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Nowoczesne kotty wysokoprezne,

(Ciag dalszy do str. 209 w Ne 19 r. b.).

Wzajemny stosunek wielko$ci powierzchini ogrzewanych podgrzewacza, kotta 1 przegrzewacza pray wzroScie pre-

znosci.

Zmiany wielkosci poszcezegélnych czedei uktadu kottowego i ogélna powierzchnia ogrz, ukiadu. -

Zmniejszenie cieplika calkowitego pary przegrzanej przy wzrastaniu preznoSci pary. Przyrost rozporzgdzalnej pracy
teoretycznej 1 kg pary przy powiekszeniu prezn. dolotowej, jako jedna z ghéwnych zalet stosowania wysokich

cinien.

Stosunkowo wiekszy przyrost pracy teoret. przy wysokiem przeciwci$nieniu, stad mozno$é zuzytkowania

w wigkszym stopniu pary do celéw grzejnych, o ile przy powigkszenin
preznosci wytwarzanej pary moc instalacji nie zmienia sig.

sokie preznosci (szczeg6lnie sekcyjnych), jaka jest

ich mata pojemnos¢, fabr. Borsigwerke, Tegel (pod

Berlinem) projektuje kociot o 6 walczakach, z ktd-
rych 3 shuzg jako podgrzewacze wody (rys. 7).

m 7475

inqc rowniez do usuniecia tej wady kottéw na wy-
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Rys. 7.
Kociol fabr. Borsigwerke, Tegel.

Jezeli poréwnamy wzajemny stosunek, jaki zachodzi
pomiedzy powierzchniami ogrzewanemi kotta, podgrzewa-
czaiprzegrzewacza przy preznosci dzi$ nosmalnej (10—20af)
i przy wysokiej preznoéci (100 af), to zauwazymy, 12
wielko$¢ ~ powierzchni ogrzewanych tych poszczegdlnych
czesci ukiadu kottowego ulega znaczmym zmianom.

L+

Jezeli przytem zalozymy, iz w kotle odbywa sie
tylko odparowanie, za$ podgrzewanie wody do temperatury
wrzenia nastepuje catkowicie w podgrzewaczu, to zmiany
te stang sie szczegdluie znaczme.

Jest to zreszig fatwe do przewidzenia, gdy sie spoj-
rzy na wykres (rys. 8), przedstawiajgcy zmiany cieplika
wody i cieplika parowania ¢, zachodzace w miarg wzrostu
preznosci.

Cieplik parowania r jak widzimy, zmniejsza sieg
przytem szybko, osiagajgc przy preznoSci krytycznej war-
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Zmiany cieplika parowania 1 cieplika cieczy przy wzroscie preznosci,

to$¢ O; natomiast cieplik wody wzrasta. Cieplik prze-
grzania (do danej temperatury) cokolwiek spada, wobec
zmniejszenia réznicy temperatur pary nasyconej i prze-
grzanej. _ :
Obliczajac ilosci ciepta, jakie potrzeba da¢ w po-
szczeg6lnych czedciach ukladu kottowego 1 &g wody dia
wytworzenia pary roznych preznoéci, Miinzinger'!) otrzy-
muje nastepujace liczby, wyrazajace w odsetkach stosunek
wzajenmny tych ilosci:

Gdy przy 10 at w kotle powinno by¢ doprowadzo-
ne 65%, calej ilosci ciepta, to przy 100 at odsetek ten

_zmniejsza si¢ do 41—83"/, (pierwsza liczba wediug Sto-

) Z.od. V.d J. 1924, Str. 138,
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doli, .druga—wedtug Schiile’go). Ciepto doprowadzone
w podgrzewaczu zwicksza sie jednocze$nie tak, ze za-
miast 20°/, stanowi 40—42%. Liczby te dotycza wypad-
ku, gdy w kotle nastepuje tylko odparowanie i w pod-
grzewaczu osiaga si¢ temperature wrzenia.

Zakladajac za$, ze w tym ostatnim ogrzewa sig wo-
de do temperatury nizszej o 80® C od temperatury wrze-
fiia, otrzymamy podobne zmiany, przyczem udzial podgrze-
wacza jeszce wiecej wzrosnie. Mianowicie, ciepto oddane
w kotle bedzie stanowito zamiast 75°/, (10 af) 54—357 }
ogllnej ilosci, zas w podgrzewaczu wzro$nie z 109 az
do 28—29 %,

Omawiane zmiany cieplika cieczy i cieplika parowa-
nia sg jeszcze bardziej moze wyraZnie widoczne na wykre-
sie ciepta 7S (rys. 9), gdzie wykazano pole, odpowiadajace
cieplikowi cieczy ¢ i prostokat, wyrazajacy cieplik paro-
wania » dla preznosci 10 af (grube linje) 1 dla 100 af (linje
przerywane),
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Cieplik cieczy i cieplik parowaria na wykresie TS,

Streszczajgc powyzsze wywody, stwierdzimy, ze przy
wzroscie ci$nienia, podgrzewacz musi dostarcza¢ ciepta
coraz wigcej, a kociol — coraz mniej.

Jezeli za$ chcieliby§my poréwnpaé zmiany samych
powierzchni ogrzewanych przy réznych preznosciach, to
musieliby$Smy przyja¢ jaka$ wspdlng podstawe dla takiego
pordwnania, oraz szereg zatozen co do warunkéw pracy
zespofu kottowego:

Poniewaz wartos¢ cieplika catkowitego pary zmienia
sie przy wzrastaniu preznosci, byloby niewfasciwem poréw-
nywanie koitdw o jednakowej naprz. powierzchni ogrze-
wanej lub o jednakowéj wydajno$ci pary na 1 godzine.

Miinzinger wobec tego przyjmuje jako podstawg jednakowe -

powierzchnie rtusztOw, przy zafozeniu, ze ich natezenie,
jak réwniez sprawno$¢ ukiadu przy zmianie preznosci nie
zinienia sie.

Obliczenie jego, dla przyjetych przezen temperatur
i przy niektorych zatozeniach upraszczajgcych poréwnanie,
cho¢ niezupetnie odpowiadajgcych rzeczywistosci, daje wy-
niki nastepujace:

Powierzchnia kotla:

pizy 20 at .. 100 m?
» 100 , ... 42,

(¢ gazow koto przegrz. 850° C)
» . 975,

. ) . 920* C)

Powierzchnia przegrzewacza:

przy 20 at .. 30 m?
, 100 , ..345 , (¢ gazow 850" C)
s 5 ) ) 520" C)

Powierzchnia podgrzewacza:

70 m?
122 ,

przy 20 at . .
, 100 , ..

Ogdlna powierzchnia zespolun kotlowego:

przy 20 at . . 200 m®
, 100 , .. 1985—do 211,05 m?

Przytem zatozono, ze temperatura wody zasilajacej,
przegrzanej pary (400°C), gazéw spalinowych za i przed
przegrzewaczem i wreszcie tychze gazéw poza kotlem
pozostaje ta sama w obu poréwnywanych wypadkach.
Nadto przyjeto, iz przewodno$¢ ciepta nie zmienia Sig
przy przejsciu od 20 do 100 of w zadnej czeSci uktadu.
To ostatnie nie jest zgodne z rzeczywistodcia (roznica
temperatur gazéw spalinowych i wody, wzgl. pary, staje
si¢ coraz mniejsza), jednak wspomniany autor pomija pow-
stajacq stad niescistos¢, poniewaz duzych réZnicto nie daje.

Przytoczone wyzej wyniki obliczefi poréwnawczych
wykazuja, iz jakkolwiek powierzchnia podgrzewacza wzrasta
prawie o 75 %, przewyzszajac o 20 .z gbra poprzednig po-
wierzchnie kotta, to jednak skutkiem zmniejszenia powierzch-
ni kotla samego o 50 %, ogdlna powierzchnia uktadu przy
tej samej wydajnodci energji cieplnej (kal) zmienia 8ig
bardzo niewiele, lub nawet moze pozostat¢ bez zmiany
(—0,75 % do --6,25.%).

W zwigzku ze znacznem powigkszeniem sie udziatu
podgrzewacza w wy nianie ciepta, powstaje koniecznosé
zwrocenia bacznej uwagi na wszystkie okolicznosci, sprzy-
jajace jaknajwigkszej sprawno$ci tej czesci zespotu kotto-
wego.

Co sie tyczy przegrzewacza, to poniewaz, jak juz

wspomniane  wyzej, dziatanie. chiodzgce wysokopreznej
pary jest wigksze niz pary o dotad uzywanych preznos-
ciach, wigc warunki pracy tej czesci ukfadu sq dogodniej-
sze przy wigkszych cinieniach i przegrzewanie do 450" C,
pomimo wigkszych naprezen mechanicznych, nie powoduje
Zadnych szkodliwych objaw6w. ‘
_ Spétczynnik przewodnodci ciepta od Scianki rurki
do pary przy wysokich preznosciach jest wiekszy niz przy
normalnych ciSnieniach. Pomimo to jednak zta przewod-
nos¢ ciepta pomiedzy gazami a $ciankami rur oddziatywa
tak silnie, ze intensywno$¢ pracy .przegrzewacza przy
zmianie preznosci w rzeczywistosci nie powigksza sie.’)

Znaczenie zastosowania wysokich
preznosci.

WspomnieliSmy juz poprzednio, ze w miare powiek-
szenia preznoSci pary, nietylko wartosei cieplika cieczy
i cieplika parowania ulegajg zmianom, lecz réwniez cie-
plik catkowity sie zmienia, bowiem obie przeciwne zmiany
cieplika parowania i cieczy nie pokrywajg sie¢ wzajemnie.

Przytem cieplik catkowity pary nasyconej ulega
zmniejszeniy, co jest oczywiscie bardzo korzystne,
a zarazem zmniejsza sig¢ tez cieplik catkowity pary prze-
grzanej (poréwnujgc przy tej samej temperaturze).

Wychodzac droga ekstrapolacji poza $cisle dzi$ usta-
lone dane dla pary do 30 a? oraz poza wartosci otrzy-
mane do 60 af (r6znigce sig jeszcze ze soba), prof. Josse #)
oblicza (interpolujgc pomiedzy danemi Stodoli i Schiile’go)
wartosci cieplika cieczy, pary nasyconej i pary przegrza-
SSJS (d;) 350" 1 450° C) dla ci$niet do 100 af i nawet do

at.

) Minnzinger, Z. 4. V. d. J. 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 cieplik catkowity pary przegrzanej do
450°C przy preznodci 100 at wynosi 781 kal/kg, gdy przy
20 at i tej samej temperaturze przegrzania stanowi on
801 kal/kg.
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Zmiany cleplika cieczy, parowania i calkowitego przy wzrastajace
preinosdci pary.

