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Inz. W. PIEKALKIEWICZ

Orgamzaqa dznaiu elektrotechnicznego w fabrykach

mechanicznych

tale zwiekszajace sie zastosowanie energji
S elektrycznej w fabrykach mechanicznych wy-

maga odpowiedniego zorganizowania dzialu
elektrotechnicznego, gdyz prowadzenie go bez na-
lezytej organizacji lub przez osoby, znajace elek-
trotechnike tylko pobieznie, Zawsze wiazZe sie ze
stratami materjalnemi fabryki.

Jesli przyjaé pod uwage, ze elektrotechnik fa-
bryczny ma obecnie do rozwiazania zagadnienia
bardzo skomplikowane i r6znorodne, jak np. spra-
wy umoéw z elektrowniami, odpowiednioc do mich

zorganizowanie ruchu fabrycznego, sprawy dos¢ no-.

we spawania elektrycznego, wszelkiego rodzaju
gr ze]nlctwo it p., zrozumialem jegst, ze ta dziedzi-

na zycia fabrycznego musi byé¢ ocfpowwdmo zorga— :

-

nizowana i fachowo prowadzona.

Istme]e szereg dziedzin, w ljtore-’powmxen wkra-'

czaé elektrolechnik fabryczny. .,
Dostawa prqdu w rdéznych. fabryk

o
"y

wana bywa réznie, zaleznie od miejscowych waryn-.

kow. Niektore fabrylu posiadaja wlasne elektrow-
nie, inne pobierajg prad z elektrowni uzytecznosci

‘xozw1qzy- -

publicznej. Statystyka wykazuje, ze okolo 60% ca-

lej potrzebnej fabrykom energji elektrycznej wy-
twarza sie we wlasnych elektrowniach fabrycznych,
reszta zas w wysokosci 40% pobierana jest z elek-
trowni uzytecznosei publiczne;j.

Przy prowadzeniu ruchu fabrycznego zapomoca
wlasnej elektrowni dzial elekirotechniczny powi-
nien posiadaé¢ odpowiednio wykwalifikowane sily
techniczne, obejmujace calosé zagadnienia gospo-
darki w elektrowni wlasnej.

Przy pobieraniu pradu ze zrédta obcego koniecz-
na jest znajomo$é¢ réznych sposobéw taryfikacji
,'energ]'i elektrycznej. Najczesciej stosuje sig obec-
nie taryfe dwuczlonowa, ktorej optata stala jest
zalezna od mocy maksymalne], zgloszone], wzglqd-

nie wykazanej przez licznik, oplata zmienna za¢ od
pobranych kWh,

Zadaniem elekirotechnika fabrycznego jest takie
unormowanie, w porozumieniu z fabryka, ruchu fa-
brycznego, aby obcigzenie fabryczne bylo mozliwie
réownomierne. Osiggnaé to mozna przez rozlozenie
prac jaknajréwnomierniej na cala dobe, korzysta-
jac z tego, ze nie wszystkie maszyny, wzglednie
miejsca odbioru energji elektrycznej, jak np. piece
elekiryczne, spawarki, pracuja stale.

Wazno$¢ réwnomiernego obciazenia mozemy
stwierdzié na nastepujacym przyktadzie:

Przypu$émy, ze za kazdy kilowat mocy maksy-
malnej placimy rocznie 100 z1, i za kazda pobrang
kilowatogodzine — 10 gr. Z maksymalnej mocy ko-
rzystamy 400 godzin rocznie, z mocy sredniej 50 kW
w giggu 2000 godzin rocznie.

Ro@zny rozchéd energji bedzie wynosit:

10 )( 400 - 50,5 2000 = 140000 kWh
Zb‘xpoﬁ)ranq energje_zaplacimy:

oplata st:ﬁ‘a 100 X100= z1. 10000
o Za pr;gne kWh * 140 000 0,1 =12zl 14000
~ w» Razem z. 24 000
Cena 1 kWhyymesw
2400 000 .
W == Ok. 17 gr,

Jesli teraz postaramy sie pracowaé réwnomier-
nie przy kW $rednio, to zaptacimy za prad:

opfata stala. . . , . 50X 100 = zl. 5000
. za pobrane kWh 140000 X 0,1 ==z}, 14 000
Razem

zt, 19000

iza 1l kWh:
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1900 000

140 000
czyli o ok. 15% taniej.
Kontrola istniejacego urzadzenia wymaga do-
kiadnej znajomosci cbowiazujacych przepiséw, po-
siadania doktadnych schematéw i planéow istnieja-
cej instalacji, spisu zainstalowanych maszyn i przy-
izadow elektrycznych. Wszelkie dokonywane zmia-
ny w instalacji, zmiana miejsc silnikow i maszyn,
muszg byé natychmiast odnotowywane na odpo-
wiednich planach.

Rejestracje silnikéow najlepie] prowadzi¢ zapo-
mocg kart rejestracyjnych, ktére mogg by¢ réznego
rodzaju. Jedna z kart takich podajemy na wkiadce.

Sama kontrola polega na sprawdzaniu co pewien
czas izolacji instalacji oraz bezpiecznikow topiko-
wych; zwlaszcza nalezy wytrwale walczyé z na-
prawianiem bezpiecznikow, szczegolnie przez oso-
by do tego niepowolane. Nalezy specjalng uwage
zwraca¢ na czyste ulrzymanie calej instalacji,
szczegolnie silnikéw,

Lampy przenoéne i wszelkie aparaty elektryczne
ruchome, nalezy stale kontrolowa¢, gdyz sa gtowna
przyczyna porazen robotnikéw pradem, powoduja-
cg nierzadko $mieré lub kalectwo,

Pozadany jest pomiar szczeliny powietrznej
w maszynach elektrycznych, przez co mozna zapo-
biec zatarciu wirnikoéw i uszkodzeniu maszyny wsku-
tek wyrobienia sig tozysk.

Z kontrolg scisle wigze sie konserwacja urzadzen
elektrycznych, przez ktéra nalezy rozumieé nie tyl-
ko utrzymanie w porzadku istniejacej instalacji,
lecz i stopniowe wprowadzanie do instalacji urza-
dzen nowoczesnych, np. zamiany bezpiecznikéw to-
pikowych., Samoczynne bezpieczniki, skrzynek sil-
nikowych z bezpiecznikami na skrzynki z zabezpie-
czeniem termicznem i elektromagnetycznem, lub za-
nikowem przy silnikach mocy powyzej 10 kW. Za-
miana skrzynek z bezpiecznikami na odpowiednie
skrzynki samoczynne oplaca si¢ w bardzo krotkim
czasie, powodujac silne zmniejszenie ilosci uszko-
dzen maszyn elektrycznych.

W fabrykach mechanicznych z rozszerzajaca sie
produkcja wymaga sie od dzialu elektrotechniczne-
go zaprojektowania nowych urzadzen, pow1qzanych
racjonalnie z istniejacemi,

Sprawa ta jest dosé trudna i zdarza sie czesto, ze
falszywie pojete wzgledy oszczednosciowe robia
z instalacji starej i nowej twér, nieodpowiadajacy
ahi przepisom bezpieczeristwa, ani wymaganiom ce-
lowosci.

.lJa.ko zasadniczy typ instalacji fabrycznej nale-
2y przyjaé instalacje w rurkach stalowo-pancer-
nych, z tablicami rozdzielczemi okapturzonemi, Ta-
ka instalacja, nieco drozsza od innych, jedynie ce-
lowo rozwiaze  sprawe, jesli przyjaé pod uwage
trudne warunk1 fabryczne, w jakich te instalacje
pracuja:; e

Nalezy stosowaé tylko silniki okapturzone wzgle-
dnie plaszczowo-chlodzone, catkowicie zamkniete
za$ tylko w wypadkach naprawde usprawwdhwm-
nych Zabezpieczyé silniki nalezy samoczynnemi
skrzynkami przquczowem1, ktére obecme zakupic

=olk. 14,6 ¢r,

mozna matych rozmiarow i po cenach dostepnych.
Skrzynki takie daja sig latwo umiesci¢ na maszy-
nach roboczych.

Dzial eleklrotecliniczny powinien by¢ w scistym
kontakcie z wydziatem zakupéw, wydzialem czysto
handlowym, dla ktérego niska cena jest momentem
zasadniczo decydujacym. Dzial elektrotechniczny
winien jednak pilnowa¢ strony technicznej i wyma-
gaé¢ zakupu przedmiotéw, odpowiadajacych przepi-
som i solidnie wykonanych. Nalezy przyja¢ jako
zasade, ze wszelkie przedmioty zakupione musza
przejsé fachowy odbior techniczny.

Przy nabywaniu silnikéw nalezy zwréci¢ uwage
na zakup silnikow o odpowiedniej mocy, gdyz sil-
niki za duze pracuja ze ztym spotczynnikiem spraw-
nosci i malym spétczynnikiem mocy. Fabrykanci
obrabiarek bardzo czgslo podaja moce z wielkim
zapasem. Szczegolnie odnosi sig to do silnikow
mniejszych, najwiecej obecnie przy stosowaniu na-
pedéw indywidualnych stosowanych, gdyz takie sil-
niki maja znacznie gorsze od silnikow duzych spot-
czynniki mocy i sprawnos$ci. Ustawianie ich za$
w duzych ilosciach powoduje pogorszeme ogolnego
{abrycznego spétczynnika mocy i sprawnosci.

Wszelkie przyrzady przenosne, jak lampy prze-
nosne, wiertarki i t. p., powinny bezwzglednie odpo-
w1adac obowigzujacym przepisom bezpieczeristwa,
ze wzgledow wskazanych wyzej.

Celem kontroli 1 racjonalizacji catej gospodarki
elektrycznej — dzial elektrotechniczny powinien
posiadaé¢ odpowiednie przyrzady pomijarowe, Nie
wystarczy obecnie tylko sam induktor, jaki§ ampe-
romierz i woltomierz, — konieczne jest posiadanie
wskaznika spoélczynnika mocy, samopiszacego wa=
lomierza, oraz przenosnego licznika, z odpowiednie-
mi urzadzeniami do mierzenia réznycl mocy i pobo-
réow energjl.

Posiadanic tych przyrzadéw pozwala, zapomo-
ca odpowiednich pomiaréw, czy to catej fabryki, czy
lo poszczegélnych odbiornikéw, na zdanie sobie
sprawy, w jakich warunkach cala instalacja pracu-
je i danie wytycznych, co nalezy robié, aby praco-
waé jaknajracjonalniej i najoszczedniej. Jako przy-
klad zwracam uwage na pomiary przeprowadzone
w swoim czasie przez inz. St Sliwinskiego w cu-
krowniach. Pomiary te pozwolily na zastosowanie
silnik6w odpowiednich mocy do rézinych maszyn
i daly bardzo czesto wskazowki, jak nieekonomicz-
nie pracowaly rézne maszyny, co spowodowato ich
przekonstruowanie. W danym razie licznik i samo-
piszacy watomierz oddaly nieocenione ustugi w tej
dziedzinie.

Rejestracja wszelkich zatatwianych przy wydzia-
le elektrotechnicznym spraw musi posiadaé okre-
$lony plan. Jesli fabryka posiada duze dziatyi spra-
wy zalatwiane przez nig sa liczne, nalezy podzieli¢
je najpierw na te dzialy, wprowadzajac odpowied-
niag numeracj¢. Tak np. dzial mechaniczny moze
mie¢ numeracje 1, obrébka termiczna — 21 t. p. Je-
sli fabryka jest miewielka, przydzial spraw do po-
szczegblnych dzialéw jest zbyteczny.

Sama eleklrotechnika moze by¢ podzielona na na-
stepujace dzialy:

0— Wytwarzanie energiji elektrycznej.

Pradni-
ce elektryczne,
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1 —Transformowanie energji elektrycznej:trans-
formatory, prostowniki.

2—Przenoszenie energji elektrycznej: przewody,
kable, izolatory.

3—Rozdzial i regulacja: tablice rozdzielcze, wy-
taczniki, skrzynki przytaczowe, zabezpieczenie silni-
kéw.

4—Przyrzady pomiarowe.

5 — Swiatlo elektryczne.

6 — Naped elektryczny: silniki elektryczne.

7— Elektirochemja: baterje, elektroliza.

8 —Elekirotechnika cieplna: piece elektryczne,
spawanie.

9—Roentgen, radjo i telefony,

Przy podziale fabrykl na te grupy sprawa p.
noszaca numeracje 14503 wskaze, ze dotyczy dzia-

Inz. ). FALKIEWICZ
Silniki lotnicze najmniejsze]
Obecna doba kryzysu, jaknajbardziej sprzyja-

jaca wszelkim usilowaniom podniesienia ren-

townosci réznych dziedzin zycia przez ob-
nizenie kosztéow eksploatacji, musiala oczywiscie
wywrzeé swoj wplyw imna lotnictwo.

Okres wojenny 1 jego dazenie do podnoszenia
wyczynow po najmniejszej linji oporu, a wiec
przedewszystkiem przez powigkszenie mocy, wy-
cisnely na szereg lat swe pietno na miodem lotnic-
twie cywilnem rozwijajacem sie z trudem po za-
warciu pokoju. Niemcy, ograniczone traktatem wer-
salskim, pierwsze wkroczyly na racjonalng droge
systematycznych studjow i doswiadczen.

.Szereg wyzszych uczelni technicznych, jak Han-
nower, Aachen, instytut Gottingen, oraz wielu uczo-
nych i inzynierow (Prandtl, Junkers, Georgi, Klem-
perer i in.) zaczelo rewidowaé stopniowo pojgcia
lechniczno-lotnicze z czasoéw woijny i wcielaé zdo-
bycze swych badan w zycie, po przez szybownictwo,
traktowane w danym wypadku jako metoda bada-
wcza, Juz po pierwszych sukcesach szybownictwa
pojawily sie silniki stabej mocy np. (Statax,
rotacyjny dwusuw 3-cylindrowy, z topatkami $mi-
gla osadzonemi na cylindrach), ktére jednak wobec
niezupelnego jeszcze opanowania rozwigzywanych
zagadnien, jako pojawiajace si¢ zbyt wczesnie, nie
znalazly zastosowania. Dopiero nieco péZniej uka-
zal si¢ pierwszy udany typ niemieckiego platowca
slabej mocy, mianowicie Klemm z silnikiem Mer-
zedes-Bens, mocy 20 KM, z reduktorem. W tym
czasie zwycieskie panstwa koalicyjne, ktére znaj-
dowaly sie w innych warunkach, albo porzadkowa-
ty swéj sprzet, pozostaly z wojny, albo tez bezkry-
tycznie polepszaly wyczyny samolotéw wojsko-
wych, ktorych czesé, bez istotnych zmian, przezna-
czyly na komunikacje lotnicza. Stan ten trwal doéé
dlugo, mimo sporadycznych usitowan wprowadzenia
Iotnictwa [rancuskiego i angielskiego na inne tory
(Pischoff, d'Albert, Peyret, Parnall), i zmienit sie
woéwczas dopiero, gdy poziom techniczny lotnictwa
niemieckiego zaréwno sportowego jak i komunika-

tu 1-ego, czyli mechanicznego, czwérka wskaze, ze
dotyczy przyrzadéw pomiarowych, cyfra 503 — nu-
mer sprawy.

Konczac ten krotki szkic organizacji dzialu elek-
trotechnicznego, zaznaczam, ze kazde projektowa-
nie nowego urzadzenia, a szczegdlnie zamiana sta-
rego, musi by¢ zawsze oparte na zasadach wprowa-
dzenia niezbednego bezpieczerstwa pracy, wzgled-
nie odpowiednich oszczednosci w oksploatacii, W
razie dazenia do drugiego z tych celéw inZynier po-
winie sta¢ sie tylko handlowcem i nie kierowaé sie
wymaganiami mody, jak réwnie innemi pobudka-
mi, nie zwiazanemi.z czystem obliczeniem ren-
townosei.

mocy

cyjnego (Messerschmidt, Zeppelin-Staaken, Jun-
kers, Focke-Wull, Udet, Heinkel) stal juz o tyle
wyze]j, iz z pominigciem genetycznych stadjow jego
rozwoju trzeba byto adoptowaé u siebie caly szereg
wprowadzonych przez technike niemiecka nowosci.

Jednoczesnie Niemcy, ktére przystosowaly sie juz
do warunkéw powojennych i wykorzystaty luki w
narzuconych im ograniczeniach, zreformowaty cze-
§ciowo swe dazenia lotnicze: mianowicie popieraly
nadal usilnie szybownictwo, przechodzac jednak w
dziedzinie platowcow sportowych i komunikacyi-
nych do typéw jak najbardzej przystosowanych do
celow wojskowych. Powyisze przyczyny, lacznie .
z przeskokiem rozwojowym, ktory wykonato lotni-
ctwo koalicyjne, wrcigz jednak posuwajgc sie po
linji najmniejszego oporu, a wiec powigkszenia mo-
cy, spowodowalby zanik zainteresowania fotnic-
twem stabo silnikowem. Dopiero kryzys, ktéry
przesunagl srodek ciezkosci zagadnieri lotniczych
z wyczynéw sportowych w kierunku rentownosci
ekonomicznej wznowil zainteresowanie, -obecnie
obserwowane w pelnem natezeniu, dla platowcow
stabosilnikowych, ktérych poddzial — szybowce
silnikowe. a $cidlej ich silniki bedg tematem niniej-
szej pracy.

Dla celéw porownawczych podajemy tabele sa-
molotéw o matych silnikach, kiore mimo to, jak wi-
da¢ z ponizszych danych, moga si¢ poszczycié wy-
czynami, dajacemi gwarancje ich uzytkowmosci.

