie wymiaru slupéw, pozatem
za$ pozwala na wykonanie mozliwie szybkie i bez
zadnych rusztowan. Grubodé plyty tego stropu
przyjeto 5 cm, azeby ukryé w niej mozliwie wy-
godnie tezniki wiatrowe, a nadto by zapewnié¢ ply-
cie dostateczng sztywnosé.

Czesé pieciopietrowa wykonana zostala jako
normalna konstrukcja szkieletowa, skladajaca sie
ze slupéw oraz podciagow; odstepy stupow byly i tu
uwarunkowane wzgledami architektonicznemi. Pod-
ciagi wykonano jako ciagle, zmniejszajac tem sa-
mem wage konstrukcji stalowej. Stupy wykonane

Rys. 2. Szczegél wykonania stropu nad podziemiem.

sa kazdy z dwoch ceownikéw. Styki ich wykonano
podluzne, bezposrednio nad podciagami.

ezt
Rys. 3. Szczeg6t konstrukciji spawanej i nitowanej czeséci
5 - pietrowej. Styk slupa i polaczenie belek stropowych.

Do majbardziej ciekawych czesci konstrukcii
naleza schody, tak wiezy, jakotez czesci pieciopig-
trowych. DZzwigary schodowe sa bardzo krete i bar-

Rys 4. Szczegdl szkieletu czesci 5 - pigtrowej.
Polaczenie belek stropowych ciaglych,

dzo trudne do wykonania w konstrukeji nitowanej.
Wygiecia pionowe wykonano w ten sposéb prze-
waznie, ze wycieto w dzwigarze odpowiedni klin

Rys. 5. Wsporniki do policzkéw schodowych.

przy pomocy palnika tlenowo-acetylenowego, na-
stepnie za$§ zagieto obie czesci na siebie i spojone
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fukiem elektrycznym. Ten sposéb okazal si¢ nie-
tylko lepszym pod wzgledem wytrzymalodei, ale
iakze 1 znacznie wygodniejszym od wyginania

Rys. 6.

Pélwiazary dachowe nad czefcig 5-pigtrowa.

dZzwigara w ogniu. Roéwniez poddasze wykonane
zostalo w konstrukcji stalowe;.

Cze$é poza wieza o rzucie prawie kwadratowym
zostata przykryta dachem namiotowym, wykona-
nym z 8 pétwigzaréw. Dach ten wspiera si¢ na wy-
stajacych wspornikach podciagéw. Jest on dosyé
stromy z uwagi na architekture, ktéra wymagala
znacznego podniesienia pasa dolnego.

Niezaleznie od samego projektu zostato spawa-
nie zastosowane na szeroka skale podczas wykony-
wania rozmaitych zmian konstrukcji w trakcie bu-
dowy. Do takich zmian nalezy np. dodanie jednej
kondygnacji (16 pietra), ktéra zrazu nie byla prze-
widywana. W konsekwencji trzeba bylo wzmocnié
cze$¢ slupow oraz podciagi stropu 13-go pietra.
Wzmocnienia stupéw dokonano czesciowo przy po-
mocy zelbetu, czgsciowo przez przypojenie dodat-
kowych konstrukcyj. Wzmocnienie podciagéw usku-
teczniono wyltacznie przy pomocy spawania, mia-
nowicie przez dodanie odpowiednich zeber mna
40 cm podciggach w miejscach, w ktérych przy-
chodzg ciezary skupione, a takze i pomiedzy nimi
tak, aby uzyskaé odpowiednie usztywnienie $cianek
dzwigaréw.

W poszczegblnych miejscach zaszta tez potrze-
ba zmiany konstrukcii ze wzgledéw czysto architek-
tonicznych. Do takich zmian nalezaly np. zmiany
w parterze, gdzie trzeba bylo wyciaé tezniki z uwa-
gi ma duzy otwoér, jaki miat prowadzié¢ do klatki
schodowej. Spowodowalo to w nastepstwie koniecz-
no§¢ wzmocnienia innych czesci konstrukeji, ktére
zresztg byly juz wykonane i zmontowane. Usku-
tecznienie tych przerébek przy pomocy spawania
nie przedstawialo najmniejszych trudnosci.

Do montazu konstrukeji stalowej uzyto w dol-
nych kondygnacjach tréjnoinych, wzgl. dwunoz-
nych drewnianych kozléw w polaczeniu z winda
reczna bebnowa, zas na kondygnacjach wyzszych
stalowych derrickéw z napedem recznym, wzgl.

elektrycznym. Lekkie czesci, m. in, konstrukcije
wind i schodéw, wciagano przy pomocy zwyklych
blokéw pojedyriczych.

Podczas montazu zastosowano silne prowizo-
ryczne usztywnienia z belek drewnianych.

Stupy zostaly wypelnione betonem; niezalez-
nie od tego pokryte 3 cm warstwa zaprawy cemen-
towej 1:3, co uzyskano w ten sposéb, ze pomigdzy
murem wypelniajacym pozostawiono odp. odstep i
podczas murowania wypelniono go zaprawa cemen-
{owsa. Stupy ostoniete sa cegla, minimalna grubosé
tej ostony wynosi 6 cm; gdzie i tej grubo$ci nie dato
sie osiagnaé, dano izolacje¢ 2 cm filecu bitumiczne-
go, na czem na siatce Ledéchowskiego miesci sie
zaszpaldowanie dziurawka.

Sciany wypelnione sa przewainie dziurawka.
W gérnych pigtrach, ze wzgledu na cienkie mury
oraz na silny ozigbiajgcy wplyw wiatru, zastosowa-
no 3 cm izolacje korkowa. Sciany wiezy obtozone sa
plytami granitowemi, §ciany czesci 5-pietrowej —
piaskowcem.

Stropy zastosowano w czesci wiezowej syst
Isteg; w czesci 5-pietrowej — syst. Hanny.

Projekt architektoniczny wykonal arch. radca
Marcin Weinfeld, przyczem autor byl doradea
konstrukcyjnym. Konstrukcje zelbetows, stalows,

Rys. 7. Widok ze szkieletu wiezy.

oraz mury do stanu surowego wykonata firma
K. Rudzki i S-ka. Cz¢$é 5-pietrowa szkieletu sta-
lowego — Huta Pokéj.
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Wykresy do obliczania ram

eliptycznych 1 kotowych.

Napisal Inz. Adolf Hauke-Bosak.

bliczenie ram w ogélnosci sprowadza sie do
wyznaczenia wielkoéci parcia poziomego. Gdy

parcie to jest znane, to wyznaczenie momen-

téw rzeczywistych nie stanowi juz zadnej trudnosci.
Wielkos¢ parcia poziomego wyznaczyé mozemy
droga analityczng lub tez sposobem wykreslnym.

Co do ram eliptycznych, to wyznaczenie par-
cia H droga analityczng jest bardzo zmudne i la-
czy sie z tak znacznemi trudnoéciami, ze z reguly
ze sposobu tego rezygnujemy, a uciekamy si¢ do
sposobu wykreslnego *).

Ten jednak spos6b wymaga réwniez zbyt wie-
le czasu, gdyz dla kazdego konkretnego wypadku
obciazenia wykonaé trzeba caly szereg Zmudnych
wykreséw 1 sumowan.

Zadaniem naszem jest podanie zupelnie nowe-
go sposobu wyznaczenia wielkoéci parcia pozio-
mego dla ramy eliptycznej, przy pomocy goto-
wych wykreséw. Obliczono je wprawdzie dla ram
nie eliptycznych, ale koszowych, jednakowoz tak
zblizonych ksztaltem do eliptycznego, ze powsta-
jace stad bledy sa minimalne.

Wykresy te do kazdego obcigzenia poszczegél-
nego oparte sa na wywodach teoretycznych i ma-
ja te zalete, ze stosowaé je mozna dla kazdej ra-
my eliptycznej, wzglednie kolowej, o rozmaitym
stosunku b:a, t.j. polowy osi malej do polowy
osi duzej, oraz ze wyznaczenie wielkosci parcia
uskuteczniamy w rekordowo krétkim czasie z do-
kladno$cia nie ustepujgca sposobowi wykreélnemu.

W zér ogblny na wielkoéé parcia poziomego opiewa:

H=—= 0

) y PIRILL VL S as)
b [Mods +[Moyds =210, {1 [ ds+ [ W3" +h [ds+ [y [

nice miedzy max., wzglednie min, temperaturg
a temperatura, w czasie ktérej dana konstrukcja
zostala wykonana. Roéznice te przyjmuje sie z re-
guly &= 20% A natomiast oznacza rdznice tempe-
ratury w warstwach zewnetrznych i wewnetrz-
nych samej ramy.

Obciazenie jednostajnie rozlozone
na calej diugosSci rygla.

Wymiary zasadnicze przyjeto:
a=—90m b=60m h=—140 m, m= 4,6 m,
d,=1,0m. dy=0,6 m, J-=0,033 m*, g==1,0 t/mb.

Calki, ktére figuruja w tym wzorze, przedsta-

wi¢ mozemy w nastepujacej postaci: / ds = ata;

0

/.;dszab&b;fayads =ab* Ec;l}f;ﬂods:a%&d; zas$

o

: / M, yds = a®b? t..

Dla kazdej wartosci % wynajdujemy warto§ci

¢ wprost z wykresu I. A wigc: dla powyz-

6

szej ramy %=—9—=0,667, £.=1,318, & =0,884,

¢, =0,72, &4 = 0,531, & = 0,468.

d
dn

o

d.*
3

I
przyczem h oznacza wysokoé¢ slupa ramy, [Mo ds —

o
powierzchni¢ momentéw, wyobrazona na tuku elip-

I
sy,fM., yds — moment statyczny tej powierzchni

odnos$nie do linji laczacej podpory rygla, J, éredni
Jr

moment bezwladnosci rygla, m = stosunek mo-

mentu bezwladno$ci rygla do slupa ramy, d; -

§rednia grubo$é rygla, dn — $rednig grubosé stupa,

/‘ds — dlugosé¢ obwodu ¢wiartki elipsy, { — réz-

*) Najprostsze wzory do obliczen ram eliptycznych podat
w oPrzegladzie Techn.” (1931 r.) prof, dr. St. Bryla.

Z[Em + (h2—|—§)} ads—l—thﬂyds -+ f.ayzds]

o

Wielkos¢ mianownika bedzie wobec tego:

2[1?43‘4'6_1_(142_{_1_12_)9,1,318—1—28.9.6.0,884+

49, 6‘-’.0,72] — 16200,0,

1

h|M,ds=42.81.6.0,531 ="172240,

o

I
jMoyds = 2.81.36.0,468 = 2730,0.