Jak widzimy, zmniejszenie cieplika catkowitego nie
jest tu o tyle znaczne (2'/,/,), zeby wplyw jego wyraZnie
si¢ uwydatnit w praktyce, nalezy jednak zaznaczy¢, ze
przy dalszem powiekszeniu preznosci pary dolotowej w sil-
nikach mozna oczekiwa¢ znaczniejszej réznicy, ktéra bar-
dziej przemdéwi na korzy$¢ wysokich cisnien.

Bytoby to jednak catym zyskiem z zastosowania tych
ostatnich, o ileby chodzito o samg tylko instalacje do wy-
twarzania pary.

Jednakze znaczenia wysokich prezno$ci nie mozna
rozpatrywaé osobno dla uktadu kotlowego, a osobno dla
maszynowni, gdyz oba te uktady tak sie $cisle ze sobg
wigza, ze oddzielne ich traktowanie doprowadzitoby do
mylnych wnioskow.

Tak wigc. wniosek powyzszy bytby stuszay, gdy-
by$my zatozyli, ze powyzsza instalacja o podwyzszone]
znacznie preznodci bedzie zuzywala te sama ilo$¢ kg pary,
co przy Sredniem ci$nienin, inaczej méwiac, gdyby praca
otrzymana z 1 kg pary nie ulegata zmianie; wowczas bo-
wiem wobec niewielkiego stosunkowo zmniejszenia ilosci
ciepla, ktéra nalezy dostarczy¢ 1 kg-wi wody, zmniej-
szytaby sie prawie nieznacznie (przy tym samym stopniu
wyzyskania ciepta przez kociof) ilos¢ zuzywanego wegla,
a sprawnos$¢ instalacii odpowiednio cokolwiekby wzrosta.

Jednak praca teoretyczna osiagalna z 1 kg pary
(AL,) przy wzrocie preznosci powigksza sig, jak wia-
domo '), (do pewnych granic) i to do$¢ znacznie, zatem
ilo§¢ pary, niezbednej do wytworzenia danej mocy, ze
wzrostem ci$nienia spada, a to juz znacznie powigksza za-
znaczone wyzej nieduze korzy$ci, podnoszgc zarazem eko-
konomicznos¢ ukfadu.

Powiekszanie sie pracy teoretycznejze wzrostem prez-
no$ci jeszcze wyrazniej wystapi, gdy zastosujemy wyzsze
¢isnienie w silnikach, pracujacych z wysoka przeciwpre-
znoscig. Stosunkowy bowiem przyrost AL, przy po-
wigkszaniu preznodci dolotowej jest tem wigkszy,
imwyzsze jest stosowane przeciwci$nienie
w danym wypadku.

Obrazujg to rysunki 11 1 12: pierwszy na wykresie
IS, drugi-—zapomocg krzywej wzrostu AL, w zaleznosci
od preznosci dolotowej przy 3-ch wartoSciach przeciw-
cisnienia: 0,05 atf, 3 at i 6 at, przy tej samej temperatu-
Ize przegrzania' pary.

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

Widzimy z nich, ze praca, ktérg mozemy teoretycz-
nie uzyskaé z 1 kg pary, przy przejsciu od 20 at do 100 af
wzrasta, 1 to o 11,6) przy 5%-wej prézni w skraplaczu, za$
o 507, wzgl. 0 81,6% przy przeciwci$nieniu 3" af, resp. 6 at.

Alrioyy,
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Stosunkowy przyrost pracy teoretycznej 1 kg pary przy powiekszanlu
preznosci dolotowej i przy réznych przeciwciénieniach,

fo R af

Stad ilo§¢ pary, niezbednej do wytworzenia danej
mocy, o tylez ¥ sie zmniejsza, zatem osiaga sie takaz
oszczednoS¢ wegla, jezeli nawet pominaé wspomniang wy-
zej 2'/,%-wa oszczednos§¢ na wytworzeniu kazdego kg pary
oraz zatozy€, ze sprawno$¢ kotta nie ulegnie zmianie.y

Nadto zauwazymy, ze tem wigcej stosunkowo zyskamy
na wprowadzeniu wysokiej preznosci, im ci$nienie odlo-
towe bedzie wyzsze.
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Praca teoretyczna przy réznych preznodciach dolotowych
i przeciwpreznosciach.

[t 18
ENTROPIG

Z drugiej strony, wysokie ciénienie dolotowe daje
wiasnie mozno$§¢ uzyskania tej samej mocy przy wysokiej
przeciwprgznosci pary odlotowej, przeto mozemy jg w ra-
cjonalny sposéb zuzyé, wyzyskujac w wigkszym stopniu
ciepto pary do celéw grzejnych i osiggajac przytem lepsza
sprawnos¢, skutkiem odzyskania ciepta parowania,

W instalacjach natomiast, gdzie para grzejna nie jest
potrzebna, nalezy oczywidcie. zastosowaé obieg regenera-
cyjny, ktéry réwniez pozwala uzyskaé ciepto parowania,
podnoszac znacznie sprawno$é¢ urzadzenia. (D. n.).

C.
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Budowa krystaliczna cial organicznych
w S$wietle badann promieniami Rontgena. ”

(Dalszy cigg do str. 265 w Ne 23 r, b.).

Po streszczeniu oméwionych poprzednic wynikdw badad. rozpatruje sie odmienno$é ukiadu drobin w klatkach dja-

mentu i grafitu i wynikajace stad ich rézne wiadciwosci fizykalne. Inne uktady atoméw
Budowa drobin parafiny i jej badania renlgienograficzne.
Budowa $rubowa krysztaléw.

‘budowa fancuchowa drobin.
kierunkowy ukiad drobin.

wegla w weglowodorach:
Jednokierunkowy i rézno
3 rodzaje zwigzkow chemicznycH, w zaleznosci od

przyczyn tworzenia sie.

pisali§my poprzadnio, jak daleko posungta sie wie-

O dza, dzigki zastosowaniu promieni Rontgena w kie-
runku wyjasnienia budowy krysztatéw i drobin ciat
krystalicznych,

WspomnieliSmy pobieznie o zasadach tej budowy,
zaczynajac od zewnegtrznej postaci krysztalu i, przenikajac
coraz gigbiej, doszlidémy do siatki krystalicznej przestrzen-
nej, ktéra wydziela ugrupowania atoméw w pewnych re-
gularnych ukfadach, wlasciwych tylko danemu ciatu, zwa-
nych klatkami elementarnemi, ktére natura w przedziwny
Sposéb taczy ze sobg, jakby tkaning o wcigz powtarza-
jacym si¢ deseniu. Doszli§my do pomiaréw krawedzi
i katow tych klatek, do odréznienia licznych rozmaitych
uktadéw symetrji pewnego zespotu elementéw klatki, kt6-
re-to réznice w uktadach powstajg drogg przesunie¢ po-
szczegllnych elementéw klatki, tworzac rozmaite ciata fi-
zyczne. Przesunigcia te, jak sie okazuje, nie mogg byé
dowolne, lecz ulegaja pewnym prawom, gdyz zawsze mu-
si pozosta¢ symetrja uktadu. Dalsze badania zapomocy
tychze promieni Rontgena musiatyby wyjasni¢, jaki jest
rzeczywisty uktad budowy drobin, ktdrych, jak wiemy,
mamy W kazdem narozu klatki tylko pewne czesci, — jak
wige zostanie zachowana symetrja uktadu w krancowych
kiatkach, ,otwartych”, a nie otoczonych innemi, dlaczego
niektore atomy wzajemnie si¢ przykrywajg i t. d. Tu juz
trzeba wiedzie¢, ‘jakie sg wymiary atomow i siega¢ w dzje-
dzine chemicznych wiasnosci ciaf.

Djament odznacza sie nadzwyczajng symetrig budo-
wy, ktéra polega na tem, ze kazdy atom C lezy w $rod-
ku cigzkosci 4-ch otaczajacych go atomow (rys. 7)2).
Jest to zupelnie zgodne z wnioskiem chemji o 4-wartos-
ciowosci wegla. Uldad taki atomow wegla prowadzi do
tworzenia si¢ t. zw. pierscieni, czyli szesciobokéw z ato-
méw wegla, ktére spolykamy w benzolu, naftalinie i an-
tracenie.

Grafit ma inny ukfad atoméw. Atomy w nim, jak
dowodza badania rentgenograficzne, sa nfozone w war-
stwach réwnolegtych, a odleglosci migdzy warstwami sg
wigksze od odpowiednich odleglosci w djamencie, a wiec
klatkt elementarne sg ,otwarte“. Dlatego tez warstwy gra-
fitu tak fatwo sie dajg oddziela¢ od siebie (na tem polega
zastosowanie grafitu jako smaru). Jednak same zespoly
atomow wewnatrz drobin sq utozone w pierscienie sze§-
cenne, jak w djamencie, i te sg bardzo trwate. Nalezy
nadmieni¢, ze zwykle badania grafitu byly bardzo utru-
dnione wobec trudnosci otrzymywania ‘dobrych kryszta-
téw. Obecnie udato si¢ otrzyma¢ pare takich kryszta-
toéw, ktore dadzaq moznos¢ przeprowadzi¢ badania bardzie]
szczegoOtowe, Przy zastosowanin grafitu do smarowania
powierzchni trgcych, nastepuje poslizg rozszczepiajacych
si¢ warstw jednej po drugiej, podczas gdy same warstwy
nie rozpadajg sie.

Uktad atoméw weglowych nie zawsze jest jednak
piercieniowy. Parafina naprzyktad oraz wiekszos¢ tus-
tych kwaséw majq atomy ugrupowane w ksztatcie taficu-
cha. Cecha charakterystyczng jego jest to, ze taicuch po-
siada rdzen, skfadajacy sie z atomdw wegla, z ktérych
kazdy jest pofaczony z dwoma atomami wodoru (rys. 9).
Zakonczenie za$ faficucha z obu stron moze byé rozmaite,
a wige moga by¢ np. oba koncowe atomy wegla potaczo-

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

ne z trzema atomami wodoru kazdy, lub z grupg innych
atoméw o réwnej warto$ciowosci, Okazuje sig, ze wilas-
nosci ciat w pewnym stopniu sg zalezne od diugosci tan-
cucha atomowego; ta okolicznos¢ tomaczy np., réznice
pomigdzy kwasem maslanym a palmitynowym. Gtéwne
jednak znaczenie ma ugrupowanie koficowe tafcucha. Tak
naprzyktad taricuch zakoficzony trzema atomami wodory,
jak w parafinie, nie okazywal wybitnej aktywnosci che-
micznej. Gdy jednak zakonczenie fancucha miato posta¢
—CH=0, to ciato takie nader chciwie taczyto sie z wao-
dg (drobiny skrapiane wodg ,stawaly deba“). - Opierajac
sig na tej wiasciwodcei, Longmuir, Hardy i Adams prébo-
wali mierzy¢ diugo$é taficucha atomowego. Obecnie jed-
nak lepiej sie to udato urzeczywistni¢ zapomocg promieni
Roéntgena, dzieki odkryciu dokonanemu w laboratorjum
Davy-Farday’a.

