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Badania i wlasciwosci koksu hutniézegs

Napisal Inz, gérniczy S. Holewinski, Huta Pokoju, G. $lgsk.

zrastajacy z roku na rok rozwéj naszego hut-
nictwa i odlewnictwa zmusza nas do zwroé-
cenia baczniejszej uwagi na jedno z naj-
wazniejszych tworzyw podstawowych tych dziatéw
przemystu, jakiem jest bezwarunkowo koks. Polska,
posiadajac bogate zasoby wegla i stojac pod tym
wzgledem na 3-ciem miejscu wéréd parstw euro-
pejskich, nie ma duzych zasobéw wegla koksujace-
go sie, ani tez gatunek tego wegla nie moze konku-
rowaé z weglem koksowym zachodnio-europejskim,
lub tez rosyjskim zaglebia donieckiego.

W Polsce poklady wegla koksowego znajduja
sie na obszarach polozonych na zachéd od Krélew-
skiej Huty w strone Zabrza, przyczem najlepsze
gatunki jego eksploatuja kopalnie, znajdujace sie
poza granicami polskiego Gornego Slaska., War-
stwy, z ktérych wydobywa sie wegiel koksowy, na-
leza do najbardziej staldowanych w zaglebiu pol-
skiem, przyczem kierunki fald tych krzyzuja sie,
biegnac z pélnocy na potudnie i z zachodu na
wschod.?) Wrydobycie wegli koksowych stanowi
zaledwie 6—7% ogolnego wydobycia Polski, co
w liczbach bezwzglednych daje nam 2 400000 —
2 500 000 tonn rocznie. Naogél spiekalnosé wegli
zaglebia polskiego zmniejsza sie w miare posuwa-
nia sie z zachodu na wschéd. Ta mala spiekalnosé
jest przyczyna, ze niektdre gatunki naszych wegli
zupelnie nie nadaja sie do koksowania.

Zjawisko zmieniajacej sie spiekalnoéci z za-
chodu na wschod tlomaczy prof. Simmersbach oko-
licznoscia wezeséniejszego pokrycia sie¢ warstwami
nadktadu zachodnich czesci poktadéw weglowych,
dzieki czemu mniej ulegaly one wplywom atmosfe-
rycznym niz malo albo weale od nich nie izolowane
warstwy wschodnie,

Maksymalna zdolno$é¢ wytwércza 9-ciu istnie-
jacych koksiarn w Polsce wynosita dotychczas
1 660 000 £ rocznie. Poniewaz obecna zdolno$é wy-
twoércza 25 wielkich piecéw w Polsce moze wy-

*) Referat wygloszony na Ill-m Zjeidzie Inz. Mechani-
kéw Polskich, dn. 23 marca r. b,
1) St. Crzarnocki, Charakterystyka geolog. polskie-

go zaglebia weglowedo, Przegl. Techn 65 (1927)
zesz, 21, str. 481,

r

(SIES

nies¢ 940 000 ¢ suréwki rocznie ?), to'— przyjmu-
jac $redni rozchéd koksu na 1 tonne wytopionego
surowca 1,1 — otrzymamy zdolnoéé¢ konsumcyjna
wielkich piecéw: 940 000 X 1,1 = 1034 000 ¢ koksu
rocznie. Produkcja zeliwa w Polsce wynosita okragto
w r. 1928 300 000 £, co przy przypuszczalnym roz-
chodzie koksu w zeliwiaku 15% na 1 f przetopio-
nego surowca da nam rozchdod koksu odlewniczego, -
wynoszacy 45 000 f rocznie. A wige tylko hutnictwo
wielkopiecowe i odlewnictwo jest w stanie zuzyé
1034000 + 45000 = 1079 000 f koksu, pozosta-
wiajac dla innych dzialéw zaledwie 1660000 —
— 1079000 = 581000 f. Zwazywszy, ze liczba
1 660 000 ¢ produkcii rocznej jest dla hutnictwa
i odlewnictwa raczej teoretyczna, ze wzgledu na
duza odsetke w niej drobnych gatunkéw koksu,
nieodpowiednich dla tych dzialéw, dochodzimy
do wniosku, ze krajowa wytwoérczosé koksu nie
moze pokryé zapotrzebowania i skazani jestesmy
na czgSciowy przywéz z zagranicy, ktéry w ro-
ku 1927 osiagnal dla hut wvsokoéé 92 732 £ %)
Niedobér koksu krajowego powoduje czasem
brak u wytwércéw krajowych tendencji w kierun-
ku jego doskonalenia, tak Ze jakoéé produkcji cze-
stokro¢ ustepowaé musi na korzyéé iloéci. Odbiér
koksu na podstawie jego wlasnosci fizycznych fak-
tycznie u nas nie istnieje, a nie {rzeba chyba ttoma-
czyé, jak niekorzystnie odbija sie to na kosztach
produkcji. W miare stabilizowania sie warunkéw
rozwoju naszego zycia gospodarczego, kwestja
norm odbiorczych koksu powinna wyplynaé na po-
rzadek dzienny i dlatego pozwalamy sobie zwré-
ci¢ uwage naszych technikéw na tak rzadko u nas
poruszane zagadnienie gatunku koksu i niekts-
rych jego wlasnosci chemicznych, fizycznych i ter-
micznych. ‘ ,
Najwazniejszemi cze$ciami skladowemi koksu,
poddawanemi u nas kontroli chemicznej, jest wil-
go¢, popiot i siarka. Poza tem rzadziej zwraca sie
uwage na czeéci sktadowe popiotu, czeéci lotne i t.p.

) Wi Kuczewski Wiad, Tygd Zwiazku Polsk,
Hut Zel, 1929 r., Nr, 4, str. 39—40.
%) Sprawozdanie z dzialalnoéei w r. 1927

Zwigzky
hut polskich,
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Wilgoé, zawarta w koksie, pochodzi wylacznie
z wody gaszacej rozzarzony koks bezposrednio po
wytloczeniu go z pieca. W zaleznoéci od mniejszej
lub wiekszej doskonatoéci technicznej pod tym
wzgledem, otrzymujemy koks z bardzo duza ilo-
§cia wilgoci przy recznem polewaniu, z mniejsza—
przy mechanicznym natrysku wodnym, wreszcie
b. suchy — przy gaszeniu koksu w gazie obojetym.
Nadmierna ilo§é wilgoci w koksie jest bezwzgled-
nie szkodliwa i zawarto$é jej nie powinna prze-
kracza¢ 5—6%. Jesli chodzi o koks wielkopiecowy,
to wilgoé, parujac w gardzieli wielkiego pieca, ula-
tuje Ia‘cznie z gazami, obniZajac znacznie ich war-
toé¢ cieplna, a przez to pogarszajac prace na-
grzewnic Cowper'a, wzglednie kotlowych palenisk
gazowych i t. p. Nadmiernie wilgotny koks odlew-
niczy, majacy za zadanie rozwinigcie mozliwie
wyzszej temperatury w Zeliwiaku, jest réwniez nie-
pozadany, gdyz wilgoé obniza znacznie warto$¢ opa-
fowa tego paliwa. Niestety, odbiorca polski jest stale
narazany na oirzymywanie koksu o sredniej zawar-
tosci wilgoci rzadko mniejszej od 15%, ktéra nie-
potl,zel{me obcigza transport kolejowy, gdy tym-
czasémt koks z sasiedniej Czechostowacji ma za-
warto$¢ wilgoci nie przekraczajaca 5—6%.

Nie mniej wazng role od wilgoci odgrywa
w ocenie techmicznej koksu zawarto§é popiolu.
Popi6él koksu stanowi sume niepalnych sktadni-
kow wegla, z ktorego koks zostal wytworzony. Po-
piodt z wegla pochodzi:

1) z ,popiolu pierwotnego’, t. j. czeéci mine-
ralnych materji organicznej, ktéra brala udziat w
tworzeniu sie¢ wegla, i do nich nalezy przedewszy-
stkiem krzemionka, tlenek glinu i alkalja.

2) z ,popiolu wtérnego”, skladajacego sie
z cze$ci nieograniczno-mineralnych, ktére moga by¢:
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rowki hematytowe;j, zawieraiqce], jak ‘wiadomo,
zwykle od 0,03 do 0,06% P, okazalo sie wprost
niemozliwem na koksie czechostowackim, gdyz je-
go popiét zawieral 1,82% fosforu, gdy tymczasem
popi6t koksu gornoslaskiego posiadal go zaledwie
0,11%, czyli ok. 16 razy mniej.

Popiot koksowy moze wplywaé, pod wazgle-
dem chemicznym, nietylko jako Zrédlo szkodli-
wych pierwiastkéw, przechodzacych do przetapia-
nych lub wytapianych surowcow, lecz stanowi
roéwniez o w1qkszym lub mniejszym rozchodzie pa-
liwa, gdyz musi byé usuniety z danego pleca W po-
staci zuzla, Im Zuzel ten jest plynniejszy i latwo-
topliwy, im mniej dla osiagnigcia tej plynnosci wy-
maga topnikéw, tem ekonomiczniejszy w stosowa-
niu jest dany koks. Na Gérnym Slasku posiadamy
pewne gatunki wegla, dajace przy koksowaniu po-
pi6t samotopliwy, czyli nie wymagajacy weale do-
datku wapienia, wzglednie dolomitu, w wigkszosci
jednak wypadkéw dodatek ten jest konieczny.
Prof. Simmersbach stwierdza, ze topliwo$é popio-
lu  koksowego zalezna jest .od stosunku

Si0, + Al, O,
Fe, Oy + CaO 4 MgO
stu tego stosunku. Dla rozmaitych zaglebi liczby
te sa bardzo réznorodne. Dla naszego Slaska wiel-
kos¢ ta wynosi 1,35—1,5, gdy tymczasem dla An-
glji rowna jest 2,4, dla Zaglebia Saary 4,2, Westfa-
lji 4,4, Zaglebia Ostrawsko-Morawskiego okolo 3
it d

Badane jednak przez nas popioly koksu gor-
noélaskiego i czeskoslowackiego niezupelnie po-
twierdzaja przypuszczenia podawane przez Sim-
mersbacha, jak to wida¢ z cylr, przytoczonych w ta-

beli I.

i zwicksza sie w miare wzro-

Tabela L
3 r ” . . Si O, + A1, 0y |Temperatura
Gatunck popiotu |SiQ, [Fey O;| Mn p S0y |AL,O;1CaO | Mg O |Na,O + K,O0 Fe203+Ca©7F—MgO topliwokat
Popidl koksu gor- : | k ‘ | |
noslaskiego. . . . | 35,60 1852 0,66 0,11 8,54 14,73 | 12,40 6,48‘ 2,75 ' 1,35 1180°C
Popiol koksu cze- I ‘
skostowackiego . | 39,56 11,20 0,46 1,82| 243 2969| 830| 318 299 | 3,02 1200°C
| i |
a) produktem sedymentacji — ovsadzania sie Badania topliwoéci popiolu koksowego, ujgte

mulu zawartego w wodach podziemnych, lub

b} produktem krystalizacji rozpuszczonych
w tych wodach cial mineralnych.

Z mineraléw tworzacych popiét najczescie
sq spotykane: plryt markazyt, szpat wapienny,
fosforyt, syderyt, gips, baryt. W zaleznosci od skla-
du mmemloglcznego moze popi6l wywieraé mniej
lub wiecej szkodliwy wplyw na wartoéé koksu,
Wplyw ten czasami jest czynnikiem decydujacym
przy wytapianiu n1ektorych specjalnych gatunkow
suréwki w wielkim piecu lub przy przetapianiu jej
w zeliwiakach na pewne odlewy specjalne.

Wybitna role gra pod tym wzgledem fosfér.

w ten sposo6b, maja — wedlug naszego zdania — je-
dynie warto$¢ teoretyczna, gdyz praktycznie dla
ozuzlowania popiolu, czy to w wielkim piecu, czy
to w zeliwiaku, doda)e si¢ prawie zawsze pewna
iloé¢ topnika, zmieniajgc kardynalnie sam sklad
zuzla, jak i jego topliwo$é.

Polski przemysl hutniczo - metalowy uzywa
przewaznie 2 gatunkow koksu: krajowego gorno-
slaskiego i1 czeskostowackiego z zaglebia Moraw-
sko - Ostrawskiego. Koks gérnoélaski zawiera nor-
malnie od 9 do 10% popiotu, koks czeskostowacki
zawiera go zwykle wiecej: od 10 do 15%.

Dla orjentacji, przytaczam pare analiz koksu

W jednej z hut gornoslaskich wytapianie np. su- gérnoélaskiego (tab. II).
Tabela Il
Sktad ch i iol g
Zawartosé | . <o Ogélna za- O/I“Ct e emlcz:izr popialu w ty
iolu 9/ o SO L P o, § | ¥ WrEym
popioiu T 0 koksie Fe | Mn | P [SiO, | Ca O|MgO |ALO; | SO, [Na:O+K;0
114 — — — 10,08 | 0.37 | 0.24 | 34.2 [13.11 | 562 |20,85 | 8,37 2,7
15,0 — — 12,32 | 0,32 | 0,22 | 416 | 833 | 3,84 | 20,40 | 442 2,44
9,7 13,45 0,92 75,93 15,38 { 0,83 | 0,105 274 (2517 | 7,07 | 15,49 | 8,25 2.89
9,00 12,42 0,94 77,64 14,27 | 2,25 | 009 | 27,2 14,15 | 569 |12,91 | 1225 3,89
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Cheac przedstawi¢ obrazowo wielki wptyw za-
wartoéci wilgoci i popiotu, jako czynnikéw zmniej-
szajacych zawarto$é %-wa C, na praktyczng war-
tosé koksu, przytaczam — za znanym metalurgiem
angielskim L. Bellem — przyktad nastepujacy:

koks L 11, III.

I% 89,95 87,60 86,30

O-+N 2,00 1,45 2,28

S . 1.06 1,05 1,07

popitt 6,60 8,52 7,94

wilgoé 0,49 1,38 2,35

obliczona wartosé :

wegla w koksie 100,0 97,5 96,11
praktyczna war-
tos¢ koksu dla

wielkich piecéw 100,0 98,88 90,00

Czyli, stosujac zamiast koksu I koks II 1ub I11
1 cheac osiagnaé jednakowe wyniki, nalezy (liczac

Rys. 1,

Dobry koks gérnoélaski.

rozchéd koksu I — 100%) stosowaé
101,11 %, koksu III za$ 111,11%.

Najbardziej szkodliwym skladnikiem chemicz-
nym koksu jest siarka. Siarka jest w weglu cze-
éciowo pochodzenia organicznego, na co skltadaly
sie zwiazki siarkowe ro$lin weglotworczych, cze-
éciowo za$ jest wynikiem tworzenia sie pirytow,
ktore powstaly droga redukcji soli siarczanych,
rozpuszczonych pierwotnie w wodach glebino-
wych, przenikajacych warstwy weglowe. Sole siar-
czane moga w pewnych warunkach czesciowo nie
ulegaé zmianom i pozostawaé w weglu np. jako
gips. Wynika stad, ze siarka w weglu moZe byé
w postaci trojakiej:

1) jako piryty,

2) jako siarczany,
3) jako zwigzek organiczny z wodorem, tle-
nem 1 weglem.

