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Napisal Inz. K. Ksieski.

Karburécia i karburatory.’

rawidlowe gazowanie (karburacja) materja-
tow pednych jest dla silnika wybuchowego

kwestja podstawowa, gdyz od niej zalezy moc
uzyskana, regularny bieg silnika oraz ekonomicz-
ny rozchod paliwa.

W silnikach lotniczych karburacja jest za-
gadnieniem szczeg6lnie trudnem i delikatnem, ze
wzgledu na nader réznorodne i zmienne warunki,
w jakich silnik pracuje.

Nie mozemy w krotkim naszym szkicu kusié sie
o wszechstronne wyswietlenie zagadnienia wytwa-
rzania mieszanki silnikowej, ktore zaréwno ze stro-
ny teoretycznej posiada juz przeszlosé bogata
w poszukiwania 1 do§wiadczenia, jak tez i w dzie-
dzinie wykonan praktycznych reprezentowane jest
przez caly szereg pomystowych konstrukcyj, zuzyt-
kowujacych w rozmaitych kombinacjach znane pra-
wa przeplywu, hydro i aerodynamiczne, 1acznie
z fizyko - chemicznemi zagadnieniami parowania,
wzglednie rozpylania materjalé6w pednych.

Ograniczymy si¢ tu do ogélnego omoéwienia
podstawowych wlasnosei, jakie musi posiadaé kar-
burator lotniczy, oraz tytulem przykladu podamy
opis i sposéb dzialania paru najnowszych modeli
karburatoréw automatycznych, typéw spotykanych
najczeéciej w obecnych silnikach francuskich. Po-
ruszymy nastepnie krotko aktualne zagadnienia
karburacji paliw ciezszych oraz zwiazane z tem
érodki ochrony samolotu przed pozarem, a w koricu
opiszemy przyrzady, ktérych zadaniem jest dopro-
wadzenie paliwa ze zbiornikéw samolotu do kar-
buratorow.

W sposobie dzialania i w ogolnej budowie wy-
kazuje karburator lotniczy bardzo duzo podobien-
stwa z samochodowym. Wrymagania jednak, jakie
mu sie stawia, zwtaszcza pod wzgledem elastycz-
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nosci, t. j. zdolnosci dostosowania si¢ do réznych
warunkéw ruchu silnika i warunkéw zewnetrznych,
sg nieco inne.

W silnikach samochodowych zada si¢, by kax-
burator zapewnial prawidlowa i wzglednie ekono-
miczna karburacje przy kazdej liczbie obrotow sil-
nika, a nadto, w zakresie poszczeg6lnych predkosci,
dla wszystkich wartosci momentu obrotowego, od
zera az do momentu maksymalnego, wlasciwego tej
predkosci.

Na samolocie, zakres zmienno$ci momentu
obrotowego silnika jest dla danej liczby obrotow
mniejszy niz w samochodzie i odpowiada jedynie
mozliwym zmianom momentu oporu émigla przy
tej liczbie obrotéw. Momenty te =zaleza od
gestosci powietrza, od predkosci postepowej samo-
lotu i wreszcie od stosunku tej predkosci do ilo-
czynu z $rednicy $migla i jej liozby obrotéw. Nie-
mniej niema potrzeby dazy¢ do uzyskania najlep-
szej sprawnosci silnika dla kazdej z mozliwych
predkosci biegu i dla kazdej wartosci momentu
obrotowego., Wrystarczy jezeli uzyskamy dzialanie
silnika najkorzystniejsze pod wzgledem mocy,
oszczedno$ci i regularno$ci biegu w zakresie pred-
kosci, zawartych z jednej strony miedzy predkoscia,
odpow1ada]aca, maksymalnemu momentowi silnika
przy wznoszeniu sie samolotu, z drugiej strony pred-
koscig, przy ktoérej silnik rozwija najwieksza moc
przy locie poziomym. Dla innych predkosci staraé
si¢ nalezy o maximum sprawnoéci silnika wzdtuz
linji momentu hamujacego $migla. Linje te zwykli-
$my okreslaé¢ mianem krzywej uzytkowej silnika,
w przeciwstawieniu do krzywej mocy silnika, wy-
znaczonej dla kazdej predkosci przez moment
maksymaealny (patrz rys. 1}.

Jezeli z tej strony zagadnienie upraszcza sie
nieco, komplikuje sie z drugiej, skutkiem bezpo-
§redniego sprzegnigeia émigla z silnikiem, braku
przekladni zmianowej prgdkoscx 1 wreszcie z powo-
du koniecznosci uzyskania zmian predkosci kato-
\»v\xh émigla bardzo szvbki d’x i pewnxci by umo-

#hwié ewolueye sumoteln na kazded \r\\(,&mxu
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Warunki zewnetrzne, w ktérych pracuje karbu-
rator lotniczy, sa znacznie cigzsze niz w samocho-
dzie. GazZnik powinien tu dostarczaé mieszanki
dobrze karburowanej i o stalym'stosunku powietrza
do benzyny:

a) Przy ciénieniach powietrza zmiennych od
760 do 300 mm Hg (odpowiada wzniesieniu ponad
7300 m]). '

b) Przy temperaturach wahajacych si¢ w na-
szej strefie w granicach miedzy 4 30° do — 45° C.

c) Przy stanach wilgotnosci powietrza nader
réznorodnych.

d) W rozmaitych pozycjach silnika, przy sil-.

nych nachyleniach oraz przy gwaltownych przy-
¢pieszeniach, spowodowanych ewolucjami samo-
lotu. '

Ponadto karburator lotniczy winien byé zwar-
tej i lekkiej budowy, tatwy do utrzymania i kon-
troli, bezwzglednie szczelny, a w koricu wyklu-
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Krzywa ubeigzent silnika

Rzeh3d paliwa na jednostke obcintenia
— === 'K-~zvwa maocy silnika

et = Rozehad paliwa na jednnstke mocy

Rys. 1. Krzywe mocy, obciazenia i rozchodu paliwa w silnilku

lotniczym przy réznych liczbach obrotéw.

czaé musi niebezpieczenstwo pozaru, czy to przez
cofniecie si¢ ptomienia do gaznika, czy tez przez
zetkniecie sie z plomieniem zewnetrznym. Nie-
stety, ten ostatni postulat jest nader trudny do urze-
czywistnienia i, $cisle biorac, niema dotychczas
karburatora, ktéryby przy paliwach Jekkich, fatwo-
palnych wykluczal zupelnie mozliwosé pozaru.

Zadaniem gaZnika jest po pierwsze: miarko-
waé tak doptyw benzyny i powietrza, by przy kaz-
dem obcigzeniu silnika ich wzajemny stosunek od-
powiadal stosunkowi teoretycznie potrzebnemu dla
dokladnego i zupelnego spalania, po drugie gazo-
waé benzyne i mieszaé ja dokladnie z powietrzem,
by uzyskaé mieszanke wybuchowsa jednolita i moz-
liwie trwala, t. j. nie podlegajacg latwo skraplaniu.

W praktyce odstepuje sie niekiedy w silni-
kach lotnicznych od ustalonej teoretycznie propor-
cjonalno$ci w skiadzie mieszanki wybuchowej, do-
puszczajac np. dla mocy maksymalnej silnika pe-
wien nadmiar benzyny, az do 20%, lub tez reali-
zujac t. zw. bieg ekonomiczny z niedoborem ben-
zyny do 15%.

Wiemy jednakze, Ze mieszanka zbyt bogata
w benzyne, ponad 350 g/KM godz., obniza predkosé
wybuchu, powoduje osady na tlokach i zaworach,
a przy dalszym nadmiarze benzyny wywoluje sp6z-
nione wybuchy w rurach wydechowych, wydziela
czarny dym i t. p.

Przeciwnie, mieszanka o zbyt slabem nasyce-
niu, ponizej 200 g/KM godz., nabiera wtasnosci deto-
nacyjnych, silnik grzeje sie i moc jego spada, a przy
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dalszem zuboZeniu nastepuja nawroty ptomienia do

. gaznika.

Mieszanke wybuchowa tworzy karburator

' przez rozpylanie w strudze powietrza benzyny

tryskajacej z dysz pod wplywem stosunkowo slabej
depresiji, ktora panuje w gardzieli gaznika.

Szybkosci i ci$nienia strumienia powietrza,
wzglednie mieszanki, s3 w kazdym przekroju ka-
naléw dolotowych zwigzane wzajemnie prawem
Bernoulli'ego. W najwiekszym np. przekroju dy-
fuzora gaznika, w miejscu wytrysku benzyny, réow-
nania przeplywu przybiora postaé:

vVt H,—H h

= — dla powietrza i

Zg dpzl dpzl
5 o — H h
Ve eS8 o dla benzyny, ,
2g db d{) -
gdzie V i v sa predkosciami przeplywu powietrza
i benzyny, H i H, — ci$nieniami powietrza w ba-

danym przekroju dyfuzora i powietrza otaczaja-
cego, d,: jest gestosciag powietrza na wysokosci z
i przy temperaturze ¢, d;jest gestoscig benzyny, a
h oznacza wielkos$é¢ podcisnienia w gazniku, mierzo-
na w cm stupa wody.

Dobierajac odpowiednio przekroje przepty-
wu benzyny i powietrza, moznaby teoretycznie uzy-
skaé staly sklad mieszanki przy kazdej gestosei
dpu powietrza. _ ‘ ;

Niestety, benzyna i powietrze, ciala o réznych
gestodciach, nie stostja sie z tym samym stopniem
dokladnosci do prawa Bernoulli'ego na skutek
powstajacych wiréw, zmian gestosci, ptynnosci ben-
zyny 1 preznosci pary wraz z temperatura, oraz
zmienne] zawartoéci skladnikéw gazowych, nie-
skraplajgcych sie.

Praktycznie, przy stalem naregulowaniu gaz-
nika (przekrojéw dyszy benzynowej i doptywu po-
wielrza) nasycenie mieszanki zwieksza sie wraz ze
wzrostem liczby obrotéw silnika, gdy silnik pracu-
je na statej wysokoéci, a niezaleznie od tego wzra-
sta po raz wtéry, gdy gestosé powietrza doptywa-
jacego do gaznika maleje przy wznoszeniu sie sa-
molctu.

Aby wiec utrzymaé przy kazdej predkosci
biegu silnika i przy kazdej wysokosci wzniesienia
si¢ samolotu staly procentowy sklad mieszanki,
niezbedny dla prawidtowego przebiegu spalania,
nalezy karburator uzupelni¢ specjalnemi organami
dodatkowemi, ktéreby regulowaly sklad mieszan-
ki 1) zaleznie od liczby obrotéw silnika, 2) zalez-
nie od ci$nienia powietrza otaczajacego.

Wszystkie nowoczesne gazniki uskuteczniajg
przynajmniej pierwsza z tych poprawek automa-
tycznie, t. j. bez wspoldziatania ze strony pilota.

Automatycznoié karburatora polega na tem,
ze pilot steruje bieg silnika przy pomocy jednej
tylko klapy dlawiacej, ktéra reguluje ilosé goto-
wej mieszanki dopuszczanej do silnika, podczas
gdy gaznik samoczynnie utrzymuje niezmienng ja-
kos¢, juz to przez hamowanie wytrysku benzyny,
juz to przez dopuszczanie t. zw. powietrza dodat-
kowego, juz to w koricu przez réwnoczesne stosowa-
nie obu tych sposobéw.

Technicznie uzyskujemy automatycznosé gaz-
nika, czyli wspomniane powyzej miarkowanie ben-
zyny i powietrza, albo wyzyskujac bezposrednio
wplyw zmian podci$nienia w. silniku dla urucha-
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miania organéw regulujacych wytrysk benzyny,
lub tez Yaczac mechanicznie narzady, zmieniajace
przekroje przeplywu powietrza i benzyny, z klapa
sterujaca mieszanke. '

FTatwo zrozumieé, ze sterujac gazniki jedynie
zmianami podeci$nienia, uzywamy do wyréwnywa-
nia odchylen od prawa Bernoulli'ego metody, kto-
ra, opierajac sie na podobnych zalozeniach teore-
tycznych, miesci w sobie samej zawiazki niedokla-
dnosci. Automatycznoéé przeto gaznika zapomoca
regulowania podciénienia stanowi rozwiazanie je-
dynie przyblizone, éciste tylko dla warunkow ze-
wnetrznych, ktére zreszta mozemy obraé¢ dowolnie,
najlepiej w okolicy pelnej mocy silnika.

W praktycznych wykonaniach (Claudel, Ze-
nith, Sollex) regulacja ta wystarcza takze i przy
innych przedkosciach, przy pracy silnika na ziem.
nie pozwala natomiast na poprawke wysokoSciowa,
gdyz wahania podciénienia, sterujace gaznik, sa
przynajmniej dziesigciokrotnie siabsze, niz te zmia-
ny podciénienia, od ktérych zalezy predkosé biegu
silnika. '

Dla regulowania nasycenia mieszanki przy
wznoszeniu sie samolotu w sfery o nizszem ciénie-
niu powietrza, uzupelnia sig¢ przeto karburator dru-
gim organem regulujacym, sterowanym juz przez
pilota. ‘

Rys. 2. Schemat karburatora Claudel'a.

Tak wiec nowoczesny gaznik lotniczy jest
wlasciwie tylko poélautomatyczny, gdy automa-
tycznoéé jego obejmuje jedynie regulacje sktadu
mieszanki przy pracy silnika na ziemi, podczas gdy
poprawki, wynikajace ze zmian ciénienia atmosfe-
rycznego, musza byé uskutecznione przez pilota.

Zajmiemy sie nieco szczegélowiej zasadg re-
gulacji automatycznej zapomoca zmian podciénie-
nia, rozpatrujac dwa typy gaznikéw: Claudel i Ze-
nith, uzywanych obecnie w wiekszosci silnikés
francuskich.

Karburatory Claudel'a i Zenith osiagaja ten
sam efekt regulacyjny dwoma réznemi sposoba-
mi: pierwszy zapomocs komory depresyjnej oraz
dyszy zatopionej, drugi — uzywajac dwu dysz:
gltéwnej o zmiennym i wyréwnawczej o stalym wy-
plywie benzyny.

W gazniku Claudel'a (rys. schematyczny 2)
wytrysk benzyny reguluje sie przez zmiane pod-
ci$nienia, ktdére panuje ponad wylotem dyszy.
W tym celu dysza d otoczona jest komora K, do
ktorej doplywa powietrze z przestrzeni lezacei
poza wplywem depresji, jaka panuje w gardzieli G
gaznika, Ponadto dysza jest zatopiona, t. j. wyj-
$cie jej lezy ponizej normalnego poziomu benzyny
w zbiorniku, utrzymywanego na jednakowej wy-
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sokosci, jak we wszystkich gaznikach, przy po
mocy plywaka.