Rys. 9.
Rys. 10.
Rys. 11,
Rys. 12, o e o Q
) () ()
Rys. 13. ) (O—(c) ()

Odkrycie polegato na tem, ze podczas pewnego do-
$wiadczenia pokryto badany delikatny krysztatek cienka
warstwg parafiny, kiéra tworzyta ostone fegoz. Badajac
krysztal zapomoca promieni Réntgena, otrzymano na fo-
tografji szereg réwnolegtych linji w rownych odstepach,
poza linjami uzyskanemi skutkiem odbicia promieni od
drobin wewnatrz krysztatu. Te linje dodatkowa data, jak
si¢ okazuje, parafina i ttuste jej plamki okazaty sie kry-
sztatlcami,

Wowczas do pomiaréw drobin fanicuchowych  zasto-
Sowano sposob nastepujacy: brano cienka ptytke szklang
i powlekano jq warstewky ciata badanego (np. parafiny),
przy obracaniu preparatu przed spektrometrent, w pewnem
potozeniu otrzymywano interferencje fal Swietlnych, odbi-
tych od warstw drobin parafiny, ktéra powodowata po-
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wstawanie kreseczki na ptytce Swiattoczutej. Przy dalszem
obracaniu plytki, przesuniecie faz fal $wietlnych powodo-
walo ich zanik, lecz jeszcze dalej otrzymywano interferen-
cje wtorng i nowg kreseczkg, rownolegta do pierwszej —
na ptytce fotograficznej. Obracajac tak ptytke, udato sie
uzyska¢ odbicia az do 10-krotnego i na podstawie odle-
gloSci pomigdzy Kkreseczkami na fotografji wywnioskowaé
o odstepach pomiedzy warstwami drobin, odbijajacemi pro-
niienie,

Podczas tych do$wiadczen okazalo sie, ze w niekt6rych
warstwach drobiny sg zwrdcone do siebie jednakowemi koi-
cami (rys. 10), w niektérych za$ réznemi (rys. 11). Wy-
padek pierwszy zachodzi, gdy drobiny konczg si¢ grupami
o silnem powinowactwie chemicznem, w drugim zas wy-
padku tancuch bywa zakonczony atomem wegla, potaczo-
nym z trzema atomami wodoru. Niektére z mierzonych
w ten sposéb drobin tancuchowych miaty do 21 ogniw.

Wzory strukturalne drobin tancuchowych w rzeczy-
wistosci nie majq ksztattu prostej, jak to rysujg chemicy
(rys. 9), gdyz atomy wegla zachowujg tu ten sam ukiad
co w drobinie djamentu, t. zn., ze kazdy atom znajduje sig
w §rodku ciezko$ci czterech innych. Linje wiec, #aczace
kazdy atom wegla z 4-ma z nim zwigzanemi, nie moga
tworzy¢ prostej, powinny zas tworzy¢ pomigdzy sobg kg-
ty 106946’

Na rysunkach 12 i 13 widzimy dwie mozliwosci ta-
kiego uldadu. Trzeci i ostatni z mozliwych ukiadéw, poz-
walajacych na zachowanie tych katéw, bytby ukiadem
wediug linji $rubowej; ale dotychczas nie znamy poigczen
(oprécz kwasu winnego), gdzieby podobny ukiad atoméw
wegla miat miejsce. Z cial nieorganicziych rozmieszczenie
atoméw wedtug linji $rubowej majg niektore zwigzki Si,
jak np. kwarc,

Zewnelrzng postaé srubowej 2 budowy krysztatéw uwi-
docznia rys. 14, gdzie widzimy 2 krysztaty kwarcu, bedace
jeden wobec drugiego jakby odbiciem w lustrze, Powierzchnie
m, s, r sq umieszczone wedtug spirali i to w jednym wy-
padku lewoskretnej, zas w drugim—prawoskretnej. Rozni-
ca ta w budowie powoduje znamienne réznice wiasciwosci
optycznych obu krysztatéw. Gdy bowiem jeden z nich
odchyla (,skreca*) ptaszczyzng polaryzacji w prawo, drugi—
odchyla jg wlewo; odchylenia przytem Swiatta polaryzo-
wanego sq tem wieksze, im mniejsza jest diugos¢ jego
fali. Zjawisko réznostronnego odchylania ptaszczyzny po-
laryzacji przez ciata tego samego skiadu chemicznego byto
_odkryte jeszcze przez Pasteura, i prace te jego zyskaly
mu pierwszy rozglos.

Zjawisko powyzsze dato powdd przypuszczaé, iz
w budowie takich krysztatéw jest co§ w rodzaju ,kretych
schodéw", co wiasnie wyraznie potwierdza wyglad kry-
sztatéw kwarcu (rys. 14). Skret jednak pola polaryzacji
jest znacznie silniejszy, niz skret powierzchni zewngtrznych
krysztatow.

Powracajgc do drobin o ukfadzie tancuchowym, na-
lezy doda¢, ze doswiadczalnie wyznaczone diugosci posz-
czegblnych ogniw wynoszg od I do 1,22 4, szerokos§¢ za$
tancucha pozostaje zawsze ta sama, jak to uwidoczniajg
rys. 12 i 13 Diuzsze oguiwa sg w ukfadzie, wskazanym
na rys. 13, ktéry powstaje w drobinach o nieparzyste]
ilosci ogniw, Krotsze za§ (rys. 12) odpowiadajg parzyste]
ich ilosci. Laczac wyniki omawianych badan z wynikami
nowoczesnych prac fizykéw nad zagadnieniem budowy
materji, mozemy ustali¢ 3 rodzaje zwigzkéw chemicznych,
w zaleznosci od przyczyn ich powstawania.

Do pierwszego z nich zaliczamy takie pofaczenia,
w ktérych wigzg sie atomy o przeciwnych fadunkach.

Jak wiadomo, atomy skiadajg si¢ z jadra—protonu,
naelektryzowanego dodatnio oraz szeregu elektrondw, obie-
gajacych proton wzdiuz kilku orbit i natadowanych ujem-
nie. W atomie wodoru, naprz., proton ma jeden tadunek
dodatni i przycigga 1 elektron.
podwdijny tadunek dodatni jadra i jego proton jest oto-
czony 2-ma elektronami.

Podobniez hel posiada.

Niewiadomo dlaczego, ale jest to faktem, ze hel, jak
powiada prof. Bragg, czuje si¢ najzupeiniej zadowolony,
gdy zdobedzie te 2 swoje elektrony, i nie zyczy sobie ani
dosta¢ ich wiecej, ani podzieli¢ si¢ niemi z innemi ato-
mami, bgdac rzeczywiscie ciatem zupelnie nietowarzyskiem.
Roéwniez nietowarzyski jest argon. Idac dalej w kolejnosci
uktadu perjodycznego Mendelejewa, mamy atomy o coraz
wieksze| ilosci elektrondw. Wegiel wiec nprz. posiada
jadro o 6-ciu fadunkach dodatnich 1 6 elektrondéw dokota,
ale juz na 2 orbjtach: na wewnetrznej 2 elektrony i na zew-
netrznej—4, W miare posuwania sig dalej wediug ulktadu
perjodycznego, znajdujemy, iz ilos¢ elektronédw na orbitach
zewnetrznych wzrasta, dochodzac do 8-miu, jak to mamy
w neonje.

Dla jakiej$ niewyjasnionej przyczyny atomy dgzg do
tego, aby mie¢ wiasnie 8 elektrondw na tych -orbitach
zewnetrznych.  Wiec nprz. fluor, ktéry poprzedza neno
w uktadzie, ma 7 elektronow zewnetrznych i tak silng
zdradza tendencje do uzupelnienia tej liczby do 8, ze od-
bicra dodatkowy elektron od atomu, ktéry nie bardzo nio-
cno go trzyma. Stad pochodzi wielka aktywnos¢ fluoru,
jak rowniez chloru, ktéry takze ma tylko 7 elektronéw na
zewnetrznej orbicie; to réwniez tlomaczy silne dziatanie
trujgce tych gazéw.

Rys. 14

Za neonem nastepuje s6d, ktéry majgc juz catkowi--
tg ilos¢ 8 elektronéw, posiada nadto zaczatek nowej ich
grupy zewnetrznej w postaci 1 elektronu na ostainiej swej
orbicie. Elektron ten nie jest mocno przyciggany i dlate-
go gdy sod zetknie sie¢ z chlorem, ten ostatni odbiera mu
ow elektron, skutkiem czego atom sodu staje sie naelek-
tryzowanym dodatnio, zas atom chloru otrzymuje taki sam
tadunek ujemny.

W ten sposéb wspolny elektron powoduje tu pota-
czenie 2 atomow, skutkiem przyciggania elektrostatycznego,
i tworzy sie sél Na Cl.

Jestto wtasnie przykfadem tworzenia sig¢ zwigzkow
chemicznych drogg pofaczenia odwrotnie naelektryzowa-:
nych atoméw, ‘

Zjawisko to jest tez przyczyng wyrastania krysztaléw.

Drugim rodzajem potgczefi atoméw jest korzystanie
paru ich z jednego wspélnego elektronu. Tak jest nprz.
z chlorem, Kazdy atom chloru, jak mowilismy posiada
o 1 elektron mniej od pozadanej dlan ilosci, t.j. od 8-mi.
Dwa wiec atomy CI zgodnie przyciagajg sobie 1 elektron-
ktory staje sie wspdélnym dla obu. Najlepszym za§ przy-
ktadem takiego objawu jest wegiel, w ktérym kazdy atom
ma 4 elektrony na orbicie zewnetrznej 1 korzysta z day
szych 4-ch do spéiki z innemi 4-ma atomami. Widzima
to w budowie djamentu; zauwazono, Ze potaczenia te sg
niezwykle trwafe.

Trzeci wreszcie rodzaj poigczen atoméw powstaje
skutkiem dziatania dyspersyjnych pdl elektryczhych; tg
droga tworzg sie zioZone zespoly atoméw ciat organicznych.
Pola dyspersyjne sg tu jednak dos¢ stabe i dlatego ciata
takie fatwo sie topig albo ulatniajg przy niskich tempe--
raturach. .
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"KOLEJNICTWO.

Tabor parowozowy Warszawskiej Dyrekcji Kolejowe;.