Podczas koksowania, siarkowe zwiazki wegla
ulegaja rozkladowi, dzigki wysokiej temperaturze.
Prof. Simmersbach®) przytacza kilka reakcyj tego
rozkladu; np. reakcja 2 FeS, = Fe,5,+ S po-
zwala nam pozby¢ sie okolo 25% zawartej w FeS,
siarki, reakcja FeS,=TFeS + S daje nam moz-
noéé odgazowaé nawet 50% siarki. Siarczany re-
dukuja si¢ przewaznie do siarczakéw, np. CaSO,

koksu II

1 Oskar Simmersbach. Koks-Chemie,
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‘powinien zawieraé¢ siarki mmiej,

tworzy CaS. Rozklad siarki organicznej nastepuje,
podobnie jak przy pirytach, z wydzieleniem swo-
bodnej siarki. Zdawaloby sie wobec tego, ze koks
niz macierzysty
wegiel koksowy. Tak jednak nie jest. Koks otrzy-
many przy koksowaniu jest tylko pewna odsetks
uzytego na ten cel wegla, a wiec nieroztozona
cze$¢ siarki koncentruje sie w mniejszej od wegla
ilosci koksu, — im wieksza jest wydajnoéé¢ koksu
z wegla, tem, oczywiscie, koncentracja ta jest
mniejsza, i odwrotnie.
dajnosci koksu z wegla i
siarki, zawarto’¢ jej mloze wzrastaé

W zaleznosci wiec od wy-
stopnia odgazowania
lub

spadac,

Rys. 2, Zty koks gérnoslaski.

wzglednie wcale nie ulegaé¢ zmianie w stosunku do
zawartosci w weglu, Druglrn waznym czynmklem,
wplywajacym na zawartosé siarki, jest sktad che-
miczny popiotu koksowego. Wybitng tu role gra
zawartosé zelaza., Zwiazki zelaza w popiele we-
glowym redukuja si¢ calkowicie juz przy dos&é
niskich temperaturach w piecu koksowym do zela-
za metalicznego, przyczem, dzigki duzemu powi-
nowactwu chemicznemu do siarki, zredukowane
selazo przechodzi nadzwyczaj tatwo w FeS, utrud-
niajac dzigki temu odsiarczanie koksu, Im bardziej
wiec popiot koksowy jest zelazisty, tem prawdopo-
dobnie wigcej siarki pozostaje w koksie. Analogicz-
nie dzialaja na siarke CaO, MgO, ktére przy wy-
dzielaniu si¢ jej ze zwiazkow organiczrych weglo-
wych moga dziataé¢ asymilacyjnie, zgodnie z reak-
cja 2 Ca0 4 CS, = 2 CaS + CO,, Trzeba tu nad-
mienié¢, ze zawsze pewna ilo§¢ siarki w postaci
siarkowodoru ulatnia sie podczas gaszenia koksu
woda bezpoérednio po wytloczeniu z pieca.
Podczas gdy wilgo¢ obniza warto$¢ opalowa
koksu, popi6t jego dziata réowniez jak wilgoé i tyl-
ko czesciowo wplywa na gatunek otrzymanej,
wzglednie przetapianej suréwki lub innych mate-
rjatéw, — to siarka dziala wybitnie obniZajaco na
gatunek tych materjalow, jako tez powigksza
w znacznym stopniu rozchéd koksu, jako paliwa.
Zwalczanie szkodliwego wplywu siarki w zeliwia-
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ku jest o tyle trudniejsze, niz w wielkim piecu, ze
w pilerwszym wypadku mamy do czynienia z ma-
terjalem idgcym wprost na wytworzenie gotowego
wyrobu, gdy w wielkim piecu otrzymujemy jedy-
nie potwyréb do dalszego uszlachetnienia. W zeli-
wiaku mamy zwykle, w stosunku do ilosci metalu,
niewielks ilo$é zuzla odsiarczajacego $rodowisko,
w wielkim zag piecu ilo.¢ ta jest zwykle znacznie
wieksza, gwarantujgc zupelniejsze odsiarczanie
metalu. 1 w jednym i w drugim wypadku siarka,
powiekszajac ilos¢ wprowadzonego topnika, a tacz-
nie z tem 1loéé zuzla, jest pierwiastkiem nad wyraz
szkodliwym, ktory nalezy zawsze redukowaé¢ do
minimum przez umiejetny dobér gatunku wegla
koksowego.

Stosowanych przez nas gatunkéw koksu goérno-

slqsklego i czeskostowackiego nie mozna naogot zali-

czyé do siarkowych. Zawarto$¢ siarki w nich nie
przekracza zwykle 1%, wahajac sie od 0,7 do
0,95% w suchej substancji, Wplyw jednak siarki
w zeliwiaku np. przy koksie gérnoslaskim, jest
w stosunku do czeskoslowackiego wigkszy, gdyz ze
wzgledu na migkkos¢ tego pierwszego uzywa si¢
go na tonne przetopionego metalu wiecej.

Bardzo czesto, pozatem, niektore gatunki
koksu gornoslqsklego zawieraja pewna ilo$é czeéci
lotnych. Fakt ten nie jest pozadany ani dla zeliwia-
kow, ani bezposrednio dla wielkich piecow. Czeéci
gazowe koksu, ulatniajac sie w gornych sferach zZe-
liwiaka i taczac sie z gazami odlotowemi, sa juz na
zawsze stracone. W wielkim piecu zas, cho¢ to sa-
mo zachodzi zjawisko i czesci lotne nie maja zna-
czenia .bezpoérednio dla procesu wielkopiecowego,
lecz dzieki dalszemu wyzyskiwaniu gazéw wielko-
piecowych moga byé regenerowane w paleniskach
gazowych.

Wtasnosci chemiczne koksu hutniczego byly
niejednokrotnie przedmiotem wielu badan i, dz'¢ki
dokladnym metodom chemji analitycznej, zagad-
nienie skfadu chemicznego koksu jest oddawna wy-
jasnione. Jednak praktyka hutnicza w bardzo wie-
lu wypadkach wykazala wielka jednostronnosé
tych badan i samo zZycie narzucito koniecznosé
wnikniecia w zjawiska, dla ktérych wyswietlenia
stosowanie metody chemicznej bylo juz niewystar-
czajgce. Juz na pare lat przed wojng zaczeto ba-
dac¢ fizyczne cechy koksu 1 przekonano sie, ze
wlasnosci te odgrywaja nie mniejsza roleg, niz
sktad chemiczny. Zwrécono przedewszystkiem
uwage na wytrzymalosé koksu, na jego odpornosé
na Scieranie, ostatnio za$§ na pirochemiczne jego
wlasnosci, jak palno$é, reakcyjnoéé oraz na usta-
lenie zwigzku przyczynowego miedzy temi zjawi-
skami i skladem chemicznym, porowatoscia, tem-
peratura zaplonu i t. d.

Caly szereg badaczy, jak Korewaar, Béhr,
Sohermann i Blizard, H&usser i Bestehorn, poza
tem stynne firmy budowy piecéw koksowych, jak
Coppers i wielu innych, poswiecito duzo pracy
wyjasnieniu tych zagadnied i zastosowaniu wyni-
kow badari do doskonalenia budowy piecow kokso-
wych oraz metod prowadzenia postgpowania kokso-
wego. Trudno$ci odrazu nasuwaly sie juz przy
braniu préb do badan, Poszczegolne czesci placka
koksowego, znajdujgc sie w niejednakowych wa-
runkach przy koksowaniu, dawaly wyniki rozmai-
te, dezorjentujac badaczy. Poza tem rdznica mie-
dzy wykonywuaiiem badani z mala probka laborato-
rving. ddzie, sifg rzeczy, badany koks mie¢ musi

posta¢ drobnych ziarn, a do$wiadczeniem w wa-
runkach fabrycznych z koksem w brytach natural-
nych lub kawatkach o zblizonej do nich wielkosci,
moze mieé wplyw na jakos¢ wyniku

Pierwsze proby wlasnosci fizyeznych koksu
polegaty na badaniu wytrzymalosci, to jest nate-
zen cciskajacych, przy ktorych koks ulegal skru-
szeniu. Z bryly koksu wycinano szesciany i badano
je w zwyklych maszynach do badan wytrzymato-
éci zelaza. Metoda ta jest przestarzala i nie odtwa-
i{nll{ doktadnie warunkéw, w jakich istotnie pracuje

oks.

Po pierwsze wyniki badan zalezne sa od kie-
runku, w jakim $ciskamy dany szescian, po drugie
probka ta, przygotowana z mozolem zwykle z lep-
szych okazéw, nie kruszacych sie przy obrébce na
sze$cian, i wzieta w postaci jednego lub kilku za-
ledwie kawalkow na dziesiatki tysiecy pozostatych,
nie jest w stanie ilustrowaé sredme] wartosci wy-
trzymalosci. Najwazniejszym za$ jest fakt, ze koks
w procesach hutniczych ulega wiecej silom $ciera-
jacym, niz $ciskajacym, za§ te ostatnie w istocie
sg o wiele mniejsze od naciskéw dopuszczalnych.
Dla scharakteryzowania stosunku wytrzymalosci
na $ciskanie koksu gérno‘laskiego do czeskosto-
wackiego, przytaczam wyniki naszych badari nad
wycietemi z wiekszych bryl szeScianami o wielko-
$ci krawedzi 30 mm:

Nery Normalny koks Zty koks
prébek gornoslaski gérnoslaski
1 134 hgfem?® 55,3 kglem?

2 188 489

3 128 434

4 116, 395

5 83 278 W

Koks czechostowacki.

Ignatz Schacht — 188 kgjcm*
Trzyniec: Stare piece — 2
= Nowe ,, — 144

Z zestawienia tego widzimy, zZe rdéznica po-
miqdzy ,miekkim" koksem goérnoslaskim i ,twar-
dym" czeskostowackim nie jest tak razaco wielka,
a jednak kazdy z praktykow wielkopiecowych, czy
tez odlewnikéw, doskonale zdaje sobie sprawe, ja-
kie nastreczaja sie trudnosci przy przejsciu od
koksu czeskiego .na koks krajowy. Na tym przy-
ktadzie uwypukla si¢ cata niedoktadno$é badan po-
szczegblnych kawalkow koksu na $ciskanie i wy-
ciaggania z tego odpowiednich wnioskow,

Rozpatrujgc warunki, w jakich znajduje sie
koks podczas pracy czy to w zeliwiaku, czy w wiel-
kim piecu, nalezy zwréci¢ uwage na to, ze fadunek
kazdego z nich nie obniza si¢ w miare postepowania
przebiegu réwnomiernie, lecz przewaznie skokami.
Pozatem poszczegdlne czesci naboju w przekroju
tych piecow moga schodzi¢ predzej, inne zndw
wolniej — wskutek czego miedzy poszczegdlnemi
brytami powstaje ruch wzgledny i nieodzowne w
takich warunkach -écieranie ich, Kawalki koksy,
qua,c w tych warunkach, ulegaja bardziej silom
$cierajgcym, niz natqzemom na S$ciskanie, ktore
zreszta nie moze byé zbyt wielkie, ze wzgledu na
mozliwo$¢ czeSciowego wspierania sie materjatu
przetapianego na §cianach pieca i odcigZenie przez
to warstw lezacych nizej.

Badanie wiec $cieralnoéci koksu winno daé
wyniki bardziej éciste i charakterystyczne dla da-
nego gatunku.

Dla dokonywania tych badan, stosuje si¢ bar- -
dzo proste aparaty o konstrukcji zblizonej do
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zwyklych dezyntegratorow. Jest to cylinder, kto-
rego podstawy wykonane sa z grubej blachy, obra-
cajacy sie na osi poziomej, wrzechodzacej przez
srodek podstawy; powierzchnia boczna cylindra wy-
konana jest badz z okraglych pretéw, rozmieszczo-
nych na pewnej odleglosci jeden od drugiego, badz
tez catkowicie z blachy.

Do takiego bgbna wsypuje sie okreslonej wagi
probke koksu i nadaje sig bebnu ruch obrotowy
o statej szybkosci. Podczas ruchu obrotowego, bry-
ty koksu tra si¢ jedna o druga, daja pewna ilosé
miaty, zalezng od czasu trwania préby, liczby
obrotéw bebna, no i — naturalnie — twardosci ko-
ksu. Otrzymany drobny koks i mial przesiewa sig
przez réznej wielkoéci sita i miara écieralnosci je-
go jest stosunek wagi otrzymanego miatu i drobnicy
do pozostalych grubych bryt.

Istnieje kilka metod bebnowego badania Scie-
ralnosci koksu. Przytocze dla przykiadu najbar-
dziej charakterystyczne.

1. Metoda Wroctawska
bacha).

Do bebna o §rednicy 1 m i dtugosci 50 ¢m na-
sypuje sig 50 kg koksu, obraca sie go nastegpnie w
ciaggu 4 minut z szybkosciq 25 obrotow na minute,
wkonicu zawarto$é przesiewa sig przez sita o otwo-
rach 100, 80, 40, 25 i 10 mm. Simmersbach klasyfi-
kuje koks w zaleznosm od ilosci kawalkow wiek-
szych od 40 mm, otrzymanych po przeprowadzeniu
powyzszej proby, przyczem twierdzi, ze mozna za-
liczy¢ gatunek dajacy:

(Simmers-

90% kawalkow powyzej 40 mm — do niezwykle tward,

85% o o w uw w o bardzo twardego,

80% i o w n w0 twardego,

75% e 7 w w1 . dostat, twardego,
ponizej

75% T m w o n o miekliego,

Nasz koks gérnosiaski, badany w zbliZonym
co do konstrukcji bebnie, dat wyniki o wiele gor-
sze, niz to przewiduje powyzsza klasyfikacja, bo
zaledwie 409.

2. Metoda E. Sundgrena,
wana w hutach rosyjskich

Beben o $rednicy 2 m i dtugosci 700 mm. Po-
wierzchnia bebna sklada sie z okraglych pretéw
o $rednicy 1", rozstawionych w odleglosci 25 mm.
Cigzar probki koksu wynosi 400 kg. Beben
obraca sie z szybkoscia 10. obrotow na minute
w ciggu 15 minut. Kawalki ponizej 25 mm przela-
tuja pomlqdzy pretami i nastepnie sa przes1ewane
na sicie 7mm. Pozostalo$é w bque przesiewa sie
na sitach 100 i 40mm. Naped bebna i sit jest mecha-
niczny,

Przytaczam dla poréwnania wyniki badari nie-
ktorych gatunkéw koksu zaglebia Donieckiego.

Tabela IIL

stoso-

Pozosta-| Kawalki | Kawalki lanalkl |Kawalk1

Dostawca o Rl E Sl e st
kg kg ke kg kg
|

Tow. Jekaterynostaw- " i |

skie, Stacja Kry- =
wiczna . 306 52 42 71 229
Tow. Potudn. Rosy]skle 296 58 46 67 229
, Franko- Rosy1sk1e 285 68 47 56 229
» Montan . . . 279 72 49 47 232

3, Metoda komisjimiedzysojusz-
niczej do badania fabryk i kopaln

w Nadrenji®). (Mission interalliée de contréle
des usines et des mines). (Micum).

Komisja kontrolujaca dostawy reparacyjne
koksu w Nadrenji stosuje nastepujacag metode, za-
twierdzona 5 listopada 1924 r. Beben blaszany
o $rednicy 1 m, dludcéci réwniez 1 m, posiada przy-
nitowane do wewngtrznej powierzchni cylindrycz-
nej 4 katowniki 100 X 100 mm, rozmieszczone w
odlegltosci 90 mm. Drzwiczki o wymiarach 50 >< 600
mm, wygdiete cylindrycznie na bocznej powielzc}ini
bebna, stuza do wsypywania badanej porcji koksu
o wadze 50 kg. Bcben obraca si¢ na pomome] osi,
robiac 100 obrotéw w ciagu 4 minut, kiore stanowia
czas jednej proby. Za miarodajne aniki przyjmu-
je sie érednie z czterokrotnie powtorzonej proby
powyzszej, kazda ze Swieza porcja koksu, tak ze
catkowita badana ilos¢ kolksu -= 200 kg. Koks bie-
rze sie do proby widlami o 50 mm-em rozstawieniu
pretow. Nastepnie zawarto$é bebna przesiewa sie
przez sita blaszane z otworami okraglemi o éred-
nicy 40 mm. Pozostaloé¢ na sicie nie powinna byé¢
mniejsza od 72%.