Podczas ruchu silnika panuje w gardzieli kar-
buratora podciénienie, ktore tu oznaczymy przez p.
Podciénienie to wywota w komorze K, polaczonej
z gardziela karburatora otworkiem o przekroju U,
podciénienie p,, ktérego wielkos¢ w stosunku do
podciénienia p zalezeé bedzie od wzajemnego sto-
sunku przekrojow IJ i u

D u:

p u®
Zmieniajac przekroje otworkow U i u, mozemy
regulowaé dowolnie podci$nienie p,. Benzyna wy-
plywaé bedzie z dyszy pod zgodnym wplywem
podciénienia p, i ciénienia A, przyczem to ostatnie
jest ciénieniem hydrostatycznem stupa benzyny w
zbiorniku. Z, znajdujacym si¢ powyzej ujécia dy-
szy. Poniewaz ci$nienie h jest stale, a p, jest mniej-
sze niz p, suma h -+ p, rosnie wolniej niZz pod-
ciénienie p. Otrzymamy w ten sposéb zmniejsze-
nie wydatku benzyny przy wiekszych obrotach sil-

H N1
1o ~
i et =

Rys. 3. Karburator Claudel'a.

nika, w proporcji, ktora bedzie zalezala od przy-
jecia wartosci A 1 p,. Odwrotnie, przy wolnych
obrotach silnika i stabych podciénieniach p i p,,
intensywno§é wyplywu benzyny bedzie zapewnio-
na stalem ciénieniem hydrostatycznem h. Widzi-
my, ze urzadzenie powyZsze poprawia nasycenie
mieszanki wybuchowej automatycznie, regulujac
wyplyw benzyny, przyczem jedyna sila wurucha-
miajaca caly system jest podciénienie, panujace
w karburatorze. '

W wykonaniu praktycznem gaznika Claudel'a,
benzyna doplywa ze zbiornika o stalym poziomie
przez otwér dyszy d (rys. 3), dobrany do kazdego
typu silnika i dla przecietnych warunkéw atmosfe-
rycznych danego kraju, i przenika do komory de-
presyjnej, utworzonej przez tulejke m, zaopatrzo-
na w szereg drobnych otworkéw, utozonych w linji
srubowej. Tulejka m zakorczona jest u géry po-
krywa z otworkami U. Benzyna wypelnia komore
depresyjna do wysoko‘ci roéwnej poziomowi w
zbiorniku Z, przyczem wycieknigciu jej zapobiega
plaszcz n. Cale urzadzenie otacza jeszcze tuleja
zewnetrzna r, posiadajaca u dotu otworki u, umie-
szezone juz w tej czedci gaznika, gdzie wptyw pod-
ciénienia nie da sie wyraznie odczuwaé,

W czasie ruchu silnik zasysa powietrze przez
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gardziel G karburatora, wytwarzajac tam podci-
$nienie, ktére z kolei wywotuje podciénienie w ko-
morze m. Na skutek podciénienia, powietrze na-
pltywa przez otworki u i przestrzenia miedzy tulej-
ka otaczajaca i plaszczem n, a nastepnie otworka-
mi w tulei m dostaje sie do komory depresyjnej
porywa z soba pary i kropelki benzyny i pod po
stacia emulsji uchodzi przez otworki U do gar
dzieli gaznika, gdzie miesza si¢ z naplywajacem
§wiezem powietrzem, tworzac mieszanke wybu-
chowa o Zadanem nasyceniu, i dazy do cylindréw
silnika. Gdy liczba obrotéw silnika roénie, zwiek-
sza sie podciénienie w karburatorze i komorze de-
presyjnej, powieirze przeplywajac ng}howx‘ney
porywa ze soba duze ilosci benzyny, kt6rej poziom
w komorze depresyjnej opada. Réwnoczeénie jed-
nak odstania sie coraz wiecej otworkéow w tulei m,
co hamuje wzrost podciénienia w komorze i utrzy-
muje benzyne na pewnym poziomie, zaleznym od
predkosci biegu silnika,

Przy przy$pieszaniu biegu silnika, mi_eszan'ka
jest bogatsza w pary benzyny niz normalnie, dzie-
ki pewnej ilosci benzyny zmagazynowanej poczat-
kowo w komorze depresyjnej. Ma to duze znacze-
nie, gdyz ulatwia pewne i szybkie przyrosty predko-
$ci katowej $migla. ‘

Przy malych obrotach silnika, podcisnienie w
gardzieli gaznika, o duzym wzglednie przekroju,
jest zbyt stabe, by wywotaé¢ przeplyw powieirza

przez komore depresyjng i spowodowac rozpyle-.

nie benzyny. Uzywa sie tu wigc rodzaj matego kar
buratora pomocniczego, w ksztalcie dyszy o ma-
lym przekroju, przylaczonej do dyszy glownej.
Ponad gardziela karburatora znajduje sig kurek,
ktorym mozna stopniowo przestania¢ przekroj
przeplywu mieszanki, miarkujac w ten sposéb
ilos¢ jej, doprowadzana, do silnika. Kurek ten, ozna-
czony na rys. 3 literg #, posiada mala szczeling w,
ktéra po zamknieciu kurka stanowi zredukowany
przekroj doplywu powietrza. W tej wlasnie szcze
linie znajduje sie ujécie dyszy wolncbieznej c.
Wskutek szczuplosci przekroju szczeliny w, pred
kosé przeplywu powietrza, a — co za tem idzie —
podcisénienie jest tu dostatecznie duze, by spowodo-
waé wytrysk benzyny z dyszy. '

Punktem delikatnym kazdego karburatora
jest przejécie z biegu wolnego na normalny, L. j.
przerzucenie pracy dyszy wolnobieznej na dysze
biegu normalnego. W gazniku Claudel’a dysza
wolnobiezna czynna jest rowniez i przy duzych
obrotach silnika, biorac na siebie cze§é pracy dy-
szy gléwnej, przejscie wiec z biegu wolnego na
normalny odbywa sie tu lagodnie i bez zaburzen
w dziataniu karburatora. °

Konstrukcja gaznika Zenith jest inng inter-
pretacjg tej samej zasady teoretycznej, na ktérej
opiera sie gaznik Claudel'a. O ile w tym ostatnim
strumien benzyny tryskajacy przez jedyna dysze
ulegat dzialaniu dwu sit: ci$nienia hydrostatycz-
nego stupa benzyny w zbiorniky oraz podciénienia
pu bedacego funkcja podciénienia p, panujacego w
gavdzieli gaznika, to w karburatorze Zenith pola
dziatania obu wymienionych sil zostaly rozdzielo-
ne na dwie dysze od siebie niezalezne,

W punkcie najnizszego ci$nienia w gardzieli
karburatora G (rys. 4) mieséci sie wylot dyszy D,
i kanalu spotsrodkowego D,. Dysza D, jest potaczo-
na bezposrednio ze zbiornikiem Z, a wytrysk benzy-
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ny nastepuje tu pod wplywem podciénienia, panuja-
go w gardzieli G, a zatem w mysl naszych uprzed-
nich rozwazai wzrasta nadmiernie przy duzych
obrotach silnika. Kanal D, laczy sie z przewodem
K, do ktérego doplywa benzyna przez t. zw. dysze
wyréwnawcza d, wzorcowang bardzo dokladnie
dla kazdego typu silnika. Przewéd K polfaczony

Karburator ,,Zenith”.

Rys. 4.

jest z powietrzem atmosferycznem otworem u, a
ponadto z wnetrzem gaznika kanatem f. Podczas
postoju silnika, benzyna wypelnia kanal K do wy-
sokoéci réwnej poziomowi benzyny w zbiorniku Z.
Przy wolnych obrotach silnika, a zatem przy kla-
pie f prawie zupelnie zamknietej, podcisnienie pa-
nujace ponad klapa zasysa powietrze przez ka-
nal f. Powietrze $wieze doplywa otworem u, pory-
wa ze soba benzyne u wylotu rurki e i tworzy z nia
mieszanke wybuchowa, Rurka e, lacznie z kanalem 7,
stanowi tu wiec dysze wolnobiezng. Przy przejsciu
silnika na normalnag liczbe obrotéw, kanat K
oproznia sie z benzyny, unieruchamiajac w ten spo-
s6b dysze wolnobiezna. Benzyna tryska dysza wy-
réwnawcza d pod wplywem ciénienia slupa benzy-
ny w zbiorniku Z, miesza sie z pewna iloécig po-
wietrza doplywajacego przez otwdr u i uchodz
kanalem D, Poniewaz otwoér u jest duzy w sto-
sunku do szczeliny pierscieniowej przy wylocie ka-
nalu D,, podciénienie panujgce w karburatorze nie
daje sie odczuwaé w przewodzie K, w ktérym pa-
nuje ci$nienie atmosferyczne. Skutkiem tego wy-
plyw benzyny z dyszy wyréwnawczej d jest staly.
bez wzgledu na liczbe obrotow silnika. W rezulta-
cie gaznik zasilaja dwie strugi benzyny, jedna o
wypadku zmiennym, zaleznym od podcisnienia pa-~
nujacego w karburatorze, druga o wydatlku sta-
tym. Uzyskuje si¢ wiec w miare zwiekszenia pred-
kosci biegu silnika mniejszy w sumie wzrost wy-
datku benzyny, niz gdyby calkowity wyptyw ben-
zyny zalezal od zmian podciénienia w gazniku,
Przeciwnie, przy malych obrotach, dysza wyréw-
nawcza zapewni dostateczng ilo§¢ benzyny dla
prawidlowego nasycenia mieszanki wybuchowe;j.
Procz gaznikéw Claudel'a i Zenith, uzywa sie
rowniez w wielu silnikach francuskich gaznikéw
systemu Sollex (przewaznie licencyjnie, Hispano-
Suiza). Karburator Sollex zbliza sie w konstrukcji
1 sposobie dzialania do gaznika Claudel'a. I tu ma-
my jedyng dysze zatopiona, a strumier benzyny
tryska pod wplywem réwnoczesnego dzialania ci-
$nienia hydrostatycznego stupa benzyny, znajduja-
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cej sie w zbiorniku o stalym poziomie, oraz pod-
ci$nienia panujacego w gazniku.

Inne karburatory, spotykane w obecnych sil-
nikach lotniczych, oparte sa (z wyjatkiem gazni-
koéw silnikéw rotacyjnych) przewaznie na jednym
z wymienionych powyzej systeméw.

Aby uzyska¢ kolo wylotu dyszy odpowiednio
duze podciénienie i zwigkszyé prad przeplywu ga-
z6w, bez nadmiernego zwiekszania podciénienia
w rurach dolotowych, wiekszosé karburatoréw za-
opatrzona jest w okolicy wylotu dyszy w dyfuzor,
utworzony przez podwdjng dysze Venturi'ego
(rys. 3, 4, 5). Najmniejsza strate ciénienia
w gazniku uzyskuje sie, jezeli kat wierzchotkowy
stozka dolnego dyfuzora wymnosi okoto 30°, a stoz-
ka gornego 7"—10". Celem zwigkszenia efektu uzy-
skanego zapomoca dyfuzora, wuzywaja niektére
fabryki (Zenith, Solex, Keller - Dorian) dyfuzora
podwojnego. Dysze Venturi'ego malych wymia-
row wstawia sie w giowny dyfuzor tak, by jej
wylot lezal w sferze najnizszego ci$nienia wiel-
kiego dyfuzora. Dyluzor maly stanowi zarazem

D L'-‘__,._:;E _; g

Rys. 5. Karburater ,Zenith” z dyfuzorem podwéjnym.

organ rozpylajacy benzyng w strudze powietrza,
przeplywajacego przez jego §rodek. W tym celu
np. w karburatorze Zenith [(rys. 5) obie dysze
D, i d, wzglednie D, prowadza do kanatu i, ktéry
nastepnie okraza pierécieniowo maly dyfuzor A
1 wprowadza benzyne szerediem drobnych otwor-
kéw spot.rodkowo do jego wnetrza.

W dobrze skonstruowanym dyfuzorze po-
mocniczym  predkc$é przeplywu gazéw moze
osiggnac¢ podwdjng wartosé predkoscei, odpowiada-
jacej wielkosci podcisnienia w dyfuzorze gtéow-
nym, co w rezultacie ulatwia ogromnie gazowanie
benzyny.

Mechanizm poprawki wysokosciowej ma ' za
zadanie utrzymanie stalego rozchodu benzyny na
jednostke mocy silnika, celem uzyskania z jednej
strony regularnego biegu silnika i1 normalnego
spadku mocy, z drugiej zapewnienia dobrego wy-
zyskania paliwa, Jak jui wyzej wspomnieli$my,
w karburatorach automatycznych, sterowanych
podci$nieniem, mieszanka staje sie przesycona pa-
rami benzyny przy spadku ci$nienia atmosferycz-
nego na znaczniejszych wysokosciach, a to na sku-
tek zbyt stabego dzialania regulujacego podciénie-
nia, Wobec tego jest rzecza konieczng poprawié
sktad mieszkanki, zwigkszajac stosunek ilosci pn-
wietrza do benzyny.

Uskutecznia sie to kilkoma sposobami;:

1) Zmniejszajac ilo§¢ benzyny wyplywajacej
przez zmiane przekroju przewodu doprewadzaja-
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cego. Delikatng strong tego sposobu regulacji jest
trudnoéé osiggniecia dostatecznej precyzji przy
zmianie drobnych przekrojéw kanalikéw benzyno-
wych. Uzywa sie tu kurkéw stozkowych, odstania-
jacych stopniowo otworki o przekrojach = rosna-
cych, idiel, zaopatrzonych w rowki o zmiennej gle-
bokosci, igiel stozkowych, plytek z otworkami
o réznych wymiarach it p.

2) Zmniejszajac podciénienie panujace nad
dysza, przy zachowaniu statego przekroju kanaldow
powietrznych.

Podcisnienie od ktorego zalezy intensywnosé
wytrysku benzyny, jest roznica ci$nien, jakie pa-
nuja ponad poziomem benzyny w zbiorniku gazni-
ka i nad dysza wylotows, zmniejszajac wiec te
réznice, zmniejsza sig réwnoczesnie wytrysk ben-
zyny. W tym celu taczy sie przestrzen ponad
zwierciadlem benzyny w zbiorniku karburatora z
ta czeécia gardzieli, gdzie panuje najwigksze pod-
ciénienie, a wstawiajac w przewdd taczacy kurek,
zmieniajacy przekréj przewodu, uzyskuje sie moz-
noé¢ regulowania roéznicy ciénien w zbiorniku i po-
nad dysza.

Aby usungé wplyw przy$pieszenia samo-
lotu, ktéry w karburatorze daje sie czesto wy-
raznie odczuwaé, pod postacia dynamicznego
zwiekszenia ci$nienia w dyfuzorze, laczy sie po-
nadto waskim kanalem przestrzei powietrzna ko-
mory plywakowej z wylotem gaznika, tak, ze zmia-
ny réznicy ciénien migdzy zbiornikiem i dysza za-
leze¢ beda od stosunku obu wymienionych przewo-
déw, regulowanego kurkiem.

W praktycznem wykonaniu, istnieje kilka od-
mian powyzszej zasady. Tak np. w gazniku Clau-
del'a reguluje sie podcisnienie ponad dysza,
zmniejszajac zapomoca osfony a (rys. 3) wzajem-
ny stosunek ¢wiatta otworkéw U i u. W karburato-
rze Zenith (rys. 5) wstawia sie kurek W w prze-
woéd n, laczacy zbiornik Z z kanalem i. doprowa-
dzajacym benzyne do dyfuzora pomocniczego. We
wszystkich tych urzadzeniach zbiornik laczy sie
oddzielnym przewodem z czeécig gaznika o ci$nie-
niu normalnem (przewoéd o, rys. 3 i rys. 5).

3) Zmieniajac ilo§é powietrza zasysanego
przez doprowadzenie oddzielnym zaworem powie-
trza dodatkowego, lub przez zmiane przekroju
gardzieli ‘gaznika. Ten sposdéb regulacji grozi
zmniejszeniem elastycznoéci silnika, na skutek obni-
zenia podci$nienia, gwarantujacego dobre gazowa-
nie benzyny. ' :

- 4) Zmieniajac réwnoczeénie przekroje prze-
pltywu benzyny i powietrza dodatkowego. System
ten stosowany jest chetnie w silnikach niemieckich.

Jak wykazaly liczne doéwiadczenia, silnik
osiagga najwieksza moc przy temperaturze mie-
szanki wybuchowej 12°— 15° C. Z drugiej. strony,
dla normalnego gazowania benzyny, temperatura
mieszanki nie powinna by¢ nizsza niz 5" C. W cza-
sie gazowania zabiera benzyna cieplo potrzebne
do odparowania z powietrza doptywajacego, obni-
7ajac w ten sposob jego temperature. Stopien ozie-
bienia sie mieszanki zalezy od wutajonego ciepla
parowania benzyny, a zatem od jej skladu
chemicznego, z drugiej sirony od ci$nienia powie-
trza i nasycenia mieszanki, a wiec od wzniesienia
sie samolotu. W przyblizeniu mozemy przyjaé
ozigbienie si¢ mieszanki przy jej zwyklym skladzie
i normalnem ci$nieniu atmosierycznem o 18°—20°C,
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Wzgledy na prawidlowe gazowanie wymagaja
wiec naogél dodatkowego ogrzewania karburato-
row. W istocie, gdy temperatura mieszanki spadnie
skutkiem parowania benzyny ponizej 0° C, para
wodna, zawarta w powietrzu mieszanki, osiada
w kolanach przewodéw ~dolotowych w postaci
szronu, przez co zmniejszaja sig przekroje tych
przewodoéw, tworza si¢ wiry i moc silnika opada.
Ponadto kurek czy klapa karburatora, regulujaca
doplyw mieszanki do cylindréw, przymarza do
siedzenia, co pociagnaé moze za soba bardzo groz-
ne nastepstwa. Teoretycznie najbardziej wskaza-
nem jest ogrzewanie powietrza dochodzacego do
gaznika, dla ulatwienia parowania, a doprowa-
dzanie do cylindrow mieszanki mozliwie zimnej,
naturalnie w granicach dobrej karburacji, dla uzy-
skania najlepszego napelnienia cylindréw.