Podal inz. WE,

abor parowozowy Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej
T powstat z tych parowozow, ktdre sig znajdowaly na

linjach, nalezacych obecnie do Dyrekeji Warsza\x_z-

skiej w dniu 11 listopada 1918 roku, t. j. w dniu
objgcia tych linji przez wiadze polskie.

Oceni¢ ten tabor mozna przez pordwnanie go z ta-
borem parowozowym b. kolei Warsza\vsko-Wiedeﬁskie_j,
nalezy tylko z taboru Dyrekcji Warszawskie] wyodrebnié
te jednostki, ktére pracowaty na linjach nie nalezacych do
b, kolei W.-W. Tabela Nr. I zawiera wiasnie tak dobra-
ne dane na dziea 1 stycznia 1912, 1915, 1919 i 1924 1,
W tabeli mamy ilo§¢ parowozéw, procent tankéw, procent
parowozéw z tym lub innym ukifadem maszyny w sto-
sunku do pary nasyconej i przegrzanej, wreszcie niektore
cechy charakteryzujgce przecietny parowéz, jak ilosé osi
potocznych i wigzanych, wage parowozu i tendra w sta-
nie préznym, site pociagowsg parowozu, jego wiek i cene
parowozu wraz z tendrem,

WITKOWSKI.

A jaka zmiana w r. 19191 Ogoélna ilo§¢ parowozdéw
pozostata ta sama, mianowicie 429, trochg mniej parowo-
26w osobowych, zato troche wiecej towarowych, Ilos¢
parowozéw sprzezonych (48%) wigksza niz bliZniaczych
(40%), chociaz ilo§¢ parowozOw O parze przegrzanej spa-
dta z 16% na 8%. Przecigtny parow0z osobowy zbliza sie
do typu znacznje silniejszego 2C, t. j. 0 trzech osiach
wigzanych; parowdz towarowy — o 4-ch osiach wigzanych,
Jednocze$nie wzrasta waga pod osiami wigzanemi, a z tem
i waga cafego parowozu. Wzrasta o 21Y sita pociggowa
przecietnego parowozu, a $redni wiek spada prawie do
potowy,; 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.
Jednakze trzeba zaznaczy¢, ze byt on w ztym stanie, po-
niewaz niemiecki zarzgd kolejowy w b. Kongreséwce nie
posiadat wcale warsztatéw giéwnych do naprawy parowo-

TABELA 1. Cechy charakterystyczne taboru parowozowego Dyrekcji Warszawskiej.

— —

E % parowozow w przecigtnym parowozie
I? = o parze 0 parze &1 § < [EElEE .‘é‘, Ve
Na o, |© nasyconej przegrzane| LR 3 |a s 8 |82
Parowozy | %% § S — S |5 |2]51|8%882 |z | 5|8 (288
.. —o |5 NN N | e o a |B 5| 2 21008 |8 ) 2 |ENWE
linjach = Slzl=lals g2 )=ls a e &= [BEIRE|S B | =gl 2 T
E a:g—@:nw _Qt,z_;z.cfvz- a2 |a .gggsgga_ﬂ S0 &m.é
S (215|322 8352 22| Elesles| 2 | 3 ollalas ne 5B |« cds
w) -— O 3 I 1) N 3] Y W ) < . 8w = C a
Z | S [w]|d]d |4 Ela|ale|«|«|SER2E 2|2 (5855585228 |5 G388
1912 100 |— |85 —[12]97| 3| —|—|—|—]| 4|17 |20|87]30] 17|25 | 42| 15 | 4175 | 24.3] 67.650
X 1915 [110 [ —|68 | —[11{79f21 |—|—|—|—|21| 1.8 2139|3119 (28| 47 | 16 | 5000 |22.1| 78.720
OSODOWE 11919 | 93(12]52|22| 6|80|20| —|—|—|—|20| 17 27| 44(361 19|36 | 55| 20 | 7030 |13.0| 74.000
) 1924 [119(13] 7]16|— (2359 —| 1)16| 1|77]1.9 28| 47|39/ 22 | 42 | 64 | 23 | 8030 | 11.9] »
. kolei [ S S—
1912 (298 1171{24 | —[95] 5|—|—|—|—| 5[ — |34 [34]30[ —|39]39] 14 fssoo 25.3 | 60.200
War . . ve | 1915 13191 1163123 — 18614 |—|—[—[—[14| — 353530 — |41 |41 |15 | 7420 |25.0|60.500
Arszawsko- | LOWArOWE | 1919 (336 {1437 (55| 1|93] 5| 2| —|—|—| 7104 3513930 4|42 46|17 8580 [15.3 | 60.000
1924 (469 11(23 (22| 1]46(43| 1|—|—|~—|54[03|38|4.1|31| 3|50 |53 | 19 11335 [13.4| »
Wiedenskiej 1912 | 398
11750183 (96| 4 |—|—|—|—!404[30(|34]30]| 5 |35/ 40/ 146130 |25.0 62.100
razem | 1915 (42901 164/17|3 |84|16| —|—|—|—|16]05|3.1|36(3.0| 5 | 38|43 15 | 6800 |24.2]65.100
1919 1429114140 (48| 2 (90] 8 | 2 | —|—|—[10]0.7 | 3.3|4.0|3.0| 7 | 41 | 48 | 17 | 8242 | 14.8' 63.000
1924 |588 | 1112021 | 1 {42)54| 1 |—|3|—|58]06|36]42!32( 7 | 49| 56| 20 110674 13.0’ 3
osobowe | 1919 [123[17]52 18] 5 | 7525 _]_ —|—25[ 17|27 44 |36]19|37|56|20] 7120 |12.4]72.750
Warszawskiej 1924 1216[1018 23| 3 [44]46]— 05| 9 (0.5]56[ 1.9 26| 45|37 | 21 | 38| 50 | 21 | 7231 | 14.8] >
Dyrekeji towarowe | 1919 [473 (13135 |58| 1 |94]| 4|2 |—|—=|—] 6 0.4}3.5 39030 4 |42 46|17 | 8512|154 60.000
1924 16491102427 1 [52(47 | 1 | —|—|—|48|04 |37 41]31! 4 | 50 | 54 20 (10750 | 14.1] ?
Kolejowej razem | 1919 [596]14]38]50] 2 |9o] 8|2 |—|—[—|10]07 S3140l80] 7 | ; 48 | 17 | 8230 | 14.8]62.000
1924 {865(10(24{25( 1 [50|47| 1 |{—| 2/ —{50|08 |34{42(33| 8 |47 [B55! 20 | 9860 | 143 >

Jak wida¢ z liczb za 1. 1912 i 1915, tabor b. kole
W.-W., chociaz stale si¢ polepszal, to jednakze jest to ta-
bor, przedstawiajacy na owe czasy wiele do zyczenia,
Znaczna wigkszos¢ parowozow to parowozy 2-cyl. bliZznia-
€z& O parze nasycomej; procent parowozéw sprzezonych
bardzo maly; taki sam maty procent parowozow o parze
przegrzanej. Typ parowozu osobowego zblizony do 2B, t.].
lylko o dwéch osiach wiazanych; parowozy towarowe
W pofowie o 3-ch, w polowie 0 4-ch osiach wigzanych.
Waga parowozu przecigtnego nieznaczna; sifa pociggowa

osobowego parowozu tylko 5000 kg, towarowego 7450 fg,
a Sredni wiek bardzo duzy—24 lata,

z0w. Warsztaty te zostaty kompletnie zrujnowane przez
ustepujacych rosjan i nie byty odbudowane.

Drogg nowych nabytkéw i wymiany z innemi Dy-
rekcjami za §-cioletni okres czasu do r. 1924, tabor paro-
wozowy Dyrekeji Warszawskiej znowu sie znacznie po-
prawi, jak to wida¢ z liczb tabeli Nr. [, tyczacych sie catej
Dyrekeji Warszawskiej 1 z liczb tabeli Nr..lI, zawierajace]
dane o ilosci parowozéw kazdego typu. Przedewszystkiem
ogolna ilo$¢ parowozow w cate] Dyrekcji znacznie wzro-
sfa:z 596 w 1919 r. na 865 w 1923 r. t. j. 0 45Y. Cha-
rakterystyczny jest wzrost ilosci parowozéw osobowych
typu 2C i towarowych typu D i 1D. Dalej, co jest nad-
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TABELA 2. Typy parowozéw Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej.

53% Typy osobowe Typy towarowe 2

NA LINJACH |5 2= 2

2‘:2 1B j1B1| 2B | 1C |1C1| 2C [2C1|Razem| C | C1 | 1C D |BxB| 1D 1E |Razem gﬂ

Warszawskiej 1919 4 3 34 29 11 42 — 123 70 5 180 | 196 3 19 — 473 | 596
Dyrekejt 924 7 | 1| 71| 10

Kolejowe] 1 11 115 1 216 67 — | 154 | 313 5 97 13 649 | 865

zwyczaj, wazne procent parowozOw O parze przegrzanej
powiekszyt si¢ z 10% w 1919 r. do 50% w 1924 roku, to
znaczy, ze pofowa parowozdéw posiada obecnie przegrze-
wacze pary. Wreszcie wzrosfa waga parowozdw, ich sifa
pociagowa, a wiek zmalat.

Przysztosé przyniesie pewno nowe ulepszenia i to
prawdopodobnie nie przez nowe nabytki, a przez zmiany
w wewnetrznym ustroju, np. w razie zmiany Scian Ssito-
wych przy gioéwnej naprawie, bedgq ustawiane przegrze-
wacze pary tam, gdzie ich nie bylo, beda stosowane pod-
grzewacze wody 1 t. p.

Hamulce w kolejowym ruchu towarowym.

Podat inz. STANISLAW NEHRING.

na kolejach o normalnym torze sg we wszystkich cy-

Jest rzeczg powszechnie wiadoma, ze pociagi osobowe
wilizowanych krajach zaopatrzone w hamulce zespolone.

Co sie tyczy pociggéw towarowych, to tylko koleje
potnocnej Ameryki od trzydziestu kilku lat stosujg te ha-
mulce; pozatem w kilku krajach sq one uzywane do nie-
ktérych specjalnych pociggéw ruchu towarowego, w wigk-
szoéci jednak krajéow do chwili obecnej sg w uzyciu pra-
wie wytgcznie hamulce rgezne.

Poniewaz z gbrg trzydziestoletnie doswiadczenie ko-
lei pétnocno-amerykaiskich, posiadajacych przeszto 400000
km sieci, a wigc przewyzszajacych pod wzglgdem diugosci
koleje catej Europy, wykazalo, ze hamulce zespolone dajg
nader dodatnie wyniki w kierunku podniesienia bezpie-
czenstwa ruchu i zapewnienia oszczedno$ci w eksploatacii,
mimowoli nasuwa si¢ pytanie, dlaczego koleje europejskie
dotychczas nie poszly za przykfadem Aameryki, a prze-
ciwnie, positkuja si¢ w ruchu towarowym hamulcami recz-
nemi.