Wobec tego parcie poziome H wynosi:

9954

H=1000"¢=

0,615.g = 0,615 tonn.
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Obciazenie pionowe cigzarami skupionemi,
Przyjeto rame b = 6 m, a = 10 m oraz P, =51,
P1=7t1 C]:3mt P2:6t1 Cg=3,0my P;;:8t,
cs=60m i P,=09t ¢;,=7,0m.

PR
cd ¥
! |
B |
¥ d——
- L— G——I-‘-—— O ——u
{

L |

Rys. 1.

l
Podstawmy za j M,ds= Y Pab¢gs, za$ za

/

f M,yds=XPab?®t,. Rrzedne ¢ wyznaczamy z wy-

(1]
kresu II, wzglednie z wykresu III, i to dla po-
szczegblnego obciazenia z osobna. Rzedne w wy-
kresach tych wykres$lone sg dla P=11
Wykresy II i III skladaja sie z 2 szeregow
krzywych. Jeden szereg krzywych, oznaczonych
przez 0,, biegnie do géry, a poszczegédlne krzywe
sa prawie rownolegle do siebie, drugi szereg na-
tomiast przecina si¢ z pierwszym.
Zbadajmy cel kazdej krzywej z osobna.

i
\
i

15 4

/g/ 1]

1= = [h Eq+bkejo’h
' == i g £7af¥Fo +2h Fs e
?
X
\ i)
05 NN
ot~

0 0z 04 06 08 18

Wykres L
Wartosci spotezynniké6w § we wzorze na parcie poziome przy
obciazeniu pionowem g t/mb, jednostajnie rozlozonem.

1932

Pierwsza krzywa 6, =0 jest miejscem geome-
trycznem rzednych ¢ dla dowolnego stosunkui
t. j. od 1 do 0,2, gdy ciezar P dziala w srodku
rygla. Do tej zatem krzywej odczytujemy wszyst-
kie rzedne &, gdy P dziala w srodku.

Druga z kolei krzywa 6, = 0,05 jest miejscem
geometrycznem rzednych ¢ dla dowolnego stosun-

ku%, gdy ciezar P dziala w odstepie &, = 0,05,

. .
t. zn. 0; =—ai=0,05 od srodka ramy.
Trzecia krzywa 8, = 0,1 stanowi miejsce geo-

metryczne rzednych ¢ dla dowolnego stosunku—b»-,'
a

gdy ciezar P dzlala w odstepie ¢, = C—a‘ = 1,0 od

srodka i t. d.

Drugi szereg krzywych, przecinajacych pierw-
sze, obrazuje linje wplywu dla dowolnego polo-
zenia cigzaru P, ale tylko dla pewnego danego

stosunku i
a

Punktem pocza,tkowym tych krzywych jest
punkt przeciecia sig¢ ich z krzywa O,—O Szu-
kane rzedne & wyznaczamy zatem juz przy po-
mocy tych drugich krzywych.

Wroémy do naszego przykiadu. Dla sity P,
mamy 0, =0, wobec czego szukamy &, na krzy-

wej zerowej w punkcie ¢ o odcietej T=O,6. Mamy

to = 0,87. Z kolei dla sily P, mamy ¢, = 3,

57l
R —
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Wykres II.

Warto§ci & do obliczania calki &4. Obciazenie
sila skupiona P.
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Wykres III, Wartoéci & do obliczenia calki ..
Obciazenie cigzarem skupionym P.

10 %

wiec8 = 0,3, Odnajdujemy najpierw punkt przecie-
cia sie krzywej b:a=10,6 z krzywa 6, = 0; odcie-
ta tego punktu jest 0,6; w odstepie teraz 0,3 od
tego punkty, czyli na odcietej 0,3 + 0,6 = 0,9 znaj-
dujemy rzedna punktu krzywej b:a==0,6, rowna
£, = 0,8, Jak z wykresu widaé, punkt ten jest prze-
cieciem sie krzywej 6; = 0,3 z krzywa b:e¢=0,6.

Dla ciezaru P, jest ¢, réwniez 3,0 m, zatem &,
bedzie réwniez 0,8.

Dla cigzaru Py bedzie ¢, =6,0 m, wiec &, =0,6.
W odstepie zatem 0,6 od punktu poczatkowego,
t. zn. w odstepie 0,6 + 0,6 =1,2, wykreslona krzy-
wa b:a=0,6 wykazuje rzedna & = 0,57.

Dla ciezaru P, jest ¢, = 7,0. Znowu zatem
w odstepie 0,6 + 0,7=1,3 od punktu poczgtko-
wego znajdziemy wielko§é szukanej rzednej &, =
== 0,465.

Wszystkie te rzedne wykreélone sa dla P =1+,
wobec tego

I
fMods:[O,87.5 1+ 0,8(74-6)-L0,57.8 +

+ 0,465, 9] .10.6=1415,7.

Zupelnie tak samo postepujemy z wykresem
ktéry daje nam mozno$é obliczenia calki

111,

I
[Moyds. Tu &=0783; & = 0,725 =5,

]

£, = 0,505, &, = 0,393,
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Wobec tego:

1
[ M. yds = {0,703 540,725 (14 6) = 0,505. 8 -+

a

140,393. 9] 10,36 = 7530,0.,

Jak wida¢ z wykreséw, krzywe wyrysowane
sa dla niektérych tylko stosunkéow —g—. Dla in-

nych stosunkéw trzeba przeprowadzi¢ interpolacje.
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Wykres IV. Wartoéci s i &y dla obcigzenia poziomego
jednostajnego na stup, wzgl, na rygiel ramy.

Celem wyjaénienia tej interpolacji — przyjmie-
my znowu nasze poprzednie wymiary ramy, t. j.

b
s == 0,667, przyczem uklad sit i wielkosci ich po-
zostaja te same,

Ty E
Przystepujemy wiec do wyznaczenia /Mod_s,

a wiec wracamy do wykresu IL

Wyznaczamy najpierw rzedna &, dla ciezaru
P, umieszczonego w $rodky, t. j. dla ¢, =0. Rzed- °
na ta w miejscu 0,667, do krzywej ¢, =0, wynosi
€, =10,79. Punktten stanowi teraz dla nas poczatek.

Azeby wyznaczy¢ dalsze wartosci rzednych,
trzebaby z tego punkiu wykreélié nowa krzywa
b:a=0,667 i na tej krzywej dopiero odczytaé
wartoéci odpowiednich & Jak widzimy, krzywej
takiej niema, wobec tego rzedne te wyznaczamy
droga interpolacji.

Dla P; jest ¢;=3,0 m, t.j. 51=_—g—: 0,333.

Zatem w odstepie 0,333 od naszego punktu wyj-
§cia, t.j. w punkcie o odcietej 0,667 + 0,333 =1,0
wykre§lamy rzedna, na ktérej lezy szukany punkt ¢.
Szukany punkt leze¢ musi réwniez i na krzywej
b:a = 0,667, t j. migdzy wykreslona krzywa
b:a=0,6 a krzywg b:a=0,7.

Ta jedna interpolacja nie dalaby jednak do-
ktadnego wyniku. Wiemy atoli, ze szukany punkt
leze¢ réwniez musi i na krzywej 3, = 0,333. Ma-
my natomiast tylko krzywe & =03 i &, = 0,35.
Interpolacja zatem miedzy temi krzywemi daje
polozenie szukanego punktu. '
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Z interpolacji wynika, ze § =0,715. Wobec
¢, = ¢, bedzie §,=¢,. Analogicznie przy 6, = 0,667
znajdujemy &;=0,47, a &, = 0,335.

N
Wobec tego [ M, ds= [0,79.5 4+ 0,715(7 + 6)+

o

-*-0,47.8—{—0,335.9] .9.6=1081,0.
Tak samo postepujemy z wyznaczeniem rzed-
!
dnych & z wykresu III dla / M, yds:

£o==0,714, §, = 0,637, {,=0,385 i &, ==0,272;
wobec tego

1
[ Moyds = [0714.5 + 0,637 (14 6) +0,385.8 +

+ 0,272. 9] 9.36 =5631,0.

Zatem parcie H przy b=6m i a=9 m wynosi:
g 14.10814-5631,0
o 16200,0

= 1,28 tonn.

Sity poziome dzialajgce na siup,
ewent. na rygiel ramy.

.y wypadek obcigzenia,

Na slup ramy dziala obciazenie poziome jedno-
stajne w; = 1,6 t/mb.
!

/‘Mo ds =w, h*aé,,

o
jMoyds= w, h% a®.§,.

Wartoéci rzednych & i §, wyznaczamy z wy-
kresu IV; dla stosunku % = 0,667 jest & = 0,656,
£, = 0,292.

)
TIIIIIT

B M

T I

=

Rys. 2.

Wobec tego:

{
(Mo ds=1,6.14% 90,656 = 1851,0,

[

1
[M.yds=1,6.14%81.0,292 =7417,0,

[I-gi wypadek obcigzenia.

Obcigzenie poziome ciezarem skupionym P ==3#
na stup ramy w odstepie ¢;=28,0 m od podnéza
stupa.

1932

!
[M,ds=2.P.c;.a.t.—2.3.8.9.0656 = 2834,

o

N
]Moyds=2.P.c1 a’t,=2.3.8.81.0,292= 11353,

Il-ci wypadek obcigzenia.

Obciazenie poziome

jednostajne na
w, = 0,8 t/mb.

rozpore

f}l!,,ds:wz.a.b.(Zh +b). b=
" 08.9.6.34.0,656 = 9635,

‘}‘}Moyds=w2.a2.b.(2h+b]&y:
" =08.81.6.34.0,202 = 3860,0.

IV.ty wypadek obciazenia.

Obcigzenie skupione Py =1,7t na rozpore w od-
stepie c;==3,0m od gory slupa:

1
/Muds=P2.2a.(h—|—c2) e =
"—1,7.18.17,0,656 =341,0,

!
.[ModeZPZ.Z.GQ (h—i— %C-_)‘) R

=1,7.162.16.0,292 = 1286,7.
V-ty wypadek obcigzenia.
Obciazenie poziome jednostajne cze$ciowe na

stup ramy w;==1,4 t/mb w odstepie c; =4,0m od
podnéza ramy oraz ¢, = 3,0 m od géry stupa:

d
/Modszwﬂ.ml,a.f;,zlA, 105.9.0,656 = 868,0,

R
[ M,yds=w,. m,.a%t,=14.105.81,0,292=3471.0,

o

gdzie m;=(h—c3—c,) (h+ ¢c3—c,)=105.