4. Badanie koksu na niektérych
hutach polskiego G6rnego Slaska,

Beben o osi poziomej posiada $rednice 1 m,
dlugos¢ 500mm. Liczba obrotow, wykonywanych
przez beben w czasie proby, = 100. Czas trwania
proby = 4 minuty. Beben posiada na wewnqtrzne]’
powierzchni cylindrycznej 4 katown'ki 80 < 80 mm,
rozstawione w odstepach co 90°, Proébke koksu o=
25 kg wsypuje sie przez drzwiczki w cylindrycznej
czesci bebna. Beben wykonany jest calkowicie
z blachy. Po dokonanej prébie, zawartoi¢ bgbna
przesiewa si¢ recznie na sitach blaszanych z otwo-
rami o sredmcy 40 mm.

Dla poréwnania $cieralnoci naszego lrajowe-
go koksu gornoslaskiego z czeskosiowacklm, byty
dokonane préby w ]ednych i tych samych warun-
kach, ktore wykazaty, ze:

1. Goérnoslaski koks zty daje 20 do 30% pozostatosci
na sitach 40 mm,

2. Gornoslaski koks normalny daje 30 do 42% pozo-
stalosci na sitach,

3. Gornoslaski koks dobry daje 42 do 50% pozosta-
fosci na sitach,

4. Czeski koks normalny daje 80 do 90% pozostalosci

*  na sitach,

Réznica $cieralnoéci koksu czeskostowackiego
1 naszego wystepuje tu w calej pelni, podczas gdy
badania tych samych gatunkow koksu na $ciskanie
tak jaskrawych wymkow nie ujawnily.

Najwazniejszym warunkiem dokladnosci badarn
nad Scieralnoscig_koksu jest umxelqtne branie pro-
by i jej waga. Préba powinna zawieraé okazy
wszystkich czesci wytloczonego z pieca placka ko-
ksowego. "Wybieranie reczne poszczegolnych ka-
watkow jest niedopuszczalne, najlepiej do tego ce-
lu nadaja sie widly, ktéremi koks jest fadowany do
wagonéw, Przy braniu préby z wagonéw, nalezy
wybierad skuplenla bryt o rozmaitym wygladzie,
z rozmaitych miejsc wagonu. Poniewaz waga po-
szczegolnych kawalkéw koksu dochodzi do paru
kilogramow, nalezy ustali¢ cigzar probki mozli-
wie wiekszy, gdyz préba niewielka, skladaja-
ca sie przy grubych gatunkach koksu z matej liczby
bryt, sila rzeczy nie moze daé miarodajnych wyni-
kéw, charakteryzujgcych przecietng wartosé koksu,
(d.n.)~

5)  Dérflinger. Die mechanische Festigkeit des Kokses,
Stahl und Eisen, 1927, zesz 2/4,
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Europejskie salony samochodowe w r. ub.)
Napisat Inz. M. Thugutt.

dalszym ciaggu wspomnimy jeszcze o pod-

woziu Lancia, typu lambda (serja 8),

wy-

rézniajacego sig z posrod innych szeregiem

do$é oryginalnych rozwiazan.
Jednem z nich jest zawieszenie przednie pod-
‘wozia, zakonczonego z przodu rama. poprzeczna
w ksztalcie trapezu z rur stalowych. Na rys. 10
widzimy lewe korce tych rur A, B, C, wraz z taczni-

kami, wigzacemi je z mechamzmem

zawieszenia.

Urzadzenie to sktada sie z czesci sta?e] polaczonej
sztywno z trapezem rurowym, a wiec podwoz1em,
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Rys. 10.
Przednie zawieszenie
podwozia Lancia.
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‘R rajaca

oraz z credci ru-
chomej, potaczo-
nej z oska zwrot-
na i Slizgajacej
si¢ — podczas
wstrzaénien na
nieréwnosciach
terenu — w cze-
ci stalej zawie-
szenia. Czesé
stala sklada sie
z dwéch oslon
cylindrycznych,
z ktérych nizsza
F  umocowana
jest w laczniku
D zapomoca na-

_. kretek F,, F.,

wyzszg za$ two-
rzy rura H, za-
koticzona pro-
wadnica H,.

Czesé rucho-

ma tworzy czop
I, na ktorym

; obraca sie koto,
. polaczony z tu-

leja L i-prowad-
nicg M, wspie-
sie na
czopie 2za po-

! érednictwem po-
' wierzchni

kuli-
stej M, Czes¢
ruchoma moze
obracaé SiQ do-
kota osi oraz
wykonywaé wa-

hania wzgledem czesci stalej; te ostatnie ruchy
umozliwiaja trzy mechanizmy, a mianowicie: cze-
$ci zawieszenia, amortyzacji i zabezpieczenia od

uderzenia.

Zawieszenie {worza, spolsrodkowe sprezyny
spiralne N i N, nawinigte na czopie; spreZyna ze-
wnetrzna N ugina si¢ pod mniejszem obciazeniem

i pracuje stale, wewnetrzna zas N,

jest bardziej

sztywna i gérnym swym zwojem styka sie z cze’cig
stala dopiero po czeiciowem S$ciénigeiu resoru N.

Amortyzator sklada sig z czopa drazonego L
wypelnionego oliwa, wewnatrz ktorego znajduje sig

*) Dokoticzenie do str. 391 z Nr. 14 1, b,

tlok O, utwierdzony koricowa czeécia swego dlugie-
go trzona O, w nieruchomej pokrywie. Wnetrze tu-
lei L, podmelone jest na trzy komory skladowe L,
L,, L,, z ktorych dwie pierwsze polaczone sa stale
otworami trzona i ttoka P, i £, Komory L, i L; 13-
czg si¢ wzajemnie kanalaml P_f,, Py w ktore wsta-
wione s3 zaworki; plerwszy z tych kanatow (P, ]
umozliwia przeptyw cieczy z L, do L, drugi zas
(P) z L, do L,.

Podczas wstrzqsmen samochodu olej znajduja-
cy si¢ w komorach L, i L, zmuszony jest przeptywaé
kolejno z jednej do druglej i, zaleznie od kierunku
przepiywu, przez jedna z wa‘sklch szczelin P, lub
F,; lakie urzadzenie przyczynia sie do energiczne-
go tlumiema wstrzasnien, szczegolnme przy opada-
niu, co uzyskano przez odpowiedni dobor przekro-
jow szczelin,

Zabezpieczenié od uderzenia skfada sig z bar-
dzo sztywnego resoru spiralnego Q, umieszczonego
migdzy denkiem Q, a denkiem czopa L. Resor ten
pracuje tylko przy bardzo gwaltownych wstrzasach,
w ktorych dziatanmie hamulca olejowego nie moglo-
by zapobiec uderzeniu czopa L o denko.

W dalszym ciggu przejdziemy bezposrednio do
omoéwienia 1ll-ej serji dalonu paryskiego, reprezen-
tujacej samochody przemyslowe. Jednym z bar-
dziej uwydatiniajacych si¢ kierunkéw w budowie
tych samochodéw jest dazen.e do zwickszenia ich
predkosci jazdy, co ma szczegdlne znaczenie w au-
tobusach i autocarach. Silmk szesciocylindrowy i tu-
taj zaczyna juz zyskiwaé na wzietosci, zwlaszcza w
samochodach ciezarowych o wielkiej nosnosci i w
szybkich autobusach. Poza zwyklemi silnikami kar-
buratorowemi, wystawiono w Salonie kilka szybko-
lueznych silmkéw samochodowych Diesel’a, sta-
jacych sie z roku na rok coraz grozniejszemi
wspotzawodnikami silnikéw benzynowych..

Hamowanie odbywa si¢ juz z zasady na
wszystkich kolach, nieraz w polaczeniu z pomocni-
czemi urzadzeniami mechanicznemi, Zaznaczyé si¢
rowniez daje dalsze rozpowszechnienie podwozi
trojosiowych, dogodnych przy duzej tadownosci, lub
tez w niekorzystnych warunkach drogowych Opo-
ny dete stosowane by¢ zaczynaja coraz czesciej w
samochodach przemystowych i przy duzem obcia-
zeniu osi dosiegaja ogromnych, niespotykanych do--
tychczas rozmiaréw; w niektérych autcbusach spo-
tka¢ mozna bylo takie opony balonowe o $rednicy
190, 210, 230, 270 i 320 mm, ktorym odpowiadaja
ob01a‘zen1a osi 2000, 2400, 3000, 3600 i 4200 kg. Sto-
sujac kola sprzezone, zw1kazyc mozna obcigzenie
jednej osi az do 8 -— 9000 kg. -

Jak wspomnielisémy wyzej, znaczna czg$¢ samo-
chodow cigezarowych, wystawionych w Salonie, za-
opatrzona byla w pomocnicze urzadzenia mecha-
niczne do hamowania. Rozwigzanie to, stosowane
juz uprzednio w podwoziach osobowych, narzuca
sie tembardziej w cigzarowych, ktérych waga osia-
ga juz dzisiaj kilkanascie i kilkadziesigt tonn. Po-
niewaz % jednej strony nacisk kierowcy na pedat
lub dzwignie hamulca jest ograniczony, a z drugiej
— stosowanie zbyt duzych przekladni, ze wzgledu
na duze przesume;cm korica dzwigni lub pedatu, —
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jest rowniez niemozliwe, to w rezultacie istnieé be-
dzie zawsze pewien graniczny ciezar wozu, powyzej
ktérego najwicksze nawet wysiltki kierowcy przy
hamowaniu nie beda mogly wyzyskaé calkowicie
cigzaru samochodu; w tych wlaénie wypadkach
spelnié moga z korzyécig swe zadanie hamulce me-
chaniczne, Inng ciekawa kwestja, wysuwajaca sig
w zwiazku z wzrastajacemi obcigzeniami samocho-
déw przemystowych, jest sam sposéb hamowania.
Dla zatrzymania takich wozéw, magazynowaé trze-
ba w postaci ciepla coraz wieksze iloéci energji ki-
netycznej, zwazyé za$ nalezy, Ze $rednice kél, je-
zeli nawet ulegaja zwiekszeniu, to w znacznie mniej-

nawet w ciezkich autobusach predko§¢ 60 — 65
km[h. To tez regularne linje autobusowe powstaja
w wielu krajach nawet na odcinkach réwnolegltych.
do linij kolejowych, a érednie predkosci samocho-
déw z duzych przebiegéw — stanowily jeszcze na
poczatku biezacego stulecia rekordy predkosci.

la braku miejsca nie mozemy omawiaé szcze-
golowiej eksponatow wystawionych licznie w III-ej
Serji Salonu, podamy tylko kilka danych o nowym
typie (1929) samochodu cigezarowego Renault z ge-
neratorem gazu, W tym dziale Francja wyréznia
sig¢ z posrod innych panstw, gtéwnie pod wpltywem
braku krajowych paliw naturalnych oraz niedosta-
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szym stopniu, niz noénosci, tak, ze konstruktor jest
bardzo skrepowany, gdy chodzi o zwiekszenie $red-
nicy bebna hamulcowego. W konsekwencji, czesci
cierne hamulcéw poddawane sg zbyt wielkim naci-
skom jednostkowym, powodujacym ich szybkie
zdzieranie sie, Przy takim stanie rzeczy, wydaje sie,
ze w wielkich samochodach przemyslowych tarcie
suche posuniete zostalo do ostatnich granic mozli-
woéci, 1 w dalszym ciagu zwrécié sie trzeba bedzie
do innych sposobéw pochlaniania energji kinetycz-.

nej, a wigc np. przez tarcie plynne, oddzialywanie

elektromagnetyczne i t. d.

Duzego rozwoju doznaly od czasu poprzednie-
go Salonu paryskiego samochody przemyslowe,
stuzace do szybkiego przewozu pasazeréw oraz
poczty. Tutaj zaznacza sig¢ juz wyraZnie przewaga
silnika szesciocylindrowego nad czterocylindrowym.
Elastyczno$é silnikéw, a z drugiej strony uspraw-
nienie mechanizméw hamujacych pozwala osiagnaé

T

Widok ogélny Salonu samochodéw przemystowych w Paryzu.

tecznej ilosci paliw zastepczych. Mimo poparcia ze
strony wladz, rozwé6j samochodéw z generatorami
gazu nie przedstawia si¢ we Francji zbyt pomyélnie.
Sklada sie na to wiele przyczyn, z ktérych nie naj-
mniejsza bodaj jest do§é powszechna niecheé kie-
rowcéw do obslugiwania tego rodzaju wozdw;
ucigzliwy ich rozruch i zasilanie §wiezem paliwem,
ustawiczne czyszczenie calégd urzadzenia genera-
torowego przyczyniaja niewatpliwie sporo klopotu
obsludze, szczegolniej, w poréwnaniu z coraz to lat-
wiejszem utrzymaniem zZwyklego silnika samochodo-
wego na ciekle paliwo. Uszkodzenie silnika samo-
chodowego, pedzonego gazem generatorowym, mo-
ze sig rowniez przytrafi¢ dosé tatwo; tak np. w ra-
zie niedoprowadzenia na czas paliwa do generato-
ra, temperatura gazu wzrasta nadmiernie, niszczac
delikatne oczyszczacze gazu. W tym wypadku za-
nieczyszczenia dostaja sie do cylindra, powodujac
przedwczesne jego zuzywanie sig, przedostaja sie
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rowniez do obiegu smaru, niszczac smarowane czg-
§ci silnika. Mimo tych trudnoéci, w krajach
w ktérych docenia sie koniecznoéé popierania bu-
dowy samochodéw z generatorami gazu, istnieje
pewna, niewielka stosunkowo ich liczba, pracuja-
ca z duza regularnoécia i niezawodnoscia ruchu, co
agciagnieto przedewszystkiem przez dobér i wy-
szkolenie odpowiedniej obstugi.

Wytwornia Renault starata sie zaradzi¢ cho-
ciaz cze$ciowo powyzszym cechom ujemnym przez
udoskonalenie w swym ostatnim typie oczyszczaczy
gazu i zmniejszenie przez to niszczenia sie i przed-
wezesnego zuzywania silnika. Poniewaz na samo-
chodzie przemyslowym, nawet wielkiej nosnoéci,
nie mozna instalowaé wurzadzeri oczyszczajacych
zbyt ciezkich, duzych i o zawiktanej budowie, naj-
korzystniejszem okazalto sie stosowaé metode spa-
lania odwréconego, polegajaca na tem, ze wytwa-
rzany gaz zmuszany jest do przeplywania przez
stos paliwa, przyczem zwiazki smolowe gazu prze-
twarzajg sie wowczas na tlenek wegla i parg wod-
na. Sam denerator gazu, uruchamiany przez zasy-
sajace dziatanie tlokéw, moze byé pedzony bez roz-
nicy wedlem drzewnym, albo tez zapomoca innych
paliw odpadkowych. Palenisko generatora wykona-
ne jest catkowicie z metalu, bez zadnej wyprawy,
ktéra przy ciaglych wstrzasnieniach samochodu mo-
ze staé sie przyczyna powstawania pylu, bardzo
szkodliwego dla silnika. Ruszt sktada sie z rucho-
mych rusztowin, przestawianych zapomoca, dzwigni
zewnetrznej., Gazy uchodzace z generatora przeply-
waja, przez chlodnice, ktérej $cianki chlodzone sa
zapomoca wentylatora. Nastepnie gazy te dostaja
sig do nizszej czeéci cylindrycznego oczyszczacza,
przeplywajac miedzy przegrodami z blachy, poczem,
w gornej czeSci oczyszczacza przechodza przez
filtr ze specjalnej tkaniny, ustawiony w ten sposéb,
Ze pyl osiadajacy na filtrze jest z niego ustawicznie
usuwany wskutek wstrzaséw podwozia. Rozruch sil-
nika uskutecznia sie odrazu na gazie generatoro-
wym, ponadto jednak, w celu unikniecia ewentual-
nych trudnosci, przewidziany jest specjalny maly
karburator rozruchowy. Dla oczyszczenia smaru,
obcigzonego nieuchronnie pewng iloscia pytu, prze-
dostajacego sie tacznie z gazem, zmontowano na
opisywanym samochodzie od$rodkowe oczyszcza-
cze smaru.