Silniki male podzielimy na dwie grupy zasadni-
cze, mianowicie silniki szybowcowe, mocy ponizej
20 KM, ktéremi zajmiemy sig blizej w tym arty-
kule, oraz silniki awionetkowe © mocy zawartej
w granicach 20—50 KM, Nalezy sie zastrzec, iz
trudno uznaé za szybowiec motorowy np. ptatowiec
Love-Wilde z silnikiem Douglas 25 KM 1 cigzarze
ponad 40 kg, mimo, iz rzeczywiscie powstal on ze
wzmocnionego szybowca. Dlaczego wiec nie uwa-
samy za zmotoryzowany szybowiec starego dwu-
miejscowego Klemm'a (20 KM), majacego duzo
lepsze wyczyny, a uzywanego swego czasu jako
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Tabela

pordwnawcza

samolotow z

silnikami

platowiec szkolny? Sadze, iz za szybowiec silni-
kowy nalezy uwaza¢ normalny szybowiec, liczo-
ny z cokolwiek wiekszym spoélczynnikiem bezpie-
czenstwa, zaopatrzony w kilkunastokonny lekki sil-
nik, ewentualnie umozliwiajacy samodzielny start,
nie przeszkadzajacy natomiast w wykonywaniu
normalnych lotow szybowcowych 1 zaglowych z
wylaczeniem silnika. Stad plynie wazny powéd do
wyodrebnienia grupy silnikéw szybowcowych, dla
ktorych niezawodnoéé dzialania ma mate znacze-
nie, gdyz przy zepsuciu sie silnika mozna o nim po-
prostu zapomnie¢ odbywajac zwykly lot szybowy, a
wazny jest raczej rozchod paliwa, cigzar i popular-
na cena. Wspomniany wiec platowiec Love-Wilde
zostal obecnie przerobiony (typ BAC), posiada sil-
nik 600 cm® i na nim to pilot Manchoulas,korzysta-
jgc z silnika glownie celem przebycia terenéw, kto-
rym brak pradéw wznosnych, termicznych lub te-
renowych: osiagnal jednak predkosé przecigina,
- dochodzaca do 70—75 km/godz. i rozchod paliwa
nizszy od 5 lgodz.

Przejdziemy obecnie do ogélnych warunkéw, ja-
kim powinien odpowiada¢ silnik szybowcowy, za-
czynajac od obiegu pracy. Juz mozliwo$é mniejszej
pewnosci dzialania kieruje uwage w strone dwu-
suwi, a zwieksza jeszcze zainteresowanie tania i
nieskomplikowana budowa. To tez pierwsze silniki

malej mocy
_ ‘ Mo ‘ N S ;g E’E .- ;_g 1 Prqdk‘néé w km/g. ! ._%é
Nazwa Pochodzenie KM | Silnik §3 Ef EE R o :9':;,9 o maks, | PFZe- lad, | f“g_;
e | AE | AG O x03x lot. | 58%
Peyret-Nessler Francja 12 | Salmson 10,5 6 20 | 150 |236kg.| 95 - 45 | 20
Mignct HM 8 . 25 | Poinsard 65 | 45 | 845\ 110 | 220 | 145 120 | 65 = 88
Pickering-Pearson Anglja 15 | Douglas — — — - - — - — —
Deicke Nicmey 15—25 — — — — - - - i
Alfaro 2 Ttalia 22 | Bristol 7 | 465|1030] 150 | 250 | 130 | -~ | 50 | 114
Caudron C 344 Francja 25—30| Chaise 9.2 52 1138 | 245 345 | 135 - 55 | 10,45
Botali-Pama . 20 | Poinsard 595|162 | 188 1300 | 120 | 90 | 35 | 15
Brochet N 20—25 . — — — — — — — | —
Bessard N " " — — — - — o — -~ —
Aeronca St. Zjed. A, P.| 30 | Aeronca 1096 6,09| 130 | 170 | 318 | 136 — | 10.6
Heath . 30 | Heath 761 517|100 | 127 | 263 | 112 — | 88
Mauboussin-Peyret Francja 34 | A. B. C. 10,0 4,4 | 10,0 | 198,5| 334,5| 144,5 — 9,85
Poncelet Belgja 40 | Salmson 6 3.5 6 | 170 | 267 | 186 — 72 6,67
Knight-Twister St Zjed. A. P.| 40 » — — — 180 | - — 193 - —
K.E 8 Niemey 15—20; Ursinus 5.6 4.4 525| 110 | 210 160 140 79 10,5
Avia 50 Francja 20—25 — 11,1 65 | 152 | 185 265 100 — 40 134
Avia 60 . 20—25 -~ 150 | 7.3 | 178 {220 |300 110 | — | 35 | 150
Joly . 18 | Vaslin 105 | 63 | 180 | 170 {250 | 80 | 70 | — | 14,0
Bonnet " 8,5 | Bonnet 9,3 40 | 18,0 | 115 150 — — — 18,0
B. A. C. Anglja 14,0 | Douglas 12,25l — | 16,541 184 | 285 — — -~ 1200
Zankdnig Niemey 9,0 — — — — — 1220 — 50 — | 245
Maikifer N 17 Kéller 14,0 — 17,5 | 210 320 — 90 ~ 18,8
W. K. M 1 " 28 Mag 10,4 64 | 13,5 | 200 390 130 — — 13,0
Ansaldo Hiszpanja 19.0 | Douglas 12,7 6.2 | 20,0 | 210 | 300 — - 44 | 15,0
Crawford St. Zjed. A. P.[25—30 — 12,16 | — | 1858 136 - 80 — , ——
Pou de Ciel Francja 25 Poinsard 6,0 3.5 13,0 | 200 310 120 100 170 12,0

Statax z przed 10 lal i troche poZniejszy Wallis
sg dwusuwowe., Wacda dwusuwéw jesl ich kaprys-
nos¢, zfa praca na obrolach innych niz normalne,
czule reagowanie na czynniki atmosferyczne, ciez-
ki rozruch 1 rozchéd paliwa o jakies 100 g KM,
godz. wiekszy, niz w silnikach czterosuwowych.
Zwiekszony rozchéd odbija sie powaZnie na ogol-
nym ciezarze zespolu napedowego, gdyz przy sil-
niku 15 KM i zapasie paliwa na 3 godziny mamy
juz w pordéwnaniu z silnikiem czterosuwowym zwy-
zke wagi zespolu napedzajacego o 4,5 kg.

Rys. 1. Typowy flat-twin, wytwérni Douglas.
Poniewaz jednak silnik szybowcowy 15 KM nie
powinien wazyé wigcej jak ok. 20 kg, a z paliwem
30 kg, co jednak dzi§ jeszcze rzadko osiggamy,
wigc procent przyrostu clezaru jest do§é znaczny.
Nalezy sadzi¢, iz silniki szybowcowe najtansze i
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sporadycznie uzywane przez wtadciciela nalezeéd
beda do typu dwusuwowego, zas — ekploatowane
planowo (szkoty) i wyczynowe — do rzedu cztero-

Rys. 2. Widok i przekré6j silnika Schliha o ciekawem
rozwiazaniu rozrzadu zapomocy tloka z suwakiem.

suwowych. Kwestje wplywu obiegu przy danej mo-
¢y na ciezar narazie pomijamy, gdyz nie posgdza-
" my Czytelnikéw o dosé
zreszta popularny po-
‘glad, iz dwusuw z danej

pojemnos$ci skoko-
wej daje dwa razy
wieksza moc. Prak-
tycznie moc bedzie
prawie identyez-
na, a rozchéd pa-
liwa, jak zaznaczy-
lismy wyzej, znacz-
nie wigkszy.

Przechodzimy obecnie do ukfadu.

Uktad powinien byé mozliwie prosty, a jedno-
cze$nie dobrze wywazony, Najprostszy oczywiécie
bedzie silnik jednocylindrowy, jednak jego wywa-
zenie nasuwa powazne zastrzezenia, W wypad-
ku stosowania do celéw lotniczych malezy ze zro-
zumiatych wzgledow uzywaé go mna -obrotach
maksymalnych, a wiec przy ok. 4500 obr./min,
co jest ryzykowne i stosowaé mimo podanych dalej
zastrzezen reduktor, pozwalajacy osiagnaé przy 500
cm® moc okolo 16 KM na $migle.

Lansowany przez C. Viratelle'a do celéw po-
wyzszych silnik Staub 593 cm® o ciezarze 35 kg,
wraz z podanym na rys. 4 reduktorem, powinien
dawaé przy podniesieniu stopniasprezenia z 5,1
do 6,5 oraz obrotéw z 4200 do 4800 moc ok. 20 KM,
co nawet przy uwzglednieniu dos¢ matej sprawno-
$ci $migla jest juz cyfra dostateczng. Kilka popu-
larnych Pou-de-Ciel lata juz z takiemi silnikami,
mimo to jednak nie rokujemy mu wickszej przy-

szlosci i przechodzimy do nastepnego z kolei co do
prostoty ukladu dwucylindrowego.

Najpowszechniejszym z nich jest uktad flat-twin
-~ dwa cylindry przeciwlegte — i do miego nalezy
wiekszoé¢ silnikow szybowcowych jak np. Douglas
500 i 600 cm® (rys. 1), Sehliha (rys. 2),Wallis, Z. F.
Bobo, Poinsard.

Dla przyktadu opiszemy doktadniej polski silnik
Z. F. Bobo (rys. 3), konstrukcji inz inz. Zalewskie-
go i Falkiewicza,

Silnik ten zostat zbudowany w zatozeniu, iz ma
by¢ montowany na dowolnych szybowcach, kto-
rych konstrukeja zasadniczo nie jest dla silnikow
przewidziana. Wobec powyiszego moc i wymiary
silnika zostaly okreslone w ten sposéb, aby silnik
wmontowany na dowolny szybowiec wystarczat dla
jego lotu przy gazie zredukowanym, lecz Zeby nie
wywolywal wyraznych zmian w réownowadze szy-
bowca podczas lotu i w jego ciezarze.

Cylindry wykonane sa ze stali weglistei o zawartosci
0,5% wegla, oraz pokryte odlewem z siluminu miedziowego,
ktory stanowi uzebrowanie chlodzace i glowice. Stalowe
cylindry przed zalaniem siluminem byly pokryie specjalnym
stopem cynowym.

Rozrzad fednodiwigowy; mechanizm rozrzadu jest
wzorowany na mechanizmie silnika WZ 18 (konstr. inz.
Zalewskiega), z ktérego wziete byly doéwiadczenia. W sto-

sunku do fego wzoru zostaly jednak dokonane =znaczne
zmiany. Powyzsze rozwiazanie rozrzadu jest catkowicie
oryginalne i zostalo zastrzezone patentem polskim. :

Zapalanie, Magneto motocyklowe Boscha, dwucy-
lindrowe, napedzane od walu korbowego silnika przy po-
mocy laficuszka, biegnie z taka sama liczba obrotéw jak wat
i w tym samym kierunku.

Smarowanie dokonywa si¢ pompka dwucy-
lindrowa, wirnjaca dokota osi, rownoleglej do osi
cylindréw, Naped pompki §limakowy. Pompa pe-
dzi smar §wiezy, pobierany ze zbiornika, dwoma
przewodami do obu koficéw walu korbowego, skad,
po nasmarowaniu lozysk walu. olej przeplywa przez
otwory w ramionach korb do lozysk rolkowych
korbowodéw.

Dalsze smarowanie przez rozbryzgiwanie. Smar
zuzyty écieka wprost do zbiorpika smaru, gdzie
przeplywa przez filtr siatkowy, dajacy sie zdolu
wykrecaé,

Wytwarzanie mie-
szanki normalne, Gaznik sa-
mochodowy Zenith,

Karter wykonany ze sto-
pu RR53 termicznie ulepszo-
nego, jest dzielony na dwie
cze§ci przez $rodek ultadu
korbowego. Rozrzad, naped
iskrownika i pompa smaro-
wa mieszeczg sie w tylnej cze-
$ci krateru, w specjalnej ko-
morze zakrytej z tylu .po-
krywka, Z tylnej czeéci kar-
teru, jako jedna z nia sztuka, wykonany jest zbiornik smaru.

Naped korbowy Wal sklada sie z trzech czesel.
mocowanych na stozki, zabezpieczone klinami i §ciagnigte
nakretkami, Srodkowa cze$é walu, oraz korbowody sa ze
stali NC15, huly Batfory, cementowanej na powierzchniach
stanowiacych tozvska rolkowe. Boczne czesci walu wyko-
nane ze stali N K H, ulepszonej termicznie do wytrzymatoéci
Rr = 90 kg. mm?,

Silnik Z. F. Bobo przeszed! juz wstepne bada-
nia w Instytucie Badann Technicznych Lotnictwa
i przygotowany jest obecnie do préby w locie na
szybowcu jednej z krajowych wytworni szybowco-
wych.

Podobne silniki w ukladzie flat-twin, lecz dwusu-

Widok silnika
Z. F. Bobo.

Rys. 3.
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wowe i 0 wiekszej mocy, buduje w kraju fabryka
Steinhagen i Stransky. ‘

Silnik wymienionej [fabryki pokazany jest na
rys. 5.

S S
f——

R
e

Rys. 4. Reduktor silnika jedno-
cylindrowego typu Viratelle
i jego wbudowanie.

Staba strong uktadu flat-
twin jest silnie wahajacy
si¢ moment obrotowy o-
raz niewygodny konstruk-
cyjnie wal korbowy. Wal ten musi mieé dwa kaorbie-
nia, przestawione wzgledem siebie o 180" i jednocze-
snie pozwalaé na jaknajmniejsze przesuniecie osi
cylindréw celem zmniejszenia przeciwwag. Ten
ostatni powod decyduje o powszechnem stosowaniu
na czopach wykorbionych tozysk rolkowych, albo
kulkowych (mata szerokos§é wstosunku do ciernych],
co w konsekwencji zmusza do dzielenia walu dla
usuniecia tozysk lub tez dania korbowodéw harto-
wanych z dzielonym them (Aeronca E-114A). Roz-
wazanie dlaczego obydwa rozwiazania konstrukcyj-
ne sg niewygodne zaprowadziloby nas zbyt daleko,
stwierdzimy wigc tylko, ze uklad ten nie jest, jak
czesto sadza, idealny i nalezaloby go zastapié ukla-
dem tréj-cylindrowym gwiazdowym, pozwalajacym
przy identycznej wielkoséci cylindréw, co we flat-

twinie, na skonstruowanie silnika o wadze nie
wigkszej, a posiadajacego o jeden cylinder wiecei,
czyli dajacego 3 2 mocy flat-twinu. Prawie zupelny
brak przyrostu cigzaru i ceny, mimo dodania jed-
nego cylindra wraz z ttokiem i korbowodem, to-
maczy sie moznoscig skrécenia karteru oraz walu
korbowego i uproszczenia ich budowy. Ze wzgledu
na opor czolowy i umieszczenie silnika szybowco-
wego zwykle nad skrzydiem, pozadane byloby dac
jeden cylinder skierowany pionowo w dét. Wow-
czas mozna go bedzie ostonié wraz z przodem kozla
silnikowego, osiggajac obrys widoku z przodu ze-
spolu napedowego prawie identyczny, jak w wy-
padku flat-twinu. Silniki gwiazdowe 5-cio cylindro-
we, zbyt juz skomplikowane i kosztowne, odpadaja
dla szybowc6éw, mimo moznosci osiagniecia lad-
nych rozwigzan konmstrukeyjnych, jak np. znany sil-
nik ,,Z Kogutkd” inz. Zalewskiego WZ-18.

Pozostajg uktady rzedowe. W wypadkach obiegu
czterosuwowego (rys. 6) ilosé cylindréw nie moze
by¢ mniejsza niz cztery (wyjatkowo dwa, rys. 7), co
stanowi liczbe zbyt duza, w wypadku zas dwusuwu
— dwa lub trzy cylindry, jak np. popularne silniki

. dzie przy ok.2600—

Aubier-Dunne (rys. 8) i 15 KM D. K. W. Silnik rze-
dowy dwusuwowy czterocylindrowy (Bonnef, 10KM,
29 kg] uwazamy za bezcelowy, gdyz naogét réwno-
miernosé momentu obrotowego przy dwoch cylin-
drach jest dostateczna, a zwigkszenie i skompliko-
wanie konstrukcji z jedynym celem lepszego wy-
réwnowazenia, — za zbyt kosztowne przy tak ma-
tych masach elementéw ruchomych.

Nalezy nadmieni¢, iz uklady rzedowe z cylindra-
mi wiszacemi (rys. 7 i 8) daja najwieksze mozliwo-
éci zmniejszenia oporéw czolowych przez laczne
okapotowanie cylindréw i kozla silnikowego. Co sie
tyczy ciezaru silnikéw szybowcowych, to dla silni-
k6w bez reduktora, mocy ok. 10 KM, nie powinien
on byé wiekszy od 2 kg/KM, za§ dla 15—20 KM
— od 1,5 kg/KM.

Rys. 5. Silnik dwusuwowy wytwérni Sleinhagen i Stransky.

Podajac ciezar silnikoéw bez reduktora mie-
lismy na uwadze watpliwg celowosé zaopatrzenia
silnikéw szybowcowych w reduktor. Z doswiadczen
bowiem uzyskanych na matych szybkobieznych sil-
nikach motocyklowych wynika, iz trudno dawad
stale obroty silnika wyzsze niz 3000—3200 obr./min,
a jednoczesénie chcac uzyskaé przy danej wielkosci
silnika jaknajwieksza moc z litra malezy sig zbli-
2y¢ do tej maksymalnej szybkoéci obrotéw. Przy
bezposrednim jed- :
nak osadzeniu $mi-
glta nie zawsze jest
to celowe, ze wzgle-
du na coraz szyb-
szy spadek spraw-
noéci $émigta, Op-
tymalna ilo$¢ obro-
téw, wyposrodko-
wana z warunkow
wzrostu  mocy i
sprawnoéci $migla,
znajdowaé sie be-

Rys. 6, Widok silnika Heath B-4.

2700 obr/min. Za-
stosowanie reduk- ,
tora zwigkszytoby coprawda znacznie sile ciagu i to
w chwilach najciezszej pracy silnika, spowodowalo-
by atoli jednoczesnie znaczny wzrost: ciezaru sil-
nika (do +25%), ceny oraz wielkosci émigla, a co
za tem idzie koniecznosci znacznego odsuniecia sil-
nika od skrzydla (umieszczenie silnika nad skrzy-
diem jest obecnie prawie wylaczone). Dla dwusu-
wow, ktérych normalna liczba obrotéw czesto do-
chodzi do 4000 obr./min, stosowanie reduktora jest
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konieczne [Boﬁnet, DKW, Schliha, Aubier-Dunne,

rys. 8).

