WYDAWNICTWA ROK

Przedplate kwartalna . . - . - « .« . - - 15 zl.
przyjmuje Administracja i Pocztowa Kasa Oszczed-
noéci na konto Nr. 515.

Przedplata zagranicg . - . . . . - 75 zl. rocznie Za jedng stromicg

i1 zL

Za zmiang adresu (znaczkami poczt) . . . .

WARSZAWA, 4 KWIETNIA 1934 R.

CZASOPISMO POSWIECONE SPRAWOM TECHNIKI |

SZESCDZIESIATY

Jednorazowych:

= v 20 zl. kwart. i pb1 stromy . . .
Cenal zeezytt Maprs ol = bk o or o BF L4 T 2}, 2.50 n éwieré stromy . .
(Ceny zeszytéw specjalnych sa ustalane kaidorazowo) « iedng 6smg . . .

, jedna szesnastg .

Tom LXXII.

Ceny ogloszefi:

Ceny ogloszeA w zeszytach specjalnych
ustalane sa kazdorazowo.

. « . . zl.300.— Doplaty: za 1 str. okladki 100 proc., za
& o 165, — | IV str. okl. 50 proc., za zambéwione
T Nl e 90— miejsce na ionych stronach 20 proc.
..... . 45.— Ogloszenia dla poszukujacych pracy, nada-

R ne w Administracji, zi. 8 za 1/16 str.

. ZADAICIE

TRANSFORMATORROW

24-WOLTOWYCH

120/24 V lub 220/24 V

Biuro Redakcji i Administracji: Warazawa, ul. Czacklego Nr. 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
Redakcja otwarta we wlorki, czwartki i piatki od godz. 8 do 8 i pél wieczorem, Adminisiracja otwarta codziennic od godz. 9 rano do 7 wiecz.
Weijscie do Redakcji i do dzialu prenumerat Adminisiracji: — przez sies gléwng budynku.

Telefon Nr. 657-04.

FABRYKA APARATOW
ELEKTRYCZNYCH

B, SEPOTANSHI 5

WARSZAWA
Katuszyrnska Nr. 4.

Telefon 10-02-43.

Patenty

RZECZNICY PATENTOWI:

S ——

na wynalazki

rejestiracje wzoréw uiytkowych i zdobniczych,
znakéw towarowych, sprawy sporne i odwolania zalatwiaja w kraju i zagranica

Inz, Maurycy Brokman — Warszawa, ul. Senatorska 36 tel. 618-62

Dr. Inz. Marjan Kryzan — Poznan, ul. Krasifiskiego 9 tel. 62-21

Inz, Stanistaw Pawlikowski — Warszawa, ul. Marszalkowska 113 tel, 217-92
Inz, Czeslaw Raczynski — Warszawa, ul. Pickna 64 tel. 8-35-29

Inz. Waclaw Tymowski — Warszawa, ul. Elektoralna 11, tel. 240-16

Inz. Feliks Winnicki — Poznan, Al. Marcinkowskiego 21, tel. 72-22

Inz. janusz Wyganowski — Warszawa, ul. Ordynacka 6, m. 4 tel, 261-50
Inz. Mieczyslaw Zmigryder — Warszawa, ul. Wilcza 47 — 49 tel. 8-85-39

29

'W. BUDZINSKI

INZYNIER - DORADCA
WARSZAWA, Smolna 26, Tel. 639-82. 0d 2/, do 4'/; popotudniu,
—

PORADY W ZAKRESIE:

kottéw parowych i urzqdzen kottowych,
budowy kominéw, obmurowan kottow,

budowy piecéw przemystowych.
23
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H CEGIELSKI Sp. Akec.

POZNAN

Adres telegr. Hacegielski.

Produkuje w swoich Zaktadach:

Parowozy dla pociagéw kurjerskich, osobowych i towa-
rowych.

Wagony osobowe, restauracyjne, sypialne, pocztoiwe

w nowoczesnem calostalowem wykonaniu.

Wagony towarowe: weglarki, platformy, chlodnie, cy-
sterny do iransportu kwaséw i gazéw.

Kotly parowe do najwiekszych wymiaréw, najwyzszych
uzywanych ci¢niens, przegrzewu pary, do opalu weglem,
pytem wgglowym lub gazami.

Kotly parowe opromieniowane ,Lopulco™.

Ekonomizery pat ,Stierle” i ogrzewacze powietrza,
Ruszty mechaniczne przystosowane do palenia mialem
weglowym.

Lokomobile parowe przewozne i stacyjne dla celéw rol-
niczych i przemystowych do 350 KM,

Zbiorniki do gazéw o zamknigciu wodnem i suchém
(Pat. Klénne). Zbiorniki do plynéw.

Telefon Nr. 70-56,

Wieze antenowe i radjonadawcze,

Urzadzenia transportowe, suwnice, podno$niki i prze-
noéniki stale i przewozne, urzadzenia do masowego
transportu,

Aparatura dla Przemyslu Chemicznego, specjalnie prze-
mystu zwiazkéw azotowych, suchej destylacji i ek-
strakcji drzewa i wegla, prochowni, gazowni, Wy-
taczna licencja f-y ,Barbet” Paryz, obejmujaca desty-
lacje i rektyfikacje alkoholu, benzolu, ropy ziemnej
it p

Kompletne instalacje dla cukrowni, rafinerji cukru, go-
rzelni, rekiyfikacji i syropiarni.

Nowoczesne piece wapienne.
Suszarnie bebnowe do wytlokéw na gazy kominowe,

Urzadzenia sanitarne (sterylizatory, komory dezynfek-
cyjne i t. p.).

Specjalne precyzyjne wyroby mechaniczne,

Najnowsxo maszyna do cigecia tlenem

Eoe . g r. s L L ¢

PANTOTOM B. 33

Przecina zelazo i stal od 3 do 600 milimetréow grubosci.

Pozwala wycina¢ ksztally podlug dowolnych konturéw.

Daje gladkie plaszczyzny cigeia nie wymagajgce obrobki.

Przewyzsza inne maszyny tego lypu, gdyz diugosé linji

==——— cigcia nie jest ograniczonp. =——— :

JEST TO MASZYNA SOLIDNA, PRAKTYCZNA
I LATWA DO OBSLUGI.

Dokladny opis. mnszkny i jej roznorodnych zastosowas — w Kalen-
darzu Spawalniczym Nr. 4 na rok 1934, ktéry przysylamy bezplatnie

Sp. Ake. PERUN

Warszawa, Maxowiecka 7, telefon 5-60-47..
DEMONSTRACJE NA ZADANIE

PEDNE

GUMO WANE

TRWALE, EKONOMICZNE
NIEZAWODNE W DZIA-
LANIU (nie $lizgaja sie i nie
wydluzajq), ODPORNE NA
WILGOC, PARE, KWASY
i ZMIANY TEMPERATURY
#

WSZELKIE WYROBY GUMOWE TECHNICZNE
oraz WSZELKIE WYROBY Z GUMY
STOSOWANE W PRZEMYSLE

ZAKEADY KAUCZUKOWE

PIASTOW, Sp. Akc.

WARSZAWA, ZLOTA 35, TEL. 5.33-49

I




PRZEGLAD TECHNICZNY — 1934

D

o do odstapienia patent
eSt wzglednie licencja z patentu polskiego
firmy Maschinenfabrik Augsburg-Niirberg A. G.

Nr: 8854 na: ,,Lokomotywe spalinowa‘.
Wiadomoéé lub oferty: Biuro ,Par”, Warszawa,

ul. Bracka 17, dla ,,Prawo”.
. 76

o do odstapienia patent
eSt wzglednie licencja z patentu polskiego
firmy Akciova Spolecnost drive Skodovy Zavody
v Plzni Nr. 10059 na: ,,Przekainik do zapal-
nikéw*. Wiadomos¢ lub oferty: Biuro ,Par?,

Warszawa, ul. Bracka 17, dla ,Prawo".
77

CYNKOGRAFJE
ZAKEAD FOTOCHEMIGRAFICZNY

U x"

Warszawa, Elektoralna 14. Telefon 250-23.
Wykonywa do druku wszelkie klisze kreskowe i siatkowe.

FARBY

FARBY, LAKIERY, EMALJE ZNANEJ DOBROCI
o ,GLORIN”

poleca Krajowa Wytwérnia Lakierow
Angielskich,FarbiEmalji Kolorowych

»Glorja”

Warszawa, ul. Zytnia 24/26
telef. 2-65-24 i 659-51,

MOTORY ELEKTRYCZNE

(dom wlasny)

Najstarsza w kraju fabryka motoréw elektrycznych

L. RAOREWA

wzglednie licencja z patentu polskiego
firmy Akciova Spolecnost drive Skodovy Zavody
v Plzni Nr. 10195 na: ,,Wymienng wkladke
rdzeniowg do luf dzialowych”. Wiadomnsé
lub oferty: Biuro Reklam ,Par"”, Warszawa, ulica
Bracka 17, dla ,Prawo". 82

() est do od Sta pienra pate nt Warszawa, ul. Syreny Nr. 7, telefon Nr, 5-00-95
wzglednie licencia z patentu polskiego PASY
firmy Akciova Spolecnost drive Skodovy Zavody 7
v Plzni Nr. 100658 na: ,,Mechanizm do piono- WIELBEADZIE
wego ustawienia czopa sworznla Srodkowe- SKORZANE FRANK REDDAWAY
go w tozach do dziat o czopach srodkowych*. BALATA Keblewsk
Wiadomoséé¢ lub oferty: Biuro ,,Par”, Warszawa, ulica G UM O W E Kroélewska 39, tel. 617 -90
Bracka 17, dla ,.Prawo"”. 8 WENTYLATORY
»CIEPLO | POWIETRZE™ Fabr. Mastyn
. ® w , Zgbkowska 36, {el.10.20.39,
() est do odstapienia patent et s

WENTYLATORY I EKSHAUSTORY
CIAGI SZTUCZNE I PODMUCHY
PNEUMATYCZNY TRANSPORT
ODCIAGANIE KURZU, APARATY
PARO - WODO - GAZO - POWIETRZNE,
SUSZARNIE. APARATY DO NAWILZA-
NIA. WENTYLACJA. FILTRY

NOWE WYDAWNICTWA

KSIEGARNIA TECHNICZNA
~PRZEGLADU TECHNICZNEGO"

. 1. Prof. Inz. St. Pluzanski

(str. 204)

Tresé

céw Metalowych.

Cena zt. 2.50.

otrzymata do sprzedazy nast. nowe wydawnictwa:

Zasady mobilizacji przemystu na potrzeby obrony panstwa

A.. Przemys}! a przyszla wojna.
$wiatowej (Niemcy., Anglja, Stany Zjednoczone Am. Péln. Wlochy, Rosja, Francja).
C. Zasady mobilizacji przemystu (Ustalenie zapotrzebowania na sprzet. Dwanascie
D. Przyktad organizacji pogotowia przemyshu.

Cena zl. 6 —, (z przesylka za oplata zgéry zi 6.60, za pobraniem pocztowem =zi. 7.70).

2. Spis Narzedzi Krajowej Produkeji 1934

opracowany przez Grupe Producentéw Narzedzi Polskiego Zwigzku Przemystow-

zasad mobilizacji przemystu),

Spis ten jest znacznie rozszerzony w stosunku do wydania z r, ub,, gdyz zawiera réwniez
wykaz narzedzi wyrabianych przez firmy nie nalezace do Grupy Producentéw Narzedzi,
poza tem jest ilustrowany i zaopatrzony w wykaz nazw wyrobéw wymienionych w tekscies

Ulica Czackiego 3/5
WARSZAWA

Tel. 601-47 P. K. O. 16144,

B. Mobilizacja przemyslu podczas wojny
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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE

KONTO P. K. O. 128.

POSIEDZENIE TECHNICZNE. syj oraz maszyn mniej zlozonych, Pozadany kandydat
W piatek dnia 13 kwietnia r. b. o godz. 20-ej z grunlowna znajomoscia sposobow obrébki oraz pro.
w sali wielkiej Stow, Technikéw (Czackiego 3/3) jeltowania przyrzadéw do obrébki masowej. Zgtosze.

odbedzie sie posiedzenie techniczne, na ktorem nia do Administracji pisma pod nr. 16.

inz. Szczepan Grzeszczyk wyglosi odezyt

1 toted 18—Instytut Badaii Materjalow Uzbrojenia ogtasza konkurs
pod tytulem:

na granat reczny przeciwczolgowy i reczny karabin

s Lotnictwo bezsilnikowe". polautomatyczny, Warunki konkursu sy do przejrzenia
KCMUNIKATY KoL I WYDZIALOW. w Kancelarji Stow. Technikéw,

Kolo b. Stuchaczéw Politechniki LWOWSkiei za- 20—Fabryka Zelaza w Zaglebiu Dabrowskiem poszukuje
wiadamia, ze w dniu 13 kwietnia 1. b. o godz. Inzyniera, obeznanego z zasadami organizacji pracy,
19-¢j, w sali Nr, IV OdedZie sie Walne Zebranie Tylko sily wykwalifikowane proszone sa o sktadanie
Ogélne Kola z nastepujacym porzadkiem dzien- zgloszeri do administracji pisma pod Nr. 20. Pozadany
nym: samotny w wieku miodym.

1, Sprawozdanie ustgpujacego Zarzadu,

2. wybor nowego Zarzadu, )

3. wnioski i inlerpelacje. POSZUKUJA PRACY:
POSADY WAKUJACE. 11—Dyplomowany Technik - elektryk warsztatowiec, dobry
konserwator z wieloletnia, samodzielnay praktyka w du-
16—Fabryka Motoréw i Transmisyj poszukuje Inzyniera z2ych fabrykach prywatnych, ostatnio w powainem
lub Technika - Konstruktora w sile wieku, o skromnych przedsiebiorstwie panslwowem, poszukuje posady. fa-
wymaganiach — dla projektowania szezegélow transmi- skawe oferty do Adm. pisma pod nr, 11.

Na stanowisko kierownicze poszukujemy dyplomo- .
wanego iniyniera z prakiyka w dziedzinie budowy w Y Z S Z A
maszyn, obrabiarek wzgl, samochodéw.

Oferty pis$mienne z curriculum vitae i zadanem
wynagrodzeniem prosimy zglaszaé¢ do Administracji S Z K 0 L A H A N D Lo w A
Przegladu Technicznego, Warszawa, Czackiego 3/5

pod litera ,Sigma”. W POZNANIU

poszukuje wybitnych fachowcéw na dwia state katedry;

1) towaroznawsiwa _
2) organizacji przedsigbiorstw

Stowarzyszenie Dozoru Kotléw Parowych w Kato-
wicach poszukuje inzyniera-mechanika z dyplomem

Politechnik krajowych i conajmniej 2-letnig pralty- Adres: P
ka, w wieku ponizej 35-ciu lat, ze znajomoscia jezy- P OZNA N,
ka niemieckiego. Oferty z referencjami: Katowice, WCI'Y Zygmunfu Siarego 2/3-

Opolska 11.
poiska 79 84

Do sprzedaiy naszych urzadzen do precyzyjnego

regulowania dla wszystkich galezi przemystu poszu- Inzynier (izraelita) z dlugoletnia amerykarnska i nie-

kujemy Inzynieréw—Przedstawicieli na Polski Gérny miecky prakiyka poszukuje posady w fabryce ‘:,VY:;-
$Slask, dobrze obeznanych 2z gospodarka cieplna, gér- béw metalowych dla wspélnej realizaci )teg?. m’('—:ta-
nictwem i hulnictwem i majacych swa siedzibe w lazkélw z dziedziny taniej masowej galanterji il
Bydgoszezy, Warszawie i Katowicach, Oferty wraz z lowej oraz dentoceramiki, Wfagla 1ezyka1€&' zawzz
fotografja i referencjami do Arca-Regler A. G. Ber- pod ",I‘ L" do Przegladu Technicznego, BES t
lin-Schéneberg, Miihlenstr. 9. o Czackiego 3/5. i
—
Przedplatg kwartalng . . . . . ., . . . . 15z, - Ceny ogloszes: -
przyjmuje Adminisiracja § Pocztowa Kasa Oszczed- Jednorazowych: | Ceny ogloszen w zeszytach specjaloych
nosci na konto Nr. 515. . | ustalane sg katdorazowo. )
Przedplata zagranfes . . . . . . . 75zl rocznie | Za jedns stromicg . . . . . . zL 300.— | Doplaly: za I str. okladki 100 proc.
% " 20 zl, kwart. w Pt stromy . ... oL, 165 IV str. okl. 50 proc, za zamowion®
Cena zeszytu . . . . . . ., . . . zl, 2,50 w Cwieré stromy ., . . . ., 90.— | miejsce na innych stronach 20 pro¢
{Ceny zeszytéw specjalnych sa ustalone kazdorazowo) » jedng 6smg ., 45.— | Ogloszenia dla poszukujacych pracy: nada
Za zmiang adresu (zpaczkami poczt) . . . . t=l | , Jedna szesnasla ., 25.— se w Administracji, 21, 8 za 1[16 ste

Biuro Redakeji i Administracji: Warszawa, ul. Czackiego Nr, 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw), Telefon Nr. 657-04. e
Redakeja otwarla we wiorki, czwartki i piatki od godz. 8 do 8 i pol wieczorem, Administracja otwarta codziennie od godz. 9 rano do 7 ¥
Wejscie do Redakcji i do dzialu prenumerat Administracji: — przez sief gléwna budynku.
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Nr. 7

WARSZAWA, 4 KWIETNIA 1934 R,

—

Tom LXXIII

TRESC:
Wylrzy'ma{oéc’ na czyste zginanie prelow
metalowych, nap. Dr, M. T. Huber, Profesor Poli-
techniki Warszawskiej.

Polski parowo6z poépieszny serji Pt 31, nap.

Inz. K. Zembrzuski.

Rozrzad przewodu gitéwnego jednokomoro-
wych hamulcow o spreZonem powietrzu,
nap. Dr, Inz. A. Langrod.

Stale zaworowe, nap. Inz met. E. Perchorowicz.

Przeglad pism technicznych.

Z literatury patentowe].

Sprawozdania 1 Prace Polskieso Komitetn
Energetycznego.

SOMMAIRE:

Ré¢sistance a la flexion pure des barres mé-
talliques, par M, M. T, Huber, Dr. Ing., Professeur
a I'Ecole Polytechnique de Varsovie.

locomotive polonaise Pt 31 pour les
lrains rapides, par M, K. Zembrzuski, Ingénieur
mécanicien.

La

Distribution de la conduite principale des
| freins & une chambre a4 air comprimeé

(suite), par M. A. Langrod, Dr. Ingénieur,

|| Les aciers pour les soupapes des moleurs
daviation (A suivre), par M. E. Perchorowicz, Ingé-
nieur métallurgiste.

| Revue documentaire.
!
‘
‘

Brévets d'invenlion.
i Bulletin du Commité Polonais de I'Energlie.

M. T. HUBER

Wytrzymatoéé na czyste zginanie pretéw metalowych

iadomo oddawna, ze tradycyjne oblicze-
‘/\; nie naprezern we wldéknach skrajnych
pretéw zginanych wedlug wzoréw te-
orji sprezystosci prowadzi wogéle tylko do zgru-
ba przyblizonej oceny wytrzymatosci na zginanie
tych pretéow. Te wytrzymalosé mierzy bowiem gra-
nica wyzsza tych wartosci momentu zginajacego,
ktére odpowiadaja stanom trwalej réwnowagi sif
wewnetrznych i zewnetrznych, czyli trwalej row-
nowagi zgietego preta. Wzoér teorji sprezystosci
W
okreslajacy naprezenie o we wléknie skrajnem pre-
ta w zaleznosci od momentu zginajacego M i t. zw,
wskaznika oporu W (,momentu wytrzy-
maloéci’’) na zginanie, moze okresli¢ scisle tylko
te wartos¢ M, przy ktérej pojawiajg sie odchy-
lenia od prawa Hooke'a. W przypadku metali ela-
stoplastycznych, jak np. stal, dural i t. p., wzér
ten moze lakze postuzy¢ do wcale dokladnego
obliczenia wartosci M, przy ktérej pojawiaja sie
pierwsze odksztalcenia plastyczne w warstwie
skrajnej. Ale to bynajmniej nie zapowiada jeszcze
bliskosci niebezpieczeristwa ztamania. Zwykle do-
piero znacznie wicksza warto§¢ momentu okazuje
si¢ warto$cia niszczaca {niebezpieczng). Z tego to
powodu wybitni inzynierowie-badacze (jak np.
C. Bach) wprowadzali do wzoru teoretycznego
spotezynniki poprawcze, znalezione doswiadczal-
nie dla prostych postaci przekroju pretow. Atoli
nietrudno zalatwi¢ sprawe w sposob doskonalszy
i korzystniejszy, jezeli materjalem preta jest me-
tal o do$¢ wyraznej granicy plastycznosci (plyn-
nosci), ktérego odksztalcenia sprezyste sa dos¢
doktadnie postuszne prawu Hooke'a. Do tej ka-

tegorji naleza najwaznieisze metale konstruk-
cyjne.

Wykres (e, o) takich metali sktada sie w dru-
giem przyblizeniu z prostej nachylonej do osi wy-
dtuzend e pod katem, ktorego tangens mierzy mo-
dul sprezystosci E, i prostej réwnoleglej do osi
¢ w odleglosci robwnej naprezeniu na granicy pla-
stycznosci. Wprawdzie przy wiekszych odksztal-
ceniach plastycznych linja wykresu idzie znowu
w gore, dzieki zjawisku twardnienia (hartowno-
sci mechanicznej), ale wobec trudnosci ujecia teo-
retycznego tej komplikacji mozna poprzestaé na
prostej rdwnoleglej do osi ¢, zwlaszcza, ze przez
to popelniamy tylko btad na korzysé bezpieczen-
stwa.,

Jezeli nadto przyjmiemy, zgodnie z doswiad-
czeniem, ze przy czystem zginaniu zachodzi linjo-
wy rozklad wydluzen we ,,widoknach” preta, to
widzimy, ze rozklad naprezeri zginajacych, przed-
stawiony dwoma tréjkatami na wykresie odpowia-
dajacym odksztalceniom sprezystym (rys. la), za-

"Eél)ll"" ».Jxﬁp/;—x
b e

a

Rys. la-c.

mieni sie w miare dalszego wzrostu M na wykres
bardzo malo rézny od dwéch prostokatéw (rys. kc),
tak iz krancowg warto§é momentu M mozna obli-
czyé z roéwnan rownowagi: .o
M=ocp(Fiz1-+Fy 25) .
Gpl . Fl—_:Gp[ .Fz-
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Réwnania te wyznaczaja zarazem potozenie osi
obojetnej zgiecia elastoplastycznego. Zaloziymy
przy tem, ze — jak to zwykle bywa — plaszczyzna
zgiecia jest plaszczyzna symetrji przekroju.

Wtedy jest widocznie:

mentu krancowego (niszczacego) M do momenty
uzytkowego M. Obrana wartosé tego stosunku
n=M o W

M s, W

prowadzi do nastepujacego wyrazenia dla napre-

B e 1~F zenia we wioknie skrajnem przy obciazeniu uzyt-
S kowem -
T ; I . Lt Opt W
jezeli F,, F. oznaczaja odpowiednio pola czesci el L
przekroju, lezace powyzej i ponizej osi obojetne] n W
zgiecia elastoplastycznego. Otéz po prawej stronie jest 6, i n stale, ale sto-
. [ Moment |WskaZnik [WskaZnik | psznica — [Moment Wskaznik [WSKaZiik T o550
Vi Przekroj | bezwiad-|oporugieciaoporu giecia, -y | Wi Przekrdj  |bezwiaa-|oporu giecialoporu giecial o
nodci__ |sprezystegolelastoplast | ¥29'¢ nosci _ |sprezystego|elastoplast.|V/9"€d!
- B (50%)4
_ o b3 = W-w_
: JJ”‘ LA L s k-
(50%) | | Biins | BHOeon® | o BHZen? |1 3 B
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Przy nowym sposobie obliczenia traci racje by-
tu pojecie naprezenia dopuszczalnego (bezpiecz-
nego). Albowiem pewnosé¢ n okresla stosunek mo-

sunek /77 : W zmienia sie z ksztaltem szekr.oil:
w granicach wcale obszernych. Np. dla 'k(_)k} J58
réwny ~ 1,7, a dla przekroju T o cienkiej scian
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ce przewyzsza niewiele wartos¢ 1. Jasnem jest
przeto, ze przy tem samem bezpieczenstwie
przeciw ztamaniu wypadnie naprezenie skrajne pod
obciazeniem uzytkowem znacznie wigksze w przy-
padku przekroju masywnego, zwartego, anizeli w
przypadku przekroju rozlozystego, pozwalajacego
na lepsze wyzyskanie materjatu.

z, i z, okreslaja odleglosci srodkéw pol F, i F,
od tejze osi.

Oznaczywszy przez M/ (analogicznie do W)
wskaznik oporu gigcia elastoplastycznego, mamy

== F
W=F zi+ Fyz, = '2_ (z, +2),

przyczem wartosci z, i z, wprowadzamy w rachu-
nek jako liczby bezwzgledne.

Wytrzymalo§é na czyste zginanie preta z me-
talu elastoplastycznego okresla przeto przy po-
wyzszych zalozeniach ograniczajacych krancowa
wartoéé momentu A7 obliczona ze wzoru

M=ocyu.WW. . N 114

Wezmy np. przekréj kwadratowy o boku h.
Przy zgieciu w plaszczyZnie réwnolegtej do bo-
kow jest

8 3
W= A : W:~h—
6 4
Przy zgigciu zas w plaszczyZnie przekatnej jest
/ /5 '
W' — "lfhﬂ = 0,11785 h%; W' — '162 h=0,2357 k%,
Z o

Poniewaz - W = 0,293, wiec wedlug tradycyj-

nego sposobu obliczenia wypada opér na zginanie
po przekatnej okolo 29% mniejszy od oporu zgi-
nania ,na plask”. Tymczasem wedlug nowego spo-
sobu znajdujemy
T
=W _025-02351_ o0
w 0,25

czyli zmniejszenie wynosi niespelna 6% *).

Wzgledna réznice miedzy momentem niszcza-
cym, obliczonym wedlug wzoru II, a momentem
okreslonym wzorem I podaje wyrazenie

)

w
'Wyraienie to przy zgieciu na plask daje 0,5, czy-
li przyrost 507%, za§ przy zgieciu po przekatnej 1,
czyli 100%.

Wyzej podana tabela zawiera, obok umieszcza-
nych w podrecznikach technicznych wartosci J
i W dla szeregu przekrojow praktycznie waznych,
e W e
W

takze obliczone teraz wartosci M i

') Wynik potwierdzony wcale dobrze doswiadczeniami
p. inz. R. Kurowskiego, adjunkta mojej katedry, ktéry
z niewielu préb otrzymal wartosci 4+6%. Badania te be-
8 wkrétce powtérzone w Labor, Wytrz. Materjatow Polit.
arsz.

") Przy sporzadzaniu tabeli wspétdzialali: p. inz. J. Do-
browolska, asystentka Katedry, i p. M. Rekawek, dyplo-
mant, za co im sktadam szczere podziekowanie.