Kilka wreszcie eksponatéw, jak np. lekki sa-
mochéd przemystowy wytwérni Panhard - Levassor
oraz ciezarowy Sovel, zaopatrzone byly w silniki
elektryczne z napedem akumulatorowym. -Korzy-
stanie z energji elekirycznej w automobilizmie jest
réwniez podyktowane checia zastapienia wy-
czerpujacych sie naturalnych paliw cieklych i mo-
ze mie¢ zastosowanie w tych zwlaszcza krajach,
w ktoérych rozbudowane sa na wielka, skale urzadze-
gia wodno - elektryczne, dostarczajace taniego pra-
.

Zaznaczyé jednak mozna, ze rozwdj samocho-
déw elektrycznych posuwa sie bardzo powoli, co
spowodowane jest wysoka cena akumulatoréw (ok.
20 tys. fr. dla 5 f-ego samochodu ciezarowego),

znacznym ich ciezarem i trudno$ciami zapewnienia
im nalezytej trwalosci, w tych trudnych warunkach,
w jakich pracuja w automobilizmie.

W dalszym ciagu oméwimy pokrétce angielski
Salon Samochodowy. ktéry odbyt sie, jak corocz-
nie, w Londynie, w hali Olympja, miedzy 11 a 20
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pazdziernika r. ub. Zauwazy¢é mozna, ze angielski
przemyst samochodowy przywiazuje niezbyt wielka
stosunkowo wage do rynku europejskiego, gtéwnie
zapewne z powodu wysokiej ceny swych fabryka-
tow. To tez eksponaty brytyjskie w niewielkiej ilo-
Sci wystawione byly w salonach paryskim i bruksel-
skim, w Berlinie za§ prawie zupelnie nie byty re-
prezentowane,

Naodwrét jednak — Anglja i jej Dominja sta-
nowia, réwniez bardzo ograniczony rynek dla wy-
twérni kontynentalnych; odbiorcy wogdle wola wy-
roby angielskie, a skuteczna ochrona celna czyni
niemal bezowocna konkurencje obca.

Typowym, klasycznym angielskim silnikiem sa-
mochodowym jest zwykly czterosuw, wszystkie zag
inne rozwiazania, bardziej odbiegajace od szablo-
nu, a wiec silniki chtodzone powietrzem, w ukladzie
gwiazdowym, obustronnego dzialania, dwusuwowe
i bezzaworowe stanowia jedvnie rzadkie wyjatki.
Podobnie jak w innych krajach, silnik sze$ciocylin-
drowy zdobywa w automobiliZmie coraz wieksze
uznanie, przestajac by¢ stopniowo silnikiem luksu-
sowym, przyczem dla zamozniejszych odbiorcéw
wkraczaé zaczyna na rynek silnik 8-cylindrowy. Jak
wiadomo, system podatkowy w Anglji przyjmuje
za podstawe opodatkowania samochodu $rednice
cylindra, co niewatpliwie skltania czeéé¢ konstrukto-
row do zwiekszania skoku tloka do granic maksy-
malnych, aby przy tej samej stawce podatkowe;j
osiagnaé najwickszy mozliwy litraz, a wiec i naj-
wieksza mozliwa moc silnika. Jednakze w cze$ci
eksponatéw zauwazy¢ sie daje dazenie przeciwne —
nie zwiekszaé zbytnio skoku wzgledem $rednicy cy-
lindra, aby uniknaé zbyt duzego wykorbienia
i osiagnaé przez to wal bardziej sztywny; tak wigc
np. nowy model silnika sze’ciocylindrowego Arm-
strong - Siddeley, o litrazu 1236 cm®, posiada skok
86 mm przy $rednicy 56 mm, co odpowiada stosun-
kowi 1,5 tych wielkosci.

Doéé ogolnem dazeniem konstruktoréw angiel-
skich jest uproszczenie wyrobu czesci lanych silni-
ka, przez podzielenie go na szereg czeéci, takich jak
blok .cylindrowy, karter, ostona przekladni zeba-
tych, ostona rozrzadu i t. d. Uzyskujac w ten spo-
s6b mniejsze rozmiary i zawilo§é odlewéw suro-
wych, a wiec i latwiejszg ich obrébke, wytwarza sie
jednak w ten sposéb znaczna bardzo ilo§é polaczen
i wiekszy naogoét koszt budowy silnika. Cheé nada-
nia silnikowi estetycznego wygladu zewnegtrznego
spowodowala w niektérych konstrukcjach umie-
szczenie oslony na gérnej czeéci silnika, kryjacej
w ten sposéb $wiece, przewody zapalania i nakretki
glowicy; w osltonie tej przewidziane sa otwory,
umozliwiajace wydatne chlodzenie $wiec i zapobie-
gajace rozmiekczaniu izolacji przewodnikéw, Silnik
ustawiony jest prawie zawsze na podwoziu w czte-
rech punktach, za posrednictwem podkladek kau-
czukowych. Waly korbowe silnikéw wigcej niz 6-
cylindrowych zaopatrywane bywajg w amortyzato-
ry drgan skretnych; pierwowzorem takiego urza-
dzenia jest amortyzator Lanchestera, w ktérym wal
korbowy napedza, za poSrednictwem sprzegla dys-
kowego, zanurzonego w oliwie, swobodnie obraca-
jace sie koto zamachowe.

Co sig tyczy smarowania silnika, stosuje sig
z reguly smarowanie pod ci$nieniem, przyczem ist-
nieje tendencja do zwiekszenia ci$nienia oliwy, tto-
czonej prawie zawsze zapomoca przez pompki ze-
batkowej. W silnikach z zaworami gérnemi ustawia
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si¢ nieraz dwie, rownolegle pracujace, pompki ze-
batkowe, z ktéorych jedna przeznaczona jest do sma-
rowania waltu korbowego, druga zas — rozrzadu.

Pompka do wody chlodzacej napedzana bywa,
podobnie jak w ostatnim modelu Forda, z tej samej
osi, co wentylator, zapomoca przekladni pasowej.
Przy stosowaniu paséw kauczukowych, o przekro-
ju trapezowym, kat rowka wynosi ok. 35°, gdy dla
paséw rzemiennych wykonywany jest nieco mniej-
szy, ok, 28°. Ttomaczy sie to wiekszym spélczynni-
kiem tarcia kauczuku od skory, wskutek czego pas
kauczukowy, biegnacy w rowku o pochyleniu 28,
posiadat tendencje zaklinowywania sie, powodujac
dodatkowe momenty oporowe, Rowniez, podobnie
jak w ostatnim modelu Forda, niektorzy konstruk-
torzy angielscy napedzaja pompke z tego samego
pasa, co pradnice, w ten sposéb, ze obwédd pasa two-
rzy trojkat; gdy stosuje sie pasy kauczukowe, bar-
dziej sprezyste niz skérzane, wystarczy regulowaé
naciag pasa przez skrecenie pradnicy dokota mimo-
srodkowo umieszczonej podstawy.

Rury dolotowe sa wykonane rozmaicie to
znaczy z ogrzewaniem spalinami lub bez ogrze-
wania. W razie ogrzewania przewodéw dolotowych,
karburator umieszczany jest w poblizu rozgatezie-
nia rury wydechowej, przyczem ogrzewanie naste-
puje albo bezposrednio przez promieniowanie i styk
przewodoéw, albo przez prad goracego powietrza,
Czasami nie ogrzewa sie kanatéw dolotowych spali-
nami, lecz przeprowadza si¢ je przez obieg wody
chlodzacej; karburator ustawia sie wéwezas po stro-
nie przeciwnej wzgledem przewodow wydechowych,
Gdy silnik osiagnie juz swoja normalna tempera-
ture pracy, mieszanka, doprowadzana do zaworow
ssgeych silnika, nagrzewana jest bardzo regularnie,
co czyni ja jednorodng, wskutek wyparowywania
drobnych kropelek benzyny, i wptywa korzystnie
na bieg silnika, natomiast w zimie, przez pewien czas
po rozruchu, mieszanka jest bardzo uboga. Innem
rozwiagzaniem jest stosowanie ruchomych zaluzyj w
chlodnicy, zmieniajacych zapomoca termostatu, za-
nurzonego w przewodzie odprowadzajacym goraca
wode, i w zaleZnoéci od temperatury silnika, wolne
przekroje chtodnicy. Gdy silnik jest chtodny, termo-
stat utrzymuje zaluzje przymkniete, lub nawet
przerywa obieg termosyfonu.

Naped osi mostu tylnego odbywa sie w Anglji
najcze$ciej za posrednictwem przekladni stozkowej
z uzebieniem spiralnem Gleasona. Mosty zaopa-
trzone w przekladnie $limakowa nalezs do rzadko-
éci, aczkolwiek konstruktorzy, kiérzy je sto-
suja, wysuwaja jako korzy$é mozno’é obnizZe-
nia podwozia, przez umieszczenie §limaka pe-
dzacego od gory, ponad §limacznica. Jedno-
czeénie jednak, przy takim ukladzie, ostona
przekladni jest naraZona na uderzenia przy
wstrzasach na zlej drodze, po odwréceniu za$
miejsc obu zazebiajacych sie elementéw wy-
mieniona wyzej zaleta napedu §limakowego bylaby
oczywi’cie najzupelniej stracona.

W budowie zawieszenia, Salon londyriski nie
pokazal zadnych nowych rozwigzarn; konstruktorzy
angielscy zachowali w znacznej wiekszosci resory
poleliptyczne, w ktére zaopatrzone bvlo 68 podwo-
zi angielskich na ogélna ich liczbe 98,

W miesiac mr;ie]' wiecej 130 otwarciu salonu
londynskiego, a mianowicie 8 listopada r. ub. otwar-
ty zostat Salon samochodowy w Berlinie, ktory

trwal do 18-go listopada tegoz roku. Byla to pierw-
sza, od czasu ukonczenia wojny, miedzynarodowa
wystawa samochodéw w Niemeczech, poprzednia bo-
wiem odbyla sie w roku 1911. Salon zeszloroczny
mieécil sie w 4-ch hall’ach, zajmujac taczna po-
wierzchnie 22500 m*; w pierwszym hall'u znajdo-
waly sie samochody osobowe, w drugim — ciezaro-
we, W trzecim — male samochody przemystowe
i akcesorja , w czwartym wreszcie — rowery i mo-
tocykle. Udzial niemieckiego przemystu samocho-
dowego 1 przemystu zagranicznego przedstawial sie,
jak nastepuje; z ogolnej liczby 600 eksponatéow, 80
dostarczonych bylo z zagranicy. Samochody tury-
styczne reprezentowane byly w iloéci 24 niemiec-
kich, 17 amerykanskich, 5 francuskich, 3 wloskich,
2 belgijskich, 2 austrjackich i 1-go z Czechosto-
wacji. Z 34 samochodéw cigzarowych, 25 wykona-
nych zostalo w wytwérniach niemieckich, reszta
za$, t. j. 9 — w zagranicznych; w dziale motocyk-
16w wreszcie, na ogb6lna liczbe 47 marek, 34 bylo
niemieckich, Salon berlinski wykazal niewatpliwie
znaczny rozwdj automobilizmu niemieckiego, ktéry
przed kilku laty, bezpos$rednio po ukoriczeniu woj-
ny, przezywal ostry kryzys, w ktorego wyniku z 80
niemieckich marek samochodowych ostalo sie za-
ledwie ok. 30. Obecnie jednak niemiecki przemyst
samochodowy i dzialéw pokrewnych przejawiaé za-
czyna duza zZywotnodéé i w krotkim juz czasie moze
zaczaé zagrazaé analogicznym dziatom przemystu
w innych krajach, wzglednie konkurowaé skutecz-
nie w opanowaniu rynkéw neutralnych. Juz dzisiaj
niektére zagadnienia dalszego rozwoju silnika sa-
mochodowego opanowali Niemcy tak dalece, ze
wysuwagé sie zaczynaja na miejsce czotowe; do tych
zagadnien naleza w pierwszym rzedzie szybkobiez-
ne silniki samochodowe Diesel'a, ktérych znaczenie
poruszaliémy juz w poprzednich opracowaniach ).

Co sie tyczy rozwoju silnikéw 6-cio 1 wigcej cy-
lindrowych, Salon berliriski odzwierciedla jedynie
w mniejszym lub wiekszym stopniu wrazenia Salo-
nu paryskiego i londynskiego; podobnie jak w tam-
tych krajach, i w Niemczech silnik szesciocylindro-
wy zdobywa coraz szersze zastosowanie, co wiecej
za§ — ok. potowy wytworni niemieckich dostarcza
swym odbiorcom silniki 8-cylindrowe; tak wiec np.
Opel buduje silnik taki o pojemnoéci 8 I, Audi—51,
Hansa Automobil — 4,3 I, Horch — 3 [ i Stoewer,
ktory wystawit dwa silniki 8-cylindrowe, jeden
o pojemnosci 4 I, drugi zas§ — 2,5 .

Ogélem, z wystawionych w Berlinie silnikéw
samochodowych 24% zbudowano jako 8-cylindro-
we, 60% — jako 6-cylindrowe i zaledwie 16% —
4-cylindrowych. Z powyzszych danych widzimy, ze
produkcja niemiecka kieruje si¢ wyraznie w kierun-
ku maszyn wielocylindrowych, a podwozie wytwér-
ni Hanomag, zaopatrzone w silnik jednocylindrowy,
bylo w salonie jedynym wyjatkiem. Silnik ten,
o pojemnoéci 500 cm®, odlany jest z jednego kawata
razem z ostona tréjzmianowej skrzynki biegow. Za-
wieszenie przednie tworzy resor poprzeczny, tylne
za§ — resory spiralne.

W budowie samochodéw przemystowych kon-
struktorzy niemieccy zrobili duzy krok naprzoéd.
Nowe podwozia, o diugosci siegajacej 10 m, bu-
dowane sa niemal wylacznie jako tréjosiowe i za-
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opatrywane w stukonne silniki. Wytwérnia Bosch,
ktora dostarcza hamulcéw mechanicznych Dewan-
dre‘a dla tych wielkich powodzi, buduje je rowniez
dla wozéw przyczepnych, w celu ich samo-
czynnego zatrzymania, po przerwaniu sprzegu
z traktorem pociggowym; w razie takiego wypadkuy,
przerywa sie rowniez i przewod hamulcowy, a wow-
czas pod dzialaniem ci$nienia atmosferycznego za-
ci’ikaia‘ sie na bebnach klocki hamulcowe przyczep-
nika.

»
L »

W dalszym ciagu wspomnimy jeszcze w paru
stlowach o Salonie samochodowym w Brukseli, kté-
ry odbyt si¢ miedzy 8 a 19 grudnia r. ub. Salon ten
zapoczatkowal nowy okres belgijskiej tworczodci
samochodowej, charakteryzujacej si¢ polaczeniem
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poszczegdlnych wytworni w kilka wielkich ugrupo-
wan, aby przez specjalizacje wyrobu dopro-
wadzié¢ do potanienia produkcji. Obecnie budowa
samochodéw osobowych odbywa sie w Belgji niemal
wylacznie w trzech wielkich wytwérniach: Fabrique
national (F. N.) d'Herstal-les-Liége, Minerva oraz
Imperia-Excelsior-Nagant.

