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Odlewanie rur zeliwnych . ..\
w formach wirujacych w Polsce.rour

(1)

Napisal Inzynier-metalurg K. Gierdziejewski.

odajac w r. 1925 w ,Przegladzie Technicz- cych. Nie byla to mysl nowa, bo od stu 1
nym" ogolne zasady odlewania rur Zeliwnych technicy prébowali te mysl zrealizowaé, De Levaud

w stalych formach wirujacych '), nie przypu- rozporzadzal wiec ogromnym materjatem doswiad-
szczalem, iz juz po 3 latach bede mégt méwi¢ czalnym i konstrukeyjnym, ktéry potrafit odpowied-
o powstaniu tej produkcji w Polsce. Zaklady Ostro- nio wyzyskaé i, dzieki nadzwyczajnej wytrwaloéci,
wieckie, uruchamiajace wkrétce nowa odlew- dojéé do wynikéw, umozliwiajacych przemystowa

nie rur podtug eksploatacje
tej metody, 2 ; tedo wyna-
umozliwily mi lazku. Paten-
zaznajomie- ty Arens’a i

nie sie ze sta-
nem robét
i programem

Briede'a z po
czatkow stu-
lecia bieza-

ich wytwér- cego niewat-

czoSci, pliwie to za-
Zanim jed- danie mu u-

nakze przej- tatwity.

de do opisu Pirzy od-

lewaniu w for
mach wiruja-

urzadzen iin-
stalacyj w od

lewni rur Za- | cych, t. j. o-
ktadéw Ost- - bracajacych

rowieckich, . sie¢ okolo osi
pozwole so- ze znsczng
bie przypo- szybkoscia,
mnie¢ zasady wyzyskujemy

odlewania w Rys. 1. Wyjmowanie z formy rury odlanej. sife ndérod-

formach wiru- ) ) , ] E{owa‘, ktér'a
jacych, jak réwniez zatrzymaé¢ sie nad niektéremi nalezycie wykorzystana daje mozno$é odlewania
interesujacemi szczegélami konstrukeji odpowied- w formach statych przedmiotow przewaznie ksztal-
nich maszyn odlewniczych. tu walcowatego bez zastosowania rdzeni. Trudno-

W roku 1914 brazylijski inzynier pochodzenia $ci, z jakiemi borykali sie wynalazcy, polegaly
francuskiego Sensaud de Lavaud urzeczywistnit —przewaznie na znalezieniu wladciwego spgsobu
my$él odlewania przedmiotéw w formach wiruja- wprowadzenia roztopionego metaly, jednostajnego
jego rozdziatu w formie wirujacej oraz zapewnie-
1) Przeglad Techn t 63, (1925), str. 334 i & nia mozliwej trwalosci kosztownym stalym tormom,
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ktore w dalszym ciaggu nazywa¢ beda wlew-
nicamij.

Na rys. 2 przedstawiony jest pierwotny spo-
s6b doprowadzania metalu do formy wirujacej, pg.
patentgw angielskich inzynieréw Whitley'a i Fox'a
z r, 1881, Do szybko wirujacej formy wprowadza
sie rynne B odpowiadajaca dtugosci rury, napelnio-

Rys, 2.
wirujacej (Fox'a).

ng odpowiednia, iloscia metalu, i nastepnie wywra-
ca si¢ jg . Metal, pod dziataniem sily odsrodkowej,
zostaje odrzucony ku wewnetrznej powierzchni for-
my, rynne za§ wyciaga sie. W latach pézniejszych
dodano urzadzenie, pozwalajace dokladnie kontro-
lowaé ilo$é wlanego do rynny metalu.

Patent niemieckiego inzyniera Briede‘a, stano-
wigcy punkt zwrotny w odlewnictwie wirowem,
prizedstawiony jest schematycznie na rys. 3, Z ka-
dzi C wlewa sie odpowiednia ilo§é¢ metalu do ryn-
ny B w chwili, gdy cata forma A jest w ruchu obro-
towym. Jednoczeénie, zapomoca tloczyska i cylin-
dra hydraulicznego D, wycotuje si¢ rynne z formy.
Wskutek polaczenia tych
ruchéw, strumiern metalu, =
éciekajac z kofica rynny, —-—
tworzy linje spiralna, za$ 7
odrzucany ku obwodowi
formy pod dzialaniem sily
odérodkowej — rozdziela , i
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miedzy zewnétrzng oslona i wlewnica wypelniona
jest woda, przeplywajaca z odpowiednia szybko-
cig i pozwalajaca utrzymywaé stals temperature
wlewnicy, co ma, jak zobaczymy pézniej, ogromne
znaczenie praktyczne. Litera ¢ oznaczona jest
rynna doprowadzajaca metal, za§ litera h — kadz
odlewnicza.

Na poczatku odlewania, kadlub maszyny usta-
wiony jest tak, iz koniec rynny siega kielicha. Po
wprowadzeniu formy w ruch wirowy, metal zosta-
je wylany z kadzi A do rynny i, w chwili, gdy
wprawne oko starszego odlewacza, ustawionego
przy mechanizmie rozdzielczym instalacji hydra-
ulicznej od strony A, zauwazy, iz kielich jest zala-
ny, maszyna otrzymuje poza ruchem wirowym ruch
drugi — postepowy, w kierunku wskazanym strzal-
ka. Te dwa ruchy zapewniaja nalezyte wypelnia-
nie formy metalem.

Na rys. 5, 6 i 1 widzimy poszczegélne okresy
odlewania. Pierwsza z tych fotografij daje widok
maszyny w chwili przygotowania jej do odlewu,
Metal z zeliwiaka przelewany jest ze zwyklej kadzi
wiszacej na suwnicy do kadzi odlewniczej, ozna-
czonej na rysunku schematycznym litera A.

Ostatnia posiada ruchy $cisle zwiazane z ru-
chem maszyny i zaopatrzona jest w urzadzenie za-
bezpieczajace od dostania sie zuzla do rynny oraz
w przyrzad wagowy, pozwalajacy écisle okreslié
ilosé metalu wprowadzonego do formy, a to w celu
regulowania grubosci écianek. Na rys. 5 widzimy
rowniez dodatkowa rynne zapasowa, majaca na
celu zwiekszenie wydajnosci maszyny.

Rys. 6 przedstawia maszyne w chwili, gdy
rura jest odlana i gtéwny korpus rozpoczyna ruch
powrotny. Na rys. 1 widzimy wyjmowanie z formy
rury odlanej. W roku 1924, w ktérym fotografja ta
byta wykonana, wyjmowanie rur bylo reczne. Obec-
nie czynno$é ta jest zmechanizowana i wyjmowanie
rury odbywa si¢ przy pomocy mechanizmu, przed-

si¢ réwnomiernie,
W dalszym rozwoju
metody wirujacej, duze za- o4

stugi polozyla, naréwni z

inz. de Lavaud, znana
firma niemiecka, dawn.

Gelsenkirchener Bergwerks Rys. 4.

| | )

Schemat nowoczesnej maszyny odlewniczej o formie wirujacej.
a — odstona; b — wlewnica obracajaca sie; ¢ — lozysks kulkowe; e — silnik elektryezny; f — rdzea kielichowy;

A, G. Uzupelnienia wpro- d — przektadnia; g — rynna, doprowadzajaca metal; h— kadi.
wadzone przez nig ulat-
wily opanowanie tej galezi odlewnictwa. ,Choro- stawionego na rys. 7. Odlana rura, po wyjeciu

by dziecinne" metody odlewania w formy wirujace
juz minety i obecnie oczekuje ja dalsze usprawnie-
nie droga stopniowych zmian i ulepszen na ustalo-
nych zupelnie podstawach. ' ‘
Na rys. 4 przedstawiony jest schematycznie
ustréj nowoczesnej maszyny wirowej. Kadiub ma-
szyny zlozony jest z zewnetrznej ostony a wyko-
nanej z zeliwa, wewnetrznej formy stalej — wlew-
" npicy b, obracajacej - na lozyskach kulkowych c.
Wlewnica wprowadzana jest w ruch zapomoca sil-
nika elektrycznego e i przekladni d. Przestrzefi

z formy, podchwytywana jest przez specjalne pod-
trzy)mywacze, umieszczone w tylnej czesSci maszy-
ny '}.

Na rys. 8 widzimy wyjeta z formy rure o duzej
srednicy (915 mm), za$ na rys. 9 — czolowa cze$é
maszyny z rynng przechylng specjalnego ksztaltu,
rézniacy sig od rynny europejskiej. Jest to urzadze-
nie firmy Centrifugal Co Ltd., Kilmarnock, ktére-

1) Gies. Ztg, 1926, str, 643,



przypomina Fox‘a,
rys. 2°7).

Odlewanie w formach wirujacych, umozliwia-
jac usuniecie kosztownych rdzeni przy wyrobie sa-
mych rur, wymaga jednakze
stosowania piaskowych rdze-
ni w celu uksztaltowania
kielicha. Rdzenie te, wyko-
nywane na specjalnych ma-
szynach formierskich, gwa-
rantujacych ich dokladnosé,
z czystego piasku z dodat-
kiem wigzadel organicznych
(pokostu, glutryny, tugu po-
celulozowego i t. p.), winny
by¢ bardzo dokladnie osa-
dzone w glowicy. Do tego
celu skonstruowane sa spe-
cjalne przyrzady, z ktorych
jeden, zobrazowany na rys.
10, zapewnia wspolsrodko-
woéé kielicha.

Po wysunieciu trzpie-

dawny patent podany na

nia b zapomoca kola
recznego, kol zebatych i Rys. 5.
zebnicy ¢, nasadza sie

rdzen kielichowy @ na podtrzymywacz rdzenia d.
Nastepnie, przez wsuniecie trzpienia b, ustawia sie
rdzen w formie wspétsrodkowo i umocowuje sie go

Rys. 6. Widok maszyny odlewniczej po dokonaniu odlewy, gdy kadtub jej

zaczyna ruch powrotny.

pierécieniami e oraz odpowiedniemi klinami. Na-
stepnie wciaga sie trzy szczeki f, rownomiernie roz-
tozone na obwodzie, przy pomocy zamka g i wy-
ciaga sie trzpieri z podtrzymywaczem rdzenia. Po
odlaniu rury, wsuwa si¢ powtérnie trzpien b,
a szdzeki f ustawia sie w pofozeniu podanem na ry-
sunku zapomoca zamka g. Przez wysunigcie trzpie-
nia b nastepuje wyjecie ptyty rdzeniowe;j.

Najkosztowniejsza: i najodpowiedzialniejsza
czeécig instalacji sa wlewnice. Narazone na dzia-
tafiie’ wysokich temperatur i na ciagla prace, win-
nie byé wykonane ze specjalnego materjatuy, zapew-
ma]apeéo tak dokladno$é wykonania, jak réwniez

ézpieczenstwo pracy. Obecnie wlewnice wyko-'_
nyW;_;ne 54 ze specjalnych gatunkéw stali, przewaz-

) Giesserei, 1925 str. 554.
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nie chromoniklowych. Wymagana jest drobnaziar-
nista budowa krystaliczna materjalu wlewnic, za-
pewniajaca rownomierng ich rozszerzalno$é we
wszystkich kierunkach. Przygotowanie wlewn cy

Maszyna odlewnicza w chwili przygotowania do odlewu rury.

rozpoczyna sig od odlania kloca, ktéry naprz, dla
wlewnicy na rur¢ 400 mm ma przeszfo 7,5 m dtu-
goéci 1 wazy 14 000 kg. W celu usunigcia naprezen
- wewnetrznych, kloc podda-
wany jest przed obrébka
mechanicznq obrébce termi-
cznej, ktéra polega na na-
grzaniu kloca w piecu pio-
nowym, w wirtjacym stru-
mieniu spalin, przy tempe-
raturze do 800 — 850° C,
nastepnem jego hartowaniu
w oleju i odpuszczaniu do
temperatury ok. 400° C,

Obrébka mechaniczna
wlewnic jest bardzo skom-
plikowana, wymaga spe-
cialnych maszyn i nadzwy-
czajnej doktadnosci wyko-
nania. WydraZona  we-
wnetrzna czesé kloca duzej
wlewnicy uzyta byé moze

do wykonania wlewnicy na
rury o malej $rednicy. Cha-
rakterystyka witasnosci me-
chanicznych metalu na
wlewnice jest nastepujaca: R=70—80 kg/mm®
A = 25%, twardo$é skleroskopowa =— 44 + 46.
Szybkos§é przeptywu wody chiodzacej wlewnice
jest regulowana tak, aby temperatura wlewnicy

Rys. 8. Rura o érednicy 915 mm, wyjeta z formy.
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byla stata w granicach 80 +~ 90° C, Z tych tez wzgle-
dow kazda wlewnica winna byé zmieniona po
114 + 2 godzinnej pracy na maszynie. Pierwsza
oznaka niszczenia sie wlewnicy sa rysy; przy ry-

7%

Rys. 9. Czotowa czescs maszyny z rynng przechylng
specjalnego kszlattu.

sach wiekszych, dochodzacych do 0,5 — 1,0 mm
szerokosci, szlifuje si¢ wlewnice kamieniami szli-
ﬁerskigmi. Przy nastepnych rysach, wlewnice prze-
tacza sig, o ile to umozliwiajg toleracje zewnetrznej
$rednicy rur. Diugotrwaloéé wlewnic za- -
lezna jest od wielkosci rur.

Wysitki odlewnikow w kierunku za-
stapienia kosztownych wlewnic stalo-
wych tanszemi Zeliwnemi sa zrozumiale,
Peknigcie prébnej wlewnicy zeliwnej w
jednej z firm spowodowato wybuch, roz-
sadzenie maszyny i nawet wypadek I
$miertelny. Dalsze jednak wytrwate wy-
sitki w tym kierunku pozwalaja mieé
nadzieje, iz niedtugo ta najtrudniejsza
sprawa bedzie pomysélnie rozwiagzana.

Maszyny odlewnicze wykonywane sa
w kilku wielkosciach — na rury mniej-
sze, do 150 mm $rednicy, érednie —
do 400 — 600 mm i wieksze — powyzej
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$rednicy i dlugosci rury. Nie mniejsze tez znacze-
nie ma szybko$¢ wirowania formy, poniewaz w wy-
padku, gdy te trzy zmienne — temperatura meta-
lu, szybkosé posuwu formy i szybkosé¢ wirowania —
nie sa, nalezycie dobrane, powstaja duze ilosci bra-
kéw z powodu niedolania formy, wizglednie duzych
wahan w grubosci §cianki i t. p.