Istnieje kilka sposobéw ogrzewania gaznikow.
W1 silnikach chlodzonych woda doprowadza si¢
cze$é¢ wody goracej z cylindréw, osobnym przewo-
dem, miedzy podwoéjne éciany gaznika i ewentual-
nie poczatkowej czeéci rur dolotowych. W silni-
kach chlodzonych powietrzem, wode ogrzewajaca
zastepuje z powodzeniem ciepla oliwa z karteru
Pozatem mozna tu stosowaé ogrzewanie gaznikéw
spalinami, ktére nie doprowadza sie jednak bez-
poérednio do $cianek gaznika i izoluje od zetknie-
cia z benzyna dla unikniecia wybuchu. Pozatem
ogrzewaé mozna powietrze dolotowe przepuszcza-
jac je przez chtodnice wodna, wzdluz cieptego
karteru silnika, lub rur wylotowych, uksztattowa-
nych czasem w postaci wymieniacza ciepla o ma-
ym oporze przeplywu. '

Gwattowne przyspieszenia ruchu samolotu
wywoluja zmiany ci$nienia hydrostatycznego
w dyszach benzynowych, na skutek wplywu bez-
wladnoéci benzyny, wypelniajacej karburator. Dla
zapobiezenia zaburzeniom w gazowaniu, staramy
sie umieszczaé¢ otworki zasilajgce dysze jak naj-
blizej ¢rodka ciezkosci benzyny zawartej w ko-
morze plywakowe;j.

Podobny wplyw maja nachylenia ' samolotu.

Nowe wydawnictwa®,

Przepisy pomiarowe metoda triangulacyjna i poligonows,
zatw, przez M, R. Publ. Wyd. II. Str. 194 (4 z rys
Warszawa, 1928, Cena zl. 25,

Kalendarz dla kierowcéw samochodowych na r. 1929, Sir.
225 z rys, Warszawa 1929,

Rocznik statystyczny P. K. P. za rok eksploatacyjny 1927.
Nakl, Min. Komunikacji. (Sir. XCVII — czeé¢ opisowa
+ 149 + 58), Warszawa, 1928.

XXI Kongres Migdzynarodowy w spr. tramwajéw, kolei do-
jazd. i kom, autobusowej. Inz. J. Lenartowicz
ilnz, R.Podoski. Str. 80. Wyd. Zw. przedsiebiorstw
komunikacyjnych w Polsce, Warszawa, 1928,

Wandtafen der Werkstoiischau, Berlin 1927. Wydanie Deu-
tsche ‘Gesellschaft fiir Metallkunde. 142 tablic z zakr.
metalografji, fizyki, badan chem., korozji, badan lo-
2ysk, miedzi i jej stopéw, glinu { jego stopéw, magne-
zu i stopow, cyny, cynku i ich stopéw, niklu, wraz
ze stopami tegoz, metali szlachetnych, wreszcie od-
lewnictwa wiryskowego. 8. Berlin 1928,

") Zamieszczane w tym dziale wydawnictwa sa do na-

bycia w Ksiggarni Technicznej Przegladu Technicznego,
w,, : iego 3.

1929

Z tych wazniejszemi sa nachylenia podluzne, gdyz
nachylenia boczne, wystepujace najczesciej przy
wirazach, sa przewaznie krotkotrwale, a ponadto
wystepujaca réwnoczeénie sita odsrodkowa prze-
ciwdziala sile cigzko$ci.

Aby wahania poziomu benzyny w przewodach
gaznika, stanowiacych niejako gklad naczyd po-
laczonych, nie wplywaly ujemnie na regularnosc
wytrysku benzyny, zblizamy dysze mozliwie ku
osi komory plywakowej, a przedewszystklem sta-
ramy sie je umiesci¢ w plaszezyinie prostopadte;
do osi silnika, a przechodzacej przez $rodek ko-
mory plywakowej. ' .

Nachylenia samolotu zmieniaja réwniez 'pplo-
zenie rownowagi ptywaka i moga spowodowgc jego
zacinanie sie. Aby zmniejszyé to niebezpieczen-
stwo, zwykle zreszta malo grozne, fabryka Zenith
nadaje ptywakom ksztalt kuli, Mimo tych ostroz-
noéci, moze sie zdarzyé, ze, przy bardziej nachylo-
nych pozycjach samolotu, benzyna zalewa kqmorq
ptywakowa i wycieka przez kanaly poprawki wy-
sokosciowej. Umieszcza sig je przeto jak najwyzej
nad zwierciadlem benzyny i zabezpiecza benzyne,
ktéraby mogla ewentualnie wyciec z gaZnika, przed
mozliwoécia zetkniecia sie z plomieniem. '

Rury i kanaly, doprowadzajace mieszanke wy-
buchowa do cylindréw silnika, ksztaltuje sie
w ten sposéb, by stawialy mozliwie maly opér
przeplywajacym gazom, oraz by rozprowadzaty
mieszanke réwnomiernie do wszystkich cylindréw.
Unika sie kolan o duzej krzywiZnie oraz znacz-

niejszych zmian przekrojow, celem zapobiezenia
skraplaniu si¢ mieszanki. '
Gaznik zasila pewna okreslona ilosé cylin-

drow, zwykle 3—4. Zasilanie mniejszej ilosci cy-
lindréw jednym karburatorem nie jest wskazane,
ze wzgledu na nieregularno§é zasysania; z drugiej
strony, zbyt duza ilo§é¢ cylindréw wlaczona w jed-
na galaZz przewodéw powoduje fatwo nieréwno-
mierno$¢ ich zasilania, na skutek niejednakowego
oporu przeplywu w rurach dolotowych.

(dok. nast.)
Sprostowania.
Racjonalizacja a koszt wytwarzania.
(Uzupetnjenie),
Od autora artykulu pod tyt. powyizszym, p. prof.

E. Hauswalda, otrzymujemy uzupelnienie nastepujace:

Na rys. 3 blednie oznaczyit rysownik gérne odcinki
kosztéw normalnych Zamiast ¢TI i ¢I" powinno tam byé
dr i d'1'.

Poza tem w referacie tym jest mowa o predkosci
wytwarzania, bez podania jej okreslenia. Postepujac
analogicznie jak w mechanice, z pewnem rozszerzeniem po-
je¢, nazwal autor predkosécia wytwarzania v stesunek iloéci
jednostek wyrobu do czasu zuzytego #:

v:';,adlan=1,v=1/1

Predkos¢c wige wytwarzania jest odwrotnie proporcjo-
nalna do zuzycia czasu,
Szkolnictwo zawodowe w dziesiecioleciu 1918 — 1928,

W artykule p. prof, St. Lukasiewicza, zamieszczonym
w zeszycie 4/5 naszego pisma z r. b.,, nalezy sprostowa¢
nastepujace omylki druku:
' Na str. 208 przypisek**) powinien mieé treéé mastepu-
jaca:
nuwzgledniajac sile kupcza pienigdza:
usa 1

Niemcy 1.7°
Na str. 208 w Tabeli IIl podane sa liczby uczniéw
w %00 (odtysiecznych} calej ludnosei;
Koficowe zdanie punktu e) na str. 209 powinno
brzmieé: ,Dodam, ze doksztalcanie rolnicze jest w pew-
nej mierze prowadzone w Niemczech',
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Nowoczesne wciggarki chwytakow dwulinowych.

Napisal Inz, W. Suchowiak, Profesor Politechniki Warszawskiej.

ak wiadomo powszechnie, rozroznia sie t. zw.

chwytaki jedno i dwulinowe.

Pierwsze sa o tyle dogodne, ze do ich
obstugi moze stuzyé zwykla wciagarka o jed-
nym bebnie. Chwytaki takie mozna wiec za-
wieszaé na jednej linie, np. zérawia obroto-
wego lub wozka zwyklej konstrukeji, t. j.
z wciagarka o jednym bebnie, co postugiwanie
sie niemi ulatwia, gdyz pozwala uniknaé¢ kosztow
specjalnej budowy zérawia lub woézka o dwu beb-
nach. Natomiast wada ich jest ograniczenie wy-
dajnosci w jednostce czasu, wskutek stosunkowo
niewielkich rozmiaréw maksymalnych, konieczno-
éci oprézniania chwytaka na pewnej, zreszta malo
zmiennej, wysokoséci oraz koniecznoéci opuszczania
go na materjal czerpany zawsze i wylacznie w sta-
nie otwartym.

Chwytaki dwulinowe stosuje sie wo-
bec tego wszedzie, gdzie chodzi o wieksze wydaj-
nosci czerpania w jednostce czasu, o oprdznianie
na kazdej dowolnej wysokosci (np. w celu uniknie-
cia kruszenia sie wegla) oraz o swobode i niezalez-
no$¢ w manewrowaniu chwytakiem w stanie
zamknietym Ilub otwartym. Znaczenie
chwytakéw dwulinowych jest zatem bez poréwna-
nia wieksze, anizeli jednolinowych. '

Zasade takiego chwytaka dwulinowego zobra-
zowano na rys. 1, w ktérym M, i M, oznaczaja
szczeki, £, ! £, taczniki, T belke gérna, U belke
dolna, D liny dZzwigajace, a Z liny zamykajace.
Dwulinowy chwytak czesto, jak np. w przedsta-
wionym przykladzie, istotnie wisi nie na
dwéch, lecz na czterech linach, przy-
czem obie liny D, dZwigajace belke T zapomoca
dzwigni R z osig obrotu 7, nawijaja sie na beben
pierwszy, a liny Z — na drugi beben wciggarki.
Liny Z przechodza przez wielokrazki 8 i 9, umie-
szczone na osiach 101 11 w belkach T, wzglednie U,
wskutek czego ciagnienie w tych linach podnosi
dolng belke U wraz z osiami obrotu 5 i 6 szczek
M, i M, ku gornej belce T. W ten sposéb wywolu-
je sie zamknigcie chwytaka, az do zupelnego zbli-
7enia sie krawedzi 12 i 13 szczek. Réwnoczesnie
nacisk, wywierany na przeguby 1 i 2, przenosi sie¢
na Yaczniki £, i £,, a z nich przez przeguby 3i 4 na
zewnetrzne krawedzie szczek M, i M,, co powodu-
je, ze w stanie otwartym (wykreskowane polozenie
na rys. 1 szczek M', 1 M’,, przegubéw 5', 6" i kra-
wedzi 12', 13') krawedzie wsuwaja sie z duza sila
w materjal sypki, ktéry zdarniaja az do zupelnego
zamkniecia sie szczek przy napetnionym chwytaku.

Wartosci tych sit krawedziowych przy roz-
nych typach chwytakéw sa rozmaite. Pozadanem
jest, by ich poczatkowa wielko§é byta jak najwiek-
sza (przy wpychaniu krawedzi szczek w materjat},
a koricowa jeszcze wystarczajaca, by krawedzie
szczek mogly skruszyé wkleszczone miedzy niemi
czastki czerpanego materjatu.

Do manipulowania takim chwytakiem koniecz-
‘ne sa wiec dwa bebny, w ten sposéb napedzane, by
liny Z i D nawijaly sig lub odwijaly zupekie réw-
nomiernie (podnoszenie lub opuszczanie chwytaka

w stanie otwartym lub zamknietym), lub by liny
D zostaly wstrzymane, a Z odwijaly sie (otwiera-
nie chwytaka), a w kozncu, by liny Z, przy wstrzy-
manych linach D, nawijaly si¢ na beben (zamyka-
nie chwytaka). ‘

Najczeéciej do uruchamiania chwytakéow
w sposéob opisany uZywa sig t. zw. wciggarek chwy-
takowych, ktorych dwa bebny, zgodnie z powyz-
szem, mozna obracaé réwnomiernie, lub tez jeden
beben zatrzymaé, a drugi obracaé wlewo albo wpra-
wo. Do wywolywania tych ruchéw wzglednych obu
begbnéw, przy napedzie zapomoca jednego
silnika, stuza zwykle sprzegta cierne, §lizgowe,
lub podobnie dziatajace czesci maszyn, ktére umo-
zliwiaja dalsze obracanie begbna zamykajacego (Z)
przy zahamowanym bebnie dzwigajacym. Inne zna-

h B i) ¢,

Rys. 1.

Chwytak dwulinowy.

ne rozwigzania tego zagadnienia polegaja na za-
stosowaniu dwéch osobnych napedoéw
obu bebnéw zapomoca osobnych silnikow, przy
zastosowaniu nastawnic elektrycznych, ewentual-

‘nie miedzy soba sprzezonych,

Dwubebnowe wecigarki chwytakowe o nape-
dzie jednym silnikiem, poslugujace. sig
sprzeglami ciernemi lub §lizgowemi i t. d., s o tyle
niekorzystne, ze zniewalaja do podnoszenia i opu-
szczania pustego chwytaka zawsze
w stanie zamknietym. Napiecie bowiem
w linie zamykajacej Z przy otwartym chwytaku
jest minimalne, a w linie D tak duze, ze sprzeglo
cierne §lizgowe miedzy bebnami zaczyna samo-
czynnie obracaé sig, wskutek czego chwytak pusty
podczas ruchéw w gére i w dot zawsze sie zamy-
ka. Z tego za$ wynika konieczno§¢ ponownego
otwierania chwytaka tuz nad materja-
tem, przed samem rozpoczeciem czerpania. Pod-
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czas kazdej gry nalezy wiec chwytak dwa razy
zamykaé i otwieraé, co znacznie obniza wydaj-
nos$é czerpania w jednostce czasu.

Weciagarki tego typu ulepszono podzniej w ten
spos6b, Zze dodano mechanizm taczacy przy-
musowo oba bebny w okresie podnoszenia
i opuszczania chwytaka. Wiagarki tak uzupelnio-
ne umozliwiajag wprawdzie podnoszenie i opu-

= 0,

1

Rys. 2. Rzut wciagarki chwytakowej dwusilnikowej o nie-
zaleznem podnoszeniu i otwieraniu chwytaka,

szczanie pustych chwytakéw w stanie zamknietym
lub otwartym. Mechanizm sterujacy jest jednako-
woz wowczas ztozony i wymaga czujnej i wykwa-
lifikowanej obstugi, gdyz kazdy blad moze spowo-
dowaé: albo raptowne i nieoczekiwane zamkniecie
si¢ otwartego chwytaka przy réwnoczesnem sil-
nem opadnieciu, lub tez nieoczekiwane otwarcie sie
go, polaczone z opréznieniem w miejscu ewentual-
nie bardzo nieodpowiedniem.

Weciagarki dwusilnikowe z oddziel-
nemi napedami wymagaja rowniez obshugi
wykwalifikowanej, gdyz utrzymanie réwnomier-
noéci ruchu obrotowego obu bebnéw nie jest ta-
twe, Przy podnoszeniu chwytaka wlaénie napel-
nionego, silnik bebna zamykajacego ulega czesto
przeciazeniu, o ile maszyni- |
sta, wskutek nieuwagi, wta- q
czy zbyt pézno silnik bebna
dzwigajacego. Opuszczanie
chwytaka otwartego wyma-
ga roéwniez nadzwyczajnej
uwagi, ze wzgledu na ko-
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noszenia i opuszczania calosci w stanie d'oyvolnym,
t. j. otwartym lub zamknietym), a z drugiej strony

databy mozno$¢ sterowania jednym ru-
chem (np. nastawnicy pierwszej) opuszcza-
nia lub podnoszenia, drugim za§

ruchem (np. nastawnicy drugiej) — zamyka-
nia lub otwierania chwytaka Tak
zbudowany naped moégiby np. posiada¢ dwa silni-
ki, w ten sposob dzialajace na oba bebny wecia-
garki, by jeden silnik wywolywal zawsze
tylko podnoszenie lub opuszczanie,
a drugi zawsze zamykanie lub otwiera-
nie chwytaka. Wéwczas nie byloby zadnych po-
mytek, manipulacja chwytakami nie wymagalaby
wysoce wykwalifikowanego personelu, a otwie-
ranie i zamykanie byloby mozliwe nawet
podczas podnoszenia lub opuszcza-
nia chwytaka. : _

Niektére firmy zagadnienie to rozwiazaty
w spos6b rozmaity. Rys. 2 przedstawia rzut wcia-

" garki chwytakowej dwusilnikowej, odpowiadajace;j

wyluszczone] poprzednio zasadzie, a stosowane;j
od mniej wiecej dwoch lat przez firme Demag
(w Duisburgu, Niemcy) *)

Liny Z (rys. 1) nawijaja sie na beben 7
(rys. 2), liny D (rys. 1) na begben D, przyczem
osie O, i O bebnow leza w jednej plaszczyznie,
stanowiacej np. réwniez plaszczyzne symetrji wy-
siggnicy zérawia. Beben D jest potaczeny z kotem
zebatem L, napedzanem przekladnia C, F, G, za-
pomocs silnika A. Na wale Wa kot C i E znajdu-
je sie tworzaca cze$é sprzegla podatnego i tarcza
hamulca Ha. )

Kétko zebate C zazebia sie z zebatym wien-
cem P przedstawionego osobno na rys. 3 napedu
planetarnego, ktérego koétko wewnetrzne a umie-
szczone jest na wale Wp, zaopatrzonym w hamu-
lec H 5 a napedzanym bezposrednio przez silnik B.
Miedzy kotkiem a (rys. 3) a wewnetrznym wiesi-
cem p» kola P znajduje sie kotko planetarne b
{lub kilka takich kotek), " ktorego sworzen umie-
szczony jest w farczach d, tworzacych jedna ca-
tosé¢ z kotem zebatem I, za posrednictwem obra-
cajacej sie luzno na wale w tulei. Kétko I nape-
dza zlaczone z bebnem Z koto zebate K.