Przedewszystkiem odgrywajg tu role wzgledy poli-
tyczne. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdtnocne;
wyb6r systemu hamulcow i data obowiazkowego zastoso-
wamia ich na wszystkich kolejach zostaty ustalone rozpo-
rzadzeniem Rzadu. Z wilasciwg amerykanom energia
i stanowczoécia zdecydowano si¢ na zastosowanie hamul-
c6w Westinghouse’a takiego ustroju, jaki hamulce te woéwczas
posiadaty, ewentualne za$ zmiany i ulepszenia zamierzano
wprowadza¢ w miarg potrzeby i rozwoju kolejnictwa.

Obok czynnikéw natury politycznej wprowadzeniu
hamulcéw zespolonych sprzyjaty w Ameryce wzgledy tech-
niczne, mianowicie duza no$no$¢ wagondéw towarowych,
ustr6j sprzegéw i zderzakow,

W Europie warunki byly i sa znacznie mniej po-
myslne, poniewaz dla zastosowania hamulcéw zespolomych
koniecznem jest porozumienie sig nietylko wszystkich rza-
déw licznych paristw, lecz i zarzgdéw poszczegdlnych kolei.

Précz tego mata no$no$¢ wagondéw europejskich
sprawia, ze zaopatrzenie ich w hamulce zespolone stano-
witoby procentowo znaczny wydatek w stosunku do kosz-
tu samych wagonéw, wobec czego powstalo pytanie, czy
zastosowanie tych hamulcéw do ruchu towarowego opta-
cifoby sie z punktu widzenia gospodarczego. Nakr6tko
przed wybuchem wojny europejskiej Zwigzek Kolei Nie-
mieckich rozwazal te sprawe i doszedt do wniosku, ze
nie jest rzecza pewng, czy hamulce zespolone okazg sie
zawsze bezwzglednie ekonomicznemi.

Maijg tu miejsce réwniez trudnosci techniczne, mia-
nowicie: ustréj wagon6w europejskich jest naog6t bardzo

niejednolity, ciggta, sprzegi 1 zderzaki sq tak sfabe, ze
uzywane w ruchu osobowym hamulce nie dajg sig¢ zasto-
sowaé bez bardzo powaznych zmian.

A jednak, pomimo tych trudnodci, zaréwno politycz-
nych, jak techniczno-eksploatacyjnych, w swerach inzynie-
16w kolejowych utrwalifo sig juz przed kilkunastu laty
przeswiadczenie, ze nalezy dazy¢ do zaopatrzenia pocig-
gow towarowych w hamulce zespolone.

W 1909 r. w Bernie delegaci panistw europejskich
opracowali program préb, jakim majg by¢ poddawane ha-
mulce; przeznaczone do ruchu towarowego, przyczem
wszystkie panstwa, majace koleje normalnotorowe, zobo-
wiazaly sie nie przystepowac do zaopatrzenia taboru to-
warowego w hamulce zespolone przed wyprobowaniem
ich przez Komisje Miedzynarodowa,

Od roku 1909 do 1913 byt wykonany pod egidg
Komisji Migdzynarodowej caty -szereg prob urzgdzen ha-
mulcowych, przyczem do§wiadczeniom poddawane byly
hamulce Westinghouse'a, dzialajace sprezonem powietrzem,
i prézniowe’ hamulce Clayton Hardy’ego. Niemcy o$wiad-
czyly, ze zamierzajg w 1914 1. przedstawi¢ Komisji Migdzy-
narodowej hamulce swojego pomystu, dzialajace sprezonem
powietrzem; wypadki wojenne stangly jednak na przesz-
kodzie tym zamierzeniom, w roku za$ 1916 Niemcy o$wiad- -
czyty za posrednictwem rzadu szwajcarskiego, ze, uwar
zajac swoje zobowiazanie podpisane w roku 1909 w Ber-
nie za nieaktualne, przystepujg do zaopatrzenia swojego
taboru w hamulce Kunze-Knorra.

Jezeli uwzgledni¢ wyzej cytowang opinje Zarzgdu
kolei niemieckich, wyrazajacq watpliwosci co do ewentu-
alnych rezultatow zaopatrzenia pociggéw towarowych w ha-
mulce zespolone, to jest jasne, ze Niemcy zdecydowaty
sie na wprowadzenie hamulcéw zespolonych do ruchu to-
warowego w okresie wojuy europejskiej jedynie w tym
celu, aby w chwili zawarcia pokoju postawi¢ Europg wo-
bec faktu dokonanego, a poniewaz w roku 1916 nie wat-
pili, ze oni wiadnie beda dykiowali warunki pokojowe,
zmusié panstwa europejskie do zastosowania niemieckich
hamulcow.

Na poczatku 1917 r. w piSmie technicznem ,Organ
fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens® (str. 12) wydru-
kowany byl artykut pod tytutem: ,Zur Einflihrung einer
durchgehenden Luftdruckbremse fiir Giterziige", W artyku-
le tym wyrazono nadziejg, ze hamulce Kunze-Knorra znaj-
da natychmiastowe zastosowanie poza Niemcami nietylko
na Wegrzech, gdzie byly w uzyciu hamulce Westinghouse’a,
ale i w Austrji, ktéra bardzo wytrwale byla wierng hamul-
com prozniowym. Jest rzeczg widoczng, ze wywierano na-
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cisk polityczny na te parstwa w celu wprowadzenia nie-
mieckiego systemu hamulcowego w catej Srodkowej Eu-
ropie.

’ Autor cytowanego artykutu uwaza fakt zastosowania
niemieckich hamulcéw do ruchu towarowego za kopiec gra-
niczny w kolejnictwie (,... bilden zweifellos einen Markstein
in der Geschichte des Eisenbahnwesens...*) i koficzy swdj
artykut zdaniem: ,Z usprawiedliwiong dumg moga Niemcy
spoglgda¢ na wielkie powodzenie, ktére osiggnigte zostato,
nie baczac na wojne, dzigki wytrwalej pracy poza frontem®,

W styczniu 1918 r. Berlinskie Ministerjum Robdt
Publicznych opracowato referat, dotyczacy wprowadzehia
hamulcow Kunze-Knorra na kolejach Prusko-Heskich. Nie-
ktore ustepy tego nieogloszonego nigdzie elaboratu
zastuguja na uwage, i dlatego przytaczam je w mozliwie
dostownem ttomaczeniu:

,Skoro niemieckie, austrjackie i wegierskie zarzady
kolejowe doszty do porozumienia w doniostej sprawie ha-
mulcéw, to i inne sasiednie koleje beda musiaty przytg-
czy¢ sie do tej waznej grupy kolejowej. Zwtaszcza na-
lezy przypuszczaé, ze koleje reszty sprzymierzonych z Niem-
cami pafistw, mianowicie Bufgarji 1 Turcji wkrétce sie
przytaczq. W najblizszej przysztosci w $lad za niemi péjda
koleje panstw neutralnych, mianowicie szwajcarskie, ho-
lenderskie, szwedzkie i duniskie®.

,Nalezy mie¢ nadziejg, ze konieczno$¢ ruchu migdzy-
narodowego stopniowo doprowadzi do solidarnego dzia-
fania w sprawie hamulcow i w niedalekiej przysztosci
wszystkie wagony normalnotorowych kolei europejskich,
a przynajmniej towarowe wagony kursujgce w $rodkowe]
Europie, bedg zaopatrzone w jednolite hamulce; bardzo
tatwo moze sie zdarzyé, ze wiasnie hamulce-Kunze-Knorra
beda zastosowane na wszystkich normalnotorowych ko-
lejach Europy*.

,Hamulce dla wszystkich nowych i starych wago-
néw powinny by¢ nabywane przez giéwny zarzad w Ber-
linie jedynie od firmy Knorra. Na zasadzie bowiem diu-
goletniego do$wiadczenia z hamulcami w pociggach oso-
bowych, zarzad kolei Hesko-Pruskich doszedf do prze-
‘wiadczenia, ze prawidtowe i harmonijne dziatanie hamul-
cow jest mozliwe jedynie wtedy, gdy sg one wykonane
z zupetng dokfadnoscia, a to jest mozliwe jedynie w razie
pochodzenia z jednego Zrédta; hamulce z réznych fabryk
nigdy nie dziatajg zgodnie i wywotujg zamieszanie w ru-
chu, twanie sie pociggéw i inne uszkodzenia taboru. Je-
zeli podobne zjawiska daty sie _zauwaiyé w stosunkowo
krétkich pociggach osobowych 1 pospiesznych, ktérych
hamulce sg poddawane czestej i gruntownej rewizji, to
w znacznie diuzszych i ciezszych pociggach towarowych
usterkj te dawalyby sig odczuwac znacznie dotkliwiej, Na-
lezy bowiem pamigta¢, ze pociagi bedg formowane z setek
tysiecy réznych wagonéw, z rozmaitych okregéw zwigzku
kolejowego, i 2e wagony te bedg rewidowane w réznych war-
sztatach. ~ Tylko przy bezwzglednej identycznosci przyrza-
déw hamulcowych mozna spodziewa¢ sig, ze dziatanie ha-
mulcéw w pociggach towarowych bedzie dobre i nieza-
wodne j tylko w tym wypadku mozna bedzie unikna¢ za-
mieszania w ruchu kolejowym. Z powyzszych wzgledéw
jest rzeczg niedopuszczalng, aby hamulce Kunze-Knorra,
a zwlaszcza cylindry hamulcowe i tréjzawory, mogly by¢
wyrabiane w kilku fabrykach. Sprawne dziatanie hamulcow
w pociggach towarowych mogloby by¢ gwarantowane 1i
tylko pod warunkiem, ze wszystkie czgsci hamulcowe beda
wykonane przez jedng finmeg, i to nietylko dla pruskich ko-
lei i dla reszty niemieckich kolei, lecz rowniez dla wszyst-
kich zagranicznych wagonow, wigczanych do pociggow
niemieckich®.

, Wykonanie hamulcéw Kunze-Knorra moze by¢ po-
wierzone jedynie firmie Knorra w Berlinie, ta bowiem firma
stale wspéipracowata z giownym zarzadem kolejowym
w dziedzinie wynalazkéw hamulcowych, w urzeczywistnie-
niu i wyprébowaniu nowych hamulcéw; firma ta zdobyta
doswadczenie co do ustrojuidziatania hamulcéw, jak rdwniez
uzyskata znaczng ilos¢ patentéw na przyrzady hamulcowe*.