14
> [ M, ds=1851,0 4 2834 4 963,5 = 341,0 +
8680 = 43070,

¥
¥ [ Mo yds =17417,0 +-1135,0+ 3860,0 +1286,7-+
’ 4 3477,0 = 171751,

Wobec tego parcie poziome H wskutek dzia-

tania sil poziomych wynosi:

H = 14.4307,0 4 17175,7 _ 714713,7
B 16200,0 ~16200,0
Jak z powyzszego wida¢, wykres IV rozwia-

zuje wszystkie wypadki obciazenia poziomego, dzia-
lajacego zaréwno na slup, jak i na rozporg.

—4,781.

Obciazenie ciagle eliptyczne.

Bardzo czesto spotykamy w praktyce naste-
pujacy rodzaj obcigzenia. Nad calym lukiem e'lipsy
wykonywamy nadmuréwke do pewnego poziomu.

Obcigzenie tego rodzaju nazwiemy obciaze-
niem ciaglem eliptyczno-wklestem, Wyobrazié
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je sobie mozemy, jako réznice obciazenia jedno-
stajnego o wysokosci b+ d, oraz obciazenia zo-
brazowanego przez !/, powierzchni elipsy.

.
¥ T
=

Rys. 3.

Poszczegolne calki dla obciazenia pierwszego
wyznacza si¢ wprost z wykresu I, za§ dla obcia-
zenia powierzchnia elipsy, ktére to obciazenie
nazwiemy obcigZeniem eliptyczno-wypuklem, wy-
znaczamy ze wzordow:

1 1
[M.ds =a? b2 4, zas fMoyds=a‘3. B¢, dla g=

=1 t/m3; przytem zaréwno &, jak tez i &, wyzna-
czamy z wykresu IV. Na wykresie tym wyrysowane
sa krzywe dla obciagzenia poziomego oraz dla obcia-
zenia eliptycznego, ktére param biegna do géry.

dla % = 0,667 & =0,454, §, = 0,41;

jako ciezar muru, wzglednie betonu, przyjeto
g=2,0 t/m®
Szerokoéé rygla przyjeto 0,4 m, wobec tego
g=081

1
| Mo ds=81.36.0,454.0,8 = 1059,0,

]

|
/ M,yds = 81.216.0,41.0,8 = 5738,7.

Z powodu obcigzenia rownomiernego dla d, =1,0 m

g=(6-}+1)04 X 2,0 = 6,6 t/mb;
A
/Ma ds =516,0 X 5,6 = 2890,0,

o

Az
[ M,y ds=2730.5,6 = 15288,0.

!
Rzeczywista [Mo ds = 2890,0 — 1059,0 = 1831,0 m,

i
[ M, yds = 15288,0 — 5738,7 =9549,3;

]

14,1831,0 4-9540,3 =
16200,0

=2,178 t.

wreszcie parcie H =

_ 351833
= 16200,0
Wplyw zmiany temperatury.

J,=0,0333, {=%20°, d-=1,0m, Al= 20",
. Wl s
4 =05 =1667;

g J
[ds=2.9.1,318=2373; [ yds=2.9.6.0,884 =

(7]

=954,72 z wykresu L

- 21,0.0,0333 {20.23,72 + 20 [196 X 1,667 -}

+ 14.23,72 4 954,72” =22922,0,

22922,0
16200,0

Na powyzszym przykladzie uwidoczniono, ze
poslugiwanie sie temi wykresami jest nader pro-
ste, a wyznaczenie wielkosci parcia uskutecznié
mozemy w rekordowo krétkim czasie — bez wzgle-
du na rodzaj obcigzenia oraz na samag konstruk-
cje ramy eliptycznej,

Jeéli—b
a

do czynienia z rama kolowa.

We wzorze ogbélnym uwzgledniono
wplyw sily poprzeczne;j.

Uzasadnienie teoretyczne tych wykreséw do
obliczania ram eliptycznych, opracowane szczegé-
lowo, jest przygotowane do druku.

wobec tego parcie H= =1,415 t.

przyjmiemy réwne 1, wéwczas mamy

réwniez

/Zasady ustrojow rozrzadczych hamulcow

. . . %)
jednokomorowych o sprezonem powietrzu’.
Napisal Dr. A. Langrod.

6. Zasadniczy przyrzad uruchamiajacy,

W niniejszym ustepie rozwazamy tylko dwa
przyklady zasadrficzego przyrzadu uruchamiaja-
cego, z tych jeden, ktérego ruch jest uzaleiniony
od preznosci w zbiorniku zapasowym, a drugi, kto-
rego ruch jest uzalezniony od preznosci w cylin-
drze hamulcowym. Rézne typy zasadniczych przy-

*) Cigg dalszy do str. 413 w zesz. 37—38 z r, b,

rzgdéw uruchamiajacych, nalezacych do tych
dwéch grup, oméwimy w ustepie 7, wnioski jednak
wyciagniete z rozwazafd dwéch zasadniczych przy-
kladéw postuza nam za podstawe rozwazad
wszystkich innych typdw.

Oznaczmy przez

a preznoéé powietrza w przewodzie gtéwnym,
w zbiorniku zapasowym,
w cylindrze hamulcowym.
w zbiorniku rozrzadczym.

b & =
c " "
d
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W pierwszym przykladzie dziala na tlok o pe-
wierzchni T z jednej strony powietrze ze zbior-

nika zapasowego, a z drugiej] — powietrze z prze-
wodu gltéwnego, mamy zatem
P=aT,
Q, =bT.
W drugim przyktadzie jest
=aql,
Q,=dT,—cT..

Jak sie przekonamy z rozwazan ustepu 7, aby
powyzsze zwiazki, dotyczace przyktadu drugiego,
mogly byé urzeczywistnione, organ rozrzadczy mu-
si mieé¢ wigcej niz dwa ttoki, a znaki 7, i T, ozna-
czaja spélczynniki zaleine od powierzchni tych
ttokéw. Zaktadamy, ze preznos¢é w zbiorniku roz-
rzadczym d ma wartosé stala, rowna preznosci ro-
boczej w przewodzie gtownym, t. j. preinosci w
przewodzie, gdy hamulec jest zluzowany i natado-
wany. B

W zluzowanym i naladowanym hamulcu jest
w obu przykladach ¢e=b=d, a ¢=0. Zatem
w tym stanie hamulec jest

P = 0Q,

Z poczatkiem zmniejszenia preznosci w przewo-
dzie gtéwnym, a zatem i sity P, sila Q, pozostaje
bez zmiany, wskutek czego powstaje roznica sit
Q, — P, ktéra powoduje ruch organu rozrzadczego
w kierunku TII w tej chwili, w ktérej roznica ta
przekracza warto§é oporu ruchu. Skoro organ roz-
rzadcy przekroczy okres II, powietrze sprezone
przeplywa ze zbiormika zapasowego do cylindra,
przyczem preznosé b maleje, a preznosé ¢ wzrasta,
wskutek czego w obu przykladach sita Q, zmniej-
sza sie. Rys. 3 przedstawia odnosne przebiegi.
W chwili a preznosé w przewodzie gtéwnym, a za-
tem i sia P, rozpoczyna sie zmniejszaé. W chwili
b réznica sit Q, — P przekracza wartosé oporu ru-
chu, wskutek czedo organ rozrzadezy rozpoczyna
si¢ poruszaé w kierunku III. W chwili ¢ konczy sie
ckres Il i rozpoczyna sie hamowanie, a sila Q,
rozpoczyna si¢ zmniejszaé, W tej chwili réznica
sit Q; — P ma warto§¢é najwieksza. Organ rozrzad-
czy porusza sie dalej, az oprze sie 0 obudowe zawo-
ru i zajmie potozenie krancowe IIlk.

Jezeli jeszcze przed osiggnieciem hamowania
pelmego, w chwili d, preznosé w przewodzie gltow-
nym, a zatem i sita P przestanie si¢ zmniejszaé, tc
jednak sita Q, nadal si¢ zmniejsza, gdyz organ roz-
rzadezy zostaje w potozeniu Ik, wskutek czego
przeplyw powietrza ze zbiornika zapasowego do cy-
lindra mnie jest przerwany. Gdy jednak sila Q,
zmniejszy sie az do wartosei: Q, = P—R (w chwi-
i e), to organ rozrzadczy rozpocznie poruszaé sie
w kierunku I. Wazrost sity hamowania trwa dalej,
a sila Q, nie przestaje sie zmniejszaé az do chwili 7,
w ktérej rozpoczyna si¢ II okres rozrzadu. W tej
chwili przepiyw powietrza ze zbiornika zapasowego
do cylindra jest przerwany, sita zatem Q, przesta-
je sie zmieniaé, przyczem réznica sit P—Q, ma
warto§é najwieksza. Wskutek dzialania tej réznicy
sit organ rozrzadczy porusza si¢ dalej i rozpoczy-

na w chwili g I okres rozrzadu. Od tej chwili roz-
poczyna sie odhamomywanie, a dalsze przebiegi
w obu rozpatrywanych przykladach réinia sie za-
sadniczo.

P

N
a\b
KT
N
G

W przykladzie pierwszym (rys. 3, linja punkto-
wana) preznosé w zbiorniku zapasowym nie zmie-
nia sie tak dlugo, az organ rozrzadczy zajmie w
chwili h potozenie Ik (w rzeczywistoséci nieco przed
ta chwila). W tem bowiem polozeniu polaczenie
miedzy zbiornikiem zapasowym a przewodem gtow-
nym jest otwarte i nastepuje tadowanie zbiornika
zapasowego. Sila Q, wzrasta az do wyréwnania
preznosci w zbiorniku i przewodzie. Sita @, nie mo-
ze przekroczy¢ wartosci sily P, wskutek czego or-
gan rozrzadczy nie moze zmieni¢ swego polozenia;
odhamowywanie trwa zatem az do zupelnego zlu-
zowania hamulca.

W przykladzie drugim (rys. 3, linja ciagla) od
chwili g sita Q, rozpoczyna sig zwiekszaé, gdyz od
tej chwili powietrze sprezone rozpoczyna wyply-
waé z cylindra, a zatem prezno$é w cylindrze sie
zmniejszaé. Organ rozrzadczy osiaga potozenie Ik
w chwili 4 1 pozostaje w niem tak diugo, az sita Q,
orzekroczy wartosé P - R, t. j. do chwili i, Od tej
chwili organ rozrzadczy porusza sie w kierunku II.
W chwili 2 rozpoczyna sie II okres rozrzadu, od-
hamowywanie przerywa sig, a preznos¢ w cylin-
drze, a zatem i sita Q, przestaje si¢ zmieniaé. Trwa
to do chwili I, w ktérej rozpoczyna sie okres III,
a zatem ponowny wzrost preznosci w cylindrze
i zmniejszenie sie sily Q,. Dalsze przebiegi s po-
dobne do poprzednio opisanych.