Przez e oznaczono w tabeli odleglosé wlokna
skrajnego od osi obojetnej zgiecia sprezystego, zas
przez e’ — takaz odleglos¢ przy zgieciu elasto-
plastycznem.

Wartoscl 147 pozwolg projektujacemu konstruk-
torowi wykona¢ obliczenie racjonalniejsze niz do-
tychczas, co prowadzi do lepszego wyzyskania ma-
terjatu, a wiec do konstrukcji 1zejszej. Nie trzeba
jednak zapomina¢, ze obliczenie nowe nie obejmu-
je przypadkow, w ktorych obok momentu zginaja-
cego dziala w przekroju stosunkowo znaczna si-
ta poprzeczna.

Wazniejsze cechy powyiszej prostej teorji zgi-
nania elastoplastycznego **) daja sie uja¢ w twier-
dzenia nastepujace.

Gdy przekroj (symetryczny wzgledem

plaszczyzny zginania) nie posiada dru-
giej osi symetrji, to o§ obojetna
zgiecia elastoplastycznego jest

ré6wnolegle wzgledem
zgiecia sprezystego.

przesuniegta
osi obojetnej

W przekroju o podwodjnej syme-
trji obie osie obojetne sie schodza.

Os obojetna zgiecia elastopla-
stycznego dzieli pole przekroju
na cze$ci rowne, bez wzgledu na to,
czy przekréj posiada dwie osie sy-
metrji, czy tez tylko jedna (a nawet
w przypadku zupelnej asymetrji, ktéry pozostawi-
li§my narazie nierozpatrzonym).

Stosowalnosé nowego obliczenia podlega jeszcze
pewnym ograniczeniom, pokrewnym zreszts tym,
ktére wystepuja przy zastosowaniu obliczenia tra-
dycyjnego. W przypadku bowiem przekrojow nie-
zwartych tego rodzaju, jak nr. 4, 5, 6, 12, 13, 15
i 18, o ile grubosci pewnych czeéci przekroju sa
bardzo male w poréwnaniu do innych ich wymia-
réw, moze kraficowa wartosé momentu ulec znacz-
nemu zmniejszeniu w-poréwnaniu do powyzszych
wartosci teoretycznych z powodu niebezpieczen-
stwa miejscowego wyboczenia (zaklesniecia). W
tych przypadkach wypadaloby uciec sie raczej do
wzoréw podanych w pracy: ,Zginanie belek pro-
stych o przekrojach wiotkich” (I, B, T. L. Spraw.
kwart. 1930, nr. 3).

*) Mys$! podstawowa teorji poruszamo juz nieiednakrot-
nie w piémiennictwie zagranicznem, j,ednz}kie_ bez sy§ten}a?
tycznego opracowania, Niniejsza publikacja nie ma rowniez
pretensji do wyczerpujacego iraktowania sprawy.

|

RESUME

Dans son étude l'auteur s'occupe du calcul de nouveaux
modules de résistance relatifs aux plus importantes sec-
tions de poulres en matériel ayant une limite d'écoulement
nettement accentuée. ;

Il donne aussi une comparaison entre les modules nou-
veaux, correspondant mieux aux recherches expérimenta-
les, et les anciens, se rapportant uniquement aux dé'folr-
mations élastiques.
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Inz, K. ZEMBRZUSKI, Chrzanéw

Polski parowéz pospieszny serji Pt 31

odczuwaly na niektérych linjach brak paro-

woz6w pospiesznych o wielkiej mocy i sile po-
ciaggowej. Prowadzenie ciezkich pociagow pospiesz-
nych na niewielkich nawet wzniesieniach, wobec
ciggtych przyépieszan ich biegu, sprawiato wiele
trudnosci. Parowozy, bedace do dyspozycji, musia-
ty pracowa¢ w wielu wypadkach z duzemi napel-

Przed kilkoma laty Polskie Koleje Parstwowe

i
l

S o
‘;7;'-".3;::
TRURS
Pk
Rys. 1.
nieniami cylindréw i na granicy wystarczalnosci

kotta. Nastepstwem tego rodzaju pracy byly zbyt
duze rozchody paliwa i szybkie zuzywanie sie nie-
ktorych czesel, a stad koniecznosé czestych napraw.

Jedna z linij, na ktérych wytworzyl sie taki stan
rzeczy, byl odcinek Chojnice — Malborg, ktéredy
przebiegaja tranzytowe pociagi pospieszne, idace z
Niemiec do Prus Wschodnich i odwrotnie. Sktad
tych pociagéw w swoim czasie wynosil 650 t.

Aby usunaé¢ powstale trudnosci, postanowiono
wprowadzi¢ parowozy pospieszne o czterech osiach
dowiazanych i w poczatku 1929 r. w Ministerstwie
Komunikaciji byta rozpatrywana sprawa wyboru
typu parowozu i jego zasadniczych wymiaréw. Zde-
cydowano si¢ na budowg parowozu o ukladzie osi
2-4-1 — serji Pu 29 i powierzono jg fabryce H. Ce-
gielski S .A. w Poznaniu. Dwuosiowy wézek przed-
ni postanowiono zastosowac z tego powodu, aby za-
pewnié jaknajwigksze bezpieczeristwo przy jezdzie
z duzemi szybkosciami.

Niemal réwnoczesnie Dyrekcja Fabryki Lokomo-
tyw w Chrzanowie wysuneta projekt, aby, niezalez-
nie od parowozu serji Pu 29, wybudowaé parowéz
o ukladzie osi 1-4-1, ktéryby jednak nie ustepowal
poprzedniemu pod wzgledem mocy i sily pociagowe;j.
Jako zalety typu 1-4-1 w stosunku do 2-4-1, wy-
mieniono: 1) mniejsza dlugosé catkowita parowo-
zu, a wiec mozno$§é obracania go na istniejacych
tarczach obrotowych, 2) mniejszy ciezar, a w zwiaz-
ku z tem nizszg cene i 3) latwiejsze przechodzenie
przez fuki, dzieki znacznemu zmniejszeniu rozsta-
wu stalych osi, Zmniejszenia bezpieczernistwa ruchu

wskutek zamiany dwuosiowego wézka przedniego
na péiwozek nie obawiano sig. Obserwacje wyko-
nywane w ciagu ostatnich lat zagranica nad zacho-
waniem sie polwozka systemu Krauss'a przy jes-
dzie z duzemi szybkosciami daly wyniki zupehnie
zadowalajace.

W maju 1931 r. Fabryka Lokomotyw w Chrzano-
wie uzyskala zgode Ministerstwa Komunikacji na

e T Nl

Parowéz poSpieszny 1-4-1 serji Pt 31

budowe zaproponowanego typu, wraz z zamowie-
niem na wykonanie trzech parowozéw. Wkrotce po
otrzymaniu zaméwienia przystapiono do opracowa-
nia rysunkéw warsztatowych, korzystajac z cen-
nych rad i uwag p. prof. Xigzopolskiego.

Uwagi ogolne.

Zmniejszenie ciezaru parowozu Pt 31, w stosun-
ku do Pu 29, uzyskano — z jednej strony — przez
skrécenie parowozu, zastepujac dwuosiowy x'vé'zek
przedni pétwozkiem sytemu Krauss'a, z drugiej —
przez zmniejszenie powierzchni rusztu i zewnetrz-
nych wymiaréw kotla oraz przez zastapienie osto)-
nic blachowych, posiadajacych caty szereg ciezkich
staliwnych poprzecznic, lekkiemi i lekko zwiazane:
mi ostojnicami, wykonanemi z blokéw o grubosc
90 mm; oprécz tego szereg czesci, z ktorych dla
przyktadu wymienig stawidto, zaprojektowano liej.
Dzigki temu parowéz Pt 31 jest 1zejszy od Pu29o
10,8 t, przy zachowaniu mniej wiecej takiego same:
go ciezaru napednego. .

Charakterystyki obu parowozéw, zawarte wnd'
stepujacej tabeli, dajg dokladne porownanie ich
gléwnych wymiaréw.

Najwazniejsze przy projektowaniu byto utrzym#
nie $rodka ciezkoéci parowozu na wiasciwem mieJ)?
scu, co, dla typu 1-4-1, przy duzej $rednicy l‘f°¥ o
dowiazanych, sprawia troche frudnosci. WI‘asme “_
celu ulatwienia projektowania i zmniejszend koszh
téw wykonania typ 1-4-1 byt w wielu V\_/Ypadkac
zastepowany przez 1-4-2, Dwie osie toczrtlej
umieszczone pod budka maszynisty, przenosza wie
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TABELA L
Zeslawienic charakterystyk parowozow
Pt 31 i Pu 29,
Serja Pt 31 Pu 29
Uklad osi l—d—1 2—d4—1
llos¢ cylindréow . . . . . . . . .. 2 2
Srednica cylindréw . . . . . . .. 630 630
Skok tltoka . . . . . . . S 700 700
Srednica két dowiazanych . . . . . 1 850 1 850
Srédnica kél tocznych przednich 1 000 860
Srednica ké! tocznych tylnych 1200 1200
Rozstawienie osi statych . . . . . . 4 000 6 000
1 osi skrajnych parowozu | 12220 13 200
r osi skrajhych parowozu
itendra. . . . . . . . ... 20235 21220
Nadci$nienie pary . . . . . . . . . 15 15
Powierzchnia rusztu . . . . . . . . 45| 4,8
Powierzchnia ogrzewana skrzyni
ogniowej . . . . . . . . .. 17 19
Powierzchnia ogrzewana plomienic . 99,8 83
Powierzchnia ogrzewana ptomieniéwek 123 136
Powierzchnia odparowujaca . . 239,8 238
Powierzchnia przegrzewacza : 90,2 86,8
Catkowita powierzchnia ogrzewana . 330 3248
Ciezar w stanie préznym . . . . . . 96,0 106,3
‘Cigzar w stanie roboczym . . . . . 105,0 115,8
Ciezar napedny . . . . . . . . | 73,0 74,6
Najwigksza szybkosé¢ . . . . . . . ., 110 - 110
Sita pociagowa 0,6 -2 st ...... 13500 | 13500

dy duzy ciezar tylu parowozu. Do innych sposobéw
ctrzymania wlasciwego rozktadu obcigzer poszcze-
golnych osi nalezg: 1) zastosowanie kotta z komora
spalania, tworzaca przedtuzenie skrzyni ogniowej,
i 2) wykonanie stojaka, wchodzacego przednia
czesciag miedzy ostojnice parowozu. Pierwsze roz-
wigzanie jest zastosowane na parowozie 1-4-1 kolei
hiszpanskich, drugie — na parowozach tegoz typu
kolei francuskich i niemieckich. Wykonania te, be-
dac radykalnemi $rodkami na przesuniecie ku przo-
dowi srodka ciezkosci parowozu, maja takze ujem-
ne strony, do ktérych naleza: skomplikowanie kon-
strukeji kotta i powigkszenie przez to kosztéw jego
wykonania. '

W naszym wypadku odciazenie tylu osiagnieto
z jednej strony przez dobranie jaknajkorzystniej-
szego ulozenia osi, z drugiej — przez odpowiednie
uksztaltowanie stojaka wysoko polozonego kotla.
Jak wida¢ z rys. 2, przednia o$ toczna parowozu
zostala umieszczona mozliwie blisko osi dowiagza-
nych, tylna zas — odsunigta az do skrzyni sprzego-
wej. Wysokie umieszczenie kotta pozwolilo samo
przez sie posuna¢ go ku przodowi parowozu, a po-
chylenie $cian drzwiczkowej i podgardlanej odsu-
nelo jego srodek ciezkogci od tylnej krawedzi wien-
ca stopowego. Podobny cel miato wspomniane wy-
Zej zmniejszenie powierzchni rusztu w stosunku do
rusztu parowozu Pu 29. Wyniki tych dazen okaza-
1y si¢ zupelnie dobre, o czem $wiadezy rozktad na-
ciskow poszczegdlnych osi, otrzymanych przez wa-
Zenie parowozu w stanie roboczym (tab. II).

TABELA IL
Naciski poszczegéolnych osi parowozow
Pt 31 i Pu29.

1 firadaia __Osic dowigzane Tylna o$
Parowoz | 0% loczna ”l-szu'| 282 | 3cia | 4ta ‘loczna
- N acisk w kg
Pt 31 | 14000 | 18250| 18250 | 18250| 18250/ 18 000
Pu29 |2:x11600| 18650: 18650 | 18650 18650 18 000

Kociol.

Przy projektowaniu kotta dazono do uksztalto-
wania poszczeg6lnych czesci powierzchni ogrzewa-
nej w ten sposéb, aby przy ostatecznie przyjetych
wielkosciach rusztu, powierzchni odparowujacej i
przegrzewacza otrzymaé¢ jaknajlepsza sprawnosé
kotta i dostatecznie wysoka temperature przegrza-
nia pary.

Najlepsze wyzyskanie ciepta spalin, przeplywa-
jacych przez rury, nastapi wtedy, gdy kazdy stru-
mieni spalin odda ilo§¢ ciepla, proporcjonalna do
swego ciezaru. Innemi stowy, wielkosci poszczegol-
nych strumieni spalin powinny by¢ proporcjonalne

—

—

Rys. 2,

Przekr6j podtuiny parowozu.
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do omywanych przez nie powierzchni ogrzewanych,
wyrazonych w réwnowaznych jednostkach pod
wzgledem przenoszenia ciepla. Praca konstruktora
poszta w tym kierunku. Poniewaz jednak teorja
kottéw parowozowych na pare przegrzana jest do-
piero w zaczatkach i brak catego szeregu danych,
na jakich moznaby sie oprzeé, wiec obliczenie miato
charakter przyblizony. Do przeprowadzenia $ci-
stych obliczen konieczne sa liczbowe wartosci opo-
réw przeptywu spalin przez rézne ptomienice i plo-
mieniéwki oraz spotczynniki, sprowadzajace rézne
cze$ci powierzchni ogrzewanych walczaka do wiel-
kosci réwnowaznych pod wzgledem przenoszenia
ciepla.

Niezaleznie od tego dazono do zmniejszenia pra-
cy pary, przeplywajacej przez dysze wylotowa, ko-
niecznej do wywolania nalezytego ciggu. W tym
celu przyjeto odpowiednio duze $rednice rur ognio-
wych (plomienice 143/135 mm, ptomieniowki 55/50
mm), co obnizyto stwarzane przez nie opory prze-
pltywu. W zwigzku z tem zmniejszylo sie przeciw-
ci$nienie w cylindrach, powiekszajac sprawnosé ma-
szyny parowej.

Konstrukcyjnie kociot nie odbiega wiele od szere-
gu dotychczasowych wykonan (rys. 2). Dtugosé pa-
rowozu, wielko§é rusztu, powierzchni odparowuja-
cej i przegrzewacza podyktowaly jego zasadnicze
wymiary zewnetrzne. Konieczno$é otrzymania lek-
kiej budowy miata wplyw na unikanie duzej ilosci
szwéw nitowych i na stosowanie blach o duzych
wymiarach.

Walczak kotta, pomimo duzej dlugosci, sktada
sie tylko z dwoch dzwon o diugosci 3 193 mm kaz-
de. Szwy podtuzne walczaka wykonano jako o$mio-
rzedowe, aby przez to otrzymaé jaknajmniejsze
ostabienie blach w miejscach ich taczenia i mozliwie
matg ich grubosé (18 mm). Aby powigkszyé sztyw-
nos$¢ polaczen dzwon miedzy soba i ze stojakiem
kotla, zastosowano trojrzedowe szwy poprzeczne.

Stojak kotta jest pochylony ku przodowi paro-
wozu z powodéw, ktére podatem wyzej. Jego ze-
wnetrzny plaszez jest wykonany z jednej blachy o
grubosci 16 mm. Miedziana skrzynia ogniowa otrzy-
mala taki ksztalt, aby przy montazu i naprawach
mogla by¢ zakladana od dotu. Odleglosci miedzy
§cilankami ptaszcza stojaka i skrzyni ogniowej
zwiekszajg sie ku gorze, co z jednej strony zapew-
nia latwy odplyw pecherzykéw intensywnie wytwa-
rzanej pary, z drugiej — zwieksza dtugotrwalogé
goérnych rzedow zespérek, pracujacych w trudnych
warunkach. Dzieki wiekszej dtugosci, przystosowu-
ja sie one tatwiej do odksztalcen skrzyni ogniowej,
wywotanych dziataniem wysokiej temperatury, pod-
legaja mniejszym naprezeniom gnacym i wskutek
tego wywieraja mniej szkodliwy wplyw na scianki
skrzyni ogniowej i na plaszcz stojaka.

Walczak kotta polaczono z dymnica przy pomo-
cy pierscienia w tym celu, aby otrzymaé wieksza
$rednice dymnicy i ulatwi¢ umieszczenie wysoko
potozonej duzej skrzyni przegrzewacza. Dlugosé
dymnicy, wykonanej z 15 mm blachy, wynosi
2 825 mm. '

Uzbrojenie kotla,

Ruszt, o wymiarach 1664 X 2710 mm, sktada
sie z 4-ch pél zeliwnych rusztowin. W érodku dru-
giego pola od przodu znajduje sie cze§é wywroto-

wa, uruchomiana recznie z budki maszynisty przy
pomocy nagwintowanego wrzeciona i dZzwigni, Sty-
zy ona do usuwania Zuzla w razie nagromadzenia
si¢ g0 na ruszcie.

Nad przednia czescia rusztu jest umieszczone
szamotowe sklepienie o dlugosci 1 450 mm. Qdle-
glos¢ miedzy tylna krawedzia sklepienia a gorng
$ciana, skrzyni ogniowej wynosi 600 mm. Takie
umieszczenie sklepienia, w polaczeniu z duza obje-
todcia skrzyni ogniowej, stwarza dluga droge prze-
ptywu palacych sig gazéw w palenisku i zmusza je
do dobrego przemieszania si¢, Dobrze przemiesza-
ne gazy spalaja sie calkowicie przed zetknieciem
sie ze $ciankami rur, przy mniejszym nawet nad-
miarze powietrza.

Popielnik jest wpuszczony miedzy ramy i w dol-
nej czesci ma dwie komory zbiorcze, obejmujace
dyszel tylnego potwoézka, ktoérych spéd tworza kla-
py, stuzace do usuwania popiotu. Zbieranie popio-
tu w komorach, polozonych ponizej otworéw do-
prowadzajgcych powietrze, ma te zalete, Ze nawet
w czasie dlugotrwalej jazdy wolny przekréj dla
przeplywu powietrza nie zostaje zasypywany. Po-
wietrze jest doprowadzane przez dwa otwory w
przedniej $cianie popielnika, zamykane klapami,
uruchamianemi niezaleznie od siebie. Opracz tego,
ra bocznych scianach wykonano szereg otworkow
zamykanych zasuwami, przez ktére powietrze
wchodzi do bocznych czesci paleniska.

Drzwiczki paleniska sa typu Marcotty'ego, przy-
jete jako normalne na nowobudowanych parowo-
zach dla P. K. P. Po obu stronach oprawy drzwi
znajduja sie kanaly doprowadzajace wtérne po-
wietrze, chtodzace jednoczesnie ostone pierscienia
drzwiczkowego. Wielkoé¢ kanatéw mozna regulo-
waé przez przymykanie umieszczonych wewnatrz
klapek.

Aby otrzyma¢ dobry ciag i mieé, w razie potrze-
by, moznos¢ daleko posunietego forsowania kotla,
zwrdcono specjalng uwage na konstrukcje urzadzen
ciaggowych. Na dwoch parowozach zostaly zastoso-
wane okapy, umieszczone nad dysza wylotowa.
Okapy tworza pewnego rodzaju dodatkowa dwu-
krotng dysze i powiekszaja przez to intensywnosc
zasysania spalin. Oprécz tego, aby utatwi¢ miesza-
nie si¢ spalin z para wylotowa, dysza w gornej cze-
$ci ma néz rozbijajacy pare na dwa strumienie,
miedzy ktore wchodza spaliny. Na trzecim parowo-
zie wbudowane jest urzadzenie ciagowe typu Kyl-
chap (rys. 4 i 4a), rozpowszechnione obecnie na pa-
rowozach francuskich. Konstrukcja tego urzadzenia
wplywa na jeszcze lepsze przemieszanie spalin z
para i wskutek tego daje 'bardzo dobre wyniki.

Oba wymienione urzadzenia pozwalaja na zwick-
szenie érednicy dyszy wylotowej. W zwiazku z tem
mozna osiagnaé mniejsze przeciwcisnienie pary ¥
cylindrach i wieksza sprawno§é maszyny parowel:

Zasilanie kotla odbywa sie zapomoca inZekiora
Metcalfa - Friedmanna, pracujacego para Odl‘?t‘"
wa, o wydajnosci 250 1/min. Drugim aparatem jest
inzektor ssacy Friedmann'a, o wydajnoscl
l/min. Woda zasilajaca wchodzi do kotta przez 22’
wory zwrotne, ustawione na przedniem dzwoni®
walczaka. Pod wylotami zaworéw znajduje si¢
oczyszczacz wody, utworzony z blach ocieI‘(OWYCh'
gdzie wywiazuje sie osad kotlowy w postact mulku
i splywa do przynitowanego ponizej zbiornika.
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W kotpaku umieszczone sa: osusacz pary i prze-
pustnica zaworowa, przez ktéra para ptynie do
skrzyni przegrzewacza o konstrukcji odrebnej od
dotychczas stosowanych na parowozach P. K. P.
Skrzynia przegrzewacza (rys. 5] jest wykonana z

przodu stojaka i przez umieszczenie trzech blach
wahadiowych. Poza tem srodkowy wystep wiefica
stopowego z przodu stojaka jest umieszczony w
prowadzeniu, zabezpieczajacem polozenie wspdt-
osiowe kolla i podwozia.

Rys. 3. Urzadzenie ciagowe Rys. 4. Urzadzenie ciggowe Rys. 4a. Okap urzadzenia ciagowego
z okapami, syst. ,Kylchap". wKylchap".
jednej czesci. Pomimo to scianki, tworzgce komo- 1
R Podwozie.

ry pary nasyconej, nie stykaja si¢ ze sciankami ko-
moér pary przegrzanej. Taka budowa usuwa straty
ciepla, zawartego w parze przegrzanej i zapobiega
zmniejszaniu sie temperatury przegrzania. Prdcz
tego, wykonanie skrzyni przegrzewacza z jednej
cze$ci zmniejsza jej koszt w stosunku do skrzyni
dwudzielnej, spotykanej obecnie powszechnie na
parowozach niemieckich .

Przekrdf C-D

R REN

/ /e

Rys. 5.

Skrzynia przegrzewacza.

Armatura kotla nie rézni sie wiele od stosowanej
na innych parowozach P. K. P. Istniejace réznice
polegajg jedynie na drobnych zmianach, jakie na-
rzucita normalizacja czesci parowozowych, prowa-
dzona przez Ministerstwo Komunikacii.

Zwigzanie kotla z ostoja jest wykonane przez po-
laczenie dymnicy z jej dzwigarem zapomoca whbi-
Janych §rub, przez podparcia slizgéw walczaka i

Rama parowozu jest wykonana z ostojnic o gru-
bosci 90 mm, polaczonych ze soba kilkoma po-
przecznicami. Zadaniem poprzecznic ostojnic bel-
kowych jest przedewszystkiem utworzenie uktadu
odpornego na dzialanie sit cylindrowych. Sity te
przyjmuje w pierwszym rzedzie poprzecznica mig-
dzy cylindrami o bardzo mocnej budowie, a nastep-
nie gorne i dolne po-
przecznice poziome. Sity

poprzeczne, powstajace
Nilg w czasie przejazdow
T || przez luki, przenosi ko-
ciol za poérednictwem
blach wahadlowych i
wspornikow.

Miedzy czwarta osiag dowiazang i tylna toczna
ostojnice sa dzielone, Dzielenie wykonano tylko z
tego powodu, ze krajowe huty nie majg jeszcze od-
powiednich urzadzen do wykonywania blokéw o
dhugosci 14 350 mm, jakich nalezaloby uzy¢ na
ostojnice z jednej czesci.

Potaczenia miedzy czesciami podwozia sg wyko-
nane przy pomocy whijanych srub. Potaczenia nito-
we sa usuniete prawie zupelnie, gdyz luzuja sie
znacznie predzej niz $rubowe, wplywajac na
zmniejszenie prawidtowosci polozen czesci rucho-
mych, wspétpracujacych ze soba, i niejednokrotnie
powodujac pekania poprzecznic, lub nawet ostojnic.

Mala wysokosé ostojnic belkowych i caly szereg
wykrojéw w nich wykonanych robi podwozie przej-
rzystem i pozwala na latwy dostep do wszystkich
czesci, umieszczonych miedzy ramami.

Parowéz jest podparty w 5 punktach. Uzyskano
to przez sprzegniecie podiuznemi wahaczami reso-
réw przedniego polwézka i 1-szej osi dowigzanej,
resoréw 2-ej, 3-ej i 4-ej osi dowiazanych oraz —

Przekrgj E-F
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Rys. 6. Cylinder parowy.

poprzecznym wahaczem —- gornych resorow tylne-
go potwézka. Resory osi dowiazanych sa umiesz-
czone pod maZnicami. Ma to na celu uproszczenie
gornych poprzecznic ostojnic,
stuzacych do podparcia belek
z lozyskami kulis i watu sta-
widlowego. Polaczenie reso-
réw z wieszakami jest nor-
malne. W ramie i na waha-
czach wieszaki opieraja sie
przy pomocy nozy, ktére daja
czutoé¢ zawieszeniu, odgry-
wajaca duzarole przy zlym sta-
nie nawierzchni naszych to-
réw kolejowych.

Maznice wszystkich osi nie
roznia sie niczem od dotych-
czasowych wykonan. Smaro-
wanie maznic odbiega nieco
od poprzednich konstrukcyj.
Réznica polega na tem, ze na
parowozie Pt 31 smar dopro-
wadza sie¢ w miejscu najmniej-
szego ciénienia, a wiec z tylu :
osi. Do$wiadczenia, przeprowadzone przez P.K.P.
wykazatly, ze tego rodzaju smarowanie daje duze
oszczednoéci smaréw,

Kola osi dowiazanych
otrzymaly wzmocnione po-
taczenia ramion z wiencen,
Powinno to usunaé pekania
kél, jakie zdarzaly sie ng
innych parowozach. Prze.
ciwwagi kot rownowazg
20%, dzialania mas posu-
wistych zwrotnych i 100
dzialania mas obrotowych,

Duze bezpieczenstwo ry-
chu i dobre prowadzenje
parowozu na lukach daje
zastosowany z przodu pél-
woézek systemu Krauss'a,
Jego 0§ toczona jest pols-
czona dyszlem z przesuwng
pierwsza osia dowigzana,
Dla zachowania wspélosio-
wosci polwédzka i parowo-
zu w czasie jazdy na pro-
stej i zapewnienia dobrej
zwrotnosci przy wyjazdach z tukéw, uzyte s
podwéjne sprezyny zwrotne. Jedna z nich jest
umocowana przy kadlubie maznic, druga — w po-
towie dtugosci dyszla.