»Dla powyZej wyltuszczonych powoddw, nalezy uchy-
li¢ oferty licznych fabryk, proponujacych kolejom Hesko-
Pruskim wyrabianie hamulcdw Kunze-Knorra. Fabryki te

moglyby by¢ jedynie dostawcami firmy Knorra na poéifa-
brykaty lub poszczegélne czeSci hamulcowe. Ostateczne
jednak wykonczenie i zmontowanie wszystkich przyrza-
déw hamulcowych musi pozosta¢ w rekach firmy Knorra,
ktora wezmie na siebie odpowiedzialnos¢ za wiasciwe wy-
konanie i sprawne dziatanie hamulcow®.

Juz w roku 1918 Niemcy przystapity do zaopatrzenia
taboru towarowego w hamulce Kunze-Knorra, i caty pro-
gram miat by¢ zakoriczony do roku 1928,

Wojna europejska skonczyta si¢ inaczej, niz przy-
puszczali Niemcy, zaczynajac swojg polityke hamulcowa.
Nie mogli oni dyktowaé warunkéw pokojowych, prze-
ciwnie, byli zmuszeni podpisa¢ w Wersalu nastepujgcy wa-
runek :

Artykut 370.
gony niemieckie beda
zwalajgce:

a) Wigcza¢ je do pociggdéw towarowych, kursujgcych
na linjach tych Mocarstw Sprzymierzonych i Stowarzyszo-
nych, ktére nalezg do Konwencji Bernenskiej z d. 15 Maja
1886 r., zmienionej 18 Maja 1907 r., przytem tak, aby to
nie utrudniato dziatania hamulcéw ciaglych, ktére moga
by¢ przyjete w tych krajach w ciggu lat 10 od uprawo-
mocnienia si¢ niniejszego Traktatu,

b) Wiacza¢ wagony tych Mocarstw do wszystkich
pociggéw towarowych kursujacych po krajach niemieckich.

Tabor ruchomy Mocarstw Sprzymierzonych i Stowa-
rzyszonych bedzie pod wzgledem ruchu, utrzymania i na-
praw traktowany na linjach niemieckich tak samo, jak ta-
bor ruchomy niemiecki.

Jednakze po podpisaniu tego warunku Niemcy w dal-
szym ciggu zaopatrujg swo¢j tabor kolejowy w hamulce
Kunze-Knorra, 1 jest rzecza prawdopodobna, ze w 1927 r.
caly program z roku 1918 bedzie urzeczywistniony. Nie
moggc zmusi¢ Europy do przyjecia hamulcéw Kunze-
Knorra sitg, probujg $rodkéw innych, a mianowicie:

Wkrétce po wojnie, we Francji, jedno z najwiekszych
przedsiebiorstw metalurgicznych, dziatajgcych na terytorjum
tego kraju, podjeto bardzo energiczne kroki, aby sktonié
koleje francuskie do zastosowauia hamulcéw Kunze-Knorra.
Miata by¢ zalozona we Francji specjalna fabryka tych ha-
mulcéw; sprawa oparia si¢ o Parlament, byla dyskutowana
w prasie i ostatecznie zakoficzyta si¢ niepowodzeniem. Ko-
leje francuskie odmdéwily nawet wykonywania préb z ha-
mulcami Kunze-KKnorra, poniewaz jest rzeczg dla nich zu-
petnie jasng, ze hamulce te sg zbyt drogie i ciezkie, a co
najwazniejsze, zbyt skomplikowane, aby mogly sprawnie
i ekonomicznie spetnia¢ swoje funkcje.

Nie mogac skicni¢ Francji do zastosowania hamulcéw
Kunze-Knorra, Niemcy na razie zrezygnowali z zachodniego
terytorjum i skierowali swoje wysitki w strone stabszego
oporu, mianowicie na wschéd. Drogg uktadéw handlowych,
firma Knorr uzyskata od wszystkich firm Westinghouse’a
zobowigzanie, ze te ostatnie nie bedq dostarczaly hamulcow
do Polski, Austji, Rumunji i innych panstw, lezacych na
wschod od Niemiec. Eksploatacja znajdujacej sie w Han-
nowerze fabryki hamulcow firmy Westinghouse’a zostata
objeta przez firmg Knorra i jedynie dla zamaskowania rze-
czywistego stanu rzeczy i uspienia czujno$ci chwilowo
jeszcze wyrabia hamulce Westinghouse’a i sprzedaje je pod
kontrolg firmy Knorr. Nie ulega jednak watpliwosci, ze
w najblizszej przysztosci panstwom lezacym na wschéd od
Niemiec, beda narzucone hamulce Kunze-Knorra. Fazg
przejsciowg beda hamulce Knorra.

Jest rzeczg ciekawa, dlaczego Niemcy po podpisaniu
powyzej cytowanego artykutu 370 nie zaprzestali swojego
programu hamulcowego, ale przeciwnie, realizujg go w ca-
tej rozciggtosci nietylko u siebie, ale i na wschodzie Europy.
Przeciez w cytowanym referacie Berlifiskiego Ministerjum
o$wiadczono kategorycznie, ze hamulce Kunze-Knorra moga
funkcjonowa¢ dobrze jedynie pod warunkiem, ze wszystkie
przyrzady bedg wykonane w jednej fabryce. Jest to do-
wodem, ze hamulce te sg niezwykle trudne do wykonania,
kaprysne i mato sktonne do zgodnego dziatania, z czego
wynika, ze 0 harmonijnem dziataniu hamulcéw Kunze-Knorra
z hamulcaini Westinghouse’a nie moze byé mowy. Na co
wiec liczg Niemcy?

,Niemcy zobowiqzujg sig, ze wa-
zaopatrzone w urzgdzenia, po-
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Najprawdopodobniejszem wydaje sie przypuszczenie,
ze licza na to, iz zanim Mocarstwa Sprzymierzone i Stowa-
rzyszone dojdg w sprawie hamulcéw do jakiegokolwiek po-
rozumienia, jezeli wogdle takie porozumienie nastapi, ko-
leje srodkowej i wschodniej Europy (précz Rosji) beda juz
zaopatrzone w hamulce Kunze-Knorra, A poniewaz logika
faktow dokonanych jest zwykle bardzo wymowna, wiec
Niemcy widocznie nie obawiajg sie, aby ich zmuszono do
zamiany hamulcow Kunze-Knorra na inne, jakie beda uzyte
przez Mocarstwa, kitére podyktowaty artykut 370 Traktatu
Pokoju. Zresztg, zyski materjalne, jakie osiggng Niemcy,
dostarczajac hamulce Kunze-Knorra catej wschodniej Euro-
pie, bgda tak zpnaczne, ze warto ponies¢ pewne ryzyko.

Ludzie, ktdrzy przywykli wierzy¢ w nadzwyczajng
praktycznos§¢ Niemcow, a nie majg moznosci przestudjowac
gruntownie ustroju i dziatania hamulcéw rdzinych syste-
mow, prawdopodobnie sg zdania, ze jednakze hamulce
Kunze-Knorra muszg mieé¢ powazne zalety, jezeli niemie-
ckie koleje zastosowaty je do swojego taboru osobowego
i towarowego. Mozna jednak z zupeing pewnoscia twierdzic,
ze w tej sprawie decydowaty czynniki, nie majgce nic
wspoinego z gospodarka kolejows. Przedewszystkiem prze-
wazaly wzgledy nacjonalistyczne, ktdre w okresie wojny

doszty do szczytu. Niemcy organicznie nie mogly prze-
trawi¢ tego, ze musza stosowa¢ hamulce amerykanskie, czy
tez angielskie. Juz przed szeregiem lat wprowadzaly ha-
mulce Carpenter’a, Schleifer’a, Wenger’a, ale musiaty wrécié
do Westinghouse’a. Przed wojng zaczgly uzywac hamul-
céw Knorra, rozumiaty jednak, ze jest to tylko zmieniony
(na gorsze) hamulec Westinghouse’a. Postanowity wiec
zrobi¢ krok stanowczy i akceptowaly hamulec Kunze-
Knorra.

Ten czyn patrjotyczny obiecywat bardzo znaczne zyski
nietylko Towarzystwu Knorra, ale i wielu osobistosciom ze
$wiata ministerjalnego, sprawa wigc przeszta bardzo tatwo,
jako koniecznos$¢ wojenna.

Obecnie nadeszia chwila, kiedy firma Knorr zwraca
swoja ofensywe na wschod.

Polska naturalnie jest najbardziej fakomym dla Nie-
miec kaskiem: tabor ma juz obecnie liczny, w najblizszej
przysztosci znacznie go powiekszy, zadne] zdecydowanej

‘polityki w kierunku wyboru systemu hamulcowego nie pro-

wadzi, o zapewnienie sobie wiasnej wytworni hamulcowej
nie troszczy sie, — bedzie wiec w zupeinej zaleznosci od
jednej fabryki niemieckiej i bgdzie ponosi¢ naturalne kon-
sekwencje takiego stanu rzeczy.

Wytwdérnia wagonow Zaktadéw Ostrowieckich.

(OSTROWIEC, WOJEW. KIELECKIE).
Podat MIECZYSLAW RADWAN, inz.

twérni wagondw istniata jeszcze przed wojng. Byly

wszelkie dane ku temu, by wytwdrnia taka mogla

powstaé i nalezycie pracowac; szereg oddziatow
juz oddawna wytwarzat podstawowe przedmioty taboru
kolejowego, jak osie, obrecze, a walcownie dawaly prawie
wszystkie profile do budowy taboru kolejowego.

Do Sy ricyrba,.

[ -
|

Mys’l stworzenia przy Zaktadach Ostrowieckich wy-

| Aagja Lolejorwa
) » Qlrowjec”

Mysl ta jednak urzeczywistni¢ sig¢ mogta dopiero w wa-
runkach niepodlegiego bytu Polski, gdy Spotka Akc. Wiel-
kich Piecéw i Zaktadow Ostrowieckich otrzymata od M. K. Z,
zamOwienie na 20.000 wagonéw towarowych do wyko-
nania w ciggu 10 lat. Dnia 25 lutego 1921 roku byta
podpisana odpowiednia umowa, a w dwa lata pézniej
25 lutego 1923 r. uroczy$cie oddano Komisarzowi Rzadu

rea:

YL

Rys., 1.
Ogolny plan wytwérni Sp. Akce, Wielkich Piecédw i Zakiadéw Ostrowieckich.

1. Wielki piec. 2. Stalownia. 3. Walcownia $rednia, obrgczarnia i osiownia. 4. Resorownia, 5 Hakownia. 6. Wal-

cownia szybka (mala).
Wiertarnia.