Z powyzszego widzimy, ze ustalenie preznosci w
przewodzie gléwnym po poprzedniem jej zmniej-
szeniu powoduje w przykladzie pierwszym zupelne
odhamowanie, a w przykladzie drugim perjodycz-
nie po sobie nastepujace odhamowywania i hamo-
wania. Zatem i w drugim przykladzie ustalenie
preznosci w przewodzie gléwnym nie powoduje na-
lezytego ustalenia sily hamowania. Jakkolwiek bo-
wiem w tym przykladzie sita hamowania waha si¢
miedzy pewnemi granicami, to jednak powtarza-
jace sie odhamowywania i hamowania powoduia
strate powietrza. Ubytek powietrza w zbiorniku za-
pasowym uzupelnia przewéd gléwny, przyczem
zmniejsza si¢ preznosé w przewodzie. Hamulec
dziala tak, jakby byly nieszczelne zbiornik zapa-
sowy i przew6d gléwny. Oba zatem omawiane or-
gany rozrzadcze nie nadaja sie do stopniowego ha-
mowania. Pozostaje nam do zbadania, czy, wzgled-
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nie w jakich warunkach omawianemi typami orga-
néw rozrzadczych jest mozliwe hamowanie pelne.

Wedtug 10-go warunku U, I. C. hamowanie pel-
ne powinno nastapi¢, skoro preznosé w przewodzie
glownym zmniejszy sie o 1 kg/em® a najwyzej o
1,5 kg/em® przy hamowaniu wagi wlasnej, lub o
1,4 kglem® przy hamowaniu tadunku. Gdy spadek
preznoéci w przewodzie gléwnym o:s1a,gn1e jedna
z powyzszych wartosci, oznaczmy ja przez a
preznos¢ w cylindrze hamulcowym powinna osigg-
naé warto$é najwieksza, oznaczmy ja przez c,, kto-
ra nie powinna si¢ zmieniaé, a zatem nie powinny
wystapi¢ wyzej opisane zjawiska, skoro preznosé
w przewodzie glownym bedzie ustalona na wyso-
kosci ay, odpow1ada]qce] spadkowi o, lub spadnie
jeszcze ponizej tej wysokoscl

W tym celu w przykiadzie pierwszym preznosé
w zbiorniku zapasowym b, nie powinna spa§é po-
nizej prezn0sc1 w przewodzie gféwnym a, po-
mniejszonej o opér ruchu, przypadajacy na jed-

nostke powierzchni ttoka T, t. j. o r f:»;—a.—, gdy prez-

nosé¢ w przewodzie gtownym zmniejszy si¢ o « lub
o wartosé jeszcze wieksza. Zatem musi byé
, ag+r=b =a —r,
przyczem

a = ap — &,
gdzie g, oznacza normalna pre¢zno$é robocza. Gdy-
by bowiem preznosé w zbiorniku zapasowym spa-
dla ponizej a; — @&, nastapitby ruch organu roz-
rzadczego w kierunku [ i nastgpitoby odhamowa-
nie, Zalozmy np., ze @, = 5 kg/cm? a o = 15
kg/cm®, to preznos¢ w zbiorniku zapasowym nie po-
winna mieé moznosci obnizenia si¢ poniZej warto-
sci 3,5 kg/cm®, pomniejszonej o r. Osiaga sig to
przez takie ustalenie pojemnosci zbiornika zapaso-
wego i cylindra hamulcowego, aby hamowanie pel-
ne nastapilo po wyréwnaniu preznosci w zbiorniku
zapasowym i cylindrze hamulcowym.

Pojemnosé zbiornika zapasowego jest stala, na-
fomiast pojemnosé cylindra hamuls,owego jest za-
lezna od skoku tloka, a zatem od zuzycia klockow
hamulcowych, W wykonanych hamulcach omawia-
nego typu mamy w przyblizeniu (pomijajac opér
ruchu) dla hamowania wagi wlasnej nastepujace
wartosci:

Skok tloka =
=200mm, b, = a, = ¢,=3,5kg/cm?2 = 1,5kg/cm®
— 150 " L " 1 3 8 K7l M 1 2 "
= 100 " oo 1 o —411 1" _"O 9 "

Aby w drugim przykladzie po spadku preznoscei
w przewodzie gléwnym o « organ rozrzadezy nie
poruszy! si¢ w kierunku I, powinno by¢

T,+Rz=dT,—c, Tyza, T,=R

Poniewaz za§ d—a, = d, to oznaczajgc r == 7 1 amy
1

Epr

= —
Cy T, ¢y

o —r

A

1]

Pomijajac za$ opér ruchu, mamy

[0

1 €y

T
T

Jezeli np. « =1kg/em?, a ¢; =4 kg/cm?, mamy
Ty 1A
T, 4

Warunek ten jest konieczny, jednak nie wystar-
czajgecy. Warunek ten bowiem ustala tylko, zZe, gdy
preznosé w przewodzie gtownym osiggnie wartosé
a,, a w cylindrze warto$¢ ¢,, to zaistnieje pozadany
zwiazek migdzy sitami Q, i P. Koniecznem jest jed-
nak jeszcze, aby prezno$é¢ w cylindrze nie mogla
csiggnaé wartosci wiekszej niz ¢,. Warunek ten
mozna spetni¢ w ten sam sposdb, jak w przyktadzie
plerwszym, t. j. przez takie ustalenie pojemnosci
zbiornika zapasowego, aby po wyréwnaniu prei-
no$ci w zbiorniku zapasowym i cylindrze preznosé
w obu tych przestrzeniach miata wartoé¢ ¢, W da-
nym jednak ftypie przyrzadéw uruchamiajacych
prezno§é w zbiorniku zapasowym nie wplywa na
ruch organu rozrzadczego, wskutek czego preznoss
la moze mieé¢ po osiagnieciu hamowania pelnego
warto§¢ dowolnie wigksza niz a,, a zbiornik zapaso-
wy pojemnosé dowolnie wieksza od tej, jaka od-
powiada wyréwnaniu prezno$ci w zbiorniku i cy-
lindrze w chwili osiggnigcia pelnej, sily hamowa-
nia. Zastosowanie za$§ zbiornika wiekszego przed-
stawia pewne korzysci, ktore w dalszym ciaggu omaé-
wimy. Nie zastosowujgc wyrdéwnania preznosci w
zbiorniku i cylindrze do ograniczenia najwieksze)
preznoéci w zbiorniku, musimy uzyé do tego celu
osobnego urzadzenia, a mianowicie regulatora prez-
noséci najwickszej, wchodzacego w skiad rozrzadu
regulacyjnego. Przez zastosowanie regulatora prez-
nosci najwiekszej osigga sie te korzys¢, ze sita ha-
mowania pelnego jest niezalezna od skoku ttoka,

Zanim przyataplmy do omdwienia sprawy od-
hamowania, musimy jeszcze nieco czasu poswieci
opisaniu réznych mozliwych przebiegow podczas
hamowania.

Szybkos¢ zmiany sily Q, podczas hamowania
nie jest zalezna od szybkosci zmiany sity P. Szyb-
kos¢ spadku sity Q, podczas hamowania jest prze-
dewszystkiem zalesng od pojemnosci cylindra ha-
mulcowego, a o tej stanowi skok tloka. Skok ten
za$§ jest réiny, gdyz zalezy od zuzycia klockéw
bamulcowych. Réznice skokéw ttoka mogg byé ob-
jete wzglednie ciasnemi granicami przez uzycie
urzadzen do samoczynnego nastawienia klockow
hamulcowych. Szybko$¢ spadku preznoéci w prze-
wodzie gtéwnym zmniejsza si¢ z odlegtoscia od pa-
rowozu i moze mie¢ na koncu diugiego pociagu pod-
czas hamowania ruchowego wartosé¢ zaledwie wy-
starczajaca do uruchomienia zaworu rozrzadczego.
Naogét zatem w dlugim pociagu w wykresach sil
P i Q, poszczegdlnych hamulcéw linja Q, zajmie
wobec linji P r6zne polozenia, przyczem moga zajdé
nastepujace trzy przypadkl

1) Linja Q, nie przecmd weale’ 1m]1 P+ R,

2) Linja Q, przecina linje P+ R i przebiega
nastepnie miedzy linjami P+ R i1 P—R,

3) Linja Q, przecina linje P+ R i P—R.

W pierwszym przypadku organ rozrzadczy zaj-
mie polozenie IITk. W drugim zas przypadku or-
gan rozrzadczy moze zalrzymaé sig w polozeniu
wczesniejszem, jezeli wczesniej linja @, przetnie
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linje P + R. W obu tych przypadkach preznosé
w cylindrze hamulcowyin wzrasta stale az do osigg-
niecia wartoséci, odpowiadajacej hamowaniu petl-
nemu. Przebiegi w 3-cim przypadku przedstawia
rys. 4.

-*mmmr@

W chwili a preznosé w przewodzie gtéwnym za-
czyna si¢ obnizaé. W chwili b sita Q, = P + K.
od tej chwili organ rozrzadezy rozpoczyna si¢ po-
ruszaé w kierunku III. W chwili ¢ rozpoczyna sie
okres IIl, a zarazem powietrze sprezone rozpoczy-
na przeplywaé ze zbiornika zapasowego do cylin-
dra. Od tej chwili sila zmniejsza sie. W chwili d
sifa Q, ponownie réwna si¢ P 4+ R i organ roz-
rzadczy zatrzymuje si¢ ewentualnie jeszcze przed
osiggnieciem polozenia krafdcowego, W chwili e si-
ta Q, = P—R, organ rozrzadczy rozpoczyna ruch
w kierunku przeciwnym. W chwili f rozpoczyna sie
okres II; sita Q, przestaje sie zmniejszaé, a prez-
no$é w cylindrze hamulcowym przestaje wzrastaé.
W chwili g sita Q, ponownie réwna sie P—R; or-
gan rozrzadczy rozpoczyna sig poruszaé w kierun-
ku III, preznosé w cylindrze rozpoczyna ponownie
wzrastaé, a sita Q, ponownie zmniejszaé sie. Dal-
sze przebiegi sa podobne do poprzednich. Hamowa-
nie rozpoczyna si¢ z chwila ¢ i trwa przez caly
nastepny czas, preznosé¢ jednak w cylindrze wzra-
sta od chwili ¢ do chwili f, nastepnie pozostaje bez
zmiany do chwili {, poczem znowu wzrasta do chwi-
li mi w ten sposéb, chwilowo wzrastajac, chwilowo
nie zmieniajac sig, osiaga w koncu wartosé, odpo-
wiadajaca hamowaniu pelnemu. Mamy przeto nie-
zamierzane stopniowe hamowanie. Jezeli jednak
okres II jest krétki, to gdy linja Q, przecina linje
P—+R i P—-R, moze zaj$¢ przypadek, ze hamowa-
pie zmienia si¢ naprzemian z odhamowywaniem.
Kazdy jednak zawér rozrzadezy posiada urzadze-
nie do stopniowego hamowania, a to zapobiega pe-
rjodycznemu, mniezamierzonemu odhamowywaniu
podezas spadku preznosci w przewodzie gldwnym.