Silnik A (rys. 2) stuzy tu jedynie do pod-
noszenia, wzglednie do opuszczania chwytaka przy
zahamowanym. silniku B, gdyz woéweczas kétko a

nieczno$é zachowania rézni-

cy w napieciach lin Z i D,
co trudno osiagnaé, zwla-
szcza przy silnikach asyn-
chronicznych pradu tréjfa-
zZowego,

Dazeniem wiec kon-
struktorow w ostatnich la-
tach bylo stworzenie takiej
budowy, ktéra z jed-
nej strony umozliwitaby, przy opuszczaniu i pod-
noszeniu chwytaka, poltaczenie obu b e b-
now w sposdéb przymusowy (dla pod-

j

Rys. 31 4. Przekladnia planetarna we weciagarce rlys. 2.

(rys. 3) jest zatrzymane, a planeta b, toczac sie po

1} Zob, Demag-Nachrichten z pazdziernika 1928,
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niem, wskutek napedu wieica P, obraca tarcze d
i kétko I, ktére kreci kolo K wraz z bebnem Z.
Oba bebny Z i D sg wiec przymusowonape-
dzane w kierunkach jednakowvych,
co powoduje podnoszenie lubopuszcza-

PRZEGLAD TECHNICZNY

337

ne S tak szczelna, ze kola P i F moga zanurzad sie
W smarze.

Skrzynki z przekiadniami S buduje sie szere-
gowo w kilku wielkosciach dla réznych pojemnosci
chwytakow,

nie chwytaka w stanie otwartym lub zamknie- W inny sposob firma Bleichert (Lipsk) juz
tym. Przy zahamowanym za$§ (hamulcem H,4) nieco wczeéniej rozwiazala budowe wciagarki
silniku A, beben D spoczywa, a silnik B obraca
wewnetrzne kotko a, ktére kreci toczacy sie po za-
trzymanym wowczas wiedcu P, planete b, nape-
Ny Jap.
Raf | 'nﬂ‘ng_j
Mda Ngb
. J DAL 4 I S
7 3 d| /p 5 el
I
a
P ) Ca
D
s d
d f— 4 - I
A I Cr
9 Ca
Cp A
Ch
Rys. 5 a—c. Wykresy predkosct C i liczby obroiéw n po-
l Cpz szczegblnych k6t przektadni, L Cpz

dzajac w ten sposéb tarcze d, kolko I oraz be-
ben Z w jednym (zamykanie chwyta-
ka), lub drugim (otwieranie chwyta-
k a) kierunku. ' -

Konstrukcja ta wumozliwia wiec sterowanie
podnoszenia lub opuszczania chwytaka nastawnicy
silnika A, a zamykanie lub otwieranie chwytaka
nastawnicg silnika B. Silnik A, dzialajacy na oba
obciazone bebny, musi posiada¢ moc mniej wiecej
dwa razy wieksza, anizeli silnik B, napedzajacy
wylacznie beben Z.

Rys. 4 podaje schemat ukladu przekladni pla-
netarnej wedlug rys. 3, a rys. 5 a, b i ¢ — przy-
nalezne wykresy predkoséci C i liczby obrotow n
poszczegolnych kol, przyczem dodane wskazaiki
oznaczaja zawsze odno$ne kota (por. Kutzbach,
Hiitte, wyd. 25, cze$é II, str. 195 i d.). Rys, 5 a
odnosi sie do wypadku, gdy tarcza d jest zatrzy-
mana, a kolo a (wal I) napedzane z predkoscia
obwodowa C,. Liczby wzgledne cbrotéw n po-
szczegolnych kél mozna odczytaé na goraym wy-
kresie, przyczem dwa wskazniki przy literze n
oznaczaja zawsze oba kota, ktorych wzgledna licz-
be obrotow podano. Rys. 5 b przedstawia stosunki
przekltadni przy zatrzymanym silniku A, w wypad-
ku napedu zapomocy silnika B kétka a z predko-
scig C,, przyczem predkoéé osi II sworznia pla-
nety b jest ¢z, Wkonicu wykres 5¢ dotyczy wy-
padku napedzania wieica p, z predkoscia C,.
przez silnik A przy zatrzymanym silniku B,

Przekladnie planetarng nalezy obliczyé w ten
sposob, by silnik A, przy zatrzymanym silniku B,
napedzal oba bebny Z i D z réwna, liczbg obrotéw
w kierunku jednakowym. Przekladnie te, wraz
z kotami C, E, F, wbudowuje sie¢ we wspolna osto-

chwytakowej, zob. rys. 6 i 72), Weciagarka ta prze-
znaczona jest do obstugi dwulinowego chwytaka
typu odmiennego, niz przedstawiono na rys. 1,
gdyz posiadajacego tylko jedn g ling Z, nawija-
jaca sig na beben 7,1 jedna line D, nawijajaca
sie na beben K (rys. 6). Oba bebny obracaja sie tu

T, ;
L'"'Jl =) v~~y>ﬁv~ff~v‘~ 7
e
7 it d
I
.,K

2 ,

N\

N

SRR RARR RN

Weiagarka chwytakowa do chwytaka dwulinowego
o linach pojedyrczych,

Rys. 6.

swobodnie na osi O (I). Bgben K polaczony jest
z hamulcem 7T;, a obok bebna i znajduje sie obra-
cajaca sie w nim tarcza h 2z wiecem hamul-
czym 7 4.

Wewnatrz bebna i ulozone sg np. trzy waly
d (I), z ktérych kazdy dzwiga na jednym koncu
koto f, a na drugim mniejsze kolo g 1 wicksze e.
Kota f zazebiaja, sie z wewnetrznym wieficem kola
K, kota g za§ — z wewnetrznym wiencem tarczy h,

) G. W. Heinold, Z. V. d. 1,

1924, «iy. 1191 i dalsze,
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a kola e z kolem b, ktére jakikolwiek silnik nape-
dza za poérednictwem duzego kola zebatego a.
Przekladnie te planetarna dobiera sie w ten
sposéb, ze obwody bebnéw: k i i obracaja sig
Ca
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odczytaé znowu wzgledne liczby obrotéw poszcze-
golnych czesci, a wiec okresli¢c przekladnie.
Gdy oba hamulce sa rozluZnione, napiecia

w linach, za poirednictwem kol planetarnych, wy-
réwnywuja sie, przyczem oba be-

]  bny obracaja sie zawsze w kie-
J runkach odwrotnych. Przy chwy-

~Clk |

Rys. 7. Wykres predkosci w odniesieniu do weiagarki
wed!. rys. 6.

z predkosciami odwrotnemi, lecz réwnemi,
wowczas gdy tarcza kA jest unieruchomiona za-
ciénietym hamulcem T';, Stan ten przedstawia

e 2
l lpm 40
/ ...... P D m—
bl/ e- p\._ LI 1NN f o /]
]
0 ~ #/
7p o p
7 .. _NT
. 9 r
- _a | a I
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Rys. 8. Schemat weciagnika Bleichert'a.

wykres na rys. 7. Predko%é obwodowa C, na kole
a wytwarza predko$¢ obwodowa Cp na kole b,
a ta wytwarza, — przv zerowej predkosci w punk-
cie zazebienia P miedzy A i g,

dodatnia predko$é+Cys walu —w Cir
d (lI), a ujemn g predkosé 7

taniu materjalu sypkiego, ma-
szynista luzuje oba hamulce i na-
pedza silnikiem w kierunku pod-
noszenia, przyczem beben i obra-
ca sie predzej dopéty, dopéki
chwytak sie nie napelni,

Ze wzgledu na prostote budo-
wy, uklad opisany nadaje sig
zwlaszcza do samoczynnych na-
pedow chwytakéw, uruchamia-
nych wiszacemi wézkami z sa-
moczynnemi napedami jezdnemi
(po niem. ,Elektrohdngebah-
nen'’), W tej dziedzinie tez opi-
sane wciggarki i chwytaki znala-
zty obszerne zastosowanie.

Uklad wciagarki chwytakowej Bleicherta, we-
dlug rys. 6, przypomina bardzo konstrukcje
wciagnika elekirycznego tejze firmy. Aczkolwiek
kwestja wciagnikéw nie jest bezposrednio tema-
tem niniejszej pracy, wspomniana analogja zache-
ca mnie do krétkiego oméwienia tego mechanizmu,
odznaczajacego sie zwarta budows i moznoscig
uzyskania prostemi Srodkami bardzo duzej prze-
ktadni, Schemat wciagnika Bleicherta ?) przedsta-
wiono na rys. 8, a przynalezny wykres predkosci %)
— na rys. 9.

Sam wciagnik ten posiada ufozony w osto-
nie O wal w (0§ I), dZwigajacy kétko a, a nape-
dzany silnikiem np. po stronie lewej rysunku, po
stronie za$§ prawej zaopatrzony w hamulec. Koi-
ko a zazebia sig z kotem g, zlaczonem w jedna ca-
tos¢ z drugiem kolkiem d, o nieco mniejszej liczbie
zebéw. Oba kolka obracaja sie¢ w tozyskach I,
okolo sworznia s (o 1I), osadzonego w pierscie-
niach p. Pierscienie te kraza kolo osi I, a na nich
znajduja sie tozyska kulkowe —I,, na ktérych uto-
zone sa bebny: lewy b; i prawy b,, przyczem wie-
niec e pierwszego z nich, z zazebieniem wewnetrz-
nem, zazebia sie z kotem d, a takiz wieniec f dru-
giego bebna — z kolem g. Kola planetarne g, d,
wraz ze sworzniami s, wykonywa sie zwykle w licz-
bie dwéch lub trzech, a wszystkie osadzone sa
w pierécieniach p. Liny noéne na bebnach & i b,
nawiniete sa w kierunkach odwrotnych.

Poniewaz cigzar uzyteczny, badZz bezposéred-

— Cp bebna £, co w rezultacie -
: : 5 ] ]

wytwarza: dodatniag pred o —— —
ko§¢+Cy liny na bebnie 7, oraz 9| Jol Cap |
réwna, lecz ujemna pred- r g & ?
k 0§ & — Cy liny na bebnie K. #] 1,

Gdy beben K unieruchomi sie  -78 3 = o= 7 val
hamulcem T}, luzujac réwno- ]
czeénie hamulec T,, wéwozas 'L I 7 J s

Cap .

wal d ma predko$é zwiekszona,
a lina na bebnie i predkosé dwa
razy wieksza, niz poprzednio,

Rys. 9,

nazwana w w‘ylfresie + C'li. Stan ten przedstawiaia
kreskowane linje wykresu na rys. 1, bez blizszych

-----

wyjasnien juz zrozumiale. Dolny wykres pozwala

Wykres predkosci weiagnika wedl. rys. 8.

%) G. W. Heinold, Z. V, d, 1, 1924, str. 1191 i dalsze.
%) F. Altmann, Maschinenbau, 1927, str. 1091,
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nio, badz za posrednictwem podwédjnego krazka
wyréwnawczego, wisi na zwisajace] z bebnéw
petli lin, powstaje w tychze zawsze ciagnienie,
rozktadajace sie rownomiernie na obwody bebnéw
b i bp, W stanie réwnowagi zatem ci§nienie mie-
dzyzebne w miejscu styku zebow kota a z kolem g
przeciwdziata obu ciénieniom miedzyzebnym mie-
dzy d i e z jednej, a miedzy f i g z drugiej strony.
Z wykresu 9 wynika, ze przy napedzaniu koétka a
z predkoéciag obwodowa C,, (mierzona wzgledem
pierScienia p), powstajg miedzy wieficem e a pier-
Scieniem p oraz miedzy wiericem f a tymze pier-
$cieniem predkosci C,,, oraz Cyrp, a lina lewa I
przybiera wzgledem ostony O predkosé — Cy,
prawa za$ [, wzgledem O predkos¢ + Cp,.
Dolny wykres liczby obrotéw walu wzgledem osto-
ny O oraz liczby obrotéw: — ny i -+ n,  (bebna

Rys. 10. Zéraw bramowy wytw, A. T. G, o ruchomej budce
B, zawierajacej mechanizmy i stanowigcej czesé przeciwwagi,

lewego i prawego) pozwala odrazu odczytaé wiel-
ko$¢ przekladni. Np. przekladnia wynosi 234 przy
ilosciach zebow kol: a=9, d=18, g=19, e=Ff=48.

Przy =zawieszeniu ciezaru na podwoéjnym
krazku luZznym, wciagnik ten podnosi dwa razy
wiekszy ciezar, anizeli przy zawieszeniu bezpo-
$redniem. '

Weiggnik Bleicherta nalezy do nieligznych
juz weiagnikow z przekladniag planetarna. Inne
firmy przewaznie zarzucily te przekladnie, daw-
niej czesto stosowane, gléwnie ze wzgledu na trud-
nosé precyzyjnego wykonania réownoczesnego za-
zebienia w trzech miejscach, a takze przez wzglad
na stosunkowo maly ich spélczynnik sprawnos$ci
(por. Dub, Férdertechnik und Frachtverkehr,
1925, str. 90 i t. d.).

Oryginalne rozwiagzanie napedu chwytakow
dwulinowych stosuje firma Allgemeine Transport-
anlagen - Gesellschaft (A. T. G.) w Lipsku (rys.
10, 11 i 12), '

Podnoszenie i opuszczanie chwytaka w stanie
dowolnym, t. j. rozwartym lub zamknietym, powo-
duje tu poruszajgca sie w dét lub w gore miedzy
prowadnicami P budka B, ktéra mieSci w sobie
mechanizm jezdny i mechanizm do otwierania i za-
mykania chwytaka.

W zastosowaniu do zérawi obrotowych, bud-
ka B, wraz ze swemi mechanizmami, tworzy czesé
przeciwwagi przedstawionego na rys. 10 zérawia

bramowego, a réwnocze$nie rownowazy ciezar
martwy chwytaka oraz cze’¢ jego ladunku uzytecz-
nego. Poniewaz ruch jezdny budki po prowadni-
cach P jest przymusowy, przyrzad dziala popraw-
nie, bez wzgledu na to, czy chwytak jest mniej lub
wiecej obcigzony., '

Aby zmniejszyé skok budki- przeciwwagi B
w stosunku do skoku uzytecznego chwytaka CH,
stosuje si¢ przekladnie linowa, ktorej schemat
zobrazowano na rys. 11. W podanym tu przykla--
dzie wynosi przektadnia linowa np. 3:1, czy-
li : skokowi uzytecznemu chwytaka CH, réwnemu
np. 30 m, odpowiada skok budki - przeciwwagi =
10 m. :
Cztery liny L chwytaka CH, zbudowanego np.
wedlug rys. 1, przechodza przez cztery ' krazki
szczytowe K zorawia Z i ukladajg sie w rowkach

Rys. 11. Schemat przekladni linowej w zérawiu z 1ys., 10.

wielokrazkéw W, umieszczonych na szczycie pro-
wadnicy P (rys. 10), przyczem liny D (we-
wnetrzne), dzwigajace chwytak CH (rys. 11) za
posrednictwem dolnego wielokrazka na osi G—G,,
sa obcigzone budka B oraz zawartemi w niej me-
chanizmami, a liny Z (zewnetrzne, zamvykajace),
po przejéciu przez zewnetrzne, gorne wielokrazki,
nawijaja sie na wspélny beben E wciagarki, w bud-
ce E umieszczonej. W celu uzyskania réwnej prze-
kladni linowej w obu systemach, przechodzi np. li-
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na D przez krazki: | (gorny), 11 (dolny), 111 (gor-
ny), IV (dolny), V (goérny), VI (dolny) i VII (gér-
ny), z ktérego powraca do chwytaka. '

Goérne krazki obracaja sie na wspélnej.  osi
F—F', a dolne na osi G—G’. Na tychze osiach

P 7
! IHHI
{ '
T el allnde TN
= L :
L
) O LD
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I i
ty T ilj Sa
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= =55 S S T’
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‘:PD N [e¢] To | of
74 : H]Il
ptf '
Rys. 12, Rzut mechanizméw budki B z rys. 10.
znajduja sie gorne krazki VIII, X 1 VII', X'

wzglednie dolne krazki: IX, IX', poprzez ktore
przeprowadzono liny Z. Dolne konce ich nawijaja
sie na beben E, napedzany kolem zebatem H. Osie
G, G’ dolnych krazkéw, oraz I, I’ bebna sg umoco-
wane w przesuwnym pionowo systemie budki B.
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Rys. 12 uwidocznia rzut mechanizmow tej bud-
ki, Silnik S, za poérednictwem sprzegla z hamul-
cem klockowym R, przekladni zsbatej N,'walu Y”
i drugiej przekladni H'—H, napedza opisany po-
przednio beben E£. Silnik natomiast Sa, poprzez
sprzeglo R’ z hamulcem, przekladnig zgbata N,
wal V', druga przekladnie U—U,; i wat ¥V, uru-
chamia kola zebate Z, zazebiajace sie z prowadni-
cami P, P o ksztalcie trzonéw z zazebieniem pal-
czastem,

T i T' sa to sprzegta cierne, wlaczone w oba
mechanizmy, ktérych zadaniem jest umeczliwienie
szybkiego opuszczenia budki B wraz z mecha-
nizmami, niezaleinego od silnikéw S,, wzglednie
Sa. X jest to samoczynny wytacznik koricowy pra-
du, przeptywajacego przez silnik .S,.