Moc silnika elektrycznego do napedu malych
maszyn odlewniczych wynosi okoto 20 KM, dla
wiekszych maszyn — 30 KM. Instalacja maszyn
zwigzana jest $ci$le z instalacja hydrauliczna na
60 — 100 at, poniewaz daje ona naped do posuwu
maszyn i instalacyj pomocniczych.

Poza nieuniknions instalacjg do przetapiania
metalu (zwykle grupa zeliwiakow) oraz do przygo-
towywania rdzeni kielichowych, ktére zajmuja mi-
nimalng przestrzen, powazna i kosztowna czesé in-
stalacjzr w odlewniach rur odsrodkowo - lanych
stanowia, piece, przeznaczone do wyzarzania rur.

Wyzarzanie to jest konieczne, jezeli przypom-
nimy sobie, iz roztopiony metal, wlany do chiodzo-
nych wlewnic i stygnacy z tego powodu b. szybko

600 mm. Obecnie prowadzone sa préby
z maszyna do odlewu rur o érednicy po-
wyzej 1 m. Wydajnoéé maszyny jest b.
duza. Jedna maszyna moze daé naprz.
w ciggu godziny 20 — 25 rur o $rednicy
ok, 80 — 100 mm i koto 8 — 10 rur o $red-
nicy 400 mm. Produkcja ta wymaga nad-
zwyczaj wykwalifikowanego personelu, doskonale
obeznanego z maszyna i jej ,kaprysami”, W Gel-
senkirchen, po péttrzecia roku produkcji, osiagnieto
zupelnie zadawalniajace wyniki, Ogélny % bra-
koéw przy produkcji nie przekracza 10%. Ogromne

Rys. 7 i 10, Przyrzad do wyjmowania rur z formy (rys. 7) i urzadzenie do
doktadnego osadzenia rdzenia kielichowego (a) w formie (rys. 10).

bez wydzielenia wolnego grafitu, daje materjal kru-
chy i szklisty, o duzej twardoéci, z powodu tworze-
nia sie cementytu. Te wady materjatu usungé¢ moze
tylko dokladne wyzarzanie.

Do tego celu stuza specjalne piece rekupera-
cyjne o pracy ciaglej. Schemat instalacji takiej po-
kazany jest na rys. 11. Umieszczone na ruchome;
toczni rury wprowadzane sa do
pieca w stanie goracym i stop-
niowo posuwaja sie w piecu
Temperatura zarzenia (ok. 900—
950° C) obejmuje tylko pas,
zajmujacy Y[, cze$é pieca. Stop-
niowe podgrzewanie oraz na-
stepne stopniowe stygniecie za-
pewniaja nalezyte wyniki tego

—

Rys.

a—komora zarzenia: b—smolowanie rur.

znaczenie ma dokladne wyregulowanie temperatu-
ry wlewanego metalu, ktéra nie powinna przekra-
czaé 1250° C, oraz szybkosci wlewania metalu, wla-
§ciwie czasu wypelnienia wlewnicy, zaleznego od

11. Schemat pieca do wyZarzania rur o pracy cigglej.

zabiegu termicznego. Rury opu-
szczaja piec przy temperaturze
ok. 500°. Przy zarzeniu zaob-
serwowano zjawisko powieksza-
nia sie wymiaréw rur, co stoi
w zwigzku z tak zwanem ,,pecznieniem zeliwa”,
spowodowanem przegrupowaniem sie czasteczek
metalu. Zwiekszene wymiaréw rur, okreélone na
podstawie szeregu badan, przeprowadzonych przez



Nr. 12,
inzyniera Pardun'a, nie przekracza 0,5%°). Po
wyzarzaniu nastepuje apretura rur, t. j. ich czy-
szdzenie oraz smofowanie rur, nagrzanych do 200° C,
w smole podgrzanej do 100 — 120"; dalej wykony-
wa sie probe na ci nienie. Poza tem nastepuje obci-
_nanie, proba twardoéei i magazynowanie,

Jako wynik walki konkurencyjnej pomiedzy
dwiema przodujacemi rurowniami Ameryki Pétnoc-
nej, a mianowicie miedzy United States Cast Iron
Pipe and Foundry Co i American Cast Iron Pipe
Co, z ktérych pierwsza nabyla licencje de Lavaud
na calg Ameryke Pélnocna, powstata pewna odmia-
na sposobu de Lavaud, ktéra zostata zastosowana
w r. 1926 przez rurownie konkurencyjna. Sposéb
ten, opracowany przez inz. Moor'a, otrzymal na-
zwe procesu ,,Sand — Spun", czyli odlewu wiro-
wego w formy piaskowe. WHlasciciele tej licencji
wysuwaja, jako gltéwra jej zalete, usuniecie Zarze-
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nia, nieuniknionego przy sposobie de Lavaud’a, po-
niewaz przy odlewaniu rur w formach piaskowych,
lecz bez rdzeni, stygnigcie odlewu odbywa sie w wa-
runkach normalnych, ktére nie powodujg tworzenia
si¢ nadmiernej ilosci twardego cementytu, Wyeli-
minowanie jednak zarzenia kompensowane jest ko-
niecznoscia, wykonania form piaskowych, rozcho-
dem materjalow formierskich i t. p. Nadewszyst-
ko za$, jak podaja zrodta objektywne, wewnetrzny
wyglad rur odlanych sposobem Moor'a pozostawia
bardzo wiele do Zyczenia i wymaga dodatkowej po-
wloki. W zwiazku z koniecznoscig wykonania- du-
zej ilosci form piaskowych, wymagajacych znaczne]
przestrzeni i rak roboczych, wydajnosé maszyn
Moor'a jest nizsza o 85% od wydajnosci wytwarza-
nia wed!. patentu de Lavaud?).

(d. n.)

Projekt normalizacji materjatow kamiennych,

uzywanych do celow drogowych.
Napisat Inz. M. S. Okecki.

zwigzku z ozywieniem budownictwa dro-

gowego i rozpoczetg, rozbudowa na wielka

skale kamienioloméw, stala sie¢ aktualna
sprawa normalizacji materjatéw kamiennych do
celéw drogowych, poruszona w 18 r. ub. ,,Wiado-
mosci Stowarzyszenia Czlonkéw Polskich Kongre-
s66w Drogowych"”. Byloby przytem pozadane, ze-
by taka normalizacja mogla objaé nie tylko ma-
terjaly, uzywane do nawierzchni drogowych, lecz
wogble wszystkie budowlane materjaly kamienne,
uzywane w stanie naturalnym lub sztucznie rozdro-
bnionym.

Uogélnienie normalizacji materjatow kamien-
nych napotyka jednak na trudnosci, wyplywajace
z tego,*iz poszczegolne rodzaje techniki budowlanej
maja swoje ustalone i ogélnie stosowane wymiary
i okreslenia, natomiast w niektérych nowych dzia-
lach, mianowicie w dziedzinie budowy nowoczes-
nych nawierzchni smolowych lub asfaltowych, wy-
magania sg dotychczas tak bardzo zrézniczkowane,
Ze zbyt daleko idace uwzglednienie ich przy norma-
lizacji staloby sie w wielu wypadkach przyczyna
niepotrzebnego podrozenia produkcji wskutek jei
skomplikowania.

Za podstawe do projektu polskiej normalizacji

materjaléw kamiennych drogowych moga postuzyé .

opubl‘’kowane w roku 1928 angielski i niemiecki
projekty normalizacji tych materjaléw oraz w roku
1927 — normy amerykarnskie.

A.. Angielskie normy klasyfikacji kamienia
tluczonego. -

W Nr. 65 ,Roads and Road Construction"
z maja r. ub. zostaly opublikowane przez ,British

% St u Eisen, 1924, str. 1200,

Engineering Standards Association” podane nizej
przepisy i normy, dotyczace:

1) klasyfikacji tlucznia i grysiku z podziatem
na kategorje wediug wymiaréw i podamem sposo-
bu sprawdzenia tych wymiaréw,

2) handlowego oznaczania gatunkéw kamieni,
uzywanych do celéow drogowych.

Przepisy zostaly poprzedzone ogélng uwags,
iz zawieraja niezbedne wymagania techniczne przy
dostawie ttucznia i grysiku, nie wyczerpujg jednak
wszystkich innych warunkéw, ktére nalezy
uwzglednié przy zawieraniu umowy.

I. Normalne kategorje ttucznia.
Do normalnych kategoryj ttucznia zostaje za-
liczony tluczony kamieri o wymiarach:
3" (76,2 mm), 2'," (63,5 mm),
2" (50,8 mm), 1',"” (38,1 mm).
1. Ttruczen 3-calowy.

Tluczen 3-calowy musi w catosci przejéé przez
pierScieni o $rednicy 3" i powinien sktadaé sie z na-
stepujacej ilo’ci (wyrazonej w stosunku procento-
wym do wagi) ttucznia o réznej wielkosci:

a) nie wiecej niz 15% thicznia, ktéry moze
przej$é¢ w kazdym kierunku przez pierscien o $red-
nicy 2Y/,".

b)- nie mniej niz 65% tlucznia o najdtuzszym
wymiarze ponad 2',", ale nie powyzej 4'':

c) nie wiecej niz 20% tlucznia o najdluzszym’
wymiarze ponad 4"’

2. Ttuczen 2'/,-calowy.

Tluczen 2!/, musi w calo’ci przejs¢ przez
pierScieri o §rednicy 2'/,”" 1 powinien skladaé sie
z nastepujacej ilosci (wyrazonej w stosunku pro-
centowym do wagi) tlucznia o réznej wielkosci:

“].'St. u. Eise'n,. 1927, str. 1611. Iron AA.g e, 1926,
str, 1055,
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a) nie wiecej niz 15% ttucznia, ktéry moze
przejsc w kazdym kierunku przez pierscien o $red-
nicy 2';

b) nie mniej niz 65% ttucznia o na]dluzszym
wymiarze ponad 2, ale nie powyzej 3"’

¢) nie wigcej niz 20% ttucznia o najdluz‘szym
wymiarze ponad 3.

3. Tluczen 2-calowy.

Ttuczen 2" musi w calosci przejéé przez
pierscieni o Srednicy 2" i ma zawierag:

a) nie wiecej niz 15% tluczma, ktory moze
przej$¢ w kazdym kierunku przez piersciens o sred-
nicy 1'/,'";

b) me mniej niz 65% tlucznia o najdtuzszym
wymiarze ponad 1!/,” ale nie powyzej 2'1y"";

c) nie wiecej niz 25% tlucznia o najdiuzszym
wymiarze 2Y/,".

4, Tluczen 1%/,-calowy.

Ttuczen 1%, musi w calosci przej$é przez
pierécieri o §rednicy 1'/,”’ i ma zawierad:

a) nie wiecej niz 159% tlucznia, ktéry moze
przej$¢ w kazdym kierunku przez pierscien o $red-
nicy 17;

b) nie mniej niz 65% tlucznia o najdtuzszym
wymiarze ponad 17, ale nie powyzej 2";

c) nie wiecej niz 20% tlucznia o najdluzszym
wymiarze ponad 2.

II. Normalne kategorje grysiku

Do normalnych kategoryj grysiku zostaje za-
liczony ttuczony kamien o wymiarach:
1" (25,4 mmy; */," (19,1 mm);
1, (12,7 mm)y; %" (9,53 mm);
' (6,35 mm); '/ (3,18 mm)
1. ,,Grysik 1-calowy. .
Grysik 1" musi w catodci przej§é przez otwér
kwadratowy o bokach 1, a przynajmniej 70% ilo-
$ci na wage musi byé zatrzymanych przez sito
z oczkami kwadratowemi o bokach */,".
2. Grysik %/,-calowy.
Musi przeji¢ w calo’ci przez otwor kwadrato-
wy o bokach ‘/,", a przynajmniej 70% musi sie za-
ltrzymadé na sicie z oczkami kwadratoweml o bokach

;o
i .

3. Grysik */,-calowy.

Jak wyzej, tylko otwor */.”
4. Grysik ¥;-calowy.
Jak wyzej, tylko otwor
5. Grysik */,-calowy.

Jak wyzej, tylko otwor '/,
6. Grysik Yg-calowy.
Jak wyzej, tylko otwor!

III. Pobieranie i sprawdzanié prob.

* Przecietna préba tlucznia powinna byé pobra-
na z ogélnej masy w ilosci na wage nie mniejszej
niz 100 1b (45,4 kg) i ma odpowiadaé przecietnym
wlasnosciom calej masy. Proby grysiku nalezy po-
bieraé w takiej samej ilosci. Tluczen nalezy spraw-
dzaé zapomocs specjalnych szablonéw; grys1k —-
zapomocq oplsanych dalej sit.

-Materjaty, nie odpow1ada]a‘ce podanym wyZej
normom, moga, by¢ odrzucone, -a’ w razie sporu
miedzy dstawesg i odbiorca sprawa moze by¢ przed-
stawiona ‘do .decyzji prezesa .+British Engineering
Standards Association”, o ile w umowie na dosta-

B

, a oczka sita ™",
1/ i

1/ 1

,a oczka sita /",

W', a oczka sita'/y,”.

we, nie zostal zastrzezony inny sposob rozstrzyga—

nia Sporéw.

8", oczka sita *,".
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IV. Przyrzady do sprawdzania
wymiarow ttucznia i grysiku,

Do sprawdzania wymiaréw ttucznia nalezy po-
siadaé cztery metalowe szablony o grubosci nie
mniej niz *he’’ (4,76 mm) dla kazdej kategorji
ttucznia, Na szablonach powinny byé odmsmqte
wzglednie wygrawerowane, odpowiednie napisy
z wyraznem oznaczeniem, do jakiej kategorji
ttucznia szablon ma stuzyé.

Sita do badania grysikéw powinny byé okragle
o érednicy 20" (500,8 mm) z oczkami kwadrato-
wemi o otworach jak podano wyzej (mierzac
w $wietle, a wiec za potraceniem grubosci drutu).