~

!
————— 72—

TABELA IIL
Wychyleniaiprzesuwy osi parowozu,
Prrednia 0§ Osie dow i_“ M a-nie Tylna 0§
toczna i-sza ' 2-gia l 3-cia | 4-la toczna
Wychy- | Prze- | Zwezone I ‘ Wychy-
lenie == | suw == | 0 obrzeze 0 lenie +
120 mm | 20 mm | o7 mm 90 mm

Tylny potwozek, wzorowany na konstrukeji fa-
bryki H. Cegielski S. A., posiada te zalete, ze jego
ciezar nieodsprezynowany jest bardzo maty. Uzy-
skano to przez zastosowanie podwojnego uktadu re-
sorow, z ktorych jedne tacza zestaw kolowy i mai-
nice z kadtubem pétwézka, drugie zas — potwozek
z podwoziem parowozu. Taka konstrukcja wplywa

Rys. 7.

Wiazar osi 1-szej z 2-ga.

na spokojne zachowanie sie tylu parowozu “a“.'ef
w czasie jazdy z duzemi szybkosciami 1 usuwadme
przyjemne dla obslugi parowozu wstrzacy. Jedynd
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wada lego potwozka jest zbyl duzy jego ciezar w
stosunku do innych konstrukcyj.

Poszczegolne osie parowozu otrzymaly wychyle-
nia i przesuwy, podane w tab. III

Maszyna parowa, stawidla i naped.

Parowéz ma maszyne parowa blizniacza dwucy-
lindrowa, budowana, dzisiaj w przewazajacej ilosci
wypadkow, Stosowanie trzech i czterech cylindréw,
lub tez podwojnego rozprezania, komplikuje znacz-
nie konstrukcje i podraza wykonanie, nie dajac
wzamian widocznych korzysci.

Cylindry (rys. 6) maja bardzo prosta budowe,
dzieki wykonaniu odlanych razem z cylindrem
skrzynek wylotowych. Kanaly, prowadzace pare
tak od strony wlotu, jak i wylotu, maja proste
ksztatty i, o ile moznosci, nie dotykaja do siebie.

W celu zmniejszenia dtawienia pary, wchodzacej
do cylindra w okresie napelnienia i wychodzacej z
niego przy korcu okresu wydmuchu, suwak wyko-
nano o duzej srednicy: 320 mm. Wskutek tego wy-
sokos¢ kanatéw w tulei suwakowej jest stosunkowo
duza i otwarcia ich sa dostateczne nawet przy ma-
tych napelnieniach cylindra.

Zasadnicze dane, dajace charakter stawidla we-
wnefrznego, sg nastepujace:

Wysokosé kanalu wlotowego . . . . , . 700 mm
Szerokoéé kanalu wlotowego . . . . . . 52
Przykrycie wlotowe . . . . . . ., . . 40
Przykrycie wylotowe . . . . ., . . , . 2 .
Linjowy wlot przedzwrotowy . . . . . . TR

Zewnetrzne stawidlo systemu Heusingera daje
napetnienia cylindra az do 80% dla obu kierunkow
ruchu. Duze dlugosci korbowodu, drazka mimosro-
dowego i wodzidta suwaka przyczyniaja sig¢ do
zwiekszenia prawidlowosci rozrzadu pary, t. zn. do
wyréwnania napelniel po obu stronach cylindra.

Wszystkie czesci stawidta sa wykonane ze stali
0o wytrzymalosci na rozcigganie R =50—60
kg/mm?®, szczegély konstrukcyjne nie odbiegaja od
wykonarn poprzednich.

Sity cylindrowe sa przenoszone na czop korbo-
wy trzeciego zestawu napednego zapomoca korbo-
wodu o diugosci 3 800 mm, a stad przez wiazary na
czopy wigzarowe pozostatych zestawéw. Wobec
przesuwnosci pierwszej osi dowigzanej, przedni
wiazar ma mozno$¢ przeginania sie na boki. W tym
celu panewki wiazara maja walcowe wkiadki, two-
rzace polaczenie przegubowe w plaszczyznie po-
ziomej (rys. 7).

Krzyzulec jest staliwny. Czop korbowodu jest
umocowany do kadluba krzyzulca zapomoca na-
kretki. Takie rozwiazanie nalezy uwazaé za lepsze
od stosowanego dawniej umocowania ptytka na-
ciskowa i czterema srubami, przy ktérem zdarzaty
si¢ pekania krzyzulca w miejscach ostabionych
przez otwory na $ruby. Jedyna ujemna strona po-
laczenia zapomoca nakretki jest koniecznos¢ zakla-
dania czopa od strony kota, a nie od zewnatrz.

Powierzchnie §lizgowe krzyzulca maja klinowe
podciecia, ktére polepszaja smarowanie. Smar,
lezacy na prowadnicy, wchodzi w czasie ruchu
krzyzulca w szczeliny utworzone przez podciecia i
tu, wskutek zbieznosci szczelin, zostaje $ciskany,
przez co stwarzaja si¢ warunki smarowania pod
ci$nieniem,

Hamulec,

Parowoz jest wyposazony w stosowany u nas
normalnie hamulec Westinghouse'a. Pompa po-
wietrzna, ustawiona we wglebieniu z lewej strony
plaszcza dymnicy, ttoczy powietrze do dwéch zbior-
nikéw, umocowanych do gérnych poprzecznic ostoi
nad pierwsza osia dowigzana. laczna pojemnosé
zbiornikéw wynosi 800 1. Cylinder hamulcowy o
srednicy 16" jest umieszczony na diwigarze stoja-
ka kotta. Sita hamulcowa przenosi sie z cylindra na
klocki hamulcowe z przodu wszystkich osi dowia-
zanych przy pomocy przekladni, ulozonej w osi pa-
rowozu (rys. 2). Podobny uktad jest rowniez zasto-
sowany na parowozie Pu 29. Zaleta takiego rozwia-
zania przekladni hamulca jest fatwosé jej regulo-
wania w miare zuzywania sig klockéw, dobre wy-
réwnanie naciskéw i niezbyt duzy ciezar. Watl ha-
mulcowy jest wykonany ze staliwa razem z dzwig-
niami (rys. 8). Zmniejsza to znacznie jego ciezar,
gdyz unika si¢ w ten sposéb duzych piast dZwigni.
Materjal walu ma wytrzymalosé na rozciaganie

R=50—60 kg/mm® i wydtuzenie 4 =197,

Rys. 8. Wal hamulcowy.

Sumaryczny nacisk. klockéw hamulcowych na ko-
fa wynosi przy cisnieniu w cylindrze réwnem 3,5 at
44 500 kg, a przy cisnieniu 5 at — 63 500 kg, co sta-
nowi 61 i 87% ciezaru napednego parowozu.

Urzadzenia specjaline,

Na parowozie Pt 31 zastosowano centralne sma-
rowanie cylindréw i maznic. Do tego celu sg uzyte
dwie podwodjne pompy Friedmanna, ustawione na
pomoscie przy dymnicy. Kazda pompa skiada sie
z dwoch czesci, z ktorych jedna stuzy do smarowa-
nia maznic, druga do smarowania cylindrow. Wo-
bec tego uktad przewoddéw jest symetryczny, a ich
dtugosci — zmniejszone do minimum. Potaczenia
przewodow z czesciami ruchomemi wykonano przy
pomocy elastycznych wezy metalowych. Pompy
smarowe sa napedzane zapomoca drazkow, wpra-
wianych w ruch dZwigienkami, umocowanemi do
czopow kulis.

Szybkosciomierz typu ,Teloc” Haslera jest uru-
chamiany przez wodzidlo, umocowane do tba wia-
zara przy czwartej osi dowiazanej. Szybkosciomierz
rejestruje na tasmie szybkosci parowozu, czas jaz-
dy i okresy hamowania.

Parowoz ma oswietlenie elektryczne. Prad o na-
pieciu 25 woltéw dostarcza 0,5 kW turbogenerator
firmy ,,ERA"”, ustawiony na pomoscie obok stojaka
kotta.

Zawor redukcyjny ogrzewania parowego wago-
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now, piasecznica i inne urzadzenia nieznacznie od-
biegaja od dawnych wykonan.

Nowoscia na polskich parowozach sg umieszczo-
pe po obu stronach dymnicy blachy — odchylacze
dymu.

Tender.

Tender parowozu Pt 31, serji 32-D-29, jest znacz-
nie wiekszy od tendrow budowanych dotychczas.
Duza pojemno$é¢ skrzyn wodnych i weglowych po-
dyktowaly wzgledy eksploatacyjne. Chodzito mia-
nowicie o to, aby unikna¢ czestego nabierania wody
i zwiekszania w tym celu czasu postojow pociagow
na stacjach.

Wielkosci charakterystyczne tendra zawiera na-
stepujace zestawienie:

Tlosé osi . 4 szt.
Srednica kol . % 1000 mm
Rozstep miedzy wozkami 3800 ,,
Rozstep osi wazka . . . (800 ,,

Pojemnosé¢ skrzyni weglowej . . . . . . 10 ¢t

Pojemnosé skrzyni wodnej . 32 m?
Ciezar w stanie proznym W e T 25 t
Ciezar przy pelnem zaladowaniu . 67 ,,

Budowa parowozéw Pt 31 zostala ukoriczona cal-
kowicie w listopadzie 1932 roku. Pierwszy parowdz
byl badany w ciggu grudnia przez Referat Doswiad-
czalny Ministerstwa Komunikacji pod kierowni-
citwem p. prof. Czeczotta. Badania daly dobre wy-
niki. Stwierdzily mianowicie, Ze rozchod pary na
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Rys. 9. Cisnienia indykowane w [unkcji napelnier
i szybkosci jazdy parcwozu.

jednostke mocy i czasu w normalnych warunkach
pracy parowozu wynosi 58 + 6,1 kg, ze sprawnosgé
kotta dochodzi do 70%, a przy malych natezeniach
rusztu przekracza nawet 72%, i ze temperatura
przegrzania pary waha sie od 330" do 370° C. Dla

lepszego zapoznania sie, chociaz pobieznie, wy-
nikami badan zataczam wykresy ci§nien indykowa-
nych maszyn parowych p; (rys. 9) i rozchodéw pa-
ry na jednostke mocy i czasu DN, (rys. 10) w z3-
leznosci od wielkosci napelnienia e i szybkosci jaz-
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Rys. 10. Rozchod pary na | KM, godz.
w [unkcji napelniet 1 szybkoéci parawozu.

dy v, oraz wykresy sprawnosci kotla 7, ilosci wy-
twarzanej pary D, wielokrotnosci odparowania D/B
i temperatury przegrzania pary ¢t w zaleinosci od
natezenia rusztu B/R (rys. 11). Nadmieniam, ze do
badarn uzywany byl wegiel o wartosci opalowej
okoto 7300 Kal. Nalezy sie spodziewaé, ze w naj-
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Rys. 11. Krzywe kotlowe w [unkcji nalgzenia ruszlu.

blizszym czasie pojawia si¢ w prasie techniczne!
szczegotowe sprawozdania z badan, ktore powinny
zainteresowaé szeroki ogél, tem wigcej, Ze parmﬁof
Pt 31 jest jednym z pierwszych parowozow; catko
wicie skonstruowanych w Polsce.
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RESUME

L'auteur donne la description détaillé de la constructlion
des locomotives pour les trains rapides des Chemins de Fer
de I'Etat Polonais construites par la Premiére Fabrique Po-
lonaise de Locomotives a Chrzanow.

Les locomotives en question, de lype 1-4-1, onl les caracte-
ristiques suivantes:

nombres des cylindres . . Ak 2
alésage |, iy ; 630 mm
course ,, ., *ul 700
diameélre des roues couplées 1850 ,
” o . bissel avant . . 840
e~ 0 -2 W arriérc 1000 ,,
empattement total , 12220 ,,
timbre ol > r 15 at
surface de grille . . . . . . . 4,5 m*®
T total de chauffe . . . . 330 .
poids total en ordre de marche . 105 t
.. adhérent en ordre de marche . 73,0 ,

Dr. Inz. A, LANGROD

éffort de traction max. |

. 13500 kg
vitesse max.

110 km/h

Aprés avoir indiqué les différences entre ces locomotives
et celles de lype 2-4-1, construites par une autre usine polo-
naise pour les mémes conditions de traction, I'auteur décritla
construction des différentes parties de la locomotive, savoir:
la chaudiére, I'armature, le chassis, le moteur et la distribu-
tion de la vapeur, le frein et enfin les appareils spéciaux (de
graissage, d'éclairage etc.). Un chapitre séparé traile le tender.

A la fin 'auteur ajoute quelques remarques sur le travail
de nouvelles locomotives, d'aprés les essais exécutés par
M. le prof. Czeczott, et montre les diagrammes obtenus au
cours de ces essais, nolamment ceux des iensions indiquées
et de la consommation de vapeur par C. V.-heure en fonction
de l'admission et de la vitesse, ainsi que celui du rendement
de la chaudiére, de la quantité de vapeur produite, de la
température de surchauffe et de la quantité de vapeur par
1 kg de charbon brilé par rapporl & l'inlensité de combustion.

Rozrzad przewodu gtéwnego
jednokomorowych hamulcéw o sprezonem powietrzu”

Wyczerpalnos¢ hamulca.,
Hamulec wyczerpuje sig, jezeli ilos¢ powie-

trza, zawartego w urzadzeniach pneuma-
tycznych hamulea, poza przewodem glow-
nym zmniejsza sig. Wyczerpywanie hamulca mo-
ze byé wywolane jego dziataniem lub tez nieszczel-
noscia. Wylaczmy najpierw nieszczelnosé urzadzen
bamulca i rozpairzmy jego wyczerpalno§é wsku-
tek jego dzialania.
. Podczas hamowania powietrze ze zbiornika za-
pasowego wplywa do cylindra hamulcowego; ilos¢
zatem powietrza, zawarta w urzadzeniach pneu-
matycznych hamulca, nie ulega zmianie. Podczas
za$ odhamowywania powietrze wyplywa z cylin-
dra hamulcowego, a wplywa z przewodu glowne-
go do zbiornika zapasowego. Jezeli w tym samym
czasie ta sama ilo§¢ powietrza wyplywa z cylin-
dra hamulcowego, co wplywa z przewodu giow-
nego do zbiornika zapasowego, to ilo§¢ powietrza,
zawarta w hamulcu, nie ulega zmianie i hamulec
jest niewyczerpalny. Jezeli hamulec jest niewy-
czerpalny, to przy wszystkich hamowaniach pet-
nych, wykonanych miedzy jednem zluzowaniem
hamulca a nastepnem, osiaga sie te sama najwyz-
sza prezno$¢ w cylindrze hamulcowym. wy-
czerpujgcym sie za$ hamulcu preznosé ta zmniej-
sza si¢ w kazdem nastepnem hamowaniu pelnem.
Ilosci powietrza, wplywajacego do poszczegdl-
nych przestrzeni hamulca i wyptywajacego z nich,
nie mierzymy, natomiast mierzymy prgznosé w tych
przestrzeniach. Aby zatem stwierdzi¢, czy ta sa-
ma ilo§é powietrza w tym samym czasie wyply-
wa, z cylindra hamulcowego, jaka wplywa do zbior-
nika zapasowego, musimy poznaé zwigzek miedzy
preznosciq w cylindrze a preznoscia w zbiorniku
zapasowym, ktéry temu warunkowi odpowiada.
Podczas hamowania suma ilosci powietrza w cy-
lindrze hamulcowym i zbiorniku zapasowym ma
wartosé¢ stala, zwiazek zatem miedzy preznoscig
w cylindrze hamulcowym i w zbiorniku zapaso-

*) Artykul niniejszy stanowi ciag dalszy pracy, ogioszone;
pod tym samym tytulem w roczniku 1933 r., str. 496 — 500,

wym podczas hamowania stanowi charakterystyke
niewyczerpalnosci hamulca, Jezeli bowiem pod-
czas odhamowywania miedzy preznoscia w cylin-
drze hamulcowym a preznosciag w zbiorniku zapa-
sowym istnieje ten sam zwigzek, co podczas ha-
mowania, to hamulec jest niewyczerpalny. Jezeli
w pewnej chwili podczas odhamowywania prez-
noé¢ w zbiorniku zapasowym ma warto$é¢ wyisza
od odpowiadajacej powyzszej charakterystyce, to
w tej chwili istnieje w zbiorniku zapasowym nad-
miar powietrza. Jezeliby$émy w lej chwili wszcze-
li hamowanie petne, to osiggnelibysmy w cylin-
drze hamulcowym preznos¢ wyzsza, niz przy pel-
nem hamowaniu poczatkowem, oczywiscie w przy-
padku, gdy preinoséé ta nie jest ograniczona osob-
nym regulatorem. W rzeczywistosci jednak liczy¢
sie trzeba z pewna strats powietrza w cylindrze
w okresie od wszczecia hamowania pelnego do za-
mkniecia wylotu w cylindrze. Jezeliby natomiast
w pewnej chwili podczas odhamowywania prez-
no§¢ wzbiorniku zapasowym miala warto$¢ niz-
sza od odpowiadajacej powyzszej charakterysty-
ce, to w tej chwili bylby w zbiorniku zapasowym
niedobér powietrza.

W poszczegolnych zatem chwilach podczas od-
hamowywania moze by¢ w zbiorniku zapasowym
nadmiar lub niedobér powietrza. Jezeli zwiazek
miedzy preznosciag w cylindrze i zblorniku zapa-
sowym przedstawimy linja, mierzac prgzno$¢ w
cylindrze poziomo, a preznos¢ w zbiorniku piono-
wo, to hamulec jest niewyczerpalny, jezeli linja
preznosci, odpowiadajaca odhamowywaniy, lezy
ponad linja, odpowiadajaca hamowaniu; w prze-
ciwnym za§ wypadku hamulec jest wyczerpalny.

Wyniki jednak powyzszych rozwazan sa wazine
tylko od chwili, w ktorej podczas hamowania
klocki hamulcowe przylgna do obreczy, do chwili,
w ktorej podczas odhamowywania ttok w cylin-
drze hamulcowym rozpocznie powracaé¢ do pier-
wotnego potozenia. Ruch bowiem tego tloka pod-
czas hamowania odbywa sie przy wyZszej prez-
noéci w cylindrze, anizeli ruch powrotny podczas
odhamowywania, a 11-ty warunek U. I C. wy-
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maga, aby na poczatku hamowania preznos$¢ w
cylindrze zwiekszata si¢ nagle do wartosci po-
trzebnej do uruchomienia przekiadni hamulcowe;j.
Presnosé ta, ktéra wedlug powyzszego warunku
powinna mieé taka wartos¢, aby osiggniety przez
nig nacisk klockéw hamulcowych nie przekraczal
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209, najwiekszego nacisku tych klockéw, jaki pod-
czas danego hamowania mozna osiagnac¢, wynosi
zazwyczaj okoto 0,5 kg/cm? dochodzi jednak cza-
sem do okolo 1 kglem®. Podczas odhamowywania
prezno§é w cylindrze zmniejsza si¢ w sposob cia-
gty az do okoto 0,2 kg/cm?, a nastepnie nagle lub
tez w sposob ciagly az do zaniku.

Na rys. 4 linja pelna I, 2, 3 przedstawia zwia-
zek miedzy preznoscia w cylindrze i zbiorniku za-
pasowym podczas hamowania. Odcinek tej linji
1, 2 odpowiada naglemu wzrostowi preznosci na
poczatku hamowania. Ten odcinek, ktory ze wzgle-
du na szybko$¢ odnosnych przebiegow nie daje
sie $cisle wyznaczyé z wykresow, zdjetych pod-
czas prob z hamulcem, nie daje charakterystyki
niewyczerpalnosci. W sklad tej charakterystyki
wchodzi tylko odcinek 2—3. Charakterystyke zas
ponizej preznosci poczatkowej w cylindrze osia-
ga sie w przyblizeniu "przez przedluzenie linji
2—3 az do preznosci ¢ = okoto 0,2 kg/cm* lub az
do ¢=0. Charakterystyke zatem stanowi linja
3, 4, 1.

W hamulcach, w ktorych ruch organu rozrzadu
cylindra jest zalezny od preznosci w zbiorniky za-
pasowym, charakterystyka odhamowywania jest
zupelnie niezalezna od charakterystyki niewyczer-
palnosci. Poniewaz tadowanie zbiornikéw zapaso-
wych nastepuje szybciej na poczatku niz na kog-
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cu dlugich pociagéw, przeto hamulce na korcu
dtugich pociggdw sa wiecej wyczerpalne niz na
poczatku. Rys. 1, 2 przedstawiaja zmiany prez-
nosci w przewodzie (a), w zbiorniku zapasowym
(b) i w cylindrze (¢) podczas hamowania na-
gtego i odhamowywania, wedlug préb U. 1. C.
z hamulcem Westinghouse'a pociagow towa-
rowych. Hamulce byly przy tem nastawione na
jazde na plaszczyznie. Rys. 1 przedstawia prze-
biegi w pierwszym, a rys. 2 w ostatnim wagonie
pociggu podczas jazdy na plaszczyznie. Rysunki
te wykazujg wybitne réznice. Czas odhamowywa-
nia jest w obu przypadkach prawie ten sam i wy-
nosi $rednio 45 sekund, natomiast czas ladowania
r0zni sie znacznie, jest bowiem znacznie diuzszy
na koncu pociagu niz na poczatku. W rysunkach
3, 41 5 linje pelne przedstawiaja zwigzek miedzy
preznoscig w cylindrze i w zbiorniku zapasowym
podczas hamowania (charakterystyke hamowania),
linje 3, 4, I -— charakterystyke niewyczerpalno-
$ci, a linje przerywane charakterystyke odhamo-
wywania. Rys. 3 odpowiada prébom przedstawio-
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Rys. 2.
Nazwijmy linje, przedstawiajaca zwiazek miedzy nym na rys. 1, rys. 4 — prébom przeds.tawiony'm
preinoscia w cylindrze a preznoscia w zbiorniku na rys, 2, a rys. 5 — prébom na stanowisku. We-

zapasowym podczas odhamowywania, charaktery-
styka odhamowywania, to hamulec jest niewyczer-
palny, jezeli charakterystyka odhamowywania le-
zy ponad charakterystyka niewyczerpalnosci tego
hamulca. '

dtug tych rysunkéw, hamulec byl wiecej wycze”
palny na korcu niz na poczatku pociagu, & Pfa:
wie zupelnie niewyczerpalny podczas prob na sit
nowisku. _ i
Hamulce te maja te zalete, ze czasowe ZWIg
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szanie preznosci w przewodzie ponad normalna,
celem szybkiego i réwnomiernego odhamowania,
jest zbedne. Natomiast to zwigkszanie preznosci
w przewodzie, przez diuzsze utrzymywanie kurka
maszynisty w polozeniu I, jest pozagdane, jezeli
idzie o zmniejszenie wyczerpalnosci hamulca w
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calym pociagu. Sposéb hamowania temi hamulca-
mi, celem unikniecia wyczerpywania sie zapasu
sily hamulcowej i bezpiecznej jazdy na dlugich
i stromych spadkach, omowimy w nastepstwie.

Im dtuzszy jest czas potrzebny do pelnego na-
tadowania zbiornika zapasowego po hamowaniu
pelnem, w stosunku do czasu potrzebnego do zu-
pelnego odhamowania po poprzedniem hamowa-
niu petnem, tem wicksza jest wyczerpalnosé ha-
mulca. Poniewaz wyczerpywanie si¢ hamulca mo-
7e by¢ niebezpieczne tylko na stromych i dlugich
spadkach, przeto warunki U. I. C. wymagaja dluz-
szego czasu nieprzerywanego odhamowywania az
do zluzowania klockéw hamulcowych dla jazdy na
spadkach niz dla jazdy na plaszczyznie. Warunek
16 U. I. C. ustala ten czas dla jazdy na spadkach,
a takze i dla jazdy na plaszczyznie, w przypad-
ku, jezeli hamulec nie posiada urzadzenia, pozwa-
lajacego na przystosowanie hamulca do jazdy na
spadkach lub ptaszczyznie, — na 45 do 110 sek,
w zaleznosci od wielkosci skoku tloka w cylindrze
hamulcowym. Jezeli za$ hamulec posiada powyz-
sze urzadzenie i daje sie nastawi¢ albo na jazde
na spadkach albo na plaszczyinie, to powyiszy
czas powinien wynosi¢ 25 do 60 sek.

Powyisze urzadzenie posiada hamulec W e-
stinghouse'a, a omdéwione proby byly wyko-
nane z hamulcem nastawionym na jazde na plasz-
czyinie. Wyczerpalnoéé tego hamulca, nastawio-
nego na jazde na spadkach, jest znacznie mniejsza.

Rozpatrzmy teraz hamulce, w ktorych ruch or-
ganu rozrzadu cylindra jest uzalezniony od prez-
nosci w cylindrze, a najpierw te hamulce, w kto-
rych przyrzad uruchomiajaly jest zbudowany we-
dtug wzoru d T, a—o T, ¢ (hamulec Drolsham-
mera i Bozica).

Poniewaz idzie nam o ogdlna orjentacje, a nie
o okreslenie liczbowych zwiazkéw, przeto dla
uproszczenia badania i przejrzystosci wynikéw po-
mijamy dzialanie sit dodatkowych, pochodzacych
np. od sprezyn, dziatanie trzona ttokéw, zmniej-
szajacego ich powierzchnie aktywna, a poniekad
zrownowazone dzialanie sprezyny, i wreszcie opor
ruchu. W tym przypadku jest podczas hamowania
ciaglego

a podczas odhamowywania cigglego
a *d—c¢ Zz
1

Znaki rownosci w obu powyzszych wyrazeniach
odpowiadaja najpowolniejszemu wzrostowi lub
maleniu preinosci w przewodzie, wystarczajacym
do utrzymania hamowania lub odhamowywania
ciaglego. Z ostatniego wyrazenia wynika, ze pod-
czas odhamowywania prgino$é w przewodzie mo-
ze osiggnaé warto$¢ roboczg przed zluzowaniem
klockow, natomiast klocki te nie zluzuja sie weze-
$niej, zanim preznos¢ w przewodzie nie osiagnie
wartosci roboczej. Jezeliby zatem preznosé w
zbiorniku zapasowym zréwnala sie z preznosdcia
w przewodzie jeszcze przed zluzowaniem hamul-
ca, a dalszy wzrost preznosci w zbiorniku zapaso-
wym byl ten sam co w przewodzie, to z chwila
zluzowania hamulca zbiornik zapasowy bylby na-
tadowany, a hamulec zdatny do ponownej pelnej
pracy.