Zéraw w wykonaniu prébnem (rys. 10) umie-
szczony jest na bramie A i posiada mechanizmy
sterujace w budce M maszynisty. Mechanizmy:
podnoszacy i suwny w budce B, obrotowy zérawia
w budce D, jak réwniez i czop centrujacy, oslonie-
ty budka C, wymagaja tylko dosé rzadkiej obstugi
i dzialaja normalnie samoczynnie, wskutek obra-
cania w budce M maszynisty nastawnic 1, 2, 3 i 4.
Nastawnica 1 steruje podnoszenie i opuszczanie,
2 — otwieranie i zamykanie chwytaka, 3 — ruch
obrotowy zérawia, a 4 — ruch jezdny bramy A.
Pedal 5 stuzy do zaciskania hamulca ruchu obro-
towego.

Nowy ten i niewyprébowany jeszcze w dlugo-
letnim ruchu ukfad posiada zalete mniejszej
wagi calosci, a wskutek tego prawdopodobnie
1 mniejszej ceny, w poréwnaniu z Zérawiami nor-
malnemi, a mianowicie wskutek ' zréwnowazenia
martwedo ciezaru chwytaka ciezarem ruchome;
budki B. Wobec utrudnionego jednakowoz nadzo-
ru nad mechanizmami, watpi¢ nalezy, czy system
‘ten znajdzie w przyszlosci obszerniejsze zastoso-
wanie,

Konferencja w sprawie zmeljorowania

1 zagospodarowania Polesia.
(12 — 14 pazdziernika 1928 1),

Napisal Inz. St. Turczynowicz.

onierencia zostata zwolana przez Komitet
Wykonawczy I-go Zjazdu Meljoracyjnego,
podczas ktérego kwestje, tyczace sie meljo-

racji Polesia, wywolywaly najiywsze zaintereso-
wanie, co znalazto swéj wyraz w uchwale Zjazdu,

zadajacej zwolania specjalnej, tej sprawie poswie-

conej konferencji. Zgloszono na nig znacznie wiecej
referatéw, niz ich nadeslano, zabraklo zwlaszcza
referatow programowych co do sposobu zagospoda-
rowania zmeljorowanych terenéw, jednak i bez nich
czas przeznaczony na konferencje byt tak wypetnio-
ny, ze przewodniczacy musial uciekaé sie do $ciste-
go przestrzegania przepiséw regulaminu; ogranicza-
jacych czas przemawiania, zeby zdazy¢ z wykona-
niem programu.

Niektére referaty mialy charakter sprawozdaw-

czy z prac dawniej wykonanych, — i te, jako wy-

- drukowane, wygloszone na konferencji nie byty.

Najwiecej dyskusji wywolaly, jak sie nalezalto
spodziewa¢, referaty programowe (inz. J, Pruchni-
ka, inz. T, Tillingera i inz. S. Turczynowicza)
z dziedziny studjéw oraz prac, zmierzajacych do
racjonalnego ujecia stosunkéw wodnych.

Inz. J. Pruchnik przedstawit w swym refera-
cie zakres prac (bagien 1654000 ha, rzek, stru-
mieni i kanalow 12310 km), projekt organiza-
cji Biura projektu meljoracji Polesia (referaty:
ogélno - administracyjny, meljoracyjny, geodetycz-
ny, hydrograficzny, rolniczo - torfowy i geologicz-
ny) oraz projekt studjéw inzynierskich, rolniczo-
torfowych i geologicznych.

Inz, T. Tillinger przedstawil wyniki niwelaciji
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Prypeci, uwagi o sposobach jej regulacji, przybli-
zone koszty, prawdopodobny wplyw osuszenia
Polesia na objeto$é przeplywu, program prac i spo-
soby ich wykonania, wreszcie program stinansowa-
nia meljoracii,

Inz. S. Turczynowicz przedstawil, na zasadzie
przytoczonych danych klimatycznych i gleboznaw-
czych, koniecznoéé stosowania prawie na calym te-
renie Polesia nawodnienia, co powinno znalezé
swo6j wyraz w studjach oraz w projekcie meljora-
cji Polesia.

Program studjow dla meljoracji Polesia spot-
kat si¢ z krytyka wielostronna, a tyczaca sie glow-
nie braku postawienia sobie celu meljoracji, do
litérego sie dazy, a ktorego postawienie mozliwe
bedzie dopiero po przeprowadzeniu badan gospo-
darczo - ekonomicznych, w programie nieuwzgle-
dnionych. Jako wynik przeprowadzenia studjow
ekonomicznych, wskazano na mozliwo$¢ i potrze-
be przewidzenia w projekcie sieci komunikacyjnej
(drég wodnych, zelaznych, bitych i gruntowych).
Wreszcie krytykowano wydana instrukcje prze-
prowadzania studjéw oraz wytyczania bezposred-
nio na gruncie, bez gotowych projektéw, nowych
koryt rzeczek i strumieni, co zreszta nalezy obja-
§ni¢ potrzeba zastosowania sie do narzuconego
zgory krotkiego okresu czasu, przeznaczonego na
przeprowadzenie studjow.

Referat w sprawie regulaciji Prypeci wywotat
takze ozywiong dyskusje, gléwnie na temat mozli-
wosci tej regulacji bez porozumiewania sie ze
wschodnim sasiadem, co, wedlug referenta. jest
mozliwe, a wedlug inz. J. Pruchnika — nie. Opi-
nje ostatnig wyrazil w swym referacie takze i geo-
log p. L. Sawicki (,Rzut oka na dyluwjum i na
zagadnienie zabagnienid Polesia"), ktory wypowie-
dzial obawe co do mozliwosci wogbdle odwodnienia
tych terendéw, ze wzgledu na zamkniecie ich od
wschodu podnoszacym sie ,,watem scytyjskim"”,
co jednak nie znalazlo uznania wsrod zebranych,
uwazajacych, Ze proces geologiczny jest zbyt po-
wolny, zeby mogl odegra¢ jakas role w sprawie
odwodnienia bagien poleskich.

Do tejze dziedziny. prac przygotowawczych
nalezaly i referaty, omawiajagce ,Stan badan hy-
drograficznych na Polesiu” (inz. T. Zubrzyckiego)
oraz referaty prof. dr. A. Rozanskiego: ,,Organiza-
cja meljoracji Polesia® i inz. W, Librowicza: ,Szcze-
golowy program i kosztorys studjéow wodno-me-
ljoracyjnych na Polesiu”. Podczas dyskusji pod-
kreslono potrzebe obserwowania skutkow robét
wykonawczych na stosunki wodne na Polesiu juz
podczas samego okresu studjéw meljoracji Polesia
oraz wogble przeprowadzenia doswiadczen meljo-
racyjnych z uwzglednieniem ekstensywnych metod
zagospodarowania terenéw odwodnionych,

Sprawa sfinasowania meljoracji Polesia znala-
zta dwu referentéw: inz, T, Tillingera i inz. B. Po-
wierze. Pierwszy z.nich wysunat projekt utworze-
nia funduszu meljoracji Polesia, do kt(’)rego wply-
walyby érodki w postaci gotowizny oraz ziemi, kto-
ra po zmeljorowaniu bylaby sprzedawana po wyz-
szych cenach. Drugi referent przedstawil doklad-
niejszy program sfinansowania, po okres$leniu udzia-
6w Panstwa, samorzadéw i spétki wodnej, oraz
sposobéw znalezienia $rodkéw droga wypuszczenia
obligacyj, gwarantowanych przez Pasfstwo, W dys-
kusji podniesiono projekt wprowadzenia pozyczki
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premjowej oraz bonéw, zapewniajacych ich nabyw-
com prawa do zmel]orowanych gruntow.

Zagospodarowame Polesia po zmeljorowaniu
byto w krétkosci oméwione przez p. Z. Czerwijow-
skiego, ktory przedtem dat rys fizjograficzny i go-
spodarczy Polesia; w referacie tym byl podkre-
slony charakter tego kraju, jako wybitnie nadaja-
cego sie do produkcji zwierzecej, co w dyskusji by-
to potwierdzone i przez innych méwcow. Z produk-
cji tej wydzielono, jako specjalne zadanie, — ho-
dowle ryb na duza skale. Poza tem podniesiono
sprawe racjonalnego kolonizowania obszernych tor-
fowisk, z zaznaczeniem potrzeby stawiania budyn-
kéw na nich bez wyszukiwania specjalnie mineral-
nych gruntéw.

Wogéle konferencje mozna uznaé¢ za zupelnie
udana — czego dowiodly ilos¢ i jako$é referatow
oraz zywa dyskusja, ktéra potwierdzita zaltozenie
jej organizatoréw, ze w sprawie tak dla Polski
waznej, jak meljoracja Polesia, powinni mieé glos,
oprécz przedstawicieli rzadu, takie i przedstawi-
ciele spoleczenistwa, w osobach sil naukowych
i fachowych w najszerszem tego slowa znaczeniu,

W koricu Konferencji przyjeto nastepujace
wnioski:

1) Konferencja wita z uznaniem podjete przez
qud przedwstepne prace, zmierzajace do posta-
wienia sprawy zmeljorowania Polesia na naleznym
jej planie.

2) Rozpoczecie prac Biura projektu meljora-
cji Polesia wymaga dalszego opracowania szcze-
golowego programu tych studjow, wobec czego
Konferencja oczekuje uzupelnienia i poglebienia
programu, zawartego w referacie p. dyr. inz. J.
Pruchnika i potraktowanego narazie jako szkic
programay.

3) W szczegélnosci KonferenC]a zwraca uwa-
ge na nader donioste znaczenie nietylko studjow
hydrograficznych i hydrologicznych, lecz tez st u-
djow hydrogleboznawczych jako pod-
stawowych przy okre$laniu i zaprojektowaniu bi-
lansu wodnego w przyszlym pro1ekc1e meljoraciji
Polesia.

4) Rozumiejac meljoracje jako przedewszv-
stkiem uregulowanie stosunkéw wod-
nych, Konferencja zwraca przytem uwage na
uwzgledmeme w przyszlym projekcie nletylko od-
wodnienia, lecz tez mozliwoéci nawodnienia
terenow, ktore tych zabiegow bedy wymagaly

5) Meljoracje Polesia winny mieé na celu
przyszle zagospodarowanie zmeljorowanych tere-
n6éw, wobec czego gospodarkawodna win-
nabyédostosowana do projektowa-
nejwytwoérczodcitychterenéw, wpo-
staci gospodarkl roslmne1 i zwierzece] — gospo-
darki rybnej, lesnej i t. p.,, przeto Konferencja
zwraca uwage na potrzebe przeprowadzenia po-
waznych studjéw ekonomicznych

6) W zwiazku ze zwigkszeniem - produkciji
zmeljorowanych terendéw, winny byé w pr7ysztym
projekcie podane wytyczne nowych linij ko-
munikacyjnych — drég wodnych, grunto-
wych, szosowych i zelaznych.

7) W zwiazku z podejmowanemi studjami,
nalezy wykorzysta¢ prace i projekty rosyjskie,
dotyczace meljoracii na Polesiu.

8) Konierencja uznaje, ze przeprowadzenie
juz obecnierobét wykonawczych hy-
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drologiczno - meljoracyjnych na Polesiu jest
bardzo wazne, gdyz moze da¢ wiele do
S§wiadczen i pozwoli na bardziej ce-
lowe rozwiazanie catkowitego pro-
jektu meljoraciji Polesia.

9) Konferencja z zadowoleniem stwierdza
dazenie Biura projektu meljoracji Polesia do opar-
cia swego projektu na wynikach prac sta-
cyj i pé6l doswiadczalnych

10) Konferencja przywiazuje duza wage do
opracowania zawczasu wlasciwego projektu
sfinansowania meljoracji Polesis,
ktory winien byé oparty na pozyskaniu na ten cel
funduszéw mozliwie poza budzetem pafistwowym.
Konferencja uwaza za konieczne jaknajszybsze
przystapienie do szczegdélowej meljoracji Polesia.

11) Konferencja uwaza za konieczne prze-
prowadzenie regulacji stosunkow
rolnych w tempie przy$pieszonem we wszyst-
kich zabagnionych objektach rejonu Polesia, oraz
natychmiastowe opracowanie planu ko-
lonizacyjnegoirozpoczecie koloni-
zowania, ‘

12) Konferencja uwaza za konieczno§é prze-
studjowanie materjatu hodowlanego i
opracowanie planu, kierunku i rozwoju hodowli
oraz zorganizowanie produkecji nasion. traw.

13) Konferencja uznaje za potrzebne, aby
wladze zajely sie kolonizacja gruntow
wylacznie torfowych, a ze wzgledu na spe-
cjalny charakter tych gruntéw i potrzebe umiejet-
nej uprawy, udzielaly takze kolonistom najdale;
idacych ulatwierh w korzystaniu z kredytéw i przy-
chodzily im z pomoca, droga stosowania specjal-
nych ulg podatkowych.

14) Konferencja uwaza za pozadane, by pro-
jektowane osady na torfowiskach posia-
daty budowle umieszczone na nich, co jest
a) gospodarczo wladciwe; oraz b) nakazuje kon-
serwowaé urzadzenia meljoracyjne.

15) Konferencja uznaje, Ze przy przeprowa-
dzaniu meljoracyj podstawowych na Polesiu na-
lezy umozliwia¢ i kulture ekstensywna,
nie za§ wylacznie intensywna.

16) Konferencja uznaje za wielce pozadane
i korzystne, przy projektowaniu zmeljorowania
i zagospodarowania Polesia, najszersze uwzglednia-
nie i popieranie spraw i potrzeb rybactwa
i uwaza za konieczny wspétudziat rzecznikéw ry-
bactwa.

17) Celem uwiecznienia Polesia jako zabyt-
kv przyrody, konieézne jest opracowanie w jak-
najrychlejszym czasie i wydanie wszechstronnej
monumentalnej monografji tego kraju, opartej tak
na materjatach istniejacych, jak i na materjalach,
ktére zebrane beda przez biuro meljoracji Pole-
sia oraz przy pomocy przeprowadzonych ad hoc
specjalnych badaf uzupehiajacych,

18) Pozadane jest, by kierownictwo opra-
cowaniem i wydaniem monografji Polesia wzielo
na siebie Polskie Towarzystwo Geograficzne, za$
$rodki potrzebne na badania uzupelniajace, a w ra-
zie moZnoéci réwniez na opracowanie i wydanie
monografji Polesia byly udzielone przez biuro me-
lioracji tego kraju,

19) Pozadane jest by w stalej komisji do-
radczej przy M. R. P. bratl udzial przedstawiciel
paristwowej Rady Ochrony Przyrody.

Zapobieganie osiadaniu
$cian budynkéw.