Siatka metalowa ma by¢ wykonana z drutu
o nastepujacej grubosci:

Oczko siatki Grubosé drutu

w calach SWG w calach
1 X1 9 0,144
3 X 3a 9 0,144
% X % i1 0,116
3 X s 12 0,104
o X 4a i3 0,092
1 X s 15 0,072

e X Y 17 0,056

V. Handlowe oznaczanie gatunkow
kamieni,uzywanychnaceledrogowe.

Do oznaczania handlowego gatunkéw réznych
materjaléw kamiennych do celéw drogowych, zo-
stala zalecona podana nizej nomenklatura; zalicze-
nie poszczego6lnych odmian skal do jednej z 12-tu
grup zostato zastrzezone do decyzji kompetentnego
urzedu (Departament of H. M. Geological Survey
and Museum of Practical Geology).: Oto przyjeta
nomenklatura:

1. Granit. 2. Gabro. 3. Porfir. 4, Andezyt.
5. Bazalt. 6. Skara rogowa. 7. Lupki. 8. Kwarcyt.
9. Piaskowiec. 10, Wapien. 11. Krzemienie. 12, Ka-
mienie sztuczne,

W powyzszych 12-tu grupach maja sie zatem
umiescié wszystkie spotykane w handlu odmlany
materjalow kamiennych, co niewatpliwie przyczyni
sig do ulatwienia orjentacji odbiorcy.

B. Niemieckie normy klasyhkac]l tluczonego
kamienia, grysiku i piasku,

Projekt niemieckich norm tluczonego kamie-
nia, grysiku i piasku zostal opublikowany przez nie-
miecki ,,Normenausschuss” w Nr. 9 ,.Der Bauinge-
nieur” z 6 kwietnia r. ub. W projekcie tym
uwzgledniono zasadniczy podzial na dwie grupy:
a) materjaléw kamiennych rozdrobnionych w sta-
nie naturalnym, b) materjaléw sztucznie tluczo-
nych.

Opracowanie projektu norm trwalo od dtuz-
szego czasu i napotykato na wiele trudnoéci przed
uzgodnieniem projektu w ltonie samego komitetu
normalizacyjnego. Zwlaszcza nastreczato duzo
trudnoséci przeprowadzenie granicy miedzy pia-
skiem i grysikiem, wzglednie Zwirem, Rozwazono
szczegblowo dwie alternatywy: przeprowadzenia
tej granicy przy wielkoséci ziarn do 2 mm i do 5 mm.
Wobec opinji Instytutu Geologicznego w Berlinie,
iz materjal o wielkoséci ziarn od 2 do 5 mm nie mo-
ze by¢ w zadnym wypadku zaliczony do piasku,
granica ta zostala ustalona dla ziarn o wielkoéci
2 mm. Wobec tego odpadla réwniez propozyc]a ko-
mitetu zelazo-betonowego oznaczenia mianem pia-
sku materjatu o wielkosci ziarn od 0 do 5 mm, jak-
kolwiek nomenklatura taka -dotychezas byta:uzy-
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wana, a zmiana spowoduje =z
utrudnienia.

- Przy podziale piasku na 5 réznych kategoryj,
wniosek o ograniczeniu tej grupy do 3 roznych ka-
tegoryj nie uzyskal zgody Komitetu z tego wzgle-
du, iz przy budowie nowoczesnych nawierzchni
drogowych wielko$é ziarn wypetniajgcego materja-
Iu bywa z koniecznoéci $ci§le normowana,

Wielkosé ziarn do 2 mm ma byé sprawdzana
przez sita o otworach kwadratowych, powyzej —
przez sita z otworami okragiemi.

Wreszcie dla balastu kolejowego zachowano
dotychczasowa nomenklature, mianowicie:

10 — 20 w mm — grys kolejowy Nr. 1.
20—30,, ,, — | 3 Nr. 2
30—60, , — tltuczen.

Projekt norm niemieckich jest podany w ta-

beli .

poczatku pewne
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gland, Middle Atlantic i Ohio. Badania te dotyczy-
ty sposobu produkowania ttucznia, wydajnosci
w zaleznoéci od urzadzen technicznych do famania
i segregowania tlucznia, procentowej ilodci otrzy-
mywanych poszczegélnych wielkosci ziarn przy
normalnej produkecji, klasyhkacu przy]qte] w ka-
mieniotomach, $cisfoZci wykonania zaméwier pod
wzgledem dostosowania si¢ do wymaganych wy-
miaréw — oraz wogble spraw zwiazanych z pro-
dukeja tlucznia

Gtéwne wyniki przeprowadzonych badan da-
dza sie stres$ci¢ w sposéb nastepujacy:

1. Dlugosé sortownikéw rotacyjnych ma duzy
wplyw na rozsegregowanie przesiewanego tlucznia.

2. Srednica i liczba obrotéw sortownikéw,
w tych stosunkowo waskich ramach, w jakich sie
tego rodzaju urzadzenia zazwyczaj réznia miedzy
soba, nie wywieraja widocznego wplywu na rozse-

Tabela I &

Niemiecki projekt! normalizacji

materjalow kamienunych

W stanie naturalnym Sztucznie potluczone
" Wielkos¢ | B —l_ | Wielkos¢ | 1 T
ziarn ' Nr, sita') | Nazwa ziarn Nr. sita | Nazwa
mm , 1 mm i
0,06 ! 100 |
0,06—0,088 | 70 l
0,088—0,2 } 30 { Piasel 2 2,82 Miatl piasek)
0,2—0,6 10 ]
0,6—2,0 3 L ‘
== . =y =
|Sredmcu otworu ! |
| Dlxrn,h:xéo |
w mm?
245 621 | ) dobey 2—5 621 | =  drobny
5—15 11,51 ';; sredni (zwirel) 5—8 9,6 %{ $redni
15—30 14,5 -Nl i B 8—12 143 | S ' gruby
12—18 20,9 2 { drobny
1 18—25 28,8 (5 1 gruby
30 34,5 25—35 40,1 -g’j drobny
40 458 | 35-45 s1,4 | g- I éredni
50 57.1 Jwir 45—55 62,7 ‘-‘ff gruby I
60 68,4 55.~65 | 74,0 = - | gruby 1
65 74,0 > 65 | §_‘2 l nadwymiarowy
75 79,6 o - T B F;; S
Nie przesiany: |
0—5 drobny piasek zwirowy |
0—15 $redni piasek zwirowy ‘
0—30 piasek zwirowy |

1) Do 2 mm wielkodci ziarn — sita z otworami kwadratowemi wedtug DIN 1171, ponad 2 mm wiel-

kosci ziarn—otwory okragle.

2) Zwir okres$la sig przez podanie gérnej i dolnej granicy wielkosci ziarn, np. 40/65.

C. Amerykanskie normy klasyfikacji ttucznia,

Komitet materjatéw drogowych przy , Ameri-
can Society for Testing Materials” zajmowal sie
od szeregu lat sprawa unormowania wymiaréw
tlucznia.

O wynikach prac tego komitetu opublikowano
sprawozdanie *) w Nr. 2 z r. 1927 , Public Roads"".

Przed przysta,plemem do ustalenia normal-
nych wymiaréw tlucznia, komitet przeprowadzd
w ciagu kilku lat systematyczne badania powvyzZej
stu réznych kamieniotoméw w stanach: New En-

1) ,Standard Sizes of Crushed Stone' przez F. H.
Jackson, Engineet of Tests, Bureau of Public Roads.

gregowanie tlucznia, zwlaszcza wskutek tego, iz
przewazaja tutaj inne przyczyny, jak np. nieréw-
nomierne zasilanie sortownikéw, ktorego nie mozna
w sposob praktyczny skontrolowaé,

3. Wplyw powickszenia sie otwordéw sit wsku-
tek zuzycia nie ma praktycznego znaczenia, ze
wzgledu na znaczng iloéé ttucznia, nie przechodza-
cego przez sita rotacyjne, choé teoretycznie powi-
nien przez nie przejscé.

4. Niewielkie ilosci zbyt duzych ziarn, trafia-
jace sie pomimo przesortowania przez sita wzor-
cowane, §wiadczg o uszkodzeniach sit lub o innych
defektach eksploatacyjnych.

5. Kategorja przesianego

materjalu, pod
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wzgledem wielko§ci ziarn, nie moze byé z dosta-
teczng pewnoscia okreslana zapomoca wyznaczenia
wielkosci otworow sit w sortownikach, przez ktore
tluczony kamien przechodzi.

~ 6. Nie jest ani praktyczne, ani niezbedne, sta-
wianie wymagania, Zeby catkowity materjat o pew-
nej wielko ¢i ziarn, przechodzacy przez sita sor-
townika, lub przez nie zatrzymany, musial przy ba-
danjiu laboratoryjnem umieéci¢ sie miedzy sitami
laboratoryjnemi o otworach jak w sortowniku.

' 7. Sita laboratoryjne mogg byé uzyte do

sprawdzama, czy wytwarzany tluczen jest nalezy-
cie sortowany, musza by¢ jednak przytem do-
puszczone pewne odchylenia wystarczajace
z punktu widzenia niedoskonalosci samych wurza-
dzen mechanicznych, dostatecznie jednak ograni-
czone dla zapewnienia odbiorcom nalezycie rozse-
gregowanego materjatu.
8 Zbadanie wynikéw setek analiz pracy sor-
townikéw wykazalo, iz nalezy dopusci¢ nastepuja-
ce odchylenia: 5% materjalu moze mieé wigksze
wymiary, niz powinien przepuséci¢ sortownik, ze
wzgledu na wymiary otworéw sit; 15% moze mie¢
mniejsze wymiary, niz ten materjal, ktéry ze
wzgledii na wymiary otworéw sit powinien byé
przez nie zatrzymany. ‘

' Podzial na pie¢ kategoryj pod wzgledem wiel-
kosci ziarn byl zaproponowany z uwzglednieniem
rzeczywistych przecietnych warunkéw, w jakich
ttuczenie kamienia si¢ odbywa, przy ktérych po-
wiekszenie ilosci kategoryj spowodowaloby duze
trudno$ci i znacznie podwyzszyloby koszty produk-
cji, podczas gdy dla obecnych wymagan technicz-
nych podziat taki jest jeszcze wystarczajacy.

Sposéb oznaczania kazdej kategorji byt szcze-
golowo rozwazany; alternatywa oznaczania kazdej
kategorji przez jeden tylko wymiar — np. thuczen
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nw2-calowy'’ — zostala odrzucona z tego wzgledu,
iz okreslenie takie nie jest zrozumiale: czy dotyczy
ono tlucznia, ktérego najwicksze wymiary nie ma-
ja przekraczaé podanej wielkosci, czy tez dotycza
wymiaréw przeciginych i t. d. Z tych wzgledow
utrzymala si¢ inna alternatywa, mianowicie, iz na-
lezy kazda kategorje okreslaé przez gorna i dolng
sranice wielkosci wymiaréw, a réwnoczesnie usta-
li¢ dopuszezalne odchylenie: 5% w gore i 15 w dot.

Ustalono zatem, ze caly wychodzacy z tluczka-
rek produkt, o wymiarach od 0 do 3% cali
(88,9 mm) — kamien o wymiarach powyzej 3% cali
wraca ponownie do tluczkarni-— nalezy segrego-
waé na nastepujace kategorje:

I. 0 do Y,” (6,35 mm),

I 1,” 4,35 mm do *,” (19,1 mm),
ar. %" (19,1 mm) do 1'/,” (31,75 mm),
IV. 11, (31,75 mm) do 2'," (63,5 mm),

V. 21, (63,5 mm) do 3'/s (88,9 mm,

Praktyka wykazala, iz przy normalnych wa-
runkach tluczenia kamienia otrzymuje sie przeciet-
nie nastepujace ilosci réznych kategoryj produktu.

po przethuczeniu:
I 0do Y, 10° ,
1. Y, do ?*," . 15%,
L %, do 1Y,” 15"/,
IV. 17, do 2% 35¢,
V. 2!, do 3'%," 25%5.

Nalezy tutaj zaznaczy¢, iz przecigtne zapo-
trzebowanie na poszczegolne kategorje odpowiada
w do$é¢ bliskich granicach podanym wyzej liczbom.

Sprawdzanie wielkosci ziarn ma sie odbywaé
zapomocy, sit laboratoryjnych z otworami okragle-
mi.

_ Tabela IL
Porédwnanie norm niemieckich andgielskich i amerykadnskich dia malerjatow
' kamiennych tluczonych
T
wZ | Nazwa grysik grys tiuczen
g8
| ] |
SE | Wielkoss ' | |
‘2§ | ziarn wmm | 2—5 | 5—8 | 8—12|12—18|18 — 2525 - 35|35 —45 55-—55!55 - 65 > 65
Nazwa grysik ttuczen
: T
& i | i
S | |
@ w . . | | 1
= Wiel-' cal. o /4 e Vs s T 2 \ 2', | 3
g | kosé 1 ‘ |
£ | ziarn |
R w ‘
z | mm | 318| 635! 953|127 | 191 | 254 | 381 | 508 | 635 | 762
|
|
- |
- |
w
N
E Y - |
2 Wiel- l cal. [ 0= h— Yom U | 1= 2y |23
g kosé |
o ziarn w l
E‘ mm 0—6,35 6,35—19,1 19,1—31,75 | 31,75-63,5 !63,5—88,9
E ‘
2 |
!
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D. Oznaczenia i wymiary, spotykane obecnie u nas.

Nietylko w praktyce, ale réwniez w literatu-
rze technicznej spotyka sie u nas bardzo rozbiez-
ne oznaczenia réznych rozdrobnionych materjatow
kamiennych, uzywanych do celéw drogowych.

Jako przyktad, mozna przytoczyé¢ takie naj-
czesSciej uzywane okreslenia, jak piasek 1 zwir,
ktéore w zwyklem rozumieniu oznaczaja materjal
kamienny, w spos6b naturalny pod wplywem atmo-
sferyeznym i pod dzialaniem sily erozyjnej wody
rozdrobniony, o grubosci ziarn piasku do 2 mm
i zwiru od 2 do 3 mm; tymczasem te same nazwy
spotyka sie w odniesieniu do materjatéw sztucznie
rozdrobnionych o zupelnie odmiennych wymiarach
(piasek o érednicy 0 — 7 mm, Zwir drobny 30 —
40 mm, zwir drogowy 40—60 mm, zwir kolejowy
60 — 80 mm).