Przebiegi podezas odhamowywania w obu oma-
wianych przykladach sa nastepujace (p. rys. 5):

Jezeli po hamowaniu petnem i obnizeniu prez-
nosci w przewodzie glownym ponizej wartosci a,
preznosé ta rozpocznie wzrastaé, to az do chwili,
w ktérej sita P osiagnie wartosé Q, -+ R, organ roz-
rzadczy pozostaje w spoczynku. Od tej chwili, t. j.
od chwili b, organ rozrzadczy rozpoczyna si¢ poru-
szaé w kierunku I. W chwili ¢ rozpoczyna sie

okres I i odhamowywanie. Od tej chwili przebiegi
w obu rozpatrywanych przykladach wykazuja zna-
mienne roéznice.

W przykladzie pierwszym (rys. 5, linja punkto-
wana) organ rozrzadczy porusza si¢ dalej az osigg-
nie potozenie Ik w chwili d. Juz nieco przed ta
chwila otwiera si¢ polaczenie miedzy zhiornikiem
zapasowym a przewodem gléwnym, wskutek czego
prezno$é w zbiorniku zapasowym, a zatem 1 sila
Q. rozpoczyna wzrastaé. Preznosé jednak b nie
moze Osiagnaé wartosci wiekszej niz a, a zatem si-
ta Q, — wartodci wiekszej niz P. Niema zatem si-
ty, ktéraby mogla poruszyé organ rozrzadczy w kie-
runku III i przerwaé odhamowywanie, nawetw tym
wypadku, g¢dy preznosé w przewodzie gtéwnym be-
dzie ustalona przed osiagnieciem normalnej prez-
nosci roboczej,

W przykladzie drugim (rys. 5, linja pelna) sifa
Q, rozpoczyna od chwili ¢ wzrastaé, przyczem
z powodéw omdwionych przy opisywaniu przebie-
gow hamowania, w zaleznosci od pochylosci linij
Q. i P, moze nastapi¢ ciagle odhamowywanie az do
zluzowania zupelnego lub niezamierzone odhamo-
wywanie, przerywane réwniez az do odhamowania
zupelnego, W razie ustalenia preznosci w przewo-
dzie glownym przed osiggnieciem normalnej prez-
noéci roboczej, wystepuja takie same zjawiska, jak
podczas wyzej omoOwionej zamierzonej przerwy
wzrostu sily hamowania. Zatem i ten typ organu
rozrzadczego bez urzadzen dodatkowych nie umoz-
liwia stopniowego odhamowywania,

Réznica dzialania obu powyzszych typow za-
sadniczych przyrzadéw uruchamiajacych pochodzi
stad, ze po ustaleniu preznosci w przewodzie glow-
nym podczas odhamowywania w pierwszym przy-
ktadzie sita Q, moze najwyzej zréwna¢ sig z sita P,
w drugim za$ przyktadzie sila Q, przekracza war-
tosé sily P, powickszonej o opér ruchu. Wszelkie
inne typy zasadniczych przyrzadéw uruchamiaja-
cych dziataja albo wedtug przykladu 1, albe 2, za-
leznie od tego, czy po wustaleniu preznosci w prze-
wodzie gléwnym podczas odhamowywania sita Q.

a bl c¢|d ¢l fl 41 h
o DR N I P =
NN
NNV
Rys. 5.

najwyzej réwna sie sile P lub tez Q, > P + R. Jak
zobaczymy w ustepie 8, tylko te ostatnie zasadni-
cze przyrzady uruchamiajace umozliwiaja przy po-
mocy pewnych dodatkowych urzadzes odhamowy-
wanie stopniowe,
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7. Réine typy zasadniczego przyrzadu
uruchamiajacego.
a) Oznaczenia.

Celem fatwiejszej orjentacji w licznych typach zasad-
niczych przyrzadéw wuruchamiajgcych nawet hez pomocy
szczegblowych lub schematycznych rysunkéw, wprowadza-
my nastepujacy system oznaczania; Oznaczamy przez

T, T, T: i t. d. — powierzchnie tlokow,

t — powierzchnie przekroju draga tlokowego, zmiej-
szajaca czynna powierzchaie tloka, Dwa tloki na wspélnym
dragu tlokowym oznaczamy przez

Ty — T,
jezeli przestrzen miedzy tiokami jest przedzielona szczelna
$ciang ma dwie c¢zedci, w ktérych znajduje sie powielrze réz-
nego pochodzenia, a drag tlokowy przechodzi przez dlawik
w powyiszej $ciamie, lub przez

Ty 4 T,
jezeli przestrzed miedzy tlokami mnie jest przedzielona.
W analogiczny sposéb oznaczamy wigeej miz dwa ttoki mna
wspblnym dragu tlokowym.

Przyrzad uruchamiajacy ozaaczamy znakiem tlokéw,
stawiajgc obok liter T, Ty, T2 i t. d. litery, oznaczajgce prez-
no§é powietrza w przestrzeniach sasiadujacych z danemi
ttokami, Np. a Ty b — ¢ T: o oznacza przyrzad uruchamia-
jacy, skladajacy sie z dwéch tlokéow ma wspélnym trzonie,
przyczem przestrzern miedzy miemi jest przedzielona szczelnq
éciang na dwie czesci, z ktérych jedna, sasiadujaca z tlo-
kiem T, jest polaczona ze zbiomnikiem zapasowym, a druga,
sasiadujaca z tlokiem Ts, jest polaczona z cylindrem hamul-
cowym. Przestrzen przed tlokiem T jest polaczona z prze-
wodem giéwnym, a przestrzen za tlokiem T: z zewnetrznem
powietrzem. Preino$¢ powietrza zewnetrznego oznaczamy
przez o.

Jezeli jedna z przestrzeni jest polaczona ze zbiornikiem
rozrzadezym o zmiennej preznosci, to oznaczamy to ulam-
kiem, przyczem w liczniku umieszczamy litere d, jako znak
preznosci w zbiorniku rozrzadczym, a w mianowniku znak
organu zmieniajgcego preznosé w zbiormiku rozrzadczym.
Np. przyrzad uruchamiajacy zaworu systemu K u n z e-

m o r r a ma nastepujacy znak:
aT | -
5T, d+d Tso

Jezeli presno$é w zbiorniku zapasowym jest w pewnym
czasie zwiekszona przez doplyw powietrza z osobnego po-
mocniczego zbiornika zapasowego, to oznaczamy to ulam-
kiem, przyczem w liczniku zamieszczamy litere 5, jako znak
preznodci w zbiorniku zapasowym gléwnym, a w miamowniku
znak by preinoéci w zbiorniku zapasowym pomocniczym. Np.
przyrzad uruchamiajacy zaworu rozrzadczego pociggéw oso-
bowych amerykanskiego syst. Westinghouse'a ma znak

b
«T 0

Jezeli wreszcie w jednej z przestrzeni oddzielonych
przez tloki przyrzadu wuruchamiajacego ciénie na odnosny
tlok stale sprezyna, powiekszajac stale nacisk rpowletrza,
enajdujacego sig 'w tetj przestrzeni, to do litery oznacza,]aca)
preznosé tego powietrza dodajemy litere S, poprzedzajac ja
znakiem dodawania. Np. przyrzad unuchamiajacy zaworu
Drollshammera lub Br o s s e'a ma znak

dTifa+8)—oTrc

b)) Przyrzady uruchamiajace, kto-
rych ruch jest uzalezniony od
preznosci powietrza w zbior-
niku zapasowym
Najprostszy typ tej grupy, a zarazem najpro-

stszy typ wogole, jest opisany w ustepie 6 jako

przyktad pierwszy i posiada znak al'b. Poniewaz
rdéznica preznosci w przewodzie gléwnym i w zbior-
niku zapasowym jest stale niewielka, przeto do
uszczelnienia tloka wystarcza pierscien metalowy,
co jest gléwna zaleta tego systemu. Typ ten jest
zastosowany w zaworach Westinghouse'a

i w zaworach innych systeméw, ktére powstaly
z zaworéw syst. Westinghouse'a, przez mniejsze
lub wieksze zmiany szczegéléw, mp. w zaworach
Knorra.

Jak. juz wspcrmmano w usteple b, w typie tym
po ustaleniu preznosci w przewodzie glownym pod-
czas odhamowywania, sila Q, nie moze wzrosnac
ponad sile P. Aby to osiggngé, mie tracac prosto-
ty zasadniczego przyrza,du uruchamiaigcego i jego
wyzej wspomnianej zalety, powstaly nastepu]ace
lypy:

Typ zastosowany w hamulcach pociaggow osobo-
wych przez amerykanskie Towarzystwe W e-
stinghouse'a posiada dwa zbiorniki zapaso-
we. Jeden z nich, glowny, dziala normalnie, a dru-
gi, pomocniczy, dostarcza dodatkowo powietrza
sprezonego zbiornikowi glownemu i zwigksza prez-
noéé w tym zbiorniku podczas odhamowywaria,
wskutek czego preznosé w zbiorniku moze wzros-
naé¢ ponad preznosé w przewodzie glownym po
ustaleniu tej preznodci przed osiagnieciem pelnej
preznosci roboczej w przewodzie. W tym celu zbior-
nik pomocniczy jest polgczony ze zbiornikiem gtéw-
nym osobnym kanatem, ktéry jest otwierany lub
zamykany przez bezposredni organ rozrzadezy w
ten sposob, ze podczas calego okresu I kamat ten
jest otwarty. .

Nie wchodzac w szczegbly, zaznacze jeszcze, ze
odnoény zawér rozrzadczy posiada urzadzenie, ma-
jace na celu oszczedny rozchéd powietrza ze zbior-
nika pomocniczego, i urzadzenie stuzace do zwiek-
szenia sily hamowania podczas hamowania nagtego
przy pomocy powietrza ze zbiornika pomocniczego.