Zapalanie w silnikach szybowcowych jest z re-

guly pojedyricze ze wzgledu na mniejsze wyma-
gania niezawodnosci dzialania oraz ciezar iskrow-
nika (ok. 3 kg), ktory i tak procentowo stanowi
zbyt duzo w ogélnym ciezarze silnika. Sadze, iz w
tanich silnikach dwusuwowych mozna z powodze-
niem zastapié¢ iskrownik zapalaniem cewkowem,
czerpiagcem prad z bateryjki kieszonkowej. Zapa-
lanie takie, szeroko slosowane w silnikach przy-
czepnych do todzi, pozwolitoby na znaczne obni-
zenie ceny silnika szybowcowego. :

Rys. 7. Silnik czterosuwowy wytwérni Sfaub z dwoma
cylindrami wiszacemi.

AQH 4 47!

Rys. 8. Silnik dwusuwowy wytwérni Aubier-Dunne, mocy
17 XM, z reduktorem. Cylindry wiszace.

Wysokie pofozenie silnika w szybowcu (rys. 9]
nastrecza zwykle powazne trudnosci w zapewnie-
niu doplywu paliwa do gaznika. Zbiorniki profilo-
wane umieszczone sa najczesciej nad silnikiem w
celu zmniejszenia oporéw, przyczem doplyw pali-
wa odbywa sie pod wlasnym cigzarem. '

— raY

T

Rys. 9. Typowy szybowiec z silnikiem Avia 50.

Nalezaloby jednak umozliwi¢ dowolne umiesz-
czanie zbiornikéw (np. w skrzydle), przewidujac



96

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY

na silniku miejsce do napedu pompki paliwowej,
np. typu AC.

Pozostaje zagadnienie rozruchu, dos¢ drazliwe
dla silnikéw o matej liczbie cylindréw i réwniez

silnika Heath.

Rys. 10. Rozrusznik

malym ‘momencie bezwladnosci czesci obroto-
wych. W wiekszosci wypadkéw silnik bedzie zapu-
szczany przez $miglo krecace sie podczas startu
holowego lub za samochodem, w silnikach jednak

nz. J. MADEYSKI

wigkszej mocy nalezy przewidzie¢ rolke z zacze-
pem umieszczona od strony tylnej silnika (D. K.
W.), a stuzaca do nawijania paska rozruchowego.
Bardziej~ doskonaty jest juz rozruszmik firmy
Heath (rys. 10), oparty zreszta na tej samej zasa-
dzie, lecz pozwalajacy na rozruch ze stanowiska
pilota.

Dla dokladniejszego " zobrazowania pogladéw,
wyrazonych w powyzszym artykule oraz przedsta-
wienia poréwnawczego osiggnietych wynikéw, po-
dajemy na str. 95 tabele, uwzgledma]ch wszystkic
ciekawsze cechy silnikéw najmniejszej mocy.

Nowa fala, plynaca obecnie do nas, zaintereso-
wania lotnictwem stabosilnikowem (kluby Pou-
de Ciel), oraz wielkie ogdraniczenia techniczne,
identyfikujace u nas rieledwie szybowiec silniko-
wy z olbrzymem komunikacyjnym, stworzyly od-
powiednie warunki do zrewidowania i ustalenia
nowych pogladéw na szybownictwo z silnikami po-
mocniczemi. Odkladaé¢ sprawy mnie powinnismy
gdyz woéwczas, na skutek stracenia sezonu 1936,
mogliby$my sie znacznie opdZni¢ wobec naszych
sasiadéw. Z punktu widzenia szkoleniowego, a co
zatem idzie tworzemia rezerw lotniczych, bytoby to
oczywiécie niepowetowana strata.

Racjonalna budowa parowozéw dla pary przegrzane;

godnie z wnioskami, zawartemi}w kofcowym uste-

pie mojego artykulu p. t ,,Krytyczny poglad na war-
tosé nowych parowozdéw pospiesznych P. K. P.”*}, nawiazu-
jac réwnoczesnie do tresei listu Dr. Inz. Melzeltina (Hano-
wer), ogloszonego w zesz. 11 ,Przegladu Technicznego” z
r. ub.,, przystepuje do szczegélowszego rozwazania sprawy
racjonalnej budowy parowozow, kidra pomimo szybkiego
rozwoju innego gatunku érodkéw lokomocji, jak lokomotyw
elelkirycznych, lokomotyw Diesel'a i wozéw silnikowych,
staje si¢ znowu bardzo aktualng, gdyz nieudalo sie jeszcze
osiagnaé najwainiejszej zalety parowozu, t. i. wielkiej jego
elastycznosgci przy zmiennem zapotrzebowaniu energji ruchu,

W odpowiedzi na myéli wyrazone przez Dr. Metzeltina,

ktore przewaznie sg zgodne z mojemi, wyrazam Mu prze-.

dewszystkiem podziekowanie, Ze zechcial zabraé¢ glos w
tej sprawie i podal cenne mysli i wiadomosci o rozwoju
budowy parowozéw we Wloszech i w Niemczech.

W sprawach, ktére réinia sie nieznacznie z mojemi poglada-
mi zabiore glos i bede sie staral uzasadnié moje stanowisko.

Przyznaje, se zastosowanie do parowozu kotta ,Velox™
Jub tez kotla jednorurowego wysokiego ciénienia nastrecza
dos¢ powazne trudnogci i1 2e nalezy przedewszysikiem
udoskonali¢ kociol Stephensona, ktéry przetrwal juz sto lat
w tej samej postaci wlasnie dlatego, ze jest on jednym =z
najlepszych czynnikéw usztywniajacych wiesbe podwo-
zia parowozu i prostota swoja nie przysparza zbyt wiele
klopotu w konserwaciji i eksploatacji, Jednak te zalety nie
wystarczaja, by nadal kruszyé kopje o jego egzystencie,
a to ze wzgledu na zbyt mala zdolnoéé pochtaniania ciepla
przy obecnych jego wymiarach i ciezarze,

*) wPrzeglad Techn.”, zeszyt 8, 1935,

Jezeli uda sic nam przekonstruowaé go tak, hy précz
poprzednio wymienionych zalet osiagnal i te, ktére posia-
da juz dzisiaj kociol ,Velox', t. j. posiadal zdolnos¢ wy-
twarzania wielkiej ilosci pary wysoko przegrzanej na godz.,
przy sprawnosci kotla 0,90—0,92, tem wigkszej im wigksze
jest natezenie kotla, przyczem waga samego kotla bedzie
niewielka, wowczas bedziemy mogli powiedzieé, ze szkoda
czasu i pienigdzy na opracowanie innego rodzaju parowozu.

Poniewaz pragniemy osiggnaé ten ideal w kotle Sle-
phensona, podam nizej proby stworzenia takich urzadzen,
a mianowicie: rys, 1 ohrazuje kociol mojej konstrukeii,
rys. 2 — schemat pracy kotla wysokiego cisnienia, do 60
atn, budowy szwajcarskiej fabryki parowozéw w Winter-
thur, rys. 3 — kociol i parowéz wieloczlonowy wloskiej fa-
bryki ,Franko”, ktéry w kombinacji podanej przez Inz.
Dr. Metzeltina, rys. 3a i 3b, zblizy nas bardziej do celu, wre-
szcie rys. 4 — schemat kotla mojej konstrukeji, polegajacy
na zastosowaniu do istniejacych parowozéw kotla jedno-
rurowego wysokiego ci§nienia, na parg przegrzana, z rucho-
mym przegrzewaczem, wsuwanym samoczynnie do pale-
niska podczas pracy i powracajacym do plomienic zpo-
wrotem, gdy przepustnice si¢ zamknie.

Z tych czterech typéow kotléw wykonano i wyprébowa-
no w praktyce tylko kotly podane na rys. 2 i 3, Blizsze
wniknigcie w istote ich konstrukeji i dokladne przedysku-
towanie wynikéw' osiagnigtych w praktyce, wreszcie pord-
wnanie z konstrukcjami dwéch dalszych kottéw, rys, 1 1 4,
przeprowadzone chociazby tylko z teoretycznego punktu
ktére z tych
rozwigzaf jest najodpowiedniejsze, wzglednie — jak powi-
nien byé zbudowany w przyszlosci kociot Slephensona

widzenia, umozliwi nam powzigcie decyzji,



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1936

G
Q

\Oddd
» m—

J

Rys. 1.

1 —Skrzynka ogniowa, 2— stojak, 3 — optomki, 4 — sklepien‘’e ogniotrwate, 5 cegielki fasonowe sklepienia, 6 — éciana sitowa kotla glownego, 7 — sclana si-
towa podgrzewacza wody, 8 —komora wtérnego spalania, 9 — mostek z cegly oiniotrwnlei, 10 —otwory w mostku, 11— malerace azbestowe izolacyjne,
12 —zwoje osuszacza pary, I3—rura komunixacyjna dfa pary nasyconei, 14 —rury komunikacyine dla pary w kotle, 15— éclana sitowa w dymnicy, 16 — pod-
grzewacz wody, 17 — polaczenie rur 12 z rurg 13 i 18, 18 —rura_dla suchej pary, 19 —oslona przedziatowa w podgrzewaczn wody, 20 — miejsce zasilania
$wiezej wody do kotla, 21 — rura odptywowa dla podgrzanej wody do filtra, 22— szlamnik, 23— filir wody podgrzanej, 24 —pompa odérodkowa dla szluczne-

go obiegu wody w k'olle, 25— przestrzeii miedzy plomieniéwkam{, 26 — zawér do odprowadzania szlamu, 27—zawér bezpieczesiatwa kotla, 28— rura odpro-
wadzuiz\ca niedopatki z komory & do paleniska, 29 —zwoje spiralne przegrzewacza, 30 — podpérki elementéw przegrzewacza 29, 31— przewéd zwrotny izolo-

wany d

W kotle zobrazowanym na rys. 1 dazy sie do wytwo-
rzenia mozliwie najwiekszej ilosci pary nasyconej w obre-
bie wysokich temperatur paleniska. Skrzynia ogniowa za-
opatrzona jest w 4-ry oplomki, stuzace do zwiekszenia po-
wierzchni ogrzewanej, wystawionej na bezposrednie dzia-
tanie ciepta promiennego. Oplomki te stuza réwniez jako
dla prawidlowo ulozonego dlugiego
sklepienia w ksztalcie litery U lub T, wykonanego z cegie-

ogniotrwaly diwigar

lek ogniotrwalych, z przeswitami miedzy cegietkami, Prze-

grzewacz pary i podgrzewacz wody skazany tu jest ma wy-
korzystanie reszty ciepla, zawartego w spalinach po przej-
$ciu przez krotkie plomieniowki do komory wtérnego spa-
lania. Temperatura spalin odlotowych moze opasé¢ do tem-
peratury pary nasyconej, odpowiadajacej ci$nieniu robocze-

i
i

a pary przegrianej, 32 —blacha oslaniajaca plomienice w podgrzewaczu, 33-prze§rzewucz pary, 34 —odplyw bezwodnika weglowego z kotla,
35 — blacha skoéna nad plomieniéwkami, 6 — filir

la pary nasycoanej.

mu, co wplynie na znaczne podniesienie sprawnosci kotla.
Spiralne elementy przedrzewacza stanowia duia powierz-
chnie ogrzewana, prowadzaca par¢ na 3/a dlugosci w prze-
ciwpradzie, przyczem przednia cze§é iych elementéw moze
biec przez cala dlugo$é dymnicy w razie stosowania sztu-
cznego ciagu w kominie zapomoca wentylatora srubowego.
Ta czgsé elementdw stuzy do osuszania wilgotnej pary. Po-
wrotny przewod z para przegrzana moze byé odpowiednio

- szeroki i izolowany, aby para przegrzana nie tracila swego

ciepta przegrzania, Ten izolowany rurociag jest zarazem

" dfwigarem dla efementu spiralnego,

Przestrzer stala miedzy przednia a tylng czescia kotla
Stephensona stanowi komorg wtérmego spalania gazow,
wydobywajacych sie 2 paleniska, ktére, po dokladniejszem
wymieszaniu umozliwia wyzyskanie cale-
go zapasu zawartego w nich tlenu do pro-
dukcji ciepta. Sciany zewnglrzne tej ko-
mory chronione sg od przepalania i nagrze-
wania zapomoca azbestowej warstwy

izolacji (w formie materacéw), przytrzy-
mywanej odpowiednio profilowanemi we-
zownicami fworzacemi kociol jednorurowy
lub osuszacz wilgotnej pary. U géry ko-
mory znajduje sie wlaz, umozliwiajacy

wejscie do kotla przy rewizji wnetrza,

E =
Rys. 2.

Schemat pracy kotta ,Winterthur* wysokiego cisnienia (60 atn.)

wzglednie oczyszezaniu rur.,

Précz tych zasadniczych cech, prze-
widuje sie tu planowe sziuczne krazenie
wody w kotle przez oplomki i pomiedzy
plomieniéwkami; — zwrot niedopatéw do
paleniska; — filtr wody podgrzewanej
w przedniej czeéci kotta, oraz filtr pary

1—gérny walczak kotla wysokiego clénienia, 2i 3—dolne walczaki, 4= komora wodna drzwiczkowa
5.—komora wodna $rednia, 6 — komora wodna dymniczna, 7-—oplomki kotta wysokiego ci$nienia,
8-— krétkie plomieniéwki w komorach wodnych 4 i 5, 9 —komora spalania wegla, 10— przestrzes
migdzy przegizewaczem & podgrzewaczem wody, 1/—ruszt 1, 12—izolacia, 13—z§wo_ry bezpieczen-
stwa, 14 —przepustnica, 15 — przegrzewacz gléwny, 16-—zawér zwrotny dla zasilania kotla woda,
17 —spalinowy podgrzewacz wody, 18 —zawér zwrotny walczaka 1, 19 — dyminica, 20.-podgrz.ewacz
powietrza, 2/ —otwory dia doplywu &wietego powietrza, 22 —przewdd c!la goracego powielrza,
23 — dychawa dla pary wydechowej, 2/ —komin, 25— rura odplywowa dla niedopalkow, 26 — zbior-
nik na nledopatki, 27 —zawér parowy do pomocniczego przegrzewacza 28, 2'8—pomoculczy przegrze-
wacz pary do pompy 29, 29 — pompa parowa wysokiego ciénienia do _zasilania kotla woda, 32, = pot:l-
grzewacz wody pary wydechowa, 31—zawdr, 32— zawér wylacznik przegrzewacza, 33— skrzynia
wodna, 34—p(ywnk w walczaku 1, normujacy stan wody w kotle, 35— maszyna parowa szybkobiezna,
36 — rura wydechowa, 37 — rura spustowa dla wody z podgrzewacza wody 7.

odprowadzanej z kotla do przegrzewacza.

Kociot .. Winterthur" (rys. 2) zbliza sie
swojemi wymiarami do kotla ,.Velox",
mozna bylo przypuszezaé, e bedzie on
mial wielkie powodzenie w praktyce, tym-
czasem nie stychaé dzisiaj nic o nim. To
male jego powodzenie wyniklo prawdopo-
dobnie spowodu wysokich kosztéw kon-
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Rys. 3. Parowéz ,Franco”, typu C14+1BIB14-1C—h8 zbudowany w r. 1931,
A, BiC poIaczc_?ne ze soba przegubowo trzy jednostki napedne

Wymiary gtéwne: Naped 8 x 435/650/1370 mm. Nadciénienie pary 14 kg./em?, Pole rusztu 6,5 m?,
Powlerzchnia ogrzewana przegrzewacza 77,2 m*
ogrzewana spalinowego podgrzewacza 268,0 m?. Cigzar napedny 170 tonn. Ciezar stuzbowy parowozu 248 tonn.

ogrzewana rur plomiennych 225,0 m?

Powierzchaia
Powierzchnia
Najwigkszy macisk na o$ 17 tonn. Dlugoéé

Powierzchnia ogrzewana paleniska 26,4 m®.
Powierzchnia ogrzewana parow. podgrzewacza 43,9 m?,

parowozu mi¢dzy zderzakami 31000 mm.
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Rys. 3b. Rekonstrukeja parowozu serji 670 na parowédz typu Franco.

serwacji i oczyszczania powierzchni ogrzewanej przegrzewacza
i podgrzewacza wody, przy utrudnionym dostepie do nich i
koniecznosci wysuwania z kotla glownego. Drugi powéd je-
go malego powodzenia tkwi w zastosowaniu pary wysoko-
preznej 60 atn, i zastosowaniu szybkobieinej maszyny pa-
rowej dziatajacej na osobny wal z przekladnia. Male obje-
tosci cylindréw parowych uniemozliwiaja rozchodowania
duzej ilosci pary bez wywolania wysokiego przeciwcisnie-
nia na tlok, przekraczajacego nawet 4 atn., co powoduje
spadek sprawnosci cieplnej silnika. Poniewaz wiadomo, ze
stosowanie cisnienia pary powyzej 30—35 atn. nie jest ko-
rzystne dla ruchu parowozowego®) z tego powodu, ze pa-
ra przegrzana np. do 400°C zawiera mniej ciepla przegrza-
nia przy wyzszem, anizeli.przy niiszem ciénieniu, wskutek
czegdo przy rozprezaniu si¢ jej w zimnych cylindrach ulega
fatwiej skraplaniu, powoduje przez to zwickszenie rozcho-
du pary na KMi godz,.
rozchodu wegla.
Zdaniem mojem racjonalniej bedzie stosowaé do pracy

a temsamem takZe zwiekszenie

*} Por. ,'Technika Parowozowa", Nr. 5. 1935, str. 37—40,

parowozdw pare wysoko przegrzang o Sredniem cisnieniy,
np. 15 at, przy wlocie do cylindréw, jednak w kotle para
powinna posiadaé¢ o tyle wyzsze cisnienie, aby przy napet-
nianiu cylindréw nie wyst¢powal spadek cisnienia, cbser-
wowany obecnie, i aby para pokonywala z latwoscia opo-
ry w przewodach przegrzewacza i kanalach doplywowych
w krotkotrwalych okresach napefniania w czasie otwar-
cia suwakéw lub zawordw, szczegbdlnie podczas wielkiej
liczby obrotéw walu korbowego silnika.

