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Nowoczesne kotly wyso-kopr~ine. 
(Cillg dalszy do str. 209 w N'2 19 r. b,), 

Wzajemny stosunek w!elkosci powierzchni ogrzew8nych podgrzewacza, koUa i przegrzewacza przy wzroscie pr~-
inose!. Zmiany wielkosei poszczeg61nyeh ezt:sci ukladll koUowego i og61na powie.rzchnia agrz, ukladu. . .. 
Zmniejszenie cieplika ealkowitego pary przegrzanej przy wzrastaniu prt:inosd pary. Przyrost rozporzqdzalnej praey 
teoretycznej 1 kg pary przy powi~kszenill pr~in. dolotowej, jaka jedna z gl6wnych zalet stasowania wysakich 
ciSnien. Stasunkowo wi~kszy przyrost prRcy teoret. przy wysokiem przeciwcisnienill, st'ld mainosc zuiytlwwania 

w wi~kszym stopniu pary do ce16w grzejnych, a ile przi pa\Vi~kszenill 
pr~illosci wytwarzanej pary moc instalaeji nie zmienia sj~. 

D'liqC rowniei do usunj~cia tej wady kotlow na wy-
: sokie pr~inbsci (szczegolnie ' sekcyjnych), jak'l jest 

ich mala pojemnose, fabr. Borsigwerke, Tegel (pod 
Berlinem) projektuje kociol 0 6walczakach, z kto­

: rych 3 sluiq jako podgrzewacze wody (rys. 7). 

Rys. 7. 

Koeiol fabr. Borsigwerke, Tegel. 

Jeieli porownamy wzajemny stosunek, jaki zachodzi 
pomi.~dzy powierzchniami ogrzewanemi koUa, podgrzewa­
cza j przegrzewaczaprzy pr~inosci dzi'§ normalnej (lO-20at) 
i przy wysokiej pr~inosci (100 at), to zauwaiymy, Ii 
wielkose powierzchni ogrzewanych tych poszczeg61nych 
cz~sci uldadu kotlowego ulega zl1acznym zmianom. 

Jeieli przytem za!oiymy, ii w kotle odbywa si~ 
tylko odparowanie, zas podgrzewanie wody do temperatury 
wrzenia nast~puje catkowicie w podgrzewaczll, to zmiany 
te stanq sie szczegolnie znaczne. 

Jest to zresztq latwe do przewidzenia, gdy si~ spoj­
rzy na wykres (rys, 8), przedstawiajqcy zmiany cieplika 
wody i cieplika parowania r, zachodzqce w miar~ wzrostu 
pr~inosci. 

Cieplik parowania r jak widzimy, zmniejsza si~ 
przytem szybko, osiC/gajllc przy pr~inosci krytycznej war-
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Zm!any cieplika parowania i cicplika cieezy przy wzroseie prt:inose·i. 

tosc 0; natomiast cieplik wody wzrasta. Cieplik prze­
grzania (do danej temperatury) cokolwiek spada; wobec 
zmniejszenia rOinicy temperatur pary nasyconej i prze-
grzanej. . . ' 

Obliczajqc ilosci ciepla, jakie potrzeba dae w po­
szczegolnych cz~sciach uldadu kotlowego 1 Ilg wody dia 
wytworzenia pary r6inych pr~inosci, Miinzinger I) otrzy­
muje nast~pujqce liczby, wyraiajqce w odsetkach stosunek 
wzajemny tycb ilosci: 

Gdy przy 10 at w kotle powinno bye doprowadzo­
ne 65% calej ilosci ciepla, to przy 100 at odsetek ten 

_ zmniejsza si~ do 41-53"/0 (pierwsza liczba wed!ug Sto-

1) Z. d, V. d. J. 1924, Str, 138. 
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doli, :' druga-wedlug Schiile'go). Cieplo .doprowadzone 
w podgrzewaczu zwi~ksza si~ ' jednoczesl11e tak, ie za- " 
miast 20°/" stanowi 40-42 %. Liczby te dotyczq wypad- , 
ku, gdy w kotle ' nast~puje tyl1w odparowanie i w pod­
grzewaczu osiqga si~ temperatur~ wrzenia. 

Zakladajqc zas, ie w tym ostatnim ogrzewa si~ wo­
d~ do temperatury niiszej 0 800 C od temperatury wrze- , 
riia, otrzymamy podobne zmiany, przyczem udzial podgrze­
wacza jeszce wj~cej wzrosn'ie. Mianowicie, cieplo oddane 
w kotle b~dzie stanowilo zamiast 75"/0 (10 at) 54- 57 % 
ogo.1nej ilosci, zas w podgrzewaczu wzrosnie z 10 % ai 
do 28-29 ?~. 

Omawiane zmiany cieplika cieczy i ciepIika parowa- , 
nia Sq jeszcze bardziej mOie wyrainie widoczne na wykre­
sie ciepla TS (rys. 9), gdzie wykazano pole, odpowiadajqce 
cieplikowi cieczy q i prostokqt, wyraiajqcy cieplik paro­
wania r dla pr~inosci 10 at (grllbe linje) i dla 1 00 at (linje 
przerywane). 
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Rys. 9. 

Cieplik cieczy i cieplik parowariia na wykresie TS. 

Streszczajqc powyzsze wywody, stwierdzimy, ze przy 
wzroscie cisnienia, podgrzewacz musi dostarczac ciepla 
coraz wi~cej, a kociol - coraz mniej. 

Jezeli ias ehcielibysmy porownac zmiany samych 
powierzchni ogrzewanych przy roznych pr~inosciach, to 
musielibysmy przyjqc jakqs wspolnq podstaw~ dla takiego 
pordwnania, oraz szereg zalozen eo do warunk6w pracy 
zespolu koUowego. 

Poniewai wartose cieplika calkowitego pary zmienia 
si~ przy wzrastaniu pr~znosci, byloby niewlasciwem porow­
nywanie koH6w 0 jednakowej naprz. powierzchniogrze­
wanej lub 0 jedryakowej wydajnosci pary na 1 godzin~. 
Miinzinger wobec tego przyjrnuje jako podstaw~ jectnakowe 
powierzchnie ruszt6w, przy zalozeniu, ie ith t1at~ienie, 
jak r6wniez sprawnose ukhdu przy zmianie pr~zl1osci nie 
zmienia si~. 

Obliczenie jego, dla ptzyj~tych przezen temperatur 
i przy niektorych zalozeniach upraszczajqcych porownanie, 
choc niezupetnie odpowiadaja,cyeh rzeczywistosci, daje wy­
niki nast~puja,ce; 

Powierzcknia kaNa: 

przy 20 at . . 100m2 

100 " ... 42 (t gaz6w kOfO przegrz. 8500 C) 
" .. 57,5 " " 920' C) , 

Pawierzcknia przegrzewacza~' 

przy 20 at .. 30 'm2 

100" 34,5 " (t gaz6w 8500 C) 

" .. 33,0 " " 920~ C) 

Pawierzchnia padgrzewacza: 

przy 20 at. 70 m2 

100 ". i22" 

Ogolna powierzchnia zespolu kotlowego: 

przy 20 at. 200 m2 

100 " ., 198,5 - do 211,5 m2 

Przytem zaloiono, ie temperatura wodyzasilajqcej, 
przegrzanej pary (400'C), gaz6w spalinowych za ipried 
przegrzewaezem i wreszcie tyehie gazow poza kot.l:em 
pozostaje ta sarna w obu porownywanych wypadkach. 
Nadto przyj~to, ii przewodnosc ciepla nie zmieilia si~ 
przy przejsciu od 20 do 100 at w zadnej cz~sci ukladu. 

'To ostatnie nie jest zgodne z ' rzeezywistosciq ' (rMnica 
temperatur gazow spalinowych i wody, wzgl. pary, staje 
si~ coraz mniejsza), jednak wspomniany autor pomija pow­
stajqcq stqdniescislosc, poniewaz duzych roznic to nie daje. 

Przytoczorte wyiej wyniki obliezefl ' porownawczych 
wykazuja" ii jakkolwiek powierzehnia podgrzewacza wzrasta 
prawie 0 75 %, 'przewyzszaja,c 0 20 % ,7:. gorq poprzednia, po­
wierzchni~ koHa, to jednak skutkiem zmniejszenia powierzch­
ni koUa samego 0 50 %, 6golna , powierzchnia ukladu przy 
tej samej wydajnosci energji cieplnej (kal) zmienia si~ 
bardzo niewiele, Jub nawet moze pozostae bez zmiany 
(- 0,75 % do + 6,25 %). 

W zwiqzku ze Zl1acznem powi~kszeniem si~ udzialu 
podgrzewacza w wy nianie ciepla, powstaje koniecznosc 
zwr6eeriia bacznej llwagi 11a wszystkie okolieznosci, sprzy­
jaja,ee jaknajwi~kszej sprawnosci tel cz~sci zespolu koUo­
wego. 

Co si~ tyczy przegrzewacza, to poniewai, jak jllz 
wspomnianu wyiej, dzialanie . chlodzqce wysokopr~inej 
pary jest wi~ksze niz pary 0 dbta,d uiywanyeh pr~znos­
eiach, wj~c wanlI1ki pracy tej cZ~S9i ukladu Sq dogodniej­
sze przy wi~kszych c1snieniach i przegrzewanie do 450" C, 
pomimo wi~kszych napr~ien mechartieznych, nie powoduje 
zadf1ych szkodliwych objaw6w. , ' 
, Sp6lczynnik ' przewodrtosci ciepla od scianld rurki 
d~ pary przy wysokich prt;znosciach jest wi~kszy nit przy 
normalnych cisnieniach. Pomimo to jednak zia przewod­
nose ciepta pomi~dzy gazami a sciankami rur oddzialywa 
tak silnie, ie intensywnosc pracy _ przegrzewacza przy 
zmianie pr~inosci w rzeczy,wistosci nie powi~ksza sit;. 1) 

, Z n a e ze n j e z a s t 0 s ow ani a w y s 0 k i ch 
pr~znosci. 

WspomnielisnlY juz poprzednio, ze w miar~ po~i~k­
szenia prt;znosci pary, nietylko' wartosei deplika cieczy 
i cieplika parowania ulegajq zmianom, lecz rowniei cie­
pHk calkowity si~ zmienia, bowiem obie przeciwne zmiany 
cieplika parowania i ci,eczy nie pokrywajq si~ wzajemnie. 

Przytem cieplik ealkowity pary nasyconej ulega 
z m 11 i e j s zen i u, co jest oczywiscie bardzo korzystne, 
a zarazem zmniejsza si~ tez cieplik calkowity pary prze­
grzanej (porownujqc pr~y tej samej temperaturze). ' 

Wyehodzqc drogq ekstrapolacji poza scisle dzis usta­
lone dane dla pary do 30 at oraz poza wartosci otrzy­
mane do 60 at (roznia,ce si~ jeszcze ze sobq), prof. Josse :.I) 
oblicza (interpolujqc pomi~dzy danemi Stodoli i Schiile'go) 
wartosci cieplika cieezy, pary nasyconej i pary przegrza­
nej (do 350" i 450" C) dla cisnien do 100 at i nawet do 
225 at. ' 

1) MUnzinger, Z. d. V. d. 1. 1924, str. 139 .• 

2) Z. d. V. d. I., Nr. 4-1924, str. 65-66. 
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Wyniki tych obliczen przedstawia wykres na rys. 10, 
ktory wskazuje, ze eieplik calkowity pary przegrzanej do 
4500 C przy pr~inosci 100 at wynosi 781 kal/kg, gdy przy 
20 at i tej samej temperaturze przegrzania stanowi On 
801 kal/kg. 
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Rys. 10. 