Powyiszy przyrzad uruchamiajacy ma znak

al
b,

Zadanie zwigkszenia sily Q, ponad site P po
ustaleniu preznosci w przewodzie glownym podczas
odhamowywania jest rozwiazane w interesujgcy
sposéb w zaworach rozrzadczych Kun z e-
Knorra.

W przeciwienstwie do poprzednio omoéwionych
typéw, na tlok przyrzadu uruchamiajacego nie dzia-
ta powietrze ze zbiornika zapasowego, lecz z osob-

‘nego zbiornika rozrzadczego. Zbiornik ten stanowi

razem ze zbiornikiem zapasowym jeden cylinder,
w ktérym tlok (T, ) oddziela przestrzen, stanowigea
zbiornik zapasowy, od przestrzeni, stanowiace]
zbiornik rozrzadczy. Tlok ten jest polaczony wspol-
nym trzonem z drugim, mniejszym tlokiem (T,),
poruszajacym sie w cylindrze, ktéry z jednej stro-
ny jest otwarty, a z drugiej potaczony z przestrze-
nia, stanowiacg zbiornik rozrzadczy. W naszym :za-
tem systemie oznaczed, urzadzeniu powyiszemu
odpowiada wzér

bT,d+dT.o.
Powyziszy tlok podwéjny poruszy sie z jakie-
gokolwiek polozenia w kierunku, w ktérym prze-
strzeft zbiornika rozrzadczego sie zmnizjsza, jezeli

h~-5L X

b>d T] + 'Tl,
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a w kierunku odwrotnym, — jezeli
Li=nH K&K
b=d —T:' = T1

Zatem tlok podwéjny znajduje sie w réwnowa-
dze, jezeli

dT‘ - T, R ~ g 5
Ty 9 T, 75

W zluzowarym i naladowanym hamulcu tlok
podwoiny T,+7T. znajduje sie w polozeniu kras-
cowem, w ktérem przestrzen stanowiaca zbiornik
zapasowy ma pojemnos$é najwieksza, a przestrzen
stanowiaca zbiornik rozrzadczy — najmniejsza.
W tem polozeniu obie przestrzenie sa ze soba po-
faczone, a powietrze ma w obu przestrzeniach te
samg prezno$é, réwna normalnej preznosci robo-
czej. Gdy podczas hamowania prezinosé b zacznie
sie zmniejszaé, powietrze sprezone nie moze dosé
szybko przeplyna¢ ze zbiornika rozrzadczego do
zbiornika zapasowego przez ciasny kanal, taczacy te
zbiorniki, wskutek czego powstaje réznica miedsy
preznoscia d i b. Skoro réznica ta osiggnie wartos¢,
potrzebna do uruchomienia tloka podwéjnego, tlok
ten zacznie sig poruszaé, przyczem szybko zamyka
kanal, faczacy oba zbiorniki. Przez ten ruch tloka
przestrzen stanowiaca zbiornik rozrzadezy zwieksza
.sie, wskutek czego prezno§é d zmniejsza sig. Ruch
tloka trwa tak dlugo, jak diugo

b<d L—I, R )
T, I

Podczas odhamowywania powietrze przeplywa
z przewodu glownego do zbiornika zapasowego,
wskutek czego preznosé b wzrasta. Skoro preznosé
ta osiagnie warto$é konieczna do uruchomienia tto-
ka podwoéjnego, tlok ten rozpocznie sie poruszac,
zmniejszajac przytem przestrzen stanowiaca zbior-
nik rozrzadczy i zwigkszajac tem samem preznos$¢ d.
Ruch ten trwa tak diugo, jak dtugo
T\— T, 1 R

T, T,

Nieco przedtem nim ttok podwdjny osiagnie po-
tozenie kraricowe, otwiera sie potaczenia obu zbioz-
nik6w i rozpoczyna sie wyréwnanie preznosci, Ruch
tloka koficzy sie przez oparcie sie tloka o obudo-
we. W tem polozeniu preznosé w obu przestrze-
niach osiaga wartosé normalnej preznosci roboczej.

Réznica preznosci w zbiorniku rozrzadczymi za-
pasowym, ktéra wynosi

b=d

podczas hamowania

S e
a podczas odhamowywania
d—b=pb 12 &

T, oy | T’

ma zawsze warlos¢ dodatnia, jest jednak wieksza
podczas hamowania, niz podczas odhamowywania,
Pozadane za$ jest podwyzszenie preznosci, prze-
ciwdzialajacej w zaworze rozrzadczym preznosci
powietrza przewodu gléwnego, tylko podczas od-
hamowywania. Podwyzszenie tej preznosci takze
podczas hamowania, i to jeszcze w wiekszej mie-
rze niz podczas odhamowywania, jest wlagciwoscis,
systemu bez korzysci dla celéw rozrzadczych.
Przyrzady uruchamiajace poprzednio oméwio-
nych typéw powodujg hamowanie pelne, gdy
ay==b; =¢i
przyczem, wedlug 10 warunku U. I, C,, dla hamo-
wania wagi wlasnej a, ma warto§é miedzy 3 i 3,5
kg/em®. Z hamulcem za§ Kunze- Knorra
osiaga sie hamowanie petne, gdy
a, = d,

a, == ¢;.

Poniewaz zas w tych hamulcach b, << d,, a za-
tem ¢, <<a,, przeto w hamulcach X un z e-
Knorra najwieksza preznosé w cylindrze jest
mniejsza niz w hamulcach Westinghouse'a,
wskutek czego w tych samych warunkach $rednica
cylindra musi byé wieksza.

Tiok przyrzadu uruchamiajacego, omawianege
typu, oddziela przestrzenie, w ktérych powietrze
sprezone wykazuje tylko przejsciowo i nieznacz-
ne réznice preznosci, wystarcza zatem uszczelnienie
pierscieniem metalowym, ktéry nie przeszkad:a
pozadane] tatwej ruchliwosci ttoka. Réwniez réz-
nice preznoscipo obu stronach ttoka 7', oddzielaia-
cego zbiornik rozrzadczy od zbiornika zapasowego,
$g czasowe 1 nieznaczne, a jego op6r ruchu nie ma
zasadniczego wplywu na wrazliwoéé zaworu roz-
rzadczego. Natomiast tlok T, oddziela zbiornik roz-
rzadezy od zewnetrznego powietrza, a zatem prze-
strzenie o trwalej i znacznej réznicy preznosci,
przyczem nieszczelno§é tego tloka powoduje nie
tylko strate powietrza sprezonego, ale moze takze
wywolaé nieregularnogci w dziataniu hamulca. Oba

nemi. (d. n.).

PRZEGLAD PISM

GOSPODARKA ENEGETYCZNA.
Silownia podziemna o mocy 195 000 kVA.,

Elektrownia wodna Brommat ma potudniu Francji, sta-
nowiaca jeden ze stopni wyzyskania rzeki Truyére, odzna-
cza sie niezwykloscia budowy. Mianowicie turbinownia,
mieszczaca 6 turbozespoléw po 29250 kW kazdy, znajdu-
je sie na gtebokosei 250 m pod powierzchnia ziemi, Ma ona

TECHNICZNYCH.

75 m diugosei, 22 m szerokosci, 29 m wysokosci i jest wyku-
ta w granicie. Napiecie pierwotne wynosi 15000 V, gdyz
cdlegtosé do tramformatoréw, mieszczacych sie mad ziemia
jest do§¢é znaczna. Kazda pradnica jest polaczona z wias-
nym transformatorem, azeby uniknaé budowy pod ziemia
rozdzielni (E1l. World, N. Y., 27 sierpnia 1932 r.
str. 265).
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KOLEJNICTWO.

Nowy typ wagonu do ruchu podmiejskiego.

Zarzad kolei Loag Island w Nowym Jorku, usitujac roz-
vrigzaé kwestje zwickszajacego sig stale ruchu podmiejskiego,
ktérego wymaganiom istniejace urzadzenia kolejowe wkrotce
nie moglyby podotaé, uruchomit tytulem préby nowy typ wa-
genu osobowego.

Rys. 1. Fragment nowego wagonu dwupigtrowego.

Nowy wagon posiada 120 miejsc siedzacych, podczas
gdy wagony uiywane dotad mialy ich 86. Jednoczesnie,
dzieki szerokiemu zastosowaniu aluminjum przy budowie
wagonu, osiagnieto zmniejszenie catkowitej jego wagi
o 1360- kg tak, ze cigzar wagonu, przypadajacy na jednego
pasazera, zmniejsza si¢ z 450 ma 270 kg.

W ten sposéb, zwigkszajac pojemnosé wagonu o 40%,
Zarzad kolei spodziewa sig zaspokoié wzrastajace wymaga-

nia ruchu, unikajac zwigkszenia dlugosci i cigzaru pociagow

oraz, co za tem idzie, dlugosci platform peronowych.
Pomyst! wagonu jest opatentowany. Zwickszenie ilosci
miejsc osiagnieto przez umieszczenie ich w dwéch pozio-
mach; konsirukcja wagonu odbiega jednak znacznie od
‘znanych typéw wagonéw dwupigtrowych, kiérych zastoso-
wanie byloby tu niemozliwe ze wzgledu na ograniczenia
skrajni. e i W
Jak wickszosé¢ wozéw amerykarskich, wagon posiada
tawki dwuosobowe, umieszczone po obu sironach idacego
$rodkiem przejécia. Co drugi przedzial 8-miejscowy podnie-
siono do gory, przesuwajac go jednoczesnie o szerokosé jed-
nej lawki wzgledem przedzialu sasiedniego, tak ze dwaj pa-
sazerowie, ktérzy siedzieli przedtem plecami do siebie,
siedza obecnie jeden mad drugim. Przejscie Srodkiem wa-
gonu znajduje si¢ na poziomie posrednim pomiedzy pozio-
mami obydwu kondygnacyj. Pasazer, zamierzajacy zajié
miejsce gérne, musi wspigé sig na jeden stopier posredni,
a pasazer, siadajacy ma jednej z lawek dolnych, schodzi
w podobny sposéb do dolnego przedzialu, kiérego podioga
znajduje si¢ o 36 cm ponizej poziomu przejécia.
Zajmowanie i opuszczanie miejsc utatwiaja specjalne
porecze i uchwyly, a od poslizgniecia si¢ na stopniu chroni
specjalna blacha aluminjowa.
Dostateczng wentylacje wnetrza wagonu dla zwiekszo-
nej iloéci pasazeréw ma zapewnié¢ specjalne urzadzenie, po-

legajace na pozoslawieniu pomigdzy sufitem a dachem wa-
gonu wolnej przestrzeni, wysokosei okolo 11 cm, otwartej
na koricach wagonu, Powstajacy w niej podczas ruchu po-
ciggu prad powielrza bedzie wyciggaé z wmnetrza wagomu
zuzyte powietrze przez otwory wentylacyjne, znajdujace sig
w suficie. Obok tego przewidziane sa dodatkowe wentyla-

tory pomocnicze.