Kociol systemu ,Franco” (rys. 3) jest bardzo pomyslowy,
iednak caly parow6z posiada za duzo czlonéw wymagaja-
cych opieki i konserwacji; wydaje mi sie, ze 15% zysk na
cieple nie wystarczy na pokrycie zwiekszonych kosztow
ruchu. Konstrukcja uproszezona wg. rys. 3b bedzie miala
prawdopodobnie wicksze powodzenie w praktyce.

Konstrukeja wg. rys. 4 dazy do utrzymania obecnego
kotta Stephensona w zupelnie niezmienionej formie. Prze-
budowuje si¢ tylko wewnetrzng obsade plomienic w ten
sposdb, ze w mniejszej ilosci plomienic umieszcza sig ru-
chomy przy pracy pod parg samoczynnie wsuwany do pa-
leniska przegrzewacz, ktorego stosunkowo mala powierzch-
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nia przegrzewacza, begdaca pod
dzialaniem ciepla promiennego,
moze produkowaé parg wysoko
przegrzang o jednostajnej tempe-
raturze, bez wzgledu na nateze-
nie rusztu. Przegrzewacz ten
wsuwany mniej lub wigcej do
paleniska w zaleznoéci od okre-

$lonej zgbry wysokosci tempe-
ratury przegrzania pary moze

sprostaé temu zadaniu. Poniewaz
taki przegrzewacz wymaga zna-
cznie mniejszej ilo§ci plomienic
jak dotychczasowy, mozemy zwo-
Inione w tym wypadku plomie-
nice obsadzié elementami po-

dobnemi do Schmidf'a, tworza-
cemi kociol jednorurowy wyso-
kiego ciénienia, ktérego jedna
koficéwka wychodzi w przestrzen
paleniska, moze wiec przyczy-
ni¢ sie do szybkiej i sprawnej
produkcji pary wysokiego cig-
nienia. Przy zastosowaniu te-

dia par

go rodzaju obsady plomienic mozemy zwezyé wolny prze-
kréj w plomienicach tak dalece, aby tylko przeloty nie za-
tykaly si¢ niedopathami i sadza, przez co uzyskuje sie
wzmozong zdolno§¢ pochtaniania ciepla. Zwezenie prze-
kroju w rurach wymaga silnego ciagu, ktéry musi byé wy-
twarzany mechanicznie zapomoca wentylatora $rubowego,
gdyz dychawa parowa bylaby nieekonomiczna, wskutek
znacznego zwiekszenia przeciwcisnienia na tlok silnika pa-
rowego. Konstrukeja takiego kotla umozliwia nam przy-
spteszenie produkcji pary przy rozpalce parowozu na zi-
mna wode, bez koniecznosci postugiwania sie drugim pa-
rowozem, wobec czego samodzielno$é takiego parowozu
jest zapewniona. '

Poniewaz parowozy nowoczesne rozchoduja wielkie ilo-
éci wegla na godzing, nalezy stosowaé mechaniczna obstu-
de parowozu, co wymaga pracy maszyn pomocniczych, ob-
cigzajacych niekorzystnie bilans cieplny.

W tym wypadku musimy stworzyé takie urzadzenia,
Cel ten

kierujac pare wysokiego ciénienia, produko-

stére dostarczylyby nam tej pracy jak najtaniej.
osiggniemy,
wang przez omawiany wyzej kociol jednorurowy, umieszczo-

ny w plomienicach, do poruszania przeciwpreznej turbiny’

parowej wysokiego ciénienia, ktérej przeciwciénieniem be-
dzie maksymalne nadcisnienie kotla. giownego, np.. 15 at.

Przy takiem rozwiazaniu bedziemy mogli przyspieszyé
rozpatke kotta na zimna wode, dzieki temu, Zze w kotle je-
dnorurowym, ktérego korncowki elementéw wystaja do pa-
leniska, przy malej pojemnosci wody w jego rurach, two-
rzy sie para juz po kilkunastu minutach od chwili rozpatki
wegla na ruszcie. Cisnienie pary powstajacej w tym kotle
bedzie zuzyte do uruchomienia pompy zasilajacej kociot
wysokiego cisnienia woda pobierana z kotlta gtéwnego,
przyczem czesé¢ wytwarzanej pary moze byé uzyta do wy-
twarzania sztucznego ciagu w kominie przy zastosowaniu
dmuchawki pomacniczej. Gdy cigzar i cisnienie pary produ-
kowanej w kotle jednorurowym wzroénie do granic umoz-
liwiajacych poruszenie turbiny przeciwpreznej, bedziemy
nig caly zespétl pomocniczych,
przewidziany do samoczynnej obstugi parowozu. Para odlo-
towa turbiny uchodzié bedzie do przegrzewacza kotla gié-
wnego przy otwartej przepustnicy lub do kotla gléwnego

mogli poruszaé maszyn

Rys. 4.

8 ~—optomki w palenisku, /4 = koricéwki elementéw kotla jednorurowego wysokiego cisnienia, 15— pompa zasila=
jaca kociol woda pobierana z kotla gléwnego, 16 —kociol gléwny éredniego cisnienia 15 atn., 17 =zawor bezpie-
czefistwa, 18— wentylator powielrzny, 19= pradaica, 20— pompa odérodkowa do oblegu s2tucznego, 2f = dychawa

odlotowej, 22 i 23— inne maszyny pomocnicze, 25 —przeciwprgina turbina parowa wysokiego ciénicnia,
26— od{ot pary z lurbiny 25 [ pompy 15, 27 — samoczynnie przesuwany przegrzewacz pary, 28 — stan wody w kotle,
30 = odlot pary do kotla I6 przy nadmiarze cifnienia w kotle 14, 31— przesirzed powietrzna miedzy dlawicami 33,
32 —teleskopowe rury doplywowe i odplywowe ruchomefio przegrzewacza 27, 33— dlawice rur leleskopowych 32,
35— doplyw zimnej wody do chlodnicy pary wydechowej, 36-—chtodnica pary wydechowej, 37— odplyw wody

goracej do kotla glownego.

przy jej zamknieciu. Przewidziany dla kotta sztuczny obieg
wody, podobny do obiegu na rys. ], ulatwi szybkie wytwa-
rzanie pary i ochroni kociot od szkodliwych naprezen blach,
wywolywanych w normalnych kottach wskutek niejedno-
slajnej temperatury wody. O ile w parowozowni znajdo-
walby sie wolny parowéz pod para, bedzie mégt uruchomié
turbing parowa wraz z calym agregatem i odprowadzaé pa-
r¢ odlotowa do kotta glownego, co réwniez przyczynié sie
moze do znacznego przyspieszenia produkcji pary przy roz-
palce na zimna wode,

Wytwarzanie ciagu wentylatorem Srubowym przyniesie
nam te korzy$é, ze mozna czeéé pary zuiytej skroplié, dru-
g3 czesé skierowaé do bezposredniego podgrzania wody za-
pomoca smoczka Melcalf-Friedmanna, trzeciag wreszcie —
odprowadzié pod ruszt przez najgrubsza warstwe wegla, w
celu utatwienia produkciji gazu wodnego. Tego rodzaju urza-
dzenie przyniesie te korzysé, ze dopelnianie zapasu wody
w tendrze potrzebne bedzie tylko w tej ilosci, jaka odpowie
ilogci pary odprowadzanej pod ruszt oraz stratom nieszczel-
nosci calego urzadzenia.

Rzecz jasna, Ze takie rozwiazania wydawaé sie moga na
pierwszy rzut oka bardzo fantastyczne i trudne do przepro-
wadzenia, Powinnismy atoli wnikngé w istote rzeczy, aby
osiagnaé pozadany cel w sposob prosty i pewny.

Pragne wyjasnié dokladniej sprawe wielkosci otworu
dychawy dla pary wydechowej silnika parowozowego, Do-
é¢wiadczenia w kierunku konstrukeji i pracy dychawy przy
uzyciu pary wodnej, wykonane przez Zeunera, Strahla i,
jak Dr. Mefzeltin podaje, cslatnio przez Wagnera, kiore
Francuzi -najdokiadniej powtérzyli doprowadzili do tego,
ze powiekszono znacznie przekréj dychawy przy odpowied-
niem zaprofilowaniu w ksztalcie koniczyny (trefle] lub
Kilchap'u i t. p.; pomimo to nie udalo sig obniiyé przeciw-
ciénienia na tlok tak dalece, aby zwigkszyé prace silnika
parowego i nalezy stosowaé si¢ do norm podanych przez
Garbego*), ktore wymagaja, by predkos¢ pary wydechowej
wynosita 200240 m/sek. Garbe obliczyl, ze wielkoét otwo-
ru dychawy moze wynosi¢ najwyzej 172 cm?® co odpowiada

*) Garbe: Die Dampflokomotive der Gegenwart. 1920;
strona 65.
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srednicy rury 148 mm przy pracy parowozu 1500 KMi.godz.
i rozchodzie pary 10600 kg/godz, W tych warunkach pracy
wystapi przeciwcisnienie 0,3 atn.

W mysl tych wytycznych musialem osadzi¢, ze Pt31
otrzymal zaduzy otwér dychawy s$rednicy 180 mm, t j. o
przekroju 254 cm? a wiec o 48% wickszy od poprzednio
podanego wymiary, mimo to, ze stosunek rozchodowania
pary przez parowdéz Pt31, wynoszacy 14100 kg/godz., przy-
j4ty do obliczenia Garbego, wynosi tylko 33%. Wyn'ka 2
tego poréwnania, ze przekréj dychawy parbwozu Pt31 jest
conajmniej o 15% zaduzy i musi byé odpowiednio zmniej-
szony, aby para byla wytwarzana prawidlowo przy stoso-
waniu rozmaitych gatunkéw wegla, .

Francuzi wustalili przekroje dychawy w rekonstruowa-
nym parowozie, o podwéjnym kominie, zgodnie z temi za-
sadami*). W starych parowozach Nr. 3551-3589 dychawy
mialy ksztalt koniczyny (trefle) érednicy 202 mm, ktérych
wolny przekréj zmienial sie w granicach — 123-207 cm?
W rekonstruowanym parowozie Nr. 3566 zastosowano okra-
sty podwdjng dychawe o stalym wylocie, z ktérych kazdy
mial wolny przekréj 88,76 cm? t. |. nie wiele wigcej jak
poprzednio wedlug zasad Garbego podatem (172 cm®), od-
powiadajace érednicy rury 150 mm. Gdy przypatrzymy sie
doktadniej rys. 13 na str. 47 podanego czasopisma, zobaczy-
my, ze starsze parowozy, ze zmienna dychawa, wykazaly
lepsze wyniki pod wzgledem sprawnosci kotla przy malej
pracy 300 KMi-godz, a mianowicie 75% zamiast 68% w-re-
konstruowanym ze stala podwéjna dychaws, — a wiec
zwezenie dychawy bylo tu korzystne. Po przekroczeniu
pracy 1000 KMi-godz. zmieniaja sie wyniki na korzy$é pa-
rowoze z podwdjng stala dychawa, gdyz sprawnoéé kotla
wynosi 65% i utrzymuje sie na tej wysokosci nawet po
przekroczenia wydajnosci pracy ponad 1400 KMi-godz.,
podczas gdy w starych parowozach opadla ona do 58% juz
przy pracy 1250 KMi-godz., dzigki rozszerzonej dychawie
do 207 cm® przekroju,

Ten dodatni wynik utrzymania sprawnoéci kotfa na wyz-
szym poziomie pomimo zwigkszenia natezenia kotla przy-
pisaé nalezy takzie zastosowaniu oplomek i jednego leja sy-
stemu Nichelsona w skrzyni ogniowej (slr. 31 czasopisma),
przyczyniaja sie one bowiem do zwigkszenia zdolnosci po-
chlaniania ciepla

przez powierzchnie ogrzewana skrzyni

ogniowej. Zjawisko to moze byé dowodem racjonalnosci
moich propozycji w art. z Nr. 8 ,Przegladu Technicznego”
zr. 1935 p. 51 6.

W polskich parowozach cigzarowych Ty23 IE wykazaly
dychawy, $rednicy 170 mm 4 13 mm szeroki rozsiekacz, bar-
dzo niekorzystne wyniki, zaledwie 62—40% sprawnosci ko-
tla przy natezeniu rusztu 200—800 kg/m%godz. i wartosc
opalowej uzytecznej 6300 Kal/kg, Po zastosowaniu dycha-
wy érednicy 155 mm + 13 mm rozsiekacz, co zbliza nas do
danych poprzednio wyposrodkowanych i odpowiada wol-
nemu przekrojowi 169 cm? czyli érednicy rury 147 mm,
uzyskano znaczna poprawe sprawnosci kotla wynoszaca
76—559% przy natezeniach rusztu 200—800 kg/m2-godz. i
wartosci opalowej uzytecznej 7130 Kallkg.

Niemiecki parowéz IE-h3 Reihe 44 cigZzarowy posiada
rowniez dychawe grednicy 155 mm,

Poniewaz przeciwcisnienie na tlok zaleiy przedewszyst-

*) Revue General des Chemins de fer. Lipiec 1931, ze-
szyt 1, str. 30,

kiem od cigzaru pary i objetosci cylindréw®), wobec czego
przy pewnym cigzarze pary zwigkszenie ci§nienia poczatko-
wego przy napeinianiu cylindréw nie powoduje zwiekszenia
§redniego ci$nienia na tltok, wzrasta  bowiem réwnoczes$nic
przeciwcisnienie i rozchéd pary na KMi.godz. zwieksza sie;
musimy wigc dbaé przedewszystkiem o zmnizjszenie ciezarv
rozchodowanej pary, przy réwnoczesnem zwiekszeniu jej
pojemnosci ciepla, zdolnego do przemiany na prace mecha-
niczpa, t. j. produkowaé pare wysoko przegrzang {do
500°C), szczegolnie gdy podnosimy jej ciénienie, np. do 20

~at. Przy stosowaniu tak wysoko przegrzanej pary do pra-

cy parowozu moglibysmy wykonaé prace 2600 KMi-godz.
przy rozchodzie pary 11—12000 kg/godz., t. j. tyle, ile pro-
dukuje obecnie parowéz $redniej mocy. Gdy wigec uda sie
nam podnie§é sprawno$é kotta do 90%, wéwczas mozemy
$miafo powiedzieé, ze najsilniejszy parowdz nowej koun-
strukcji, dostosowany do normalnej wytrzymalosci sprzegta
srubowego, wynoszacej okoto 24000 kg, nie powinien po-
siadaé¢ wigcej osi ponad 7, przy uwzglednieniu maksymal-
nego nacisku osi na szyny 17,5 t. i spétczynnika tarcia 1/5.
Poniewaz musimy mieé parowozy o rozmaitej sile pociago-
wej, jednak nigdy wickszej od wytrzymatosci sprzegta, uwa-
zam, ze moglibydmy znacznie ,znormalizowaé nasz tabor
parowozowy, gdybysmy zastosowali konstrukecje o tyle roz-
nigca sig¢ od parowozu , Winterthur” ze zamiast szybko-
bieznej maszyny parowej dalibysmy kaizdemu typowi pa-
rowozu tylko jedns oé napedna, zwiazang z cylindrami du-
zej objetosci, przy mniewielkiej $rednicy tloka lecz duzym
skoku, podczas gdy inne osie bylyby sprzegane zapomoca
mechanizméw transmisyjnych podobnych do tych, kiére
stosujemy obecnie w lokomotywach Diesela i wozach moto-
rowych,

Poniewa? zalezy nam na tem, by predkosé tiokowa pa-
rowozu nie-przekraczala np. 10 m/sek., uzasadnionem jest,
7e w miarg zwiekszania predkosci jazdy parowozu musimy
mieé odpowiednio zwiekszong $rednice kola napednego.
Niezrozumiale jest jednak dlaczego umieszczamy w naszych
konstrukcjach 3—4 a nawet i wigcej takich duzych osi, gdy
osie wolno biegnace o mniejszej srednicy k6t w najszybszych
parowozach i motorowych wozach catkiem dobrze ze swego
zadania si¢ wywiazuja. Mam wrazenie, ze potrafimy zbu-
dowaé takie polgczenie transmisyjne, kiére bedzie proste,
podobnie jak dzisiejsze wiazary, jednak zblizy nas do idea-
u, ze cala waga parowozu bedzie uzyta do jego napedu w
chwilach zapotrzebowania takiej mocy, t. j. przy rozru-
chu pociagu, przyspieszaniu jego biegu i pracy na wielkich
wzniesieniach, za§ podczas zmniejszonego zapotrzebowania
mocy bedziemy mogli wylaczaé niepotrzebne osie z wspél-
pracy adhezyjnej i taki parowéz bedzie mégl zmniejszaé
swoje opory wewngtrzne do minimum.

Stosownie do tego projektu wygladalyby nowe parowozy
pospieszne tak ,,0000000'" za§ towarowe ,,0000000",
Wielkoéé cylindréw dla kazdego typu parowozu bylaby do-
stosowana do maksymalnie wymaganej pracy parowozu,
nie za$§ do jego predkosci i cisnienia w kotle.

- W razie wickszego zapotrzebowania wody i wegla do
pracy na diuzszym odcinku lepiej bedzie przewidzieé za-
miast stalego tendra odpowiedniej konstrukcji doczepke z
zapasem wody i wegla w wozie z lozyskami waleczkowemsy,

anizeli komplikowaé z tego powodu konstrukcje parowozu.

*) por. Strahl: Einfluss der Steuereung auf Leistung der
Heissdampflokomotive, 1924, str, 17.
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Minimalny zapas wody i wegla, okreslony przez warunki
przecigtnej pracy, musi znajdowaé si¢ na parowozie, po-
dobnie jak obecnie na tendrzakach, W miare ubytku cieza-

- ru przez spozycie zapasu wody i wegla wyréwna sie braki
sity napednej przez odpowiednie wlaczanie wickszej ilogei
osi parowozu do pracy.