Zmiany cieplika cieczy, parowania i ca!kowitego przy wzrastajqCe 
pr~tnosci pary. 

Jak widzimy, zmmeJszenie cieplika calkowitego nie 
jest tu 0 tyle znaczne (21/2 Ofo), zeby wplyw jego wyrainie 
si~ uwydatnil w praktyce, naleiy jednak zaznaczyc, ie 
przy dalszem powi~kszeniu pr~inosei pary dolotowej w sil­
nikach mOina oezekiwac znaczniejszej roiniey, ktora bar­
dziej przemowi na korzyse wysokich cisnien. 

Byloby to jednak ealym zyskiem z zastosowania tych 
ostatnich, 0 ileby chodzilo 0 sama, tylko instalacj~ do wy-
twarzania pary. . 

Jednakie znaczenia wysokich pr~{:nosci nie mOina 
rozpatrywac osobno dla ukladu koUowego, a osobno dla 
maszynowni, gdyi oba te uklady tak si~ scisle ze soba, 
wi'lz'l, ze oddzielne ich traktowanie doprowadziloby do 
mylnych wnioskow. 

Tak wi~c. wniosek powyiszy byl:by sluszny, gdy: 
bysmy zalozy1i; ze powyzsza instalacja 0 podwyzszoneJ 
znacznie pr~inosci b~dzie zUiywala t~ sama, Hose kg pary, 
co przy sredniem cisnieniu, inaczej mowiqc, gdyby praca 
otrzymana z 1. kg. pa~y nie ulegala zmiani~; .wow.cza~ b?: 
wiem wobee l11ew1elk1ego stosunkowo zmmeJszel11a 110sc1 
eiepla, ktorq nalezy dostilfczye 1 kg-wi wody, zmnie,i­
szylaby si~ prawie nieZliacznie (przy tym samym stopmu 
wyzyskania ciepla . przez kociol) ilose zUiywanego w~gla, 
a sprawnosc instalacji odpowiednio cokolwiekby wzrosla. 

Jednak ·· praca teoretyczna osia,galna z 1 kg pary 
(ALt ) przy wzroscie pr~znosci powi~ksza si~,. jak wia­
domo 1), (do pewnych granic) i to do~e znac~me, zatem 
ilose pary, niezb~dnej do wy~worzel11a .daneJ !ll0cy, ze 
wzrostem cisnienia spada, a to Jui znaCZ111e powl~ksza za­
znaezone wyiej nieduie korzysci, podnosza,c zarazem eko­
kOl1omicznose ukladu. 

Powi~kszanie si~ pracy teoretycznej ze wzrostem pr~i­
nosei jeszeze wyrainiej wy~ta,pi, gdy zastosujemy ~yzsze 
dsnienie w silnikaeh, praeuJllcyeh z wysokq przeC1wpr~­
inosciq. Stosunkowy bowiem. pr~yrost AL, ~rzy po­
wi~kszaniu pr~inosci dolotoweJ Jest t e ~n 'V!,1 ~ ~ s z,Y, 
im wyzsze jest stosowane przeclwclSnlen1e 
w danym wypadku. 
. . Obrazujq to rysunki 11. i 12: pierwszy na wy!ue~i~ 
IS, drugi-zapomoc~ k~zyweJ wzrostu ALI" w zalezn~SC1 
od pr~inosci doJotowej przy 3-ch wa.rtoscla~h . przeclw­
cisnienia: 0;05 at, 3 at i 6 at, przy teJ sameJ ternperatu­
q;e przegrzania' pary. 

1) Patrz art. . prof. B.Stefanowskiego, Przeglqd Techniczny, 
1924, Ng 4. 

Widzirny z nieh, ie praca, ktora, mOierny teoretycz­
nie uzyskae z 1 kg pary, przy przejsciu od 20 at do 100 at 
wzrasta, i to 0 11,6% przy 5%-wej proini w skrapJaczu, zas 
o 50%, wzgl. 0 81,6~b przy przeeiwcisnieniu 3' at, resp. 6 at. 
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Rys. 11. 
Stosunkowy przyrost pracy teoretycznej 1 kg pary przy powi~kszanlu 

pr~znosci dolotowej i przy roZnych przeciwcisnieniach. 

Stqd ilosc pary, niezb~dnej do wytworzenia danej 
mocy, 0 tylei % si~ zrnniejsza, zatem osiqga si~ taklli 
oszcz~dnose w~gla, jeieli nawet pominllc wspomnianq wy­
iej 2' /~%-Wq oszez~dnose na wytworzeniu kaidego kg pary 
oraz zaloiye, ie sprawnosc kotla nie ulegnie zmianie.1 

Nadto zauwaiymy, ie tern wi~eej stosunkowo zyskamy 
na wprowadzeniu wysokiej pr~iriosci, im cisnienie odlo­
towe b~dzie wyisze. 
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RYs. 12. 
Praca teoretyczna przy rotnych pr~inosciach dolotowych 

i przeciwp_r~inosciach. ' 

Z drugiej strony, wysokie cisbienie dolotowe daje 
wlasnie mOi11ose uzyskania tej samej mocy przy wysokiej 
przeciwpr~inosci pary odlotowej, przeto mozemy ja, w ra­
ejonalny sposob zuiye, wyzyskujqe w wi~kszym stopniu 
cieplo pary do eel6w grzejnych i osiqgajqc przytem lepszq 
sprawnose, skutkiem odzyskania ciepla parowania. 

W instalacjach natomiast, gdzie para grzejna nie jest 
potrzebna, naleiy ' oczywiscie . zastosowac obieg regen era­
cyjny, ktory rowniei pozwala uzyskac cieplo parowania, 
podnoszqe znacznie sprawl10sc urzqdzenia. (D. n,). 

C. M. 
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Budowa krystaliczna cia{ organicznych 
w swietle badan promieniami R6ntgena. 1) 

(Da1szy ci~g do str. 265 w N'Q 23 r. b.). 

Po streszczeniu omowionych poprzednio wynikow bact an. rozpatmje siE: odmiennosc 1I1dadll drobin \V klatkach elja­
mentll i gralitll i wynikajflce stfld ieh roine wlasciwosci fizyka1ne. Inne uklady atomow wE:gla w wt:g l owoelor~ch: 

. bl1e1owa fancuchowa drobin. Budo\V8 drobin parafiny j jej badania renlgi enografi czne. Jednolderllnkowy i roino 
kierunkowy uklad drobin. BudoW8 srubowa kryszta16w. 3 roel zaje zwiqzkow chemicznych, \V zal einosci ad 

przyczyn tworzenia siE:. . 

O
Pisalismy poprzt:dnio, jak daleko posut1~la si~ wie­

. dza, dzi~ld zastosowaniu promieni Rontgena w Jde­
runku wyjasnienia budowy krysztalow i drobin cial 
krystalicznych. 

Wspol11nielismy pobieznie 0 zasadach tej budowy, 
zaczynaj1'\c od zewn~trznej postaci krysztalu i, przenikaj1'\c 
.coraz gl~biej, doszlismy 'do siatki krystalicznej przestrzen­
nej, ktora wydziela ugrupowania atomow w pewnych re­
gularnych ukladach, wiasciwych tylko danemu ciatu, zwa­
pych klatkami elementarnemi, ktore natura w przedziwny 
spos6b l'lczy ze sob'l, jakby tkanin~ 0 wciqz powtarza­
j~cym si~ deseniu. Doszlismy do porniar6w kraw~dzi 
i kqtow tych klatek, do odroinienia licznych rozmaitych 
ukladow symetrji pewnego zespolu element6w klatki, kt6· 
re. to roznice w ukladach powstajq drogq przesuni~e po­
~zczeg61nych element6w klatki, tworzqc rozmaite ciata E­
zyczne: Przesuni~c~a te, ' jak si~ ok~zuje, nie mogq bye 
dowolne, leez ulega],! pewnym prawom, gdyz zawsze mu­
si pozostar symetrja ukli\du . Dalsze badania zapomocq 
tychie promieni -Rontgen a mllsialyby wyjasnie, jaki jest 
rzeczywisty uklad budowy drobin, ktorych, jak wiemy, 
mamy w kaidem naroi u klatki tylko pewne cZ~Sci, - jak 
wi~c zostanie zachowana symetrja uktadu w krancowych 
kJatkach, "otwartych", a nie otoczonych innemi, dlaczego 
niekt6re atomy wzajemnie si~ przykrywajq i t. d. Tu jUi 
trzeba wiedziec, 'jaJcie s'l wymiary atomow i si~gae w dzie­
dzin~ chemicznych wlasnosci cial'. 

ne z trzema atomami wodoTLI kai dy, lub z grupq innych 
atom6w 0 rownej wartosciowosci. Okazuje si~, i e wlas­
nosci cial w pewnym stopni\l Sq zaleine od dlugosci hlll­
eucha atomowego; ta okolicznose tlomaczy np., roinice 
pomi~dzy kwasem maslanym a palmitynowym. Gl6wne 
jednak znaczenie ma ugrupowanie kol'lcowe tall.cLlCha. Talc 
naprzyklad lancLich zakonczony trzema atomami wodoru, 

. jak w parafinie, nie okazywal wybitnej aktywnosci che­
micznej. Gdy jednak zakOJl.czenie lancucha miato postae 
- CH=O, to ciato takie nader chciwielqczyto si~ z wo­
dq (drobiny skrapiane wodq "stawaly d~ba"). · Opierajqc 
si~ na tej wlasciwosci, Longmuir, Hardy i Adams probo­
waH mierzye dlugose lailcucha atomowego. Obecnie jed­
Ilak lepiej si~ to udalo . urzeczywistnie zapomocq promieni 
Rontgena, dzi~ld odkryciu dokonanemu w laboratorjulTI 
Davy-Farday'a. 

Djament odznacza si~ nadzwyczajUq symetrjq budo­
wy, kt6ra polega na tem, ze kaidy atom C leiY w srod-
1m ci~ikosei .4-cl1 otaczajqcych go atom6w (rys. 7) 2). 
Jest to zupefl11e zgodne z wnioskiem chemji 0 4-wartos­
ciowosci w~gla. Uldad taki atom6w w~gla prowadzi do 
tworzenia si~ t. zw. pierscieni, czyli szesciobok6w z ato­
mOw w~gla, ktore spotykamy w benzolu, naftalinie i an­
traeenie. 