7. Kufnia wagonowa.
1. Montownia 12 Sktad

8. Blachownia i walcownia uniwersalna.
desek

9. Walcownia duza. 10,

wagonowych 13, Tymczasowa formienia stali.

14. Wasztaty mechaniczne. 15. Odlewnia zeliwa. 16. Elektrownia. 17. Gléwne biuro. 18. Laboratorjum chemiczne,

19. Sala préb.

20, Modelarnia.

Zakreskowane na rysunku oddzialy stanowig wylwornig wagonow.
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pierwsze pie¢ wagonéw., Odtad wytwoérczo$é wagondw
szybko wzrastata. W marcu 1923 r. wykonano 25 wa-
gonow, w kwietniu — 30; w maju— 50; w czerweu — 70;
w lipcu—65; w sierpniu—75; we wrze$niu—110; w paz-
dzierniku—120; w listopadzie—100; w grudniu—90 i stycz-
niu r. b,—90. W listopadzie r. z. Ministerstwo Skarbu
zredukowalo zamOwienie, wskutek czego wypadio zmniej-
szy¢ produkcje, tak ze obecnie wytwornia wypuszcza za-
ledwie polowe tej ilosci, ktorg z latwoscia wykonal
moze,
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KuZnia wagonowa (patrz rys. 2 i 3) zbu-
dowana zostala na miejscu starej walcowni. Technicznie
rozdzieli¢ ja mozna na trzy czeSci: mtotownig parows, ku-
Znie mechaniczng i warsztat do wyrobu stempli i wykro-
jow (sztanc). W miotowni ustawione sg mioty parowe,
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Rys. 2.

Plan kuZni wagonowej.

Budowa samej wytwdrni dokonana zostala jedno-
cze$nie z odbudowa zakladéw, zniszczonych powaznie
w czasie wojny, Dla nowej wytwérni wykorzystano nie-

i skok 2500 mm. Kowadlo spoczywa naszabotach ogélnej
wagi 90 f. Dalej miot 2/, ¢ fabr. Bauning (2) o $rednicy
cylindra 460 mm i skoku 1330 oraz o szabotach 40 ¢ miot

Rys. 3.
Widok kuzni wagonowej.

ktore store budynki catkowicie lub czedcipwo, by zao-
szczgdzi¢ kosztéw budowy.
Z nowych budowli dla celéw wytwérni wzniesiono
budynek montowni wagonéw i czesciowo kuzni wagonowe;.
Oddziaty nalezace do wytworni rozrzucone s3 na
calym terenie zaktadéw. Przy ich rozmieszczeniu starano

1Y, £ (4) i trzy mniejsze miotki 500 kg (6), 300 Eg¥(3
i 200 g (5). §© 81

. Pod duzym-mlotem s3 odkuwane bloki¥na stemple
i wykroje i przygotowywane kesy pod cigzsze czesci wa-
gonowe: haki, zderzaki i t. d. Pod mtotem 21/, ¢ sg odku-
wane zderzaki,
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W kuzni mechanicznej stojq prasy $rubowe (wrze-
cionowe), mimosrodowe, miotki mechaniczne i maszyny
kowalskie. Wszystkie one zostaty nabyte w 1921 roku.
Najwiekszg z nich jest prasa $rmbowa fabr. Bauning (7)
o Srednicy sruby 360 mm, tarczach pionowych $redn.
2100 mm 1 kole poziomem 2500 mm S$rednicy. Skok
suportu goérnego 1300 mm. Prasa rozwija ci$nienie do
500 f. Na prasie tej sg wytlaczane widly mazniczne,
wsporniki wagonowe, haki rozkraczne i t. p. W ciaggu
jednej zmiany 8-miogodzinnej mozna wyttoczyé 130 widet
maznicznych lub 180 szt. wspornikéw wagonowych. Prasa
fabr. Scherb (8) o $rednicy $ruby 240 mum, tarczach 1800 oraz
kole poziomem 1600 mm Srednicy i skoku suportu 450 mm
rozwija ciSnienie do 350 ¢. Na prasie tej tez mozna wy-
ttaczaé najciezsze czesci wagonowe. Do wytlaczania lzej-
szych czesci stuzg trzy prasy mniejsze (9, 10i11) o $redn.
$rub 200 i 190 mm. Maszyna kowalska budowy Defries-
‘Werke (16), sprowadzona w 1922 r., t. zw. zgrubiarka,
stuzy do glowienia pociegli, sworzni, odbijakéw drzwio-
wych i t. p. Na maszynie tej mozna wykona¢ 25 — 30
{béw na godzine. Dwie prasy poziome typu ,Buldozer®
(19 i 21) o skoku 600 i 400 mm stuza do wyginania ko-
rytek, stopni wagonowych i t. p. '

Do poszczegdlnych drobnych operacji i do obcina-

nia zadzioréw shizg cztery prasy mimo$rodowe (12, 13,
29 i 30) oraz jedna mata $rubowa (20).

Oprocz tego pracujg tu dwa mioty sprezynowe t. zw.
»Ajax* N 5 i N 4, (17 i 18) oraz dwa miloty padajace
(deskowe) po 500 kg (14 i 15). ,

Zadaniem Kkuzni mechanicznej jest ‘wykonywanie
wszystkich czgdci wagonowych na prasach, mechanicziie,
ograniczajgc prace reczng kowali do niezbednych operacji
przygotowawczych.

Do nagrzewania blokéw ustawiono siedem piecow,
z ktérych pieé (24, 25, 26, 27 i 28) nowszej konstrukcji
z rekuperatorami Ruppmana.

Warsztat do wyrobu wykrojéw i stempli posiada 15
obrabiarek, specjalnie do tego celu przeznaczonych: a wigc
heblarke podtuzng i poprzeczng, dtutownice, dwie pionowe
frezarki, pie¢ lokarek pociggowych i jedng czolowg, dwie
wiertarki i dwie szlifierki.

Naped w kuZni mechanicznej i warsztacie grupowy.

-Lgczna moc motoréw elektrycznych wynosi 310 KM.

Obecnie w kuZni pracuje 260 ludzi. Wytworczosé
miesigczna dochodzi do 250.000 kg czeSci wagonowych,
t. j. pokrywa zapotrzebowanie na 140 kompletow wago-
nowych. Mozliwa jednak wytworczos¢—i w kazdej chwili
osiggalna —200 kompletdw, (d. n)

Sprawy sfownictwa technicznego.

DROGA ZELAZNA.
okresie kaleczenia jezyka polskiego, ktéry sie za-
znaczyl po wojnie, dokonywa si¢ bez zasta-
nowienia szkodliwej amputacji.

Dotyczy ona komunikacji ladowej, innej niz drogi
zwyczajne i bite, ktéra od czasu jej powstania nazywano
unas droga zelazng (fr. chemin de fer, ang. railway,
niem. Eisenbahn). Ta nazwa stosowana jest we wszyst-
kich aktach urzedowych, poczawszy od statutéow Towa-
rzystwa drogi zelazne) warszawsko-wiedenskiej z czaséw
Lubienskiego i Steinkellera (r. 1839), statutu Towarzystwa
drogi Zelaznej Krakowsko-Gdrno$laskiej z r. 1844 i usta-
wy nadawczej drég zelaznych w Krélestwie Polskiem z r.
1857, we wszystkich sprawozdaniach, przepisach i instruk-
cjach, wydanych w jezyku polskim przez towarzystwa
“prywatne drég zelaznych: Warszawsko-Wiedeniskiej, Teres-
polskiej, £.6dzkiej, Nadwislanskiej i in. i w pracach o dro-
gach zelaznych najpowazniejszych . autoréw.

Zasadniczg czescig tej komunikacji jest kolej szy-
nowa (fr. voie ferrée, ang. railway track, niem. Eisen-
bahngleis), . inaczej torem zwana, skad popularna nazwa

WIADOMOSCI

Wyniki badan kotléw o paleniskach zasilanych
podgrzanem powigtrzem.

W zwiagzku z dgzeniami do udoskonalenia spalania
w kottach parowych, giéwnie za§ wobec staran osiggniecia
jaknajlepszego bilansu cieplnego tych instalacji, rozwija sie
w ostatnich czasach coraz bardziej zastosowanie gazdéw od-
lotowych do podgrzewania powietrza spalinowego.

Technika budowy podgrzewaczy zyskala niedawno cen-
ny nabytek w postaci opisanego juz w Przeglgdzie Tech-
nicznym ') urzadzenia Ljungstrdma, ktére w paru miejscach
zainstalowano { zbadano. Uzupetfniajgc poprzednio przy-
toczone dane, otrzymane przez wspomnianego konstruk-
tora w Szwecji, mozemy podaé obecnie wyniki nowszych
badan zastosowania podgrzanego powietrza, dokonanych
w Anglji'?).

Badania angielskie dotyczyty kotla okr¢towego zaopatrzo-
nego w podgrzewacz wirujacy (regenerator) Howden Ljung-

1) Przeglad Techniczny, 1923 str. 444—445.

2) Engineering, 1924, 15 lutego.

y»kolej zelazna“ i pochodne: kolejowy, kolejarz, kolejnic-
two 1 in. Dzigki kolei z szyn utozonej, kota taboru nie
wychodzg poza okreSlone linje, na ktdrych rozstawienie
posiadamy polskg nazwe tor (fr. jauge, ang. gauge,
niem. Spur),

Mowa potoczna czesto nie liczy sie ze $cistoScig
wyrazen i nazywa ,kolejg“ zaréwno cato$¢ poteznej ko-
munikacji ze wszystkiemi jej urzadzeniami, budowlami
i taborem, jak i dwie szyny, po ktérych si¢ wagon toczy,
lub nawet tylko ich rozstawienie (kolej péftoraczna, sas-
kait. p.)

Tych popularnych uogdlnien nie mozna oczywiscie
surowo traktowad. [una rzecz, gdy idzie o jezyk ksigzko-
wy, jezyk ustaw i urz¢déw. Tu juz nieScistos¢, mieszanie
poje¢ i nieuzywanie wiasciwych wyrazen $wiadczg o nie-
dostatecznej znajomosci przedmiotu i jgzyka lub ich lekce-
wazeniu,

Te cechy posiada daZenie do usuniecia z nomenkla-
tury urzgdowej terminu ,droga Zzelazna“ i zastgpienia go
wyrazem ,kolej“. Jest to niezastanowienie sig nad isto-
tg rzeczy, pozbawianie jezyka wyrazow, stuzgcych do
okreslenia niezb¢dnych poje¢ i dobrowolne uboZenie go
w poréwnanit z innemi jezykami europejskiemi.

Inz. Prof. A. Wasiutyriski.