Najczesciej spotyka sie nastepujace nazwy
(zaczynajac od materjaléw o ziarnach drobnych:
piasek (mialki, ciety, kopalniany, rzeczny i t. p.},
mial, zwir, podzwirek, grys, grysik, wysiewki, arfo-
winy, szutek, szaber, tluczen, otoczaki, okraglaki,
kulaki, brukowiec, kamier lamany i t. d. Nazw ma-
terjaléw kamiennych obrobionych nie przytacza
sie, gdyz wykraczaloby to poza ramy tematu. Row-
niez istnieje obecnie rozbieznos$é przy oznaczaniu
przez istniejace kamieniotomy handlowych wym’a-
réw tltuczonych kamieni; spotyka sie naprzyklad
nastepujace oznaczenia: grysik 5—30 mm, grys nie-
siany 0—25 mm, grys siany 8—25 mm, zwir 1—3
cm, szaber 2—4 c¢m, lub 3— 6 cm. tluczen 30 —
60 mm, tluczen sortowany 2%—4% cm lub 6 cm,
tluczed mieszany 2%—8 cm; spotyka sie oznacze-
nia wielko$ci ziarn numerami: Nr. 1 ma oznaczaé
grubosé ziarn 50—70 mm, Nr. 2 — 40 do 60 mm,
Nr. 3 — 20 do 30 mm.

E. Projekt normalizacji polskiej.

Przytoczone wyzej dane §wiadcza, iz uzywane
obecnie nazwy nie charakteryzuja wyraznie pro-
dukty, a klasyfikacja pod wzgledem wielkoéci ziarn
jest dowolna, zaréwno ze strony odbiorcy, jak i ze
strony dostawcy.

Sprawa ta staje sie obecnie, jak zaznaczono na
poczatku, bardzo aktualna, wymaga jednak prze-
dyskutowania w gronie zainteresowanych i kompe-
tentnych sfer.

Podany nizej projekt normalizacji zostal opar-
ty na nastepujacych zasadach:

a. Materjalv drogowe w stanie rozdrobionym
nalezy rozdzieli¢ zasadniczo na dwie grupy:

I. Materjaly nadajace sie do uzytku w stanie
naturalnym.

II. Materjalvy przydotowane do uzytku przez
sztuczne rozdrobnienie,

b. Kazda grupa jest podzielona na dzialy,
a dzialy na kategorje, w zaleznosci od wymiaréw
ziarn, ~

c. Kazdy dzial otrzymuje nazwe, ktéra go
charakteryzuje.

d.  Oznaczenie wymiaréw materjatu nastepuje
przez podanie gérnej (mniejszej) i dolnej (wiekszej)
granicy wielkosci ziarn,
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Zestawienie
. (do projektu normalizacji polskiej)
I grupa. Materjaly nadajace sie do uzytku w stanie
naturalnym.

a. Kopalniane, b. Rzeczne.

Nazwa dziafu Kategorja | Wielko§é ziarn w mm
]
I drobny < 0,06
Piasek $redni 0,06 — 0,6
gruby 0,6 —20
. : drobny | 2-— 5
Zwirek ‘ $redni | 5 — 15
gruby 15 — 25
. 'I
' drobny 25 — 35
Zwir ! $redni 35 — 60
] t gruby 60 — 90
| |
Il grupa Materjaly przygotowane do uzytku przez
sziuczne rozdrobnienie.
[
Nazwa dzialu i . Kategorja |Wielko$é ziarn w mm
p——— — _r - = A*I-_/__
1
Miat ' — ! & %
|
| L K
| |
I _ 2= 1H
Grysik I | 5 — 15
‘ it 1 15 — 25
) I 25 — 35
Thuczen IT 35 — 60
Il ‘ 60 — 90

Przyrzady do sprawdzania wymiar6w materjaléw
kamiennych rozdrobnionych i sposéb wykonania
pomiaréw, :
I. Przyrzady.

W zwiazku ze znormalizowaniem wymiaréw
materjaléw kamiennych rozdrobnionych, musialy-
by byé réwnoczeénie przyjete normalne przyrzady
do sprawdzania wymiaréw oraz musiatyby zostaé
ustalone sposoby wykonywania pomiaréw.

Wzorujac sie na przykladzie normalizacji an-
gielskiej, mozna byloby dla pomiaréw materjaléw
drobnych o wielkosci ziarn do 25 mm uzywac sita,
a dla grubszych do 80 mm — specjalnych szablo-
néw.

Sita do badania drobnych materjaléw bylyby
okragle o $rednicy 500 mm, z oczkami kwadratowe-
mi. Siatka w tych sitach bylaby wykonana z ocyn-
kowanego zelaza lub innego odpowiedniego mate-
rjalu o réznych wielkosciach otworéw, w zaleznosci
od przeznaczenia, liczac otwory w $wietle, a wiec
za potraceniem grubosci drutu. Grubo$é drutu przy
réznych otworach musiataby sie w zaleznoéci od
wielkosci otworu stopniowo zwiekszaé, przyczem
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jako wytyczne moglyby byé przyjete normy angiel-
skie.

Dla pomiaréw materjaléw grubszych, ponad
25 mm do 90 mm, stuzylyby trzy szablony metalo-
we, wyciete z plaskiego zelaza o grubosci przynaj-
mniej 5 mm.

1. Sposob wykonywania pomiarow,

a) Pobiera sie proby materjatu w ilosci nie
mniejszej niz 40 kg z zachowaniem ostroznosci, ze-
by pobrana préba odpowiadata przecigtnym wtadci-
wosciom calego materjalu.

b) materjalty o wielkoéci ziarn do 25 mm spraw-
dza sie zapomoca omoéwionych wyzej sit, przy-
czem dopuszczalne sa nastepujace odchylenia:

1) Najwyzej 5% materjatu (liczac na wage)
moze nie przej$¢ przez sita z otworami réwnajace-
mi sie wielsszej granicy wielko$ci ziarn odpowied-
niej kategorji.

2) Najwyzej 15% materjalu moze przejsé
przez sita z otworami odpowiadajacemi mniejszej
granicy wielko$ei ziarn.

¢) DMaterjaly o wielkosci ziarn od 25 mm do
90 mm sprawdza sie przy pomocy oméwionych wy-
7ej szablonéw.

Dopuszczalne sa przy tem nastepujace odchy-
lenia: .

1) Najwyzej 5% materjatlu moze nie przejsé
przez pierscien o $rednicy rownajacej sig wigkszej
granicy wymiarow ziarn odpowiedniej kategoriji. -

2) Nie wigcej niz 15% materjalu moze
przej§é¢ w kazdym kierunku przez pierscier o §re-
dnicy mniejszej granicy wymiaru ziarn,

3) Nie mniej niz 65% musi posiadaé najdiuz-
szy wymiar ponad mniejsza granice, ale nie powyzej
wickszej.

4) Nie wieeej niz 20% moze posiadaé najdtuz-
szy wymiar ponad wigksza granice wymiaru ziarn,
powigkszong o 15 mm.

Sprawa normalizacji materjaléw o wiekszych
wymiarach ponad 90 mm wymaga odrebnego opra-
cowania.

Wplyw przeciazenia

na promien dzialania samolotu.
Napisal Inz. Juljan Bonder.

romief dzialania (zasieg) samolotu zalezy od

tak wielkiej liczby czynnikéw, ze nie sposéb

podaé jednego wzoru, ktéryby uwzglednial
wszystkie okolicznoéci, mogace wplynaé na dalekosé
lotu, Kazdy z proponowanych zazwyczaj wzoréw
stuszny jest jedynie przy zachowaniu pewnych, z
gory powzietych zatozen. Tak np. zakladajac, ze
lot poziomy stale si¢ odbywa przy tym samym ka-
cie natarcia I optimem , Ofrzymujemy znany wzor
logarytmiczny (9).

W notatce ponizszej podajemy wzér (14), wzgl.
(17), uzupelniajacy poprzedni (9) w wypadku, gdy
— celem jaknajwickszego powiekszenia promienia
dzialania samolotu — decydujemy si¢ przeciazyé
go az do granicy, gdy start staje si¢ ledwo mozli-
wy. W rozwazaniach ponizszych pomijamy zmien-
no$é gestosei powietrza wraz ze zmiana wysokosci.
Oznaczymy na biegunowej c a t e g o samolotu przez
A, punkt, odpowiadajacy katowi natarcia i opsuimum,
a przez A, — punkt, odpowiadajacy mini-
mum mocy I i = (PV) nin, niezbednej do lotu
poziomego. Temiz wskaznikami o, wzgl. e, bedziemy
oznaczaé¢ i inne wielkoéci, zwiazane z katami na-
tarcia samolotu i, wzgl. i,. Pozatem uzywaé be-
dziemy nastepujgcych oznaczen:

o — gesto§é powietrza,

¢x i ¢y — spblezynniki aerodynamiczne catego
samolotu,

F — jego powierzchnia,

v— ,, szybkosé,

G — zmienny cigzar samolotu,
P — sila ciagu $migta,

T=Pv — moc niezbedna do lotu poziomego,
jak réwniez moc dostarczana przez zesp6l
. §miglo-silnikowy,

P —rozch6d materjaléw pednych na 1 kgm sek.
mocy, rozwijanej przez silnik,

) — sprawno$é¢ $migla.

G. — cigzar samolotu catkowicie obciazonego,

G, — cigzar samolotu bez materjatéw pednych,

Q. — cigezar materjaléw pednych w chwili odlo-
tu (QeTGe‘“Gs)y

o — ciezar materjaléw pednych w chwili, gdy
samolot zaczyna lecieé przy kacie natarcia i,.

Pamietajac o zalezno$ciach, zachodzacych
podezas lotu poziomego:
G—s, 2 i (1)
‘ y 2 ' . . ’ tt iq . . 7
ov?
P —i o o v v w4 - =12
£ (2)
3
T=Pv=cx%F,. b e n o o

znajdziemy z réwnosci wiazacej rozchod paliwa
i smaréw [(a wigec zmniejszenie ciezaru) z moca
potrzebna do lotu:

—do=-d6=PLa . . .
1]
wzoér na droge s, przebyta przez samolot:
fa G-,- G,
> ) dG n (dG
o= (parm . [24G _ (4G
J p T pJ P 2
£ G, G,
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Ze wzoru tego wynika, ze, pragnac przy po-
siadanym zapasie paliwa przebyc na]w1ekszq od-
leglosé, nalezy lecieé przy najmniejszym ciagu P.
Zgodnie za$ ze wzorami (1) i (2), ciag $migla wy-
raza sie:

P= %,

Cy

. (6)

P zatem przechodzi przez minimum wraz ze sto-

‘ G 4
sunkiem ¥, a wiec wowczas, gdy:
Cy
.d(c)’ =0, k.5 ‘,iEY — & S
dCx Cx dcx Cx

czemu odpowiada kat natarcia i, najekonomicz-
niejszego lotu ze wzgledu na rozchéd benzyny i sma-

Rys. 1.

réow. Zdawatoby sie¢ wobec tego, ze przez caly czas
nalezy lecie¢ z katem natarcia i,. Zastanowmy sie
jednakze, ile paliwa conajwyzej moze zabraé sa-
molot, jezeli od samego poczatku leci z katem na-
tarcia i,. Wzor (1) daje:

op?

Go:Cyo ’2— F,

przyczem jednakze predkosé v jest ograniczona
maksymalna moca T, jaka dostarczyé moze
$miglo — wedtug (3):
3 -
o}/ 2T
s Fce |

tak iz conajwyzej:

3
Go = Cyo Cx;z/” I/-CZS—FTz,,,nx_ + # (7)
W ten sposéb ilosé paliwa, jaka mozna w wymie-
nionych warunkach unies¢, jest:

Q,=G,—G, , . (8)

a droga, jaka mozna przebyé z tem paliwem, le-
cac najekonomiczniej, t. j. przy i,, wyraza sig —
zgodnie z (4) — znanym wzorem:
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M Gomg,

/ aG_ / s _
Cxo s

G+Q

Poniewaz przy danym zapasie paliwa Q, jest to
lot na]ekonomlczme]szy. wiec jeszcze pow1qkszyL
promient dziatania samolotu mozna jedynie wow-
czas, gdy zablerzemy wigcej paliwa. Ciezar, ja-
ki moze unie$¢ dany samolot, zaopatrzony w. ze-
spol ¢miglo-silnikowy o mocy maksymalnej T max,
wyznacza sie, rugujac ze wzoréow (1) i (3) szybkosc
v. Otrzymamy:

3

. :

G=cyei™ |/ 2 F 1. - (10)
Wyrazenie to mozna uwazaé za funkcje jedne’
jego maximum okre§la rownanie:

zmiennej cy;
dG
— =0, a ze jest:
de,
dey 2¢,
dG dCx 3 CX VG_F sznx, : ; (11)
dcx le‘ 2
- dey 2¢
wiee G osigga warto$¢ najwieksza, gdy:— — 2
) dcx Z 0

Zaleznosci tej czyni zados$é na zalaczonym wykre-
sie punkt A,, ktoremu odpowiada kat i minimal-
nej, niezbednej do lotu poziomego mocy. ClQZ&l
samolotuy, przy ktéorym moze on sie jeszcze unie$,
wyraza sie wowczas

Gotsii? ]/ __FT . (12)
mozna wiec zabraé paliwa:
Q=G.— G, . . {13)

co stanowi o Q. — Q, wiecej, niz w wypadku, gdy
startuje sie przy kacie i,.

Dochodzimy wiec do nastepujacej reguly da-
lekich lotéw: 1) start z mozliwie przeciazonym
aparatem przy kacie natarcia i, i z silnikiem, roz-
wiiaiqcym maksymalna moc; nastepnie lot pozio-
my, wciaz z silnikiem na pelnym gazie, przy stop-
niowo zmniejszanym kacie natarcia az do osigg-
nigcia kata ekonomicznego i, 2) od tej chwili —
zachowanie niezmiennego kata natarcia i, przy
odpowiedniem dtawieniu silnika.

Regula ta jest stuszna dla idealnego wypadku
'= const. i p = const. W/ praktycznem zastoso-
waniu winna ulec poprawce, gdyz sprawnc$¢ zespo-
i $miglo-silnikowego wraz ze zmniejszajaca sie
szybkoscia tez ulega zmniejszeniu. Poprawka ta w
niniejszej notatce nie zajmujemy sie.