Grafit ma inny uklad atom6w. Atomy w nim jak 
dowodz,! badania rentgenograficzne, Sq ulozone w 'war­
st~ach r6wnolegly.ch, .a odleglosci mi~dzy warstwami Sq 
wl~k~ze ad odpowledl11ch odleglosci w djamencie, a wi~c 
klatkt elementarne Sq "otwarte". Dlatego tez warstwy gra­
fitu tak 1atwo si~ dajll oddzielae od siebie (na tern polega 
zasto~owanie grafitu jako smaru). Jednak same zespoty 
atomow wewnlltrz drobin Sq u1ozone w pierscienie szes­
cienne, jak w djamencie, i te Sq bardzo trw ate. Nalezy . 
na~mienie, ze zwykle badania grafitu byly bardzo utru­
d!110ne wob~c trudnosc.i otrzymywania dobrych kryszta­
l~w. ~becl11e udale Sl~ otrzymae par~ takich kryszta­
low, kt~)fe dadzq moinose przeprowadzic badania bardziej 
szcz~golow:. Przy zastosowaniu 'grafitu do smarowania 
powlerzchnl trllcych, nast~puje poslizg rozszczepiajqcych 
si~ warstw jednej po drugiej, podczas gdy same warstwy 
nie rozpadajq si~. . 

Uk~ad atom6w . w~glowych nie zawsze jest jednak 
plersclenlOwy. Paraf1l1a naprzyklad oraz wi~kszose Hus­
tychkwas6w majq atomy ugrupowane w ksztalcie laflcu­
c~a. Cech'!. charakte:ystycZl1q jego jest to, ie laJ1cuch po­
Sla?a r.dzen, sJdada]qcy si~ z atom6w w~gla, z ktorych 
kazd~ jest. polq~zo~y z dwoma atom ami wodoru (rys. 9). 
Zak~ncz:ertle zas lancLlcha z obu stron mOie bye rozmaite, 
a WI~C mogq bye np. oba koflcowe atomy w~gla polqczo-

') Wedtug Engineering, 22 i 29 luty 1924. 
2) Por. zeszyt 23 Przegl. Techn. 

Rys . 9. H 

Rys. 10. 1!~!1!!l 
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Rys. 11. 

Rys. 12. I. c 

Rys. 13. c c 

. . Odk.rycie polegalo na tem, i e podezas pewl~ego do­
sWladczema pokryto badany delikatny krysztal:ek cienkq 
warstwq parafiny, kt6ra tworzyla oslon~ tegoz. Badajqc 
kryszt~l zapomo~q promieni Rontgena, otrzymano na fo­
tografjl. s~er~g rownolegl~ch linj.i w r6v.:n,Ych odst~pach, 
poza. 11l1jaml uzyskaneml skutklem odblcla promieni od 
d.roblll w~wnqtrz ~rysz.talu. T~ .linje . dodatkowd data, jak 
Sl~ okaz~le, parafma 1 tInste Jej plamki okazaly si~ kry- . 
sztalkaml. 
, W 6wcz~s do pom~ar6w drobin lancuchowych zasto­
?owano spos~b nast~pujqcy: . branocienk1'\ plytk~ szklanq 
1 powlekano )q warstewkq Clara badanego (np. parafiny), 
przy . ob~aca111u preparatu 'przed spe~trometrem, w pewnem 
polozenlll otrzymywan? tnterf~rencJ~ fal swietlnych, odbi­
tych od warstw drob1l1 paraflny, kt6ra powodowal:a po-
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wstawanie kreseezki na ptytce swiattoezutej. Przy dalszem . 
obraeaniu plytki, przesuni~cie faz fal swietlnych powodo­
wal0 ieh zanik, lecz jeszeze dalej otrzymywano interferen­
cj~ wtornq i nowq kreseezk~, rownolegtq do pierwszej -
11a ptytce fotograficznej. Obracajqe tak ptytk~, lldalo si~ 
uzyskac odbieia ai do 10-krotnego i na podstawie odle­
glosci pomi~dzy kreseczkami l1a fotografji wywnioskowac 
o odst~pach pomi~dzy warstwami drobin, odbijajqcemi pro­
mienie. 

Podczas tyeh doswiadczeJ'i okazalo si~, ie w niektoryeh 
warstwaeh drobiny Sq zwrocone do siebie jednakowemi k011-
cami (rys. 10), w niektoryeh zas roinemi (rys. 11). Wy­
padek pierwszy zachodzi, gdy drobiilY konczq si~ grupami 
o silnem powinowactwie chemieznem, w drugim zas wy­
padku lancuch bywa zako11cz011Y atomem w~gla, potqczo-
11ym z trzema atomami wodoru. Niektore z mierzonyeh 
w ten sposob drobin 1:8!1cllehowych miaty do 21 ogniw. 

Wzory struktllralne drobin tancllchowych w rzeczy­
wistosci nie majq ksztaltu prostej, jak to rysujq chemicy 
(rys. 9), gdyi atomy w~gla zaehowujq tu ten sam llklad 
co w drobinie djamentu, t. zn., ie kaidy atom znajduje si~ 
w srodku ci~ikosci ezterech inl1yeh. Linje wi~c, tqcz'lce 
kaidy atom w~gla z 4-ma z nim zwiqzanemi, nie mogq 
tworzyc prostej, powil1ny zas tworzyc pomi~dzy sobq kq-
ty 106°46'. 

Na rysllnkach 12 i 13 widzimy dwie moiliwosci ta­
kiego ukladu. Trzeci i ostatni z mOiliwych uktadow, poz­
walajqeych na zaehowanie tych kqtow, bytby ukladem 
wedtllg linji srubowej; ale dotychczas nie znamy polqczen 
(oprocz kwasu winnego), gdzieby podobny uklad atomow 
w~gla mial miejsee. Z cia1: nieorganicznyeh rozmieszczenie 
atomow wedlug linji srubQ.\\.'ej!11ill'l niekt6~.~_ }\yiq~ki Sf, · 
jak np. kwarc. 

Zewn~trznq postae srubowej 2 budowy krysztalow uwi­
docznia rys. 14, gdzie widzimy 2 krysztaly kwarell, b~dqce 
jeden woboc drugiego jakby odbiciem w lustrze. Powierzehnie 
m, s, r Sq umieszczone wedlug spiraIi i to w jednym wy- · 
padku lewoskr~tnej, zas w drugim-prawoskr~tnej. ROini­
ea ta w budowie powoduje znamienne rOinice wlasciwosci 
optycznych obu krysztalow. Gdy bowiern jeden z nieh 
odchyia (" skr~ea") plaszczyzn~ polaryzacji w prawo, drugi­
odchyia jtl wlewo; odchylenia przytem swiaUa polaryzo­
wanego Sq tern wi~ksze, im mniejsza jest dlugose jego 
fa Ii. Zjawisko rOinostronnego odchylania p1:aszczyzny po­
Iaryzacji przez ciala tego samego skladu chemieznego bylo 

. odkryte jeszcze przez Pasteura, i prace te jego zyskaly 
rnu pierwszy rozglos. 

Zjawisko powyzsze dalo powod przypuszczae, ii 
. w blldowie takich krysztalow jest cos w rodzajll "kr~tych 
schodow", co wla8nie wyrainie potwierdza wyglqd kry­
sztaf6w kwarc'u (rys. 14). Skr~t jednak pola polaryzacji 
jest znaeznie silniejszy, nii skr~t powierzchni zewn~trznych 
krysztalow. 

Powracajtlc do drobin 0 ukladzie lancllchowym, na­
leiy dodae, ie doswiadezalnie wyznaczone dlugosci posz­
czegolnych ogniw wynoszq od 1 do 1,22 A, szerokose zas 
Iancueha pozostaje zawsze ta sarna, jak to uwidoezniajq 
rys. 12 i 13 D{(Jisze ogniwa Sq w llkl:adzie, wskazanyrn 
na rys. 13, ktory powstaje w drobinach o · nieparzystej 
Hosci ogniw. Krotsze zas (rys. 12) odpowiadajq parzystej 
ieh ilosci. Ltleza,c wyniki omawianych badan z wynikami 
nowoczesnych prac fizykow . nad zagadnieniem budowy 
materji, mozemy ustalic 3 rodzaje zwiqzkow chemicznyeh, 
w zaleinosci od przyczy11 ich powstawania. 

Do pierwszego z nich zaliczamy takie poltlczenia, 
w ktorych wiqiq si~ atomy 0 przeciwnyeh ladunkaeh. 

Jak wiadomo, atomy skladajq si~ z jqdra-protonu, 
naelektryzowanego dodatnio oraz szeregu elektronow, obie­
gajqcych proton wzd1:ui kilku orbit i nal:adowanych ujem­
nie. W atomie WOdOfU, naprz., proton rna jeden ladunek 
dodatni i przycitlga 1 elektron. Podobniei hel posiada. 
podwojny Iadunek dodatni jqdra i jego proton jest oto­
ezony 2-ma elektronami. 

Niewiadomo dlaczego, ale jest to faktel11, ie ,hel, jak 
powiada prof. Bragg, czuje si~ najzupeIniej zadowolony, 
gdy zdobl;dzie te 2 swoje elektrony, i nie iyczy sobie ani 
dostae ich wi~cej, ani podzielic si~ niemi z innemi ato­
mami, b~dqc rzeczywiscie cialem zllpelnie nietowarzyskiem. 
Rowniei nietowarzyski jest argon. Idqc dalej w kolejnosci 
llkladu perjodycznego Mende1ejewa, marny aton1y 0 coraz 
wi~kszej jlosci elektron6w. W~giel wi~c nprz: posiada 
jqdro 0 6-cill ladunkach dodatnich i 6 elektronow dokola, 
ale jlli l1a 2 orbitacb: na wewn~trznej 2 elektrony i 11a zew­
n~trznej-4. W l11iar~ posuwania si~ dalej wedlug uldadu 

. perjodycznego, znajdlljemy, ii ilosc elektronow na orbitach 
zewn~trznych wzrasta, dochodzqc do 8-miu, jak to mamy 
w neonie. 

Dla jakiejs niewyjasnionej przyczyny atomy dqiq do 
.tego, aby miee wlasnie 8 elektronow na tych 'orbitach 
zewn~trzl1ych. Wi~e nprz. fluor, ktory poprzedza neno 
w ukladzie, rna 7 elektron6w zewn~trznych i tak silna. 
zdradza telldel1cj~ do uzupelnienia tej Iiczby do 8, i e od­
biera dodatkowy elektroll od atomu, ktory nie bardzo mo­
cno go trzyma. Stqd pochodzi wielka akfywnosc f1uoru, 
jak r6wlliei chloru, ktory takie ma tylko 7 elektronow l1a 
zewn~trznej orbicie; to rowniei tlomaczy silne dziahl11ie 
trujqce tych gaz6w. 

Rys. 14. 

Za neon em l1ast~puje sod, ktory majl:jc jUi calkowi­
tq ilose 8 elektronow, posiada nadto zacz'ltek nowej ieh 
gfupy zewl1~trzl1ej w postaci 1 elektronu na ostatniej swej 
orbicie. Elektron ten nie jest mocno przyciqgany i dlate­
go gdy sod zetknie si~ z chlorem, ten ostatni odbiera mu 
ow elektron, skutkiem czego atom sodu staje si~ naelek­
tryzowanym dodatnio, zas atom chloru otrzymuje taki sam. 
Iadunek ujemny . 

W ten sposob wspolny elektron powoduje tu potq-
czenie 2 atom6w, skutkiem przyciqgania elektrostatycznego, 
i tworzy si~ sol Na Cl. 

Jestto wlasnie przykladem tworzenia si~ zwiqzk6w 
chemieznych drogq polqczenia odwrotnie nae\ektryzowa-
nych atomow. . 