Z obu powyzszych wyrazer wynika, ze miedzy
najpowolniejszemi zmianami preznosci w przewo-
dzie, wystarczajacemi do utrzymania hamowania
lub odhamowywania ciagtego, a odpowiedniemi
zmianami preznosci w cylindrze, istnieje tak pod-
czas hamowania, jak i odhamowywania, ten sam
zwigzek, gdyz w obu przypadkach mamy

a=d—c T2
T,

Celem zwigztosci wyslowienia sie, nazwijmy
zwigzek miedzy preznoscia w przewodzie a prez-
nosciag w cylindrze podczas najpowolniejszych
zmian preZnosci w przewodzie, wystarczajacych
do utrzymania cigglego hamowania lub odhamo-
wywania, charakterystyka przewodu. Wraz z po-
przednio wprowadzonemi pojeciami charaktery-
styk rozporzadzamy obecnie nastepujacemi:

charakterystyka przewodu (zwigzek miedzy a
i ¢, podczas najpowolniejszych zmian preznosci
w przewodzie, wystarczajacych do ciagltego hamo-
wania i odhamowywaniad);

charakterystyka hamowania (zwiazek miedzy b
i ¢ podczas hamowania); ‘

charakterystyka odhamowywania (zwiazek mie-
dzy b'i ¢ podczas odhamowywania).
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Okres ruchu przekiadni hamulcowej, ktory ze
wzgledu na nagloé¢ odnosnych przebiegéw nie da-
je sie $cislej ujaé, nie ma dla naszych dalszych
rozwazan zasadniczego znaczenia i dlatego go po-
mijamy. W tem zalozeniu charakterystyka hamo-
wania jest zarazem charakterystyka niewyczer-
palnosci.
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W omawianych hamulcach charakterystyka
przewodu jest ta sama dla hamowania, jak i dla
odhamowywania. Gdyby zatem charakterystyka
hamowania réwnala sie charakterystyce przewodu
podczas hamowania, a charakterystyka odhamowy-
wania charakterystyce przewodu podczas odha-

charakterystyka hamowania (linja ciagla), cha-
rakterystyka przewodu, ta sama podczas ,hamo-
wania i odhamowywania (linja z kresek i punktéw)
i charakterystyka odhamowywania, ktéra sie skla-
da z linji poziomej (linja przerywana) od punk-
tu odpowiadajacego poczatkowi odhamowywania

do punktu, odpowiadajacego zréwnaniy sie

oreznodcl w przewodzie i w zbiorniku zapaso-

wym, a nastepnie kryje sie z charakterystykg
przewodu. Pionowe odstepy linji 2, 4, 3 od
linji 2, 3 mierza strate powietrza w hamulcy,
Z rysunku tego widzimy, ze hamulec wyczer-
puje si¢ w ciagu odhamowywania, jest jednak
ponownie natadowany z.chwila zluzowaniy
klockéw. Przez wzrost preznosci w przewo-
dzie ponad charakterystyke przewodu pod-
czas odhamowywania mozna przyspieszyé la-
dowanie zbiornika zapasowego, a tem samem

kg sem’®
5
b
4 (]
a ’__/:
v |
w8 |
3 S]] ! o
G I & b
..:.2 |
Q. 6 [N l
q u\‘\
\
0
Czas
Rys. 6.

mowywania, to hamulec nie wyczerpywalby sie w
7adnej chwili swego dzialania. Pozostaje nam prze-
to do zbadania potozenie charakterystyki hamo-
wania i odhamowywania wobec odnosnych cha-
rakterystyk przewodu.

Na rys. 6, gdzie poziomo jest mierzony czas, a
pionowo preznosé, linja ¢ wskazuje preznos¢ w
cylindrze podczas ciggtego hamowania (az do pel-
nego) i ciggtego odhamowywania az do zluzowa-
nia, linja b — preznos¢ w zbiorniku zapasowym,
a linja @ — prezno$é w przewodzie gléwnym, od-
powiadajaca charakterystyce przewodu. Mozemy
z praktycznie wystarczajaca doktadnoscig zato-
zyé, ze w chwili, g¢dy preznosé w przewodzie zrow-
na sige z preznosciag w zbiorniku zapasowym pod-
czas odhamowywania, obie preznosci pozostaja
podczas ich dalszego zwrotu rowne, jezeli prez-
no§¢ w przewodzie wzrasta powoli wedtug charak-
terystyki przewodu.

Z rys. 6 widzimy, ze ddy najwiekszy spadek
preznosci w zbiorniku zapasowym, t. j. w chwili
hamowania pelnego, réwna sie najmniejszemu
spadkowi preznosci w przewodzie, przy ktérem
nastepuje jeszcze hamowanie pelne, a zatem naj-
wigkszemu spadkowi preznosci wedlug charakte-
rystyki przewodu, to linja b kryje sie z linja a,
a przeto charakterystyki hamowania i odhamowy-
wania s identyczne (z praktycznie wystarczajaca
dokladnoscia) z odnosnemi charakterystykami
przewodu. Jezeli natomiast najwiekszy spadek
preznosci w zbiorniku zapasowym jest mniejszy
niz powyzszy spadek preinosci w przewodzie
glownym, to — jak z rysunku 6 widaé — linja b
lezy ponad linja @ az do punktu odpowiadajace-
go chwili, w ktérej podczas odhamowywania prez-
no$¢ w zbiorniku zapasowym réwna sig¢ prezno-
$ci w przewodzie. Od poczatku odhamowywania
az do powyzszej chwili zbiornik zapasowy nie mo-
ze by¢ ladowany, a prezno$é w nim nie ulega zmia-
nie. Charakterystyka zatem hamowania lezy sta-
le ponad charakterystyka przewodu podczas ha-
mowania, a charakterystyka odhamowywania od
wyZej wspomnianego punktu kryje sie z charak-
terystyka przewodu podczas odhamowywania.

Na podstawie rys. 6 jest na rys. 7 wyrysowana

zmniejszy¢ lub nawet usunaé wyczerpywanie
si¢ hamulca w okresie miedzy poczatkiem od-
hamowywania a chwila zluzowania klockéw.
Wyczerpywanie si¢ jednak hamulca w tym okresie
jest wazne podczas pracy ruchowej, t. j. podezas
stopniowego odhamowywania, podczas ktérego
prezno$¢ w przewodzie wzrasta podtug charakle-
rystyki przewodu.

Najmniej powietrza w hamulcu (w cylindrze i
w zbiorniku) znajduje sie w chwili, w kiérej prez-
no$é powietrza w zbiorniku zapasowym rozpoczy-
na ponownie wzrastaé (rys. 7, punkt 4}, Wielkos¢
braku powietrza w tej chwili jest zalezna od naj-
wiekszego spadku preznosci powietrza w zbiorni-
ku zapasowym, t. j. od spadku tej preinosci, od-
powiadajacego hamowaniu pelnemu, a zatem od
pojemnosci zbiornika zapasowego i cylindra ha-
mulcowego. W przyblizeniu wielkosé ta ma war-
toéé najwieksza, jezeli spadek preznosci powie-
trza w zbiorniku zapasowym réwna sig potowie
spadku preznosci w przewodzie, przy ktérym wy-
stepuje hamowanie pelne.

s

Rys. 7.

Zal6zmy, se po osiagnieciu hamowania Pekf‘eﬁzo
(p. 3, rys. 8) odhamowywanie odbywa si¢ az do
zroéwnania si¢ preznosci w zbiorniku zapasowym
i przewodzie (punkt 4), poczem nastgpuje hame-
wanie petne (punkt 3'). Gdybysmy nastepnie oo
nownie odhamowywali, a w chwili z‘réwnanladsfg
preznoéci w zbiorniku zapasowym 1 przewodli.
(punkt 4) hamowali pelno (p. 3") i tak w am
szym ciagu, to preznosé w zbiorniku zf};?aso“{ym
obnizataby sie stale, az spadek preznoscl v _yw
zbiorniku osiagnatby wartosé spadku Pr‘?znosmne.
przewodzie, odpowiadajacego hamowanit peior_
mu. Jest to najwigksza strata preznosci W Z
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niku zapasowym, jaka wskutek omawianego wy-
czerpywania sie hamulca w przypadku najnieko-
rzystniejszym wystapi¢ moze. Strata ta, ktéra
zreszta moze byé¢ latwo mniej lub wiecej usunie-
ta przez czasowe odhamowywanie poza punkt, od-
powiadajacy zréownaniu preznosci w przewodzie
i w zbiorniku zapa-
/‘S’,‘-’m sowym, jest zupel-

5 " nie nieszkodliwa,
- i jezeli najwieksza
e - prezno$é w cylin-

3 drze, t.j. prezno$é
3" odpowiadajaca ha-
N1 mowaniu pelnemu,

I

I

{

|
——-—i

|

[

|

I

l

|

l

ma warto§é réwna
lub mniejsza od
prezno$cl w prze-
wodzie, przy ktérej
nastepuje hamowa-
nie pelne.

W hamulcu
Drolshammera
spadek preznosci
w przewodzie do
hamowania pelne-
y go wynosi okolo
7 PR3 14 kg/m® a naj-

wieksza preznosé
w cylindrze nie do-
chodzi do 4 kg/cm?
Preznoéé w zbior-
niku zapasowym jest juz w zluzowanym hamulcu
o kilka dziesiatych kg/m® nizsza od roboczej. Jej
spadek, odpowiadajacy hamowaniu pelnemu, jest
oczywiscie zalezny od skoku tloka, a wynosi §red-
nio okoto 1 kglem®. W hamulcu BozZica spa-
dek preznosci w przewodzie, odpowiadajacy ha-
mowaniu pelnemu, wynosi okoto 1,25 kg/m*. Naj-
wicksza prezno§é w cylindrze wynosi dla hamo-
wania fadunku okolo 3,7 kg/cm? a dla hamowania
wagi wlasnej okoto 1,5 kgfcm?®. Spadek prezno-
§ci w zbiorniku zapasowym, odpowiadajacy hamo-
waniu pelnemu, réwna sie érednio dla hamowa-
nia ladunku odnosnemu spadkowi w przewodzie,
a jest o wiecej niz polowe mniejszy dla hamowa-
nia wagi wlasnej.

W hamulcu Hardy'ego zawér wyzej oméwio-
nego’' typu stuzy jak zawér pomocniczy i obstugu-
je tylko wylot z cylindra, wlot zas do cylindra
obstuguje zawér typu Westinghouse'a. Po-
niewaz odhamowywanie rozpoczyna sig, gdy prez-
no$¢ w przewodzie zréwna sie z preznoscia w
zbiorniku zapasowym, przeto fadowanie zbiornika
zapasowego odbywa sie od poczatku odhamowy-
wania. Charakterystyka odhamowywania jest w
calej rozciagloéci identyczna z charakterystyka
przewodu podczas odhamowywania, odpowiadaja-
ca zaworowi pomocniczemu. Poniewaz charakte-
rystyka przewodu jest linja prosta, przechodza-
ca przez punkt a=a, (prezno$¢ w przewodzie
odpowiadajaca hamowaniu pelnemu), ¢ = ¢, (naj-
wieksza preznosé w cylindrze) i punkt a = g,
(preznosé robocza), ¢ =0, a charakterystyka ha-
mowania jest w przyblizeniu réwniez linja prosta,
przechodzaca przez punkt a=a, c=c, i punkt
lezacy ponizej punktu a=a,, ¢ =0, przeto cha-
rakterystyka odhamowywania lezy zawsze powy-

b1

Rys. 8.

zej charakterystyki hamowania. Hamulec ten jest
zatem w kazdej chwili niewyczerpalny.

To samo dotyczy hamulca Hildebrand-
Knorra. W tym hamulcu jednak na przyrzad
uruchamiajacy zaworu pomocniczego dziata, za-
miast powietrza z przewodu, powietrze ze zbior-
nika zapasowego. Preznos¢ zatem w zbiorniku za-
pasowym jest takze podczas odhamowywania bez-
posrednio uzaleiniona od preinosci w cylindrze,
co jeszcze wiecej poreczaloby zupelng niewyczer-
palnos¢, gdyby nie ta okolicznosé, ze — jak juz
wyzej wspomnieliSmy — hamulec ten moze zlu-
zowac sie nieco wczesniej, nim preznosé w zbior-
niku zapasowym osiagnie pelna wartosé robocza.

Inne zjawiska wystepuja w hamuleu Lipk o w-
skiego. Pierwolny hamulec Lipkowskiego mial
przyrzad uruchamiajacy typu aT,d — ¢ T, 0. Ha-
mulec tego typu zachowuje si¢ pod wzgledem wy-
czerpalnosei tak, jak hamulec z przyrzadem uru-
chamiajacym poprzednio omoéwionego typu, a mia-
nowicie d T\a — oT,c. Nastepnie Lipkowski zasta-
pil dzialanie powietrza o stalej preznosci dziala-
niem powietrza ze zbiornika zapasowego, a za-
tem powietrza 0 zmiennej preznosci, wedlug wzo-
rual,;b— c¢T,o0. Ma to na celu unikniecie trud-
nosci, jakie stosowanie zbiornika rozrzadczego
o stalej preinoéci powoduje. Zmiana ta jednak
powoduje zasadnicza zmiane dziatania hamulca.

Z uproszczeniami, w poprzednich rozwazaniach
zastosowanemi, mamy dla fego hamulca

o

‘podczas hamowania a<b —c¢ ",

Ty
T,

podczas odhamowywania a . b — C'T“
1
Jezeli spadek preinoéci w zbiorniku zapaso
wym oznaczymy przez {3, to dla charakterystyki
przewodu mamy

T,

a=agy—f—c =",

oI T,
Poniewaz [} wzrasta podczas hamowania, a ma-
leje podczas tadowania, to charakterystyka prze-
wodu dla hamowania nie kryje sie z ta charakte-
rystyka dla odhamowywania. Nastepnie dla cha-
rakterystyki hamowania mamy réwnanie b=a,—f
(rys. 9, linja 1, 2). Z poréwnania. tego réwnania

kg fem”

3% 7 ) 3 4 5k /cm®

Rys. 9.

z poprzedniem wynika, ze charakierystyka prze-
wodu podczas hamowania [rys. 9, linja 1, 4) lezy
stale ponizej charakterystyki hamowania, a mia-
nowicie odstep miedzy temi charakterystyka-

;2. W poczatku zatem odhamowywania po
1

mi=c¢
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poprzedniem hamowaniu peinem pre:lnos’é w zbior'-
niku zapasowym jest wyisza od najwyzsze] prez-
noéci w przewodzie, przy ktérej nastgpuje jeszcze

hamowanie pelne, mianowicie o ¢, 7o przyczem
1

¢, oznacza najwieksza preznosé w cylindrze. Wy-
nika z tego, ze podczas odhamowywania prgznosc
w zbiorniku nie ulega zmianie, co trwa tak dtugo,
az preznos¢ w przewodzie zréwna Sie z pre¢zno-
§cia w zbiorniku zapasowym, t. j. az charakte-
rystyka odhamowywania (rys. 9, linja 2, 3) prze-
tnie charakterystyke przewodu dla odhamowywa-
nia (rys. 9, linja 4, 3). Z powyzszych rownan wy-
nika nastepnie, ze gdy ¢ =0, to jest w koricu od-
hamowywania a=b=a,—f}, a zatem preznos¢
w przewodzie, odpowiadajaca charakterystyce
przewodu dla odhamowywania, rowna si¢ prezno-
§ci w zbiorniku zapasowym. fLadowanie zatem
zbiornika rozpoczyna sie dopiero po zupelnem zlu-
zowaniu hamulca. Hamulec przeto jest w chwili
zluzowania klockéw najwiecej wyczerpany, i to
tak na koricu, jak i na poczatku pociagu.

Aby temu zapobiec, dziata na tiok T. sprezy-
na w kierunku przeciwnym niz prezno$é powie-
trza z cylindra. Uwzgledniajac dziatanie tej spre-
zyny oraz trzona tlokowego i op6r ruchu, nato-
miast nie uwzgledniajac narazie urzadzenia opi-
sanego w ustepie 3a”) mamy dla odhamowywania
spy—f Ty—t, 8§ R
alb——— — = ==

T T, rnn T,
Warunek ten jest konieczny, aby organ rozrzad-
czy utrzymywal sie w polozeniu, ktore zajmuje
podczas odhamowywania. Z warunku tego wyni-
ka, ze w chwili, gdy preznos¢ w przewodzie zrow-
na sie z preznoscia w zbiorniku zapasowym 1 roz-
poczyna sie ladowanie tego zbiornika, musi byé
o S—(R+Db)
T,—1

Gdyby bowiem preznoéé w cylindrze miata war-
tos¢ mniejsza, nastapitby ruch organu rozrzad-
czego w kierunku III, co spowodowaloby przerwe
w odhamowywaniu. Aby zatem w chwili rozpo-
czecia ladowania hamulec w zadnym razie nie byt
juz ‘zluzowany, t. j. aby w chwili tej bylo ¢>0,
konieczny jest warunek
S>> (R-}b,1),
przyczem b, oznacza preznosé w zbiorniku na po-
czatku tadowania. Zalézmy, ze w powyzszej chwi-
li ma byé
c> ¢,
to dla nacisku sprezyny mamy
S=R+bit+c(T,—1).
Uwzgledniajac te wartosé, warunek utrzymania
organu rozrzadczego w polozeniu odhamowywania
otrzymuje postaé
A, t wIo—t
a=b~+ by —b — —(c—¢) —,
Tl 1

Zakladajac za$, jak poprzednio, ze podczas la-

dowania a = b, mamy dla tego okresu

@ bt le—g

) Przegl. Techn 1933 r, sir. 497,

a w chwili wypréznienia cylindra (¢ =0)

_ E s
a- bl_l_c zt lff
w chwili wreszcie, gdy preino$é w przewodzie
i zbiorniku osiagnie preznos¢ robocza, a=b=q,
powinno by¢
, To— 1
(ag—by) ~¢" =2 —,

a zatem

¢ < _T_ [au =X bl] .

D}

Wstawiajac za$ te warto§¢ w réwnanie dla §,
mamy

S'<R+aot~

Z obu ostatnich réwnan widzimy, Ze nacisk
sprezyny nie moze przekroczyé wartosci, wystar-
czajacej do zrownowazenia dzialania trzonu ttoko-
wego, a najwyzej takze oporu ruchu, i ze wskutek
lego preznos¢ w cylindrze na poczatku tadowania
ma wartos¢ znikomo mala. Pozadane jest nato-
miast, aby preznosé w cylindrze na poczatku la-
dowania zbiornika zapasowego miata taka war-
to§é, izby dalsze wypréznianie cylindra nie ukos-
czylo sie, a hamulec nie zluzowal sie przed zu-
pelnem naladowaniem zbiornika zapasowego,

Zakltadamy teraz, ze organ rozrzadezy posiada
urzadzenie, wspomniane w ustepie 3a. Trzon za-
tem taczacy oba tloki T, i T', jest przeciety, przy-
czem przez czopiki w trzonie tloka T, ktére wcho-
dza w owalne otwory na trzonie tloka T, zalez-
nie od dziatania sil, oba tloki moga sie¢ wzajem-
nie ciggnaé¢ lub do siebie zblizaé. Podczas odha-
mowywania tlok T, opiera si¢ o obudowe zaworu
1 powoduje zatrzymanie rozciagnigtego organu
rozrzadczego w polozeniu Ir, w ktérem kanal
zasilajacy zbiornik zapasowy jest zamkniety. W
tem polozeniu organ rozrzadczy pozostaje tak diu-
go, az powietrze z przewodu przezwyciezy prze:
ciwdzialanie powietrza ze zbiornika zapasowefo
oraz opér ruchu i przesunie ttok 7', wraz z bezpo-
srednim organem rozrzadczym w polozenie Ik
Dzieje sie to w chwili, gdy

st Eog,

T, T,

Od tej chwili zbiornik zapasowy jest pofaczony
z przewodem gtéwnym, a preznosé w cylindrze nie
jest wiecej zalezna od preznosci w prze\fvodl}e
i w zbiorniku zapasowym. Nastepuja zupelnie nie
zalezne od siebie tadowanie zbiornika i dfalsze Wy’
préznianie cylindra. W powyzszej chwili

’

= opli—t Ty—t, 8 K
—plimty R Tt Tty 5 o
a Tl + 7‘1 ]'r1 Tl Tl Tl
a zatem
s S—2K
o

W danym przypadku nacisk sprezyny S moze byt

dowolny. Gdy bowiem organ rozrzaldczy‘Zna]'d“!e
si¢ w potozeniu Ik, sprezyna nan nie dz,lfﬂf*l d mz
moze zsunaé go z zajmowanego potozenia. Z teg
powodu takze wartosé preznosei w cylindrze 1
poczatku tadowania moze byé dowolnie ustalona
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Uwzgledniajac opér ruchu, mamy dla charak-
terystyki przewodu podczas hamowania

a:b_Tl___t —c TL,__t_NIA.SL—l_ﬁ,
T, 7 T, T,
a podczas odhamowywania
a=pla—t__, Zz‘;t+£ _Rr
T T, Tx: T

W roéwnaniu charakterystyki przewodu podczas
hamowania nie uwzglednilismy drugiej sprezyny,
dziatajacej na tlok T, po stronie powietrza z prze-
wodu, stuzacej do ustalenia organu rozrzadczego
w polozeniu II, co jednak nie wplynie na wyniki
obecnego badania. Pomijajac réwniez opér ruchu
dla obu galezi charakterystyki przewodu, mamy

dzbzl,‘:_t —=5 IZ__'_f_}_i
i T, Iy
Uwzgledniajac zas, Ze z pominieciem oporu ruchu
S=c'(T,—1),

mamy
bt le—c) (T —8)
T,
Obie zatem galezie charakterystyki przewodu le-
z3 stale poniZzej odnosnych charakterystyk hamo-
wania i odhamowywania. Jest to bardzo wazna
wlasciwosé tego hamulca, wplywajaca na jego wy-
czerpalnogé. Najmniejszy spadek preznosei w
przewodzie, po ktérym nastepuje jeszcze hamowa-
nie pelne, a ktérego granice sg ustalone 10-tym
warunkiem U. I. C., musi by¢ o
byt + (e, —¢) (Ty — 1)
T,
wiekszy niz najwiekszy spadek preznosci w zbior-
niku zapasowym.

Na rys. 10 linja 1, 2 przedstawia charaktery-
styke hamowania, a linja 2, 3 — charakterystyke
odhamowywania az do chwili, w ktérej preznosé
w cylindrze wynosi ¢’. Linja 1, 4 przedstawia cha-
rakterystyke przewodu podczas hamowania, a lin-
ja 4, 3 — te charakterystyke podczas odhamowy-
wania az do chwili, w ktérej preznoé¢ w cylin-
drze wynosi ¢’. W tej chwili otwiera sie kanal,
taczacy zbiornik zapasowy z przewodem, a prez-

no$¢ w zbiorniku jest o ]14— wyzsza od preznosci
1
kf?/cmz
3
b RIS
2 3%
S e T =
\\4 ‘v‘j [
& <
¢t
2 3 4 ~5 /1"9/(;r;7:a
Rys. 10.

W przewodzie, t. j. o warto$é bardzo mata. Od
tej chwili hamulec Lipkowskiego dziata tak,
]E}k hamulec Westinghouse'a. Dalsze stop-
niowe odhamowywanie jest niemozliwe, a wzrost

preinodci w zbiorniku zapasowym jest zupelnie
niezalezny od dalszego spadku preznosci w cylin-
drze. Gdy jednak w hamulcu Westinghouse'a la-
dowania odbywa sig¢ podczas calego okresu odha-
mowywania, to w zaworze Lipkowskiego dopiero
pod koniec odhamowywania, gdyz dopiero od
chwili, gdy preznos¢ w cylindrze spadnie poni-
zej ¢,

Wedlug wykreséw, zalaczonych do ostatniego
prospektu hamulca Lipkowskiego, poszczegélne
miarodajne preznosci maja nastepujace wartosci:

Hamowanie wagi wlasnej tadunku
a® 5 kg/cm? 5 kg/cm?
b ~44 ~45
a ~25 ey D
c ~0.5 =5 .,

Gdy zatem w hamulcu Westinghouse'a tadowa-
nie odbywa si¢ od chwili, w ktérej preznosé w cy-
lindrze wynosi okoto 3,5 kglem? to w hamulcu
Lipkowskiego — od chwili, w ktérej preznosé w
cylindrze wynosi okoto 0,5. Jak w hamulcu
Westinghouse’a, tak i w hamulcu Lipkowskiego,
tadowanie odbywa si¢ szybciej na poczatku po-
ciggu niz na jego korcu; natomiast spadek prez-
nos$ci w cylindrze od chwili, w ktérej tadowanie
sie rozpoczyna, odbywa si¢ mniej wigce] w tym
samym czasie na poczatku i na koncu pociagu. Za-
chodzi zatem uzasadniona obawa, czy w normal-
nym ruchu, z chwila zluzowania hamulcéw, zbior-
niki hamulca Lipkowskiego beda juz natadowane.
Poprawe moznaby osiagnaé przez zwickszenie
preznodci ¢, stosujac sztywniejszg sprezyne. Przez
zwiekszenie jednak preznodci ¢’ zmniejsza sie
mozno§é stopniowego odhamowywania, gdyz po
osiggnigciu tej preznosci w cylindrze dalsze stop-
niowe odhamowywanie jest niemozliwe.

Powyzej oméwilismy ewentualny niedobér ilo-
éci powietrza w chwili zluzowania hamulca. Dla
pracy ruchowej, zwlaszcza dla jazdy na dlugich
i stromych spadkach, waina jest przedewszyst-
kiem sprawa niedoboru ilosci powietrza w urzadze-
niach hamulca podczas odhamowywania. Pod tvm
wzgledem hamulec Lipkowskiego ma szczegélnie
niekorzystne wlasciwosci, Gdy bowiem w hamul-
cach, posiadajacych zbiornik rozrzadczy o stalej
preznoéci, charakterystyka przewodu jest zawsze
ta sama, to w hamulcu Lipkowskiego obniza si¢ ona
z kazdem nowem hamowaniem, rozpoczetem przed
poprzedniem zluzowaniem hamulca.

Rys. 11 i 12 przedstawiaja przebiegi podczas
kilkakrotnych po sobie nastepujacych hamowan
i odhamowywan, przyczem odhamowywania do-
prowadzone sg az do zrownania preznosci w prze-
wodzie i w zbiorniku zapasowym, t. j. do chwili,
w ktérej niedobér powietrza w hamulcu jest naj-
wiekszy. Linje ciagle przedstawiaja charakterysty-
ki hamowania, linje przerywane — charakterysty-
ki odhamowywania, a linje z kresek i punktow —
charakterystyki przewodu.

Rys. 11 przedstawia przebiegi w hamulcu na-
stawionym na hamowanie ladunku, a rys. 12 —
przebiegi w hamulcu nastawionym na hamowanie
wagi wlasnej. Z rysunkéw tych widzimy, ze prei-
noséci w zbiorniku zapasowym i w przewodzie, od-
powiadajace hamowaniu pelnemu, stale sie zmniej-
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szaja. W przypadku hamowania fadunku, zmniej-
sza sie takze najwieksza preznoéé w cylindrze.

Poréwnujac rys. 11 i 12 z rysunkiem 8, widzi-
my, ze gdy w hamulcach ze zbiornikiem o stalej
preznosci wspomniane wyzej preznosci w najnie-
korzystniejszym wypadku nie moga spasé ponizej
preznoéci roboczej o wiecej niz wartosé spadku
preznosci w przewodzie, ktéra (wedlug 10-go wa-
runku U, I. C.) powinna wystarczyé ‘do wywola-
nia hamowania pelnego, t. j. o 1 do 1,7 kgfem?,
to w hamulcu Lipkowskiego spadek tych preznosci
nie ma ograniczenia. Do tego dochodzi, ze w ha-
mulcu Lipkowskiego powyzisze zjawisko wystepu-
je jeszcze po znacznie wigkszym stopniu kazdora-
zowego odhamowywania niz w hamulcach ze zbior-
nikami o statej preznosci. Wreszcie zjawisko to
jest zwigzane z systemem hamulca Lipkowskiego
1 wystepuje w kazdym razie; w hamulcach za$ ze
zbiornikiem o stalej preznosci zjawisko to wogéle
nie wystepuje, jezeli pojemno$é zbiornika zapaso-
wego jest tak dobrana, ze najwickszy spadek prez-
nosci w tym zbiorniku réwna sie spadkowi prez-
nosci w przewodzie, odpowiadajacemu hamowaniu
pelnemu. Powyisze zjawisko wystepuje w tym sa-
mym stopniu na poczatku i na korcu pociagu.
Przez zastapienie zatem dzialania powietrza ze
zbiornika o stalej preznosci dzialaniem powietrza
ze zbiornika zapasowego, zmniejsza sie nietylko
rozciagto§¢ odhamowywania stopniowego, lecz
takze powoduje sie znaczng wyczerpalnosé ha-
mulca.