Napisal Inz, St, Rechniewski.
vjatkowe ze wzgledu na niepomyslne na-
stepstwa osiadanie $cian w jednym wiel-
kim nowowybudowanym gmachu mieszkal-

nym w Warszawie, wynikajace wskutek wadliwego
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Rys. 1. Przekr6j poprzeczny $ciany o fundamencie

wzmocnionym,

zatozenia fundamentéw, dafo mi powéd do blizsze-
go zajecia sie tg sprawa, przyczem udalo mi sie
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Rys. 2 i 3. Widok i rzut poziomy $ciany wed!, rys. 1.

ustali¢ nowy sposéb wzmacniania fundamentéw,
mogacy by¢ skutecznie zastosowany zaréwno we
wspomnianym, jak i wogéle we wszystkich innych
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wypadkach wadliwego zalezenia fundamentow
écian i spowodowanych przez to niepomy$lnych
nastepstw. Ze wzgledu na to, ze takie wypadki zda-
rzaja sie czesto, uwazam za pozyteczne podanie
mego sposobu do ogélnej wiadomosci i uzytku, wy-
jasniajac jego zasade na nastepujacym przykladzie,

Rys. 1,213 uwidoczniaja w przekroju po-
przecznym, w widoku bocznym i w rzucie pozio-
mym (przekréj ¢ — o rys. 1) dolng cze$é Sciany
budynku, ktérej nadmierne osiadanie powinno by¢
wstrzymane. Uskok fundamentu znajduje sie na
pewnej glebokosci pod poziomem p~—p gruntu
(rys. 1). Naprawa polega na tem, ze z obu stron
§ciany wykonywa sie¢ w pewnych odstepach prze-
kopy w kierunku prostopadlym do
§ciany, o szerokosci 1,0 — 1,5 m,
obnazajace na tej szerokoséci $ciang
do poziomu uskoku. Na tym pozio-
mie wykonywa si¢ w odstepach
0,25 — 0,30 m otwory w S$cianie,
przez ktére przepuszcza sie prety
zelazne x, =zagiete na koricach
(rys. 1). Otwory te przewierca sig
z uwzglednieniem jak najmniejsze-
go oslabienia muru, w ten sposéb
jednak, zeby mozna bylo z lat-
woscig przepuécié przez nie zagiete prety x 1 zalaé
otwory cementem. Najlepiej uskutecznia sie {o za

PRZEGLAD PISM

DROGI KOLOWE.

Badania zuzycia napowierzchni drég.

Wykonane niedawno w Niemczech badania zuzycia
drég o réinego rodzaju nawierzchniach wykazaly, e np.
samochéd ciezarowy 10-tonnowy wywoluje zuzycie o 10%
mniejsze niz dwa 5-tonnowe, natomiast 15-tonnowy — b.
nieznacznie wicksze. Badania odbywaly sie na trzech spe-
cjalnie do tego celu wykonanych nawierzchniach, w ciagu
4 miesiecy; szybko$é jazdy wozéw 5-tonnowych wynosila
45 km;h, 10-tonnowych — 35 km/h. 15-tonnowych — 25 km h.
Kola samochodéw zaopatrzone byly w elastyczne masywy.
Obcigzenie dzienne drogi wynosilo 2100 ¢, co stanowi 9 razy
wieksza liczbg, niz $rednie odciazenie sieci drogowej brun-
$wickiej. Charakterystyczne jest poréwnanie tych wynikéw
z réwnoczesénie podjetemi badaniami zuzycia nawierzchni
przez 3 wozy konne, dajace obcigzenie dzienne 3 razy mniej-
sze od poprzedniego; badania te trzeba bylo przerwaé juz
po pigciu dniach, wobec zniszczenia nawierzchni hacelami.

(VDI, t. 73 (1929), zesz. 6 str. 206),

GOSPODARKA ENERGETYCZNA.

Rury wzmacniane do przewozenia gazéw

sprezonych.

Nawiazujac do str. 33 ,Przegl. Techn.” z r. b.,, podamy
za Gén, Civ. (str. 209—211, tom XCI} kilka szczegolow,
tyczgcych sie wyrobu i cech charakterystycznych rur wzmac-
nianych przez nazwojowanie drutem {électro-frettés) i stoso-
wanych jako zbiorniki sprezomego gazu swietinego, wzgled-
nie metanu, stuzacego do pedzenia silnikéw samochodowych.

Z tabeli umieszczonej nizej, wskazujacej energjg, uzy-
skana przy calkowitem spaleniu 1-go ! mieszanki wybucho-
wej, zawierajacej teoretycznie niezbedna iloéé powietrza,
widzimy, jakie sa mozliwo$ci gazéw palnych w stosunku do
benzyny, w zastosowaniu do pedzenia silnika samochodowego.

Wiekszoéé paliw gazowych moze zasilaé silnik wybu-
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pomoca $widra pneumatycznego, przebijajac kilka
otwor6ow jeden nad drugim tak, ze otrzymuje sig
taczny otwér o wydluzonym ksztalcie, uwidocznio-
nym na rys. 4. Oprécz tego wykonywa sig w §cianie
z kazdej jej strony bruzdy y, ktérych goérna po-
wierzchnia jest pozioma lub nieznacznie nachylona
w strone $ciany, a boczna powierzchnia jest ukoéna
(rys. 1). Nastepnie, po ustawieniu odpowiednie-
go deskowania, tworzy sie betonowe ustroje B (na
rys. 1 zakreskowane), ktére stanowia dwa wsporni-
ki, $ciagniete przechodzacemi przez sciang pretami
x i podpierajace z obu stron §ciang za po$redni-
ctwem zazebienia betonu wspormikéw z murem
$ciany.

Poniewaz cze$é gruntu, przylegajaca ponizej
uskoku bezpoérednio do fundamentu, jest zazwy-
czaj gruntem nasypanym, to nalezy przed wykona-
niem wspornikéw B te czg$¢ gruntu usunaé i zapel-
ni¢ przestrzert chudym betonem (czeéci C, pokaza-
ne na rysunku odmiennem kreskowaniem},

Po wykonaniu grupy parzystych wspornikéw B
i po dostatecznem stezeniu betonu, postepuje sie
jak wyzej w pozostawionych odstepach miedzy temi
wspornikami, otrzymujac w ostatecznym wyniku cig-
gnace sie nieprzerwanie przez cala dlugosé Sciany
wzmocnienie, zmniejszajace jednostkowe obcigzenie
gruntu do tej miary, " ktéra jest niezbedna dla po-
wstrzymania osiadania $ciany.

TECHNICZNY CH.

chowy bez wigkszych stral energji, a poniewaz sp6lczynnik
nadmiaru powietrza dla catkowitego — praktycznie — spa-
lenia’ gazu nie przekracza 1,05, podczas gdy dla benzyny
wzrasta do 1,15, przeto cyfry podane w tabeli zmienig sie
jeszcze nieco na niekorzy$é benzyny. Ponadto dodamy
jeszcze, ze paliwa gazowe sa bardziej od benzyny odporne
na detonacj¢, dopuszczaja wige wigkszy spélczynnik spre-
zania, co, jak wiadomo, przyczynia sie do polepszenia spraw-
nosci silnika. :

Warto§¢ | Teoretyczna Ene'rgia Sphs
Rodzai pali opalowa |ilo$é powie- lania 1-go I
HPTRL REEWE w KaI( trza SV m? mieszanki
: w kgm
Benzyna . . . . 8050 na 117 |12,5 na 1! 410
Alkohol metyl. . {5000 " | 376
Benzol ; 8870 5 387
Metan 9400 na 1 m% 9.6 na 1 m® 470
Wodér . . . (3050 = 25 % 370
Tlenek wegla . . |3050 e 2,5 ) 370
Gaz $wietlny 4500 3 55 = 300
Gaz wodny . . . (3050 ., (23 . 375
Gaz generator. 1200 5 1,2 3 231

Juz w czasie wojny stosowano we Francji i w Anglji
gaz $wietlny do napedu samochodbéw. Sprezony gaz znaj-
dowal sie w zbiornikach, ktérych ciezar i rozmiary powodo-
waly wielkie niedogodnosci, To tez, w zwigzku z powyi-
szem, jednem z najwazniejszych zagadniefi, odno$nie stoso-
wania paliw gazowych do napedu silnikéw wybuchowych,
stala sie sprawa ich magazynowania pod b. wysokiem ci-
énieniem, a wigc sprawa zbudowania mozliwie odpornego na
dzialanie tych ci$niefi, a jednoczeénie lekkiego zbiornika.

Ciekawe rozwiazanie tego problemu stanowia cienkie
zbiorniki rurowe, wykonane z migkkiego Zzelaza, pokryte
z zewnatrz podiuznemi i poprzecznemi zwojami drutu stalo-
wego. Drut o wytrzymalo$ci 250 kg{mm" nawinigty jest



344

w ten sposob, ze naprezenia wystepuja w nim wezesniej,
niz w samej butli. W ten sposéb obie czesci skladowe
zbiornika spelniaja odmienne, lecz wzajemnie si¢ uzupelnia-
jace zadania: rura zapewnia szczelno$é i wskutek wielkiej
czystosci zelaza (elektrolitycznego), z jakiego jest wyko-
nana, — odporno$é na korozje, uzbrojenie za§ zewnetrzne __

wytrzymalosci na rozciaganie —
gazu wewnatrz zbiornika az do

z materjalu o wielkiej
umozliwia sprezenie
180 kg}cm"’.

Najciekawsza charakterystyka rur ,électro-frettés”, sa
odksztalcenia faliste, zachodzace w éciance zbiornika. Przy-
puéémy, ze rura. jest zupelnie gladka podczas naktadania
zwojébw, oraz 7ze poddajemy ja nastepnie ci$nieniom we-
wneirznym, przyczem uzwojenie pozostaje ciagle w styku
ze Scianka rury; Scianki rury posiadaja nieznaczna grubosc
w stosunku do promienia, odksztalcenia sa jednakowe i pro-
porcjonalne do obciaZenia materjalu. Aby uzwojenie rury
spelnilo swe zadanie wzmacniajace, musi ono pracowad przy
napre¢Zeniach 150—200 kg/mm'*’; jak to dalej wykazemy, we-
wnetrzna tuleja zbiornika pracowaé bedzie réwniez przy
tvch samych naprezeniach, ktére zmacznie przekraczaja jej
granice sprezystoSci; to tez wydiuzenia rury przechodza
daleko poza granice sprezystoéci i moga by¢ wywolane bez
obawy pekniecia materjalu, wskutek wielkiej jego ciagliwosci.

Jezeli wiec poddamy zbiornik dostatecznie wielkiemu
cisnienin wewnetrznemu, wystapia odksztalcenia trwale ru-
ry, ograniczone przez odpér uzwojenia zewnetrznego, w kto-
rem — przeciwnie — wywolane zostana jedynie odksztalce-
nia spregzyste. Po ustaniu ci$nienia wewnetrznego, uzwoje-
nie usituje powrécié do ksztaltu pierwotnego, napotykajac
w tem opér odksztalconej trwale tulei. W rezultacie tuleja
peddawana jest obecnie przez uzwojenie energicznemu $ci-
skaniu, ktére wprowadza ja w stan réwnowagi nietrwatej,
zginajac powierzchnie rury i tworzac na niej szereg rowkow.
Jezeli zamiast migkkiego Zelaza, zastosowanoby do wykona-
nia rury stal wysoko-wytrzymalosciowa, posiadajacej mniej-
sze wydluZenie zrywajace, nie osiagnietoby z jednej strony
tak wysokiej granicy sprezystoéci, jak w drutach, a pozatem
mogloby nastapié¢ pekniecie rury, zanim zaczeloby pracowa¢
2 odpowiedniem obcigzeniem uzwojenie zewnetrzne.

To tez powierzchnia zewnetrzna ruary
jest w szereg rowkow, ktérych uklad wyjasnimy nizej. Pierw-
sza serja — rowkéw podluinych rozmieszczona jest réwno-

zaopatrzona

miernie na obwodzie rury; w ten sposéb obwdd powierzchni
rowkowanej jest wickszy od diugoéci opasujacego ja zwoju
drutu. Obecnie, gdy calosé sig odksztatea pod wplywem ciénie-
1ia wewnetrznego, $cianka rury stopniowo wyobla sig, az wresz-
cie przylega calkowicie do uzwojenia zewnetrznego, jeszcze
bez odksztatcert trwalych. Obcigienie blachy jest dotych-
czas niewielkie, podczas gdy druty uzwojenia pracuja juz
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intensywnie. Ostalecznie zwickszaé moZna ciénienie we-
wnetrzne dopéty, az $cianka, odksztalcajac sie razem z dru-
tem, osiagnie napreZenie dopuszczalne; stosunek naprezen
w &ciance i w drutach regulowaé mozna dla danego cisnienia -
wewnetrznego, zmieniajac szeroko$¢ i glebokoéé rowkow,
ciagnacych si¢ wzdluz tworzacych rury. Dodaé jeszcze na-
lezy, ze w kazdym z rowkéw cylindra umieszczony jest drut,
bedacy czeécia uzwojenia podluinego, o $rednicy mniejszej,
niz glebokosé rowka. W ten sposéb rowek scianli posiada
zawsze slrzalke, zwrécong w tym samym kierunkn, co w cza-
sie spoczynku, t. j. po opréznieniu zbiornika, co przyczynia
sie znakomicie do osiagnigeia strzalki pierwotnej po ustaniu
obkcigZenia.

W celu prawidlowego dzialania uzwojenia podiuznego,
wykonywa sig¢ réwniez na powierzchni rury jeden lub kilka
rowkéw poprzecznych. Trwalo$é¢ tych rowkéw zapewnio-
na jest, podobnie jak wyzej, przez umieszczenie w kazdym
z nich drutu, o érednicy mniejszej od glebokoseci rowka.

W rezultacie na powierzchni rury znajduja sie dwie
grupy rowkow, podluznych i poprzecznych; te ostatnie mu-
sza byé rowniez kolejno zaopatrzone w rowki, nalezace do
ukladu podtuinego, celem umozliwienia, podobnie jak in-
nym czeéciom rury, wydluzefi bez odksztalcen trwalych,
pod wplywem ci$nienia wewnetrznego.

Osiagniete jest to w ten sposéb, ze na skrzyzowaniu
obu kierunkéw uzwojeri, rowek podiuiny przechodzi przez
poprzeczny, pod ktérym utworzone jest lokalne wklgénigcie,

Rozwigzaniem zastgpczem w stosunku do obu ukladéw
rowkéw byloby naciecie rury wedlug linji $rubowej.

Rury wzmocnione ,glectro-frettés” umozliwily znaczne
zmniejszenie ciezaru zbiornika. Poréwnajmy dla przykla-
du zbiornik wykonany ze stali miekkiej, niespawany, o po-
jemno$ci 50 [, ktéry wytrzymuje preznoéé gazu 150 kg}'cm'-’,
przyczem gaz ten zajmuje przy ciénieniu atmosferycznem
objetos¢ 7500 I. Zbiornik taki wazy ok, 75 kg. Naprezenia
w §ciance zbiornika o $rednicy wewnetrznej 202 mm i gru-
boéci 7,5 mm wynosza, dla wyzej podanej preinosci gazu,
19 kg/mm®. Cigzar zbiornika 1
wynosi w tym wypadku ok. 10 kg.

Rura wzmocniona électro-fretté, o tej samej pojemnosci,
co omawiany zbiornik, wytrzymuje preznosé 180 Iazgl’cm2
sprezonego gazu, ktérego objetodé przy ciénieniu atmosfe-
rycznem wynosi 9000 m?; ciezar rury wynosi zaledwie 30—33
kg, cigzar na jednostke objetosci gazu — ok. 4 kg/m* prze-
wozonego gazu, osiggnieto zatem oszczednosé 607%.

METALOZNAWSTWO.