Zjawisko to jest tez przyczynq wyrastania krysztalow. 
. Drugim rodzajem palqczet't atomow jest korzystanie 

paru ich z jed11ego wspolnego elektronu. Tak jest nprz. 
z ehlorem. Kaidy atom chloru, jak mowiIismy posiada 
o 1 elektron mniej od pOiqdanej dlal1 il08Ci, t. j. od 8-miu. 
Dwa wi~c atomy Cl zgodnie przyciqgajq sobie 1 elektron­
ktory sfaje si~ wsp6lnym dia abu. Najlepszym zas przy­
kladem takiego objawLl jest w~giel, w ktorym kaidy atom 
rna 4 elektrony na orbicie zewn~trzl1ej i Korzysta z day 
szyeh 4-ch do spolki z innemi 4-ma atomami. Widzima 
to w budowie djamentu; zauwaiono, ie polqczenia te sa, 
niezwykle trwafe. 

Trzeci wreszcie rodzaj polqczen atomow powstaje 
skutkiem dzialania dyspersyjnych pol elektryczhych; ta, 
dragq tworzq si~ zloi o11e zespoly atomow cial organicznych. 
Poia dyspersyjne Sq tu jednak Gose slabe i dlatego ciaia 
takie latwo si~ topiC! alba ulatniajq przy niskieh tempe-· 
raturach. 
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KOLEJNICTWO. 

Tabor parowozowy Warszawskiej Oyrekcji Kolejowej. 
Podal into WI:.. WITKOWSKI. 

T
abor parowozowy Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej 
powstal z tych parowozow, kt6re si~ znajdowaly na 
linjach, nalei qcych obecnie do Dyrekcji Warszaw­
skiej w dniu 11 listopada 1918 roku, t. j. w dniu 

obj~cia tych linji przez wladze polskie. 
, Ocenic ten tabor mOina przez por6wnallie go z ta-

borem parowozowym b. kolei Warszawsko-Wiedel1skiej, 
nalezy tylko z taboru Dyrekcji Warszawskiej wyodr~bl1ic 
te jednostki, kt6re pracowaly na linjach nie naleiqcych do 
b. kolei W.-W. Tabela Nr. I zawiera wlasnie tak dobra­
ne dane na dzien 1 stycznia 1912, 1915, 1919 i 1924 r. 
W tabeli mamy ilose parowozow, procent tankow, pro cent 
parowozow z tym lub innym uldadem maszyny w sto­
sunku do pary nasyconej i przegrzanej, wreszcie niektore 
cechy' charakteryzujCjce przeci~tny parow6z, jak ilose osi 
potocznych i wiCjzanych, wagt; parowozu i tendra w sta­
nie pr6tnym, sH~ pociqgowq parowozu, jego wiek i cen~ 
parowozu wraz z tendrem. 

A jaka zmiana w r. 19191 Ogolna ilose parowozow 
pozostala ta sarna, mianowicie 429, troch~ mniej parowo­
zow osobowych, zato troch~ wi~cej towarowych. Hose 
parowoz6w sprz~ionych (48 %) wi~ksza niz bliiniaczych 
(40%), chociaz ilose parowozow 0 parze przegrzanej spa­
dla z 16% l1a 8%. Przeci~tny parow6z osobowy zbliza si~ 
do typu znacznie silniejszego 2 C, t. j. 0 trzech osiach 
wiqzanych; parow6z towarowy - 0 4-ch osiach wiqzanych. 
Jednoczesnie wzrasta waga pod osiami wiqzanemi, a z tern 
i waga calego parowozu. W zrasta 0 2] % sila pociCjgowa 
przecit;tnego parowozu, a sredni wiek spada prawie do 
polowy; t. j. do 14,8 lat. 

Niechybnie zatem tabor parowozowy otrzymany w spad­
ku po Niemcach w Dyrekcji Warszawskiej byl jakosciowo 
o wiele lepszy od taboru parowozowego b. kolei W.-W. 
Jednakie trzeba zaznaczye, ie byl on w z1ym stanie, po­
niewaz niemiecki zarza,d kolejowy w b. Kongresowce nie 
posiadal wcale warsztat6w g16wnych do naprawy parowo-

TABELA 1. Cechy charakterystyczne taboru parowozowego Dyrekcji Warszawskiej. 
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1912 100 - 85 - 12 97 3 - - - - 4 1.7 2.0 3.7 3.0 17 25 42 15 4175 24.3 67.650 

osobowe 
1915 110 - 68 - II. 79 21 - - - - 21 1.8 2.1 3.9 3.1 19 28 47 16 5000 22.1 78.720 
1919 93 12 52 22 6 80 20 - - - - 20 1.7 2.7 4.4 3.6 19 36 55 20 7030 13.0 74.000 
1924 , 119 13 7 16 -

b. kolei 
23 59 - 1 16 1 77 1.9 2.8 4.7 3.9 22 42 64 23 8030 11.2 ? 

1912 298 1 71 24 - 95 5 - - - - 5 - 3.4 3.4 3.0 - 39 39 14 6800 25.3 60.200 

Warszawsko- towarowe 
1915 319 1 63 23 - 86 1'1 - - - - 14 - 3.5 3.6 3.0 - 41 41 15 '1420 25.0 60.500 
1919 336 14 37 ,55 1 93 5 2 - - - 7\0,4 3.5 3.9 3.0 4 42 46 17 8580 15.3 60.000 
1924 469 11 23 22 1 46 43 1 - - - 54 0.3 3.8 4.1 3.1 3 50 53 19 11345 13.4 ? 

Wiedenskiej 

1
1912 398 1 75 18 3 96 4 - - - - 4 , 10.4 3.0 3.4 3.0 5 35 40 14 6130 25.0162.100 
1915 429 1 64 17 3 84 16 - - - - 16 0.5 3.1 3.6 3.0 5 38 43 ' 15 6800 24.2 65.100 r a z em 

1 19
]9 

429 14 40 48 2 90 8 2 10
1

0
.
7 - - 3.3 4.0 3.1 7 41 48 17 8242 

1924 588 11 20 21 1 42 / 54 1 - 3 58 0.6 3.6 4.2 3.2 7 49 56 20 10674 13.0 ? 
14.8

1

63.000 

Warszawskiej I osobowe I ~~;~ I ~~~ 1 ~61 ~~ I ~~ 1 ~ I:~ 1 ~~ 1- 10-1-1 ~ 12~ 11.~ 1 2
.
7

14.4 13.6119137156120 17120 
112.4172.750 -1.5 9 O. 5 1. 2.6 4.5 3.7 21 38 59 21 7231 14.8 ? 

11919 1473 /13/35 DyrekcJi towarowe 5811 1
94 4! 21-1 - 1- ! 6/ 0.41 3

.
5

1
3

.
9 

1
3

.
0 ! 4 421461171 8512115.4160.000 

1924 649 10 24 27 1 , 52 47 1 - - - 48 0.4 3.7 4.1 3.1 4 50 54 20 10750 14.11 ? _ 

r a z e III 1
1919 

/596/14 138150/2190 8)21 - )-) - 110 I 0.7 l3.3) 4.0 13.0 ! 7 41 48 17 8230 14.8 62.000 
1924 865 10 24 25 l ' 50 47 1 - 2 - 50 0.8 3,4 4.2 3.3 8 47 55 20 9860 14.3 ? 

Kolejowej 

I I I I 1 1 

Jak wi~ae z liczb za r. 1912 i 1915, tabor b. kolei 
W.-W., chocJai. s.tale si~ polepszal, to jednakie jest to ta­
bor, przed~tawlaJ.~cy na owe czasy wiele do iyczenia. 
Znaczna wH~kszosc pa!owoz6w to parowozy 2-cy1. bliinia­
cze 0 parze nas~coneJ; procent parowoz6w sprz~ionych 
bardzo ma~y; takJ sam maly procent parowozow 0 parze 
przegrzaneJ. -r:yp par?wozu ?sobowego zbliiony do 2 B, t. j. 
,tylko o. dwoch oSJach WICjzanych; parowozy towarowe 
w polowle 0 3-ch, w . polowie ~ 4-ch osiach wiCjzanych. 
Waga parowozu przecl~tnego l11eznaczna; sila pociqgowa 
osobow~go. parowozu tylko 5000 kg, towarowego 7450 kg, 
a sredm wlek bardzo dUiy- 24 lata. 

z6w. Warsztaty te zostaly kompletnie zrujnowane przez 
ust~pujCjcych [osjan i nie byly odbudowalle. 

Drogq nowych nabytk6w i wymiallY z innemi Dy­
rekcjami za 5-cioletni okres czasu do r. 1924, tabor paro­
wozowy Dyrekcji Warszawskiej znowu Sit; znacznie po­
prawit, jalc to widae z Iiczb tabeli Nr. I, tyczqcych si~ calej 
Dyrekcji Warszawskiej i z liczb tabeli Nr. . II , zawierajqcej 
dane 0 ilosci parowozow kaidego typu. Przedewszystkiem 
og61na ilose parowozow w calej Dyrekcji znacznie wzro­
sla: z 596 w 1919 r. na 865 w 1923 r. t. j. 0 45%. Cha­
rakterystyczny jest wzrost ilosci parowoz6w osobowych 
typu 2 C i towarowych typu D i 1D. Dalej, co jest nad-
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TABELA 2. T Y P Y par 0 w 0 z 0 w .W a r s z a w ski e j D Y r e k c j i K 0 Ie j 0 w e.j. 

~fD ~ :s 
._ u.!:d T y P Y osobowe T y P Y tow a rowe S 

NA LINJACH ~~8 
11 B 1 I I \1 C 1 I 12 C 1 lI\azem I I I laxal I lI\azem 
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'" en '" IB 2B lC 2C C Cl lC D ID IE 
-0 
t>.O z ..... ·a 0 
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I 
zwyczaj, wazne pro cent parowozow 0 parze przegrzanej 
powi~kszyt si~ z 10% w 1919 r. do 50% w 1924 roku, to 
znaczy, ie pOfowa parowozow posiada obecnie przegrze­
wacze pary. Wreszcie wzrosta waga parowozow, ich sita 
poci'lgowa, a wiek zmalat 

123 II 70 5 180 196 I 3 19 I 473 596 -

216 67 - 154 313 5 97 13 649 865 

I I I 
Przyszlose przyniesie pewno nowe ulepszenia i to 

prawdopodobnie nie przez nowe nabytki, a przez zmiany 
w wewn~trznym ustroju, lJP. w razie zmiany seian sito­
wych przy gtownej naprawie, b~d'l ustawiane przegrze­
wacze pary tam, gdzie ich nie byro, b~d'l stosowane pod­
grzewacze wody i t. p. 

Hamulce w kolejowym ruchu towarowym. 
Podal into ST ANISt.A W NEHRING. 

J
est rzecz'l powszechnie wiadom'l, ze pociqgi osobowe 

11a kolejach 0 11ofl11alnYl11 torze S'l we wszystkich cy­
wilizowanych krajach zaopatrzone w hal11ulce zespolone. 

Co si~ tyczy pociqgow towarowych, to tylko koleje 
potnocnej Ameryki od trzydziestu kilku lat stosujq te ha­
mulce; pozatem w kilku krajach S'l one Llzywane do nie­
ktorych specjalnych poci1:lgow ruchu towarowego, w wi~k­
szosci jednak krajow do chwili obecnej Sq w uzyciu pra­
wie wyl'lcznie hamulce r~czne. 