Wyczerpalnosci hamulca, nastawionego na hamo-

wanie wagi wlasnej, przeciwdziala poniekad
wzglednie wielka pojemnosé zbiornika zapasowe-
k

5

4 kf/cm"‘s
Rys. 11.

go i wzglednie mata wysokosé najwiekszej osia-
galnej preznosci w cylindrze, wskutek czego prez-
nos¢ ta dopiero po wielokrotnych hamowaniach
i odhamowywaniach ruchowych zaczyna spadaé.
Natomiast najwigksza osiagalna preznosé w cy-
lindrze hamulca, nastawionego na hamowanie la-

dunku, spada znacznie wczesniej, a nawet juz po
pierwszem odhamowywaniu i ponownem hamowz-
niy, jak to przedstawia rys. 1. W jakim stopniu
wlasciwos¢ ta wplywa na dziatanie hamulca w ry.
chu 'kolejowym, moga pouczyé tylko doswiad-
czenia.
Pojemno$é zbior-
nika zapasowego Ag/c,?
hamulca Kunze- 5
Knorra jest zmien-
na, przytem dla tej
samej preznoséci w
cylindrze moze by¢ 4
inna podczas hamo-
wania, niz podczas
odhamowywania.
Z tego powodu cha- 3 |
rakterystyki hamo- |
wania i odhamowy- :
wania nie daja obra- !
l
|
[

| S o

zu zmian ilosci po-
wietrza w urzadze-
niach hamulca pod- c
czas jego dzialania,
Uwzgledniajac
prezno$ci w zbior-
niku rozrzadczym,
mozliwe jest teo-
retycznie nakresle- 1
nie linij, zastepu-

jacych powvyisze

charakterystyki

i dajacych obraz wyczerpywania sie hamulca,
jest jednak ono Zmudne i nieSciste. Naogél
hamulec Kunze-Knorra zachowuje sie pod
wzgledem wyczerpalnoéci podobnie, jak hamulce

zbudowane wedtug systemu Westing h((:iu s j'a.
e T e {1d, n.

2 kg/cm‘3
Rys. 12,

RESUME

La présente étude contient l'analyse des divers facleurs
de travail des freins & air comprimé pour les trains de
marchandises. Aprés avoir déja analysé pre’cédemmenl
(Przeglad Techn. 1933, pages 496—500) les questions de
I'alimentation des resérvoirs de resérve, ainsi que de cenx de
distribution, l'auteur passe & la question de {*épuisement
du frein et s'occupe d'abord du Irein Westinghouse. I don-
ne les diagrammes (d'aprés les essais de ! U LC) de’s
changements de pression dans le conduit, dans le réser.volf
de réserve et dans le cylindre du frein, ainsi que cel}u de
la relation entre la pression dans le cylindre du frein et
dans le réservoir de réserve au cours du freinage, ¢& der-
nier donnant la caractéristique de l'épuisement. Se basa"f
sur l'analyse de ces diagrammes, l'auteur conclut que "
frein Westinghouse est plus épuisable & la fin du‘lrm-:l
qu' 4 sa téte et presque non-épuisable a la station d‘€553"

Passant aux freins Drolshammer et Bozic, l'auteur 'nlfm
duit la conception de caractéristiques du conduit, du Irf’,m-
age et du defreinage, qu' il analyse ensuite d'une m’ﬂ"‘erc
détaillée. Il constate que l'épuisement de ces frfams te
montre au cours du defreinage, mais qu’ ils sont alimenté?
de nouveau lorsque les billots sont reléchés.

Une analyse du frein Hardy conduit l'auteur al
clusion que ce frein n'est pas épuisable, ce qui se faPpo'A
4 peu prés aussi au frein Hildebrand-Knort, tan.dlS ‘!"‘f
en ce qui concerne le frein Lipkowski, l'auteur arrive a &
conclusions beaucoup moins avantageuses,

a con
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Inz. metal. E. PERCHOROWICZ, Laboratorjum P. Z. Skody, Warszawa.

Stale zaworowe

Czes¢ L

awory silnikow spalinowych naleza do czesci
E silnika, pracujgcych w osobliwie ciezkich
warunkach, szczegélnie zawory wydechowe.
Praca zawor6w odbywa si¢ w temperaturach wyz-
szych, czasem nawet bardzo wysokich; zawory wlo-
towe pracuja w zakresie od 100 do 600° C, wyde-
chowe zas od 250 do 800, rzadko 900° C. Jako kon-
kretny przyktad, moze stuzy¢ silnik lotniczy ,Ju-
piter”, w ktérym zawory wlotowe pracuja w tem-
peraturze okolo 200" C, zas wydechowe okolo 600°.
Jednoczesnie trzeba zaznaczyé¢, iz zawér jest nara-
zony na dluzsze przebywanie w tych temperatu-
rach oraz ze studzenie jego odbywa si¢ w zmien-
nych warunkach. Aby czesciowo przynajmniej zni-
welowaé¢ wplyw wyzszych temperatur, na ktére
szczegblnie jest narazone przejscie od grzybka za-
woru do trzonu, i umozliwi¢ szybki odplyw ciepla
do czesci, gdzie to ciepto moze by¢ predzej oddane
nazewnatrz, stosuje sie obecnie rozne systemy chto-
dzenia zaworéow. Nalezy wymieni¢ tu napelnianie
trzonéw sola, najczesciej mieszaning eutektyczna
azotanu potasu (2/3) i azotanu litu (1/3). Ostatnio
zastepuje sie te mieszanine czystym sodem, posia-
dajgcym nizszy ciezar wlasciwy, nizsza tempera-
ture topliwosci, wyzsze ciepto wlasciwe, wyzszy
punkt wrzenia, nizsza preznosé pary, co jest wazne;
jednak stosowanie sodu nastrecza szereg trudnosci
przy napetnianiu zaworéw. Stosowane bylo tez
chlodzenie powietrzem. Obecnie stosuje si¢ chlo-
dzenie miedzia, ktéra wttacza sie do préznego trzo-
na. Miedz, jak wiadomo, posiada przewodnosé
cieplng znacznie wieksza niz stal (patrz tabele I),
co zapewnia o wiele lepsze odprowadzenie ciepla.
Zawor o trzonie wypelnionym w 40% miedzia od-
prowadza 3 razy wiecej ciepla niz zawér pelny,
lecz bez miedzi. Réznica temperatur wynosita 70°,
mianowicie w pierwszym wypadku zawér mial

718" C, zas w drugim 788" C.

TABELA I

Przewodnosé cieplna niektérych metali
istall

Stal Si-Cr Nr I .. 0,049 Kal/sek : cm?®. °C
» " . II.. 0,060 '
w . CrNi-Si.. 0044

Miedz .. .. .. .. 0,908

Sé6d ptynny 0,220

Rte¢ 2 1 DG 0,019

Aluminjum . .. 0,50 — 1,00 :

Co-Cr 5 0,063 -

Zastosowanie dodatkéw przeciwdetonacyjnych
do benzyny, szczegélnie czteroetylku ofowiu, zmu-
sifo do stawiania stalom zaworowym jeszcze dodat-
kowych warunkow, gdyz wiekszosé stali jest bardzo
czula na dzialanie produktéw spalania takich mie-
szanek.

Pozatem praca zaworéw nie jest statyczna, zawo-
1y sa narazone na uderzenia, na wstrzasy, jak réw-
niez na $cieranie,

Poniewaz nieznaczny nawet defekt materjatowy
moze by¢ przyczyna zniszczenia zaworu, co pocia-
ga za sobg czesto skutki tragiczne, stawia sie sta-
lom zaworowym szczegélnie ostre warunki,

Jeden z pierwszych badaczy stali zaworowych,

Dr. L. Aitchison, stawia w stosunku do tych
stali 12 nastepujacych wymagani:

Stal musi posiada¢ w wyzszych temperaturach
1) mozliwie wysoka wytrzymalosé oraz 2) odpor-
no$¢ na uderzenia; 3) stal musi daé sie kué bez
trudnosci; 4) stal na zawory musi daé sie przeku-
waé i obrabia¢ bez niebezpieczerstwa pekniecia;
5) musi da¢ sie latwo obrabia¢ termicznie, dajac
wynik obrébki jednorodny; 6) stal musi byé mozli-
wie odporna na utlenienie, jednak o ile tlenki na
powierzchni sie tworza, musza scile przylegaé do
materjatu, nie luszczyé sie i nie odpryskiwag;
7) stal powinna zachowaé swe dobre wlasnosci me-
chaniczne po wielokrotnem podgrzewaniu do wyz-
szych temperatur i nastepnem studzeniu do tempe-
ratur pokojowych, oraz po dtugotrwatem wygrze-
waniu w wyiszych temperaturach; 8) stal nie po-
winna hartowaé si¢ przy studzeniu na powietrzu od
temperatur, w ktérych zawor pracuje; 9) stal po-
winna po kuciu da¢ sie tak obrabiaé termicznie, ze
zostana usuniete wszelkie naprezenia wewnetrzne,
co zapewni zaworowi staloéé wymiaréw przy pra-
cy; 10) odpornoéé na $cieranie stali musi byé do-
stateczna, aby wuchronié trzon od zniszczenia;
11) stopka zaworu musi daé sie utwardzié, o ile za-
chodzi tego potrzeba, i 12) stal powinna daé sie do-
brze obrabia¢ zwyktemi narzedziami i metodami.

A. L Boegeholdi J. B. Johnson doszli
do prawie identycznych wnioskéw, tylko nieco kon-
kretniej sprecyzowanych:

1) Wiasnosci fizyczne stali nie powinny zmie-
nia¢ sie¢ po nagrzaniu do temperatury 870° C i na-
stepnem studzeniu na powietrzu,

2) Stal nie powinna odksztatcaé sie i byé kruchg
w zakresie tychze temperatur (do 870" C).

3) Minimalna wytrzymalosé na rozcigganie w
temp. 870" nie powinna by¢ nizsza od 17,32 kg/mm?*
(11 t/cal kw.).

4) Stopka zaworu w temperaturach pokojowych
nie powinna posiada¢ twardosci nizszej od 75 je-
dnostek Shora (568 jedn. Brinella).

5) Twardo$éé trzpienia i grzybka nie powinna byé
nizsza od 52 jednostek Rockwella w skali C (512
i. Br.).

6) Udarnosé¢ wedl. Izoda w temp. pokojowych
nie powinna by¢ nizsza od 1,38 kgm (10 ft-1b), za$
w zakresie temperatur 540—870° C nie mniejsza niz
3,45 kgm (25 ft-1b).

7) Stal powinna byé odporna na wplyw powie-
trza, gazéw spalinowych oraz spalin, powstalych ze
spalania benzyny z dodatkiem 10 cm® na gallon
(4,52 litra) czteroetylku otowiu i dwubromku etylu
w temperaturach do 870° C.

Dodaé do tego nalezy, iz jest pozadane, aby stal
miala mozliwie wysoka przewodnosé cieplna oraz
mozliwie niski ciezar wlasciwy.

Materjatu, ktoryby odpowiadal wszystkim sta-
wianym wyzej warunkom w sposob zupelnie zado-
walajacy, obecnie jeszcze nie posiadamy. Wyproé-
bowano jednak caly szereg materjalow, zaczynajac
od zeliwa, a koriczac na wysokowartosciowych sta-
lach szlachetnych.
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Ponizej podaje 8 gatunkéw stali, stosowanych
obecnie na zawory do silnikéw lotniczych, ktére by-
ty zbadane przez szereg znanych fachowcéw.

1. Stal o niewysokiej zawartosci Ni, z dodatkiem, albo bez,
chromu — uzywana jedynie na zawory wlotowe (np. BESA
1918: 0,3 — 0,4% C, 2,75 — 3,75% Ni; Jupiter VI: 0,2% C,
0,35 Mn, 6% Ni). v

2. Stal chromowa nierdzewiejaca, np. C = 0,3 — 0,5%,
Si = 02 — 1,0%, Mn 0,3 — 0,8%, Ni do 1%, Cr 10 — 14%;
albo 1,5 — 1,7% C i 10 — 14% Cr, — czasem o nieco mniej-
szej zawarto$ci chromu,

3. Stal niklowa 0,3% C, 25% Ni.

4, Stal krzemowa, t. zw. silchrom, o skladzie C — 04 —
05%: Si 20 — 4,5%; Ni okolo 0,5; Cr okoto 8.5%.

5. Stale typu szybkotnacych: C = 0,5 — 0,7%; Cr = 3 —
5%; W — 12 — 18%.

6. Stal kobaltowa-chromowa: C = 1 — 1,5%; Cr — ok.
13%; Co = ok. 3,5%; Mo = 0,75%.

7. Stal molibdenowa: 1 — 1,6% C,
15% Mo.

8. Stale o duzej zawartosci Ni i Cr z wolframem albo bez;
C = 1,75 — 2,25%: Si = 35 — 4%; Ni 20 — 25%; Cr 8 —
10%; wzgl. 03 — 06% C, 1 — 3% Si, 6 — 30% Ni, 10 —
28% Cr; 2 — 10% W,

Powyzsze zestawienie nie jest naturalnie sciste
i catkowite; obejmuje gatunki stali badanych i sto-
sowanych na zawory.

‘Rozpatrzmy, jaki wptyw wywierajg rézne pier-
wiastki stopowe na wlasnosci stali zaworowych.

W egiel Trudno ujaé wptyw jego lacznie z in-
nemi sktadnikami stopowemi. Przez dodatek wegla
podnosimy wytrzymalos¢ w stalach stopowych w
znacznie wiekszym stopniu, anizeli w stalach we-
glistych. Wplyw wegla przejawia si¢ glownie w za-
chowaniu i podniesieniu statosci austenitu, co wply-
wa dodatnio na wytrzymatosé w wyzszych tempe-
raturach.

Krzem jest dodawany z dwéch przyczyn. Prze-
dewszystkiem, szczegélnie w obecnosci chromu,
znacznie podnosi on odpornosé na korozje, zwla-
szcza na zendrowanie. Pozatem znacznie podnosi

11 — 14% Cr, 1 —

on punkt Ac,, mianowicie 1% Si powoduje podnie-
sienie Ac; o 30" C. Pozatem krzem obniza ciezar
wlasciwy stali. Stale Cr—Si odznaczaja sie jednak
niewysokiemi wiasnosciami wytrzymalosciowem; w
wyzszych temperaturach. Dodatek krzemu obniza
rowniez przewodno$¢ cieplna oraz utrudnia kucje
i walcowanie.

Mangan wplywa na tworzenie sie i zachowa-
nie austenitu, co zapewnia dobre wlasnosci w wyz-
szych temperaturach, lecz bardzo utrudnia obrgb-
ke. W zaworach zawartos¢ manganu nie przekracza
2%. Stale manganowe przy dlugotrwatem wyza-
rzaniu staja sie kruche.

Nikiel i chrom s3 prawie we wszystkich
stalach zaworowych. Wplyw ich, z dodaktami in-
nych pierwiastkow, na wilasnosci mechaniczne po-
daja ponizsze tabele II i III. Chrom wplywa na
podniesienie punktéw przelomowych (1% Cr pod-
nosi Ac o0 10°C). Pozatem chrom czyni stal bardziej
odporng na zendrowanie oraz nadaje jej wieksza
twardosé.

Stal Nr. 1 i 8 badano w stanie dostarczonym; Nr,
2 — wyzarzano w 1150°, Nr. 3, 4, 5, 6, 10 wyzarza-
no w 1000°, Nr. 9 — wyzarzano w 1050°; Nr, 7 —
w 950°.

Prébki badane w wyzszej temperaturze wygrze-
wano w ciagu 3/4 do 1 godz. i rozrywano z szybko-
§cig 1/4 cala na minute.

Chrom w roztworze wplywa na koagulacje drob-
nych weglikéw i dlatego w stalach nierdzewiejs-
cych widzimy zawsze wegliki (3Cr.4C.2Fe()
w postaci drobnych okragtych ziarn. Przy podgrze-
waniu takie wegliki sa bardzo trudno rozpusz-
czalne.

Obecno$é statego austenitu zabezpiecza w sta-
lach o duzej zawartosci Ni wysoka wytrzymalos,
odporno$é na zendrowanie oraz udarnosé, Wada
jest niska twardosé i niska odpornos¢ na zuzycie.

TABELA IL

Staie zaworowe chromowo-niklowe.

Sktad chemiczny

Wlasnoéci wytrzymalosciowe

| w temp. 15°C w temp, 800°C _
Nr. | C% |Ma% | Si% | Cr% | Ni% | W% Inne % : i
Qkg/mm?*| Rkg/mm?| A% C% nglmm“' A% l Ch
1 | 011] 034|021 14.84| 10,16 — — 384 | 71,1 | 52 | 681 | 16 464 | 4
2 | 029|029 017/ 14,08] 11,90 — = 288 | 674 | 64 | 650 | 195 | 304 | B
3 | 041| 0,46| 1,10| 13,94| 984| — = 38,1 73.1 9 | 12,6 | 206 | 37 68,5
4 |034]033] 1,18] 13,80| 844| — Co 3,15 339 | 882 21 - 225 | 68 =
5 | 064 061| 1,84| 14,30 13,00 1,0 | Al = 1,06, Mo=1,44 | 56.1 888 | 22 31,5 | 196 | 52 67
6 1055|073 1,45| 13,10{ 12,78 23 = 59,8 | 89,1 | 22,5 | 32 22 43 | 653
7 | 042 0,31] 069! 1330| 887 342 Cu 2,58 548 | 894| 75 | — 207 | 16 | 38
8 |057] 048|072 1397| 95 | 3.36 ik 63,1 | 101,0 | 29 33 354 | 24 | 4
9 1076|060 076] 12,10\ 938! 3,07 e 447 | 898 | 11 11 242 | 54 | 12
10 | 0,61/ 0,67| 0,40 | 14,94 10,36| 5,94 Co 1,91 554 | 81,9 | 125 | 12 215 | 336 | 6b4
11 | 047]| 0,70| 0,14 | 12,47} 19,67| 357 — 58,0 720 | — = 304 | 184 | 318
TABELA IIL
. Stale zaworowe chromowo-niklowe.
Sktad chemiczny Wiasnosci wytrzymaltos§ciowe.
Nr W temp. 15°C w temp.ﬂ’_ l
stali | C % | Mn% | Si% | Cr% | Ni% Inne Stan —"_"_B, ‘C’S
Q kg/mm® | R kg/mm? \ AY% ] C% | R kglem® | A% : =t
1 | 013] 013] 056]17.88| 774] — | hart, w wodzie 1200°]| 28,5 765 | 55 |3917| 118 l 104 (135
2 | 04t]013] 011|199 892 — Z . 11000 378 891 | 41 | 509 141 | 278 ¢
3 1034|048/ 085]18,51| 7,78| W=3,09 | hart, na pow. 1000°| 55,4 1102 | 10 — 33,5 =g
4 |038]| 068 121(1872 9,74| W=327| . . . . 46 796 | 27.5 | 289 315 | 415 4
5 {030|052| 14617700 70 | W=427| . . . . 59,8 822 | 315152 280 | 38 | %
6 |058|036|4 |1551| 814 — 5 = o . 54 1102 | 20 L= 190 .| 68 | 496
7 | 059|027 1,08(19,10| 7,73 | Mo=0,73| wyzarz, w 700° 75 94,5 45| 40 330 | 36 | '
| studz. na pow
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Stale o wysokiej zawartosci chromu moga zawie-
raé azot w ilosciach, wplywajacych ujemnie na ich
wlasnosci. Stwierdzono, iz wzrost rozpuszczalnosci
azotu wystepuje ze wzrostem zawartosci chromu.
llo$é azotu w stali chromowej, jak stwierdzono w
pewnym przypadku, wzrasta z 0,014% N przed do-
‘datkiem Cr na 0,2% N po doprowadzeniu chromu.
W stalach o wysokiej zawartosci niklu nalezy zwré-
cié szczegdlng uwage na zawartosé siarki, ktora w
ilosci 0,04% wplywa ujemnie na whasnosci stali,

Wolframu uzywa sie w wielu stalach w ilo-
éci do 5%, zas w ilosciach 12—18% uzywa sie na
zawory wydechowe ze wzgledu na wysoka wy-
trzymalos¢ i odpornosé na rdzewienie w wyzszych
temperaturach, charakterystyczng dla tych stali.
Pozatem W podnosi odporno$¢ na odpuszczenie.

Wptyw kob altujest podobny do wptywu nik-
lu; zalety jego jest to, iz zatrzymuje on przemiane
alotropowa prawie na jednym poziomie, czem na-
daje pewno$¢ obrébce termiczne;.

Molibden czyni stal odporniejsza na odpu-
szczanie 1 naogét mniej wrazliwa na dziatanie wyz-
szych temperatur., Podnosi punkty przetomowe.

Wanad jest rzadko spotykany w stalach za-
worowych. Stuzac jako odtleniacz, dodatek wana-
du wiaze jednoczesnie gazy, co zapewnia uzyska-
nie zdrowej stali. Stale wanadowe sg odporniejsze
na dziatanie sit zmiennych oraz na zmeczenie,

Dodatek g 1in u uodpornia stal na zendrowanie,

bardzo wainym czynnikiem, i od niej zaleza w
znacznym stopniu wlasnosci stali. Naprzyklad: za
najllepsza‘ temperature kucia stali bogatych w Ni i
Cr jest uwazana temperatura 1 050—1 100" C. Prze-
kroczenie tej temperatury povwoduje pogorszenie
wlasnodci stali, kucie za$ w temperaturze nizszej
jest naogét trudne. Wplyw temperatury kucia na
wlasnosci stali Cr — Ni widaé z tabeli IV,
TABELA 1V,

Wplyw temperatury kucia
na wiasnos$cistali

Temper.

0 R [ Avl, | i Twardos¢ w® Brinell'a

kucia | kg/mw® | kg/mm? | 2 ] & Po | po
) | | walcowaniu I pormalizacji

1200°C| 146 | 247 | 245 | 529 | 223 | 269
1100 20,1 25,6 24,0 55,8 255 269 .

975 14,6 196 | 310 69,0 271 . 248

Rozpatrzymy teraz wtasnodci fizyczne
niektorych stali.

Jak powiedziano wyzej, bardzo wazna jest od-
porno$¢ stali na utlenienie, wzglednie wogéle na
dziatanie korozyjne spalin. Doswiadczalnie okregla
sie to, jako zmiane ciezaru na jednostke powierzch-
ni przy wyzarzaniu w danej temperaturze przez pe-
wien czas w badanej atmosferze.

Jeden z pierwszych badaczy, J. H. S. Dick en-
s on, okreslil te strate w gramach na 1 cal kw. na
godzine w réznych temperaturach dla kilku gatun-
kow stali, Wyniki podane sa w tabeli V.

TABELA V,

Odpornos§é na korozje.

Sktad chemiczny.

Strata ciezaru w g/cal kw. godz.

lecz jednoczesnie nadaje jej pewna kruchosé¢, co
uniemozliwia jej zastosowanie.

Dodatek miedzi oraz tytanu powinien byé¢
korzystny ze wzgledu na odporno$é na korozje,
jednak takie stale zaworowe w praktyce nie sa
znane, .

Poza doborem materjatu, wtasnosci zaworéw za-
leza od sposobu ich wykonania oraz ewentualnej
obrébki termicznej. Zawory musza posiada¢ wia-
§ciwy przebieg wiékien. Wytoczenie zaworu z pre-
ta o srednicy réwnej srednicy grzybka nie jest do-
puszczalne.

Zte wyniki daje rowniez odciaganie trzpienia z
watka, jedynie wlasciwym, dajacym dobre wyniki
sposobem jest odsadzanie grzybka. Nalezy przy ku-
ciu suréwki zaworowej uwzglednia¢ ksztalt zawo-
ru, jaki ma by¢ wykonany, Lepsze wyniki daje ‘w
pracy zawér posiadajacy, naprzyklad, w grzybku
nieprzecigte wlékna, anizeli przecigte. Ostatnio
wchodzi w uzycie wyréb zaworéw zapomoca t. zw.
prasowania elektrycznego.

Wszystkie stale zaworowe sa stosunkowo trudne
do kucia. Najtrudniej kuje sie stal Si—Cr, potem
szybkotngce, Co—Cr, nierdzewiejagce chromowe,
austenityczne, Cr—Ni, najlatwiej — stale o niskiej
zawartosci niklu, Wtasciwa temperatura kucia jest

Nr. | c ] Ni % | Cr 9% ‘| W VY, | 8750 ‘ 945° | 1025° | 11000
1 | 03—045 — = - s 0,094 0160 | 0370 | ‘055
2 0.28 3.7 0.71 — e 0,070 0430 | 0320 | 060
3 021 24 —36 — — ~ 0,025 0,100 | 0210 | 041
4 ‘ 0,65 l = 3.7 137 — 0,060 0,095 | 0250 | 047
0.85 — | 419 18,4 0.96
5 | 0.26 0.4 147 = == 0,008 { 0,017 0,140 0,27
6 L 029 | 65 ‘ T A - = 00011 | 00014 | 0,0026 0,008

Jak widaé¢ z powyzszego zestawienia, najwiecej
wrazliwe s stale wegliste i o niskiej zawartosei Ni
i Cr. Najlepsza okazala sie stal Nr. 6, o bardzo wy-
sokiej zawartosci Ni i Cr, lub tez samego Cr (Nr.
5). Miejsca posrednie zajmuja stale szybkotnace i
bogate w nikiel. Wedtug P. H. He nsh o w'a, stra-
ta ciezaru na 1 cal kw. na godzine przy grzaniu w
1000° i studzeniu na powietrzu jest dla réznych
stali (o skl. chem. podanym w tabeli IX) naste-
pujaca: '

stal Nr, 3 krzemowa g e 0,0258 ¢
stal Nr. 7 wysoko Ni — Cr .. . 0,0563 .,
stal Ny, 5 Co — Cr . 0,1418 ,
stal Nr, 2 nierdzewiejaca 0,2197 ,,
stal Nr, 4 chromowa B, 0,2985 ,
stal Nr. 6 szybkotnaca . . . . 0,3983 ,,

stal 0 3% N zendruje juz gwaltownie przy 650—700C,
stal szybkotnaca jest odporna do 725—750"C, zas$ pray
850° C juz silnie zendruje. :

Nalezy do tego dodaé, iz stal nierdzewiejaca do
825" C zendruje nieznacznie i wyraZne zendrowa-
nie zaczyna sie dopiero w wyzszych temperaturach.
Stal chromowa ustepuje nierdzewiejacej, lecz jest
lepsza od szybkotnacej. Najlepiej, jak widzimy,
przedstawia sie stal krzemowa, nie podlegajaca
prawie zendrowaniu az do 1000° C. Stale o wyso-
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kiej zawartosci Cr i Ni sa réwniez odporne na zen-
drowanie do 950". Zendra tworzaca si¢ na nich w
wyzszych temperaturach jest staba i scisle przyle-
ga do stali.