W salonie brukselskim reprezentowana byla,
procz  belgijskiej, przedewszystkiem francuska
i amerykanska produkcja samochodowa, kazdy ba-
wiem z obu tych krajéw wystawil ok. 25 marek,
Przemyst samochodowy w Belgji-znalaz? sie po woj-
nie w bardzo ciezkich warunkach; catkowicie zn:-
szczony w czasie dzialan wojennych, przy odbudo-
wie borykat sie poczatkowo z wielkiemi trudnoscia-
mi, wskutek spadku sily nabywczej pieniadza i nie-

- zmiernie ostrej konkurencji zagranicznej.

Maksymalne zasiegi samolotow raidowych.
Napisat G, A. Mokrzycki, Profesor Poli’technz’ki Warszawskiej.

aidy dlugodystansowe (majac dzi§ urok piek-

nych czynéw sportowych, sa zwiastunami nie-

zbyt odleglej przyszlosci, w ktérej komuni-
kacja miedzykontynentalna bedzie zjawiskiem zycia
codziennego kulturalnych narodéw) wymagaja sa-
molotéw specjalnie przestudjowanych. Tajemnica
udalego samolotu raidowego jest posunieta do
‘ostatecznosci doskonalo$é form aerodynamicznych,
wyrazajaca sie duzg wartoscia stosunku wyporu
do oporu szkodliwego, lekkoscia konstrukcji, osiag-
nieta miedzy innemi tez rezygnacja z przesadnie
wielkiego spétczynnika wytrzymaltosci statycznej,
i maksymalna wydajnoéciag zespolu napedowego,
wyrazajaca sie duza sprawnoscia $migla i mini-
malnym rozchodem paliwa na koniogodzine, Ten
ostatni wzglad jest szczegélnie wazny dla dalekich
lotéw bez miedzyladowania, gdyz samolot musi
woéwcezas dZwigaé zapas paliwa potrzebny do prze-
lecenia calej odleglosci.

Kwestja niniejszego rozwazania bedzie na-
stepujacy problemat.

Dany jest do przetransportowania ciezar (na-

zywaé go bedziemy uzytecznym) Q, i pewien du-

zy zasieg L, ktéry mamy przelecieé¢ bez lagdowania,
szukamy za$ najracjonalniejszej wielkoéci samo-
lotu, ktéra okrelimy calkowitym ciezarem samo-
lotu na poczatku lotu Q i mocg przy ziemi N, sil-
nika wbudowanego w nasz samolot. Poniewaz cie-
Zar paliwa P jest na pocztaku lotu bardzo znacz-
ny w stosunku do catego ciezaru samolotu Q, za$
przy koncu lotu,” w wypadku teoretycznym, po-
winno paliwo byé zupelnie zuzyte, a wiec ciezar
jego wynosi zero, nie mozemy stosowaé zwyczaj-
nych réwnan lotu jednostajnego poziomego, wyra-
zajacych sie dla osi x, obranej w kierunku toru,

i osi y — normalnej do toru znanemi réwnaniami:
Or o . —
75 Nop=c,—=Sv3, . . . . . (1)
2g :
) ' .
Q=c, =-8v%, . ... . . (2
2g

gdzie oznacza:
moc na wysokosci z,
sprawnos$é¢ smigla,

BT ciezar wladciwy powietrza na wy-
sokosci z, -
S..... powierzchnie noéng platéw,

predkosé wzdtuz toru,
G ithC spolczynnik oporu dla kata natar-
cia lotu poziomego na wysokosci z,
spolczynnik wyporu dla tegoz
Musimy obecnie uwzglednié fakt, ze ciezar
samolotu nie jest staly i zmienia sie przez caly
czas lotu w miare ubytku paliwa,
Z réownan (1) i (2) otrzymamy:
BNoa=%0v . . . . . @
. Cy
Oznaczajac cigzar paliwa spalonego do chwili
t przez P, za$ cigzar calkowity samolotu w tej
chwili przez Q.;, mamy oczywisty zwiazek:

Qt=Q—Pn

co pozwoli nam przedstawié réwnanie (3) w postaci:

75 Nz'q=~ci Qw= L (Q—Py) iL—,
Cy dt

Cy
skad:
_ 6 5Nz 4 (4)
cx (Q—P,)

Oznaczmy rozchéd paliwa na koniogodzine
przez p i zauwazmy, Ze na kilogramometrsekunde

" P 3 . 5
spalimy ———— W czasie df spali iec:
PRI 3600, 75 SPOIIRE Wy

dQ.=15 N, —2 a4,
3600.75
stad
4 360040;
N.p

Po wstawieniu w (4) otrzymamy:
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dL = 2.3 - ;7_5_&71_ ’ 3600 d@ = L = 270 Cr 1, _Po [ 0 A5 —

e (Q—Py) N.p Cx D (’0“‘0 Q—P
- s P\
—270000%. . d(Q Ii‘) ~log(1 + — p ) : (5a)
& p (O—P) i t B (Qj‘ JR2 o

Catkujac to réwnanie i wstawiajac, jako gra- 89%1€ Po oznacza gestosc powietrza przy ziemu.
nice — dla startu P, =0 i po przelocie, przy zu- . 'Wzor':(Sa) dije wartosci na L od 4 do 6%
pelnem zuzyciu paliwa P, = P, — otrzymamy MN1€ISZ€ miz wzor (5). ) ,
wz6r, podany po raz pierwszy w podobnej formie Wypadek 2. Osiagnawszy kat odpowia-
przez Bréguet'a: Cy

1, Q

G
L km :270 i 5
G Cx p Q—P ( )
Wzoér (5) mozemy przedstawi¢ w formie:
L=A4Alogq,

gdzie ¢ oznacza stosnnek ciezaréw samolotu na
poczatku i przy koticu lotu. ’
Jezeli dla danego g chcemy L uczynié mozliwie
wielkiem, trzeba sie staraé, aby funkcja A miata
stale mozliwie jak najwieksza warto§é, to znaczy
trzeba lecieé przy kacie natarcia, dla ktérego dosko-

Cy

naloééc jest maximum. Smiglo musi byé tak do-
X

brane do predkosci postepowej v i normalnej licz-
by obrotéw silnika, aby jego sprawno$¢ 7 miafa
wartosé maksymalnq, za§ warunki pracy silnika
powinny zapewni¢ minimum rozchodu paliwa p.
Zasadniczo, startujac chcemy, aby ¢ bylo
maximum, to znaczy zabierzemy tyle tylko pa-
liwa, ile to jest mozliwe, aby tylko start sie odbyt
i aby nieznaczny nadmiar mocy pozwolit na wznie-
sienie sie na bezpieczng wysokoéé. Zmusza nas to
do wystartowania nie na kacie minimalnego ciggu,
dla ktérego gy
X
wigkszym — kacie minimalnej mocy, okre§lonym,

jest maximum, ale na cokolwiek

jak wiemy, przez maximum wartosci stosunku »Clz'

Cx
dla ktérego doskonatosé jest cokolwiek mniejsza
(§rednio dla dobrych samolotéw o okoto 7% ). Na
tym kacie bedziemy lecieé¢ tylko tak dlugo, jak
to jest niezbedne, rozwijajac pelng moc silnika,
i, gdy tylko zmniejszenie ciezaru samolotu na to
pozwoli, dememy stale zblizaé¢ sie do kata opti-

mum (t. j. maximum -—) a osiagnawszy ten kat

natarcia — bedziemy ]uz stale przy nim lecieé.

Teoretycznie wazne sa dwa sposoby dokona-
nia przelotu. W obu sposobach, pierwszy okres -
od startu do osiagniecia kata optimum — moze
byé¢ identyczny. Natomiast z chwilg osiagniecia ka-
ta optimum, mozemy postepowad nastepujaco:

Wypadek 1, Lecimy przy kacie optimum
io, nie dlawiac silnikéw; w miare zmniejszania s'e
ciezaru, samolot bedzie si¢ wznosil coraz wyzej,
przyczem — jezeli zalozymy, Ze moc uzyteczna
silnika maleje z wysokoécia proporcjonalnie do
gestosm powietrza, — wartosc funkc11 A mozemy
uwazaé za stala.

Jezeli przyjmiemy, Ze moc mdykowana sil-
nika maleje z wysokoscia proporcjonalnie do ge
stosci pow1etrza, a prace biegu jalowego bedzie-
my uwazaé za stala, wplywajaca na moment sil-
nika spoélczynnikiem o, mozemy stosowaé wzér
podany przez Rateau 1]:

Y Comptes rendus, 170, 1920, sir. 369,

dajacy maximum =
X

nie pozwalamy na wzno

szenie sie samolotu, ale dlawimy silnik w miare
zmniejszenia sie ciezaru, lecac caly czas poziomo
na pewnej wysokosci. W praktyce, ze wzgleddow
meteorologicznych, najczeéciej tak wtlaénie pilot
bedzie lecial.

W obu wypadkach, chcac L doktadnie wy-
znaczy¢é, musieliby$émy znaé silnik 1 jego wyzna-
czong pomiarem’ charakterystyke rozchodu paliwa
ze zmiang mocy, wzglednie ciénienia i temperatu-
ry atmosfery otaczajacej, oraz charakterystyke $mi-
gla. Znajomosé tedo, tacznie z obranym silnikiem,
pozwolilaby na okre§lenie zmiennosci sprawnosei
7, w czasie lotu, przyczem poprawka ta dla wy-
padku 2) ma wicksze znaczenie, niz dla wypadku 1).

Zamiast postugiwaé sie srednia wartoicia A4
dla pierwszego i drugiego okresu lotu, mozna prze-
prowadzié obliczenie $cislejsze, co uczynil inz,
Bonder z Warszawskiego Instytutu Aerodynamicz-
nego, osobno obliczajac czten dla okresu pierwsze-
go, gdzie zaczynamy lat na kacie minimum mocy
(a to w celu zabrania jak najwigkszej ilosci pali-
wa), osobno za$ dla okresu drugiego, lotu na kacie
minimum ciagu, dla ktérego przyjmujemy wartosé

Cy

A odpowiadajgca maximum = i, jako ltadunek

X
Qu + P, — ciezar okrelony przez kat natarcia
optimum.

Zastepujac krzywa biegunowa na odcinku
miedzy katami natarcia minimum ciggu i minimum
mocy linja prosta, ustalit inz. Bonder wzér na dlu-
goéé przelotu w okresie wstepnym w postaci:

907 | cye
o= l—

p
gdzie znak o, odnosi sie do kata natarcia minimum
ciagu, a znak e odnosi sie do kata natarcia mini-
mum mocy (wielkosci te odczytujemy z krzywej
biegunowej), za$ p oznacza, jak poprzednio, roz-
chdd paliwa na koniogodzine,

Wartoéci otrzymane dla okresu drugiego ze
wzoru (5) nalezy powigkszyé o warto§é odpowiada-
jaca okresowi pierwszemu, okres$lona wzorem (6).

Aby zorjentowad sie co do wielkosci / dla dzi-
siejszego ¢rednio dobrego samolotu, przeprowa-
dzimy obliczenie, przyjmujac, ze kat i, (minimum
ciggu) okreslaja wielkosei:

—Cyo 1, Cue _2(92_9%)], NG

Cxe — Cxo Cxo Cxo Cxe

100 ¢y = 6,
100 ¢y = 13,
za$ kat i; (minimum mocy) wartosci:
100 ¢y, =9,
100 ¢ye = 100.

Przyjmujac dla dobrego silnika lotniczego

dzisiejszego p = 0,23, otrzymamy
I = 450 km.



444 PRZEGLAD TECHNICZNY

1929

W przyszlosci, dla silnika lotniczego
Diesel’a o rozchodzie p = 0,17, bedzie:
[ = 600 &m.

Poniewaz bardzo mala zmiana wartosci spét-
czynnikéw aerodynamicznych, wplywa znaczn'e
na warto$¢ I, mozemy w niedalekiej przyszlosci
spodziewaé sie samolotéw, ktére wskutek zmniej-
szenia oporéw nawet przy silniku benzynowym
posiadac¢ beda | wahajace sie okolo 600 km.

Cheac rozwigzaé postawione sobie na poczatku
zadanie w spos6b przydatny dla inzyniera, wpro-
wadzimy pewne praktycznie wazne spolczynniki,

Mianowicie, dla pewnej kategorji samolotéw
mozemy, na podstawie statystyki, ustalié pewna
$rednia cyfre, okreslajaca stosunek tadunku, t. j.
ciezaru uzytecznego plus paliwo, do ciezaru cal-
kowitego samolotu

e B8 . &
Q Q

Stosunek procentowy cigzaru tadunku do cig-

zaru konstrukcji okresli wiec:

typu

s=—""100.
1—m
Oczywiécie, im m wieksze, tem samolot jest
lepszy z punktu widzenia ekonomji.
Podobniez na podstawie statystyk i rozwazanh
teoretycznych mozemy wustali¢ ciezar przypadaja-
cy na jednostke mocy, jaka silnik daje przy ziemi:

Q
== L s w0 o= 0B
N, 8
Wstawiajac (7) w (15) i przeliczajac na loga-
rytmy zwykle, otrzymamy:

Lim= 6222 L 1og UM QutP)
Cx P I/m(Qu+ p)_P
Cx P Qv+ {1—m)P

Widzimy, ze — jezeli ciezar uzyteczny Q.
zwiekszymy x-krotnie — musimy dla przelecenia
tej samej odleglo’ci uzyé x razy wiekszej ilosci
paliwa, jezeli pozostale wielkosci pozostaja bez
zmian,

Cheac znalezé ciezar calego samolotu i moc
silnika (co okresli w przyblizeniu jego wielkos¢),
jakie sa potrzebne do tego, aby w granicach mozli-
woséci mo6e przetransportowaé bez miedzyladowa-
nia ciezar uzyteczny Q, na zadana odleglos¢ L,
musimy we wzér (7) wstawi¢ wartosé P, wyrazona
w danych z zalozenia.

Réwnanie (9) mozemy napisa¢:

IOg AT (QU+P) — :L '
1'mQ.,+P)—P A
1/m (sz;lfli = s _i’,"li\ —=10—L/4
1/,m (Qu _'_P) Qu —FP
a wiec: mP=(Q,+P) (1—10—L'4) = (Q.+P) . B,

stad:

czyli: P(m - B)=Q, .B,
skad: P—:Qu—'B,
m—DB
Wstawmy te warto$é w (7), a otrzymamy:
w By Quf 1
= 1/m(Qu4+-P)=1 m Qpt - =Bl A
O=1/mQutP)=1m Qut = T)=""( mm-J

Wstawiajac za§ wartos¢ B, otrzymamy osta-
tecznie, ze ciezar catkowity samolotu:

__Q" 1
S

- . (10)

L Cy P
1—10 62 ¢,y

~ Za$ moc potrzebnego silnika okreélona przez
(8) wyrazi sie:

u 1
A e T
m.n m i _
Le p
1—10" e2¢,
Powrociwszy do wzoru na zasieg (9)
4. p
Bis QutP
4 log Qu “i‘ (1 = m) p

widzimy jasno, ze dla pewnej wartosci A, okreslo-
nej wlasnoSciami aerodynamicznemi samololu
i cyfra charakterystyczna zespolu émigto - silniko-
wego, zasieg L nie mozna zrobié¢ dowolnie wielkim,
gdyz w granicy, przy nieograniczenie rosnacym za-
pasie paliwa, dojdziemy do wartosci:

L—en&h Vo Mgy L
g 6226xplog1_m Alogl__m Ak (12

Jest to wielko§é graniczna zasiegu, ktorej przy
okreslonem A w praktyce nigdy oczywiscie zreali-
zowaé nie bedziemy w stanie. Dla pewnych danych
konstrukcyjnych, istnieje racjonalna granica dlu-
gosci przelotu bez miedzyladowania, poza ktéra
wychodzi¢ juz sie nie optaca; kazde zwigkszenie
iloéci paliwa powyzej tej granicy, a — co za tem
idzie — kazde zwiekszenie samolotu i silnika jest
praktycznie bezcelowe. Ponizej podana tabelka
utatwi zorjentowanie sie w zaleznosci Ly od m (po-
dajemy w niej wielkosci L, obliczone dla wcale
trudnej dzi$ do zrealizowania wartosci A==25 000).

oL Qr m 1 Lg
m="gl 1—m |S =5~ * 100 = -— - 100 k=log-— km
°l! o N =im 81=m (A=25000)
0,1 | 09 119/, 0,04 1000
02 | 08 250/ 0,09 2250
03 | 07 430/, 015 3750
0,35 | 0,65 549/, 0,18 4500
04 | 06 67%/4 0,22 5500
0,45 | 055 829/, 0,26 6500
05 | 0,5 1000/, 0,3 7500
0,55 | 0,45 1229/, 0,34 8500
06 | 04 150/, 039 9750
0,65 | 0,35 1869/, 045 11250
0,7 | 03 2339/, 0,52 13000
0,75 | 0,25 3000/, 0,6 15000
08 | 02 400/, 069 17250
085 1 015 5669/, 0,82 20500
0,9 | 01 900/, 1,00 25000
095 | 005 | 1900/, 1,3 32500

Dla zobrazowania nieco zawitych zwiazkéw,
jakie okre$laja réwnania (10) i (11) miedzy Q, L,
Qu. IV, P, m, n, zalaczamy wykres (rys. 1), bedacy
uzmyslowieniem pewnego szczegélnego wypadku,
dla ktorego przyjmiemy érednie dane, bardzo trud-
ne jeszcze dzi§ do osiagniecia, niewykluczone jed-
nak przy samolotach rekordowych niedalekiej
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oL ; ! . €
przyszlosm, a wiec: $rednie C—y = ]2,

X
1y = 0,8,
" p =023, wiec cylra
0,8
konstrukcyjna A =622.12 023 — 25800,
- m 0,6
m= *QQEL = 0,6 (WIQC § == —1:~TI? <100 = 0'4‘ 100=

= 150"/,). Ak=10000.
n= %—) = 15 kg/KM.