Poniewaz z goq trzydziestoletnie doswiadczenie ko­
lei p6lnocno-amerykanskich, posiadajqcych przeszlo 400000 
km sieci, a wi~c przewyi szajqcych pod wzgl~dem dlugosci 
koleje calej Europy, wykazalo, ze hamulce zespolone daj'l 
uader dodatnie wyniki w kierunku podniesienia bezpie­
<:zenstwa ruehu i zapewnienia oszcz~dnosci w eksploatacji, 
mimowoli nasuwa si~ pytanie, dlaezego koleje europejskie 
dotyehczas nie poszty za przyktadem Aameryki, a. prze­
dwnie, posilkuj'l si~ w ruchu towarowym hamulcaml r~ez­
nemi. 

Przedewszystkiel11 odgrywajq tu fol~ wzgl~dy poli­
tyezne. W Stanach Zjednoezonyeh Ameryki Pol:noenej 
wybor systemu hamulcow i data obowiqzkowego zastoso ~ 
wania ich na wszystkieh kolej aeh zostaly ustalone rozpo­
rzqdzeniem Rzqdu. Z wtasci:V'l amerykanom. energjq 
i stanowezosciq zdecydowano Sl~ na zastosowaOle hal11ul­
<:6w \Vestinghouse'a takiego us~roju, ,iaki hamul.ee te w?wczas 
posiadaly, ewentualne zas zmla~y 1 ule'pszeOl~ ~amlerzano 
wprowadzac w miar~ potrzeby 1 rozwoJu koleJ111ctwa. 

Obok . czynnikow natury politycznej wprowadzeniu 
hamu1cow zespolonych sprzyjaly \v Ameryce wzgl~dy teeh­
niczne, mianowicie duia ilOsnose wagonow towarowych, 
ustr6j sprzttg6w i zderzak6w,. . . . 

W Europie warunki byly 1 Sq znaezme mmeJ po­
myslne, poniewai dla zastosowania hamulc6w zespolonyeh 
konieezriem jest porozumienie sitt nietylko wszystkieh rZq­
d6w lieznych panstw, leez i zarzqdow poszczegolnyeh kolei. 

Procz tego mala nosnose wagonow europejskich 
sprawia, ie zaopatrzenie ieh w hamulce zespolone stano­
wiloby proeentowo znaezny wydatek w stosunku do kosz­
tu samych wagonow, wobee czego powstalo pytanie, ezy 
zastosowanie tych hamu1cow do ruchu towarowego opta­
citoby si~ z punktu widzenia gospodarezego. Nakrotko 
przed wybuchem wojny europejskiej Zwiqzek Kolei Nie­
mieckich rozwaial t~ spraw~ i doszedt do wniosku, ie 
nie jest rzeczq pewnq; ezy hal11ulce zespolone okaiq si~ 
zawsze bezwzgl~dnie ekonomieznemi. 

Majq tu miejsce rowniei trlldnosci techniczne, mia-
11owicie: ustroj wagonow europejskich jest naogol bardzo 

niejednolity, ciqgta, sprz~gi i zderzaki Sq tak slabe, ie 
uiywane w ruchu osobowym hamulce nie dajq si~ zasto ­
sowae bez bardzo powai nych zmian. 

A jednak, pomimo tych trudnosci, zarowno politycz-
11ych, jak techniczno-eksploatacyjnych, w swerach iniynie­
row kolejowych utrwalito si~ jUi przed kilkunastu laty 
przeswiadczenie, ze naleiy dqiyc do zaopatrzenia pociq-
gow towarowych w hamulce zespolone. 

W 1909 r. w Bernie delegaci panstw europejskich 
opracowa\i program pr6b, jakim majq bye poddawane ha­
mulce; przeznaczone do ruchu towarowego, przyczem 
wszystkie patlstwa, maj'lce koleje normalnotorowe, zobo­
wiqzaly si~ nie przyst~powae do zaopatrzenia taboru to­
warowego w hamulce zespolone przed wyprobowaniem 
ich przez Komisjtt Mi~dzynarodowq. 

Od roku 1909 do 1913 by! wykonany pod egidq 
Komisji Mi~dzynarodowej cal:yszereg prob urz'ldzen ha­
mu!cowych, przyczem doswiadczeniom poddawane byly 
hamulce Westinghouse 'a, dziatajqce spf~ionem powietrzem, 
i pr6zniowe: hamulce Clayton Hardy'ego. Niemcy oswiad­
ezyly, ze zamierzajq w 1914 r. przedstawic Komisji Mittdzy­
narodowej hamulce swojego pomyslu, dziatajqce spr~zonem 
powietrzem; wypadki wojenne stanttly jednak na przesz­
kodzie tym zamierzeniom, w roku zas 1916 Niemey oswiad- . 
czyly za posrednictwem rZ'ldu szwajearskiego, ze, uwa, 
iajqC swoje zobowiqzanie podpisane w roku 1909 w Ber­
nie za nieaktualne, przyst~pujq do zaopatrzenia swojego 
taboru w hamulce Kunze-Knorra. . . 

Jei eli uwzgl~dnie wyiej cytowan'l opinjtt Zarz4du 
kolei niemieckich, wyrazajqcq w'ltpliwosci co do ewentu­
alnych rezultat6w zaopatrzenia pociqgow towarowych w ha­
mulce zespolone, to jest jasne, ie Niemcy zdecydowaty 
si~ na wprowadzenie hamlllc6w zespolonych do ruchu to­
warowego w okresie wojny europejskiej jedynie w tym 
celu, aby w chwili zawarcia pokoju postawi.e Europtt wo­
bee faktu dokonanego, a ponieM'at w roku 1916 nie WGlt­
pili, ie oni wlasnie b~dq dyktowali warunki pokojowe, 
zmusic paiIstwa europejskie do zastosowania niemieckich 
hamulc6w. . 

Na pocz'ltku 1917 r. w pismie technicznem /I Organ 
fUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens" (str. 12) wydru­
kowany byl artykul: pod tytulerri:" Zur EinHihrung einer 
durchgehenden Ll1ftdruckbremse filr Giiterztige" . W artykll­
Ie tym wyrai ono nadziejtt, ie hamulce Kunze-Knorra znaj­
d'l natychmiastowe zastosowanie poza Niemcami nietylko 
l1a W~grzech, gdzie byty w uiyciu hamulce Westinghollse'n, 
ale i w Austrji , ktora bardzo wytrwa\e byla wiernq hamul­
com proi niqwym. Jest rzeczq widocznq, i e wywierano na-
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cisk polityczny na te panstwa w celu wprowadzenia nie­
mieckiego systemu hamulcowego w catej srodkowej Eu­
ropie. 

Autor cytowanego a:rtykulu uwaia falct zastosowania 
niemieckich hamulc6w do ruchu towarowego za kopiec gra­
niczny w kolejnictwie (" '" bilden zweifellos einen Markstein 
in der Geschichte des Eisenbahnwesens, .. ") i k011cZY sw6j 
artykul zdaniem: "Z usprawiedliwionq dumq mogq Niemcy 
spoglqdae na wielkie powodzenie, kt6re osiqgni~te zosta1o, 
nie baczqc na wojn~, dzi~ki wytrwalej pracy poza frontem". 

W styczniu 1918 r. Berlinskie Ministerjum RobOt 
Publicznych opracowalo referat, dotyczqcy wprowadzel1ia 
hamulcow Kunze-Knorra na kolejach Prl1sko-Heskich. Nie­
kt6re ust~py tego nieogloszonego nigdzie elaboratu 
zaslugujq na uwagt:;, i dlatego przytaczam je w mQiliwie 
doslownem tiomaczeniu: 

"Skoro niemieckie, austrjackie i w~gierskie zarz'ldy 
kolejowe dosz!y do porozumienia w donioslej sprawie ha­
mulc6w to i inne S'lsiednie koleje b~dq musia!y przy!'l­
czye si~ do tej wainej gmpy kolejowej. Zwlaszcza na­
leiy przypuszczae, ie koleje reszty sprzymierzonych z Niem­
cami pallstw, mianowicie Bulgarji i Turcji wkr6tce si~ 
przyt'lczq. W najbliiszej przysz~osci :V. sIad za ,niemi. p6jdq 
koleje panstw neu~ral~ych! l!1lanowlcle szwaJcarskle, ho­
lenderskie, szwedzloe 1 dunskle". 

"Naleiy miee nadziej~, ze koniecznose ruchu I11i~dzy­
narodowego stopniowo doprowadzi do solidarnego dzia­
lania w sprawie hamulcow i w niedalekiej przyszlosci 
wszystkie wagony normalnotorowych k~lei eu'ropejskich, 
a przynajmniej towarowe wago~1y ku!'sujqce w srodkowej 
Europie, b~dq zaopatrzone w ,l~dno!Jte hamulce; bardzo 
!atwo mOie si~ zdarzye, ie wlasme hamulce , Kunze-Knorra 
b~d<\ zastosowane na wszystkich normalnotorowych ko­
lejach Europy". 

"Hamulce dla wszystkich nc;>wych i starych wago­
n6w powinny bye nabywane przez g16wny zarzqd w Ber­
linie jedynie od .firmy ~norra , Na za~adzie ~owiem dtu­
goletniego doswwdczel11a z hamulcaml w pocl'lgach oso­
bowych, zarzqd kole! Hesk?-Pruskicl? dosz~dl :do prze­
Lwiadczenia, ie prawldlowe I harmol11]ne dZlatame hamlll­
c6w jest mOiliwe jedynie wtedy, gdy S'l one wykonane 
z zllpetnq doldadnosciq, a to jest moiliwe jedynie w razie 
pochodzenia ,z j~dnego ir6~ta; hamu~ce z r?iI1Yc~ fabryk 
nigdy nie dZl~laJ'l ~go~111e. 1. wywolu]<t zam!eszame w ru­
chu, rwanie SIt: pOClqgOW I mne uszkodze11la taboru. Je­
ieli podobne. zjawiska daly si~ ~auw~iye w stosunl~owo 
kr6tkich poclqgach osobuwych 1 posplesznych, ktorych 
hamulce S'l poddawane cz~stej i gruntownej rewizji, to 
w znacznie dluiszych i ci~zszych pociqgach towarowych 
tlsterki te dawalyby si~ odczuwae znacznie dotkliwiej. Na­
leiy bowiem pami~tae, ie pociqgi b~dq formowane z setek 
tysi~cy r6inych wagon6w, Z rozmai~ych okr~g6w zwiqzku 
,kolejowego, i ze wagony te b~d'l rewldowane w rOinych war­
sztatach. Tylko przy bezwzgl~dl1ej identyczl10sci przyrz'l­
dow hamulcowych mOina spodziewae si~, ie dzialanie ha­
mulc6w w poci'lgach towarowych b~dzie dobre i nieza­
wodne i tylko w tym wypadku mOina b~dzie uniknqe za­
mieszania w ruchu kolejowym. Z powyzs?ych wzgl~d6w 
jest rzecz'l niedopuszczaln'l' aby hamulce Kl1nze-Knorra, 
a zwlaszcza cylindry hamulcowe i tr6jzawory, mogty bye 
wyrabiane w kilku fabrykach. Sprawne dzialanie hamulcow 
w pociqgach towarowych mogloby bye gwarantowane Ii 
tylko pod warunkiem, ie wszystkie cz~sci hamulcowe b~dq 
wykonane przez ,ied.l1q f~r111~, i t.o nietyl~o ~Ia pruskich ko­
lei i dla reszty l11e1111ecklch kolel, lecz rowl11ei dla wszyst­
kich zagranicznych wagon6w, wl:qczallych do poci'lgow 
niemieckich" . 