TECHNICZNE.

strOma. Sprawno$¢ kotta wynosita przytem 89,74 przy opa-
laniu ropa, za$ 88,1% — przy.opalaniu weglem (liczac wed-
tug nizszej wartoSci cpalowej paliwa). Temperatura powietrza
przy wlocie do kotta wynosita do 255°C (4rednio w 6-ciu
prébach 237"C), za$ temperatura gazéw odlotowych za pod-
grzewaczem zaledwie 93°C; gazy wchodzace do podgrze-
wacza miaty temperature ok. 300°C, tak ze spadek tej ostat-
niej wynosit ok. 210°C,

Wyniki liczbowe sg njete w tabeli 1, gdzie badania 1
i 6 dajg poréwnanie pomiedzy opalaniem ropa a weglem,
badanie 2 — miafo na celu wyjasni¢ wplyw skrécenia pto-
mienidwek na sprawnosé kotta, badania 3, 4 i 5 stawialy
sobie za cel wyjasnienie wptywu zmian ilo$ci wpedzanego
do komory paleniskowej powietrza (przy statej iloSci spalo-
nego paliwa) na sprawno§¢, wreszcie badania 6 1 7, doko-
nane przez prof. W. J. Goudie, przy opalaniu weglem, wy-
kazuja znaczenie podgrzewania powietrza, gdyz pierwsze
z nich dotyczy zastosowania podgrzewania, — drugie za$
opalania przy zimnem powietrzu i ciggu naturalnym.
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TABELA 1. tomiast podniosto temperature powietrza dolotowego i obni-
) . zyto cokolwiek temperature gazow odlotowych. Odparowanie
GELOWNE WYNIKI BADAN. z | m? powierzchni ogrzewanej, oczywiscie, wzrosto 1 to

S— e 0 35 kg /m*h do 43 kgim®h.

BADANIE 1 9 3 4 5 6 7 Plomieniéwki przytem zostaty skrécone tal_{z ze diugosc
czynnej ich cze$ci wynosita ok, 1,6 m, gdy poprzednio mia-
- ty one ok. 2,3 m diugosci. Wykonano to zapomoca tulejek

Czas trwania ba- azbestowych, wstawionych wewnatrz rurek od strony dym-
dania godz . .| 4 4| 2057 2 3 4 5 nicy (od przodu kotta), ktére chronity odpow. czesé po-

Stan powietrza Pod- | Pod- | Pod- | Pod- | Pod- | Pod- | Cigg  wierzchni rurek od zetkniecia z gazami.
spalinowego. grzew. grzew.|grzew.| grzew.| graew. grzew. nat. Z wynikéw badan 3, 4 i 5 widzimy, iz znaczne wa-

Rodzaj paliwa. .| Ropa| Ropa | Ropa | Ropa | Ropa | Ropa Wegiel  wania ciagu, przy tej samej prawie intensywnosci opalania,

Prezno$é pary at niewiele wplynety na zmianeg ilosci CO, w gazach komino-
man. .. .. 13 1 13 | 13 | 13 112950 13 [ 127 wych i na sprawnos¢, gdy ciepto gazéw bylo odzyskiwane

Stan pary (suchoéc)} 0,984 | 0,986 | 0,985 | 0,987 | 0,987 | 0,979 | 0,979  droga podgrzewania powietrza.

Zuzycie paliwa Wreszcie 2 ostatnie badania wyraznie wykazaly wplyw
kgigodz. . 201 [ 201,5| 198 | 198 | 193 | 288 | 199 (jaon sztucznego i podgrzewania powietrza. W ostatniem

Wartos¢ opatowa, ilos¢ spalanego wegla zmniejszono znacznie, tak ze nateze-
kal. -+ | 9600 | 9600 | 9600 | 9590 | 9580 | 7310 | 7800 nie paleniska wynosito ok. 92 kglmh. Sprawno§¢ przy za-

Odparowano wo- niechaniu podgrzewania powietrza i sztucznego ciggu spadta
dy kg/godz. 3020 |.2980 | 2880 | 2900 | 2780 | 3170 | 1770 5 8819 do 66,17 Y, temperatura gazéw przy wylocie wzrasta

Odparowalno$é pa- - z 110°C do 280°C, zas % CO, zmalat z 13-tu do 10-ciu.
liwa kgfgodz. . | 14,74 | 14,41 | 14,55 | 14,60 | 14,37 | 11,0 | 8,89 Odparowanie spadio z 38’/2 do 211/2 kg/m%.

Prezno$¢  powie- Wyniki powyzsze wskazujg, jak duza oszczgdnos$é pa-
g.zawggift. i 47 | 153 | 254 |-147 | 635 | 84 | —  liwa mozna osiggnac zapomoca odzyskiwania ciepta gazéw

spalinowych przy podgrzewaniu powietrza i sztucznym ciggu,

TE(le:)[igli’flt;l(r:a pow 215 | 239 | 255 | 230 | 232 | 94 | — i jak znacznie wzrasta przytem wydajnosé kotta.

T i Jak dowodzi nadto dotychczasowa praktyka, powietrze
emperatura ga o nasT . X
26w odlot. . 98,5 | 957 | 100 | 93,4 | 1026 111 | 281 0 wysokiej temperaturze ochiadza jednak do$¢ skutecznie

Zawartos¢ COp W ruszta, .tak ze wypowiadane dotq'_d czesto qba\yy, iz pod-
w gazach spa- grzewanie powietrza wywola szybkie przepalanie sie rusztéw,
linowych. 13,63 | 14,1 | 11,7 | 12,56 | 819 | 13,0 | 10,0 - nie znajduje potwierdzenia, Natomiast szkodliwy wptyw wy-

Sprawnos¢ kotta. | 89,7 | 87,0 | 88,2 | 88,5 | 87,4 | 88,1 | 66,17  sokiej temperatury spalania przy zastosowaniu podgrzanego po-

Analizujac to zestawienie, widzimy niezwykle wysoka
sprawno$¢ kotla pracujacego podgrzanem powietrzem; z ba-
dania Nr. 2 — wnioskujemy, iz skrécenie ptomieniéwek nie-
znacznie zmniejszyto sprawno$c kotta (ce bylo zresztg do
przewidzenia na podstawie dawnych juz badafi kottéw), na-

wietrza uwidocznii sig na obmurzu, szczegdinie zas na sklepie-
niu paleniskowem, lecz tu wiasnie samo podgrzewanie po-
wietrza da ewent. mozno$¢ bardzo radykalnego zwalczenia
tej trudnosci, gdyz poprostu sklepienie bedzie mogio by¢
usunigte w wigkszosci wypadkoéw, jako ‘niepotrzebne przy
takiem prowadzeniu opalania. ‘

KRONIKA.

Z AKADEMJI GORNICZEJ W KRRKQWIE,

Rektorem Akademii Gorniczej w Krakowie na rok akad. 1924/25
zostal wybrany Dr. Inz Jan Eligard Krauze, profesor maszyno-
znawstwa [ i dotychczasowy prorektor.

Dziekanem Wydzialu Goérniczego Inz.
profesor maszyn gérniczych.

Dziekanem Wydzialu Hutniczego Inz.
profesor maszynoznawstwa 1L

NOWY HANGAR DLA SAMOLOTOW WARSZAWIE.

Dn. 25-go maja r. b. odbylo sie poswiecenie hangaru lotnicze-
go, zbudowanego przez Ministerstwo Kolei Zelaznych w Warszawle
na lotnisku Mokotowskiem.

Hangar ten jest jednym z wigkszych w Polsce i jest przezna-
czony dla samolotéw komunikacyjnych.

OTWARCIE NORMALNOTOROWEJ DR, ZEL. NASIELSK—SIERPC

Linja Nasielsk — Sierpc zostata otwarta dla ruchu dn. 5:go

Stanlstaw Skoczylas,

Edmund Chromifiski,

b. m.
MIEDZYNARODOWA WYSTAWAR ROLNICZO-

PRZEMYSLOWR W RYDZE.
W okresie od dnia 20 lipca do 3 sierpnia r. b. odbedzie sie
w Rydze Czwarta Miedzynarodowa Rolniczo-Przemystowa Wy-

stawa - Targ.
PRZEJARZD NA MIEDZYNARODOWHA KONFERENCJE

ENERGIETYCZNA.

Jak nas zawiadamia Polski Komitet Energietyczny,'osoby udajg-
ce sie z Polski na Konferencij¢ powyzsza do Londynumogg liczyé na

szereg utatwien, migdzy innemi zagraniczny paszport ulgowy oraz znizke
oplat przy podré2y drogg morska przez Gdansk. Zyczacy uzyskaé
paszport ulgowy winni zglosi¢ swoj zamiar wyjazdu na Konferencje
do Polskiego Komitetu Energietycznego pod adresem: Sekretarjat, al.
Foksal 11 m. 8, podajac miejsce swego zamieszkania, starostwo i wo-
jewddziwo. Na skutek staran Komitetu, odpowiednie starostwo otrzy-
ma polecenie udzielenia paszportu ulgowego za. optata 25 zi.

Dla udajacych si¢ na Konferencje z Polski firma +Zjednoczona
Korporacja Baltycka* wyznaczyta specjalne stawki na przejazd Anglo-
Baltycka Linja.

Przytem bilet okrezny (1-sza klasa) kosztuje — 18 Gwinej
(z. 425).

Marszruta : Gdanisk — Klajpeda — Libawa — Londyn — Gdafisk.
Powyzsza cena zawiera catkowite utrzymanie podczas podrézy
i w portach Battyckich i tylko podczas postoju okretu w Londynie
pasaZerowie muszq postara¢ sig¢ saml o utrzymanie i hotel,

Firma ,Thomas Cook i Syn“, ktéra z ramienia Zarzadu Wy-
stawy i Konferencji Energietycznej specjalnie sie temi sprawami zaj-
muje, ma nadzieje wystara¢ sie 0 odpowiednie pomieszczenie dla
wszystkich zwiedzajgcych. Przyblizona cena za nocleg, $niadanie,
obiad 1 kolacjg w pierwszorzednym hotelu wynosi L 1. § s.. (zt. 28,3),
w drugorzednym —od 15 do 6 s. — (20—7 zt.).

Po ukoficzeniu Konierencji, staraniem Brytyjskiego Komitetn

Energietycznego i przy wspétudziale narodowych komitelow Francji,
Wiloch, Szwajcarji, Norwegji i Szwecji, beds zorganizowane cztery
oficjalne okrezne wycieczki, ktérych koszta stanowié bedg od zi. 993
(W. Bryt.) do 2233 zi (Skandynawja).

Wydawca: Spétka z o. 0. ,,Przeglad Techniczny”.

Redaktor odp. Inz, CZESL.AW MIKULSKL

Drukarnia A, Michalskiego w Warszawie, ul, Chmielna Ne 27.
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