O ile nowy typ wagonu spotka si¢ z uznaniem publicz-
nosci, zostana uruchomione dalsze wagony tego rodzaju,
wszystkie jako przyczepae, gdyz jest przewidywana mozli-
wosé zastapienia obecnych pociagéw, zlozonych z wagondéw
motorowych i zwyktych, przez pociagi, skladajace sig z wa-
gonéw nowego typu, ciagnionych przez lokomotywy elek-
tryczne. (Railway Age, 13 sierpnia 1932, Str. 221—2).

A. E

METALURGJA.

Wytwarzanie stali droga redukcji w piecach
elektrycznych o elektrodach wydrazonych,
Piec tukowy o elektrodach wydrazonych, zbudowany

przez Wiles'a, posiada dwie do szesciu elekirod o kamatach

wewnetrznych 150 mm | wigcej $rednmicy. Przez te kamaty
zasila sie piec ruda, topnikami i tworzywami weglowemi, jalk
grafit, kols i t. p., w postaci mieszaniny drobno zmielonej

o | dobrze' przemieszanej. Pomiedzy kaida para przeciwlegtych

elektrod powstaje iuk elektyczny, ktéry — mimo malej
przewodnosci elektod — nagrzewa je tak, ze przy korcach
temperatura ich siega temperatury luku, a dalej stopniowo
spada. W ten sposéb elektrody Lworza jakby retorty, w lkté-
rych nastepuje proces redukeji przesuwajacej si¢ wewnatrz
nich rudy. Powstajacy przy tem tlenek wegla przy$piesza
ten proces, W koricu, gdy mieszanina dochodzi do fukm, zo-
staje w wysokie] temperaturze stopiona.

Wytwarzana stal ma nie wymagaé¢ zadnych srodkdw
odtleniajacych i przy odlewaniu do wlewnic ma si¢ za-
chowywaé tak, jak odtleniona stal weglista, W piecu tym
moznd przerabia¢ wszelkiego rodzaju mieszaniny tleakdéw

. w postaci sproszkowanej, ktére w innym procesie wymaga-

pre

* rzaé stal dostatecznie ciekls 1 zuzel odp. geslosci.
" stali miekkiej (0,036% C, 0,119 Si, 023% Mn) wytwarzano

tyby brykietowania. Gdy sie stosuje inne tlenki niz zelaza,
mozna wytwarzaé takze stale stopowe. Najwazniejszym wa-
runkiem ma byé, poza dokladnym namiarem, dobre zmiele-
nie i zmieszanie.

Temperatura w piecu ma byé dosé wysoka, by wylwa-
Précz

w nim stal nierdzewiejaca (0,047 C do 0,08% C i 12 do 19%
Cr), stal chromowsa (04 do 0,7% C i 12 do 18% Cr) i chro-
moniklowa (0,07% C, 18% Cr i 8% Ni). Zawarto§é siatki
i fosforu we wszystkich wypadkach powyzszych nie prze-
kraczala 0,03%. (Iron Age 12 maja 1932 r, str. 1066/8,
VDI-Zit, 1932, zesz. 27, str. 670).

OBROBKA METALL

Narzedzia o ostrzu chromowanem.

W ostatnich czasach wigksze wytwérnie przeprowadzi-
ty badania narzedzi o ostrzach chromowanych. Zbadano
m. in. takie wiertla, pilniki, gwintowniki, rozwiertaki i in.
Chrom przytem osadzano bezposrednio na narzedziu. Na-
rzgdzia chromowane okazaly sie bardzo korzystnemi szcze-
golnie do obrébki lekkich metali, poniewaz chrom zmmniei-
szal przypawanie si¢ tworzywa do marzedzia na ostrzu. Z te-
goz wzgledu uzyskuje sie tez wieksza dokladnosé obrébki,
uzywajac ostrza chromowamego.
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Jedna z wielkich fabryk samochodéw w Ameryce sto-
suje do -obrébki karteréw aluminjowych chromowane roz-
wiertaki, Rozwiertak tali jest najpierw zeszlifowywany na
wymiar o 0,05 mm mmiejszy od wymiaru nominalnego, po-
czem mnaklada sie nan warstwe chromu o grubogei 0,1 mm.
a wreszcie szlifuje na wymiar mominalny, Rozwiertaki te
maja wykazywaé czas stuzby 25 razy wiekszy niz zwykle.
Pilniki chromowane maja, zalzinie od obrabianego tworzy-
wa, czas stuzby 3 do 5 razy dluzszy miz niechromowane.

Trudnoécia ku powszechnemu zastosowaniu tego $rod-
ka jest brak odp. rozpowszechnienia urzadzen do chromo-
wania, posiadaja je bowiem tylko wielkie zalstady, w szeze-
g6lnosci fabryki samochodéw. Dla zaradzenia temu istnieje
projekt opracowania malej i prostej instalacji do chromowa-
nia narzédzi (Autom Ind, 21 maja 1932 str. 748).

SANITARNA TECHNIKA.

Straty ci$nienia w rurach i uzbrojeniach
wodociagéw domowych.

W czasopisémie GWF, 1932 r., zesz. 34, 35, 36 ogloszono
wyniki badai nad stratami w rurach i uzbrojeniach wodo-
ciagéw domowych, t. j. w dziedzinie dotychczas nadzwyczaj
malo omawianej w literaturze techniczmej, Chodzilo w da-
nym razie o okre§lenie strat nie tylko w rurach nowych, lecz
i w rurach dtuzszy czas uzywanych. Badamia przeprowadzo-
19 z rurami olowianemi, miedzianemi, mosi¢znemi i Zelaz-
nemi galwanizowanemi, pomijajac Zelazne czarne, w wodo-~
ciggach domowych wogéle nie uzywane, o $rednicach 3/g"
do 2" (10 do 50 mm). Wyniki badan sa podane na wykre-
sach, z ktorych okazuje sie, ze dla rur olowianych mowych
straty ciénienia mozna obliczaé¢ z dokladnoscia do 4% po-

01,802r

diug wzoru h= \—Fz=im gdzie” A — spblezynnik tar-

cia = 0,00081, Q—-prjzeplyw wody w m8/sek, D—srednica rury
w m, za$ h — strata ciénienia w slupie wodnym na 1 m dlu-

gosci rury. Wzér ten jest przeksztalceniem wzoru Lampego
1,802

=) gdzie v — predkodé przeplywu. Do-

(1872r) h=2——
s

$wiadczenia z nowemi rurami miedzianemi i mosieznemi wy-
kazaly, ze wzér podany dla nowych rur olowianych moze byé
stosowany przy tym samym’ spétezynniku 0,00081 i do tych rur.

Wigksze trudmosci sprawiato wyznaczenie sredniego
spolezynnika tarcia przy stosowaniu rur zelaznych galwani-
zowanych, gdyz znajdujace si¢ w handlu, a o te w danym
razie chodzilo, posiadaly najrozmaitsza chropowatosé écia~
nek, jednakze przy sp6lczynniku * = 0,000977 otrzymuje-sie
dostateczna dokiadnosé do celéw praktycznych, co uwidacz-
nia sie z wykresow, zamieszczonych w zesz. 34, W tymze
zeszycie zamieszezono tablice liczbowsa strat cisnienia w mo-
wych rurach olowianych i miedzianych przy $rednicach od
10 do 50 mm j przeplywie 0,05; 0,10; 0,20 i t. d, do 10 l/sek
co 0,10 1,

W praktyce wigcej interesuja mas opory w rurach uiy-
wanych, niz mowych, W przewodach olowianych, miedzia-

1) Inz. W. H. Lindley, ;I);zy obliczaniu rur wodociago-

wych zeliwnych, uzywat wzoru h=0,00018—v—~—— w  kté-

125"
R
rym R — promien hydrauliczny. Wzér ten daje straty o 209
wigksze, niz oblicZone podiug wzoru pierwszego przy spol-
czynniku 0,00081,

nych i mosieznych przy przeplywie wody chlodnej inkru-
stacja prawie sie¢ nie tworzy. Por6éwnanie siral ci$nienia
w rurze olowianej, uzywanej 18 lat, ze stratami w rurze
nowej tej samej érednicy wykazalo zwigkszenie strat o 49.
Podobny wynik otrzymano dla rur miedzianych i mosieznych.
Cheac byé pewnym nalezytego dzialamia rur tych w przy-
sztosci, mozna przy obliczaniu ich $rednic powiekszyé spol-
czynnik tarcia o 10%.

Inaczej si¢ przedstawia sprawa strat ciéniemia w rurach

+ Zzelaznych, ktére przy przeplywie przez nie wody agresywne;j

ulegaja silnej imkrustacji. Pomiary wykazaly, ze zmaiejsze-
nie $rednicy wskutek osadéw o 0,1 do 1 mm wywoluje straty
ci$nienia 1,5 do 3 razy wigksze, niz w rurach nowych, Wiek-
sza inkrustacja wywoluje jeszcze wigksze straty, np. w rurze
zelaznej galwanizowanej 1", inkrustowanej do érednicy
18,9 mm, podniosty si¢ straty 40-krotnie w poréwnaniu z ru-
ra nowa. Jak wyniklo z doswiadczen, wiekszy wplyw ma
straty ci$nienia ma zwiekszenie si¢ chropowatosci $cianek,
niz zmniejszenie §rednicy rury. Technicznie bedzie najpra-
widlowiej w tych razach, w ktérych mozna oaczekiwaé agre-
sywnego dzialania wody, uzywaé do instalacji rur ofowia-
nych, mosigznych lub miedzianych.