Badania J. R. Handfortha po 100 godz. wy-
grzewania w 800° C i 900" C wykazuja zmiany cig-
zaru prébki (skl. chem. podany w tabeli XVIII) o
wymiarach 2” dtug., ¢ 1/2” w gramach.

Wedlug C. M. Johnsona,stal 0 187 Cr i 8%
Ni, o zawartosci 0,4% Si, okazala si¢ 22 razy mniej
odporna na zendrowanie od tejze stali o zawartogcj
2,14% Si.

Wykonane préby nie daja zupelnego obrazy
wplywu produktow spalania, szczegélnie szkodli-
wych przy zastosowaniu niektérych dodatkéw
przeciwdetonacyjnych. Stal Co—Cr jest np. b. czu-

A | @ || E

¢ |

| B | ¢ | | B |k
800° | —0075 | —0,048 | —006 | +0003 | —0.265 i +0014 | 40019  — 0021 ‘ +008 | +002
900 0261 | —0,456 | —1268 | —0021 | —1.411 | 40,019 | 0,049 = —0121 | —3662 | - 0041

- Badania W. H Hadfielda nad zendrowa-
niem niektérych.stali w temperaturach wyzszych,
w atmosferze spalin albo w powietrzu, sg podane w

tabeli VL.
TABELA VL

Znak | Oprabka termiczna | C% | Si% | Cr% | Ni% | W%
stali — i
J | Studzona na po- | ‘
wietrzu od 1050°C, i
wyzarz, w 800" . | 05 304 | 828! 0,16 —
K | Hartowana wole-
ju od 1000°C, wy-
zarzona w 800° . | 032 | 1,32 {13,12{ 029 —
M | Studzona na pow.
od 1150°C 0,11 | 0,21 | 14,84 | 10.16 | —
N | Studzona na pow.
od 1150°C 0,12 | 0,31 | 17,74 | 8.06 =k
P | Hart. w wodzie
t od 1000°C 058 | 40 |1554| 8,14 —
Q | Walcowana. . 030 146 (17,74] 70 | 4,23
G | Normalizowana . | 0,17 | 0,18 | — 025| —

Przyrost cigzaru w mgjcm® po 24 godz. wygrze-
wania w temp. 900° w atmosferze spalin o nastepu-
jacym sktadzie chemicznym:

N, | o, | co. | mo | so. | co
[ | 7295] 50 12 10 005 | —
I 677 034 475 211 0003 510
jest nastepujacy ’
Nr. stali 1 11
G 80,23 73,10
J 0.84 0,51
K 18,32 20,50
M 6.0 3,84
N 2,7 0.33
P 0,69 0.06
Q 0.43 0,18
Przyrost wagi niektérych gatunkéw stali w

mgjcm® przy wygrzewaniu w ciggu 24 godz. w rdz-
nych temperaturach podany jest w tab. VII

ta na wptyw tych spalin. Stale o wysokiej zawar-
tosci Cr—Ni, austenityczne, sg odporniejsze, jednak
aby stal byta odporna na wptyw spalin (szczegélnie

TABELA VIL

Temp. °C | salc | Sak Stal N
100 0 0 0
200 0,033 0,013 0
300 0,127 0.04 0,02
400 0,454 0,081 0,04
500 0,622 0,093 0,04
600 4,636 0.2 0,133
700 11,917 0,393 0.223
800 44,914 0,767 0,395
900 57,166 1,073 0.461

1000 135777 66,671 21,82
1100 208,00 167,27 72,301
1200 399.877 26100 | 17766

bromku olowiu) konieczna jest zawartos¢ Ni powy-
zej 129%. Réwniez warstwa naazotowana nieodpo-
wiednio azotowanej stali austenitycznej jest wrai-
liwa na wplyw tych spalin,

(c. d. n.)

RESUME

Aprés avoir rappelé les conditions dans lesquelles tra-
vaillent les soupapes et surtout les soupapes d'échappemenl
des moteurs d'aviation {température de 250 a 800° C, action
corrosive des produits de combustion, particuliérement de
ceux des antidétonants, etc), l'auteur cite les recherches sur
les qualités des aciers pour les soupapes, exécutées par _dL‘
nombreux expérimeniateurs, ainsi que les conclusions quon
y peut tirer. Constatant qu'il n'y a maintenant pas de ma-
tériel qui pourrait répondre & tous les exigeances qu'on lui
pose, l'auteur passe a I'examen de 'influence de divers con-
stituants de l'alliage (C, Si, Mn, Ni et Cr, W, V, Cu) sur ses
propriétés; ensuite il analyse les propriétés physiques de
quelques sortes d'acier employées pour les soupapes, socct-
pant en particulier de la corrosion par les produils de
combustion. ]

Dans la seconde partie de son étude ['auteur traitera les
propriétés mécaniques de ces aciers.

(& suivre).

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

BUDOWNICTWO

Hangary dla hydroplané6w w porcie Karouba
w Tunisie, :

Niezwykle $mialym pomyslem jest konstrukcja opisanych
nizej hangaréw w postaci 3-ch cigglych przesel lukowych,
zmocowanych sztywno ze slupami i z przyporami. Roz-
pieto§é teoretyczna kazdego prazesta wynosi 65,6 m. skraj-
nych przybudéwek — 15,11 m (rys. 1).

Konstrukcja przesel sklada sie

z tukéw zelbetowych,

rozmieszezonych w kierunku poprzecznym co 5 m. Pomi¢-
dzy tukami rozpieta jest zelbetowa powloka dachowa. Slf'
roko$é tukéw wynosi 27 cm, wysokodé ich wzrasta od 30
cm na wezgtowiu do 75 cm w kluczu; grubosé powloki st&
nowi 7 cm, przy podporach jest ona zwigkszona do 10 -
$rednia wysokodé belki lukowej 63 cm wynosi maieh
anizeli 1/100 rozpigtoéci; stosunek ten jest relcordowy, m&
spotykany dotad w podobnego rodzaju konstrukejach.
Dzigki zmniejszeniu wysokosci tukéw na wezglowiu u.da'
lo si¢ b, wydatnie zmniejszyé naprezenia pod dzialaniel
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zmian temperatury, ktore nie przekroczyly 1/3 naprezen,
wywolywanych przez parcie wiatru.

W obliczeniu przyjeto uwage sprezysty obrot
i przesunigcia wezglowi oraz odkszlalcenia slupow.

pod

inlormacyj o stanie laktycznym, jaki panuje w lej dziedzi-
nie. Dane statystyczne, opublikowane przez Dr, Jaroszyn-
skiego (,Polska Gospodarcza” zesz. 5 z r. b) wypelniajy
czedciowo te luke,

E Przybuddwii
- J

1541
Rys. 1. Przekr6j poprzeczny hangaru.
Przypory pochyte o przekroju teowym (rys. 2B) sa wy- .
trzymale na wyboczenie w kierunku obydwu osi przekroju.
Przenosza one parcie tukéw na stope fundamentowa, ktéra v 3
. N . L
przekazuje pionowa skladowa sil na pale Franki, a po- w £8%
. ®
J$ 20%
> 2422%
‘ 70k ' 247%
26 ¢o 20cm o
Przekrg] 6.0, ! : BT} A
2 *E
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Rys. 2 A-D, Pol luku z przypora oraz szczegoly uzbrojenia.

zioma — na $ciag stalowy, zabetonowany w lerenie. W
skrajnych stupach moze powstaé sita rozciggajaca, ktora
nawet po uwzglednieniu cigzaru wlasnego konstrukcji do-
chodzi do wartosci 10 tonn w podstawie stupa. Za po-
Srednictwem nalezytego uzbrojenia konstrukcji sila ta prze-
kazywana jest na zabite pod slupem pale Franki.

Sprezyste wydluzenie $ciagow stalowych wynosi 68 mm,
przy diugosci éciagow 227 m i przy naprezeniu 1200 kg/cm®
Azeby usunaé wplyw tego wydluzenia na prace fukéw, na-
dano $ciagom poczatkowe wydluzenie zapomoca dZwigarki
rozpierajacej (rys. 2D). W miare stopniowego opuszczania
krazyn, rozpieranie dzwigarki zmniejszano w ten spos6b,
aby odleglosé migdzy skrajnemi stopami stale pozostawata
niezmieniona.

Ciekawe obserwacje przeprowadzono nad tarciem Sciagu
o ziemie, Pomimo, ze kanal, w ktorym lezal &ciag, nie byt
zasypany i sam $ciag opieral si¢ o ziemig tylko dolna pod-
stawa, okazalo sie, ze dzieki tarciu odksztalcenia $ciagu
zmniejszaly sie o jedna trzecia w stosunku do wynikow
obliczen, kiére nie uwzglednialy sit tarcia.

Pierwszy hangar tej konstrukecji wykonano w r. 1931,
drugi tego samego typu w rok pézniej, (Technique
des Travaux 1934 r., zesz 4). W. z

DROGI KOLOWE

Sprawa drogowa w Polsce.
Kalastrofalny stan drég panstwowych obudzil czujnosé
opinji publicznej i spowodowal wzrost zainteresowan za-
gadnieniami gospodarki drogowej. Orjentacje utrudnia brak

Tabela | daje porownawcze zestawienie stopnia nasyce-

nia réznych krajow sieciag drég bitych — uposledzenie na-
TABELA L
X r a3 i l J ab K r a j i I/ ab

Francja . 141.2 Hiszpanja . . 25,2
Danja . . . 128.7 Bulgarja. 22,2
Anglja. . . . . . 1000 Finlandja . 20,4
Belgia. . . . . . | 630 | Jugoslawia = 16,6
Czechostowacja I 566 . Polska . . .. 13,3
Holandja I 513 Wegry . . . . . 6.4
Niemcy . : 44,0 Albanja. . . . . 6.0
Wtochy - - | 40,0 Litwaie & g n = o 3.7
Austrija . { 400 . fotwa. . . . . . 3.6
Szwaijcarja . i ' 28,2 Estonja . . . . . 3.2
Portugalja . . . - 264 Z.S R R ... 0.4
Rumunja N ) 26,1

szego kraju wystepuje tu catkiem wyraznie. Wskaznik dla
Polski {¢ = 10000 ludnosci, b — 100 km® powierzchni,
1/0_5 = gestosé sieci drogowej w stosunku do wymieniongj
liczby ludnoéei i powierzchni) wynosi 13,6 wobec 128,7 dla
Danii, a wiec dla kraju, o przewadze réwniez srednio i dro-
bnowarsztatowej gospodarki rolnej, W syluacji gorszej od
Polski znajduja sie juz tylko nastepujace kraje, jak: Wegry,
Albanja, Litwa i t. d.

Tabela II daje obraz wydatkéw na drogi, wyszeczegolnio-
nych wedlug 7rédel. W wydatkach Skarbu Parnstwa uwzgle-
dnit autor réwniez wydatki ,Funduszu Drogowego", jednak
tyllko w kwolach, ktére wydaje sig biezaco na drogi, a wigc
2 pominigciem splaty diugéw (dtug ,Funduszu” dochodzi
do 100 miljonéw ztotych). Wydatki gmin wiejskich obliczo-
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TABELA 11
Wydatki na drogi publiczne.
Rok budzetowy Panslwa powiat, gminnego :
= wtysi;r\v‘;ach zlotych

1927/28 45 827 67916 61735 120 478
1928/29 667175 | 101304 11915 179994
1929/30 68 057 93 491 17 115 178 669
1930/31 47 147 74 806 14592 136 545
1931/32 24 894 50 621 8 670 84185
1932/33 |

preliminarz 78 529

na r. 1933/34 20540 53534 4 455

preliminarz 55336

na r. 1934/35 9050 42 622 3664 ‘

no, jak zaznacza autor, metoda reprezentacyjna, uzywany

przez G, U. Statystyczny
Najsilniej, jak widzimy,

w stosunku do gmin wiejskich,
spadly dotacje Skarbu Panstwa,
przyczem spadek ten wybiega daleko poza ogoélng kompre-
sje budzetu panstwowego. Tak np. w stosunku do roku
1929,30 zmniejszyly sie wydatki w r. 1933/34 prawie sze-
$ciokrotnie.

Autor przytacza w swoim artykule réwniez obliczenia
mz. Borowskiego, dotyczace zredukowanych do minimum
potrzeb drogowych. Ogolem te minimalne potrzeby
wymagalyby rocznie zl, 54,2 milj. z budzetu padstwowego
i zb. 740 milj, =z budzetéw samorzadowych. ,I to bez
uwzglednienia szczegélnych potrzeb ruchu samochodowego
i przy zalozeniu, ze ulepszanie drég gruntowych dokonywa
si¢ gléwnie szarwarkiem, a wiec bez wydatkéw gotéwko-
wych”, B.

KOLEJNICTWO

Wagony silnikowe we Wloszech.

Niedawno uruchomiono na 49 km-wym odcinku Vercelli —
Santhia — Biella (Piemont) wagony silnikowe p. n. ,Littori-
ra" budowy wytw. ,Fiat". Sa to wozy o dwu woézkach, za-
wierajace 48 miejsc (opis ich byl podany w naszem pigmie
w r. ub., str. 366 — przyp, Red.). Przypominamy ich wy-
miary gtéwne: dfugosé 14,8 m, rozstep wozkéw 9,55 m, §redn.
kot 910 mm; ciezar wagonu proznego 12,5 t; ciezar wagonu
obsadzonego podrézaymi 17 t, Jeden z wozkéw miesci 6 cy-
lindrowy silnik gainikowy o mocy 120 KM, dajacy szybkosé
max. jazdy wagonu na poziomie 115 km/h i rozchéd pali-
wa — 03 kg/km, Azeby wagon mogt jezdzi¢c w obie strony
bez obracania, na kazdym jego koricu umieszczono stanowi-
ska kierowcy. Skrzynka biegéw, sprzeglo i wolne kolo ste-
lowane s pneumatycznie; urzadzenia sterownicze obstugi-
wane sz czgSciowo zapomoca kéfek lub dzwigien recznych,
czeSciowo za§ (sprzeglo, hamulec, gaznik, rozrusznik elek-
tryczny) zapomoca pedaltow.

Dla parstwowych kolei wloskich zbudowano poza tem wa-
gony silnikowe o dwu silnikach po 120 KM, o 80 miejscach.
[eh dlugo$é wynosi 22 m, ciezar 20 t bez obciazenia, 28 t
z obciazeniem. Wagon taki odby! niedawno podréz przez sze-
reg krajow europejskich,

Nadto koleje Ferrovie Nord Milano wprowadzily niedaw-
no ruch wagonéw silnikowych fabryki Officine Mec, Fabr.
Bresciane Automobili; te jednak moga jezdzié tylko w jed-
nym kierunku, musza wiec byé obracane na slacjach kon-
cowych. Maja one 28 miejsc i silnik 100 KM, Ciezar w stanie
proéznym wynosi 8,5 t. Maja one wyglad autobusu o kotach
wagonowych, (VDI-Zft, 1934, str. 414),

C.

METALOZNAWSTWO

Wplyw réznych dodatkéw na scieralnosé zeliwa,

E. Séhnchen i E. Piwowarsky ogtosili wyniki badad nad
wplywem krzemu, niklu, fosforu, chromu i miedzi na scje-
ralnosé zeliwa, Badania wylkonano na maszynie konstruk-
cji Heimesa i Piwowarskiego, przyczem na tej maszynie ba.
dano $cieralnosé przy toczeniu i poslizgu.

Pozatem zbadanc $cieralno$¢ na maszynie {ypu wrzecio-
nowego. Do badan uzyto prébek lanych w piasku, wyza-
rzonych oraz surowych.

Krzem sprzyja rozpadowi cementytu i przez to powo-
duje obnizenie twardosci Zeliwa, tworzenie jednak jedno-
czeénie krzemkéw zelaza podnosi twardosé. Krzem spray-
ja wydzielaniu gruboziarnistego grafitu; ostatnia wlasci-
wo$é¢ krzemu przy jego wiekszych
mniej wyrazna,

zawartosciach jesl
Przy tarciu potoczystem zuiycie materja-
tu maleje ze wzrostem krzemu, co wyraZnie wystepuje przy
jego wiekszych zawartosciach. W tym wypadku réznicy po-
miedzy probka Zarzona a surowa prawie niema, Natomiast
zuzycie zeliwa przy tarciu poslizéowem roénie nader szyb-
ko ze wzrostem zawartosci krzemu, szczegolnie w Zeliwie
wyzarzonem. Wywolane to jest rozpadem cementytu i zgru-
bieniem grafitu. Przy prébach na maszynie wrzecionowej
widzimy najpierw wzrost zuZycia, nastepnie za$ spadek.

Nikiel, podobnie jak krzem, sprzyja rozbiciu camentyly,
lecz w znacznie mniejszym stopniu, natomiast jednoczesnie
sprzyja tez rozdrobnieniu grafitu. Nikiel uodpornia tez ma-
terjal na utlenienie, co — jak wiadomo — znacznie zmniej-
sza zuzycie materjalu, Niewyzarzone probki zeliwa z do-
datkiem niklu daly naogél lepsze wyniki niz prébki Zarzone.
Przy tarciu potoczystem oraz na maszynie wrzecionowej
zuiycie zeliwa najpierw wzrastalo ze wzrostem ni%du. po-
tem (od 3% Ni) malato; przy tarciu poslizgowem wida¢ na-
og6l nieznaczny wzrost zuzycia,

Wptyw fosforu w maltych ilo§ciach na grafit nie jest wy-
razny; w kazdym razie nie jest zbyt duzy. Twardosé zeliwa
wzrasta wskutek tworzenia sie eutektyki fosforowej, Do-
datek fosforu do 0,25% powoduje znaczne obnizenie zuZy-
cia zeliwa; wicksze zag ilodci fosforu wywieraja juz wplyw
stabszy. Réwniez chrom w ilosci do 0,25% powoduje znace:
ne zmniejszenie zuzycia zeliwa, przy wigkszych za$ ilo-
$ciach chromu wplyw jego jest mniejszy, Chrom wph"\\l'a
na zwiekszenie iloci wegla zwigzanego i wzrost twardosc.h
Dodatek do 2% Cu powoduje réwniez zmniejszenie zuzycid
zeliwa; wplyw Cu na postaé grafitu jest nieznaczuy. Dodalfk
0,5% Mo do zeliwa spowodowal obnizenie zuZycia o 25

Dodatnio wplywa tez na zmniejszenie zuZycia mater_lahf
utwardzenie powierzchni droga azotowania, jak to widaé
z nast. zestawienia {strata na wadze w g po 20000 obr.):

Prébki azotowane nieazotowane
Stal 1 0,006 g 013 ¢
Stal II (FPXK 13) 0,006 ,, 015
eliwo 0,020 ., 0,065 .
» HB 6228 0.020 ,, 0,030 »

Ogoélnie stwierdzono, iz: 1-0) zuzycie zZeliwa zaleiy. od ro-
dzaju tarcia; zeliwo dobre przy jednym rodzaju tarcia moiG:
byé zupelnie zte przy innym; i odwrotnie. Z-O)IW”?SY
twardosci czesto idzie w parze ze zmniejszeniem i Zuz).;
cia, lecz nie zawsze. 3-0) Zeliwo perlityczne jest "aog;_
wiecej odporne na $cieralnogé (mniej si¢ zuzywa) od 22l
wa ferrytycznego. 4-0) Zuzycie przy tarciu potoczys‘ef’:
zalezy od stanu powierzchni przedmiotu. Utward’Z«‘*"'“i
powierzchni (naprz. droga azotowania) oraz pokryCled’_‘e
warstwa chroniaca od utlenienia {chromowanie) poulio ul'
znaczne zuzycia, (Arch L d. Eiser

zmniejszenie
hiittenwesen),
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Projekt Podkomisji Torfowej PKEn.

Instrukcje dotyczace badan
Wstep.

Przyjete okreslenie toriu i torfowisk.

1. Torfem, w ogélnem, rolniczem i przemy-
sfowem znaczeniu, nazywa sie masa pochodzenia
organicznego, podlegla procesowi storfienia i za-
wierajaca w stanie bezwodnym przynajmniej 50%
czgséci organicznych; przy mniejszej ilosci czesci
organicznych masa nosi nazwe gruntu przytorfo-
wego.

2. Za torfowisko nalezy uwazaé¢ miejsce
nagromadzenia masy torfowej o miazszosci ponad
0,5 m w stanie naturalnym. t, j. nieodwodnionym.
W zaleznosci od miazszosci w tym stanie obszar
torfowiska moze zawieraé: poklady ptytkie —-
) m'iazz'szos'ci 0,5 do 1 m, poklady §rednie —
0 migzszosci 1 do 3 m i poklady gtebokie —
0 miazszosci ponad 3 m.

3. Torfowiska zbadane pod wzgledem straty-
graficznym klasyfikuje sie z punktu widzenia ge-
netycznedo na wysokie (wyzynne) i niskie
(nizinne) wedlug roslin, z ktérych powstaly ich
warstwy; przy zmiennoéci warstw nadaje sie tor-
fowisku nazwe warstwy przewazajacej, z dodat-
kiem ,przewaznie", np. przewaznie niskie,

4..' Torfowiska niezbadane zalicza sie do kate-
gorji wysokich lub niskich na zasadzie roslinnosci,
tworzacej wiekszg czesé darni.

5. wWierzchnica” nazywa sie wierzchnia
warstwa torfowiska, zawierajaca niestorfiala ma-
se roélinna.

6. Znajdujaca sie w torfowisku masa stano-
wi ,surowg mase torfowa'. Z masy tej
PO wysuszeniu na powietrzu, otrzymuje si¢ masg
ntorfu powietrzno - suchego” o réznej
procentowej zawartosci wilgoci, a po catkowitem
usunigciu wilgoci — mase ;torfubezwodne-
go". 'Masa ta sklada sie z ,masy organicznej’
"1 popiotu. Procentows zawartos¢ popiotu i in-
nych skladnikéw nalezy podawaé w stosunku do
masy torfu bezwodnego lub torfu powietrzno-su-
chego o zawartosci 259 wilgoci, ktéra to zawar-
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torfowisk

tos¢ jest przyjeta w niniejszej Instrukeji za mor-
malna.
A. Zbieranie informacyj wstepnych
o torfowiskach.

Informacje wstepne majg na celu zebranie ma-
terjatéw do ogélnego opisu torfowiska i mozliwie
doktadnych danych o jego polozeniu i powierzch-
ni. W szczegdlnosci nalezy zebraé nastepujace
dane.

1) opis polozenia torfowiska:

a) wojewodztwo,

b) powiat,

c) gmina,

d) miejscowosé (wies, osada, folwark).

Uwaga: Jezeli torfowisko lezy w kilku gminach lub
miejscowo$ciach, wymieni¢ wszystkie, a jako gléwna podaé
te miejscowosé, w ktorej lezy wieksza jego czesé.

2) oznaczenie torfowiska na mapie; :

Uwaga: Jezeli okaze sie mozliwem, przysia¢ mape,
wzglednie jej odrys z zaznaczeniem torfowiska, Jeieli przy-
slanie mapy jest niemozliwe, przytoczyé w opisie, na jakiej
mapie wojskowej mozna ja znalezé (z podaniem skali mapy,
nazwy arkusza, numeru pasa i kolumny oraz dokladnem
podaniem polozenia torfowiska),

3) nazwa torfowiska oznaczona na mapie oraz
nazwa uzywana przez ludno§¢ miejscows;

Uwaga: Niektére torfowiska majs nazwy miejscowe,
jak np. Pulwa-Bagno, Karaska, Ciemnoszyja i t. p.

4) nazwa zlewni;

Uwaga: przytoczyé i oznaczyé na mapie nazwy rzek
lub potokéw, wyplywajacych z torfowiska, przeplywajacych
przez nie lub plynacych wpoblizu, przy mniejszych stru-
mieniach podaé nazwy odbiornikow (rzeki lub jeziora i t.p.,
do ktérych one wpadaja).

5) stosunki komunikacyjne;

a) nazwa najblizszego miasta,

b) najdogodniejsza stacja kolejowa
staii wodna,

¢) rodzaje drég dojazdowych od powyzej poda-
nych miejscowosci i odleglosci w km,

d) inne drogi w poblizu torfowiska.

Uwaga: Wskazaé, jakiego rodzaju drogi prowadza do
torfowiska lub przez nie, mianowicie: szosa, droga polna;
grobla, komunikacja wodna, kolejka dojazdowa i t. d., czy
w sasiedztwie znajduje si¢ droga, do ktérej mozna prze-
prowadzié droge z torfowiska.

lub przy-
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6) obszar gruntéw zabagnionych, w tem obszar
torfowiska;

Uwaga: Wlajsciwe ‘torlowiska stanowia zazwyczaj tyl-
ko cze$é obszaru gruntéw zabagnionych. Nalezy mozliwie
okreslié granice rzeczywistego torfowiska przez zbadanie
istniejacych wykopow torfowych (podtorfia) na podstawie
planow (ze wskazaniem jakich) lub wreszcie w miare moz-
no$ci przez sondowanie terenu. Jezeli wsrod torfowiska
znajdujy si¢ grunty mineralne, okreslié¢ ich rodzaj i wymiary
powierzchni, =z oznaczeniem, w miare moznosci, takich
gruntéw na mapie lub odrysie, -

7) grubosé poktadu torfu w m;

Uwaga: Wskazaé, w jaki sposob zostala ustalona gru-
bosé¢ pokladu torfu, mianowicie: zapomoca wywiadu u
ludnosci, na podstawie istniejacych rowéw i wykopow, czy
tez zapomoca bezposérednich sondowan.,

8) roslinno$é na torfowiskach;

Uwaga: Przy opisie roslinnodei na torfowiskun wiasci-
wem, zaznaczy¢ przdewszystkiem roslinno§é w skupieniach
wigkszych, np.: a) na torfowisku niskiem — turzyce —
mchy Iakowe (zielone), lub turzyce i trzciny i t. d.; b) na
torfowisku wysokiem [na mszarze) mchy, torfowce, welnian-
kka, bagnica, wrzos i trzeslica i t. d.

Gdy na typowem torfowisku niskiem znajduja sie wigk-
sze powierzchnie z roglinnoscia typowa dla torfowisk wy-
sokich, lub odwrotnie, zaznaczyé to w opisie, ze wskaza-
niem miejsca [ub na odrysie mapy.

Jezeli powierzchnia torfowiska jest pokryta warstwy
gliny, ilu lub piasku, oznaczyé jej grubosé i potozenie.

9) rodzaj podtoza;

Uwaga: Rodzaj podioza ustali¢ na rowach odwadnia-
jacych i wykopach lub w miar¢ mozno§ci przy pomocy
sondowan. /

10) typ gleby, otaczajacej torfowisko;

Uwaga: Poda¢ w opisie lub na mapie ogélny typ gleby,
otaczajacej dane torfowisko, np. piasek, szczerk, glina lek-
ka i ciezka i t. d.

11) dane dotyczace odwodnienia;

Uwaga: Foda¢, czy torfowisko jest odwodnione i w
jaki sposob, wzglednie czy odwodnienie datoby sie prze-
prowadzi¢ bez wigkszych trudnoéci technicznych i kosztéw,
czy tez wymaga wigekszych nakladow.