Droge s,, przebyta przez samolot w drugim
okresie, wyznacza wzér (9). Przechodzimy obecnie
do wyznaczenia drogi s.. przebytej w pierwszym
okresie, t. j. podczas lotu z silnikiem na pelnym ga-
zie. Wzor (5) w potaczeniu z (6), (10) i (11) daje:

Cxe

dey
4 dey

p . Cx

_2¢

Sl . (14)
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Ciekawa wlasnoScia otrzymanego wyniku jest
to, ze droga w tym okresie przebyta zalezy jedynie
od wlasnoéci wykresu biegunowego samolotu na tu-
ku krzywolinjowym A, — A, %Luk ten okresla
zalezno$é miedzy ¢, i ¢,. Dla przewaznej liczby
biegunowych, mozna przyjaé z dostatecznem przy-
blizeniem, ze zaleino!é ta ma charakter linjowy:

Cy = Ay + @ Cyx, Ce e e L (19)
przyczem:
€yo Cxe — Cye Cxo Cye — Lyo
B - L S et TN
Cxe — Cxo Cxe — Cxo

Wobec tego ze wzoru (14) otrzymamy:

Zebate silnik

z uzebieniem

ierwsze silniki z uzebieniem daszkowem zbu-
dowane zostaly mniej wiecej przed szesnastu

laty, a pierwszy odnoény patent zgloszony zo-

stal przez van Deventer'a wr. 1912, w St. Zjedn. A.
Péln. Patent ten wykorzystany zostal przez Buffalo
Forge Co. do budowy takich silniko6w o napedzie
para, Czy i w jakim stopniu znalazly one wtedy
' zastosowanie — niewiadomo, przypuszczaé jednak
mozna, ze, przy éwczesnym stanie techniki warszta-
towej, obrébka kél zebatych nie mogla byé zby:

Rys. 1. Wirniki i kadlub silnika powietrznego z uzebieniem
daszkowem.

dokladna; réwniez budowa lozysk waleczkowych,
na ktoérych wspiera sie wat wirnika, nie byla jeszcze
rozpowszechniona tak, jak obecnie.

Rozwoj silnikéw zebatych datuje sie dopiero
od chwili, gdy naped parowy zmieniono na po-
wietrzny oraz gdy zastosowano ltozyska walecz-
kowe.

W Anglji i w Ameryce silniki omawiane zna-
lazty zastosowanie do napedu maszyn wrebowych;
podobnie i w Niemczech, pierwszy zbudowany tam
silnik z uzebieniem daszkowem zastosowany zostat
w gornictwie, osiagajac w krotkim czasie znaczng
wzietosé,

Silnik opisywany tworza dwa zazebiajace sie

‘) Wedt. art. wZ. d. V. d. L, t. 72 (1928), str, 1927—1930,

+ 2a.,( : )]
Cxe Cxo

lub podstawiajac wyrazenia (16) na a, i a,:
om | Gt (e Gn)
3p Cxo Cxe | .
Dodatkowa ta odleglosé s,., przebyta do chwi-
li, gdy samolot jest juz w stanie lecie¢ przy ka~
natarcia i,, jest niejako premja za przeciazenie
samolotu materjatami pednemi o wadze: Q,— Q..

. (A7)

Cxe — Cxo Cxo

1 powietrzne
daszkowem’

wirniki z uzebieniem daszkowem (rys. 1), umie-
szczone we wspélnym kadtubie, z bardzo malym lu-
zem miedzy obwodami wirnikéw i wnetrzem kadtuba
(rys. 1). W kadlubie znajdujg si¢ otwory a, przez
ktére doplywa sprezone powietrze; na rys. 2 wi-
doczne sa réowniez przepunkfowane kanaty wloto-
we. Sprezone powietrze wypelnia szczeliny b i ¢
oraz b, i ¢;; powietrze znajdujace si¢ w szczelinie
b cisnie na wirnik d w kierunku stycznym do jego
obwodu, przyczem nacisk ten réwny jest iloczyno-
wi powierzchni parcia (wysoko$é zeba > 2x) przez
ciénienie jednostkowe powietrza. Gdy zab wirnika
minie kanal powietrzny, okres wlotu powietrza
jest dla niego skonczony, a poniewaz luzy miedzy
zebami zwickszaja sie, powietrze rozpreza sie, od-
dajac prace wirnikowi. Z chwilag gdy luz miedzy
rozpatrywanemi zebami obu wirnikéw staje sig tak
duzy, ze przestaja sie one zazebiaé, praca powie-
trza w silniku jest ukonczona i, przez odpowiednie
konaly wylotowe w kadlubie, uchodzi ono naze-
wnatrz, Moment skrecajacy wirniki réwna sie ilo-
czynowi z wysokoéci zebow, szerokosci i Sredniego
promienia kola wirnikowego raz $redniego nadci-
$nienia w szczelinie miedzy wspélpracujacemi ze
soba zebami obu wirnikow. Wielkoéé tego srednie-
go nadci‘nienia zaleina jest od napetnienia. Roz-
wigzanie konstrukcyjne silnika widzimy na rys. 3.
Wirniki podparte sa w lozyskach waleczkowych
wbudowanych w pokrywy kadluba. Azeby unik-
na¢ Scierania plaszczyzn czotowych wirnika, musi
on by¢ unieruchomiony w kierunku przesuwu osio-
wego, co sie osigga, w zaleznosci od warunkéw, w
jakich pracuje silnik, — albo zapomoca specjal-
nych tozysk oporowych, albo zapomca tozysk
waleczkowych, zbudowanych w ten sposéb,
ze précz naciskéw promieniowych przenosza réw-
niez i osiowe.

Zbudowanie nawrotnego silnika z uzebieniem
daszkowem nie nastrecza teoretycznie wiekszych
trudnoéci, nalezy bowiem tylko doprowadzié spre-
zone powietrze z przeciwnej strony wirnika, a
otwory wlotowe umieéci¢ nie w $rodku wirnikéw,
lecz przy ich zewnetrznych krawedziach. Otwory
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wlotowe przeciwne obecnemu kierunkowi obrotu
silnika polaczone sa z powietrzem zewnetrznem.

W praktyce natomiast trudno$ci wynikaja z
tej racji, ze w silnikach o dzialaniu jednokierun-
kowem wnetrze kadluba rozszerza sie po stronie
- zbiegajacych sie¢ zebow wirnikéw, podezas gdy w
silnikach nawrotnych kadtub obejmuje wirniki az
do otworéw wylotowych. Powietrze, znajdujace
sie w szczelinach, jest przy zasilaniu bocznem od-
cigte od powietrza zewnetrznego wewnetrzng po-

wadza sie od géry., Silnik nawrotny, zbudowany
w ten sposéb, nie wykazal ani wiekszego rozchodu
spreZonego powietrza, ani tez spadku mocy w sto-
sunku do silnika o obrocie jednokierunkowym, po-
siada natomiast inna wade — bardzo kosztowna
budowe. Ponadto konstrukcja jego jest nader za-
wiktana, gdyz jednem przelaczeniem dzwigni na-
lezy odcia¢ doplyw powietrza po jednej, wlaczy¢
zas po drugiej stronie oraz podnieéé i opuscié¢ po-

towki kadtuba.

Rys. 2.

Srodkowy doplyw powielrza
do wirnikow.

wierzchnig kadtuba, s&ciankami zebéw oraz pla-
szczyznami czolowemi wirnikéw. Przy wejéciu po-
wietrza na wirniki przez otwory @, umieszczone w
dolnej cze$ci kadtuba (rys. 1), rozpocznie sie, od
chwili zazebienia odpowiadajacych sobie zebéw na
gornych potéowkach wirnikéw, sprezanie powietrz:
znajdujacego sie w szczelinach miedzyzebnych
ktore bedzie trwalo 4z do ustawienia sig tych szcze-
lin naprzeciw kanaléw stuzacych do wlotu przy
odwrotnym kierunku obrotu silnika. Zjawisko to
przyczynia sie¢ do zmniejszenia momentu skrecaja-
cego, rozwijanego przez silnik, i to tem bardziej,
im mniejsze jest napelnienie silnika. Moznaby
wprawdzie przez zwigkszenie napelnienia dla obu
kierunkoéw obrotu silnika wyréwna¢, albo chociaz
zmniejszy¢ niepozadane straty sprezania powie-
trza, uzyskujac wieksza moc silnika, w tym wypad-
ku jednak uleglby réwniez znacznemu powiekszeniu
rezchéd sprezonego powietrza, i gléwna zaleta silni-

A
"N

Rys. 3. Przekroj silnika z uzebieniem
daszkowem.

Rys. 4.

Boczne doprowadzanie po-
wietrza do wirnikéw.

Innym sposobem uniknigcia hamowania wir-
nikéw wskutek sprezania powietrza jest stosowa-
nie specjalnych, zaopatrzonych w odpowiednie wy-
ciecia tulejek (rys. 6), w ktérych wiruja oba kota
z uzebieniem daszkowem. Kierunek obrotu wirni-
kow, zamknietych w tulejach b i ¢, mogacych sie
obracaé¢ w kadlubie silnika, zmienia si¢ przez prze-
krecenie tulei b w kierunku wskazéwki zegara, tu-
lei ¢ za§ — w kierunku przeciwnym, — jak wska-
zuja, strzatki. Wowczas oczywiscie wlot sprezone-
go powietrza i wylot rozprezonego zamieniaja sie
miejscami

Odmiennem wreszcie rozwigzaniem jest silnik
zaopatrzony w zawory kulkowe, sterowane samo-
czynnie, przez powietrze sprezone — pedzace oraz
przez wtérnie sprezone. Jezeli wirnik A (rys. 7)
obraca sie w kierunku przeciwnym wskazéwce ze-
gara, powietrze sprezone doprowadzane jest, po

Z,
iz
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7,

z
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Z,

a

//////////////////////
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Rys. 5. Podziat kadiuba dla uniknigcia
wtérnego sprezenia powietrza,

ka z uzebieniem daszkowem — oszczedna eksplo-
atacja — zastataby stracona.

Sprezania powietrza na zbiegajacych sie po-
téwkach wirnikéw starano sie unikaé réznemi spo-
sobami, np. przez podzial kadluba, jak wskazano
na rys. 5. Przy ruchu wirnikéw w kierunkach
strzatek, dolna cze$é kadluba zostaje przysunieta
do wirnikéw, gorna za§ odsumigta, przyczem po-
wietrze doprowadzane jest od dotu. Przy zmianie
kierunku obrotu, przybliza sie do wirnikéw goérna
cze$é kadluba, oddala za$ dolna i powietrze dopro-

Rys. 6. Silnik zebaty powietrzny
z okrecanemi tulejkami.

;s. 7. Silnik powietrzny z zawo-
rami kulkowemi.

przelaczeniu specjalnego suwaka rozrzadczego, do -
komory b, podczas gdy jednoczesnie komora d po-
taczona zostaje z powietrzem otaczajacem. Wsku-
tek nadci$nienia powietrza, zaworki kulkowe a do
ciskaja sie do swych siodel, zamykaja otwory f, a
sprezone powietrze, wchodzac na wirniki przez
otwér ¢, powoduje ich obracanie sie. Jednoczesnie
kulki e, znajdujace sie w komorze d, zostaja unie-
sione dzialaniem powietrza, sprezonego wtornie
przy ruchu wirnikéw, otwierajac g, ktére poprzez
komore d tacza sie z powietrzem otaczajgcem. Przy-
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zmianie kierunku obrotu wirnika, komore d laczy
sie¢ z doplywem éwiezego powietrza, komore b
za§ — z powietrzem otaczajgcem, poczem proces
przebiega analogicznie, jak wyzej., Rozwiazanie
to podraza nieznacznie tylko konstrukcje, ktéra
i nadal pozostaje dosé prosta, a nowe przybywaja-
ce cze‘ci, jak kulki, suwak sterujacy i t. d., nie sa
zbyt kosztowne.

Rys. 8. Silnik powietrzny sprzegniety z pompa wirnikowa.

Warto zaznaczyé, ze podczas gdy w czasie
ruchu wirnika w kierunku strzalek, utworzonych
przez jego uzebienie, powietrze uszczelnione jest
migdzy Scianka kadluba i $ciankami zebéw wirni-
ka wspétpracujacego, to przeciwnie — przy zmia-
nie kierunku obrotu wirnika uszczelnianie po-
wietrza winno mieé miejsce réwniez przy bocznych
$ciankach kadtuba. Dlatego tez, aby uniknaé niepo-
zadanych przeplywéw sprezonego powietrza, luzy
miedzy bocznemi §ciankami kadtuba a czolowemi
plaszczyznami wirnikéw nie powinny byé zbyt du-
ze. Powyzsze okolicznoici ttumacza, dlaczego w

* silnikach nawrotnych rozchéd sprezonego powietrza
dla jednego kierunku obrotu jest nieco wiekszy
niz dla przeciwnego. Van Deventer radzi w swoim
opisie patentowym wyréwnaé¢ warunki pracy wir-
nika, przy obu kierunkach obrotu, zapomoca profi-
lu Z-owego uzebienia wirnikéw. Stosowanie jednak
podwdjnego zbiegu linij $rubowych na wirniku w
ksztalt daszkowy podraza konstrukcje wirnika o
ok. 50%, bez odpowiedniego zwigkszenia mocy sil-
nika; réwniez i budowa kadluba jest przy profilu
Z-owym mniej zwarta, niz przy zwyklem uzebieniu
daszkowem, ‘

Innym sposobem polepszenia pracy silnika

przy kierunku biegu odwrotnym do kierunku strza-
tek uzebienia jest stosowanie uszczelnienia labiryn-
towego (rys. 3), ktore polega na tem, ze tarcze, po-
faczone na stale z wirnikiem, poruszajg sie z bardze
malym luzem w odpowiednich wycieciach kadtuba.
Powietrze sprezone przeplywa wiec obecnie w kie-
runku tozysk przez szereg kretych szczelin, w kto-
rych zostaje silnie zdlawione, co przyczynia sie do
zmniejszenia strat skutkiem nieszczelnosci.

Na przediuzeniu walka jednego 2z wirnikow
(rys. 3) osadzone jest kotko zebate, z ktérego prze-
nosi si¢ moment skrecajacy, rozwijany przez silnik,
na watek przystawkowy. Przestawiajac przektad-
ni¢ w skrzynce zmianowej, osiggaé mozina rézne
predkosci katowe i ré6zne momenty skrecajace na
watku pedzonym. Rownomiernoéé biegu zapewnia
regulator odsrodkowy, umieszczony na waltku dru-
giego wirnika i oddzialtywujacy na klape dlawigca.
Liczba obrotéw waha si¢ od 3500 obr./min w ma-
tych silnikach do 1200 obr./min w wiekszych jedno-
stkach. Rozchéd powietrza w silnikach zebatych
sredniej wielkosci wynosi ok. 0,6 m*KM min w
przeliczeniu na powietrze o cién. atmosferycznem.
W porownaniu z silnikami tlokowemi, zebate silni-
ki powietrzne charakteryzuje nietylko maly roz-
chéd powietrza, lecz i niewielkie zuzycie smary,
wynoszace dla silnika 10 KM zaledwie ok. 0,25 I na
jedna, zmiane.