Oprécz strat cisnienia w rurach prostych, trzeba .jészcze
braé pod uwage i straty w ksztattkach i odgalezieniach ru-

Towych. Wyniki badan wskazaly, ze straty w ksztaltce tu-

kowej 90° o0 §rednicy 10 do 25 mm = stratom w rurze prostej
o tej samej §rednicy o diugosei 0,30 m; 32 do 50 mm =
0,62 m rury prostej; w katownikach 10 do 25 mm =0,5 m,
a w katownikach 32 do 50 mm = 1,00 m rury prostej, Straty
w odgalezieniach pod katem 90° sg o 50% wigksze, niz
w katownikach,

Nastepnie podano wyniki badan strat w zaworach i zasu-
wach. Wogéle straty cisnienia w nich mozna wyrazi¢ wzorem
Q2

:'53—4,

zaworu. Zaleznie od konstrukcji zaworu i dokladnosci wy-
konania, spélczynnik A waha sie w duzych granicach. Dla
zaworéw zwyklych przelotowych z siodetkiem, umieszczonem
w osi podluznej, A = 0,303 do 0,769, dla dobrze wykonanych
mozna przyjaé » = 0,4; dla zasuw = 0,0484. Jak widzimy, stra-
ty, powstajace przy przeplywie wody przez zawory i zasuwy.
sa dosyé znaczne. W zeszycie 36 GWFE podano te straty, ze-
stawione w tablicach liczbowych dla érednic od 10 do 50 mm
i przeplywéw od 0,05 do 10 l/sek. lg.

h=1 gdzie D, oznacza $érednice wewnetrzna siodetka

SPAWANIE,

Zastosowanie spawania w budowie krazownika
o wypornosci 10 000 t.

W Ameryce budowane sa obecnie 10000 t-we krazowni-
ki, w ktérych zastosowuje sie¢ na szeroka skale spawanie.
Krazownik ,,New Orleans” ma 180 m dlugosci i 18,8 m sze-
rokogei, zamurzenie 6,5 m i posiada w trazech wiezach 9 dzial
20,3 cm oraz 8 dzial przeciwlotniczych 12,7 ecm. Na po-
kladzie mieszcza sie wodnoptatowce i katapult. Otéz w kra-
zowniku tym ok. 90% =zlacz wzdluinych i poprzecznych ka-
dluba wykonano w drodze spawania; réwniez poszycie po-
kladu nieopancerzonego oraz jego przymocowanie do belek
poktadowych wykonano zapomoca spawania, Wiszelkie nad-
budowy ma pokladzie, procz tylko czeéci pancernych i fun-
damentéw maszyn pomocniczych, oraz katapult sa cal-
kowicie spawane. Podstawy pod dziala lotnicze maja byé
tez spawane, (Iron Age, 5 maja 1932 r., str. 1021).

Wydawca: Spétka z ogr. odp. .Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. Inz. Czeslaw Mikulski.
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Jest do odstapienia patent, wzglednie licencja
z patentu polskiego firmy Werkzeugmaschinenfabrik
Oerlikon
Nr. 12624 na: ,Urzadzenie doprowadzajace naboje w sa-
moczynnej broni palnej*.

B Wiadomos¢ lub oferty:
Warszawa, Krucza 43, m. 3.

Jest do odstapienia patent, wzglednie licencja
z patentu polskiego firmy Aktiengesellschaft
Brown, Boveri & Cie.

Nr. 3131 na: ,,Spos6b umocowania transformatorow

w naczyniach z olejem*.
Wiadomo$é hub oferly:
Warszawa, Krucza 43, m. 3.

3 3
M Jest do odstapienia patent, wzglednie licencia
z patentu polskiego firmy Aktiengesellschaft
ZAKLAD_FOTOCHEMIGRAFICZNY Brown, Boveri & Cie.
L UX¢« Nr. 3132 na: ,,Urzgdzenie do chlodzenia transforma-
»” - . -
tor6w powietrznych lub olejowych*.
Warszawa, Elektoralna 14. Telefon 250-23. 1 >
Wykonywa do druku wszelkie klisze kreskowe i siatkowe. Wars\zval::::ml;cr:l:z:h;g; m. 3. e
Djamenty
Jest do odstapienia patent, wzglednie licencja
Pracownia djamentdéw do wszelkich wyrobéw technicznych z patentu polskiego firmy Vickers Limited
) ‘ | H. SZEFTE L Nr. 6385 na: ,,Brofi palng samoczynna r¢czng lub ma-
< "
I Warszawa, Graniczna 16, tel. 243-79 BeynoW Ry
Egz. od 1882 roku. Wiadomosé lub oferty:
Warszawa, Krucza 43, m. 3. s
” oo
Lafcuchy =
Sy
GALL'A Warszawa Coalil T .
; ( K ? Jest do odstapienia patent, wzglednie licencja
Q';\('“CHV EWART'A HUTAX § Niecala 1, z patentu polskiego firmy Vickers Limited.
L FLEYER'A }} Tel. 754-87. Nr. 6386 na: ,Trzon zamkowy samoczynnej broni
r¢cznej i maszynowej*.
4 . i é¢ lub oferty:
Piece ,,Szra]bera“ \Y.lladomo ub oferty
Warszawa, Krucza 43, m. 3. 2
KAFLE STALOWE
Sa do odstapienia patenty, wzglednie licencja
KAROL SZRAJBER Sp. Z 0, 0. z nastepujacych patentéw polskich firmy
Maschinenfabrik Esslingen.
. Nr. 766 na: ,Sposob otrzymywania cegielek nadajg-
WARSZAWA, GROJECKA 33, cych sie do przesylkii przer6bki z zelaza
nakrzemionego lub innych materjaléw u-
TELEFON 9-20-33. zywanych do wytwarzania stopéw zelaza®.
Nr. 808 na: ,Sposéb wyrobu zdatnych do przesyla-
n v nia i przerébki cegielek ze stopéw ze-
Pompy do glebokich studzien laznych*. p
Nr. 3472 na: ,,Sposéb ustawianla wysokoprocentowe-
go zelaza nakrzemionego z innemi skla-
NAJSTARSZA W ROLSCHELARIERTEN Berap dnikami ladunku pieca w odlewniach
S IRIU S« zeliwa i stali oraz w stalowniach”.
Warszawa, Zamojskiego 51, tel. 10-18-25. W, 3398 nak; 5 Bpoech Welntalsanta mangayasaties
pieli zelaznych".
Wiadomosé lub oferty:
Pompy odsrodkowe i turbinowe Warszawa, Krucza 43, m. 3. 2

Plerwszn w Polsee Wytwornia Pomp Turbinewyeh i Turbin Parowych
Zaklady Mechaniezne

Inz. STEFAN TWRRDOWSKI
dawniej BRANDEL, WITOSZYNSKI i S-ka

Warszawa, Grochowska 37, Tel. 10.18-86.
SPECJALNA FABRYKA POMP OD- g
SRODKOWYCH 1 TURBINOWYCH ::SIRIUS

Warszawa-Praga, Zamojskiego 51, tel.10-18-25.

W entylatory.

FABRYKA MASZYN ,,WENTYLATOR*
Aparaty paropowietrzne, przeciwpradowe, grzejniki.

Warszawa, Niecala 1, tel. 754-87

ZAWIADOMIENIE.

Okregowy Urzad Budownictwa Nr, II
rodno, zawiadamia, ze w dniu 28 pazdier-
nika 1932 r. o godz. 10 odbedzie sie w lokalu
Urzedu przy.ul. 3 Maja Nr. 8 w Grodnie
przeétarg nieograniczony na przerObke insta-
lacji elektrycznej zewnetrznej i wewnetrznej
w 14-tu budynkach koszarowych w Molo-
decznie.
Szczegotowe ogloszenie ukaze sie w,,Pol-
sce Zbrojnej* w Warszawie.

Okregowy Urzad Budownictwa Nr. IIL
Grodno Nr. 850;Bud.
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PIECE GAZOWE KAPIELOWE
A DO JEDNEGO | WIELU CZERPAK
1= TERMY UMYWALKOWE
il ( : WRZATNIKI GAZOWE

»MARS"

15000 SZTUK w UZYCIU

NAGRODZONE NA WYSTAWIE W POZNANIU
ZLOTYM MEDALEM

FABRYKA URZADZEN ZDROWOTNYCH

A. RADLOWSKI | M. SZTOS

WARSZAWA, ul. DALEKA Nr. 3. TEL. 775-68, 668-00

StowarzyszeNie Mecuanikow Povskich 7 AmERYKI

SP. AKC.

w WARSZAWIE, ul, MARSZALKOWSKA 46.
Telefony: 806-29, 886-06, 868-11, 806-99, 806-13.

Wytwornia w PRUSZKOWIE i Zaklady Przemyslowe ,POREBA“.

Polecamy wiasnego wyrobu:

ObrabiarKi do metali: tokarki, wiertarki, strugarki Narzedzia do obrébki metali: wiertla, rozwier-
poprzeczne i podiuzne, {frezarki pionowe i poziome, taki, frezy. gwintowniki i t. p.

dlutownice, szlifierki, ryflarki. obrabiarKi dla ciez- Przyrzady fabryKacyine: wiertniki, uchwyty, przy-
Kiego przemyslu kolejowego i hutniczego wagi, sie- miary i t. p. ]

gajacej powyzej,K 50000 kg,
obrabiarki do drzewa.

Przyrzady 'do: frezowania, szli-
fowania, gwintowania na tokar-
kach. Przyrzady podzialowe i do
pionowego frezowania na fre-
zarkach, imadla: maszynowe

i warsztatowe.

Frezarka szybkobleina pozioma typ ,, TML*.

Odlewy zeliwne: maszynowe,
wlewnice, cylindry parowozowe,
rury wodociagowe, kanalizacyj-
ne i §ciekowe oraz ksztaltki do
nich, odlewy sanitarne i naczy-
nia kuchenne — surowe i emal-
jowane, — odlewy dla central-

nego ogrzewania.

BIURA TECHNICZNE

ADOLYF RICHTER

Warszawa, RymarsKa 10. L6dz, Przejazd 20.
Tel. 610-81 i 686-79 biuro. Tel, 203-80 i 179-80.
Tel. 686-80 sklep-

Armatura parowa ,JENKINS A,
Wodomierze ,,Siemensa‘’,

Weze metalowe do wszelkich celéw tansze
i trwalsze od gumowych.
Gumowe artykuly techniczne,
Pasy transmisyjine,
Szczeliwa azbestowe i inne. Manganezit,
Tygle ,,Mordana*, ,,Klingerit* oryginalny,
Szkla, wodowskazy i zawory orydinaine
Klingera.

DOSTAWA WPROST ZE SHEADU. g

ZAKLAD KOPJOWY
ART. RYSUNKOWO-
KRESLARSKIE

PAPIERY SWIATLOCZULE,
SZKICOWE, RYSUNKOWE,
APARATY DO KOPJOWANIA

ST. SEYMANSKI
i K. CYGANSKI

Warszawa, Wilcza 32
Tel. 814-78
Zamodwienia z prowincji zatatwia-
my w dniu odbioru poczty.

Drukarnia TechnicznZVSp. Akc., Warszawa, ul. Czackiego 3/5.
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