Tego rodzaju parowozy przyczynilyby sie do wprowa-
dzenia gruntownej normalizacji mechanizmu napednego.
Woazki trzyosiowe z napgdem kardanowym dadza sie latwo
skonstruowaé, Takie wozki moglyby mieé ramy zewnetrz-
ne, co umozliwi zastosowanie lozysk waleczkowych 1 przy-
czyni si¢ do znacznego zmniejszenia oporu wewnetrznego
parowozu, W normalnych parowozach stosowano wpraw-
dzie z powodzeniem lozyska waleczkowe na prébe, jednak
technicznie nie jest takie rozwazanie wskazane, gdyz osa-
dzanie lozyska tocznego mozliwe jest tylko po zdjeciu kot
z osi. Jakkolwiek materjaly uzyle do tego celu sy dosko-
nate i takie parowozy pracuja dluzszy okres czasu bez za-
rzutu, nie mégtbym zachecaé do stosowania fozysk tocznych
do obecnych parowozéw, natomiast do wozéw i tendrow
bezwarunkowo nalezy je stosowaé, gdyz zmniejszanie opo
réw wewnetrznych parowozéw i wagondw jest naszym obo
wigzkiem, podobnie jak dazymy do zmniejszenia oporéw w
powietrzu przez stosowanie oslon aerodynamicznych.

Przy stosowaniu obecnego napedu przez sprzeganie
3—7 osi ze sobg zapomoca wiazaréw i wiazania kél jedna-
kowej $rednicy, spostrzegamy bardzo wiele wad tego pro-
stego wprawdzie, ale tez bardzo wadliwego systemu naped-
nego. Np. przy wiazarach wystepuje stale wyrzucanie na-
7ewnatrz smaru z czopéw korbowych., Smar ten osiada na
czeéciach hamulcowych i klockach, oraz na spadniej stronie
mostka parowozowego ponad kolami napednemi, skad
kapie na powierzchni¢ toczng obrgczy kot napednych i
zmniejsza znacznie spélczynnik tarcia.

Wplyw masy takiego parowozu podczas szybkiego ru-
chu na nawierzchnie bedzie o wiele mniej szkodliwy, niz
obecnych parowozéow z powodu lepszego wyréwnania mas.

Ruch samego parowozu moze by¢ znacznie spokojniej-
szy, co przyczyni si¢ do moznoscl zwigkszenia predkosci
jazdy, w wiekszym stopniu niz to jest osiagalne przy nor-
malnych parowozach,

Gdy zastosujemy wszystkie omawiane ulepszenia i ze-
chcemy wprowadzié¢ do uzytkowania pare bardzo wysoko
przegrzana, bedziemy musieli zajaé si¢ dokladniej proble-
mem smarowania takich parowozéw i zastanowié sig, czy
koniecznie trzeba bedzie stosowaé zaworowy rozrzad pary,
czy tei moina bedzie pozostaé nadal przy suwakach tfoko-
wych z waskiemi pier§cieniami uszczelniajacemi,

Sadze, ze suwakowy rozrzad pary jest lepszy od zawo-
rowego, nawet przy kulisowem jego uruchomianiu, Tu zga-
dzam si¢ z pogladami Pana Inz. H. Mesfrego, co do roz-
rzadu suwakowego pary*). Wlasnie w tych pozornych wa-
dach kulisowego rozrzadu pary, zwickszajacego przedwcze-
sny doplyw, odplyw i sprezenie przy zmniejszaniu napetnie-
nia i odwrotnie zmniejszajacego je przy zwickszaniu napel-
nienia cylindréow widze korzysci dla ekonomicznej pracy
parowozu, a mianowicie z nastepujacych powodéw: ' Przy
zmiennej pracy parowozéw na.falistym terenie, gdy przy-
myka sie czesto przepustnice i nastepuje powazne ochla-
dzanie cylindrow, za§ przegrzewacz produkuje latwo pare

wysoko przegrzana, nalezy stosowaé wicksze napeinienie.

*) Przegl. zagr. pi$miennictwo, 1933, zeszyt 10, str. 1217,
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i dtawié par¢ przepustnica, aby uniknaé strat ciepla prze-
grzania pary na odparowanie wody zawartej w wilgoinej
parze, mieszczacej si¢ w przestrzeni szkodliwej cylindrow,
Im mniejsze jest napelnienie tem wczesniej wystgpuje kom-
presja, tem wickszy ciezar wilgotnej pary znajdziemy w
przestrzeni szkodliwej i zmarnuje sie zaduzo ciepla prze-
grzania na wyparowanie tej wody, co obnizy znacznie spra-
wno$é silnika,

Stosowanie malych napelnien bedzie wskazane tylko
podczas' wielkich predkosci jazdy, gdy zalezy nam na tem,
aby zaabsorbowaé znaczny zapas energji ruchu, zawartej
w masie tioka z trzonem i korbowodu, przy zblizaniu sie
jego do zwrotnego punktu. Przy niekulisowym rozrzadzie
pary, nie mozemy stwarzaé takiej zmiennej poduszki dla
hamowania sily zywej, tylko musimy si¢ zgodzié z jego je-
dnakim wplywem przy kazdem napeinieniu i predkosci jaz-
dy, co moze sig odbié niekorzystnie na wigzbie ram paro-
wozu i czopach korbowodu,

Przy wickszych napelnieniach cylindréw i diawienit. pa-
ry dolotowej moze dzialaé sprawniej przegrzewacz; para
lecz lepiej i wyzej przegrzana moze
nawet ekonomiczniej wykonaé wymagana pracg, od pary
wysokiego ciénienia,

o nizszem ci$nieniu

niedostatecznie wysoko przegrzanej.
Para o niiszem ciénieniu przeplywajaca przez przegrze-
wacz moze przejaé wigcej ciepla do swego przegrzania,
dzieki nizszej temperaturze pary nasyconej, odpowiadajacej,
danemu ciénieniu. Wigksza réznica temperatur pomigdzy
taka para a spalinami w plomienicach przyczynia si¢ wias-
nie do sprawniejszego dzialania przegrzewaczz.

Im wieksze stosuje si¢ napelnienie cylindréw parg o ni-
skiem cisnieniu roboczem jednak wysoko przegrzana, tem
mniejszy jest rozchéd pary na efekiywnego KMe-godz,, gdyz
wskutek mniejszego przeciwciénienia przedzwrofowego na
ttok w cylindrach malejg opory ruchu parowozu i para o
niskiem ci$nieniu naplywajaca przez diuiszy czas do cylin-
dréw, bedac przez caly ten czas w ruchu w przegrzewaczu
pochlania cieplo przy zmiennej objetosci. Mamy tu do czy-
nienia ze zjawiskiem podobnem do gérnej izotermy cyklu
Carnofa. Poniewaz przy wicekszych napelnieniach suwak
otwiera bardziej kanaly dolotowe dla pary, przeto dlawie-
nie pary przegrzanej nie jest tak silne jak przy malych na-
pelnieniach i para przegrzana nie traci swego ciepla prze-
grzania, nie kurczy si¢; wykonywa ona prace pelnego cis-
nienia malym cigzarem pary, co przyczynia si¢ do znaczne-
go zredukowania rozchodu pary na KM-godz

Suwak tlokowy jest organem doskonale odcigzonym prze-
ciw naciskowi pary, czego o zaworach dwusiedzeniowych
powiedzie¢ nie mozna. Przy uruchomianiu zaworéw musi-
my pokonaé nacisk pary pelnego cinienia na powierzchnie
Przy 4-rech
zaworach w jednym cylindrze daje to do$é pokazne obcia-

odpowiadajaca powierzchni obydwu siedzen.

senia mechanizmu uruchamiajacego zawory. Nie mam ré-
wniez zaufania do szczelnodci tych zaworéw przy stosowa-
niu ich do silnika parowozowego, w ktérym tak czgsto zmie-
nia sie¢ temperatur¢ w cylindrach przez wylaczanie pary
z pracy i dlugotrwals jazde na spadach bez pary.
Suwaki powinny byé lekkie i muszg byé dobrze smaro-
wane. Obawy co do spalania sie smaru przy zetknigciu z

"‘para wysoko przegrzang sa o tyle niestuszne, e spalanie

moie wystepowaé tylko w obecnosci powietrza; wysoka
temperatura moze spowodowaé tylko sucha destylacje we-
glowodoréw i osadzanie si¢ koksu pomiedzy pierécieniami
uszczelniajacemi. Celem przeciwdzialania suchej destylacy’
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wskazane jest tworzenie emulsji smaru z wilgotng para i
samoczynne wtiaczanie emulsji miedzy pier§cienie uszczel-
niajace (opracowanie takiego przyrzadu jest w toku). Za-
warta w emulsji woda uniemozliwia spalanie, a takze sucha
deslylacje. Wiryskiwanie smaru zmieszanego z bardzo wil-
gotna para da nam moznos§é stosowania temperatury pary
przegrzanej do 500"C, . ]

Przy zaworach smarowanie trzonéow zaworowych sty-
kajacych sie z para wysoko ogrzana nastrecza réwniei
duzo klopotéw, nie moina wige mowié o tem, ze zawory
nie wymagaja smarowania i dlatego nadaja si¢ bezwarun-
ltowo do uzycia przy stosowaniu pary wysoko przegrzanej.

Oméwig jeszcze podniesienie sprawnogei kotla parowozu
przez zwigkszenie zdolnosci pochlaniania ciepla w skrzyni
ogniowej przy zastosowaniu 4-ch oplomek, jak to widaé na
rys. 1, wzglednie komér wodnych Nicholsona wprowadza-
nych do budowy nowych parowozéw nietylko w Ameryce,
lecz takze coraz wigcej w Europie, w kombinacji z podob-
nemi do moich oplomkani, W ostatnich czasach stosuje sig
je w Niemczech do podniesienia sprawnosci kotla szybko-
hiesnych parowozéw, budowanych przez firme Henschel
i syn w Kassel. Jaki wplyw maja te urzadzenia na podnie-
sienie sprawnosci kotla mozemy poznaé z rys. 13 Rev. Gen.
d. Chm. d. F. z r. 1931 str. 47 j. w. oraz ,Przeglad Techni-
czny” z r. 1911 { 1912 sir, 133, 189, 239 i 409, wreszcie
#Przeglad Techniczny” z r. 1926 str. 707-708. W tym ostat-
nim artykule na rys. 2 uwidoczniono wzrost produkeji pary
z m?-godz. powierzchni ogrzewanej kotla w poréwnaniu z
normalnym parowozem Tr12, Sklepienie mego systemu,
tam opisane, zasfaniajace ceglami ogniotrwalemi ze szezeli-~
nami miedzy cegietkami przestrzern zawarta miedzy oplom-
kami, miedzy $cianami bocznemi i
oplomkami dwie podluzne szczeliny, przez ktére spaliny
mogsa przeplywaé z wigkszy predkoscia, daje korzysine
wyniki i zwigksza sprawnosé kotla o 10—15%, gdyz przy-
czynia si¢ do racjonalnego spalania wegla przy najmniej-
szym nadmiarze powietrza. Wyniki poréwnawczego kotla
parowozu Tr. 12 byly tak stabe glownie z lego powody, ze
zastosowano sklepienie krétkie z odstepem cegiel ognio-
trwalych przy $cianie sitowej, co wplywa bardzo szkodli-
wie na racjonalnosé procesu spalania, wyluszczonego prze-
zemnie w ,Przegladzie Technicznym"” z roku 1912 j. w.

W Polsce zbudowano wprawdzie takich parowozéw oko-

zas pozostawiajace

to 44 sztuk, jednak dozwolono na kasowanie tych oplomek,

twierdzac, Ze przy stosowaniu ich powoduje sie nieszczel-
no$¢ tybli i inne szkody w kotle, Podobne zarzuty czyniono

" takze w Austrji. Po zbadaniu przeze mnie istotnej przyczy-

ny tych zjawisk doszedtem do przekonania, Ze w skrzyniach -
ogniowych parowozéw dla pary przegrzanej wystgpowaly
rzeczywiécie nieszczelnosci w miejscu zlaczania opfomek
ze §ciang sitowa wskutek zfej kompensacii rur, za§ w skrzy-
niach ogniowych parowozéw dla pary nasyconej konserwo-
waly sie one doskonale. To zjawisko jest zrozumiate i przy-
pisaé¢ je nalezy niedostatecznemu krazeniu wody w oplom-
kach i zlej kompensacji rur, czemu.zapobiegnie sie przez
odpowiednie wygigcie rur oraz stosowanie sztucznego obie-
gu wody w kotle. W skrzyniach ogniowych obecnych pa-
rowozéw do pary przegrzanej wystepuja rzeczywiscie bar-
dzo wysokie temperatury spalenia w tym celu, aby kociol
nadazal z produkecja pary wysoko przegrzanej. Niedosta-
teczne odprowadzanie baniek pary z powierzchni ogrzewa-
nej kotta powoduje nadmierne nagrzewanie blach przy for-
sowaniu paleniska, ktére po wstrzymaniu tego forsowania
chlodzone jest wprawdzie goraca woda zawarta w kotle,
jednak jej temperatura jest nizsza od temperatury blachy
kotlowej; blachy kurcza si¢ wowczas gwaltownie, co powo-
duje nieszczelnosci i t. p. uszkodzenia. Przy zastosowaniuw
sztucznego obiegu pary rys. 1 uszkodzenia tego rodzaju nie
beda wystepowaly, g¢dyz barki pary beda systematycznie
odprowadzane zaréwno z wnetrza oplomek, jak ‘i z bocz-
nych $ecian stojaka, o ile zastosuje sie konstrukcje podane
na rys. 3 mego art. z Nr. 8 ,Prz. Techn.” z roku 1935,
str. 145,

Komory wodne Nicholsona nie hamuja obiegu wody w
kotle tak jak optomki dzieki
ksztaltowi w formie leja; przeciwnie wystepuje tu bardzo
silny samoczynny obieg wody; dlatego tez sa one obecnie
chetniej slosowane od oplomek,

Nie zawsze uda sie umieécié w skrzyni ogniowej dwie ta-

kie komory obok siebie.
optomek z komorami%).
‘ Komory Nicholsona wykazaly w praktyce bardzo wiele
zalet, chromia one kociol od wybuchu w razie braku wo-
dy, ¢dyz poruszajace sig¢ badki pary z woda, omywajg stale
gorna $ciang paleniska.

swemu racjonalniejszemu

Woéwezas robi sie kombinacje

*] Rew. Gen. d. Chem. d. F. 1931, str. 31.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

BUDOWNICTWO '

Hangar zelbetowy w Sewilli.

W r. ub. rozpoczeta zastala w Sewilli budowa
wielkiego hangaru zelbetowego dla pomieszczenia
dwoch balonbéw systemu Zeppelina,

Hangar budowany jest w ksztalcie sklepienia
zelbetowego; dlugosé jego wynosi 256 m, szero-
koéé u dolu 126 m i wysoko$é w kluczu sklepienia
56 m. Z obu stron zamkniety jest zelaznemi bramami.

Do obliczenia sklepienia uwzgledniono ciezar
wlasny, cigzar 2-ch Zeppelinéw, kiére moga byé
podwieszone, i nacisk wiatru, przyczem przyjete
zostaly dwa najniekorzystniejsze warunki: nacisk
wiatru — prostopadty "do sklepienia — i pochyty,
przy dziataniu jednoczesnem zewnegtrznem i wew-
etrzn em, & j. prey otwartych obu bramach.

Rys. 1.

Widok hangaru dla sterowcow,
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Sklepienie wykonane jest w ksztalcie zeber, ktére maja
przekrdj, wskazany na rys. 2.

Rys,

2. Przekrdj zebra,

Wysoko$é zeber wynosi 4,2 m, a szeroko$é, czyli odleglosé
pomigdzy osiami zeber — 8 m. Czedé zewnetrzna tych fal
jest oszklona,a w gérnej czgéci sklepienia otwarta, przykryta
oszklonym daszkiem dla umozliwienia dobrej wentylacji.

Zamknigcie hangaru nastreczalo wiele trudnosci, gdyz
wielkie bramy winny byé latwo przesuwane. Do$wiadcze-
nia wykazaly, Ze najodpowiedniejszy jest ksztalt ,skérki
pomatranczy’, ktéry ma wiele zalet, miedzy innemi i te,
ze zajmuje b, malo miejsca.

Kazda z bram sklada sie z 4-ch czesci, z ktorych dwie
sa nieruchome, a dwie ruchome, zachodzace na nieruchome,

RS e e ey

Rys. 3. Plan hangaru dla sterowcow.

Czesci nieruchome sa umocowane u dolu, a gorna ich
czgéé jest zawieszona swobodnie i przy zetknigciu z han-
garem nie opiera sie¢ o niego, lecz oddzielona jest warstwa
wlosia, Czeéci ruchome, u géry réwniez swobodne, u dotu
maja zelbetows podstawe, ktéra jednoczeénie sluzy jako
przeciwwaga,

Podstawa posuwa si¢ na kétkach po czterech szynach.
Kazda cz¢$é przesuwana jest zapomoca silnika elektryczne-
go. Aby uniknaé uderzenia przy otwieraniu i zamykaniu,
prad elekiryezny automatycznie przerywa si¢, gdy pozosta-
je jeszcze 10° przesuwania bramy. Na pozostalej drodze
brama przesuwana jest rgcznie i posiada w dodatku amor-
tyzatory hydrauliczne, przez co uniknieto catkowicie niebez-
pieczenstwa jej uszkodzenia. Jest o bardzo waine, gdyz
ciezar kazdej czgéci ruchomej wynosi 580 tonn. (Génie Ci-
vil. 21 wrzeénia 1935).

ELEKTROTECHNIKA

J. H.

Zastosowanie pradu elektrycznego w wiejskiem
gospodarstwie domowem.

O ile prad elektryczny znajduje ostatnio coraz wieksze
zastosowanie w gospodarstwie domowem w miescie, o tyle
na wsi w tym kierunku czynione sg dopiero préby, mimo,
2e zelektryfikowana kuchnia posiada wigksze znaczenie,

dla gospodyn wiejskich, ktére, obok zajeé codziennych w
w domu, zmuszone sa w pewnych porach roku pracowaé
w polu naréwni z mgzeczyznami.

Pozatem ,zelektrylikowane" sprzety kuchenne spelniac
moga w gospodarstwach wiejskich jeszcze inng role. Ele-
ktrownie, zasilajace pradem wylgcznie wsie, maja wyjat-
kowo nierownomierne zapotrzebowanie pradu tam, gdzie
rolnicy do mlockarni stosuja silniki elektryczne, ktére pra-
wie zawsze pracuja rownoczesnie, bezposrednio po Zniwach
i w czasie Zniw,

Ta okolicznoéé sprawia, ze instalacja elekiryczna w
tych wypadkach musi byé znacznie wigksza, a przez to
i kosztowniejsza, niz tego wymaga normalne zapotrzebo-
wanie, .