Rys. 9. Silnik powietrzny do napedu przenosnicy ta§mowe;j.

Wspomniano wyzej o zastosowaniu silnikéw
zebatych do napedu wrebéwek; oczywiscie, jest t
przyktad jednego z bardzo wielu mozliwych sposo-
béw jego zastosowania. Powietrzny silnik wirniko-
wy moze byé np. z pelnem powodzeniem sprzegnie-
ty z pompa odsrodkowa (rys. 8), szczegélniej tam,
gdzie zalezy na oszczedzeniu miejsca. Na rys. 9 wi-
dzimy zastosowanie silnika zebatego do napedu
przenoénicy taSmowej; z powodu zwartej budowy.
silnik umieszczony jest catkowicie pod tasma, co
chroni go doskonale od uszkodzenia.,

Th.
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KOLEJNICTWO.
Lokomotywa elektryczna o mocy 4 000 KM,

Szwajcarskie koleje zwiazkowe zainstalowaly ostatnio
lokomotywe elektryczna o mocy 4000 KM, majaca stuzyé do
prowadzenia ciezkich pociagéw poépiesznych przez ob-
szar tunelowy kolei gérskiej Létschbergbahn., Lokomotywa
posiada 6 osi napedzanych dwunastu silnikami oraz z przo-
du i £ tylu po jednej osi tocznej, Kazdy z silnikéw rozwija
moc 375 KM. Napiecie w sieci elekirycznej wynosi 15000 V,
- ale zostaje przeiwarzane na 880 V. Lokomotywa obliczona

TECHNICZNYCH.

byla na site pociagowa 34000 kg, Calkowita waga lokomo-

_tywy wynosi ok, 140 #; obciazenie osi ok. 19 f. Diugosé lo-

komotywy (miedzy zderzakami} — 20,26 m, rozstawienie
osi skrajnych — 16,8 m. Wobec tego, ze, ze wzgledu na
danie moznoéci pokonywania silnych zakretéw, nalezaloby
zastosowaé kota mozliwie male — przy wielkiem, wynosza-
cem ol 10 #, obcigZeniu na kolo, zastosowano specjalnego ro-
dzaju elastyczne polgczenia sprezynowe kél =z 'osiami;_
zwickszylo to, z koniecznosci, gre sprezyn, W czasie préb,”
wykazata lokomotywa sile pociagows 550 f prz'_yywzn'iesie-‘
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niach 37 % i przy szybk'os'ci 50 km/h. Cze$¢ elekiryczna
lokomotywy: wykonaly. zaktady Sécheron w Genewie, kon-
strukcje — zaklady Breda w Medjolanie (The Engineer,
25 stycznia 1929 r., str, 97).

SILNIKI SPALINOWE.
Silnik spalinowy na pyl weglowy.
Ujemnq‘cechq silnika wysokopreznego jest to, ze pra-
cuje on dotychczas niemal wylacznie ropa naltowa — pali-
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Rys. 1, Przekréj pionowy silnika ,Rupa” na pyt weglowy.

wem do$é kosztownem, ktérego zapasy, wobec olbrzymiej
konsumcji, zmniejszaja si¢ szybko i w niedlugiej juz stosun-
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Rys. 2. Przekrdj pozic;lny glowicy.

kowo przyszlosci ulegna zapewne zupelnemu’ wyczerpaniu.

Réine'meto_d-y'uplynnia'nia wegla, t, j. wytwarzania paliwa
cieklego zapomoca dystylacji i uwodorniania wegla, mialy
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na celu wylworzenie plynnego paliwa zastgpczego, ktore
mogtoby byé spalane w istniejgeych dzi§ typach silnika
Diesel'a. W innym kierunku szty prace, majace na celu przy-
stosowanie silnika Diesel'a do bezposredniego spalania pylu
weglowego, co ze wzgledu na ekonomiczna stron¢ zagadnienia
byloby niewatpliwie rozwigzaniem najkorzystniejszem.

W N-rze 42 ,Przegl. Techn." z r. ub,, na str, 819—820
ombéwiliémy w paru slowach wyniki osiaggnigte przez inz. R.
Pawlikowskiego — wynalazce pierwszego bodaj, pracujacege
przemystowo, silnika wysokopreznego na pyl weglowy. Obec-
nie podamy wedtug ,Engineering” z dnia 28.1X.1928 r. dal-
szy ciag opisu tegoz silnika, o mocy 80 KM i 160 obr/min.
tyczacy sig jego strony konstrukcyjnej,

Gléwna trudnos¢ budowy silnika na pyl weglowy po-
lega na wprowadzeniu dawki pylu do przestrzeni paliwowe;j,

Rys.

w ktoérej panuje prezno$é¢ 30 kg/cm? bez zlepiania sie pylu
w wigksze zbiorowiska. Zachowanie zupelnej
organéw doprowadzajacych, miarkowanie dawek paliwa od-
powiednio do kazdorazowego obciazenia silnika, a wreszcie
spalenie dawki w granicach tylko jednego suwu, bez osiada-
nia koksu na §ciankach cylindra, — nastreczalo réwniez
powazne przeszkody.

3. Kolejne fazy otwierania si¢ zaworéw paliwowych.

szczelnosci

Wdmuchiwanie pylu do przestrzeni
palinowej silnika rozwiazane zostalo w-sposéb nastepujacy.

Wegiel zasypywany jest do zbiornika a (rys. 1), w kté6-
rym poddawany jest wstepnemu suszeniu zapomoca Wymiany
ciepla ze spalinami i z woda, chlodzaca cylinder silnika, Ze
zbiornika tego wegiel zasysany jest przez wentylator do nizej
potozonego miynka odérodkowego; czasteczki zmielone nie-
dokladnie powracaja do mlynka, przyczem twarde grudki,
kiére nie moga byé do$¢ miatko rozdrobnione — zostajg
z mlynka usuwane w stalych odstgpach czasu, paliwo za§,
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Rys. 4. Przekréj pionowy glowicy.

posiadajace juz dostateczna mialkosé, przedostaje sie do
ogrzewacza d, w ktorym wzrost temperatury uzyskuje sig
podobnie, -jak w zbiorniku «, nast¢pnie — do skrzyni c:
Ponizej tej skrzyni obracaja sie, w. kierunku przeciwnym
wzgledem siebie, dwa $limaki, z ktérych jeden podaje-dyszy’
mieszanine pylu i pewietrza, drugi zas odprowadza nadmiat
wegla do zbiornika e, Slimaki napedzane sa badz zapomoca
turbinki zasilanej gazami wydechowemi, badz zapomocy
specjalnego’ silnika elektrycznego. Dysza oddzielona jest od
aparatury podajacej paliwo dwoma zaworami e 1 7, z klorych
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pierwszy odcina dostep do $limakéw, drugi zasé do dyszy.
Trzonek zaworu f jest wydrazony i potaczony z rura wyde-
chowa. W celu zmniejszenia rozchodu sprezonego powietrza,
przestrzeri, zawarta miedzy lemi zaworami, oraz ich wolne
bardzo niewielkie; osiaga sie to

przekroje winny byé

przez stozkowe  zakonczenie zaworu f, tak, ze utwo-
rzony przy wzniesieniu sie  tego zaworu wolny prze-
kroj odpowiada dokladnie ilosci paliwa 1 powietrza.

$rednica zaworu e ograniczona jest do minimwn, obwdd za$
zaworu f styka sie z siodlem ostremi krawedziami, aby moc
rozgniesé¢ czasteczki wegla, hamujace opadanie zawory,
ktorego doslateczna szczelnosé, nawel po zbiciu si¢ po-
wierzchni styku, zapewnia silna sprezyna. Powietrze wdmu-
chujace pyl sterowane jest zaworem g, odcinajacym je od prze-
wodu lgczacego sie z zaworem f. Oba zawory e i f napedza-
ne sy przez déwignie kolankowa, ktéra z kolei czerpie ruch
swdj od walka kulakowego k, pedzonego przez wal korbowy
za posrednictwem przekladni srubowych, Zmiana skoku za-
woru f nastawiana jest przez regulator, ktory wplywa na po-
fozenie walka mimosrodowego, na ktérym osadzona jest
dzwignia ltolankowa. W wycieciu pierscieniowem zaworu e
wspiera sig przy podnoszeniu odpowiedni wystep f, powo-
dujac unoszenie sie zaworu e. Jezeli dla ulatwienia zaptonu
pylu weglowego wiryskuje sie do cylindra silnika nieco ropy,
tloczy sie ja zapomoca pompki j, napgdzanej od walka kula-
kowego, do przewodu prowadzacego do dyszy, w ktéry
wstawiony jest zaworek zwrotny.

Dziatanie mechanizmu paliwowego odbywa si¢ w na-
stepujacej kolejnosci. Po otwarciu sie zaworu f gazy znajdu-
jace si¢ w dyszy wyplywaja przez otwory, wywiercone w
trzonku zaworu £, i nastepnie przez sam wydrazony trzonek;
przy dalszem podnosieniu sie zaworu, otwory te zostaja przy-
stonigte, poczem otwiera sig zawor e i mieszanina pytu weglo-
wego i powietrza dostaje sie do dyszy. Poniewaz ma to miej-
sce w czasie suwu zasysajacego tloka, a wigec w czasie, gdy
w cylindrze panuje podciénienie, przeto i w dyszy, polaczo-
nej stale z cylindrem, zaznacza sie dzialanie zasysajace, kté-
re sprzyja prawidlowemu wprowadzeniu dawki. Wynalazca
przypisuje ogromne znaczenie tej depresji i, zdaniem jego,
brak jej powodowal ujemne wyniki pierwszych préb z sil-
nikami spalinowemi na py! weglowy.

Po wprowadzeniu paliwa do komory paliwowej, groma-
dzi sig ono woleé? tulei, nawierconej gesto drobnemi otworka-
mi, ktérej zadaniem jest zatrzymanie wiekszych czasteczek
wegla, W czasie spalania, zawory e i f sa zamkniete, podnosi
sie za$ pod dziataniem dzwigni i walka kulakowego zawér g,
wpuszezajae do dyszy sprgzone powietrze, ktére wdmuchuje
pylt do cylindra. Na chwilg przedtem wtry$nieta zostaje do
cylindra ropa zaplonowa, kiéra zapala sie pierwsza, tak, 7
paliwo state spala si¢ momentalnie i catkowicie w wytwo-
rzonym przez nig plomieniu,

Procz dyszy zamykanej przez zawér, jak to wyzej opi-
sano, istnieje konstrukcja dyszy otwartej, polaczonej stale
z cylindrem; to drugie rozwiazanie jest prostsze, ciénienia
kazdorazowe w eylindrze i w dyszy sa jednakowe, co utatwia
napeldienie komory pylem weglowym podczas suwu ssacego
tloka, a ponadto osigga sie tu wiekszy odstep czasu miedzy
napelnieniem komory paliwowej i korncem suwu sprezania,
co wplywa korzystnie na ogrzewanie sie paliwa od §cianek

dyszy 1 resztek spalin oraz mna latwiejszy =zaplon.
Komora paliwowa winna byé dosé duza, aby ulatwié
gazowanie paliwa, a jednoczesnie musi byé zbudowana
w ten sposéb, aby czasteczki wegla nie przedosta-

waly si¢ do cylindra przed chwila wlasciwego zaplonu,
Ogrzewanie pylu w komorze posuwano tak daleko,
%e nastepowalo w niej czeséciowe spalanie dawki, ktére po-
wodowalo wzrost ci$nienia, dostateczny do wdmuchniecia po-
zostaleégo, niespalonego jeszcze pylu do przestirzeni kompre-

1929

syjnej cylindra, W tym wypadku stosowanie powietrza spre--
zonego okazalo sie zbedne. Komora paliwowa oddzie
jest od cylindra diugim i waskim przewodem, zmniejszaja-
cym ochladzanie sig komory w czasie suwu ssacego tloka.

Usuwanie popiolu z cylindra odbywa sie przez tray
grupy otwordw [, m i k. Otwory / zamykane sa przez tiok,
w okolicy jego gornego punktu zwrotnego, i polaczone sy
z kanalem pier§cieniowym, w ktéry wstawiono zaworki w ce-
lu uniemozliwienia odplywu gazéw. Do otworéw tych doply-
wa powietrze sprezone z pompki 0. Otwory m otwieraja sie,
gdy ttok znajduje si¢ w ololicy dolnego punktu zwrolnego
i tacza sig¢ z przewodem pierscieniowym, prowadzacym do
suszarki a. Trzecia grupa otworéw % zamknieta jest gdy tiok
znajduje sig¢ w dolnym punkcie zwrotnym i laczy sie z
pompka oczyszczajaca n. Do trzeciej pompki p doprowa-
dzane jest sprezone powietrze wiryskowe, ktore zostaje
w niej w dalszym stopniu sprezone. Wszystkie trzy pompki
napedzane sa od watka pionowego, pompka p zapomoca mi-
mos$roduy, pompki za§ m i n — kulakami.

Mechanizm oczyszczajacy cylinder z popiotn dziala
w sposob nastgpujacy. Gdy thok znajduje si¢ w dolaym
punkcie zwrotnym, spaliny uchodza przez otwory m, cza-
steczki popiolu za$ osiadaja na tfoku lub na pierscieniach.
Powietrze sprezone, doptywajace przez kanat &, przeciska sie
migdzy Scianka eylindra a pierécieniami w kierunku wylotu,
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Naped wysokopreinej pompki powietrznej.

Rys. 5.

Gdy ttok porusza si¢ ku glowicy, gérne pierscienie jego zgar-
niajg osad ze §cianek cylindra, poczem osad ten zostaje wy-
rzucony w strone zaworu wydechowego przez strumien po-
wietrza sprezonego, doplywajacego przez otwory [. Zawoér r,
ktéry odcina doplyw powielrza, otwiera sig, gdy tiok osiag-
nie poziom otworéw I. Smar doprowadzony byé moze ra-
zem ze sprezonem powietrzem zapomocg pompki p 1 w ten
sposdb bedzie smarowaé pierscienie tlokowe.

Jak widzimy, silnik wysokoprezny na pyl weglowy
rézni sie¢ tem zasadniczo od silnika Diesel’a na paliwo ciek-
e, Zze sprezanie powietrza i ogrzewanie pylu weglowego,
zassanego juz w czasie suwu ssacedo do komory paliwowe].
odbywa sie tu jednoczeénie w ciagu catego skoku spre¢zania,

Jest to znaczne ulepszenie, gdyz dla analogicznych pro-
cesébw rozporzadzamy w silniku na py! weglowy czasem
10—15 razy wiekszym, co umozliwia intensywne ogrzanie,
a w nastepstwie szybkie i dokladne spalenie mieszanki pylu
i powietrza.