Obliczenia przeprowadzono dla nastepuja-
cych wartosci ciezaru uzytecznego: Q. = 15, 150,
300, 600, 1200, 3000 kg.

Obieramy uklad spélirzednych prostokatnych,

1509 ciezaru konstrukcji. Niestety, nawet bardzo
zZnacznie rosnace m niewiele stosunkowo wplywa
na wielko$é zasiegu, jak widzimy z ostatniej tabeli.
Sprawno$¢ $migla okreslona na 0,8 jest bardzo wy-
soka i1 najlepsza wartosé, jaka nawet w doswiad-
czeniu mys$lowem mozemy dopuscié, nie moze wyjsé
chyba poza 0,9. Rozchéd paliwa 0,17 kg[KM godz.
jest juz rzecza przyszlosci i urzeczywistnienia sie
tej cyiry spodziewamy sie od Diesel'a lotniczego;
dalej za$ i ona rowniez bodaj Ze znacznie zmniej-
szyé sie nieda.

Spodziewajac sig, Ze osiaggniemy kiedys$
m=—0,8 (s=400%), czemu odpowiada k=07,
znajdziemy, ze dla osiagniecia pierwszego warun-
ku, t.j. przelecenia polowy réwnika, musialoby by¢

25 000 s ’ 35000
na osi x odcinamy L obliczone ze wzoru (9), na A=—""—"-—=35000, czyli @’1_:,‘_,652,;__2; 57,
: 10 e ' Cxp
osi y odcinamy wartosei N, = Q,,{;n ,umie- Dia p=0,23 (dzisiejszy silnik lotniczy) i 7 = 0,85,
| Q.+ P mpilalaly 2 ac S0t IS posigm

szczajac. rownolegle podziatke Q————m—-- Y w euy & 085 o
punkcie przeciecia si¢ spélrzednych pi-
szemy przynaleing warto$¢ P i wszystkie /9050
punkty, nalezace do wspélnego Q., laczy- ‘J""" 7500
my linja izo-Qu. W0 An

Wykres ten moznaby uzupelni¢ poda- {75 2
niem stosunku _I_,’ t. j. dtugosci drogi prze- ¢ $

; P ' 5,50—w__
lecianej przy zuzyciu jednego kg paliwa, 3
jako funkcji L, dla pewnego ciezaru u2y- ,, lawo

tecznego, Wiartoéé ta maleje z rosnacem L oo

bardzo predko dla tego samego Qf,. Gdy
ciezar uzyteczny @, roénie x-krotnie, rzed- j .

ne krzywej P — f (L) nalezy x-krotnie

zmniejszyé, gdy oczywiscie inne parametry oo

IE] —ﬁﬁﬂ—

70 __|

nie zmienily swej wartosci. ,
Jezeli musimy sie liczy¢ z wiatrem, naj-
lepiej to uwzglednié przez odpowiednia

modyfikacje zasiggu L. Wykres poucza,
ze zasieg bez wiatru, jaki dzi§ mozemy bez

nadzwyczajnych trudnoéci osiggnaé, wyno- 0

si 6000 — 8000 Em. W niezbyt odleglej  ._

przyszlosci mozemy sie spodziewaé osiag- o

niecia rekordu przelotu bez ladowania

okoto 12000 Em. 75

Dla przelecenia polowy réwnika musie-

o
50

libysmy, chcac utrzymaé si¢ w racjonal-
nych granicach ilodci paliwa, zbudowaé sa-

o
4
\&
[
| <€
Lo =1b280

molot o warto‘ci (wzér 10) 050 30 / -
A E = 25000. 7 o g
Podobniez dla oblecenia réwnika musialo- 4,12 09’ ot o S
by to wyrazenie wynosi¢ conajmnej Py //3-‘ N
A k= 45000. i = - it
Juz pierwsze zadanie jest trudne do roz- sl | o F ‘ |
wiazania, jak to zaraz zobaczymy. Przyj- 7 2 5 4 s ; 7 2 o 70 i Am
mujac nawet Zasteg L
C.V_ == 15 RYS, 1
Cx L
= 058;
p = 0,17 (Diesel), Dla Diesel’a lotniczego, przy p == 0,17, byloby
0 :
znajdziemy A = 622,15, S 45,103, & ~115.
0,17 o !

Dzi§ stosunek ladunku do ciezaru calkowitego
m = 0,6 (Ak = 27000} jest bardzo trudno uzy-
skaé, bo oznacza to, ze ciezar lYadunku wynosi

Dla przelecenia calego réownika, przyjmujac
poprzednie warunki i stosujac silnik Diesel'a, mu-
sieliby$émy mied.
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___ 45000 _

0,7

Cy

= 64000, a wiec =
Cx 622 0 85
Z powvyzszego widaé, ze trudno sie spodzie-
waé, aby odleglosé¢ okolo 25000 km mogla byé bez
miedzyladowania na dzisiejszym typie samolotu
kiedykolwiek przekroczona. Przelom méglby wy-

PRZEGLAD PISM

BUDOWNICTWO PRZEMYSLOWE,

Niezwykla budowa komina fabrycznego.

W wykonanej niedawno kotlowni T-wa Illinois Glass
Co w Gas City, Ind., mieszczacej kotly o powierzchni ogrze-
wanej 455 m? zbudowano komin nie — jak zwykle — na
niezaleznym od budynku fundamencie, lecz na rusztowaniu
7elaznem gmachu. Dzwigary, niosace zbiorniki wegla, sta-
nowigce szkielet samego budynku, rusztowanie kotla, pod-
trzymujace podgrzewacz i zbiorniki wody, lacza sie bezpo-
érednio z belkami, stanowiacemi podstawe komina. Ten ostat-
ni wazy 284 f, jego wysoko$é¢ nad podloga wynosi 66 m,
$rednica za$ wewnetrzna w gérnym koncu 1,8 m. Komin wy-
konano z cegly, gdyz beton wydawat sie w danym razie ma-
terjalem nieodpowiednim ze wzgledu na oczekiwana wysoka
temperaturg spalin.

Dobre wyzyskanie powierzchni zabudowamnej przez te-
go rodzaju rozwiazanie wskazuje falst, i2 stosunek tej po-
wierzchni do powierzchni ogrzewanej kotla wyniést zaledwie
0,25. (Power, 25 grudnia 1928 r., str. 1041).

METALOZNAWSTWO.

O surowcach, zawierajacych chrom i nikiel.

W temperaturze luku elektrycznego tworzy krzem
z weglem stale wegliki, natomiast w zelazie rozpuszcza sie
przy znacznie nizszych temperaturach, tworzac z ferrytem
t. zw. ,silico-ferryty"”, zwiazek réwniez staly. Krzem, roz-
puszczajac sig w ferrycie, odbiera cementytowi zelazo, sprzy-
ja wiec wydzielaniu sig¢ grafitu, Wegliki niklu sa to zwiazki
niestale; cieplo tworzenia ich jest ujemne. Dodawany do
surowca lub stali, tworzy nikiel roztwoér staly z zelazem.
W krysztalach roztworu statego nikiel obniza szybko$é prze-
miany alotropowej zelaza 7 — « Krystalizacja ferrytu w su-
rowcach i stalach, zawierajacych Ni, odbywa sie w tempe-
raturach poniZej przemiany alotropowej, skutkiem czego po-

wolaé tylko jakié§ niestychany przewrot w dziedzi-
nie grupy napedowe;j.

Zagadnienie komunikacji mlqdzykontynental
nej na samolotach dziesiejszego typu, o ile zechce-
my uniknaé m1qdzqudowan, trzeba bedzie prak
tycznie rozwiazaé, obmyéliwszy jaki$ sposéb zasi-
lania samolotéw podczas lotu w paliwo dostarcza-
ne z zewnatrz.

TECHNICZNYCH.

zawierajacych nikiel, bardzo wazna role odgrywa postaé i ro-
dzaj grafitu, Nikiel sprzyja poniekad rozdrobnieniu grafity,
przewaznie wéwczas, gdy surowiec topiony byl przy wyso-
kiej temperaturze albo po roztopieniu ulegl silnemu prze-
grzaniu, Przegrzanie surowca wplywa na rozdrobnienie gra-
fitu silniej niz domieszka niklu. Nikiel odgrywa
w tym wypadku role drugorzedna,.

E. Piwowarski otrzymal okolo 75 kg/mm"’ wytrzyma-
Yosei i 4% wydluzenia bialo zastygnictego, wyZarzonego su-
rowca o niskiej zawartoéci niklu, Przez dodawanie chromu
wlasnosdci te polepszono jeszcze o 25%.

International Nickel Company (sposobem Coyla)
otrzymala przez domieszke niklu wytrzymalos¢ do
45 kg/mm"’ bez zarzenia. Postgpowanie w tym wypadku
bylo nastepujace: do pstrego zeliwa o zawartodci 0,5% Si,
znajdujacego sie w kadzi, dodano tyle niklu, ile potrzeba
byto do t. zw. szarego krzepniecia, czyli uzupetniono wplyw
krzemu dodatkiem niklu.

wigc

Nikiel i chrom zapobiegaja powstaniu miejsc utwardnio-
nych w odlewach cienkosciennych. Dalej nikiel zmniejsza
pecznienie Zeliwa, co jest faktem bardzo waznym przy
otrzymywaniu odlewéw o niezmiennej objgtosci, jak np. dla
turbin i maszyn pasowych, na rury wydechowe i t, p, Utle-
nianie t. zw. silico-ferrytu sprzyja pecznieniu zeliwa, za§ do-
mieszka niklu, obnizajac potencjal ferrytu, obmiza tem sa-
mem zdolnoé¢ do utleniania, a wiec przeciwdziala pecznie-
niu, Wreszcie nikiel czyni Zeliwo wigcej odpornem na ko-
rozje i rdzewienie,

International Nickel Company wypuécila na rynek

w ostatnich czasach specjalne zeliwg (zeliwo Monel'a) bardzo

odporne na korozje, dorébwnywujace prawie bronzom od-
pornym na dzialanie kwaséw.

Korozja

r6znych tworzyw

wstaje sorbit, wzgl. — przy wyizszej zawartoéci niklu — (ubytek w mg/dcm’/dobq].
austenit, Nikiel dziala podobnie jak krzem na stalo$é we-
glikéw, t, zn. sprzyja wydzielaniu sie grafitu, lecz w znacz- Tworzywo 59 H, SO, |3%, Na Cl |Fe, (SO,
nie mniejszym stopniu, Przez tworzenie rdéznych postaci .
przejéciowych perlitu az do martenzytu, nadaje tworzywu . .
Svardodd Zeliwo Monel’a | nieco rdze
‘ i . - SN wieje . 350 50 | 17.000
Chrom zn6éw dziala przeciwnie niz nikiel, t. zn. sprzy-  grony mangano- e
ja tworzeniu sie weglikéw, a tem samem podnosi twardosé wy. . . .|nie rdzewieje 230 160 —
i zwieksza zawartoéé wegla zwigzanego, Chrom czyni suro-  88/10/2 bronz .| » 215 " 85 16.000
wiec drobnoziarnistym, podnosi wytrzymalosé, gdy nikiel Metal Monela » 200 Slady 13.000
: Y T e i ' Czyste zelazo rdzewieje
podnosi ciaggliwo§é i jednolitosé tworzywa. szybko . | 30,000 190 32 000
Przy podnoszeniu wlasnoéci mechanicznych surowcéw
Korozja zeliwa Monela w poréwnaniu z czystem zelazem.
(ubytek w mg/dem®[dobg)
F
. . 3 1
Na powietrzu W plynacej 2 g:},o Hel
"T'worzywo 1 wodzie .7 |3 E‘g 7
1 | 8 . | IBgRsgl_
miesigc ! miesigce | miesigcy | pionowo I poz1omo B oa &1 500, | 109/, l 20%/,
Zeliwo Monel'a . . . | 9,5 7.9 = 6,6 17,6 | 110 507 593 1111
Czyste zZelazo . 59,7 63,5 3040 207,5 2440 660 26 660 29 475 33 270
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Korozja zeliwa Monel'a, zawierajacego chrom, w po-
réwnaniu z czystym zelazem przy wyiszych temperaturach
(ubytek w mg[dcm*[dobe) :

Przy 8500
Tworzywo Korozjaw H,S| ubytck wagi | wzrost obje-
przy 95°C w yoztop. | toci po uply-
SO e wie &+ g-'odz.
Zeliwo Monela . . 58,6 509 2—10
Czyste zelazo . . . 319,0 1620 26—30

Zeliwo to zawiera 2,6 do 3,0% C, 15% Si, a okolo
20% Ni 4+ Cu w stosunku 60:40, 1,5 do 3,5% Cr. Zeliwo
Monel’a posiada ten sam stopien plynnosci, jak zwykly su-
rowiec, moze by¢ przetapiane w kazdym piecu, posiada wy-
trzymaloé¢ 15 — 30 kgymm® i twardosé Brinell'a 140—190.
Tworzywo to ma budowg austenityczna, jest niemagnetycz-
ne, obrabialne i spawalne. Ciezar wlasciwy jego wynosi
7,6, opor elektryczny jest duzy, a spbéiczynnik wydluzenia
cieplnego w temperaturach od 0 do 600° wynosi 18><10—6.

Wobec powyzszych wlasnosci, zeliwo Monel'a nadaje
sie specjalnie na zawory, czgéci armatury kotiow, pomp, sil-
nikéw gazowych, saczki, aparaty dla przemystu chemiczne-
go i t. p. ktére ulegajg silnemu zniszczeniu wskutek dzia-
tania kwaséw. Poniewaz zeliwo zawierajace nikiel jest
takze specjalnie odporne na dziatanie lugéw, Zeliwo Monel'a
znajduje obecnie szerokie zastosowanie w tej galezi prze-
myslu chemicznego, gdzie ma si¢ do czynienia z Iugami.
Nikiel przeciwdziala korozji znacznie silniej niz krzem. Sto-
py krzemowe sa malo odporne na dzialanie lugow, prze-
ciwnie niz niklowe. Niektére stopy, zawierajace przewaznie
chrom, sa bardzo odporne na dziatanie wysokich temperatur,
Stopy te, zawieraja 25 — 30% Cr, 1,8 — 22% C i 2 do
3% Si oruz mala domieszke niklu, w celu podniesienia ciggli-
wosci, Prébowano réwniez dodawaé glinu w ilosciach od 1 do
3%. Na ruszty kotlowe uzywa sie w Ameryce zeliwa
o zawartosci 1,0 do 1,5% Ni i 02 do 04% Cr.