Wlasnosci mechaniczne odlewéw stalowych przy

wyzszych temperaturach,
Dotychezas wiedziano, Ze ze wzrostem temperatury wy-

trzymalosé odlewu stalowego osiaga pewne maximum okolo

m', przewozowego gazu

Tabela L
Oznaczenie Sktad chemiczny , Wyzarzanie
: R ; = Pochodzenie P = Ay
materjata | 0 C [y Si [y Mn| % P | % S | % Ni|oCu Czas godz.| Temp. °C
A 0,12 | 0.25 | 0,32 | 0,011 0,023| 0,04 | 0,11 | Piec marten. 25 ¢ 5 1900—910
B 0,14 | 0,29 | 045 | 0,016 0,037| 0,07 | 0,19 5 % 51¢ 4 820
C 0,28 | 037 | 0,74 | 0,036 | 0,028| 017 | 015 | , ., 281 8 | 920
D 0,53;( 022 | 0,28 | 0,058 0046 003 | 0,42 | ,  , 25 ¢ 1Y 940
E 0,26 | 0,38 | 0,85 0,0161‘ 0,012 0,21 | 0,15 » elekte. 6t 5 910
F 0.18 | 0,19 | 0,87 | 0,064 0,043| 0,06 | 0,12 | Konw. Bessem. 2 f 4/, 900
G 0,24 | 024 | 1,07 | 0,079 0,068 0,06 | 0,09 s 3 11/, 940
H 0,07 { 0,23 | 0,67 | 0,089 | 0,076 | 004 | 0,08 ., . N 41/, 900
I 0,20 | 0,84 | 0,90 | 0,034| 0.033| 0,14 | 0,17 | Piec marten. 28 ¢ 8 930
K 0,10 | 0,92 | 0,74 | 0,051 0039| 0,06 | 0,20 o 1 18 ¢ 1 910
L 0,16 | 0,33 | 0,35 | 0,016| 0.036| 1,06 | 0,27 ” v 51 4 820
M 0,8 | 033 | 045 | 0,015] 0,027/ 268 |08 | , - 4 820
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250° C, poczem spada, za$ granica plastycznoéci spada jed-
rostajnie. Ostatnio F. Kérber i A. Pomp wykonali szercg
badafi wlasnosci mechanicznych odlewéw stalowych przy
wyzszych temperaturach, W tabeli I zestawione sa dane,
dotyczace 12 badanych odlewdw,

Odlewy A i B maja wytrzymatosé 35—40 kg mm*, C, D
i E — 50—55 kg/mm® Dla uzyskania takiej wytrzymalosci,
materjal C i E ma zwigkszona zawarto$é¢ manganu, a D —
wegla, Odlewy F, G i H pozwalaja na obserwowanie wply-
wu siarki i fosforu, poniewaz F zawiera P i S razem 0,107%,
G — 0,147%, a H — 0,165%. Wreszcie J i K odpowiadaja
swym skladem krzemowej stali konstrukcyjnej, a L i M
zawieraja nikiel.

Badanie mikroskopowe wykazalo w odlewach A4, B,
C, D, F, J i K do$é réwnomierne rozmieszczenie perlitu
i ferrytu, natomiast w odlewach E, G, H, L i M perlit

Tabela IL
Odporno$¢ na ude}'zeniq i Zmiapil_vv__oli_
matepon it | mta | Bt | e | Fobia

30% 30 mm | 30%15 mm 10 10 $rednia mala
A 48 | 122 2.9 254 | 61
B 74 | 98 5,4 1Bt | 73
C 15 6,5 ~ 433 | —
D 1,3 17 0.7 131 54
E 77 | 85 5.0 110 65
F 78 | 97 5,0 122 | 63
G 5,8 6.7 1,4 116 24
H 3,7 6,6 3,9 179 | 105
I 3,3 5,5 - 167 ! -
K 1.7 28 | 44 165 | 259
L 34 | 104 | — 306 =
M 56 | 13 - 129 | —

tworzy mniej lub wigcej wyrazna siatke, co naleiy przy-
pisa¢ zarzeniu w zakresie iemperatur przemian.

Probki badane przy wyzszych temperaturach byly
ogrzewane w piecu elektrycznym, a dla utrzymania jedno-
siajnej temperatury stosowano do 200" kapiel z oleju, po-
wyzej — z roztopionych soli.

Z wlasnosci mechanicznych, okreslano granice spre-
zystoscei, granice plastycznoéci (naturalng i jake 0,2% wy-
diuzenia trwalego), wytrzymalosé, wydluzenie, przeweZenie
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Rys. 1. Wytrzymatosé (stupki biale), granica plastycznoéci,
wzglednie granica 0,2% wydluzenia trwalego (st. czarne),
odlewéw stalowych w zaleinosci od skladu chemicznego

i temperatury,

i cdpornosé na uderzenie. Do préb na rozerwanie uzywano
probek ¢ 20 mm i 100 mm dtugoéci pomiarowej, do préh
na uderzenie — prébki 30 X 30 mm z karbem 15 mm gleba-
kim, zaokraglonym promieniem 2 mm (rys, 4a). Badania
przeprowadzono przy 20, 100, 200, 300, 400 i 500° C.
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Jak wynika z pomiaréw, granica sprezystosci i plastycz-
reici we wszystkich badanych odlewach spada ze wzrostem
temperatury, powyzej za§ 400° zanika zupelnie t. zw. natu-
ralna granica plastycznosci. Natomiast wytrzymatosé, ktora
przy 100—200° wykazuje pewien spadek, w zakresie 200~-
3060° osiaga mniej lub wigcef wyraZne maximum, zaleznie od
rodzaju materjatu, poczem spada w miare dalszego wzrostu
temperatury. Na warto§é granicy plastycznosci i wytrzy-
maloéei, zaréwno w zwyklych, jalk wyzszych temperaturach,
wplywa skiad chemiczny: C, Mn i Si podnosza granice pla-
styczno$ci, a wytrzymatosé — C i Mn (rys. 1).

Wytrzymatoéé przy 500° wynosi 18,3 do 34,2 kg'mm®
lub 45 do 68% wytrzymalosci w temperaturze pokojowe;.
Odlewy ze stali weglistej wykazuja przy 500° okreglo polo-
we, przy wiekszej zawartosci manganu (C i E) 60—61%,
a nadto przy zwiekszonej zawartosci siarki i fosforu (odle-
wy G i H) — 65—68% wytrzymalo$ci w {emperaturach nor-
malnych. Wytrzymalo$¢ odlewu D o wysokiej zawartofei
wegla i niskiej manganu, spada przy 500" do 53%, odle-
wu F ({siarka i fosfér nizsze, niz w G i H) do 55%. Dla
stali krzemowych (J i K) spada wytrzymalosé do 63%, a dla
niklowych — do 45, wzgl. 52% w poréwnaniu z temperatura
pekojowa,.
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Rys. 2. Wydtuzenie i1 przewgzenie odlewéw stalowych,
zaleznie od skladu chemicznego i temperatury.

COEFGHI NLM S EL M

Wydluzenie i przewgzenie (rys. 2] naogot poczatkowo
spada w miare wzrostu temperatury. Pomiedzy 200 a 300"
przypada minimum wydluzZenia i przeweienia, poczem przy

dalszem podnoszeniu temperatury — wzrastaja. W paru
wypadkach mozna bylo zauwazyé przy 100° nieznaczny
wzrost wydluzenia w poréwnaniu do 20°

megion? 200 P Fo0° /’7‘!/‘7_"”

o5

o

Odpornosé na uderzenie odlewéw stalowych w za-
leznosci od sktadu chemicznego i temperatury.

Odpornoéé na uderzenie badano w tych samych tem-
peraturach, co i wyirzymalosé, Prébki trzymano przez pél
godziny w danej temperaturze, poczem szybko umieszczano
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na taranie wahadtowym 75 kgm i rozbijano. Czynnosci te
trwaly zaledwie pare sekund, skutkiem czego zmiana tem-
peratury probek byla bez znaczenia. Wyniki tych badan
przedstawia rys. 3. Odpornoé¢ na uderzenie poczatkowo
podnosi sig ze wzrostem temperatury, a po osiagnieciu ma-
ximum w zakresie 100—300° spada ponownie. Przytem
(jale to wida¢ z rys. 3) odlewy migkkie maja odpornosé na
uderzenie lepsza, niz inne, szczegdlnie w zakresie 100—300"

Badania te zasluguja tem wigcej na uwage, poniewaz
zostaly wykonane z inicjatywy i przy poparciu szeregu nie-
mieckich instytucyj przemysfowych, celem stworzemia pod-
staw do =zamierzomej normalizacji armatury dla wysokich
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Rys. 4 a—c. Prébki do badania odporno&ci na uderzenie,

ci$niefi i innych temu podobnych odlewéw stalowych, wy-
stawionych na dzialanie wyZszych temperatur, Jako takie,
zostaly one wykonane bardzo dokladnie (dane przedsta-
wione graficznie sy $redniemi z pomiaréw wykonanych na
3 lub 4 prébkach),

Jako wuzupelnienie do powyiszej pracy, przeprowa-
dzili autorzy badania nad: a) wplywem ksztaltu prébki na
wyznaczanie odpornodci na uderzenie, oraz b) wplywem spo-
sobu wyciecia prébki na wynik badania odpornoéei na ude-
rzenie odlewu, .

%
%8 87 77 76
~— k) om S ——

Rys. 5, Wplyw sposobu wyciecia prébki z odlewu
do wyznaczenia odpornosci na uderzenie,

a) Ze wszystkich badanych odlewéw wycieto, précz
normalnych duiych prdébek (rys. 4a}, takze t. zw. prébki
srednie (rys. 4b) i male (rys. 4¢). Dude i $rednie famano
na taranie Charpy'ego 75 kgm, male — na 15 kgm. Wyniki
badania zestawione sa w tabeli II. Cyfry podane sa $red-
nie z 2 lub 3 préb,

W rubryce ,zmiana w %" wyrazono wartosci odpor-
no$ci na uderzenie, okre$lone przy uzyciu malej i §redniej
probki w %, przyczem za 100% przyjeto odporno§é na ude-
rzenie okref§long przy uzyciu duzej prébki (30 X 30 mm).

Z badania tego widaé, w jak wielkim stopniu zalezy stwier-
dzona odporno§é na uderzenie od ksztaltn i rozmiaréw uzy-
tej probki. Probki érednie (153X 30 mm) daja wyniki wyz-
sze, a probki mate (10 )X 10 mm] zazwyczaj nizsze, niz prob-
ki duze. Wobec braku wyraznej zalezno$ci, nalezy wyniki
olrzymane na réinych probkach poréwnywaé nadzwyczaj
ostroznie.

b) Z odlewu K, o wyisze] zawartosci krzemu, wycigto
szereg probek 30 X 30 mm. Polozenie ich w odlewie przed-
stawia rys. 5. Na rysunku tym podano réwniez wyniki
($rednie z 2 lub 3 prob) otrzymane w kaidym poszczegél-
nym wypadku badania odpornoéci na uderzenie. (K&rber
i Pomp, Mitteilungen aus d K-W-Inst
f. Eisenforsch., Disseldorf, 1928, X, 91 — 103).

T. M

POMIARY TECHNICZNE.
Doswiadczenia poréwnawcze z wodomierzami,

W celu poréwnania czulosci i doktadno$ci wodomierzy
réznej wielkosci i rozmaitych systeméw, warsztaty wodo-
ciggéw w Blankenburgu przeprowadzily szereg doswiadczen.
Przy pierwszych dwu doéwiadczeniach, wstawiono w rure,
doprowadzajacg wode do mieszkan, 3 wodomierze, przy
nastepnych dwu doswiadczeniach — 4 wodomierze. $red-
nica rury wynosita 20 mm, ciénienie 6,5 do 7 at.

Przy kaidem doswiadczeniu byl uzyty — jako wodo-
mierz kontrolujacy — wodomierz tarczowy, z ktérego wska-
zaniami byly poréwnywane wskazania wodomierzy lopatko-
wych z suchym mechanizmem licznikowym, Wodomierz tar-
czowy byl zwyklym wodomierzem, uiywanym w wodociaggach
blankenburskich, wodomierze za$§ lopatkowe pochodzily
z innych fabryk i byly specjalnie sprowadzone do do-
$wiadczefi,

Pierwsze doéwiadczenie trwalo 42 dni. Odczytywania
odbywaly sie raz na dzied. Wodomierz larczowy do prze-
plywu 5 m“/h wykazal 20,591 m® wodomierz Nr, 1 lopatko-
wy do 3 m’/h — 17,206 m® wodomierz Nr. 2 lopatkowy —
do 5 m"‘/h — 13,994 m3, Stosunek wskazan byl zatem:

100%, 84% i 68%.

Drugie dos$wiadczenie, w ktérem uzyto innych wodo-
mierzy lopatkowych 3 i 5 m"/h, trwalo 26 dni. Stosunek
wskazan byl:

100%, 84,5% 1 58,6%.

Nastepnie przeprowadzono dwa do$wiadczenia z wodo-
mierzem tarczowym poprzednim i trzema innemi wodomie-
rzami fopatkowemi do przeplywu 3 m"‘/h, 5 m*h i 3 m'h
Pierwszo doéwiadczenie ciagnelo sie 17 dni, drugie 16 dni
Ostateczny wynik:

100%, 91,3%, 60% i 67,5/, oraz
100%, 94,5%, 60,2% i 65,8%.

Z doswiadczeri tych wynika, ze wodomierz tarczowy
okazal si¢ czulszym od lopatkowych- Atoli zaznaczyé na-
lezy, ze wodomierze tarczowe mogy byé uzywane tylko do
czystej wody, bez zanieczyszczefi mechanicznych, gdyz male
nawet zanieczyszczenie szkodzi ruchowi; potwierdzily to
i do$wiadczenia.

Dalej okazalo sie, ze duze znaczenie ma zastosowanie
wodomierzy - odpowiednich wielko$ci do ilosci przeptywa-
jacej przez nie wody. Wskazania wodomierzy do przeply-
wit 5 m“/h si¢ o wiele mniej dokladne w danym razie od
wskazafi wodomierzy do 3 m*[h. Przestudjowanie wynikéw
wykazalo, ze wskazania wodomierza tarczowego zaczynaly
si¢ przy przeplywie 20 [}A, za§ wodomierzy ltopatkowych:
5 m"/lz — 63 1/)'1; 3 m¥h — 50 l/h (G. W. F. 1928 r,, str.
680—683; 4 wykresy; 4 tablice liczbowe).

lg.
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Nekrologja.

'$. p. Inz. St. Hoiman - Kalinowski.

Z grona inzynieréw budowy drég i mostéw ubyl nie-
strudzony pracownik § p. Stanislaw Hofman-Kalinowski,
inzynier komunikacji.

Zgon jego okry! ciezka zaloba kolegéw i wspdlpracow-
niké6w z Ministerstwa Robét Publicznych,

Urodzony w roku 1864, rozpoczal nauki w Kaliszu, na-
stepnie ukonczy! szkole realna Pankiewicza w Warszawie.
W r. 1886 ukonczyl Mikolajewska Wojskowa Szkole Inzy-
nieryjna w Petersburgu, a w r. 1891 — Wojskowa Aka-
demje InZynieryjna, poczem wstapil do shluzby wojskowej.
Po trzech latach przeszedt na stuzbe cywilna z tytulem

inzyniera komunikacji i zostal Naczelnikiem robot przy bu-
dowie drogi od Noworosyjska do Suchumu na wybrzezn
Morza Czarnego. Na stanowisku tem wylkazal wybitnie wy-
sokie zdolnoséci techniczne i administracyjne.

W r. 1909 mianowany zostal Naczelnikiem Kaukaskie-
go Okregu Komunikacji, w ktéorym pozostal do 1915 r.

W tym czasie, oprécz budowy i eksploatacji 4200 km
drég, przeprowadzil caly szereg studjéw technicznych, do-
tyczacych budowy drég strategicznych, i wybudowal setki
mostow stalych. Podkreslajac zawsze wobec zaborcy pol-
skie swe pochodzenie, zywo interesowal sie caloksztaltem
spraw polskich, czego dowodem m. in. jest, ze przy budowie
mostéw zelaznych zatrudnial wylacznie firmy polskie.

W r, 1915 mianowany zostal Naczelnikiem Moskiew-
skiego Okregu Komunikacji i tam zaskoczyl Go przewrét
polityczny,

Przeszed! przez piekio rewolucji, kilkakroinie areszto-
wany i na $mieré skazywany, i tylko dzieki zabiegom mnaj-
ukochanszej Jego Towarzyszki zycia i wstawiennictwu Kon-
sula Wloskiego zwolniony powrécil do Polski przez Kon-
stantynopol w r, 1922,

Powrécil biedny uchodica — ale bogaty w doswiad-
czenie iniynier, bogaty w zaséb do pracy tej energji, kt6-
ra Go cechowala przez cale zycie.

Po powrocie do kraju wstapil na stuzbe do Minister-
stwa Rogét Publicznych, gdzie — dzieki swym niepospo-
litym zdolnosciom i pracowito$ci — zyskujac uznanie swych
przetozonych, mianowany zostal w 1926 r. Naczelnikiem
Wydziatu Mostowego.

Ambicja Jego, jako Naczelnika Wydziatu, byla chec¢
doprowadzenia do doskonalosci gospodarki mostowe;j.

Z bogatej jego dzialalnosci wymienie zapoczatkowa-
ne, lecz niestety nieukoficzone przez Niego dzielo budowy
najdluzszego w Polsce mostu zelaznego w Toruniu, odbu-
dowe mostu w Grodnie i Uscieczku, procz dziesiatkow
ukoficzonych mostéw,

W stosunku do podwladnych byl bardzo wymagaja-
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cy, a mial ten dar, ze nie tylko podlegly sobie bezposred-
nio personel potrafif trzymaé w stalem napieciu pracy
i wydajnosci, ale i tych, kiérzy o setki kilometréw byli od
Niego oddaleni.