Sprostowanie.

W zeszytach 6 7 1 8 .,Przegladu Technicznego” zamie-
szczone byIv w dziale ,Bibljogratja" sprawozdania o pra-.
cach p, inz. T, Zubrzycklego bez podania inicjal6w autora.
tych sprawozdan,

Prostujac ‘tedy te omvytke drukarska, zaznaczamy, iz
autorem sprawozdan. tych jest p. Dr. A. Rozanski, Profesor
Uniwersytetu Jagiellosiskiego.



Nr. 12

(LU LR (TR LR LT E LT TR T R (R TR T T T Y FEA TN [ llllllllllllllllllIlllllllllllllllllllllllIllllllllllllllllIIIIIIlllllllIlIIIIllllllllllllllllll"ll

WIADOMOSCI
POLSKIEGO KOMITETU NORMALIZACYJNEGO

‘l TOM IV

|
|
i
|
|

BULLETIN DU COMITE POLONAIS DE STANDARDISATION

TR ES C:

Wykaz Komisyj i Podkomisyj
P. K. N,
Projekty polskich mnorm rur

gwintowanych,

SR e e e e s e eansin

Wykaz Komisyj i Podkomisyj
Polskiego Komitetu Normalizacyjnego
Sekretarz Generalny: Prof, Antoni Reginski.

1. Komisja Ogélna. 2

Prezes: inz, Piotr Drzewiecki — w/m. Jerozolimska 71,
tel, 2-06. Sekretarz: Henryk Jetkiewicz — w/m. Biuro Pol-
skiego Komitetu Normalizacyjnego. Elektoralna 2, parter,
wejscie z podworza, tel. 88 wewn.

Podkomisje:

1) Podkomisja sfownictwa,
Przewodniczacy: vacat.

2) Podkomisja norm" wytrzymalosciowych, Przewodni-
czacy: Prof. Maksymiljan Huber, w/m, Lwowska 12 m. 5,

tel, 107-92,
3) Podkomisja kresélenia technicznego.

symboléw 1 znakowan.

Przewodnicza-

cy prof. Antoni Roginski, w/m. Koszykowa 75, m. 11,
tel, 94-17, Sekretarz: vacat.

4) Podkomisja gdatunkéw papieru i ustalenia warun-
liéw techmicznych dostawy. Przewodniczacy: Dr. Edward
Natanson, w/m. Krélewska 10, tel. 68-88.

5) Podkomisja normalizacji mebli i urzadzen biuro-

wych. Przewodniczacy: inz. -J. Wojciechowski, w/m. Min.
Komunikacii, Laboratorf'um Badan Psychotechnicznych, Se-
kretarz: Kazimierz Jablowski, w/m. Lwowska 11, tel. 38-28
1 43-91.

6) Podkomisja gospodarstwa domowego. Przewodni-
czaca: Irena Szumlakowska, w/m. Mokotéw, Willowa 1 m. 1,
tel. 241-51,

Sekcja: naczyn gospodarskich.

II. Komisja Hutnicza Nr. 1 normalizacji zelaza i stali,

Przewodniczacy: inz, Stefan Korzycki. Zwigzek Pol-
skich Hut Zelaznych, w/m. Mazowiecka 5, tel. 155-73. Sekre-

tarz: inz. Antoni Dzik, w/m. Zwiazek Polskich Hut Zelaz-
nych, tel. 155-53,

III. Komisja Hutnicza Nr, 2 normalizacji metali z wylgcze-
niem zelaza i stali.
Przewodniczacy: Prof, Jan Czochralski, w/m. Filtrowa
13, tel. 94-10. Sekretarz vacat.

IV, Komisja Rurociagdw.

Przewodniczacy: inz, Jézef Konopka, wim, Koszyk:)—
wa 29 m. 14. Zwigzek Gospodarczy Gazowni i Zakladéw
Wodociggowych w Panstwie Polskiem, tel. 334-26. Sekre-
tarz: vacat.

Podkomisje:

. 1) Podkomisja rur i ksztaltek zeliwnych, Przewodni-
czacy: inz. J6zel Konopka. Sekretarz; vacat,

Sekcije: a) Sekcja rur i ksztaltek zeliwnych wodocia-
gowych. Przewodniczacy: prof. inz Radziszewski Ignacy,

w/m. Politechnika, tel. 149-21. Sekretarz: inz, Jan Pomorski,
wi/m. Lipowa 2, tel. 22-78,

b) Sekcia rur i ksztalttek zeliwnych gazowych, Prze-
wodniczacy: dyr. Antoni Dziurzynski, Poznan, Gazownia.
Sekretarz: inz. Edward Truszkowski, w/m. Gazownia na Lud-
nej, tel. 205-10,

2) Podkomisja kanalizacyjna. Przewodniczacy:
Ign. Radziszewski, w/m. Politechnika. Sekretarz: inz.
Pomorski, w/m, Lipowa 2, tel, 22-78.

Sekcje: a) rurlksztaltek zeliwnych i zelaznych, b) rur
i ksztaltek glinianych, kamionkowych i cementowych,
c) kanatéw.

prof.
Jan
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3) Podkomisja rur i lacznikéw gwintowanych. Prze-
wodniczacy: inz, Franciszek Bakowski w/m. F-ma ,Drze-
wiecki i Jezioranski', Al Jerozolimskie 71, iel, 77-57. Se-

kretarz: Wacltaw Wierciochowski, w/m. Instytut Wodocia-
gowo-Kanalizacyjny, Karowa 31, tel. 518-31,

Sekcje: a) rur gwmtowanych b} gwintéw rurowych,
c) lacznikow, Plzewodmczacy inz.-Fr; Bakowski, w/m: Al
Jerozolimskie 71. Sel{retarz inz. Miroslaw Sokolowski, w/m.
Warecka 10, m, 7.

4) Podkomls]a rur i ksztaltek zelaznych kielichowych
i kolnierzowych. Przewodniczacy: Dyr. Stanistaw Alexan-
drowicz. Lwéw, Wodociagi. Sekretarz: inz Bogdan Be-
nedyktowicz, Lwoéw, Wodociagi.

5) Podkomisja rur i ksztallek metalowych, Przewodni-
czacy: inz, Fr. Bakowski, w/m. Al Jerozolimskie 71.

6) Podkomisja rur wiertniczych. Przewodaiczacy: prof.
J. Fabjanski, Lwéw, Politechnika. Sekretarz: inz, St Ja-
mroz, Lwéw, Politechnika.

7) Podkomisja gazomierzy i polaczen, Przewodniczacy:
inz, Wlodzimierz Pietraszewicz, w/m, Gléwny Urzad Miar,
Elektoralna 2,

8) Podkomisja przyboréw gazowych., Przewodniczacy:
dyr, Mieczyslaw Seitert, Krakow, Gazownia,

9) Podkomisja uzbrojer. Przewodniczacy: dyr. inz. St
Bujalski, w/m, Traugutta 4,

V. Komisja Pozarnicza,
Przewodniczacy: inz, Ludwik Piekarski, dyrel-tor Pol-

skiego Instytutu Wodociagowo- Kanaluacy nego, Karowa 31,
tel. 518-31. Sekretarz: J. Sztromajer, w/m, Zlota 40, tel. 413-00.

Podkomisje:

1) Podkomisja przyrzadéw dzialajacych woda. Prze-
wodniczacy: inz. J. Tuliszkowski, w/m. Piekna 44, tel. 511-44,
Zastepca: inz, W. Zalewski, Ordynacka 7. m, 1, tel. 28-95,

2) Podkomisja Przyrzadéw Chemicznych. Przewodni-
czycy: inz, W. Czaplicki, w/m. Lwowska 6, tel. 89-00, Za-
stepca: inz, W. Trapszo, w/m. Piekna 11, tel. 210-41.

3) Podkomisja przyrzadéw pomocniczych. Przewodni-
czacy p. W ierzanowski, w/m. Wspdlna 40. Zastepca: A.
Mencel, w/m. ul. Czerwonego Krzyza 3, iel, 13-83, g

4) Podkomisja przyrzadéw pochodnych. Przewodnicza-
cy: p. J. Sztromajer, w/m. Zlota 40, Zastepca: Fr. Kaminski,
w/m., Chmielna 24, tel. 51-30.

5) Podkemisja taboréw strazackich. Przewodniczacy:

L. Pietka, w/m. Krélewska 11, tel. 205-25. Zastgpca H.
Mdrl(owslu, w/m. Praga, Marcmkowsluedo 2.

VI. Komisja Urzadzen Zdrowotnych.

Przewodniczacy: inz., Ludwik Piekarski, w/m. Karo-.
wa 31. Sekretarz: Waclaw Wierciochowski, w/m. Nowy
Swiat 9, tel. 66-75.

Podkomisje:

1) Podkomisja wodociaggowa. Przewodniczacy: = inz.
J. Iwanowski, w/m. Sniadeckich 3, tel. 61-99, Zastgpca: inz.
M. Strasburger,, w/m. Kopernika 26, tel. 70-48,

Sekcije: a) Wodomierzy. Przewodniczqcy: dyr. Edward
Szenfeld, w/m. Dyrekcia Wodociggéw i Kanalizacji. Sekre-
tarz: inz, Mieczystaw Wielopolski, w/m, Lipowa 2.

2) Podkomisja kanalizacyjna. Przewodn1c7acy inz. Jan
Pomorski, w/m, Lipowa 2, tel, 22-78, Sekretarz: inz, W. Sko-
raszewski, w/m. Lipowa 1, tel, 2-37.

3) Podkomisja ogrzewnicza. Przewodmczz\cy inz. prol.
H. Czopowski, w/m. Kopernika 28. Sekretarz: inz. J. Zybert

wim. Zlota 27, tel. 3-99.
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VII. Komisja Budowlana,

Przewodniczacy: inz. Waclaw Polkowski, w/m. Spoélka
»Zelazobeton”, Zérawia 11, tel, 60-24. Selcretarz: inz, Czestaw
Witkowski, Biura techniczne P, K. N., w/m. Czackiego 3/5,
m. 29, tel. 331-21,

Podkomisje:

1) Podkomisja ceramiczna. Przewodniczacy: inz Hen-
ryk Martens, w/m., Marszatkowska 9, tel. 79-82, Sekretarz:
vacat,

2) Podkomisja cementowa.
Polkowslki,

3) Podkomisja drewnianych czesci budowy. Przewod-
niczacy: inz, W, Polkowski.

4] Podkomisja drzewna. Przewodniczacy: inz, F. Bo-
browski, w/m. Biuro Konstrukcyj zelazobetonowych F. Bo-
browski, Rakowiecka 9, tel, 94-18,

VIII. Komisja Czeséci Maszyn,

Przewodniczacy: inz. W.

Przewodniczacy: inz. Jan Piotrowski, w/m. Marszal-

kowska 46, tel. 106-22, Sekretarz: vacat.
Podkomisje:

1) Podkomisja $rub, gwintéw, nakretek i kluczy, Prze-
wodniczacy: inz, Jan Piotrowski, w/m., Marszatkowska 46,

Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich z Ameryki, tel. 106-22, -

Sekretarz: vacat,

2) Podkomisja nitéw i nitowan. Przewodniczacy: inz.
T. Geritz, w/m. Topolowa 6, m. 7 lub Zaklady Ostrowiec-
kie Wielkich Piecéw, w/m. Plac 3-ch Krzyzy 3, tel. 7-27
lub 403-48. _

3) Podkomisja pedni i ogélnych czesci maszyn, Prze-
wodniczacy: inz, Marjan Zakrzewski, w/m. Mokotowslka 6,
Panstwowa Szkota Budowy Maszyn im. Wawelberga i Rot-
wanda, tel, 11-72,

IX, Komisja Techniki Warsziatowei,

Przewodniczacy: prof, Henryle Mierzejewski, m/w, Po-
litechnika, Zaklad Obroébki Metali, tel. 56-36. Sekretarz:
inz, Aleksander Stulginski, w/m. Biuro Techniczne P, K. N,
Czackiego 3/5, m. 29, tel. 331-21,

X. Komisja Maszyn.

Przewodniczacy: inz. Stanistaw Pluzanski, w/m. Prze-
skok 4, m, 8, tel. 315-61 lub 157-12.

Podkomisje:

1} Podkomisja maszyn i turbin parowych., Przewodni-
czacy: prol, Wiestaw Chrzanowski, w/m. Koszykowa 75,
tel, 284-00 lub 95-06,

2) Podkomisja silnikéw spalinowych. Przewodniczaey:
inz, Kazimierz Toepfer, w/m, Marszatkowska 111, m, 13,

3) Podkomisja silnikéw wodnych, Przewodniczacy: prof.
M, Broszko, w/m. Politechnika, Koszykowa 75, tel. 201-01.

4) Podkomisja maszyn rolniczych, Przewodniczacy:
prof, S. Biedrzycki, Nowogrodzlia 48, m, 16, w/m.

" 5) Podkomisja podnosnikéw. Przewodniczacy: prof.
Wactaw Suchowiak, w/m. Politechnika, tel. 322-88,

6) Podkomisja smaréw i oliwienia. Przewodniczacy: inZ.
St, Zarzecki, w/m. Zwiazek Polskich Producentéw i Rafine-
row, Senatorska 42, tel, 53-95 lub 174-99. Sekretarz: inz.
J. Goscicki, w/m. Mokotowska 37, m. 7, tel. 10-83.

XI. Komisja Samochodowa.

Przewodniczacy: inz. ptk. Kazimierz Meyer, w/m, Dy-
rekeja Zakladéw Inzynieryjnych, Krolewska 35, tel. 522-90.
Sekretarz: inz, Bolestaw Jordan, w/m. Centralne warsztaty
samochodowe, Terespolska 34, tel. 522-82. -

XII. Komisja Kotlowa.

Przewodniczacy: inz, Kazimierz Parniewski, w/m. Min,
Przemystu i Handlu, Departament IIl. Sekretaiz: inz, K. Bi-
zanski, dyr. Stowarzyszenia Dozoru Kottéw, w/m, Chmiel-
na 2, tel. 95-06,

Podkomisje:

1} Podkomisja dla opracowania szczegdlowych prze-
isébw o budowie kotlé6w parowych i naczyn pod ci$nieniem.
grzewodniczacy: inz. Karol Nowicki, Poznaf, ul. Ogrodo-
wa 11, (Stow. Dozoru Kotlow).