Sprzety elekiryczne w domowem gospodarsiwie wiej-
skiem dadzq podstawe bardziej rownomiernego obeiazenia
sieci.

Doswiadczenia, zdobyte przy badaniu urzadzed elektry-
cznych kuchni miejskich, nie daja si¢ stosowaé bezposred-
nio do zelektryfikowanego gospodarstwa wiejskiego, wyma-
gajacego o wiele mniejszego zapotrzebowania pradu.

W Niemczech Reichskuratorium fiir Technik powzielo
w r. 1934 inicjatywe spopularyzowania tej dziedziny tech-
niki na wsi. Przy poparciu wytworni aparatéw elekirycz-
nych zainstalowano w trzech wsiach Bawarji, S$laska i
Wirtembergji w 40 gospodarstwach nastepujace sprzety
elektryczne: kuchnig, parnik i zbiornik do grzania wody.
Ponadto w kilku gospodarstwach urzadzono chlodnie i pie-
ce do chleba. Kazdy sprzet posiadal oddzielny licznik. In-
stalacje te rolnicy otrzymali bezplatnie tytulem proby na
jeden rok, za rozchod pradu placili jednak sami. W ciagu
rocznej proby zainstalowane sprzety poddane byly S$cistej
kontroli tak ze strony Reichskuratorium, jak i fabryk apa-
ratow elekirycznych., Doswiadczenia, zebrane po ukoncze-
niu préby, upowaznily do wyciagniecia pomyslnych wnio-
skow co do dalszego rozwoju elektryfikacji. Rozchéd pradu
wzrost we wsiach zelektrylikowanych od 6 do 10 razy.
Maksymalne obcigzenie sieci zostalo tylko kilka razy nie-
znacznie przekroczone i to na krétko w czasie miécenia
zboza. Wiekszoé¢ zainstalowanych sprzetéw zostala za-
kupiona na wlasno$é.

Najwickszem powodzeniem cieszyly si¢ kuchnie. Gospo-
dynie szybko nauczyly si¢ z niemi obchodzié i chetnie z
nich korzystaly, We wszystkich miejscowosciach kuchnie
wykazaly rozchéd pradu od 0,25 do 05 kWh na osobe
dziennie juz w pierwszych tygodniach. Tak maly rozchéd
pradu na wsi w stosunku do gospodarstwa domowego w
miescie tlomaczy sie tem, ze na wsi prowadzi sie¢ jeszcze
wyjatkowo prymitywny sposob odiywiania. System ,jed-
nego garnka" rozpowszechniony jest szeroko, a w czasie
iniw gotuje sie tylko kawe, Dlatego tez dla malej rodzi-
ny wystarcza kuchenka o dwéch paleniskach, a dla wiek-
szych — o trzech. W czasie miesiecy zimowych kuchenka
elektryczna okazala si¢ mniej praktyczna, gdyz trzeba bylo
dodatkowo ogrzewaé izbe w celu podirzymania tempera-
tury, Usunigto te braki, budujac kuchnie kombinowane na
prad elektryczny i wegiel. Duzym popytem cieszyl si¢ ré-
wniez zbiornik na wode, ogrzewany pradem elektrycznym.
Doéwiadczenia, otrzymane z parnikiem, wykazaly, e sprzet
ten, przy odpowiedniej taryfie pradu, znalezé moZe na wsi
szerokie zastosowanie, Piece do chleba i chlodnie okazaly
sie rowniez praktycznie, szczegélniej chlodnie, ktérych pra-
ca rozchoduje bardzo malo pradu,
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Wyniki préb z lat 1934 i 1935 sa o tyle pomysine, je pra-
ce w tym kierunku w r. b. prowadzone beda na szersza
skalg, a spolpraca organizacyj rolniczych z wytwérniami
aparatéw elektrycznych i przemyslu powinna daé pomyslne
wyniki.

Cena kuchenki, parnika i zbiornika na wode waha sie

od 400 do 600 R M. (V. D. I, Zeitschr. zeszyt 4, 1936).
F. L.
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Die polnische Seehandelspolitik,

Dr. ]. Ruderhausen.

Ost-Europa Verlag Kénigsberg Pr. 1936. (Osteuropédische
Forschungen. Neue Folge, t. 21).

Geopolityczne polozenie Polski — twierdzi autor —
powinnoby wplynaé¢ na kierunek jej polityki gospodarczej
wedtug linji: wschod — zachéd. Od zarania niepodleglosci,
scisle jednak od lat dziesigeiu, polityka ta idzie (wbrew
oczekiwaniu) wyraznie po linji: polnoc — poludnie. Polska

postawila sobie jako cel staé si¢ pafistwem morskiem i
zmierza do tego z zelazna konsekwencjg przy pomocy od-
paowiednie] polityki: portowej, handlu zagranicznego (umo-
wy migdzynarodowe), celnej, komunikacyjnej (budowa wta-
snej floty handlowej i linij kolejowych), taryfowej i t. d.

Polityka portowa Polski nastawiona jest wyraz-
nie na rozw6j Gdyni, co odbija sie ujemnie na losie jej dru-
giego portu: Gdanska. Cyfry tonnazu okretowego i staty-
styka ilosci obrotu towarowego (w tonnach] wywoluja wra-
zenie, jakoby port gdanski wlasciwie dopiero pod rzadami
Polski nalezycie si¢ rozwingl. Gdy w r. 1913 wplynelo do
portu gdanskiego prawie 3000 okretéw o tonnazu ponizej
miljona t, w roku 1934 (w czwartym roku kryzysu) liczba
okretéw wzrosla do prawie 5000, a tonnaz do (ponad) 3
milj. t. Gdy w latach 1911/13 obrét towarowy wynosit prze-
cietnie 214 milj. t, w roku 1934 przekroczyl 6 milj, t. ,Es
hiesse aber die Situation verkennen, wollte man hieraus
auf eine Bliite Danzigs als Halenstadi schliessen” (str. 18),
W tym samym okresie zmalal przywoéz towaréw do portu
gdarskiego prawie do polowy (z 1,2 milj, t do 0,6 milj. t),
wzrést natomiast kolosalnie wywéz towaréw przez port (z
1,2 milj. t do 5,7 milj. t), bez wigkszej korzysci dla gdanskie-
go zycia gospodarczego. 50% importu do Gdanska stanowia
rudy zelazne i ztom, a prawie 80% jego eksportu stanowi
obecnie wegiel — w obu wypadkach towary masowe, ktore
pie wymagajg posrednictwa handlu gdanskiego. Gdansk,
wyspecjalizowany przed wojna w eksporcie zboza (36%
wywozu) i w imporcie produktéw o malej wprawdzie po-
jemrnosci, ale duzej warlosci, spada coraz bardziej do por-
tu- o charakterze tranzylowym. Przecietna wartoéé tonny
towaréw w obrocie portowym Gdanska spadia =z 171 =zl
w r. 1928 do 66 zI, w r.1934,¢dy w tym samym czasie war-
to§¢ tonny w obrocie portowym Gdyni wzrosta z 40 do
91 zf, — Omawiajac budowe portu w Gdyni zwraca autor
uwage na wady w samej konstrukcji urzadzen, ktore moz-
na wyttomaczyé forsownem tempem budowy., Lamacze fal
nie maja nalezytego oparcia w palach ,wmurowanych” w
dno morskie, a obmurowanie brzegéw, ustawione pionowo
w stosunku do. powierzchni morza, narazone jest na zbyt
silny napér fal morskich, {,,Auch die Wellenbrecher selbst
sind nach fachménnischer Ansicht nichi ganz sicher gegen
Wellengefahr, da sie nur auf mittels Senkkédsten auf den
Sand gesenkten Zement ruhen, ohne dass man, wie dies
sonst zur grésseren Sicherheit zu geschehen pilegt, Ramm-
piihle in den Grund gerammt hat. Auch fallen die Kai-
mauern senkrecht nach der Seeseite ab so dass sie der gan-
zen Wucht der auffallenden Wellen ausgesetzt sind ")

Polityka komunikacyjna. Polska zorganizowa-
ta wlasna flote handlowsa, ktéra w dniu 1 stycznia 1934 r.
liczyla 61 jednostek pojemnosci 65000 tonn, co umozliwito

skolei zorganizowanie okolo 40 wlasnych regularnych li-
nij okretowych, laczacych nowy, a dzisiaj na Baltyku naj-
bardziej nowoczesny port Gdynia z wszystkiemi gléwnem;
portami $wiata. Pozatem podjeto budowe magistrali weglo-
wej Slask — Gdynia, ktéra wedtug Dr. Rudershausena ozna-
cza skrdcenie drogi o 100 km (inna cyfra niz w ,Eisenbahn-
geographie Polens” Dr. Rihlinga.)

"Polityka taryfowa., Odpowiednie manipulacje w
zakresie taryf, zaréwno celnych jak i komunikacyjnych,
(oczywiscie w oparciu o umowy handlowe), umozliwity Pol-
sce zrealizowanie w dwzej czeéci programu Dr. Hilchena,
sformulowanego w r. 1928. Co wydawalo sie¢ wowczas rze-
czg niemozliwa, nieomal fantazjs czlowieka, stalo sie w naj-
blizszych latach rzeczywistoscia. Gdy w r. 1926 obrét to-
waréw (z Polski i do Polski) przez porty niemieckie wy-
nosit okoto 5 milj. t (dokladnie 4867000 t), w r. 1930 obrot
ten spadl do 60000 t, a w r. 1933 wynosil juz tylke 31000 .
Autor przyznaje, ze Niemcy probowaly odpowiednia poli-
tyka tarylowa obronié swoje porty przed grozacy im kle-
ska, ale poniosly w lej walce porazke. Polska nie zadowa-
la sie jednak opanowaniem strumienia wlasnych towa-
tow, chce skierowaé przez Gdynie réwniez tranzyt towa-
row czeskich, rumudskich, wegierskich i bulgarskich. O
ten tranzyt toczy si¢ obecnie ostra walka konkurencyjna
pomigdzy Niemcami a Polska, Niemieckie koleje sledza pil-
nie zarzadzenia taryfowe P. K. P, 1 nakazda rewizje jej
taryf tranzytowych, odpowiadaja rewizja wlasnych taryf.
Autor zarzuca Polsce, ze z jej przyczyny rozgorzala walka
o taryly w calej Europie poludniowo-wschodniej i wyraza
przekonanie, ze w tej walce zwycieza Niemcy.

Nawiazujac de programu Dr. Hilchena przyznaje autor,
ze w tej walce chodzi gléwnie o tranzyt czeski i tej spra-
wie po§wieca wigcej uwag. Polsce udalo sie¢ cze$é tranzytu
czeskiego skierowaé do Gdanska, a zwlaszcza do Gdyni.
Tranzyt przez Gdynig, zapoczatkowany w r. 1931 (7100 t)
juz w r. 1934 osiagnal wysokosé 100000 t, tranzyt przez
Gdansk utrzymuje sie od r. 1928 przecigtnie na wysokosci
okolo ¥ 'milj. t. Warunki geograficzne i komunikacyjne
sprzyjaja przestawieniu czeéci tranzytu czeskiego na porty
polskie [rudy ze Szwecji via magistrala §laska), natomiast
nie chca Niemcy zrezygnowaé z bardzo dla nich wartoscio-
wego tranzytu bawelny dla Czech przez Breme, wyspecja-
lizowana w handlu bawelna. Zwyciestwo Niemiec w walce
o czeski trazyt uzaleznione jest zdaniem autora od budowy
kanatu wodnego Oderberg — Szczecin, co wplyngloby po-
waznie na zmniejszenie kosztéw przewozu, Wydaje mi sig.
7e i polityczne wzgledy moga tu odegraé pewna role.

W zakonczeniu podaje autor zestawienie (szacunkowe)
kosztéw polskiej polityki handlu morskiego. Port gdanski
zaciagnal (pod gwarancja Polski) pozyczke w wysokosci
15 milj. guldenéw na modernizacj¢ urzadzed portowych.
Amortyzacja pozyczki obcigza dochody portu, Koszt budo-
wy portu gdynskiego wraz z inwestycjami pafistwowemi w
Gdyni oblicza .autor na okolo 300 milj, [rankéw w zlocie,
Doliczajac do tego koszta budowy floty handlowej, magi-
strali, ulg tarylowych, podatkowych, zwrotu cel, popiera-
nia eksportu droga premij i t. d. dochodzi autor do cylry
w- granicach do 2 miljardéow ztotych. Cale gospodarstwo
Polski zostalo podporzadkowane temu jednemu celowi.
(-..die gesamte Volkswirtschaft wuide diesem noch immer
andauernden Umgliederungsvorgang unterworfen...). Autor
podaje w watpliwo$é gospodarcze korzysci tej polityki han-
dlu morskiego i pro-eksportowej i nie wrézy trwalosci jej
dotychczasowemu powodzeniu (szczegélnie na odcinku eks-
portu weglowego.) .

Ksiazka Dr. Rudershausena {podobnie jak omawiana
niedawno ksiazka Dr. Riicklinga, jak doskonala praca Dr.
Oberlindera o przeludnieniu rolnem w Polsce i jak cafa
masa prac na temat zagadnien gospodarczych Polski wspét-
czesnej) jest przejawem stale wzrastajacego zainteresowa-
nia Polska ze strony przedstawicieli niemieckiej wiedzy
ekonomiczne;j. :

Dr. A. Bardach.
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Postulaty O.P.L. przy zabezpieczaniuv elektrowni

ktrowni w ramach budownictwa plot. Tem sa-

mem nie bede poruszal ani organizacji obro-
ny plot, ani t. zw. obrony czynnej. Dzi§ zagadnienie
zabezpieczenia pod wzgledem budowlanym jest tak
obszerne, ze wystarczy ono jako temat odrebae;
pracy.

Elektrownie nalezy rozpatrywaé jake zaklady
przemystowe, przytem w wielu wypadkach wcho-
dza one w sktad innych, wiekszych zakladow — 7
tego wzgledu nalezy do nich stosowaé zasady za-
bezpieczenia zakladdéw przemystowych. Z drugiej
strony, dzieki sieci elektrycznej, elektrownia wy-
wiera. wplyw na cala przestrzen kraju, od niej
zalezy szereg innych zakladéw przemystowych,
oraz bezpieczeristwo w miastach, oswietlanych pra-
dem z elektrowni.

Wplywa to na znaczenie elektrowni i w zwiazku
z tem — ich zagrozenie.

W elekirowniach malezy rozréznia¢ oprécz wla-
sciwej elektrowni, w ktorej mieszcza sig pradnice,
sie¢ przewodoéw, stacje transformatorowe, sklady

Tematem artykutu bedzie zabezpieczenie ele-

opalowe, w elektrowniach wodnych — budowle
wodne, w parowych — pomieszczenia silnikéw pa-
rowych.

Przedewszystkiem nalezy ustali¢ stopien zagroze-
nia w zwiazku z polozeniem jej, waznoscia, kon-
strukcja budynkéw itp., nastepnie dazyé do zabez-
pleczenia, zaréwno stosujac ukrycie i rozproszenie
w terenie, jak i zabezpieczenie przy pomocy od-
powiednich budowli, rozpatrujac odrebnie zabez-
pieczenie maszyn, przewoddéw 1 personelu.

Jako postulat gtéwny nalezy dgzy¢ do réwno-
miernego zabezpieczenia wszystkich elementéw za-
sadniczych. Stopien zabezpieczenia najsiabiej za-
bezpieczonego elementu jest stopniem zabezpiecze-
nia catej elektrowni. Specjalnem zagadnieniem jest
taczenie kilku elekirowni we wspélna sieé, aby w
razie -uszkodzenia jednej z elektrowni istniata moz-
nosé czerpania pradu z innej. Wigze sig¢ z tem za-

gadnienie, czy wygodniejsze jest stosowanie jednej
duzej elektrowni, czy kilku mniejszych, a takze za-
gadnienie malych elekirowni rezerwowych.

ZAGRQOZENIE ELEKTROWNI.

Znaczenie elektrowni jest odbiciem tego znacze-
nia, jakie posiadaja objekty, zasilane energja ele-
ktryczna. Jest ona jakby pieta Achillesa tego obje-
ktu lub grupy objektow, ktérym stuzy. W zwiazku
z tem znaczenie elektrowni w jakiems malo uprze-
myslowionem miescie nie przerasta znaczenia mia-
sta. W zaktadach przemystowych wiekszych, w kto-
rych sktad wchodzi elektrownia, moze by¢ ona za-
grozona naréwni z calym zakladem. Nalezy wow-
czas uvstali¢ przypuszczalny gléwny cel bombardo-
wania na terenie zakladu, ktorym bedzie jakis ob-
jekt, wyrozniajacy sie swoja wielkoscia, ksztaltem,
np. komin fabryczny, budynek o specjalnym wyglg-
dzie, wielki piec itp., Jako niebezpieczna strefa roz-
rzutu bomb, skierowanych na dany cel, nalezy uwa-
7a¢ koto o promieniu 300—1000 m. W pewnych
wypadkach, gdy mozna przewidywaé zawczasu kie-
runek lotu (np. wzdluz istniejacych linij orjenta-
cyjnych w postaci rzek, drég toréw kolejowych
itp.), strefa niebezpieczna jest wydluzona w kie-
runku lotu, a mniejsza na boki.

Najniebezpieczniejsze i najwlasciwsze do nisz-
czenia elektrowni beda srednie i duze bomby burza-
ce (od 50 do 1000 kg]. Przytem nalezy sie tu prze-
dewszystkiem liczyé z niebezpieczenstwem podmu-
chu, ktéry moze uszkodzi¢ urzadzenie wewnelrzne
oraz poprzerywaé przewody nazewnatrz. Elektro-
whnie polozone w obrebie miast moga byé narazome
na bomby zapalajace.