"Wykonanie hamulcow Kunze-Knorra mOie bye po­
wierZOlle jedynie firmie Knorra w Berlinie, ta bowiem firma 
stale wsp6lpracowal:a z glownym zarz'ldem kolejowym 
w dziedzinie wynalazk6w hamulcowych, w urzeczywistnie­
niu i wypr6bowaniu nowych hamulc6w; firma ta zdobyla 
doswadczenie co do ustroju i dzialania hamulc6w, jak rowniei 
uzyskala ZnaCZl1q ilose patent6w l1a przyrzqdy hamulcowe". 

"Dla powyiej wyluszczonych powodow, naleiy uchy­
lie oferty licznych fabryk, proponujqcych kolejom Hesko­
Pruskim wyrabianie hamulcow Kunze-Knorra. Fabryki te 

mogl:yby bye jedynie dostawcami firmy Kllorra na poHa­
brykaty lub poszczeg6lne czt:;sci hamulcowe. Ostateczne 
jednak wykonczenie i zhlontowanie wszystk.ich przyrzq­
d6w hamulcowych musi pozostae w r~kach fumy Knorra, . 
ktora weimie na siebie odpowiedzialnose za wl:asciwe wy­
konanie i sprawne dziatanie hamulc6w". 

J uz w roktl 1918 Niemcy przystqpi1y do zaopatrzenia 
taboru towarowego w hamulce Kunze-Knorra, i caty pro­
gram miat bye zakonczony do rokl1 1928. 

W ojna europejska sk011czyta ' si~ in2czej, nii przy­
puszczali Niel11cy, zaczynajqc swoj'l polityk~ hamulcowq. 
Nie mogli oni dyktowae warul1k6w pokojowych, prze­
ciwnie, byli zmuszeni podpisae w Wersalu llast~puj'lcy wa­
runek: 

Arty k ut 370. "Niemcy zobowiqzuj'l si~, ie wa­
gony niemieckie b~d'l zaopatrzone W ,urz'ldzenia, po-
zwalajqce: , 

a) Wl'lczac je do poci'lgow towarowych, kursuj'lcych 
na linjach tych Mocarstw SprzYl11ierzonych i Stowarzyszo­
nych, ktore nalei'l do Konwencji Bernenskiej z d. 15 Maja 
1886 r., zmienionej 18 Maja 1907 r., przytem tak, aby to 
nie utrudnia10 dzialania hamulc6w ci'lgl:ych, ktore mogq 
bye przyj~te w tych krajach w ciqgu lat 10 od uprawo­
mocnienia si~ niniejszego Traktatu. 

b) Wl'lczae wagony tych Mocarstw do wszystkich 
poci'lg6w towarowych kursuj'lcych po krajach niel11ieckich. 

Tabor ruchomy Mocarstw Sprzymierzonych i Stowa­
rzyszonych bt:;dzie pod wzglt:;dem ruchu, utrzymania i l1a­
praw traldowany na linjach niemieckich tak sarno, jak ta­
bor ruchomy niemiecki. 

Jednakie po podpisaniu tego warunku Niemcy w dal­
szym ciqgu zaopatrujq sw6j tabor kolejowy w hal11ulce 
Kunze-Knorra, i jest rzecz'l prawdopodobl1q, ie w 1927 r. 
caly program · z roku 1918 b~dzie urzeczywistniony. Nie 
mogqc zmusie Europy do przyj~cia hamulc6w Kunze­
Knorra sit'l, probujq srodkow inllych, a mianowicie: 

Wkr6tce po wojnie, we Francji, jedno z najwi~kszych . 
przedsi~biorstw metalurgicznych, dziataj'lcych na terytorjum 
tego kraju, podj~l:o bardzo energiczne kroki, aby sklonic 
koleje francuskie do zastosowauia hamulc6w Kunze-Knorra. 
Miala bye za1oiona we Francji specjalna fabryka tych ha­
mulc6w; sprawa oparta si~ 0 ParJament, by1a dyskutowana 
w prasie i ostatecznie zakOl1czyla si~ niepowodzeniem. Ko­
leje francuskie odmowily nawet wykonywania pr6b z ha­
mulcal11i Kunze-Knorra, poniewai jest rzecz'l dla nich zu­
petnie jasl1'l, ze hamulce te Sq zbyt drogie i ci~ikie, a co 
najwainiejs<:e, zbyt skomplikowane, aby 1110gly sprawnie 
i ekonomicznie spetniat swoje funkcje. 

Nie mogqc sklcnie Francji do zastosowania hamulcow 
Kunze-Knorra, Niemcy na razie zrezygnowali z zachodniego ' 
terytorjum i skierowali swoje wysilki w stron~ slabszego 
oporu, mianowicie na wsch6d. Drogq uklad6w handlowych, 
firma Knorr uzyskala od wszystkich firm Westinghouse'a 
zobowiqzanie, ie te ostatnie nie b~dq dostarczaly hamulc6w 
do Polski, Austrji,Rul11unji i innych pat'lstw, leiqcy·ch l1a 
wsch6d od Niemiec. Eksploatacja znajduj'lcej si~ w Han­
nowerze fabryki hamulcow firmy Westinghouse'a zostala 
obWa przez firm~ Knorra i jedynie dla zamaskowania rze- . 
czywistego stanu rzeczy i uspienia czujnosci chwilowo 
jeszcze wyrabia hamulce Westinghouse'a i sprzedaje je pod. 
kontrolq finny Knorr. Nie ulega jednak wqtpliwosci, ie 
w najbliiszej przyszlosci panstwom lei'lcym na wschod od 
Niemiec, b~d'l narzLlcone hamulce Kunze-Knorra. Fazq 
przejsciow'l b~d'l hamulce Knorra. ' 

Jest rzecz'l ciekawq, dlaczego Niemcy po podpisaniu 
powyiej cytowanegQ artykulu 370 nie zaprzestali swojego 
programu hamulcowego, ale przeciwnie, realizuj'l go w ca­
lej rozci'lgiosci nietylko u siebie, ale i na wschodzie Europy. 
Przeciei w cytowanym referacie Ber!il1skiego Ministerjum 
oswiadczono kategorycznie, ie hamu1ce Kunze-Knorra mogq 
funkcjonowae dobrze jedynie pod warunldem, ze wszystkie 
przyrz'ldy b~d'l wykonane w jednej fabryce. Jest to do­
wodem, ie hamulce te Sq niezwykle trudne do wykonania,. 
kaprysne i malo sklonne do zgodnego dziaiania, z czego 
wynika, ie 0 harmonijriel11 dzialaniu · hamu1cow Kunze-Knorra 
z hamulca;ni Westinghol1se'a nie moze bye mowy. Na co 
wi~c licz'l Niemcy? , 
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N ajprawdopodobniejszem wydaje si~ przypuszczenie, 
;ie liczq na to, ii zanim Mocarstwa Sprzymierzone i Stow a­
rzyszone dojdCl W sprawie l1amulcow do jakiegokolwiek po­
rozumienia, jezeli wogole takie porozumienie nastqpi, ko­
Jeje srodkowei. i wschodniej Europy (procz Rosji) b~dq jUi 
:z;aopatrzone w hamulce Kunze-Knorra. A poniewaz logika 
fakt6w dokonanych jest zwykle bardzo wymowna, wi~c 
Niemcy widocznie nie obawiajCl si~, aby ich zmuszono do 
zamiany hamulcow Kunze-Knorra na inne, Jakie b~dq uiyte 
przez Mocarstwa, Id6re podyktowaly artykul 370 Traktatu 
Pokoju. Zresztq, zyski materjaJne, Jakie osiqgnq Niemcy, 
·dostarczajqc hamulce Kunze-Knorra carej wschodniej Ellro­
pie, b~dCl tak znaczne, ie warto poniesc pewne ryzyko. 

Llldzie, ktorzy przywykli wierzyc w nadzwyczajnq 
praktycznosc Niemc6w, a nie majq moznosci przestudjowac 
grllntownie ustroju i dzialania hamulc6w roinych syste­
m6w, prawdopodobnie Sq zdania, ie jednakie hamulce 
Kunze-Knorra muszq miec powaine zalety, jezeli niemie­
ckie koleje zastosowaly je do swojego taboru osobowego 
i towarowego. MOina jednak z zupelnq pewnosciq twierdzic, 
ie w tej sprawie decydowaly czynniki, nie majClce nic 
wspolnego z gospodarkq koJejowq. Przedewszystkiem prze­
wazaty wzgl~dy nacjonalistyczne, ktore w okresie wojny 

doszly do szczytu. Niemcy organicznie nie mogly prze­
trawic tego, ie muszq stosowac hamulce amerykanskie, czy 
tei angielskie. J uz przed szeregiem lat' wprowadzaty ba­
mulce Carpenter' a, Schleifer'a, Wenger' a, ale musialy wr6cie 
do Westinghollse'a. Przed wojnq zacz~!y uiywac bamu1-
cow Knorra, rozumialy jednak, ie jest to tylko zmieniony 
(na garsze) hamulec Westinghouse'a. Posfanowily ' wi~c 
zrobie krak stanowczy i 'akceptowaly hamu[ec Kl1nze­
Knorra. 

Ten czyn patrjotyczny obiecywat bardzo znaczne zy'ski . 
nietylko Towarzystwu Knorra, ale i wielu osobistosciom ze 
swiata ministerjalnego, sprawa wi~c przeszra bardzo latwo, 
jako koniecznose wojenna. 

Obecnie nadeszla chwila, kiedy firma Knorr zwraca 
swoj'l ofensyw~ na wsch6d. . . 

Polska naturalnie jest najbardziej lakomym dla Nie­
miec kqskiem: tabor ma juz obecnie liczny, w najblizszej 
przyszlosci znacznie go powi~kszy, iadnej zdecydowanej 

'polityki w kierunkll wyboru systemu hamulcowego nie pro-
wadzi, 0 zapewnienie sobie wlasnej wytworni hamu!cowej 
nie troszczy si~, - b~dzie wj~c w zupelnej zaleinosci od 
jednej fabryki niemieckiej i b~dzie ponosic naturalne kon~ 
sekwencje takiego stanu rzeczy. 

Wytw6rnia wagon6w Zaklad6w Ostrowieckich; 
(OSTROWlEC, WOJEW. KlELECKIE). 

Podal MIECZYSl:.AW RADWAN, in1. 

My.sl stworzenia przy Zakladach Ostrowieckich wy­
tw6rni wagon6w istniala jeszcze przed wojnq. Byty 
wszelkie dane ku temu, by wytw6rnia taka mogla 
powstac i nalezycie pracowac; szereg oddziat6w 

juz oddawna wytwarzal podstawowe przedmioty taboru 
kolejowego, jak osie, obr~cze, a walcownie dawaty prawie 
wszystkie profile do budowy taboru kolejowego. 