W Ameryce probowano réwniez otrzymaé t, zw. twar-
de odlewy stopowe zapomoca malej domieszki wolframu, ni-
kly, kobaltu i t. p. Wedlug amerykafiskiego patentu R, Sil-
ler'a, odlew twardy zawiera Co=0.2—0,4%, Ni=0,1—0,3%,
W=0,02—0,05%, Mo=0,3—05%.

Whasnosci oraz sktad chemiczny specjalnégo Zeliwa
(INCO) (INCO = International Nickel Company):
Zeliwo | Zeliwo Zeliwo Zeliwo
wosoko- | niskowe- | wysoko- | niskowe-
wegliste gliste wegliste gliste
niestopo- | niestopo- |zawieraja- | zawieraja-
we we ce CriNi|ce CriNi
Stopiesi twardo$ci (B)
powierzchni utwar-
dnionej . . . . . 500 400 660—1700 575
Wytrzymalo$é szare-
go jadra kg/mm* . 7 20 20 28
C calkowlty w 9/,. . 3,6 2,75 3,6 2,75
T D5 0,75 0,76 0,75 0,75
Ni - = — 4,5 4,5 4.5
e, - s 4,5 1,6 | 1,5

Taki materjal ma czesto budowe martenzytyczna, prze-
waznie przy nizszej zawarto§ci wegla (ponizej 3,0%); wte-
dy nawet szare jadro takiego tworzywa jest mieobrabialne.
Aby otrzymaé¢ odlew obrabialny, zawartoéé .specjalnych
skladnikéw, jak Ni i Cr, nie powinna przekraczaé 2,5% Ni
1 0,6% Cr. Odlewy o wyiszej zawartosci wegla (powyzej
33% C), o grubosciach .od 100 mm wzwy2, sg nawet przy
wyzszej zawartosci skladnikéw stopowych obrabialne. Cze-
§ci maszyn odlane z takiego surowca s3 drobnoziarniste
i odporne na dzialanie obcigzen dynamicznych, Walce na-
przyklad z Zeliwa o skladzie powyzszym pracuja w amery-
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kkafiskich walcowniach ciaglych bez zarzutu przez kilka mie-
sigey i nie ustepuja walcom stalowym.

Pittsburgh Iron and Steel Foundries Company wyrabia
surowce stopowe, chronione patentem pod nazwa , Adamit”
o skiadzie nastepujgcym: Si=050—2,0%, Cr=0,5—1,5%,
Ni=025—1,0%, Mn==045%, S=005%, P =0,12%,
C=125—35%. Odlewy z adamilu mo?na robi¢ w formach
piaskowych; normalnie uiywa sie ich w stanie zahartowa-
nym, Budowa tworzywa jest drobnoziarnista i jednolita,
poniewaz wegiel znajduje sig prawie wylacznie w postaci
zwigzanej. Adamitu uiywa sie do wyrobéw walcéw zgba-
tych, szczek tamaczy, matryc, czesci mliynéw kulowych i t, p.
Wytrzymaloéé jego wynosi 60 — 65 kgfmm?, a walce, sporzg-
dzone z adamitu, wykazuja 50 do 60 razy dluzszy czas pra-
cy, niz z zeliwa zwyklego.

O ile domieszka niklu przekracza 5%, wtedy budowa
tworzywa staje sie austenityczna i zelazo traci wlasnosci
magnetyczne, Zeliwa takie znane s w Ameryce pod nazwa
nNomag”, Takie zeliwo stopowe nadaje sie specjalnic na
te cze$ci maszyn, ki6re musza pracowaé w polu magne-
tycznem.

Maksymalna Opd =
Tworzywo przenikliwosé P r wiasciwy
magnetyczna p. mikromdéw/cm?
i
Zwykle 2clazo 330,00 95,0
Homag:s 1,03 140,0
Bronzy 1,00 ! 75

(E. Piwowarski, Giesserei, 1928, str. 1073).
Inz. Dworzak.

WYTRZYMALOSC MATERJALOW.

Sily podluzne w szynach kolejowych.

Szereg przyczyn sklada sie na to, ze do budowy toréw
kolejowych uiywa sig szyn o coraz to wigkszej dlugosci.
Pojedyficze szyny walcuje sie dzisiaj do dlugosci 30 m,
a przez spawanie stykéw kolejnych szyn otrzymuje sig od-
cinki do 320 m. Doswiadczenia poczynione na kolejach pas-
stwowych w Niemczech wykazaly zadawalajace zachowanie
sie takich toré6w. Na lkoncach diuzszego odcinka szyn spa-
wanych, wzglednie na koncach calej grupy kréiszych takich

Rys. 1.
odcinkéw montowane sa specjalne polaczenia sdsiednich
szyn, umozliwiajace im wydiuzanie sie pod wplywem zmian
temperalury.

Powstaje jednak pytanie, czy nie moZznaby przeciw-
dzialaé tym odksztalceniom dlugosci szyn, a wige tem samem
dcpuszczaé w nich powstawanie napreZen termicznych. Aby
odpowiedzieé na to pytanie, nalety zbada¢ przedewszystkiem,
jak wielkie beda sity .osiowe, powstajace w szynach pod
wplywem zmian temperatury, oraz ustali¢, jak wielkie sily

Maszyna do badania polaczen szyn.
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osiowe przenosi¢ moze tor kolejowy bez obawy wyboczenia.

Wielkosé napreienia pod wplywem zmiany temperatury

o 1YC otrzymamy z zaleinosci:

0=2FWE o e 5 2 o ox = o x o (D
w ktérej E — 2200000 kg, ¢m?oznacza modul sprezystosci,
o za§ — spolezynnik wydluzenia cieplnego, réwnajacy
sig dla stali 0,0000117; dla tych wartosci otrzymujemy
3 =2575 kglcm*, w calej za$ szynie S49, o przekroju
62,28 cm® — sile osiowa — 1600 kg. Znajac te sile jednost-
kowa, nalezy, dla okreslenia catkowitej — pomierzy¢ mozli-
wie dokladnie zmiany temperatury, wytrzymalosé zas toru
kolejowego przeciw takiemu obcigZeniu — okresli¢ doswiad-
czalnie,

Przedewszystkiem zbadano w laboratorjum Instytutu
tramwajowego i kolejowego na politechnice w Karlsruhe za-
chowanie sig polaczenia lubkowego szyn, poddanego $ciska-
niu i rozcigganiu w specjalnej maszynie( rys. 1}. Aby zbada¢
jednoczesnie wplyw sity, z jaka dociagniete sz nakrgthki na
$rubach tego polaczenia, zbudowano aparature dodatkowa,
sktadajaca sie z klucza o dtugoéci 600 mm, wykazujacego
bezposrednio przy docigganiu nakretki moment skrecajacy az
do 3000 kg cm, oraz z uchwytu, podajacego sily osiowe w sru-
bie, wywolane dokreceniem nakretki, w zaleinoéci od mo-
mentu skrecajgcego klucza. Jezeli przez M ozpaczymy mo-

Rys. 2. Prasy hydrauliczne o lgcznym macisku 120 £,

ment skrecajacy w kg cm, potrzebny do przykrecenia nakret-
ki, to sila osiowa, cisngca lub rozciagajaca, w $rubie bedzie:

Q = KA_,_‘— —-kg % & @ B B 5 EDin (2)

vftg o+ ¢)+ 1,4 1]
przyczem v oznacza promien Sruby w em, , — kat nachy-
lenia gwintuy, ¢ — kat tarcia miedzy $rubg i nakretks,
py Wwreszcie — spblczynnik tarcia miedzy nakretks i lubka.
Poniewaz wartoéci ¢ oraz p; nie dadza sie wyznaezyé
oddzielnie, podstawiamy do ostatniego réwnania:
tg (b @) - 1,4 pg = py, T i R
a woOwczas otrzymamy:
M
OZFPT""""':H)
Wyznaczona z powyzszego wartoéé L2 wynosi od 0,17
do 0,25, $rednio 0,2. Sila tarcia, ktéra nalezy przezwy-
cigzy¢ przy rozcigganiu Jub $ciskaniu polgczenia, bedzie
rézna, w zaleZnosci od tego, czy przesunigciu wzgledem tub-
ki ulegnie tylko szyna, czy tez i sworznie $rub,
1) Tylko szyna przesuwa sig wzgledem iubki, W tym
wypadku sila tarcia

Q
K=n4"2_s—i71*a}1, G G o a8,

gdzie n oznacza liczbe sworzni na korficu szyny, « — kat
pochylenia gltéwki, wzglednie stopki szyny do poziomu, p
zaé — spoélczynnik tarcia miedzy lubka a szyna.

2) Przy przesunigciu sworznia wzgledem tubki, docho-
dzi jeszcze do p. 1) wartoéé dodatkowa:

o EdfnaQp . . . . . . . .. 1
w ktérej p oznacza spélezynnik tarcia miedzy tubka i na-
kretka (p/ <o,

W tym drugim wypadku calkowita sila tarcia wyniesie
zatem:

K+ K =ni, Q

p+n2Qp . . . o o L (D)
sin @

Dla szyny S 49 tg & = '/;, spolczynniki tarcia za$ p. 1 p,
wyznaczono doswiadczalnie, przyczem wynosza one ok. 0,3,
Przez pomiary wspomnianym wyzej kluczem i uchwytem
wyznaczono moment skrecania przy dociaganiu nakretki do
ok. 3000 kgcm i1 wyzej, ktéremu odpowiada (najmniejsza)
sila osiowa w sworzniu Q = 5000 kg. Dla uzyskania prze-
sunigcia w polaczeniu, potrzebna wiec jest sila:

4
K-|—K’=nQp,(m+2)=

=12.5000.0,3.(6,30 + 2) = 25000 ke.

Wyniki doéwiadczalne, uzyskane przy Sciskaniu i roz-
cigganiu polaczenia lkoficow szyn, potwierdzaja naogét obli-
czeniowe, jednakze nalezy wziaé pod uwage, Zze wskutek
wstrzaénienn loru w czasie przejazdu pociagu, przesunigcia
w zlaczach szyn beda nastgpowaly juz przy znacznie mniej-
szych wartosciach sit osiowych,

Po tych wstepnych obliczeniach i do$wiadczeniach ba-
dano nadal zachowanie sie toru na specjalnie w tym celu
zbudowanym odcinku,

Tor prébny, o dlugosci 45 m, zakonczono poteznemi
blokami zelazobetonowemi, ponadto na jednym koficu toru
wbudowano miedzy szyny, a wspomniana Sciane oporowg —
prase hydrauliczna (rys. 2), ktéra umozliwia wywieranie na-
cisku 60 f na kazda z szyn, przyczem szyny mogly by¢ obcia-
7ane badZ lacznie, badz oddzielnie, Na drugim koricu toru
wstawiono miedzy blok a szyny mniejsze plyty betonowe,
ktére nie byly utwierdzone do $ciany oporowej, lecz mogly
by¢ przesuwane dla regulacji wolnej diugosci.

Nastepnie przeprowadzonoe (co godzing, od g 4 do 22,
dnia 12 lipca r. ub.) szereg pomiaréw temperatiir powietrza,
szyn, podkladéw zelaznych i nasypu z tlucznia; stwierdzono,
7e najwyzsza temperatura szyny przekracza o ok. 6°C tem-
perature jednoczesna powietrza na sloficu, oraz Zze réznica
najwyzszej i najnizszej temperatury szyny wyniosta w dniu
pomiaréw 33°C. Jezeli przy temperaturze +22,5°C zani-
kaja szezeliny migdzy koficami sasiednich szyn, to, po zwigk-
szeniu sie temperatury szyny do —+60°C, wystepuja juz
w kazdej z badanych szyn (S49) sity wzdluzne 60 £. W ten
sposéb stwierdzono dodwiadczalnie wielkoé¢ cisngcych sif
osiowych (ktére dla toru kolejowego sg bardziej niebezpiecz-
ne od rozciagajacych) pod wplywem zmian temperatur, za-
chodzacych w warunkach klimatycznych Niemiec. W dalszym
ciagu zajeto sie badaniem przesunieé podluznych i po-
przecznych toru, poddanego naciskowi pras. Jak zgéry prze-
widywano, przesuwanie si¢ szyn nastepowalo lgcznie z pod-
ktadami, nie zauwazono za$ ruchéw szyn wzgledem tubek po-
Iaczenia,

Przesuniecia poprzeczne toru nie wystapily prawie zu-
pelnie, gdyZ wynosily niespelna 5 mm, przy maksymalnym
lacznym nacisku pras 140 f; sila ta przejmowana byla zresz-
ta w znacznym stopniu przez podloze i na drugim keficu
toru wynosita zaledwie ok. 60 f. Wybaczanie sig toru wy-
stepowaé zaczynalo dopiero przy, jednoczesnem ze Sciska-
niem, wyginaniu toru w §rodkowej jego czeéci, zapomoca
uderzen kafara.

Pomiary wykazaly badZ co badz wielka odpornoéé szyn,
utozonych na podkladach zelaznych i nasypie z tlucznia,
przeciw sitom osiowym, maja byé jednak powldrzone, przy
uzyciu jeszcze wickszych obciaze,, w celu calkowitego wy-
jasnienia mozliwoéci wyboczenia toru. Daienie to jest zro-
zumiate, gdyz sily osiowe wystepuja nietylko pod wplywem
zmian temperatury, (V. D. L, Nr, 5, 1929).



Nr. 13—17

|
|

wn il im REUIHUTH I T ST T R R T T (T T O R I R O T T LT T T TP PR T L F TR T

WIADOMOSCI
POLSKIEGO KOMITETU NORMALIZACYJNEGO

|
TOM IV

BULLETIN DU COMITE POLONAIS DE STANDARDISATION

TR ES G
Projekt warunkéw technicznych

Projekty norm poktadek.
i

Polskie Normy.

wyrobu i odbioru zeliwnych WARSZAWA tion et réception des tubes
prostek lanych sposobem wi- 24 KWIETNIA venues de fonte centrifuge
rowym (de Lavaud). 1929 R.

LT T T T O T T R L T T T T T T T e R L T LT T e O T TRV T IO R L LT L T

SOMMAIRE:
Projet des normes de la produc-

suivantla méthode de Lavaud
Projets des'normes des rondelles,

TR G U UL IlIIIlIIllHilllllllllll

Termin zgtaszania sprzeciwéw 15 lipca 1929 r.

(Do 10 at ci$nienia roboczego)

Warunki techniczne wyrobu i odbioru

zeliwnych prostek lanych sposobem wirowym
podiug patentu de Lavaud

PN

B — 871
Projekt

Rurociagi

§1. Warunki ogolne.

Warunki podane nizej sa wazne dla prostek
o ci$nieniu roboczem do 10 at. Warunki te nie obej-
muja prostek, stosowanych w przewodach dla pa-
ry, goracych cieczy, gazow, kwasow lub alkalij,

§2. Jakoéé zeliwa.

a) Mieszanina materjalow przetapianych w
zeliwiakach, wzglednie piecach plomiennych:

Do wyrobu prostek, odlewanych sposobem wi-
rowyn, nalezy stosowaé tylko taki dodatek druzgu
zdrowego, aby zeliwo mialo ziom szary, drobno-
ziarnisty, zwiezly, bez pecherzy i porowatosci, i by-
to o tyle miekk.e, aby dato sie obrabia¢ pilnikiem
i Scinakiem, aby uderzenie mlotkiem o brzeg rury
powodowalo tylko lekkie zaglebienie, ale w zad-
nym razie nie odprysnigcie kawatkow. Wreszcie
Zeliwo prostek winno by¢ wolne od niebezpiecznych
naprezen, powstalych podczas odlewu, a nie usu-
nietych przez wyzarzanie,

Do mieszaniny nie wolno dedawaé druzgu
spalonego, wzglednie przerdzewialego.