Bomby gazowe nie beda prawdopodobnie sloso-
wane do niszczenia elektrowni, Niebezpieczerstwo
tych bomb istnieje wéwczas, gdy elektrownia znaj-
duje sie w poblizu objektow narazonych na te
bomby (np. dworce osobowe, koszary), lub tez w
drugiej fazie ataku, gdy przeciwnikowi chodzi o
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utrudnienie odbudowy tych zakladow. Nalezy ro-
wniez zbada¢, czy nie istnieje niebezpieczeristwo
posrednie, a wiec np. w zakladach przemystowych
chemicznych — zagazowania, w skladach materja-
téw tatwopalnych — pozaru, w wytworniach ma-
terjaléw wybuchowych — wybuchu i zaleznie od
tego miebezpieczeristwa posredniego nalezy zabez-
pieczyé budynki elektrowni. Wreszeie elektrownie
podtrzymuja prace w wytworniach czeslokroé odle-
giych; nie powinny wobec tego w razie ataku lotni-
czego zmniejszaé swej pracy, gdyz zapotrzebowa-
nie energji nie zmniejsza sie. W zwiazku z tem
zwigksza sie zagroZenie samej elektrowni.

ZABEZPIECZENIE ELEKTROWNI PRZEZ
UKRYCIE.

Przedewszystkiem nalezy ustali¢, czem elektro-
wnia zdradza sie i te cechy staraé sie ukryé. Moze
Lo by¢ rozplanowanie budynkéw, wyglad poszcze-
g6lnych budynkow, kominy fabryczne, zbiorniki
wodne (w elektrowniach wodnych), odnogi kolejo-
we itp,

Rys. 1,

Budynki elektrowni zarowno pod wzgledem roz-
planowania, jak i wygladu, powinny przypominaé¢
sasiednie budowle. Nie nalezy przeto ustawiaé ich
zbyt prawidtowo, gdy rozmieszczenie budynkéw
sasiedniej osady jest chaotyczne. Nalezy rowniez
zachowaé¢ roéznorodnosé wygladu zewnetrznego,
gdyz zgrupowanie jednakowych budynkow latwiej
wpada w oko (rys.1). Przy rozplanowaniu nalezy
réwniez uwzglednié rozrzut bomb. O ile wzgledy
produkeiji nie stoja na przeszkodzie, nalezy budynki
elektrowni i zaktadu, w obrebie ktorego elektro-
wnia sie miesci, rozproszy¢ wglab i wszerz. Efekt
rozproszenia osiagga sig¢ przy odleglosciach od 100
m wzwyz (rys. 2). Zupelne ukrycie przy zabezpie-
czaniu elektrowni moze byé¢ stosowane wyjatkowo:
np. gdy chodzi o budowle wodne (jazy, przepusty)
wowczas mozemy zbudowaé budowle pozorne (w
odleglosci nie mniejszej od patuset metréw), a istot-
ne pomalowaé, zaleinie od koloru tla (ciemno zie-
lony, ciemno bronzowy). Wysokie kominy fabrycz-
ne wskazane jest zastgpowaé przez sztuczny ciag.

Do maskowania nalezy zaliczyé rowniez gaszenie

$wiatel z pozostawieniem minimalnych §wiatet dy-
zurnych. Metoda ta jest lepsza niz zastony, ktére sg
kosztowne i niewytrzymale na podmuch. :

ZABEZPIECZENIE MASZYN, SKEADOW
4 PRZEWODOW.

Nalezy uwzgledni¢ miebezpieczenstwo trafienia
malych bomb, w pierwszym rzedzie zapalajacych,
otaz podmuchu bomb srednich i duzych. Zabez-
pieczenie przeciwgazowe uskutecznia sie przez za-
opatrzenie personelu w maski gazowe, Uszczelnia-
nie hal jest stosowane w miare moznosci, nie jest
to jednak sprawa zasadnicza.

kierunek lotu

Rys. 2.

Przed bombami zapalajacemi zabezpiecza catko-
wicie dach zelazobetonowy grubosci do 8 cm. Dla
duzych hal fabrycznych specjalnie nadaja sie da-
chy paraboliczne, ktére wedlug Zrédel niemieckich
kalkulujg sie niedrozej od innych.

Rys. 3,

O ile dach istniejacy mie zabezpiecza i niema
réwniez stropu odpowiednio wytrzymatego na pod-
daszu, wowczas nalezy przewidzieé zastoniecie ma-
szyn zgéry dwuspadowym dachem stalowym (bla-
cha falista). Nalezy rowniez unikaé stosowania ma-
terjalu drzewnego, a istniejacy uodporni¢ przez
pomalowanie, nasycenie lub otulenie odpowiednie-
mi ostonami. Nalezy rowniez zwrécié uwage w zwia-
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zku z tem na mozliwos¢ wyciekania oleju z maszyn,
oraz na zbiorniki smaréw, jako podatny materjat
dla ognia.

Zabezpieczenie od podmuchu budynkéw elektro-
wni nie ma Zadnych cech specjalnych. Nalezy dazyé
do zmniejszenia, wzglednie zamurowania okien.
Mozna stosowaé okna szklano-betonowe (luxvero-
we, rys. 3). W pozostalych oknach nalezy sto-
sowaé szklo z wtopiona siatka i zawieszaé odze-
wnatrz maty. Wskazane jest os$wietlenie wnetrza
przy pomocy gornych $wietlikow, o oknach piono-
wych lub w dachach sheds (rys. 4).

O ile $ciany nie sa dos¢ wytrzymate, sam budy-
nek jednak nie grozi runieciem, np. w konstrukcjach
szkieletowych, wéwczas mozna stosowaé specjalne
ekrany zabezpieczajace, w postaci $cianek betono-
wych, na siatce Leddchowskiego. Oktadanie maszyn
workami z piaskiem jest niewskazane, gdyz pia-
sek moze bardzo uszkodzié maszyny.

O ile jest obawa gruzu z gory, woéwczas stosowa-
nie blach nad maszynami réwniez zabezpiecza od
ich uszkodzemia gruzem.

I v o e U

ARG S SLA ALK £\ 00

Rys. 4.

Duze zmniejszenia dziatania podmuchowego uzy-
ska sie przez czesciowe zaglebienie budynku nizej
poziomu, lub obwalowanie go. Dale] idac mozna
umieszczaé elektrownie pod ziemia, odpowiednio
zabezpieczone. 7 takiemi elektrowniami spotykamy
sie w pasie nadgranicznym francuskim i belgijskim.
Jednakze koszta dostarczenia opalu, a przede-
wszystkiem konserwacji budynku, wentylacji z osu-
szeniem powietrza, pozwalaja na stosowanie pod-
ziemnych elektrowni tylko w wypadkach wyjat-
kowych.

Zabezpieczenie sktadow dotyczy specjalnie ma-
gazynéw opalowych, narazonych na bomby zapala-
jace. Winny by¢ one w odlegtosci conajmniej 20 m
od budynkow elektrowni. Z zagadnieniem tem wia-
ze sig zabezpieczenie wody. Nalezy caly sie¢ wo-
dociggows elektrowni — wszystkie jej elementy —
zabezpieczyé przed dzialaniem bomb. O ile to mie
jest mozliwe, lub elektrownie zaopatruje sie¢ wod-
na miejska, nalezy zaopatrzyé¢ elektrownie w zbior-
niki na wode oraz motopompe, ktéra dostarczaltaby
wode pod ci$nieniem.

Zabezpieczenie przewodow. Sa one
szczegblnie wrazliwe na podmuch. Ponadto wezet
kilku linij przewoddéw ujawnia obecnosé elekiro-
wni. Nalepszem rozwigzaniem byloby prowadzenie
ich kablowe w rowkach pod ziemia, tatwo dostep-
"nych dla kontroli i remontu. Nalezy jednak zdaé
sobie sprawe z olbrzymich trudnosci, na jakie na-
potyka dzisiaj kablowanie przewodow wysokiego

napigcia i traklowaé je w plaszczyznie dezydera-
tow. Ze wzgledu na rozrzut i maskowanie, pozadane
bytoby skablowanie przewodéw na przestrzeni do
300 m od elektrowni.

ZABEZPIECZENIE OBSLUGL

Obstuga moze by¢ narazona:

— na dziatanie bomb (podmuchu, odfamkéw.
gazoéw),

— na dzialanie gruzu budynkéw,

— na dzialanie lokalne (ewent. jako dzialanie
wlorne, np. gazy w wytwérni chemicznej, wybuch
w wytworni materjalow wybuchowych),

— na porazenie pradem wskutek uszkodzenia
przewodow,

— na wybuch kottow.

Nalezy przytem podkresli¢, ze zasadniczo tempo
pracy w chwili ataku nie stabnie, gdyz elektrownia
pracuje dla dalszych okolic, kiére moga byé poza
zagrozeniem: jest to zasadnicza roéznica migdzy
elektrowniami, a innmemi =zakladami przemysto-
wemi,

Przedewszystkiem nalezy uwzglednié obstuge dy-
zurna, ktéra musi trwaé na stanowisku. Moga tu
hy¢ wykorzystane réznego typu schrony, pojedyn-
cze, specjalne, Zabezpieczenie maszyn 1 przyrza-
dew sciankami i daszkami od gruzu i podmuchédw,
zabezpiecza réwniez obstuge.

Obstuga winna byé wyéwiczona w pracy w ma-
skach, gdyz uszczelnianie hal maszynowych nacgél
jest trudne. Zalaczone rysunki przedstawiaja typy
schrondéw francuskich (,,Abri Marcille' i inne) dla

' potrzeb przemystu (rys. 51 6). Schrony takie moga

bvyé urzqdzane z materjaléw prowizorycznych.

Rys. 5.

Specjalnem zagadnieniem jest zahezpieczenie po-
gotowia. O ile elektrownie nie wchodza w sklad
wiekszych wytworni, wéwczas normalny personel,
obstugujacy elektrownig, nie jest w stanie wylo-
ni¢ z siebie doéé silnego pogotowia. Pogotowie ma
na celu naprawe maszyn, sieci przewodéw elektry-
cznych, sieci wodociggowej, pogotowie fechniczne,
gaszenie pozaréw (pogotowie pozarowe), odkaza-
nie terenu {pogotowie przeciwgazowe), pomoc sa-
nitarna (pogotowie sanilarne). Ze wzgledu na rozno-
rodnosci zadas i trudnosci z personelem naleza-
toby mie¢ kadre dla kazdego pogotowia i rezerwe
dla uzupelnienia, zaleznie od potrzeby. Jest to wa-
zne nietyle ze wzgledéw organizacyjnych, ktérych
tu nie poruszam, ile ze wzgledu na potrzeby po-
mieszczenia. Nalezy przewidzieé schron przeciw-
gazowy, ewent. polaczony z punktem opatrunko-
wym o powierzchni okolo 100 m?, zabezpieczony od
podmuchw wyposazony w sztuczna wentylacje.
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Schron ten moze byé w odleglosci do 200 m, za-
bezpieczy go to od gruzéw i odtamkow elektrowni,
a takze wiekszosci bomb, nie stwarzajac zbyt wiel-
kiej odlegtosci dojscia do miejsca pracy. Na schro-
ny nalezy wykorzystaé istniejgce piwnice i sute-

ryny. W wiekszych zakladach i wytwérniach mo-
ze sig okazaé jeszcze zapas ludzi, t. zw. obstuga
bierna. W okresie alarmu nalezy ich ewakuowaé,
a w razie niemoznosci (duze odleglosci) skierowad
do rowéw przeciwlotniczych poza obreb zagroze-
nia elektrowni (ok. 500 m).

W zwiazku z pogotowiem technicznem wiaze sie

Inz. O. SWIDERSKI

zagadnienie tworzenia zapasu czeSci zamiennych
na wypadek zniszczenia.

LACZENIE ELEKTROWNI.

Jednym z najbardziej celowych srodkéw na dro-
dze zapewnienia dostarczenia energji elektrycznej,
jest potaczenie kilku elektrowni razem. Powstaje
woéwcezas konieczno$é budowy specjalnych rozdziel-
ni, ktére jednak moga by¢ lepiej zabezpieczone ze
wzgledu na swdj niewielki rozmiar, oraz, znajdu-
jac sie na uboczu, sa lepiej ukryte. W zwiazku z
tem powstaje koniecznoéé specjalnych rezerwowych
elektrowni lokalnych, nie wlaczonych w sie¢ ogol-
ng, ktére dostarczalyby prad dla najniezbedniej-
szych celéw, zanim w razie zniszczenia elektrowni
wlasciwej nie zostana naprawione polaczenia w
sieci, Jest to martwy kapital, konieczny dla spra-
wnego dzialania. Srodek ten wymaga pewnej orga-
nizacji centralnej z podzialem na strefy.

Nalezaloby tu jeszcze postawié¢ pytanie, czy le-
piej tworzy¢ jedng duzg elektrownie, czy kilka ma-
tych. Ze wzgledu na rozproszenie, wydawatoby sie
pozornie bardziej celowe rozbicie na kilka matych
elektrowni. Nie nalezy jednak zapominaé, ze roz-
proszenie podwyisza koszta instalacyijne, oraz za-
bezpieczenie kilku matych elektrowni jest znacznie
kosztowniejsze 1 wskutek fego czestokroé niemozli-
we. Dlatego tez nie nalezy dazyé do zbytniego roz-
drobniania: jedna wiekszq elektrownie bardziej staé
na schrony i inne zabezpieczenia budowlane, ani-
Zell mniejsze, innemi stowy taniej jest zabezpieczyé
jedng duza elektrownie, anizeli kilka matych tej
samej mocy. Punktem wyjscia bylaby przede-
wezystkiem mozliwosé ukrycia elekirowni na tle
budowli miejskich, upodobnienia do fermy i t. p.,
poczem dopiero uciekamy sie do zabezpieczeniz
{echnicznego.

ZLabezpieczenie drzwi i okien w budownictwie

przeciwlotniczem

abezpieczenie otworéw okiennych i wejsciowych w bu-

downictwie przeciwloiniczem sprowadza sie do zabez-
pieczenia ich przeciwko przenikaniu gazéw bojowych oraz
dzialaniu podmuchéw i odlamkéw bowmb duszacych, za po-
mocg specjalnych drzwi I okiennic.

W celu wybrania najodpowiedniejszej konstrukcji tych
elementow budownictwa przeciwlotniczego nalezy zanali-
zowaé dzialanie bomb lotniczych i dzialanie gazow.

1. DZIALANIE BOMB BURZACYCH.

Ze zjawisk, ktére zachodza przy detonacji bomby, nalezy
wyodrebnié, przy zabezpieczeniu okien i drzwi, dziatanie
podniuchn i dzialanie odtamkéw bomby i gruzu.

1) Podmuch powietrza Wskutek wybuchu powsta-
ja fale powietrza, kiére rozchodza sig sierycznie z szybko.
sciq wigkszq niz déwiek. Nastepuja nadcisnienia wskutek
gwaltownego rozrzedzania i zgeszczania czasteczek powie-

trza. Tem sig tlémaczy, czgsto zaobserwowane zjawisko, ie
fala podcisnienia wsysa drzwi, okna i t. p. i przerzuca je
w  kierunku ogniska deto- 000

nacji.
Panstwowy Zaktad chemji
istwor ad 800
technicznej w Berlinie wyko-
nal szereg do§wiadczen, kio- : /
s .. 600
rych wyniki przedstawiaja ta- /
bela 1 i rys. 1. Tabela | /
przedstawia wielkosci ssania 440 /
i parcia powietrza w zalez- T
nosci od odlegtosei ogniska 200 /‘
detonacji 100 kg materjalu / T
wybuchowego. Rys, 1 przed- 14

i ; ! 2 7
stawia wykres wielkosci pod- I 4 Skgm?7
muchu mierzonej w odlegtosci Rys. 1

15 m od ogniska detonacii w zaleznosci od iloci mater
jatu_wybuchowego.
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TABELA 1.
Parcie podmuchu Ssanie podmuchu
Odlegiosé Odlegtosé
od ogniska ciénienie od ogniska ci$nienie
detonacii kg/cm? detonacii kg/cm?
m m
20 5,000 300 0.14
40 2,000 1000 0,09
500 0,040 1500 0,07
1000 0,019 2000 0.05
1500 0,015 2500 0.05
2000 0,012 — —
2500 0.009 — —

Doswiadczenia nad dzialaniem podmuchu bomb na domy
wylcazaly, ze podinuch o sile do 0,2 kg/cm? jest nieszkodli-
wy dla zwyklego muru z cegty. Przy tej sile moze on uszko-
dzié jedynie lekkie elementy niezwiazane z budynkami, jak
rynny, szyldy, balkony i t. p. Dla budynkéw o szkielecie
selbetowym lub zelaznym podmuch nieszkodliwy wynosi
do 0,5 kg/cm?. 1)

Reasumujac: przy konstrukeji drzwi i okiennic, harmo-

nijnie spofpracujacych z budynkiem 1 =zabezpieczajacych
przeciwko dziafaniu podmuchow, nalezy przyjaé nastepujace
wielkosci podmuchu:

dla drzwi i okiennic w budynkach o zelbetowym i zelaz-
0.5 kg/cm?

dla budynkéw zwyklych z cegly 02

nym szkielecie

Uwzglednienie wigkszej sily podmuchu moze mieé miej-
sce przy budowie specjalnych wytrzymatych objektow O.P.L.