I 
I /f1Kj4 koJ!/oWIl 
I ,,<!HI1bWie~!' 

Mysl ta jednak urzeczywistnic siE: mogta dopiero \V wa­
runkach niepodlegtego bytu Polski, gdy Spolka Akc. Wi~l­
kich Piecow i Zaldad6w Ostrowieckich otrzymata od M. K. Z. 
zam6wienie na 20.000 wagon6w towarowych do wyko­
nania w ciqgu 1'0 lat. Dnia 25 lutego 1921 roku byta 
podpisana odpowiednia umowa, a w dwa lata p6iniej 
25 lutego 1923 r. uroczyscie oddano Komisarzowi RZ'ldu 

Rys. 1. 
Ogo\ny plan wytw6rni Sp. Akc. Wielkich Piecow i Zakladow Ostrowiec\dch. 

1. Wietki piec. 2. Stalownia. 3. Walcownia srednia, obr~czarnia i osiownia. 4. Res 0 row n i a. 5. Hakownia. 6. Wal­
cownia szybka (mala). 7. K u i n i a wag 0 now a. 8. Blachownia i wa1cownia uniwersalna. 9. 'Wa!cownia .du~a. l~. 
Wiertarnia. 11. Montownia. 12. Sldad desek wagonowych. 13. Tymczasowa fOrmlenLa stah . 

. l .. t Was z tat y me c 11 ani c z n e. 15. Odlewnia 1etiwa. 16. Elektrownla. 17. Olowlle biuro. 18. Laboratorjum chemiczne, 
. 19. Sala prob. 20. Modelarnia. 
Zakreskowane na rysnnku oddzialy stanowi~ wylworni~ wagon ow. 
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pierwsze pi~c wagonow. Odtqd wytworczosc wagonow 
szybko wzrastala. W marcu 1923 r. w.ykonano 25 wa­
go now, w kwietniu - 30; w maju - 50; w czerwcu - 70; 
w Ii pcu.,- 65; w sierpniu - 75; we wrzeSniu- l1 0; w paz­
dzierniku-120; w listopadzie-lOO; w grudniu- 90 i stycz­
niu r. b;-90. W listopadzie r. z. Ministerstwo Skarbu 
zredukowalo zam6wienie, wskutek czego wypadI'o zmniej­
szyc produkcjE:, tak ie obecnie wytwornia wypuszcza za­
ledwie polow~ tej ilosci, kt6rq z latwosciq wykonac 
moie. 

'.'; ' 
'. r~·. 

siE: zachowac zC;lsadE:, by , oddzialy wykoiiczajqce nie byly 
zbyt oddalone od zr6dla surowcow, stqd resorownia i ku­
znia bezposrednio przytykajq do walcowni. 

K u z n i a wag 0 now a (patrz rys. 2 i 3) zbu­
dowana zostala na miejscu starej walcowni. Technicznie 
rozdzielic jq mOina na trzy cZE:sci: mlotowni~ parow'l, ku­
ini~ mechanicznq i warsztat do wyrobu stempli i wykro­
jow (sztanc). W mlotowni ustawione S'l mloty parowe, 
mianowicie: mlot parowy 15 t fabr. John Cockerill, system 
Nesmit'a 0 dolnem dzialaniu pary (1). Srednica Uoka 960 
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Rys.2. 

Plan kuini wagonowej. 

Budowa samej wytw6rni dokonana zoslala jedno­
czesnie z odbUdOW'l zaklad6w, zniszczonych powainie 
w czasie wojny. Dla nowej wytw6rni wykorzystano nie-

i skok 2,500 mm. Kowadlo spoczywa na szabofach og61nej 
wagi 90 t. Dqlej mlot 21/2 t fabr. Bauning (2) 0 srednicy 
cylil1dra 460 mm i skoku 1330 oraz 0 szabotach 40 t; mlot 

Rys. 3. 
Widok kuini wagonowej. 

ktore stare budynld calkowkie lub cZE:sciQwo, by zao~ 
szcz~dzic koszt6w budowy. 

Z nowych budowli dla c;e16w wytworni wzniesiono 
budynek montowni wagonow i cz~sciowo kuzni wagonowej. 

Oddzialy naleiqce do wytworni rozrzucone Sq na 
calym terenie zaktad6w. Przy ich rozmieszczeniu starano 

.t1/2 t (4) i trzy mniejsze mlotki 500 kg (6), 300 kgl(3) 
1 200 kg (5). 

. P~d ~uiym 'mlotem Sq odkuwane blokjj~na . stemple 
1 wykroJe 1 przygotowywane k~sy pod ci~isze cz~sci wi:!­
gOllowe: hald,. zderzaki i t. d. Pod mlotem 21/2 t Sq odku­
wane zderzakl. 
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· W kuini mechanicznej stojq prasy srubowe (wrze­
donowe), mimosrodowe, mlotki meehaniczne i maszylly 
kowalslde. Wszystkie one zostaty nabyte w· 1921 rolm. 
Najwiekszq z nich jest prasa srubowa fabT. Bauning (7) 
() sredniey sruby 360 mm, tarezaeh pionowyeh sredn. 
2100 mm i kole poziomem 2500 mm srednicy. Skok 
sllportu g6rnego 1300 mm. Prasa rozwija cisnienie do 
500 to Na prasie tej Sq wytlaczane widty mainiczne, 
wsporniki wagonowe, haki rozkraczne i t. p. W ciqgu 
jednel zmiany 8-miogodzinnej mOina wytloezyc 130 widei 
mainicznych lub 180 szt. wspornikow wagonowych. Prasa 
fabr. Scherb (8) 0 srednicy sruby 240 mm, tarczach 1800 oraz 
kole poziomem 1600 mm srednicy i skoku suportu 450 mm 
TOzwija cisnienle do 350 t . Na prasie tej H~i moina wy­
ttaezac najci~isze ez~sci wagonowe. Do wyUaezania liej­
szych ez~sci Sfuiq trzy prasy mniejsze (9, 10 i 11) 0 sredn. 
'srub 200 i 190 mm. Maszyna kowalsl{a budowy Detries­
Werke (16), sprowadzona w 1922 r., t. .zw. zgrubiarka, 
sluiy do gtowienia poci~gli, sworzni, odbijak6w drzwio­
wych i t. p. Na maszynie tej mo'tna wykonac 25 - 30 
1b6v.1 na godzin~. Dwie prasy poziome typu "Buldozer" 
(19 i 21) 0 skoku 600 i 400 mm SlUiq do wyginania ko-

· rytek, stopni wagonowych i t. p. . 
, Do poszczeg61nych drobnych operacji i do obcina-

Sprawy slownictwa technicznego. . 
DROGA ZELAZNA. 

W okresie kaleczenia i~zyka polskiego, kt6ry si~ za-

. 
. znaczyl po wojnie, dokonywa si~ bez zasta­
nowi~nia szkodJiwej amputaeji. 

Dotyezy ona kOl11unikacji lqdowej, innej nit drogi 
· zwyczajne i bite, kt6rq od czasu jej powstania nazywano 
u· nas d r 0 g q i e 1 a z n q (fr. chemin de fer, ang. railway, 

·niel11. Eisenbahn). Ta llazwa stosowana jest we wszyst-
· kich aktach urz~dowych, poezqwszy od statut6w Towa­
rzystwa drogi ielaznej warszawsko-wiedenskiej z ezasaw 
Lubiel'lskiego i SteinkeJ1era (r. 1839), statutu Towarzystwa 
drogi ielaznej Krakowsko-G6rnoslqskiej z r. 1844 i usta­
wy nadawczej drag ielaznych w Krolestwie Polskiem z r. 
1857, we wszystkicb sprawozdaniach, przepisaeh i instruk­
cjach, wydanych w j~zyku polskim priez towarzystwa 

· prywatne drag ielaznych: Warszawsko-Wiedensldej, Teres­
polskiej, L6dzkiej, Nadwislanskiej i in. i w pracach 0 dro-

· gach ie1aznych najpowainiejszych . autor6w. 
Zasadniczq cz~sciq tej komunikacji jest k 0 I e j s z y­

nowa (ir. voie ferree, allg. railway track, niem. Eisen­
bahngleis), ! inaczej torem zwana, skqd popularna nazwa 

nia zadziorow Sfuiq eztery prasy mimosrodowe (12, 13, 
29 i 30) Oraz jednamata srubowa (20). 

Oprocz tego praeujq tu· dwa mioty spr~zy\1owe t. zw. 
"Ajax" N 5 i N 4, (17 i IS) oraz dwa mtoty padajqce 
(deskowe) po 500 kg (14 i 15). r 

Zadaniem Imini mechanicznej jest 'wykonywanie 
wszystkich cz~sci wagonJwych na prasach, mechanicznie, 
ograniczajqc prac~ r~eznq kowaIi do niezb~dnycb operaeji 
przygotowawczych. 

Do nagrzewania blok6w ustawiollo siedem piecow, 
z ktorycb pi~c (24, 25, 26, 27 i 28) nowszej konstmkcji 
z rekuperatorami Ruppmana . 

Warsztat do wyrobu wykroj6w i stempli posiada 15 
obrabiarek, specjalnie do tego celu przeznaczonych: a wi~c 
heblark~ podtuillq i poprzeczl1q, dlutownice, dwie pionowe 
frezarki, pi~c tokarek pociqgowych i jednq czo!OWq, dwie 
wiertarki i· dwie szlifierki. 

Nap~d w kuini mechanieznej i warsztacie grupowy. 
.£qczna moc motor6w e.lektrycznych wynosi 310 KM. 

Obecnie w kuznl pracuje 260 ludzi. Wytworczosc 
miesi~czlla dochodzi do 250.000 kg cz~sci wagollowyth, 
t. j. pokrywa zapotrzebowanie na 140 komplet6w wago­
nowyeh. Moiliwa jednak wytworczosc-i w kaZdej chwili 
osiqgalna -200 komplet6w. (d. n.) 

,.kolej ielazna" pochodne: kolejowy, kolejarz, kolejnic­
two i in. Dzi~ki kolei z szyn utoionej, kola taboru nie 
wychodzll poza okreslone Iillje, na kt6rych rozstawienie 
posiadamy, polskq nazw~ tor (fT. jauge, aug. gauge, 
nie~ , Spur). 

Mowa potoczna ez~sto nie liezy si'E: ze scistosciq 
·wyraien i nazywa "kolejq" zarowno calosc pot~inej ko­
munikacji ze wszystkiemi jej l1fzqdzeniami, budowlami 
i taborem, jak i dwie sZyl1Y, po kt6rych si~ wagon toczy, 
lub nawet tylko ic.h rozstawienie (kolej poHoraczna, sas­
ka i t. p.) 

Tych popularnych uog61nieiI nie l11Qina oczywiscie 
surowo. traktowac. luna rzecz, gdy idzie 0 j~zyk ksiqzko­
wy, j~zyk ustaw i urz~dow. Tu jUi niescislosc, mieszariie 
poj~c i nieuzywanie wlasciwych wyraiet'i swiadczq 0 nie­
dostatecznej znajomosei przedmiotu i j~zyka lub icll lekce­
waieniu. 