Bezposredni odlew rur wylacznie z wielkiego
pieca jest niedopuszczalny.,

Zawarto$¢ siarki nie powinna przekraczaé
0,15%.
Uwaga: W poszczegolnych wypadkach sklad chemiczny

zeliwa moze byé ustalony przez odbiorce w porozu-

mieniu z dostawca.

b) Wytrzymalosé zeliwa na giecie:

W celu sprawdzenia jakosci zeliwa, nalezy je
bada¢ podczas wyrobu prostek; prébom na giecie
poddawane sa prety odlewane z zeliwiaka, o $red-
nicy d = 30 mm i diugoéci L = 650 mm.

Prety probne nalezy odlewa¢ w formach wy-
suszonych, pionowo z dotu, bez szwéw, z tego same-
go zeliwa, z ktorego sa odlewane rury.

Pret, polozony na zaokraglonych (promieniem
r — 5 mm) krawedziach graniastostupéw (o ka-
cie 60°), rozstawionych na odleglosci I =600 mm
i stopniowo obciazany poérodku cigzarem P do
500 kg, winien daé strzalke ugiecia f nie mniejsza

niz 7 mm. Przecigtny wynik préb trzech pretow
zdrowych stuzy za podstawe do oceny. '

§ 3. Sposdéb odlewania prostek.

Prostki sa odlewane sposobem wirowym wed-
tug patentu de Lavaud i po odlaniu podlegaja wy-
zarzeniu w specjalnych piecach

§ 4

Znak firmy i znaki
statystycznego,

Kazda prostka odlewana sposobem wirowym
(de Lavaud) winna mieé¢ na czolowej powierzchni
kielicha wklesle odlany znak fabryczny, znak od-
lewn wirowego Luvd, rok wykonania, érednice i wy-
pukle odlany guzik do stemplowania,

§5 Jakosé odlewu prostek

Prostki winny posiadaé gladka powierzchnie
wewnetrzna, i zewnetrzng, bez guzow lub wglebien,
bez tusek i miejsc porowatych oraz bez dziur wy-
pelnionych piaskiem i innemi zanieczyszczeniami.
W zbroniona jest naprawa prostek zapomoca wbi-
jania w otwory olowiu, gwozdzi i kitu, lub zalepia-
nia miejsc uszkodzonych i otworéw plynnem zeli-
wem. Wymiary kielicha i obrzeza maja odpowia-
daé normom przepisanym. Przekroj rury prosto-
padly do osi winien przedstawia¢ w kazdem miej-
scu dokladny pierscieri o jednakowej grubosci z do-
puszczalnemi odchyleniami p/g § 6.

do uzytku

§ 6. Dopuszczalne odchylenia od
wymiaréw normalnych,

1) Dopuszczalne odchylenie diugosci prostek
wynosi + 15mm,

2) Dopuszczalne skrzywienie w prostce na ca-
tej dtugosci nie moze byé wigksze ponad 4 mm na
kazdy m biezacy.

3) $rednica wewngtrzna kielicha i $rednica
zewnetrzna obrzeza na bosym koricu prostki nie po-
winna odbiegaé od $rednicy normalnej przy rurach
od 40 — 400 mm wiecej niz o 1,5 mm, przy rurach
od 500 — 600 mm o 2 mm, przy rurach od 700 —
1200 mm o 3 mm.
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4) Mimosrodowosé, t. j. polowa roznicy gru-
bosci scianek najwigkszej i najmniejszej w jednym

i tym samym przekroju e= " > =% nie moze
przekraczaé¢ 20% $redniej gruboéci badanego prze-
kroju dla rur o $rednicy do 300 mm wlgczme i 15%

dla rur o srednicy powyzej 300 mm, czyli nie moze

- . Sl _l" SZ s —_1« =
by¢ wigksza ponad 2 3 100 X20= 10 (Sy -+ S,),
. Sl "l‘ Sg & _ B .
wzglednie 2 5 100 X 15 = 0,075 (S, + S;) na dlu

gosci najwyzej 200 mm.

5) Miejscowe odchylenia od wlasciwej gru-
bosci scianek sg uwazane za dopuszczalne, jesl na
diugoscs najwyze] ZuJu mm me przexraczajg 2Uo.

6) Odcnylenie od grubosct scianki na catej

dlugosci rury nie moze byc wielksze niz 5% grubosci
§cianki normalnej,
1) Prostki lane sposobem wirowym (de
Lavaud) z wadliwie odlanym bosym koncem mozna
odcigc do diugosci 3 m, 3,5 m, 4 m, 45 m, przy-
czem ilosc rur nienormalnej dlugosci nie pow:nna
przekracza¢ 5% ilosci ogolnie dostarczonych rur,
o 1le zawarta umowa nie przewlduje innego za-
strzezenia.

8) Rury lane wirowym sposobem podlug pa-
tentu de Lavaud odlewaja sie bez obrzezy na bo-
sych koncach. Bosy koniec rury z kielichem plyt-
kim wydrgzonym zaopatruje si¢ w obraczke z zela-
za walcowanego. Obraczki naciagaja sie na goraco
i winny by¢ nasadzone twardo, nie powinny si¢ wa-
ha¢ lub zeslizgiwaé¢ z rur. Wymiary Zelaza na

N
—87_1 Rury
7z kielichem glebokim gtadkim maja koniec bosy.

§ 7.

obraczki uwidocznione sg na tablicy Be

Dopuszczalne odchylenie
od wagi prostek,

Normalna waga kazdej prostki jest okreélona
w odpowiednich normach., W rzeczywistosci roz-
nica nie powinna przekraczaé dla prostek £ 5%
od wag: normalnej. (Dla obliczenia wagi teore-
tycznej ciezar wlasciwy zeliwa zostal przyjety
7,25 kgldcm?).

§ 8. Smolowanie prostek

Prostki po dokladnem oczyszczeniu z piasku,
wzglednie z rdzy, sa powlekane gorgca odwodnio-
ng smola pogazowa. ;

Prostki nagrzewane do temperatury 100 do
150° C zanurza si¢ w gorgcej- kapieli smolowej,
w ktérej pozostaja okoto 5 minut; z rury wyciagnig-
tej skosnie z kapieli wyplywa nadmiar smoly.

Piece do nagrzewania rur powinny byé tak
urzadzone, aby cala rura mogla byé nagrzana jed-
nostajnie do wymaganej temperatury; nalezy prze-
dewszystkiem zwazaé¢ na to, by plomien ogniska
nie dziatal bezposrednio na rure. W razie koniecz-
no$ci smotowania prostki po raz drugi, nalezy
przedtem dokladnie oskrobaé¢ i oczysci¢ jej po-
wierzchnie.

Rury éwiezo smotowane winny po ochlodzeniu
mieé wyglad gladki, szklisty i nie powinny by¢ lep-
kie. Powloka smolowa winna by¢ elastyczna, nie
moze luszczyé sie i odpadaé wskutek zmiany tem-
peratury, badz lekkiego uderzenia.

WIADOMOSCI P, K. N.
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§ 9

Wszystkie prostki do $rednicy 400 mm (wlacz-
nie) podlegajg probie ciénienia hydraulicznego
30 at manometrycznych, Podczas proby, trwajacej
najmniej od 2 do 5 minut, uderza sie umiarkowanie
miotkiem zelaznym wagi okofo 1 kg po prostce, po-
zostajacej pod ci$nieniem wody, w celu wykrycia
naprezen szkodliwych, powstalych podczas teze-
nia. Ciénienie (wedlug manometru) nie powinno
przytem opadaé. Prostki powinny wytrzymaé pro-
be bez oznak przeciekania. Prostki lane sposobem
wirowym podlegaja prébie na ci$nienie po smolo-
waniu. W prostkach, ktére nie wytrzymaly préby
hydraulicznej, $cina sie guzik do stemplowania,

§ 100 Odbiér przez nabywce

a) Odbior prostek przez nabywce lub jego
dglegata. winien by¢ wyraznie przewidziany w umo-
wie; ; -
b) Nabywca lub delegat bada wymiaryl, Lje‘z-
ko$¢ odlewu i smolowania i jest obecny przy pré-
bach wytrzymalosci Zeliwa,

c) Warunk: techniczne wyrobu prostek wodo-
ciggowych, zawarte w poprzednich paragrafach,
obowigzuja tylko wtedy, jesli w umowie me usta-
lono innych warunkéw.

d) Wszystkie niezbedne przyrzady do pomia-
réw i prob oraz prasy hydrauliczne sa dostarcza-
ne przez dostawce tak samo, jak i niezb¢dna przy
prébach obstuga.

e) Nabywca, nie majacy zamiaru wystaé de-
legata do odlewni, moze zadaé poswiadczenia od
dostawcy, ze rury zostaly wykonane w/g norm,
ustalonych przez Polski Komitet Normalizacyjny
i ze probe hydrauliczng wytrzymaly.

1) Koszta drugiej proby hydraulicznej, na
miejscu przeznaczenia, obcigzaja odbiorce, Préba
powinna by¢ wykonana zapomoca przyrzadu, kté-
rego dziatanie jest bez zarzutu. Dostawca moze
byé obecny przy prébie na wiasny koszt. Prostki,
ktore nie wytrzymaty drugiej préby, winny by¢é za-
stapione przez nowe, ktére maja byé dostarczone
na miejsce przeznaczenia przez odlewnie bez do-
datkowej za to zaplaty, jesli proba wykazala badz
niedokladnosci w odlewie, badZ zlg jakoéé zeliwa.

§ 11,

Niezaleznie od przyjecia rur w odlewni, na-
bywca ma prawo zadaé od dostawcy gwarancji co
do jakosci zZeliwa i doktadnosci wykonania odle-
wu oraz zobowigzania do zmiany na nowe tych
czesci, ktore podczas okresu gwarancyjnego ulegna
zepsuciu lub zniszczeniu, Termin gwarancji okre-
¢la sie kazdorazowo w umowie.

Préoba hydrauliczna.

rur

Gwarancja.

Z KOMISIT KOTLOWE].

Dnia 8 listopada 1928 r. biuro P.K.N. zwolalo konfe-
rencje w celu uzgodnienia réznicy miedzy projektem nor-
my Komisji Kotlowej U — 110 (Warunki odbioru tworzy-
wa kotléw parowych) a projektem Podkomisji Nitéw
G — 1102 (Warunki techniczne odbioru zelaza nitowego
i nitéw) w zwiazku z poprawkami i uwagami zgloszonemi
przez prof, Chrominskiego, . )

Po szczegolowej dyskusji, konferencja wiekszoscia
gléséw uchwalita, aby w normie U - 110 nie umieszczaé
warunkdw odbioru zelaza nitowego i nitéw, lecz zaznaczy¢
tylko, iz warunki te podane sa w normie G — 1102,

Pozatem uchwalono ostaleczne brzmienie obu projek-
té6w norm powyzszych,
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: N
Podktadk,i >
: G —601.
obrobione Projekt
Oznaczenie podkfadki obrobionej z otworem 16,5 mm:
Podkiadka 16,5 PN/G — 601.
mm
d D dla gwintéow d D dla gwintéw
—_—————] s Fl——— —_—)—— s fol—
min | max n‘ﬁz; r;?)lcei;\ metr. | Whit min. | max n‘_ﬁz; r:g{;; metr, | Whit.
19| 201 5 |—o03} 03| 01l 1,7} — 166 | 167 | 34 |—0,5 3 05 | 16 | 557
221 23 6 |—03] 05| 02| 2 — 19 | 192 40 —05] 4 1 (18) | —
25| 261 6 |—o03] 05| 02| 23| — 20 | 20,2 40 | 05| a4 1 — | 8y
28| 29 7 1—03] 05 02| 26| — 21 | 21,2 | 40 | —05 4 1 20 ==
320 33| 8 |—03] 05| 02| 3 — 23 | 232| 45 |—o05| 4 [ 1 @2) | 1
38| 39|. 9 |—03] 05| 02| 35| — 25 252 | 45 |—05| 4 1 24 —=
43| 44| 10 |—o03] 08 | 02| 4 = 265 | 267| 52 |—o08| 5 1 = 1"
48| 49| 12 [—03] 08 | 03 |45 | — 28 282 | 52 [~o08| 5 1 Qn | —
53| 54| 12 | —03]| 1 03| 5 - 295 297| 58 [~08)] 5 1 — | 1y
58| 59| 13 |—o03] 1t | 03 |5 | — 31 31.5| 58 |—o08| 5 1 30 —
65| 66| 14 |—03] 15| 04 6 — 33 335 62 | —08| 5 1 — | 1y
68| 69| 14 |—03] 1,5 | 04| — |ym 34 345 62 | —08] 5 1 (33 | —
7251 16| 14 |—03] 15| 04 | (D - 36 365| 68 |—08] 6 1,5 1 — | 13,
85| 86| 18 |—03] 2 05 | 8 |¢Gh) 37 315| 68 |—o08| 6 1,5 | 36 -
95| 96| 21 |—o05) 2 05 | (9 — 39 395 75 |—08} 6 1,5 | — | 1,
10 | 102 21 |—05) 25| 05| — | (3 40 05| 75 |—o08| 6 15| @9 | —
105 107 | 21 |—o05] 25| 05 |10 — 43 435 80 |[—o08]| 7 1,5 | 42 | 157
115 | 11.72] 24 |—05) 25| o5 | | @™ 46 65| 8 |—08 7 1,5 | 45) | 13/,
125| 127 | 28 |—05] 3 05 | 12 — 50 505) 92 [—08| 8 1,5 | 48 [(17%y")
132 | 134 | 28 |—o05] 3 05 | — | (L 52 52,5| 98 |{—0,8| 8 15| — on
145 | 147 | 28 |—05| 3 05 |(14) = 54 545| 98 |—08( 8 1,51 (2 | —

Materjat: zelazo zlewne.

Styczehn 1929.
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Podktadki _PN

_ ; G—602
nieobrobione Projekt

Oznaczenie podkfadki nieodrobionej z otworem 17,5 mm:
Podktadka 17,5 PN/G ~ 602.

mm
dla

g & gwintéw
¥ e

min, | max. | %7 FOle.— metr. | Whit

miar |rancja

55| 58| 12 | —o05| 1 5 —
75 78| 14 [ —05( 1,5( 6 (¢4
9 93] 18 | —o05| 2 8 (™M
1 115] 21 y —o08| 25 10 |k
12 125 24 { —0.8 251 — (LD
14 145 28 | —o08| 3 | 12 |
155 16 28 | —08| 3 |4 | —
17,5| 18 34 | —0,8] 3 | 16 | %
20 208| 40 | —o8| 4 |8 | —
21 21,8 40 { —o0,8] 4 — |
22 228] 40 | —o0.8] 4 20 —_
24 248 45 | —08] 4 | @2 | "
26 268{ 45 | —08{ 4 24 =
27 27,8 52 | —1 5 = 17
29 298| 52 | —1 5 1@en | —
31 31,8 58 | —1 5 1 — |1y
32 328| 58 | —1 5 30 =
34 348 62 | —1 5 —
35 35,8 62 | —1 5 133 | —
37 378| 68 | —1 6 — | 13
38 388 68 | —1 6 36 —
'40 408( 75 | —1 6 — |1

Materjat: zelazo zlewne,

Styczen 1929.

. Wydawca: Sp6tka z o. odp, ,Przeglad Techniczny”. Redaktor odp, Inz Czeslaw Mikulski.
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