12) sposob dotychczasowego uzytkowania tor-
fowiska;

Uwaga: Wyjasnié, czy torfowisko w calosei lub czesci
jest eksploatowane na produkcje materjalu opatowego lub
$ciotkowego, czy tez jest uzytkowane jako pastwisko, Igka,
rola, las lub gospodarstwo rybne.

13) czyja wlasnoscia jest torfowisko;

Uwaga: Okreslié mozliwie doktadnie, ko jest wlasci-
cielem terenu torfowego, mianowicie: parstwo, miasto,
gmina, wies, obszar dworski, czy drobna wlasnosé. Cazy
torfowisko naleiy do jednej lub wiecej gmin i jakich, do
jednego Iub kilku wtlascicieli. W razie prywatnej wlasnosci
przytoczy¢é nazwisko wladciciela, wzglednie wlascicielki,
i nazwaé tego, do ktérego nalezy wigksza cz¢sé torfowiska.
Jezeli okaze si¢ mozliwe, podaé na mapie lub odrysie po-
dzial torfowiska pomiedzy poszczegolnemi wlascicielami,

14) uwagi dodatkowe;

Przytoczy¢ wszystkie inne spostrzezenia lub zebrane
wiadomosci, np. o Zrédtach wodnych na torfowisku, lub w
jego sasiedztwie, o jakosci i wartosci opalowej torfu, o spo-
sobie jego eksploatowania, o zastosowanych maszynach, o
istniejacych wpoblizu zaktadach przemystowych, o wielko-
$ci_produkcji, o spotykanych w torfie mineratach (ochra,
vivianit, ruda Zelazna i t. d.), o wykopaliskach i t, d,

15) zataczniki;

Jest pozadane zalaczenie przy odpowiedziach: map,
szkicow, planéw, odryséw, notatek botanicznych, fotogra-
fij, oraz adreséw instylucyj lub oséb, posiadajacych ma-
terjaly o torfowiskach.

16) data sporzadzenia opisu,

adres i podpis
sprawozdawcy.

B. Orjentacyjne badanie toriowisk,

Badania orjentacyjne maja na celu okreglenie
przyblizonych ilosci i jakosci torfu, zalegajacego
w danem torfowisku, i sa przeprowadzane diy
wyjasnienia, czy torfowisko to nadaje sie do wy-
zyskania na opal lub do celow przemyslowych.

Zbieranie materjalow i wiadomosci
otorfowisku

1) Przed wyjazdem na torfowisko nalezy zebra¢
istniejace materjaly, dotyczace danego torfowiska,
jako to: plany, odpisy, wyniki dawniejszych ba-
dan i t. p.

Okreslenie kierunku magistrali

ijejpodziatl

2) Po przybyciu na miejsce bada sie torfowisko
og6lnikowo w celu okreslenia jego polozenia, kon-
figuracji, stosunkéw wodnych i t. p. Nastepnie na
posiadanym planie, a w braku tegoz na mapie,
kresli sie wzdtuz najwiekszej dtugosci torfowiska
prosta linje podstawowa — magistrale; jezeli jed-
na prosta linja nie da sig¢ przeciaé catego torfo-
wiska, nalezy zastosowa¢ linje tamana.

3) Wyznaczona na planie magistrale przenosi
sie ma teren zapomoca narzedzi mierniczych, np.
teodolitu, Jezeli torfowisko jest zadrzewione, ma-
gistrale wytycza sie po przerabaniu w zaros’lac}}
odpowiedniej linji. Poczatkowy punkt magistrali
na brzegu torfowiska nalezy oznaczy¢ mocnym
stupem ze znakiem 0. '

4) Nastepnie oznacza si¢ na magistrali, poczy-
najac od punktu 0, w réwnych odleglosciach
(par. 5) punkty przecie¢ linij poprzecznych, pro-
stopadtych do magistrali. W punktach tyc,h usta-
wia sie tyki, a nastepnie zabija kolki, 'ktore ko-
lejno oznacza si¢ cylrami rzymskiemi. Z tych
punktéw przeciecia wytycza sie linje poprzeczne
az do brzegéw torfowiska. ,

5) Odleglos¢ pomiegdzy linjami poprzecznem!
wyznacza sie w zaleznosci od obszaru torfowiska.
Dla torfowiska o powierzchni do 200 ha wyznd-
cza sie linje poprzeczne co 100 m, dla tor,fowwk
od 200 do 500 ha — co 200 m, dla torfowisk po-
wyzej 500 ha — co 400 m.

Sondowanie.

6) Na linjach poprzecznych oznacza si§ punkly
sondowan odlegte jeden od drugiego co 100 m, a
na torfowiskach bardzo wydtuzonych lub o ]12?
wierzchni mniejszej niz 200 ha — co 50 m. Pun b)i
te otrzymuja kolejna numeracje cyframi ?)ra '
skiemi, poczynajac zawsze od tego samego rZeZ
gu torfowiska dla kazdej linji pgprzeczne] ora
znak linji poprzecznej [par. 4). . ]

7) Sondowanie przeprowadza sig na 11111301,1 ?0_
przecznych od brzegu torfowiska zapomoca SW‘”
ra ze $ruba, ale nie talerzowa. Migzszo$¢ oznacx
sie w_metrach z dokfadnoscig do 04 m. = .

8) Przy sondowaniu nalezy prowadzi¢ .-sza
nik sondowan” (zalacznik Nr. 1), w ktérym 3
kazdego punktu notuje sie: a) numer }inj POPYEW
cznej (cyfra rzymska), b) numer punktu (cy
arabska), c¢) miazszo$¢ pokladu caﬂ(o“{lt?- b
miazszo$é wierzchnicy, e) glebokos¢ 1 mlﬂzsz‘l’ub
napotykanych warstw mineralnych lub wody, 5
lez warstw torfu wyraznie zamulonego: f) ma

1
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szo$¢ dolnej warstwy zamulonej wraz ze szlamem,
g) miazszos¢ warstwy mozliwej do uzytku, h) gle-
boko$¢ napotykania pni, i) rodzaj podtoza, np.
piasek, glina, i, margiel i t. p. Jesli warstwy
wierzchnicy lub dolne warstwy zamulone nie mo-
ga by¢ scisle okreslone, na warstwy te odlicza sie
przecigtnie po 0,25 m miazszosci; przy obliczeniu
zasobow masy torfowej liczby te nalezy skontro-
lowaé¢ na podstawie danych, otrzymanych przy
pobieraniu probek (par. 11, pp. f, g i h), lub przy
bezpoérednich obserwacjach potorfi i rowoéw,
wreszcie na podstawie wynikéw laboratoryjnych
dla dolnej warstwy (par. 18). W tymze dzienniku
prowadzi si¢ jednoczesnie szczegétowy szkic ry-
sunkowy z oznaczniem granic wlasnosci (wsi i fol-
warkow), zmian flory na powierzchni torfowiska,
miejsc przecinania si¢ linij z rzeczkami, rowami,
drogami, wykopami (potorfiami), miejsc silnie za-
bagnionych i t. p.
Pobieranie prébek torfu

9) Po dokonaniu sondowania nalezy okresli¢
najwigcej charakterystyczne miejsca zalegania
torfu i wyznaczy¢ numery punktéw pobierania
probek. Dla torfowisk o powierzchni do 200 ha
wyznacza sig¢ conajmniej po 1-ym punkcie na kaz-
de 15 ha, dla torfowisk do 500 ha — na kazde 25
ha, a dla torfowisk powyzej 500 ha — na kazde
50 ha. W razie réznorodnosci uktadu warstw tor-
fu ilos¢ punktéw nalezy powiekszyé. Jesli wiek-
szych réznic nie daje sie zauwazyé, punkty nale-
2y wyznaczaé naprzemian na $rodku torfowiska
i blizej brzegow,

10) W kazdym wyznaczonym punkcie nalezy
pobraé¢ $widrem torfiarskim probki torfu co 0,5 m
wglab, Wielkosé¢ probki powinna wynosié okoto
300 cm®, Przed kazdem pobraniem nowej prébki
czélenko sondy powinno by¢ dokladnie oczysz-
czone.

Kazda probke nalezy umiesci¢ w blaszanej pu-
szce wewnatrz ocynowanej z pokrywka o wyso-
kich, szczelnie przylegajacych brzegach. W braku
blaszanej puszki probke nalezy polozyé na brzegu
potarkusza papieru pergaminowego wielkosci
90X 63 cm, potem szczelnie zawinaé i zagiaé kon-
ce. Tak opakowane prébki uklada sie w skrzyn-
ce, nadajacej si¢ do przewozu. Kazda prébka po-
winna byé¢ zaopatrzona w kartke z oznaczeniem
zapomocg zwyklego (nie chemicznego) oléwka
numeru probki, daty pobrania, numeru punktu ze
znakiem linji poprzecznej, glebokosci pobrania
1 stopnia rozkladu masy torfowej wedtug uprosz-
czonej skali Wallgrena (zalacznik Nr. 2). Pozada-
ne jest powtorzenie tych danych na papierze uzy-
tym do zawijania probki.

Probki nalezy przestaé do pracowni chemiczne;
mozliwie najrychlej, a w kazdym razie nie poz-
niej, niz w dwa tygodnie po ich pobraniu.

11) Przy pobieraniu prébek torfowych prowa-
dzi sie ,Dziennik pobierania prébek torfowych”
(Zél’ta‘cznik Nr. 4), w ktérym notuje sie: a) numer
prébki, b) date pobrania, c) numer punktu ze zna-
kle'm linji poprzecznej, d) glebokos¢ pobrania
prébki, e) stopief rozkladu masy torfowe| wedlug
wskazane] wyzej skali Wallgrena. Pozatem dla
kazdego punktu pobrania prébek oznacza sie: f)
miazszos¢ wierzchnicy, g) glebokos§é i migzszosé

napotykanych warstw mineralnych lub warstw
torfu wyraZnie zamulonego, h) migzszos¢ dolnej
warstwy zamulonej, i) sktad roslinnosci: drzewa,
krzewy, trawy i mchy, a dla roslinnosci drzewnej
— sklad i gestos§¢ zadrzewienia oraz grubosé
drzew glownych gatunkow i stopien ich rozwoju.

Opracowanie wynikéw badan.

12) Opracowanie wynikéw badan polega na
przygotowaniu planu i opisu torfowiska z oblicze-
niem zasobow masy torfowe;.

13) Na podstawie danych, uzyskanych przy ba-
daniu torfowiska, sporzadza sie plan torfowiska
w skali nie mniejszej niz 1:10 000, odniesiony do
poludnika magnetycznego. Na planie uwidocznia
sie: a) kierunek magistrali i linij poprzecznych z
oznaczeniem ich numeréw, b) punkty sondowari
z oznaczeniem numerdw, ¢) punkty pobrania pré-
bek torfu, oznaczone zielonemi krzyzykami, d)
catkowita miazszoé¢ pokladéw w poszczegdlnych
punktach sondowari wzdtuz magistrali i linij po-
przecznych (czarnym tuszem), e) miazszosci w
tych samych punktach warstw mozliwych do
uzytku (czerwonym tuszem), f) granice wlasnosci
(wsi i folwarkow), rzeczki, rowy, drogi, wykopy
(potorfia), miejsca zadrzewione lub pokryte krze-
wami, miejsca silnie zabagnione i t. p., g) granice
torfowiska, h) granice pokladéw s$rednich, i} gra-
nice pokladéw glebokich. Obszar calego torfowi-
ska pokrywa sie barwa jasno-zielona; obszar po-
ktadéw srednich oznacza sie odcieniem ciemniej-
szym, a pokladéw glebokich jeszcze ciemniejszym
tej samej barwy. W rogu planu wypisuje sie: k)
nazwe torfowiska, wojewodztwa, powiat, gmina,
wie§, rok badan i przez kogo one byly przepro-
wadzone. W objasnieniach na planie podaje sie:
1) obszary w ha poktadéw ptytkich, érednich i gle-
bokich oraz caly obszar torfowiska, m)] ilosci
punktéw sondowari i pobrania prébek, oraz ilosci
prébek, n) najwieksze miazszosci catkowitej i mo-
zliwej do uzytku masy torfowej, o} srednie miaz-
szoéci catkowitej i mozliwej do uiytku surowej
masy torfowej w pokladach ptytkich, $rednich
i glebokich oraz na calym obszarze, p) zasoby w
m® calkowitej i mozliwej do uzytku surowej ma-
sy torfowej w pokiadach ptytkich, srednich i gle-
bokich oraz na calym obszarze, r) zasoby w ton-
nach masy torfowej zdatnej do uzytku o wilgotno-
$ci 25% w pokladach ptytkich, srednich i gtebo-
kich oraz na calym obszarze torfowiska. Srednie
miazszosci 1 zasoby oblicza sie w sposob, wskaza-
ny w par. 15.

14) Opis torfowiska powinien zawiera¢ dane,
wskazane w pp. k—r paragrafu 13-go, oraz dane
dodatkowe: a) podzial obszaru torfowiska pomie-
dzy wlascicielami (wsie i folwarki), b) polozenie
torfowiska w stosunku do rzek, drég komunika-
cyjnych, osiedli, fabryk i t. p., c) doptyw wéd po-
wierzchniowych i gruntowych oraz mozliwosci
osuszenia torfowiska, d) uksztaltowanie przyle-
gajacych do torfowiska terenéw i wzniesien w
granicach torfowiska, ze wskazaniem mozliwosci
uzycia ich jako miejsc do suszenia wydobytej ma-
sy torfowej, e) uksztaltowanie powierzchni torfo-
wiska, f) skfad roglinnosei (par. 11 p. k) oraz jej
rozmieszczenie na poszczegdlnych odcinkach tor-
fowiska, g) typ torfowiska wedlug okresled, po-
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danych w p. 3 wstepu do czesci A [,,Spos()b“zbie-
rania informacyj wstepnych o torfowiskach™), h)
charakterystke masy torfowej w réinych warst-
wach i w réznych miejscach torfowiska, i) gh;bg-
ko$¢, miazszosé i obszar znajdujgeych sie w masie
torfowej warstw mineralnych lub wody, lub tez
warstw torfu wyraznie zamulonego, k) ngtgéé
pni i ich rozmieszczenie, 1) rodzaje podioza i ich
wlasnosci fizykalne, m) dotychczasowe wyzyska-
nie torfowiska, sposoby eksploatacji i ilos¢ wy-
branej masy torfowej w przyblizeniu, h) wnioski
co do mozliwosci przemystowego wyzyskania tor-
fowiska i sposobéw jego eksploatacii.

15) Na zasadzie podanych na planie catkowitych
miazszosci w poszczegélnych punktach sondowan
w granicach torfowiska (par, 13, pp. d i ¢g) oblicza
sie §rednia miazszosé caltkowitej surowej masy
torfowej przez podzielenie ogélnej sumy catkowi-
tych migzszosci w tych granicach przez ilos¢
punktéw sondowan w tychze granicach. W ten
sam sposob oblicza sie $rednig migzszo§é masy
zdatnej do uzytku z uwzglednieniem przy sumo-
waniu odpowiednich miazZszosci, wskazanych na
planie (par, 13, pp. e i g), oraz $rednie miazszosci
calkowitej i zdatnej do uzytku masy torfowej w
pokladach plytkich, srednich i glebokich na pod-
stawie miagzszosei i ilosci punktéw sondowan w
granicach tych pokladéw (par. 13, pp. d, e, g, h, i).
Pomnozenie otrzymanych ¢rednich miazszosci
przez okreslone w m?® obszary calego torfowiska
oraz w granicach pokladéw plytkich, érednich
i gtebokich (par, 13, p. 1) daje w m® zasoby suro-
wej masy torfowej calkowitej i zdatnej do uzytku
na calym obszarze torfowiska i w granicach po-
kladéw plytkich, $rednich i glebokich.

Otrzymane zasoby surowej masy torfowej zdat-
nej do uzytku, wyrazone w m®, przelicza sie, na
zasoby masy o wilgotnosci 25%, wyrazone w ton-
nach, przyjmujac, e z 1 m® masy surowej mozna
otrzymaé przecigtnie 0,145 t z torféw niskich i
0,125 t z torfow wysokich. Wskazane przecietne
liczby moga by¢ zmienione w zaleznosci od prze-
cietnego ciezaru wlasciwego masy torfowej.

Przygotowanie prébek masy
tortowej do analizy.

16) Nadestane do laboratorjum probki surowe;
masy torfowej nalezy doprowadzi¢ przez suszenie
do stanu podsuszonego. W tym celu kazds probke
surowej masy torfowej rozklada sie cienka war-
stwa na blaszanej tacy, wewnatrz ocynowane;j.
Najodpowiedniejszy wymiar tacy: 55X27,5 cm,
przy wysokosci zagietych brzegéw 3 cm. Rozlozo-
ng na tacy mase pozostawia sie na powietrzu w
laboratorjum dopéki nie stwardnieje o tyle, ze
moze by¢ calkowicie roztarta. W razie, gdy zale-
zy na pospiechu, mozna prébke surowej masy pod-
da¢ sztucznemu suszenit w atmosferze gazu obo-
jetnego i w temperaturze nie przekraczajacej 80°,

Prébke tej przygotowanej masy rozciera sie,
aby catla jej ilosé przeszta przez sito o 800—1000
oc'zek na 1 cm® a nastepnie pozostawia sie w po-
koju wagowym na powietrzu do ustalenia wagi,
poczem wsypuje si¢ do wysuszonego stoika ze
szklanym korkiem. Przygotowana w ten sposéb
masa probki stuzy do oznaczen ilosciowych i

okresla sig jako probka podsuszgna. W razie po-
trzeby diuzszego przechowywzflnla w stanie nie-
zmienionym, nalezy korek sloika zala¢ parafing,

Okreslenie zawartosci wody
hygroskopijnej i popiotu.

17) W celu okreslenia zawartosci wody hygro-
skopijnej prébki, czes¢ prébki podsuszonej w ilo-
$ci 2—3 g umieszcza sie w plaskiem naczyniu wa-
gowem o $rednicy 5 cm i nastepnie suszy sie jg
w ciagu 3 godzin w suszarce powietrznej w tem-
peraturze 105—110° C. Strata na wadze odpowia-
da ilosci wody hygroskopijnej i stosunek tej ilogci
do ciezaru uzytej masy, pomnozZony przez sto,
okresla procentows zawarto§¢ wilgoci w podsu-
szonej prébce torfowej.

18) Procentowa zawartos¢ popiolu w probee
podsuszonej okresla sie wedlug pierwszego spo-
sobu, podanego w normach Polskiego Komitetu

Normalizacyjnego dla wegli kamiennych (—PL),

P —506
t. j. zapomoca spopielania w mufli elektrycznej w
temperaturze nie przekraczajacej 800° C.

Okresélenie ciepla spalania
i wartosci opalowej.
19) Ciepto spalania i warto§¢ opalowa okresla
sie w kalorymetrze wedlug norm Polskiego Ko-
mitetu Normalizacyjnego dla wegli kamiennych

PN
(_1—:;__—101_) Do spalania w bombie kalorymetry-

cznej nalezy bra¢ 1,5 g prébki podsuszonej, poleca
sie przytem umieszczaé ja w woreczku kolodjo-
nowym.

Oznaczenie ciezaru wltasciwego

20) W celu okreslenia ciezaru wlasciwego su-
rowej masy torfowej wrzuca si¢ okofo 50 g suro-
rowej masy do cylindra miarowego o pojemnosci
200—250 cm? - uprzednio zwaZonego na wadze
poétanalitycznej z dokladnoscia do 0,1 g.'Po wrzt-
ceniu masy torfowej cylinder odwaza si¢ ponow-
nie. Nastepnie do cylindra wlewa si¢ 100 cm® wo-
dy, miesza zawarto$é dokladnie bagietka 'szklana
w celu usuniecia pecherzykéw powietrza i odezy-
tuje objetosé. Ciezar wlasciwy surowej masy lor-
fowej oblicza sie wedlug wzoru:

P = b—a
¢c—100
gdzie: .

Dyur=— oznacza ciezar wlasciwy surowej masy
i torfowe;j,
a — oznacza ciezar cylindra miarowego,
b — oznacza ciezar cylindra miarowego Wra
; z dodana surowa masa torfowa,
¢ — oznacza odczytana objeto$¢ masy .torfO'

wej wraz ze 100 cm® wody W cylindrze

miarowym,

Pomiary dokonywa si¢ w temperaturze pokojo
wej {okoto 20° C). o -

W celu oznaczenia rzeczywistego ciezartt ¥ -
$ciwego bezwodnej masy torfowej, pewna f).wa,
zong ilos¢ surowej masy (okoto 100 g} o takle'kse_
mej zawartosci wilgoci, jak i masa uzyta do 0 r0.
slania cigzaru wlasciwego Dsur suszy Si¢ D@ F;l,
wietrzu, potem w suszarce, w celu okreslenia ¢
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kowitej zawartosci wilgoci w masie surowej (p.
16 i 17). Rzeczywisty ciezar wlasciwy bezwodnej
masy torfowej oblicza si¢ wedlug wzoru:

It S
M_Dsur (M'“' m)
gdzie: .
Dizec— rzeczywisty ciezar wlasciwy bezwodnej
masy torfowe;j,

Dsr — ciezar wlasciwy surowej masy torfowej,

M — ciezar prébki surowej masy torfowej,

m — ciezar bezwodnej masy torfowej, otrzy-
manej po wysuszeniu probki masy su-
rowej (M).

Przeliczenia.

21} Cieplo spalania i zawarto$é popiotu oblicza
sie wedlug ogélnego wzoru:

__a{100 — x)
T 100—b
gdzie:
A: — cieplo spalania lub procentowa zawar-
to$é popiolu w masie torfowej o zawar-
tosci x % wilgoci (25% 1ub 0%),
a — cieplo spalania lub procentowa zawar-
tosé popiotu w prébce,
b — procentowsa zawartos¢ wody hygrosko-

pijnej w prébce.
Warto§é opatowa oblicza sie wedlug wzoru:

I 6x+[ M .54(100—=x) (100 - AO]]’

100 100
gdzie:

B: — oznacza wartosé¢ opatowa masy torfowe;j
o zawartosci x % wilgoci,

A: — cieplo spalania masy torfowej o zawar-
tosci x % wilgoci,

x — procentows zawarto$é wilgoci, dla ktorej
dokonywa sie obliczenie:

M — procentowa zawarto§é wodoru w orga-

nicznej masie torfowej, ktéra to zawar-
tosé¢ zostala oznaczona na podstawie
analizy elementarnej. Dla torféw pol-
skich zawartosé¢ te przyjmuje sie réwna
§rednio 5, '

A, — procentows zawarto§é popiolu w masie
torfowej bezwodne;j,

6 — ilosé kaloryj, zabieranych przez parowa-
nie jednego procentu wody,

594 — ilosé kaloryj, zabieranych przy spalaniu

sie wodoru zawartego w torfie.

C. Szczegélowe badanie toriowiska.

Szczegotowe badanie torfowiska ma na celu
otrzymanie wszystkich danych, potrzebnych do

opracowania planu racjonalnej eksploatacji torfo- -

wiska,

1. Przed wyjazdem na miejsce szczegélowego
Tbadania torfowiska zbiera sie wszelkie dotyczace
Jego dane oraz caly materjal, otrzymany przy or-
Jentacyjnem badaniu, o ile bylo ono przeprowa-
dzone; przy szczegolowem badaniu stosuje sie te
same metody i sposoby, co przy orjentacyjnem

(instrukcja B).
Magistralailinjepoprzeczne,

2. Przy szczegétowych badaniach nalezy zuzyt-
kowaé magistrale, wytyczona podczas badad or-

jentacyjnych. Odleglos¢ miedzy linjami poprzecz-
nemi przy szczegotowych badaniach wyznacza sie
dwukrotnie mniejsza niz przy orjentacyjnych (In-
strukcja B, p. 5), nie wigksza jednak niz 100 m,

Sondowanie,

3. Sondowanie dokonywa sie wzdtuz wszyst-
kich linij poprzecznych w punktach co 50 m, za$
przy brzegach torfowiska, réwniez przy wyspach
mineralnych — co 25 m, az do miejsca, gdzie sie
koricza poklady ptytkie. '

Dziennik sondowati prowadzi sie tak, jak przy
badaniach orjentacyjnych (zalacznik Nr. 1 instruk-
cji B).

Pobieranie préobek torfu

4. Przy szczegélowem badaniu torfowiska wy-
znacza si¢ miejsca pobrania probek torfu w ilosci
dwukrotnie wigkszej, niz przy orjentacyjnem ba-
daniu, nie rzadziej jednak, niz 1 na 25 ha. W razie
duzej réznorodnosci torfu i obecnosci odcinkow
zamulonych, nalezy zwigkszyé liczbe miejsc po-
bierania prébek tak, aby mosna byto mieé¢ doklad-
ng charakterystyke torfu z danego miejsca. Wiel-
ko$¢ probki powinna wynosi¢ okoto 300 cm®.

QO ile torf ma stuzy¢ do przerobu technologica-
no-ch'emicznego, mase i ilos¢ probek wskaze pra-
cownia. >

Niwelacja powierzchni torfowiska.

5. Dla otrzymania potrzebnych danych do eks-
ploatacji, dokonywa sie szczegblowej niwelacji
torfowiska z ustawieniem punktéw stalych, mie-
dzy ktéremi odleglosé nie powinna przenosié 1
km; na mniejszych torfowiskach punktéw tych po-
winno byé przynajmniej 2. Szczegélna uwage
zwraca sie na niwelacje mozliwych odptywoéw,

6. Poniewaz przy projektowaniu eksploatacji
torfu wazne jest poznanie uksztaltowania brze-
gow, przylegtych do torfowiska, niwelacje rozcia-
ga sie poza granice zerowej miazszosci torfu
przynajmniej na 100 m.

Badanie rzeczek , rzek
izbiornikéw wodnych.

7. Celem wyjasnienia stosunkéw wodnych tor-
fowiska, nalezy zbada¢ wszystkie wody: jeziora,
rzeczki i strumienie, znajdujace si¢ tak na torfo-
wisku, jak i wpoblizu jego, jak rowniez i wody,
ktore moga by¢ brane pod uwage jako odbiorniki.

8. Badania te powinny obja¢ stwierdzenie przy-
czyn zabagnienia oraz moznosci odwodnienia tor-
fowiska przy réznych stanach waéd, potrzebe re-
gulacji odbiornikéw i t. p.

9, Procz tego nalezy zebraé dane o stosunkach
klimatycznych danego torfowiska, wzglednie jego
okolicy.

Opracowanie wynikow badai.

10. Po zebraniu wszystkich niezbednych danych
rysuje sie plan sytuacyiny w skali przynajmnie;
1:2000 przy obszarach do 200 ha, 1:2500 przy 200
—500 ha, 1:5000 przy torfowiskach wigkszych od
500 ha.

11, Na planie sytuacyjnym, obejmujagcym takze
pas gruntu mineralnego (p. 6), wrysowuje si¢ war-
stwice powierzchni i podloza w taki sposéb, zeby
daty dokladny obraz uksztaltowania torfowiska,
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jego granic, wszystkich sciekéw i zbiornikéw wiska (p. 14 instr. B) oraz wnioski co do sposo-

wodnych, rowéw, potorfia, wysp mineralnych i t.
p. szczegolow, jak to jest podane w p, 13 Instruk-

cji B. A : /
Do powyzszego planu dolacza sie opis, ktéory Réinica polega tylko na iloci analizowanych
obejmuje wszechstronna charakterystyke torfo- prébek torfu.