Te cechy posiada dqienie do usuni~cia z nomenkla­
tury urzE:dowej terminu "droga Z'elazna" i zastllpienia go . 
wyrazem "kolej".. Jest to niezastanowienie si~ nad isto­
tq rzeczy, pozbawianie j~zyka wyrazow, sluiqcych do 
okreslenia niezb~dnych poj~c i dobrowolne uboienie go 
w por6wnaniu z innemi j~zykami europejskiemi. 

Int. Pro!. A. Wasitdynski. 

W IADO M O·SC I TECHNICZNE. 

Wyniki badan kdU6w 0 paleniskach zasilanych 
podgrzanem powiettzetn. 

W zwi'lzku z d,rzeniami do udoskona1enia spalania 
w kotlach parowych, ' g16wnie zas . wobec staran osiqgni~cia 
jaknajlepszego bilansu cieplnego tych instalacji, rozwija si~ 
W ost1itnich ezasach coraz bardziej zastosowanie gaz6w od­
lotowych do podgrzewania powietrza spaJinowego . 

Technika budowy podgrzewaczy zyskala niedawno cen­
ny nabytek w postaci opisanego juz w Przeglqdzie Tech­
nicznym 1) urz'ldzenia Ljungstroma, kt6re w paru mlejscach 

· zainstalowano i zbadano. Uzupelniajqc poprzednio przy­
toczone dane, otrzymane przez wspomnianego konstruk­
tora w Szwecji, mozemy podac obecnie wyniki nowszych 
badan zastosowania podgrzanego powietrza, dokonanych 
w Anglji2) . . . . 

Badania angielskie dotyczyly koHa okr~towego zaopatrzo­
nego w podgrzewacz wiruj'lcy (regenerator) Howden Ljung-

1) Przeglqd Techniczny, 1923 str. 444-445. 
2) Engineering, 1924, 15 lutego. 

stroma. Sprawnosc koUa wynosila przytem 89,7% przy op·a­
laniu rop'l, zas 88, 1 9~ - iHZY . opqlaniu w~glem (JicZ'lc wed­
lug l1iiszej wartosci 0palowej paliwa). Temperatura powietcza 
przy wlocie do koHa wynosHa do 255 U C (srednio w 6-ciu 
pr6bach 237" C), zas · temperatura gaz6w odlotowych za pod­
grzewaczem zaledwie 93 0 C; gazy wchodzqce do podgrze­
waeza mialy temperatur~ ok. 300 0 C, tak ze spadek tej ostat­
niej wynosH ok. 210 0 C. 

Wyniki liezbowe sq uj~te w tabeJi 1, gdzie badania 1 
i 6 dajq porownar:Jie pomi~dzy opalaniem ropq a W~glem, 
badanie 2 - mialo na celu wyjasniC wplyw skr6cenia pta­
mieniowek na sprawnosc koHa, badania 3, 4 i 5 stawiaty 
sobie za eel wyjasnienie wptywu zmian ilosci wp~dzallego 
do komory paleniskowej powietrza (przy statej ilosei spaJo-
'nego paJiwa) na sprawnosc, wreszc.ie badania 6 ·i 7, doko­
nane przez prof. W. J.Goudie, przy opalaniu 'w~glem, wy­
l{azuj'l znaczenie podgrzewaIlia powietrza, gdyi pierwsze 
z nich dotyczy zastosowania podgrzewania, ~ drugie zas 
opalania przy . zimnem powietrzu i ciqgu naturalnym. 
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TABELA 1. 

GtOWNE WYNIKI BADAN. 

BADANIE 2 3 I 4 I 5 6 7 

CZ3S trwania ba-
dania godz . 4 4 20 57' 2 . 3 4 5 

Stan powietrza Pod- Pod- Pod- Pod- Pod- Pod- Ci1jg 
spalinowego. grzew. grzew. grzew. g:zew. grzew. grzew. nat. 

Rodzaj paliwa. Ropa Ropa Ropa Ropa Ropa Ropa W~giel 

Pr~inosc pary at 
man. 13 13 13 13 12,95 13 12,7 

Stan pary (snchosc) 0,984 0,986 0,985 0,987 0,987 0,979 0,979 . 

Zuiycie paliwa 
kg/godz .. 201 201,5 198 198 193 288 199 

Wartose opalow8, 
kat. 9600 9600 9600 9590 9580 7310 7800 

Odparowano wo-
. 2980 2880 I 2900 2780 3170 1770 dy Ilg/godz. 3020 

Odparowal'10scpa-
liwa kg/godz .. 14,74 14,41 14,55 14,60 14,37 11,0 8,89 

Pr~inosc powie-
trza dolot. mm 
st wody. 4,7 · 15,3 25,4 ~14,7 63,5 8,4 

Temperatura pow. 
dolot. °C 215 239 255 230 232 224 

Temperatura ga-
zow odIot.. . 98,5 95,7 100 93,4 102,6 111 281 

Zawartose CO2 w% 
w gazach spa-
linowych . . ' 13,63 · 14,1 11,7 .12,56 8,19 13,0 10,0 

Sprawnosc koHa. 89,7 87,0 88,2 88,5 · 87,4 88,1 66,17 

Analizujqc to zestawienie, widzimy niezwykle wysokq 
sprawnosc koHa pracuj'l.cego podgrzanel)1 powietrzem; z ba­
dania Nr. 2 - wnioskujemy, iz skr6cenie plomieniowek nie­
znacznie zmniejszylo sprawnosc koHa (C0 bylo zresztq do 
przewidzenia na podstawie dawnych jui badan koU6w), na-

KRONIKA. 
Z f\KF\DEMJI GORNlCZEJ W KRf\KOWlE. 

tomiilstpodnioslo temperatur~ powietrza dOlotowego i obni­
zylocokcilwiek tel11peratur~ gazow odlotowych: Odparowanie 
z 1 m 2 po").Vierzchni ogrzewanej, oczywiscie, wzr.oslo i to 
od 35 kgjm2h do 43 kg(m2h. . 

Plomieni6wki przytem zostaly skrocone tak, ze dlugosc 
czynnej ich cz~sci wynosHa ok. 1,6 m, gdy poprzednio mia­
ly one ok. 2,3 m dlugosci. Wykonano to zapomocq tulejek 
azbestowych, wstawionych wewnqtrz mrek od strony dym­
nicy (od przodu koUa), ktore chronHy odpow. cz~sc po­
wierzchni rurek od zetknic:;cia z gazami. . 

Z wynikow badall 3, 4 i 5 widzimy, it znaczne wa­
hania ciqgu, przy tej samej prawie intensywnosci opalania, 
niewieie wplyn~ly na zmian~ ilosci CO2 w gazach komino­

.. wych i na sprawnosc, gdy cieplo gazow bylo odzyskiwane 
drogq podgrzewania powietrza: . 

Wreszcie 2 ostatnie badania wyrainie wykazaly wplyw 
ciqgu sztucznego i podgrzewania powietrza. W ostatniem 
ilosc spalanego" w~gla zmniejszono znacznie, tak ze nat~ze­
nie paleniska wynosilo ok. 92 kglm2h. Spr<iwnosc przy za­
niechaniu podgrzewania powietrza i sztucznegd ciqgu spadla 

· z 88,1 % do 66, 17 %, temperatura gazow przy wylocie wzrasta 
z 110 U C do 280 oC, zas % CO2 zmalal z 13-tu do 10-ciu. 
Odparowanie spadlo z 38'/2 do 21'/2 kg/m2h. 

Wyniki powyzsze wskazujq, jak duzq oszcL~dnosc pa­
Iiwa mozna osiqgnqc zapomocq odzyskiwania ciepla gaz6w 
spalinowych przy podgrzewaniu powietrza isztucznym ciqgu, 
i jak znacznie wzrasta przytcm wydajnosc koHa. 

Jak dowodzi nadto dotychczasowa praktyka, powietrze 
o wysokiej temperaturze ochladza jedllak dose skutecznie 
ruszta, tak ze wypowiadane · dotqd cz~sto obawy, iz pod­

.. grzewanie powietrza wywola szybkie przepalaniesi~ ruszt6w, 
· nie znajduje potwierdzenia. Natomiast szkodliwy wplyw wy­

sokiej temperatury spalania przy zastosowaniu podgrzanego po-
· wietrza uwidocznH. si~ l1a obmurzu, szczeg61nie zas na sklepie­

niu paleniskowem, lecz tu wlasnie same podgrzewanie po­
wietrza da ewent. moznosc bardzo radykall1ego zwa!czenia 
tej trudnosci, gdyz poprostu sklepienie b~dzie moglo bye 
usunit;te w wit;kszosci wypadkow, jako . niepotrzebne przy 
takiem prowadzeniu opalania. 

szereg ulatlVien, mil;dzy i'lIlemi zagraniczny paszport ulgowy or~z zniik~ 
oplat przy podr6zy drogq morsk1j przez Gdatisk. Zyczqcy ttzyskac 
paszport ulgowy winni zgl:osic swoj zamiar wyjazdtt na Konferencj~ 
do Polskiego Komitetu Energietycznego pod ad~esem: Sekretarjat, ·{11. 
Foksa1 11 m: 8, podaj!\c miejsce sw.ego zamieszkania, starostwo i wo­
jew6dztwo. Na skutek starati Komitetu, odpowiednie starostwo otrzy-

· ma polecenie udzielenia paszportl1 ttlgoweg.o za . oplatll 25 z}. . 

Dla udajqcych si~ n3 Kqnferencj~ z Pqlski firma .Zjednoczona 
Korporacja Baltycka" wyznaczyl:a speejalne stawld na przejazd Anglo­
BaUyckll Linjll. 

Przytem bilet okr~iny (l-sza klasa) kosztl1je - 18 Gwinej 
(z1. 425). 

Marszruta: Gdansk ~ Klajpeda - Libawa -:-: Londyn --:- Gdansk. 
Powyt.sza cena zawiera calkowite l1trzymanie podczas podrozy 
j w portach Baltyckich i tylko podczas postoju okr~tu w Londynie 
pasazerowie musz1j postarac si~ sami 0 utrzymanie i hotel. 

Firma .Thomas Coole i Syn", kt6ra z ramienia ZarZlldu Wy­
stawy i Konfereneji Energietycznej specjalnie si~ temi sprawami zaj­
l11uje, ma nadziej~ wystarac si~ ·0 odpowiednie pomieszczenie dla 
wszystkich zwiedzajqcyeh. Przyblizona cena za nocleg, sniadanie, 
obiad i kolacj~ w pierwszorz~dnym hotelu wynosi L 1. 5 s .. (z1. 28,3), 
w drugorzt;dnym - od 15 do 6 s. - (20- 7 zt). 

Po ukonezeniu Konlereneji, staraniem Brytyjsldego Komitetu 

Energietycznego i przy wsp61udziale narodowych komitet6w Francji, 
Wloeh, Szwajcarji, Norwegji i Szwecji, b~dll zorganizowane eztery 
oficjalne okr~ine wycieczki, ·kt6rych koszta stanoWic b~dll od z1. 993 
CW. Bryt.) do 2233 z1. (Skandynawja). 

Wydawca: Spollea z o. o. "Przeglild Teehniczny". Redaktor odp. In2. ' CZES1:.AW M!KULSKI. 
Drukarnia A. Michalskiego w Warszawie, ttl. Chinielna Ng 27. 
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