Przy wielkich swych wymaganiach, cenil sity facho-
we, bezstronnie ocenial prace i umial ja wynagrodzié,

O ile w stosunku do podwladnych byl bardzo wyma-
gajacy, to w stosunku do siebie byl bezlitosny. _

Asceta w zyciu prywatnem, oddany byl calkowicie
swej ukochanej pracy technicznej — pracujac ponad sily;
w ostatnich za§ latach Swego zycia oddal dla dobra Oj-
czyzny cale swe doswiadczenie i wiedze. Za prace swa ofiar-
na i przykladna odznaczony zostal Krzyiem Oficerskim
.Polonia Restituta"”. Smieré oderwata Go od zywej pracy.

Nad otwarta mogila, imieniem najblizszych wspélpra-
cownikéw i kolegéw z Departamentu Drogowego M. R. P,
przeméwil jeden z inzynieréw Wydzialu Mostowego, pod-
noszac zasfugi Zmarlego na polu techniki, Jego nieskazi-
telny charakter i zalety umystu, zegnajac Go stowami:

wZegnamy Cig, kochany Naczelniku, pozostawiles po
sobie trwale pamiatki Swej pracy w setlkach budowanych
przez siebie mostéw. W sercach i umystach naszych pozo-
stanie o Tobie najlepsza pamigé, trwala jak te mosty,
ktére wybudowale§, a zawsze swieza i pigkna, jak te kwia-
ty, ktore z najwigksza czcia na trumnie Twej skladamy”.

Nastepnie przeméwil jeden z przyjaciél dawnych lat
i towarzysz celi wigzienia czerezwyczajki, .

Swieza mogile pokryly wspaniale wiefice, ze czcia
zlozone Temu, ktéry przez cale swe zycie byl wzorem dla
innych.

Listy do Redakc;ji.

Malowanie wagon6w kolejowych.

W Nr. 47 Przegladu Technicznego z dn. 21 listopada
r. b. zamieszczony zostal w rubryce ,Przeglad pism tech-
nicznych” artykul! o malowaniu wagonéw kolejowych za-
powmoca lakieréw nitroceluluzowyeh, drzewoolejowych oraz
lnianoolejowych.

Ze wzgledu na to, ze nie wszystlie dane, zamieszczo-
ne w powyziszym artykule sa S$ciste, pozwalam sobie ni-
niejszem sprostowaé je i uzupelni¢, jak nastepuje:

Autor artykulu powiada, iz ,farby (lakiery) nitroce-
lulozowe, w ktorych pokladano wielkie nadzieje, ckaza-
ly si¢ jednak dotychczas nieodpowiednie do wagonéw ko-
lejowych” i dalej: ,,do malowania drzewa lakiery nitrocelu-
lozowe si¢ nie nadajg",

O ile wogile zewngirzne malowanie wagonow lakie-
rami nitrocelulozowemi moze by¢é jeszcze kwestja sporng —
to nie ulega juz najmniejszej watpliwosdci, iz zadne z istnie-
jacych dotychczas lakieréw olejnych, spirytusowych (poli-
tury) i innych nie nadaja sie talk idealnie do lakierowania
drzewa, jak wlasnie lakiery nitrocelulozowe, ktére sa pod
tym wzgledem zgola niezastapione. Daja one, po odpowied-
niem zaprawieniu drzewa (zapelnieniu por drzewnych), na-
try$nigciu lakierem nitrocelulozowym i odpolerowaniu go
przy pomocy specjalnych pasi, powierzchnie — od pél-
matowej, przypominajacej politure, do zupelnie blyszcza-
cej, idealnie réwna, bez smug, zaciekéw, krupek, jakie
zazwyczaj obserwuje si¢ na przedmiotach lakierowanych
olejno, bezwzglednie odporna na wilgoé, wode, spirvtus,
benzyne i t. p., w przeciwienstwie do lakieréw spirytuso-
wych i czeSciowo olejnych — absolutnie nielepka i nie-
odparzajaca sig pod wplywem ciepla, niezastapiona skut-
kiem tego do siedzen, lawek etc.

Na podstawie ankiety, przeprowadzonej w Ameryce
w 57 fabrykach mebli drewnianych, okazalo sie, i%:

21 fabryk stosuje wylacznie do lakierowania swych
wyrobéw — lakiery nitrocelulozowe,

23 fabryk lakieruje wigcej niz 50% swych wyrobaw
temiz lakierami

i tylko 13 fabryk, wyrabiajacych tanie masowe arty-
kuly, stosuje jeszcze lakiery olejne (Paint, Oil, Chem. Rev.
86, Nr, 7, 1928),

O tem, Ze lakiery nitrocelulozowe nadajg sie do we-
wnetrznego lakierowania wagonéw, a wige przedewszyst-
kiem drewnianych &cian, pélek, lawek etc,, 1 Ze sa nie do
zastapienia jakiemikolwiek innemi lakierami, co z zupel-
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na stanowczoscia stwierdzila zagranica, stosujaca wylacznie
te lakiery do wykwintniejszych robét malarskich we-
wnetrznych wagonowych, przekonaly sie juz i nasze Dy-
relicje Kolejowe, a najwieksze fabryki wagonow: Lilpop.
Rau i Loewenstein oraz Stocznia Gdanska, dostarczajaca,
jak wiadomo, wagonow kolejowych i tramwajowych do naj-
rozmaitszych dyrekeyj kolejowych i zarzadbéw tramwajo-
wych, lakieruja wneirza wagonéw wylacznie nitrocelulo-
za. Inne fabryki wagonéw w kraju juz ida $ladem tych wy-
fworni,

Przechodzgc do zewnegtrznego lakierowania wagonow,
nie mozna, opierajac si¢ na prébach, przeprowadzonych z
tym lub innym lakierem nitrocelulozowym, sadzi¢ o nie-
nadawaniu si¢ go do lakierowania wagonow.

Autor artykulu sam stwierdza, iz zastosowanie tej lub
innej szpachlowki, kolejnos¢ kladzenia warstw olejnych
i nitrocelulozowych i t. p. wywiera b. wielki wplyw na dal-
szg trwalosé powloki. Doskonalenie sig lakierow ni-
trocelulozowych jest tak szybkie, zmiany w zastosowy-
waniu tej lub innej nitrocelulozy, plastyfikatoréw, roz-

puszczalnikéow i t. p. — posuwaja si¢ w takiem tempie, i7 .

nieomal kazdy dziefi przynosi tu gruntowne zmiany i nie-
zwykle zdobycze, Jezeli dalsze doskonalenie sie lakierow
olejnych, spirytusowych i innych jest obecnie juz bardzo
trudne, gdyz wszystkie mozliwosci sg tu prawie wyczerpa-
ne, {o dzial lakieréw nitrocelulozowych ma przed soba dro-
ge otwarty i mozliwosci doskonalenia sie nieograniczone,
idace reka w reke z rozwojem chemji stosowanej. Jezeli
jeszcze przed kilkoma laty lakiery nitrocelulozowe byly
malo odporne na dzialanie mrozu, promieni ultrafijoleto-
wych, nie trzymaly sie blachy, nawet szpachlowanej, i od-
padaly calemi platami przy jej zginanin, to obecnie wyra-
biane sg juz lakiery, elastycznoscig swa nie ustepujace, a
nawet przewyzszajace lakiery olejne, nietylko na blasze w
odpowiedni sposob zaszpachlowanej, lecz i bez Zzadnych
podkladow, :

Obecnie nietylko w Ameryce, lecz i na zachodzie Eu-
ropy, a wiec we Francji, Italji, Anglji — 95% samochodéw
i 40% nowo produkowanych wagonéw kolejowych osobo-
wych — lakierowanych jest nitroceluloza. Prawda, iz laliery
te nadaja sie specjalnie dobrze do pokrywania gladkich, gﬁ
zimno walcowanych i sztancowanych blach, zas do blac
walcowanych na goraco, posiadajacych glebokie pory, zen-
dre — lakiery te moga by¢ uzywane po zastosowaniu odpo-
wiednich szpachléwels, z ktorych najodpowiedniejszemi, jak
stusznie lwierdzi autor artylkulu, okazaly sie szpachléwki
olejne, w naleiyty sposéb chroniace zelazo od rdzy, zapel-
niajace i wyréwnywajace pory i stanowiace odpowiedni
podktad dla ostatniej cienkiej warsiwy lakieréw nitrocelu-
lozowych.

Nie mozna w koricu pomingé milczeniem, wobec sto-
sowanej powszechnie racjonalizacji pracy, niezwylklej
oszczednosci w czasie i robociznie przy uzyciu lakierow ni-
trocelulozowych, kiére schng w kilkanaécie do kilkudzie-
sieciu minul, w przeciwienstwie do lakier6w olejnych, wy-
magajacych zwykle doby, a do catkowitego nawskros wy-
schniecia zazwyczaj jeszcze dluzszego czasu. Pistolet na-
tryskujacy lakier nitrocelulozowy w reku umiejgtnego fa-
chowca. zastepuje caly sztab lakiernikow, wykonywujacych
mozolna prace rozciagania lakier6w olejnych zapomoca
pendzli.

Odnosnie lakierow olejnych, autor artykulu pisze:
.Lakiery drzewnoolejowe nie wykazuja jeszcze trwalosci,
wymaganej przy lakierowaniu wagonow
2 lat. Lakiery Inianoolejowe okazaly si¢ dotychczas naj-
elastyczniejsze i najtrwalsze w zastosowaniu do lakierowa-
nia wagonow, — wylrzymuja one 8 — 10 lat i duzej”.

Tu pragne uczyni¢ zastrzeienie co do stosowanej no-
menklatury: co rozumieé nalezy pod wyrazeniem lakiery
Inianoolejowe, Jak wiadomo, w sklad lakieru opartego na
oleju lnianym wchodza zazwyczaj, z wazniejszych skladni-
kow, olej Iniany zageszczony, kopal iopiony oraz terpenty-
na, t. zw, lakiery kopalowe zawieraja réwniez te same za-
sadnicze skladniki, z tg jedyna rodznica, iz stosunek kopa-
Ii do oleju jest tu inny niz w poprzednim Llypie lakierow,
a mianowicie iloéé kopalu jest stosunkowo wicksza, jak w
famtym, zwanym potocznie typem Jlakieréw powozowych,

Jezeli nie chcemy podkresli¢ innych skladnikow waz-
niejszych. nazwijmy lakiery te zbudowanemf na podstawie
oleju Inianego. Ot67 zasadnicza roznica pomiedzy prawidlo-
we zbudowanemi lakierami na podstawie oleju Inianego
1 drzewnego jest to, i? do pierwszych wchodzi jako nie-
zbedny skladnilt kopal, do drugich za¢ nie moZe on wcho-
dzi¢, gdyz wywolatby t. zw. gwiazdziste. lub myluie zwa-

wytrzymuja do-
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ne krystaliczne wysychanie lakieru, powodowane skutkiem
niezwykle szybkiego i nieréwnomiernego absorbowania
tlenu przez olej drzewny, czemu sprzyja obecnosé kopalu.

Prawidlowo zbudowany lakier na oleju drzewnym mo-
ze mie¢ domieszke oleju Inianego, lecz nie zawiera zad-
nych zywic, czy tez gumo-iywic, jesli pomina¢ bardzo drob-
ny dodatek ich w formie siccativ'é6w, wchodzacych zreszty
réwniez i w sktad lakieréw, opartych na podstawie oleju
Inianego. Pomimoe tego, iz lakiery na oleju drzewnym nie
zawieraja cial stalych (zZywic), zasychajac daja powierzch-
ni¢ twarda i jednoczesnie elastyczna i sa bez pordéwnania
odporniejsze na wode, wplywy atmosferyczne, zmiany tem-
peratury i znacznie irwalsze, anizeli lakiery oparte na oleju
Inianym z koniecznym dodatkiem kopalu.

Dlatego tez lakiery te sa stosowane przedewszyst-
kiem do malowania statkéw i todzi, gdzie lakier wystawio-
ny jest na najcigzszy prébe zmiennego dzialania powietrza,
sloica i wody morskiej lub rzecznej, do wykwintniejszych
robét samochodowych i, jezeli lakiery te nie przyjely sie
na szeroka skale w kolejnictwie, to chyba tylko ze wzgledu
na wysoksg swa ceng i zmonopolizowanie wyrobu ich w re-
ku jedynie wigkszych fabryk, umiejacych je przygoto-
wywad. .

Reasumujac wszystho powiedziane wyzej, mozna
twierdzi¢ z calg stanowczoscia, iz co si¢ tyczy malowania
wagon6éw, to — jezeli chodzi o wewnetrzne lakierowanie
drzewa — lakiery nitrocelulozowe daja tu najlepsze wyniki
i sa nie do zastgpienia jakiemikolwiek innemi lakierami.

Jeieli chodzi o zewnegtrzny plaszcz wagonu osobowe-
go, lo lakiery nitrocelulozowe powoli wypieraja tu lakiery
zbudowane na oleju Inianym i kopalu, wzglednie na oleju
drzewnym, jednakie korzysta¢ one musza z calego szeregu
podkladéw, gruntéw i szpachlowek olejnych; sadzac po
zastosowaniu lakieréw tych do samochodéw -— usuna one
lakiery olejne w niedlugim czasie zupelnie.

Wagony towarowe malowane beda i nadal farbami
olejnemi, gdyi te ostatnic sq stosunkowo tansze i nalezy-
cie spelniaja swe zadanie.

ie moina wigc utrzymywaé, iz lakiery nitrocelulo-
zowe calkowicie usuna wszelkie inne materjaly malarskie
z nzycia przy malowaniu wagonéw, ale z calg stanowczo-
Scia mozemy juz teraz stwierdzi¢, iz lakiery te stosowane
beda na najwicksza skalge przy jednoczesnem uzyeciu po-
mocniczych materjaléw olejnych, uzywanych jake podktady,
i do zwyktego malowania wagonow towarowych, '
akiery oparte na oleju drzewnym, zajmujace pod
wzgledem szybkiego wysychania miejsce posrednie migdzy
lakierami na oleju Inianym i nitrocelulozie i dajace dzieki
swej czysto olejowej budowie niezwykle trwale blony, —
nie powinny by¢ pomijane przy zastosowanin do lakie-
rowania wagonow. b
Inz. Zygmunt Leppert,
Przewodniczacy Sekcji Farb i Lakieraw
Zwiazku Przemystu Chemicznego.

Odpowiedz.

Zamieszczajac powyzszy list p. prezesa Z. Lepperta,
pragniemy zaznaczy¢, ze poddany przez niego krytyce
artykul byl streszczeniem wigkszej pracy Dr. Kéniga, za-
mieszezonej w . Zeitschrift d. Ver. deutsch., Ingenieure”,
p. t. .Beanspruchung von Schutzanstrichen an Fahrzeugen",
i, jako taki, zamieszczony w ,Przegladzie pism’,
wige zarzuty stawiane przez p. Lepperta odnosza sie wla-
sciwie do redakeji Z. d. V. d. 1. oraz autora, Dr. Kéniga.
Tem niemniej uwazamy podjecie przez p. Lepperta polemiki
za objaw b. dodatni, $wiadczacy o zainteresowaniu sie czy-
l'e’lnikéw zagadnieniami, poruszanemi w naszem pi$mie.
Nie mamy zamiaru polemizowa¢ z rzeczowemi uwa-
gami p, Lepperta, pozwolimy sobie tvlko =zaznaczyé,
ze 7z przytoczonych przez niego danych, dotycza-
cych farb nitrocelulozowych, nie wynika wcale, e
ich trwaloé¢ jest 6 — B8-letnia, a taki wlasnie czas
trwania jest jednak, zreszta zupetnie stusznie, przez koleje
niemieckie wymagany, Omawiany artykul nie zawiera wca-
le twierdzenia, ze farby nitrocelulozowe nie nadaja sie do
malowania wagonéw pod zadnym wzgledem, lecz tylko -
ze nie nadajg si¢ ze wzgledu na swg krotkotrwaloss, ktéra,
niestety, byla stwierdzona doswiadczalnie (na kolejach
niemieckich). Nie znaczy to wecale, ze farby nitrocelulozo-
we nie majg przyszlosci. Prace nad ich ulepszaniem sa
prowadzone w wielu krajach, a ich liczne zalety, wymienio-
ne wyzej, pozwalaja przvpuszezaé, i7 rozpowszechnienie ich
hedzie wzrastalo.

Redaktor odp. Inz. Czesfaw Mikulski.
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