Uwaga:

sob, jak 1 przy

béw jego eksploatacii.
12. Analizy torfu wykonywa sie w ten sam spo-

badaniu orjentacyjnem torfowiska,

Zatqeznik Nr, 1 (do rozdzialu B, punki §),

Dziennik sondowan

1) znaki linij poprzecznych podaje sie cyframi rzymskiemi, a numery punktéw sondowan arabskiemi,

2) wszystkie wymiary w m,
3) format papieru; 210 X 297 (A4)
Odlegloéé miedzy punktami-...ococonrin -

! Migzs zo0 §¢ Rodzaje |
> inii , A TS —— s S i ————— i e e e o —
/.nnk. l'mr\l; puprlz(ecz- ; ‘d = - Gigbokosé na-
nej 1 r. pl.m tu pﬂklﬂdll \Vierzcll' warslw za- oinej war- ‘ \VﬂrS.\Vy' t k h ni i i roéliﬂ]loéci
y : i . : mulonyceh, | stwy zamu- | mozliwej |POtykanych pat podloza ety Uwagi
sondowania catkowila nicy wagl, wody fhifie) ! dp uzy iy ywej
a, ) i j

b ¢ d | e | 1 | g ! h i

Uproszczona skala Wallgrena

|
1
|
|

Zatqeznik Nr. 2 do rozdz, B, punkt 10.

W o d a
Znak Stopien rozkladu Resztki roglin ————Eens Sciskana w rece masa
: ilogé barwa
A Silnie rozlozony Nie odréznia si¢ gotem | Brak — Przechodzi miedzy pal-
) okiem - cami brudzae
AB | Dobrze rozlozony Tylko niektére rozréznia | Slady Ciemno - Przechodzi nie brudzac
) sie [ brunatna
B Malo roztozony Widoczne Niewiele Brunatnadoja- { Prawie nie przechodzi;
| ‘ sno brunatnej | po $ciénieciu — powierz-
B _ . , _chnia chropowata
BC Zle roztozony | Dobrze widoczne | Sporo 7 Zc}lta Przechodzi bardzo mato
| Nierozlozony Zupelnie widoczne Duzo Prawie bez- | Nie przechodzi
barwna

Zestawienie danych

Zalqeznik Nr. 3 do rozdz. B, punkt IS

10
1
12
13
14

Pozycje

Cale torfowisko, '

poklady ponad ]

W tem poklady w stanie naturalnym

Wyszczegalnienie
Y - 0,5m w stanie

naturalnym plylkie 0,5m | érednie 1,3 m

l
?
|

glebokie
ponad 3 m

Obszar . . . . . . . . . ha i

Obszar . . . . . . . . .m? |
Stosunek obszaréw réinych pokla-
déw . . . . 0,’0

Liczba punktéw sondowan . . . .
Suma calkowityth miazszosci w punk- i
tach sondowan . . . . . m
rednia miazszo$¢ calkowitej surowej
masy torfowej (5:4) . . . . m
Suma migzszosci surowej masy, zdat-
nej do uzytku w punktach sondo- |
wan (). . . . . . . .m
rednia mia2szoéé surowej masy zdat-
nej do uzytku (7:4) . . . . m
Zasoby calkowitej surowej masy tor-
fowej (2 X 6) $ o o wmb
Stosunek tych zasobéw' w poktadach
o réinej migiszoéci (p. 9) . . %
Zasoby surowej masy torfowej zdatnej

do uzytku (2 £8). . . . m® ti ‘
|
!
[
|

Stosunek tych zasobéw w poktadach
w réznej migzszoéci (p. 11). . %
Zasoby masy torfowej zdatnej do uzytku
o wilgotnodei 257, . . . . t
Stosunek tych zasobéw w pokladach
réinej migzszoéei (p. 13) . . %
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Zalqeznik Nr, 4 do rozdz, B, punkt 11.

Dziennik pobierania prébek torfowych

i

SPRAWOZDANIA Z POSIEDZEN

PODKOMISJA TORFOWA.
Protokot posiedzenia z dnia 18 lutego 1934 r.

Obecni pp.: inz. L. Tolfoeczko — przewodniczaey, dr. J,
Dubois, inz. W. Gérski, inz, L. Kazubski, mgr. M. Ptaszycki,
prof. St. Turczynowicz.

1. Odczytano i przyjeto protokél posiedzenia Podkomisji
z dnia 8 grudnia 1933 r.

2, Przyjeto po dyskusji punkty 19, 20 i 21 projektu ,In-
strukcji, dotyczace] badania torfowisk ,B) Orjentacyvjne ba-
danie torfowisk”, poczem

3. omoéwiono sprawe zlozenia sprawozdania przez p. M.
Ptaszyckiego z badan torfowisk, dokonanych przez niego
w rejonie Warszawy w latach 1928-1933, i postanowiono, ze
ma to sie odbyé na posiedzeniu Podkomisji Torfowej, na kté-
re maja byé zaproszeni réwniez czlonkowie Prezydjum
P. K. En.

4. Projektowane przez W. K. En, schematy do inwentary-
zacji zasobéw energetycznych w skali miedzynarodowej, po
oméwieniu, uznano za nadajgce sie do przyjecia.

5. ,Instrukcje dotyczaca badan torlowisk’” postanowiono
wydrukowaé jako calosé w ,,Sprawozdaniach i Pracach P. K.
En", a wykonane jednoczesnie odbitki rozestaé do osob,
zajmujacych si¢ zagadnieniem torfowem, z tem, zeby na spe-
cjalnej Konferencji, zwolanej w tej sprawie, moc ostatecznie
projekt tej instrukcji przyjaé, Jako termin zwolania tej Kon-
ferencji, obrano dzien 28 kwietnia 1934 r.

KOMISJA PALIWA STALEGO.

Protokél posiedzenia Podkomisji Weglowej
z dnia 22 lutego 1934 r.

Obecni pp.: Czarnocki, Fryczkowski, Makowski, Paulus,
Rajdecki, Stein.

Na porzadku obrad byl uktad kwestjonarjusza, podiug kto-
rego mialaby byé zbierana miedzynarodowa statyslyka ener-
getyczna, obejmujaca wegiel kamienny i brunainy,

Uktad zawiera po dwie tablice dla kazdego rodzaju wegla:
jedna z nich obejmuje zasoby, a druga roczna statystyke
obrotu.

Podkomisja stwierdzila, iz poprawki, przez nia propono-
wane w pierwszym projekcie ukfadu, zostaly uwzglednione
w obecnym i ze wszystkie dane statystyczne ukladu moga
byé podane przez Polski Komitet Energetyczny, bowiem
mieszcza sie w ramach prowadzonej statystyki.

Po krétkiej przeto dyskusji forma kwestjonarjusza zostata
bez zastrzezen przyjeta..

Protokét posiedzenia Podkomisji Redakcyjnej

z dnia 23 lutego 1934 1,

Obecni pp.: Czarnocki, Makowski, Mikulski, Rajdecki,
Samsonowicz i Stefanowski.

Na porzadku obrad byla monografja wegla brunatnego.

P.Czarnocki z ramienia Passtwowego Instytutu Geo-
logicznego oswiadczyl zebranym, iz ze wzgledu na plan robét
geologicznych na rok biezacy monograija wegla brunatnego
musi byé zakoriczona przez p. Makowskiego w miesiacach
najblizszych.,

’P. Stefanowslci zaznaczyl, .iz jest to konieczne réw-
niez dla Polskiego Komitetu Energetycznego,

Pp. Samsonowicz i Rajdecki wyrazili opinjg, iz
pomimo trudnosci, na jakie napotyka wykonanie monografji,
jej zakres w dziale map, obejmujacych najwazniejsze dane

Stopien
rozkfadu
torfu

Lnak linji |
, 5 Znak linfi | Gyobokose
Nr. Data paprzecznej hraitn
probki | pobrania i Nr. punktu p Ty |
probki
| sondowan ;
a { b c d ¢

Migzszosé '
— Sklad |
) oo SRR dolnej roslinnosci | Uwagi
wierzchnic warstw 3 i
| y‘ zamulonych S ) i

zamulonej

f | [ h i

praktyczne, dotyczace rozmieszczenia ztéz wegla brunatnego
i ich stratygrafji, winien byé utrzymany w projektowanej i
juz cze$ciowo wykonanej przez p. Makowskiego mierze, sta-
nowi bowiem najcenniejsza cze$é jego pracy.

Zebrani, po szczegétowem rozpatrzeniu dotychczas wyko-
nanej przez p, Makowskiego pracy, ustalili termin ukoncze-
nia jej czesci ,obejmujace] Pomorze, Poznanskie, teren Wlo-
ctawka oraz Rogowa i Regn, na 1 lipca 1934 r. W tym celu,
oprocz dwoch kreslarzy i stenotypisty, dotychczas przy mo-
nografji zatrudnionych, uznano za pozadane zaangazowanie
jeszcze jednej sily pomocniczej do sprawdzania i przeliczania
wymiaréw otwordéw §widrowych.

Oproécz tego uznano za konieczne dla rozstrzygania spraw
technicznych, dotyczacych wydania monografji drukiem,
utworzenie malej komisji, zlozonej z pp. Czarnockiego i Raj-
deckiego, ktérzy mandaty przyjeli

KOMISJA WODNA.,
Protokél posiedzenia z dnia 21 grudnia 1933 r.

Obecni: inz. Herbich, inz. Konopka, inz. Monikowski,
prof, dr. Pomianowski, inz. Prokopowicz, prof, Rybeczynski,
dyr. inz. Siwicki, prof, dr. Stefanowski, inz. Zielifiski.

Porzadek obrad: sprawa projektu dla Roznowa.

Przewodniczacy, prof. Rybczyniski referuje dotych-
czasowy stan sprawy. Zakiad wodny w Roznowie byl projek-
towany w 2wigzku z koncesjg Harrimana. Na podstawie do-
tychczasowych studjow nie mozna jeszcze sporzadzié projek-
tu szczegélowego, ani skalkulowaé¢ kosztéw produkeji ener-
gji elektrycznej w poréwnaniu z innemi Zrédlami energji.
Brak przedewszystkiem badar wiertniczych w dnie doliny i
gorniczych w jej stokach, a bez lego nte mozna ustali pola-
Zenia zapory, ani sporzadzié definitywnego, szczegélowego
projektu i kosztorysu,

Komisja wojskowo-energetyczna P. K. En., w dyskusji nad
udzialem sit wodnych w pokryciu potrzeb energetycznych
wojska, uznala Roznéw jako ten zaklad, ktéry powinien w
pierwszej linji wej$é w program budowy.

Z tych powodéw Dyrektor Biura Elektryfikacji zwrocil sie
do , Funduszu Pracy” z wnioskiem o sfinansowanie ukoncze-
nia projektu przygrody w Roznowie kosztem ,,Funduszu Pra-
cy", przyczem przeprowadzeniem studjéw i1 wykonaniem
projektu moglby sie zajaé Polski Komitet Energetyczny. Od-
powiedz Dyrekcji ,Funduszu Pracy' nie zalatwila sprawy
definitywnie, z péZniejszego osobistego porozumienia z wia-
dzami ,,Funduszu" wynikalo, ze mozliwy bylby udzial ,Fun-
duszu Pracy” w sfinansowaniu dalszych studjéw i sporzadze-
nia projekiu.do wysokosci 50% kosztéw.

Dyr. Siwicki podaje do wiadomosci tres¢ pisma Mini-
sterstwa Przemystu i Handlu do Dyrekcji ,Funduszu Pracy”,
w ktérem podano kosztorys robot na 107000 zl., oraz tresc
odpowiedzi, z ktérej wynika, ze ,Fundusz”, majac scisle
okreslone ramy pomocy, zaréwno dla pracownikow fizycz-
nych, jak i umystowych, tylko w tych ramach moéglby prace
nad projektem subwencjonowad.

Inz, Konopka wyjasnia, ze ramy subwencji ,,Funduszu
Pracy’' moga byé rozszerzone przez zastosowanie robst
akordowych.

Prof. Stefanowski proponuje przeprowadzi¢ dyskusje
nad kwestja organizacji biura projektu Roznowa, a nastep-
nie nad sprawa sfinansowania. ’

Inz Konopka sadzi, ze wlasciwym organem dla studjow
jest Centralne Biuro Hydrograficzne, jednak, wobec projek-
towanych zmian organizacyjnych w Ministerstwie Komuni-
kacji, skutkiem ktérych Centralne Biuro moze sie znaleic¢
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poza Ministerstwem Komunikacji i stracié kontakt z Biurem
Drég Wodnych, przypuszcza, ze lepiej oddaé sporzadzenie
projektn Polskiemu Komitetowi Energetycznemu,

Prof. Pomianowski wyjasnia, ze prace nad ukofcze-
niem projektu mozna podzielié na dwa etapy. W pierwszym
musza byé przeprowadzone studja geologiczne przy pomocy
wiercen 1 sztolni pod kierunkiem dos$wiadczonego inZyniera.
Powinny one sie rozpoczaé w dolinie Dunajca w zimie, a z
wiosna nalezy uzupelnié pomiary terenowe. W drugim eta-
pie, na podstawie osiagnietych wynikéw, moznaby dopiero
przystapié¢ do sporzadzenia projektu z wszelkiemi warjanta-
mi, na co powinien wystarczyé okres kilkumiesieczny.

Inz. Herbich podaje, ze studja nad Roinowem sg w
dalszym ciggu kontynuowane w Centralnem Biurze Hydro-
graficznem. Wykonano uzupelniajace pomiary przeptywu pod
lodem, z ktorych wynika, ze przeptyw minimalny spada do
4 m%/sek, przeprowadzono pomiary terenowe oraz zdjgcia
lotnicze doliny Dunajca, dokonano tez szczegdlowej eksper-
tyzy geologicznej, jednak bez robét gérniczych. Koszty robot
wynosza dotad okoto 30000 zt. Zaréwno Centralne Biuro
Hydrograficzne, jak i Biuro Wodne Ministerstwa Komunika-
cji, posiadaja w swoich budzetach pewne kwoty na studja,
z ktérych czesé mozna uzyé na sporzadzenie projektu Roz-
nowa. Dlatego najkorzystniej byloby pozostawié dalsze stu-
dja nad RoZnowem w Ministerstwie Komunikacji, przy $ci-
stej kooperacji z Polskim Komitetem Energetycznym.

Inz. Prokopowicz przemawia réwniez za pozostawie-
niem prac nad RozZnowem w Ministerstwie Komunikacji, ze
wzgledu na mozZno§é uzycia czeéciowo personelu tegoz Mi-
nistersiwa,

Inz. Konopka zwraca ponownie uwagg na
organizacyjne w Ministerstwie Komunikaciji,
utrudnié sprawne wykonanie projektu,

Prof. Stefanowski nie sadzi, zeby sprawa Roznowa
mogla mieé¢ wplyw na zamierzenia reorganizacyjne, uwaza,
ze stanowczo szybciej i sprawniej moznaby wykonaé studja
i prace przez Polski Komitet Energetyczny, ale w rezultacie
zadecyduje o tem Zrdédlo, z ktérego zostana roboty stinanso-
wane.

Prof. Pomianowski podziela powyzsza opinjg, ale
uwaza, Ze najwazniejszg jest kwestja wykonania projektu w
mozliwie krotkim przeciagu czasu, azeby przy moznosci sfi-
nansowania budowy nie trzeba bylo jej odwlekaé z powodu
braku ostatecznych danych.

Inz. Konopka powatpiewa o moznosci znalezienia wy-
starczajacych sum w budzetach wodnych Ministerstwa Ko-
munikacji, ktére obecnie s okrawane na korzy$é budzetu
drogowego,

Przystapiono nastgpnie do przedyskutowania kosztéw stu-
djow i projektu.

Dyr. Siwicki referuje szczegotlowo kosztorys, zlozony
Dyrekeji ,Funduszu Pracy”, z ktérego wynika, ze koszty ba-
daf gérniczych wyniosa 56 000 21, za$§ koszt biura projek-
téw — 51 000 z1.

Prof. Pomianowski sadzi, ze wobec prac wykonanych
przez Centralne Biuro Hydrograficzne moga byé koszty pro-
jektu obnizone, ale badah gérniczych niepodobna scisle na-
przéd okreslié, wobec tego nie jest za zmniejszeniem zloZo-
nego kosztorysu.

Przewodniczacy zauwaza, Ze w sprawie pokrycia
kosztow nalezaloby si¢ zwréeié¢ do Ministerstwa Spraw Woij-
skowych, w ktérego interesie jest badanie Zrédel energji i
ktére chetnie w tym kierunku wspélpracuje z zamierzeniami
Komitetu,

Nastepnie, po krotkiej dyskusji nad sposobem formalnego
zalatwienia sprawy, przewodniczacy reasumuje wynik dy-
skusji, stwier(fzaia,c, ze:

1° Komisja uznaje za konieczne jaknajszybsze ukoriczenie
studjéw i opracowanie definitywnego projektu zaktadu wod-
nego w Roznowie, ktdérego budowa lezy w programie elek-
tryfikacyjnym parstwa i z réznych wzgledéw winna byé jak-
najszybciej zrealizowana;

2* studja i wypracowanie projektu powiny byé wykony-
wane przy Scistej wspélpracy biur wodnych Ministerstwa Ko-
munikacji z Biurem Elektrylikacji Ministerstwa Przemystu i
flandlu oraz z Polskim Komitetem Energetycznym;

3% biuro projektu Roznowa moze byé zorganizowane za-
réwno przy Polskim Komitecie Energetycznym, jak i w Mini-

rojekty re-
tére moga

sterstwie Komunikacji; zadecydowaé winno to, przy jakiei
alternatywie bedzie wigksza tatwosé slinansowania robét. l
40 preliminarz kosztow nalezy narazie pozostawi¢ beg
zmiany;
59 w sprawie pokrycia czesci kosztéw studjow nalezatoby
zwrécié sie réwniez do Ministerstwa Spraw Wojskowych,

Komisja uchwalila wystosowaé do ,Funduszu Pracy" me-
morjal, w ktérym bylaby uzasadniona koniecznosé jaknaj-
szybszego ukoriczenia studjow i sporzadzenia projektu zakls-
du w Roznowie, zwréci¢ sig do Ministerstwa Spraw Woj-
skowych z prosba o wziecie udzialu w sfinansowaniu kosz-
tow studjow i projektu oraz przesta¢ odpisy protokétu dzj-
siejszego posiedzenia Ministerstwu Przemystu i Handlu (Biy-
ro Elektryfikacji) oraz Ministerstwu Komunikacji w zwiaz-
ku z kwestja organizacji biura projektu,

Na tem obrady zakonczono.

Protoké6t posiedzenia z dnia 23 lutego 1934 .

Obecni pp.: inz Herbich, prof. Pomianowski, dyr. Pro-
kopowicz, prof. Rostosski, inz, Rundo, prof. Rybczysski,
nacz. inz, Zubrzycki.

L Prof. Rybczynski odezytuje tekst kart statystycz-
nych Nr, 14 i 15, przeznaczonych do migdzynarodowego ka-
tastru sif wodnych, i poréwnuje =z pierwotnym tekstem,
Przeciwko obecnemu brzmieniu tekstu nikt nie zaoponowal,
Inz. Prokopowicz zapytuje, w jakim zwigzku jest ten tekst
z danemi polskiego katastru. Prof. Pomianowski sadzi, ze
nalezaloby uzgodni¢ dane, Inz. Herbich podaje, ze gtowna
réznica zachodzi w sposobie podawania malej wody: 95%
calorocznej, czy $rednie minimum. Naczelnik Zubrzycki
o$wiadcza, ze, skoro ostatecznie zostanie tekst ustalony,
mozna bedzie zmienié¢ obecny sposéb prowadzenia katastru.
Prof., Rybczynski zauwaza, Ze wystarczy wséréd danych na-
szego katastru umiescié dane wymagane przez statystyke
migdzynarodowa., Wobec powyzszych zdan przyjeto tekst,
proponowany przez Biuro Wykonawcze Swiatowej Konfe-
rencji Energetycznej.

II. P. nacz. inz, Zubrzycki referuje sprawg badan Roz-

_nowskich. Kosztorys robét ustalono na 87 600 zt. na podsta-

wie szczegélowych pertraktacyj z firma wiertnicza i dotych-
czasowych opinij 1 studjéw. Obecnie chodzi o przedyskuto-
wanie i zaopinjowanie programu studjéw geologicznych. Inz.
Herbich referuje szczegolowo kosztorys. Projekiuje si¢
25 otwordéw wiertniczych, przyczem w skale beda wykonywa-
ne wiercenia $widrem koronowym, dajacym pefny rdzed.
Srednica 260 mm i 150 mm, glebokosé 20 m, koszt robocizny
jednego otworu 610 zl, caly koszt wierced 33000 zl. Roboty"
gornicze obejma wykucie 6 sztolni 1,2/1,8 m o dlugosci
po 15 m. Koszt ogblny 11000 zk, w tem robocizna 5700 zl.
Roboty preliminowane sa na 3 miesiace, w czasie !(téYYQh
bedzie stale na miejscu geolog oraz inzynier i techmk,_kto-
rzy beda uzupetniaé zdjecia. Do projektu zaangazowani bg-
da jeszcze dwaj inzZynierowie i potrzebny personel pomocni-
czy, nadto dojda koszty robot w Centralnem Biurze, gksper-
tyzy, badania w laboratorjach oraz 5% na wydatki nieprze:
widziane, co w sumie da 87 600 zi.

Nad przedstawionym programem przeprowadzono szczé
golowa dyskusje, z ktérej wynikla konieczno§é rozszerzenid
badan geologicznych do Zakliczyna i przeprowadzema ic
dla dwéch alternatyw sztolni.

W dyskusji wzieli udzial wszyscy obecni, W wyniku dy-
skusji uznano potrzebe powiekszenia iloéei sond do 39"12
ktérych 31 glebszych (12 na glownej alternatywie pmhku
zapory, 8 na drugiej alternatywie oraz 11 w réznych P.“E i
tach projektu), tudziez 8 plytkich, na terenie zalewu i e
nalow, Ilosé sztolni wystarczy, ale diugosé ich bedzie na i
godnych stokach znacznie wieksza, moga byé tam jedna
czesciowo wykonane w robocie otwartej.

Prof. Pomianowski proponuje réwnoczesne przeprs:
wadzenie badan przesiakliwoéei podtoza. Po krotkiej dys <
sji uznano za pozyteczne przeprowadzenie tych ba aln &
4 otworach wiertniczych, co podrozy ich koszty 0 500 z1.
otwoér,

) : z
W koricu rozwazano kwestje osob, kiére nalezatoby zard

zaangazowad.

————s

Wydawea: Spotka z ogr. odp. ,.Przeglqd.Techniczny".

Redaktor odp. Inz, Czestaw Milcolskk
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~WIEPOFANA"

WIELKOPOLSKA ODLEWNIA
FABRYKA NARZEDZI 1 MASZYN
Sp. Ake.

w POZNANIU, ul. Dgbrowskiego 81, Telefon 61-56
26

2,

I
1 i1
I — 1

sp. AKC. J. JOHN W ropzi

wykonywa w oopzieite OBRABIAREK:

TOKARKI SZYBKOBIEZNE o wzniesieniv kiow 230, 150, 300 mm.,

dla napedu elekirycznego oraz z pedni.

TOKARKl o wzniesieniuv kiéw 150 mm dla napedu noznego.
WlERTARKl SLUPOWE o najwiekszej $rednicy wiercenia 32 i 40 mm.
APARATY, KOTLY i MlSY z zeliwa fugo- kwaso- i ognioodpornego,

BIURA WLASNE:
WARSZAWA, POZNAN, KRAKOW, LWOW, GDANSK, KATOWICE

Kupie prase filtrowqg ' BLACHY DZIURKOWANE (SITA)

“w dobrym stanie dla przemystu zelaznego, cemen-

Zgloszenia z podaniem ceny, zasadniczych e, towego, papierniczego, kopal-
wymiardw i wydajnoéci do Polskiej Re- tH niancgo, chewmicznego, dla rol-
klamy Lwéw, Fredry 6 pod ,PRASA, i nictwa, cukrownictwa, miynar-

85 s stwa, fabryk krochmaluy, gorzelni

i browardw, do wszelkich urzg-
dzen i aparatéw technicznych,

Bezplatnie wysylamy Katalog H S bllache };ﬂiurg}\l;zm_tdo \f/elléw
' i a3 i udowlanych, 0zdob itp. Wyko-
tozyﬁkith I;S‘Si!l}{eg t%“::“ff“gg: “.. nywa z \\'szeli(ich materjatow w

wydanych w Z.8.R.R. Nowosc

, 1 > dowoln, rozmiarach i grubosci
otrzymujemy. Prenumerata sowieckich

czasopism technicznych. WYTWORNIA ) S IT 0 1)
Rosyjska Ksiegarnia S. Strakuna, Warszawa BLACHDZIURKOWANYCH 9
Chmielna 1, rog Nowego Swiatu, telefon 256-35 WARSZAWA, GROCHOW, Wiatraczna 15, tel. 10-01-92 | 10-13-10

=~
A\
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ASEA

MASZYNY i APARATY
ELEKTRYCZNE
DLA ROZNYCH CELOW

POLSKIE TOWARZYSTWO
ELEKTRYCZNE ASEA S. A.

WARSZAWA
MAZOWIECKA 1

Motor tréjfazowy kolektorowy budowy specjalnej

do napedu obrabiarek w przemyéle widkienniczym.

STUWARZYSZENIE MECHANIKOW POLSKICH Z AMERYK|

5P, AKC.

w WARSZAWIE, u:. MARSZALKOWSKA 46
Telefony: 806-29, 8846-06, 868-11, 806-99, 806-13.

Wytwérnia w PRUSZKOWIE i Zaklady Przemyslowe ,POREBA”.

Obrabiajrki do metali: tokarki,
wiertarki, strugarki poprzeczne i po-
dtuzne, frezarki pionowe i poziome,
dlutownice, szlifierki, ryflarki, obra-
biarki dla ciezkiego przemyslu
kolejowego i hutniczego wagi, sie-
gajacej powyzej 50000 kg, obra-
biarki do drzewa.'

Przyrzady do: frezowania, szlifo-
wania, gwintowania na tokarkach,
Przyrzady podzialowe i do piono-
wego frezowania na
Imadia: maszynowe i warsztatowe,

frezarkach, .

Polecamy wlasnego wyrobu:

Tokarka piecyzyjna szybkobiezna
tyou ,2. T, X E*,

Narzedzia do obrobki meltflii
wiertta, rozwiertaki,} frezy, gwin
towniki i t. p.

Przyrzady fabrykacyjne: wiertar
ki, uchwyty, przymiary i t p.

Odlewy Zeliwne: maszynowe wlew-
nice, cylindry parowozowe, Ty
wodociggowe, kanalizacyjne i $cie-
kowe oraz ksztaltki do nich. odler
wy sanitarne i naczynia kuchenne —
surowe i emaljowane, odlewy die
centralnego ogrzewania,

o u
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