2) Podkomisja dla opracowania przepiséw o materja-
tach do budowy kotlé6w i naczyhd pod ciénieniem. Przewod-
niczacy: prof. Edmund Chrominski, Krakéw, ul. Radziwillow-
ska 28, e ‘

XIII. Komisja Technologji Chemicznej.

Przewodniczacy: prof. Edmund Trepka, w/m. Zwiazek
Przemystu Chemicznego, Czackiegu 14, tel. 410-14. Sekre-
!alrz& inz, Wactaw Tymowski, w/m. Zwigzek Przem. Chem,,
tel, 410-14,
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Podkomisje:

1) Podkomisja srodkow skazajacych. Przewodniczacy:
inz, Jozel Kaczkowski, w/m. ,Technika Gorzelnicza", Kra-
lewska 8, tel. 30-95,

2) Podkomisja norm chemicznych cementu portlandz-
kiego. Przewodniczacy: prof. Marceli Struszynski, w/m.
Politechnika, tel. 28-26.

3) Podkomisja technicznych wyrobéw gumowych.
Przewodniczacy: prof, Edmund Trepka, w/m. Czackiego 14,
tel. 410-14. Sekretarz: inz. W. Tymowski, w/m. Czackie-
go 14, tel. 410-14,

4) Podkomisja pokostu 1 oleju Inianego. Przewodnicza-
cy: prof, Marceli Struszynski w/m. Politechnika, tel 28-26,

5) Podkomisja metod analizy wegla kamiennego, Prze-
wodniczacy: prof, dr. Jézel Zawadzki, w/m. Piekna 58
tel. 58-97 (,,Grodzisk"),

6) Podkomisja trwalosci wylarbowan. Przewodniczacy:
inz, Wlodzimierz Pluzanski w/m. Hoza 36, Sekretarz: inz.
Wactaw Kaczkowski, w/m. Politechnika, gmach Chemii,

Selcja a) Sekcja normalizacji czerwieni paristwowej,
khaki wojskowego i granatu policyjnego,

7) Podkomisja farb i lakieré6w, Przewodniczacy: prol.
M. Struszynski, w/m. Politechnika.

8) Podkomisja produktéw suchej dystylacji drzewa.
Przewodniczacy: inz A, Tupalski, w/m, Gérnoslaska 16, Se-
kretarz: inz. T, Zamoyski, w/m. Czackiego 14, Zwiazek
Przem. Chem,

9) Podkomisja wyrobéw ogniotrwatych i ceramilki szla-
chetnej. Przewodniczacy: inz. Joachim Kannegisser, Szope-
na 12, m, 5, tel. 250-67. Sekretarz: ini. Grzegorz Zelechow-
ski, w/m, Zwiazek Fabryk Wyrobéw Ogniotrwalych i Ce-
ramiki Szlachetnej, Zelazna 64, I pietro, tel. 153-88,

X1V, Komisja Lotnicza,
Przewodniczacy: inz Piotr Drzewiecki, w/m, Aleje Je-
rozolimskie 71, tel. 2-06. Sekretarz: inz, Zbigniew Arnd,
wim, Zarzad Zrzeszenia Polskich Przemystowcéw Lotni-
czych, Natolinska 13, m. 2, tel, 303-52,

Podkomisje:

1) Podkomisja silnika lotniczego. Przewodniczgcy:
inz, Witold Rumbowicz, w/m, Dyr, Wytwoérni Maszyn pre-
cyzyjnych ,Avia", Siedlecka 63, tel. 58-41,

2) Podkomisja platowcé4w. Przewodniczacy: inz. Sta-
nistaw Cywiniski, Kierownik biura technicznego ,Podlaskiej
Wytwérni Samolotéw” w Bialej Podlaskiej. Sekretarz: inz.
Klemens Filipowski, w/m. Ministerstwo Komunikacji, Wy-
dziat Lotnictwa Cywilnego.

3) Podkomisja surowcow i polfabrykatow, Przewodni-
czacy: inz, Stefan Twardowski, wlasciciel f-my ,,Brandel,
Witoszynfski i S-ka", w/m, Grochowska 37,

4) Podkomisja sprzetu aerostatycznego. Przewodnicza-
cy: major Hilary Grabowski, w/m. M. S, Wojsk.

5) Podkomisja stlownictwa lotniczego, Przewodniczacy:
Edmund Jungowski, w/m. Natolinska 13, m. 4, tel. 501-46.

XV. Komisja Wiékiennicza.

Przewodniczacy: inz. Pawel! Rumpel, E.6dz, Zwiazek
Przemyslu Wibkienniczego w Panstwie Polskiem, ul. Piotr-
kowsla 96, Sekretarz: inz. Brunon Guthke, £4d%, jak wyzej.

Podkomisije:

1) Podkomisja wyrobow bawelnianych.

2) Podkomisja wyrobéw welnianych zgrzebnych.
3) Podkomisja wyrobéw welnianych czesankowych.
4) Podkomisja wyrobéw jutowych,

XV1. Komisja Skér.

Przewodniczacy: Ppulk. Intendentury Pawel Rawicz-
Szczerbo, kierownik Biura Badafi Technicznych przy Depar-
tamencie Intendentury, w/m. Instytut Techniczny Intenden-
tury, Koszykowa 79, tel. 523-10.

XVIL

Przewodniczacy: inz, Czestaw Zakaszewski, Stoleczne
Tow. Budowlane, S. A., w/m. Krakowskie Przedmiescie 7,
tel. 286-10. Sekretarz: inz, Stanistaw Sienkowski. :

Podkomisja: stowniclwa meljoracyjnego.

XVl Komisjix Sortymentu Wegla,

Przewodniczacy: inz. P, B. Markiewicz. Piaski. Poczta
Sd¢snowiec. Sekretarz: vacat. :

Komisja Meljoracyjna,
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Rury gwintowane

PN

: o B— 1002
lekkie Rurociagi Projekt
Wymiary w milimetrach.
Rura y Zbieznos§é Ztaczka
Gwint stozkowy od 1:16 do 1132 Gwint walcowy
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Przyklad oznaczania rury gwintowanej lekkiej $rednicy 25 mm:
RGA 25 (PN B-1002).
Srednica Rura Gwint Ziaczka .
nominalna o . o o | ¢rednica gwintu] = s | 5 &
s 2| o4 (5882 Sl B0 o : - 3 2 Y
| E5 |28 |55 |2-2F| srednica| B2 E|BEE| | miinmeod] BF | EE
mm | cale ] 2 g s g o %E*E gwintu 8% 5832 kotica rury ..Ei s |'wea
. 7-371 S | BT |8EF — = 0|8 *"max. | min, a8 |ad
Drom dz s dw kg D z 1 a L. kg
[
6 | " 10 6 | 039 9,729 28 10 5,5 4 20
8 | 13.25| 2,25 8,75 0,61 13,158 19 11 1 5 25
10 | 3" | 1675 225 | 1225 080| 16663 | 19 | 13 | 8 6 | 30 |
13 | ¢ 21.25| 2,75 | 15,75 1,25| 20,956 14 16 9 6 35
20 | 31 26.75| 2.75 | 21,25 1,63| 26,442 14 19 13 10 40
25 | 1" | 335 325| 27 | 242| 33250 | 11 | 22 | 14 | 10 | 45 | |
32 | 17| 42,25 3,25 | 35,75 3,13| 41,912 11 25 17 13 50
40 | 1Y,/" | 48,25 3,5 41,25 3,86| 417,805 11 25 17 13 55
50 | 27 60 3 75 | 52,5 520 59.616 11 28 _20 16 60 (o
70 | 2,7 | 155 | 375 | 68 664| 75187 | 11 32 23 18 65
80 | 37 88,25 4 80,25 831| 87.887. 11 35 26 21 70 I
90 | 31/, |101 4,25 | 92.5 | 10,14 100,334 11 38 28 22 80
100 | 4/ 1135 | 4.25 | 105 11,45| 113.034 11 41 32 25 85
110 | 414" 1126,5 | 4,25 | 118 12,81 125,735 11 41 32 25 85
125 | 57 139 45 (130 14,93 | 138,435 11 44 35 28 90
150 | 6" 1635 | 45 | 1555 | 17,76| 163,836 11 51 42 35 100

Gwint Whitworth'a do {acznikéw patrz PN B — 1063.

Normalny gwint rury jest stozkowy. Gwint zla,czkl—walcowy, na zgdanie gwint ztaczki
moze byé stozkowy od wymiaru 25 mm_wzwyz.

Srednica gwintu D mierzy si¢ nad wierzcholkami gwintéw w oddaleniu a od kosca rury.

Dwa ostatnie zwoje gwintu moga byé niepelne,

Materjal: stal zlewna: ciezar wlasciwy w obliczeniu przyjeto 7,85 kg/dcm'

Wykoname 6 tylko spawane na styk, od 8 — 50 spawane na styk lub ciagnione bez szwu,
powyzej 50 ciagnione bez szwu lub spawane na zakladke,

Wyrabia si¢ jako: czarne, ocynkowane, smolowane i smolowane z owinigciem juta,

lecz 6 tylko — jako czarne.
Dostarcza sie w dlugoéciach od 4 — 63% m, z gwintem stozkowym na obu koricach
i z jedna nakrecona zlaczka: na Zadanie — bez gwintu i zlgczki.

Cisnienie prébne wodg dla rur bez gwintu 15 afn.

Rury gwintowane ciezkie patrz PN B — 1003.

(7722777274

Luty 1929.




Warszawa, Elektoralna 2. Copyright by P. K. N.

Przedruk dozwolony tylko za zgoda Polskiego Komitetu Normalizacyjnego,

368—30 N WIADOMOSCI P. K. N. 1929

Termin zglaszania sprzeciwéow: 15 czerweca 1929 r,

Polskie Normy,

PN

Rury gwintowane '
B — 1003

ciezkie Rurociagi Projekt
Wymiary w milimetrach.
Rura - Zbieznosé Ztaczka
Gwint stoikowy od 1:16 do 1:32 Gwint walcowy
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Przyklad oznaczania rury gwintowanej ciezkiej érednicy 25 mm:
RGB 25 (PN B-1003).
Srednica R LV . N W _ (_3' w i n t ZYaczka
nominalna | = @ o T S Tar awintomierzy | oo o]
o WA O < |EBEN.L wl @ r. gwintu mierzy op | = 8
| 28|28 | 55 -5 srednica| 2 3 ) FEE iy y i) £ 21 B
mm Sl e | E5 | 2% |E9EE| gwintu |8 Y|ESE——| B | B
ang. | 5 o | 5T gEE =% g|8T ™ max. ‘ min. | § B 88
Dnom dz s | dw | kg D | z [ | a L: | kg
! ] . { 1
6 | e | 10 25 | 5 046 9720 28 | 10 | 55! 4 | 20 |
8 | 1, | 1325 2,75| 17,75 0.71| 13.158 | 19 i 4 7| 5 25
10 | %" [ 16.75 275! 11.25 095| 16,663 | 19 | 13 | 8 6 | 30
13 | Y, | 21.25] 3,25! 14,75 1.44| 20,956 | 14 16 9 |6 [ 3 |
20 | &M 26.75| 3,5 19,75, 2.01 26,442 14 19 13 | 10 40
25 |17 | 335) 4 | 255| 291| 33250 11 | 22 | 14 10 | 45
32 | 17| 4225 4 34,25 3,77 41912 | 11 25 | 17 | 13 [s0 |
40 | 1Y, | 4825] 4,25| 39,75| 4,61| 47,805 | 11 25 | 17 | 13 55
50 _z’_ 60 4,5 51 6,16 59 616 ‘11 28 72‘(1 '_~1_6_'_7 ‘_69 i
70 | 24, | 75,5 4,5 66,5 7.88 75,187 11 32 23 | 18 65 )
80 | 37 | 8825/ 475| 7875 9,78| 87.887| 11 | 35 | 26 | 21 | 70 ]
90 | 3, 101 5 a1 11,84f 100,334 11 38 28 22 80
100 | 47 113,5 5 103,5 | 13,38] 113,034 11 41 32 25 85
110 | 4!y |126.5 | 55 |1155 | 1641| 125735 | 11 | 41 | 32 | 25 | 85 |
125 | 5" 139 55 | 128 18,11 138,435 11 44 35 | 28 90

150 | 6” 11645 | 55 |153,5 | 21,56| 163,83 | 11 | 51 | 42 | 35 | 100

Gwint Whitworth'a do Yacznikéw patrz PN B-1063,
Normalny gwint rury jest stozkowy, Gwint zlaczki walcowy; na zadanie gwint zlaczki
moze byé stozkowy od wymiaru 25 mm wzwyz.
$rednica gwintu D mierzy si¢ nad wierzcholkami gwintéw w oddaleniu a od kofica rury
Dwa ostatnie zwoje gwintu moga by¢ niepeine,
Materjal:. stal zlewna; ciezar wlaéciwy w obliczeniu przyjeto 7,85 kg/dem®.
Wykonanie: 6 na zadanie, spawane tleo na styk, od 8 — 50 spawane na styk lub ciag-
nione bez szwu, powyzej 50 ciagnione bez szwu lub spawane na zakladke,
Wyrabia sie jako: czarne, ocynkowane, smolowane i smolowane z owinieciem juta,
Dostarcza sie je w dlugosciach od 4 — 6% m 2z gwintem stozkowym na obu koncach
i z jedna nakrecona zlaczka; na zadanie — bez gwintu i zlaczki.
Ciénienie prébne woda dla rur bez gwintu 25 atn. .
Tolerancje dla rur RGB:
a) srednicy wewnetrznej do 40 wlacznie o= 0,5 mm, powyzej 40 = 19/, srednicy;
b) grubosé 4cianek w poszczegblnych punktach - 20%, w punktach dowol-
nego przekroju == 15%; ’
c) dtugosci, przy rurach zaméwionych na miar¢ == 15 mm — 0 mm;
d) wagi; waga oddzielnej rury moze wynosi¢ o 15%, wiecej albo o 10%, mniej,
waga calej dostawy najwyzej o 10%, wigcej, a o 7'/,%/, mniej, niz waga teoret,

Rury gwintowane lekkie patrz PN B — 1002.

Luty 1929,

* Wydaweca: Spétka z o. odp. , Przeglad Techniczny". Redaktor odp, In% Czestaw Milcalski.
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