2) Dziatanie odiamkéw bomby i
Kazda bomba burzaca daje pewna ilo§é odtamkéw. Wediug
przeprowadzonych doswiadczen ?) niektére odlamki moga
przebi¢ w odlegloséci 10 m od ogniska detonacji rézne ma-

gruzu

terjaly budowlane, grubosci wskazanej na rys 2. Dokladnych

Sl arzewy  belon  cegla  Zwir plasek Zlermia

o

i |

L "%

Rys. 2

danych o dzialaniu przebijajacem gruzow nie mamy, jednak
dzialanie to na drzwi i olka jest mniejsze, niz dziatanie od-
tamkéw, Przy zabezpieczeniu drzwi i okien przeciwko dzia-
laniu gruzu nalezy przewidzie¢ mozliwodci wyjscia w razie
zatarasowania ich od zewnatrz gruzem,

II. DZIALANIE GAZOW BOJOWYCH.

Dziatanie chemiczne gazéw bojowych na drzwi i okna
mozemy pnmingé. Pozostanie tylko uszczelpienie ich, unie-

') Schmidt Albert: Die Theorie des Verdichtugsstosses
in Gasen' und der Dettonationswelle, maj, czerwiec, lipiec,
sierpieni, wrzesien 1932,

*} Justrow, Major A. D.: Konstrukt'on und Wirkung von
Fliegezbomben; zeszyt 4, 5 i 6 1927, oraz Heerestechnik,
zeszyt 3, 1927,

mozliwiajace przenikanie gazéw do wnetrza, Srodki uszczel-
niajace powinny zabezpieczaé od przenikania gazéw przy
wietrze o sile parcia 5—10 kg/m®

Drzwi w budownictwie przeciwlotniczem powinny w
okresie pokojowym nie przeszkadzaé¢ w normalnem ich dzia-
tanit. Powinny one odpowiadaé nastepujacym warunkom:
podmuchy,
3} niezawodno$é dzialania, 4) wygodne i latwe zamykanie

1) gazoszczelno§é, 2] wytrzymalosé na
i otwierania, 5) moznos$é otworzenia drzwi w razie zasypa-
nia ich od zewnatrz gruzem, 6) przeciwdzialanie wplywom
atmosferycznym, 7} niskie koszta, 8) proztota wykunania,
9) pozadana wytreymalosé ra odlamki, 10) tatwa Lkonserwa-
cja, 11) latwa i szybka wymiennogé uszczelnienia, 12) moz-
liwoé¢ obserwacji na wewnalrz, 13} izolacja termiczna i
diwiekowa, 14) maly ciezar, 15) estetyczny wyglad,

" Ponizej podaje pare stosowanych typéw drzwi, na pod-
stawie ktorych omowie najwazniejsze ich elementy kon-
strikcyjne.

Rys. 3 .

Rys. 3 przedstawia drzwi gazoszczelne stosowane we
Wloszech, wykonane calkowicie ze stali o grubosci zabez-
pieczajacej od podmuchdéw i odtamkow. Konstrukeja nito-
wana i cigzka. Uszczelnienie gumowemi detkami, napelnia-
nemi z butli pod cisnieniem 0,5 at. Ten sposéb uszczelnie-
nia jest zawodny i niewygodny w uzyciu, poniewaz wyma-
ga wypuszczenia powietrza przy kaidorazowem zamykaniu
drzwi i napelnienia po zamknigciu. Drzwi te otwieraja sig
do wewnatrz, istnieje wigc moznoéé otworzenia ich w wy-
padku zasypania od zewnatrz gruzem. Zamki i zawiasy
przejmuja wledy sile podmuchu, musza wigc byé bardzo

silne,
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2) Zawiasy. Stosowanie normal-
nych, handlowych zawiaséw nie jest

f‘yS.Z mozliwe z powodu ich malej wytrzy-
~ maloéci. Zawiasy s silnie obcigzone
stronut zewnelrznd poniewaz przy zamykaniu drzwi zam-

kami klinowemi, sprasowujemy pasek
uszczelniajacy o 60 — 70% i uszczel-

niamy drzwi na calym obwodzie,

. lecz w zawiasach wystepuja duze re-

7 akcje. Ponadto zawiasy powinny byé
dodatkowo liczone na dzialanie ssace

Rys 4

Rys. 4 ilustruje drzwi kon-
strukeiji polskiej 3) Liczba 1
' oznacza widok drzwi od stro-

ny wewnetrznej, liczba 2 —
przekroj poziomy AB drzwi. Drzwi te skladaja s'e ze stalo-
wej fulryny (1), wmurowanej w olwér wejsciowy. Futryma
ma ksztalt teowki z wystepem. Do futryny sy umocowane,
zapomocy trzech par zawiaséow, drzwi, kiére sa wykonane
z ramy (2) i cienkich blach stalowych (3) i (4). Przestrzen
miedzy temi blachami jest wypelniona specjalnym, lekkim
betonem. Konstrukeja taka, przy grubosci 3 mm blach sta-
lowych, daje wytrzymalo§é przeciwko podmucflom i odlam-
kom, przy jednoczesnej izolacji termicznej i diwigkowej,
oraz niskich kosatach produkej’, Zawiasy {12) sa umocowa-
ne do fultryny zapomcea §rub (13). Otwory na é$ruby i zam-
ki sa uszczelnione podkladkami (14) 1 (9). Drzwi otwieraja
si¢ nazewnalrz, przez co zawiasy i zamki nie przejmuja pod-
muchéw tloczacych, a jedynie ssace. W razie zawalenia od
zewnatrz drzwi druzem moga byé otwarte przez odrzucenie
zawiasdw, zapomoca odkrecenia $rub (713). Uszczelnien'e
odbywa sig przez Scisnigeie wystepem futryny przy zamy-
kaniu drzwi impregnowanego paska filcu lub wojloku (14).
Pasek uszczelniajacy lezy swobodnie w gnieidzie (11), wy-
konanem z cienkiej blachy i przypawanem do drzwi. Chcac
zmienié¢ uszczelnienie wystarczy przeciad je w miejscu ,,a",
gdzie jest przerwany obw6d gniazda (17), wéwczas pasek
uszczelniajacy moze byé wyciagniety z gniazda, Zalozenie
nowego uszczelnienia odbywa sie przez wsunigcie go w miej-
scu qa" do gniazda i spiecia w jednem miejscu. Drzwi po-
siadaja dwa zamki, ktére moga byé polaczone razem, tak,
ze zamykanie i otwieranie ich mozna uskuteczniaé jedng re-
ka. Raczka (7) zamku posiada na korcu klinowe $cigcie,
ktore podczas zamykania, opiera sie¢ o futryne, $ciska filc
i uszezelnia drzwi

Niezaleznie od powyzszych zamkow,
drzwi posiadajg zwykly zamek lub skobel, stuzacy do zamy-
kania ich bez S$ciskania uszczelnienia. Dla obserwacji w
drzwiach, przewidziano wziernik oszklony i ostoniety od
zewnatrz, stalowq zastona., Drzwi te odpowiadaja warunkom
podanym wyzej. Przechodze teraz do omodwienia wazniej-
szych elementéw konstrukcyjnych drzwi:

1} Futr yna powinna byé wykonana ze stali prolilo-
wej i osadzona w murze lub betonie w sposéb taki, aby pod-
much dociskal ja do osadzenia. Kotwy futryny nie powinny
przenosi¢ sit podmuchu. Drzwi powinny si¢ otwieraé naze-
wnatrz, gdyz wowczas podmuch dociska je do fulryny i za-
wiasy oraz zamki sa odciazone.

%) Konstrukcja autora
K. Biesiekierskiego.

przy wspéludziale kpt. inz

Strona wewngirzna

[./_ podmuchu, ktéry mozna przyjaé 0.2
kg/cm2 Istnieja pewne fypy zawias,
ktére umozliwiaja dodatkowe dociénieg-

cie uszczelnienia. Zawiasy takie %) sa przedstawione na rys. 5.
Cze$¢ a jest umocowana do futryny i posiada stworzefi, na
ktérym obracaja sie drzwi. Na sworzniu jest osadzona mimo-
srodowo tuleja b z obrotowa diwignia d. Plaskownik za-
winfety C jest umocowany do drzwi i osadzony na tulei b.
Gdy dzwignia jest nastawiona na zab o, uszczelnienie nie
jest $ciéniete. Nastawiajac dZwignie na zeby 1, 2, 3 1 4 obra-
camy tuleje, co wskutek istnienia mimosrodowosci po-
woduje sprasowanie uszczelnienia. Zawiasy te sa do$é
skomplikowane i kosztowne. Zwykle silne zawiasy, jak w

|
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Rys. 5

drzwiach na rys. 4, z moznoscia ich
szybliiego zdemontowania, w wypad-
ku zawalenia drzwi gruzem, zapew-
niaja dostateczna szczelno$é, przy
niezawodnoéci dzialania i
d .
kosztach wykonania.

niskich

3) Uszczelnienie, Dobre uszczelnienie powinno dzia-
faé niezawodnie, dobrze si¢ konserwowaé i latwo wymie-
niaé przy prostej konstrukeji, estetycznym wygladzie i ta-
niem wykonaniu. Uszczelnienie, przy probach powinno wy-
trzymywaé nadcisnienie do 25 mm sl wody (maksymalne
cisnienie niebezpieczne dla dziatania wiatru wynosi 5—10
ltg/m?).

Jako uszczelnienie stosnje si¢ impregnowany file, wojlok
lub skoére i gume w postaci delek lub pelna.

Rys. 6 ilustruje rézne konstrukcyjne rozwiazania uszczel-
nied %), ktére jednal sz dosé skomplikowane. Najodpo-
wiedniejszem i najprostszem uszczelnieniem jest file lub
wojlok, rzadziej skéra, odpowiednio impregnowane.

Uszczelnienie powinno byé umocowane do drzwi, a nie
do futryny. Czeéé dociskajaca uszczelnienie powinna po-
siadaé szeroko§é ok. 10 mm.

Skérzane uszczelnienia stosuje sie przy ciezkich drzwiach.
Grubosci uszczelnienia powinny wynosié:

dla filcu i wojloku 8—10 mm,

. skéry " 4—5 mm, .

Przy drzwiach zamknietych uszczelnienie musi byé $ci-

1) Gasschutz und Lultschutz, zeszyt 12, 1935,

%) Bauwelt, zeszyt 19, 1935,
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snigte do 30—40% swojej grubosci poczatkowej. Umocowa-
nie uszczelnienia zapomoca nitéw lub wkretek utrudnia wy-
mienno$é.

Rys. 6.

4) Zamki powinny zapewnié dobre doci$nigcie uszczel-
nienia oraz wygodna 1 szybka manipulacje. Przy dobrze
skonstruowanych drzwiach zamki przenosza sile wywolana
$ci$nigciem uszczelnienia i silq ssaca podmuchu, ktérg przyj-
mujemy réwng 0,2 kg/em?, Dla zapewnienia wystarczajacej
szczelnosci drzwi wystarcza stosowanie dwéch zamkoéw. Ist-
nieje wiele typéw zamkow, lecz przewainie wszystkie ma-
ja te sama zasade dzwigni klinowej. Pozadane jest polacze-
nie dwoch zamlkéw, aby mozna bylo otwieraé drzwi jed-
na reka, Ucisk na raczlke zamka, przy zamykaniu, nie po-
winien przekracza¢ 25 kg.

5) Materjal. Odpowiednim materjalem na drzwi gazo-

szczelne, przeciwpodmuchowe i przeciwodtamkowe jest stal.

Co do grubosci blachy, stosowanej na drzwi, to mozna po-
daé¢ nastgpujace wielkosci:

2,5 mm,

5 mm

dla drzwi tylko gazoszczelnych
przeciwpodmuchowych

1" "

Grubosé blachy do 15 mm lub konstrukcja warstwowa,
np. wg rys. 7: dwie blachy po 3 mm (przestrzei miedzy bla-
chami wypelniona specjalnym betonem). Dla danych wy-
miardw drzwi usztywnienia profilowe blach musza byé sta-

rannie obliczone,

6) Odbior drzwi
uwzgledni¢ fatwy sposéb sprawdzania ich szczelnosci podczas
odbioru, Dobry sposob sprawdzenia jest naste¢pujacy: do
ustawionych poziomo i zamknigtych drzwi nalewa si¢ wody

Przy konstrukeji drzwi nalezy

na wysokos$é 25 mm. Drzwi sa szczelne o ile nie zaobserwu-
jemy w ciagu 5 minut przeciekania wody.

Okiennice. Zabezpieczenie okien w budownictwie
przeciwlotniczem jest zagadnienient trudniejszem, niz zabez-
pieczenie drzwi. Czesto okna posiadajg duze wymiary, prze-
to uszczelnienie ich i zabezpieczenie od podmuchéw i od-
tamkoéw jest bardzo trudne. Okna sa zawsze zewngtrzne,
przeto bardziej narazone na podmuchy., Natomiast warunek

szybkiego zamykania i otwierania dla okiennic odpada.

Okiennica w budownictwie przeciwlotniczem powinnna
odpowiadaé nastepujgcym warunkom: 1) podczas pokoju nie
utradniaé normalnego pelnienia funkeji okna, 2) normalne
okno powinno posiadaé jak najmniej dodatkowych czesci
konstrukcyjnych, potrzebnych do zalozenia okiennicy, 3) szy-
bki montaz podczas zagrozenia lotniczego, 4) gazoszczel-

nos¢, 5) wylrzy- 7
mato$é na pod-
muchy, 6) niskic fed ALATEITTIRT LIFA TR ILRATI LAY \\!

koszta, 7) lekka
konstrukcja nie

7%3 7
! 7
/_ 7 7 J7

obcigzajaca
scian budynku,
8) moznos$¢ ot-
worzenia od we-
wnatrz w razie

zasypania okna LSS S
gruzem, 9) lat-

wo$é czefciowego przynaj- 9

mnie{ demontazu dla prze- ////// 4
wietrzenia, 10) pozadana wy- //
trzymalosé na odlamki, 11) e- /;H) .5
stetyezny wyglad, Stosowane S
obecnije zabezpieczenia okien 5 = —
mozna podzielié na dwie L -}\ |
grupy: e

1) Okno posiada dwie o-
kiennice— wewnetrzng gazo-
szczelna, zewnetrzng przeciw-
podmuchowa i przeciwod-
lamkowa; 2} okno posiada
jedna zewnetrzna okieanice,
przeciwgazowa, przeciwpod-
muchowa i1 zabezpieczajaca
od mniejszych odlamkéw,

Nizej podaje przyklady
dwéch tych typow okiennic.
Zabezpieczenie okna % wska-
zane na rys. 7 sklada si¢ z
drewnianej, gazoszczelnej o-
kiennicy wewngtrznej 7. O-
kiennica ta jest dociskana do §ciany trzema lub czterema zam-
kami 2. Uszczelnienie 3 umocowane do okiennicy jest bezpo-
srednio dociskane do muru;sposéb ten jest wadliwy, gdyz nie
zapewnia dobrej szczelnosci, Zewngtrzna czeéé okna jest za-
bezpieczona przeciwko odlamkom zapomoca drewnianych
belek 4 o przekroju prostekatnym, obitych od strony ze-
wnetrznej blacha 5, grubosci 5 mm. Belki opieraja sie na
podstawie 6, umocowanej do muru i sa przytwierdzone ha-
kami 7. Haki 7 sa przesuwane po pionowych pretach 8,
umocowanych w murze otwort okiennego. Podczas pokoju
zwykle okno dodatkowo posiada prely 8 z hakami, pod-
stawy 6 i zamkniecia 9. Podczas zagroienia lotniczego mon-

}
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Rys. 7.

tuje sie okiennmice zewnetrzng i wewngirzna. Okiennica ta
nadaje sie dla $rednich i malych, parterowych i piwniczych
okien, poniewaz moniaz belek 4 na pietrach jest bardzo
trudny,

Rys. 8 przedstawia gazoszczelna okiennice pancerna
polskiej konstruleji 7). Chroni oua okno od podmuchéw i
mniejszych odlamkéw oraz zabezpiecza od przenikania ga-
z6w, Okiennica ta moze byé stosowana bez wiekszych prze-
rébelc przy wszystkich typach i wielkosciach okien, zaréw-
no parterowych, jak i pietrowych. Okiennica sktada sie za-
sadniczo z dwoéch czesci: ramy stalowej, wmontowanej na
stale od strony zewngtrznej okna w otwér okienny i zasuwa-
nych stalowych skrzydel. Ksztalt ramy jest estetyczny i
podobny do normalnej fulryny okiennej. Zasuwane skrzy-

6} Gaschutz und Luftschutz. THeft 12, 1935.

’}  Konstrukcja
K. Biesiekierskiego.

autora przy wspotudziale kpt. inz
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dla okiennicy sa niezalezne od ra-

my.i moga byé przechowywane od-
dzielnie. Rama jest dociagnieta ko-
twami (3) do muru. Kotwy te przej-
mujg site ssaca podmuchu. Na dol-
nej i gérnej wewnglrznej poziomeij
swojej czeéci rama posiada kliny 8.
Zasuwane skrzydia 4 1 5 sa wyko-
nane z blachy stalowej gruboci
5 mm i usztywnione na obwodzie
katownikami 6. Zamykanie gazo-
szczelnej okiennicy pancernej od-
bywa si¢ w sposéb nastepujacy:
przez otwarte okno, od strony we-
wnetrznej, zaktada si¢ skrzydla w
rame tak, aby wycigcia skrzydel
abcd znajdowaly sie nawprost
klinéw 8, poczem przesuwa si¢ nie-
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znacznie skrzydla wbok, przez co

T YN i

kliny ramy wchodza na powierz-

chnie klinowa skrzydel i dociskaja
je do ramy, Po zaloieniu, w po-
wyzszy sposob, wszystkich skrzy-
de! dociska sig §ruby 9, co powo-
duje uszczelnienie okiennicy.

Zakladanie okiennicy uskutecznia
1—2 ludzi w ciagu 10 minut,

Najodpowiedniejszym materjalem na te okiennice jest stal,
Byly one wykonywane dla bardzo duzych okien (szerokosé

Z SALI ODCZYTOWE].

Dn, 28 lutego b. r. w sali Stowarzyszenia Technikow
Prof. Z. Sianciecki wyglosil odczyt p. t. ,Racjonalne osiedla

podmiejskie w zwiazkn z obrona przeciwlotnicza kraju”.

Obrone przeciwlotnicza podzielié mozna na: 1) obrone
czynng — wojskowa i 2) obrong bierng — spoleczng. Prele-
gent omoéwil ostatni rodzaj obrony przeciwlotniczej, Jest
ona oparta na nastgpuigcych podstawach: a) przetrwaniu
wojny, b} utrzymaniu pracy i ¢} zapewnieniu wyzywienia
ladnosci.

Napad lotniczy zawsze wyrzadza wicksze lub mniejsze
szkody. W stanie, w jakim obecnie kraj nasz sie znajduje,
aprowizacja miast w warunkach wojennych nastreczalaby
wielkie trudnogci; twierdzenie to prelegent opiera na mi-
nimalnym slopniu wydajnosci gospodarczej kraju, wywo-
lanym brakiem planowoéci, jak réwniez nastepstwami, po-
zostalemi po pandstwach zaborczych,

Prelegent charalcteryzujac obecny stan regjonu pod-
warszawskiego, w promieniu 35 km i powolujac si¢ na
zdanie inz. Roienskiego, twierdzi, iz rtegjon fen jest tak
chaotycznie i bezplanowo zabudowany, ze jego produkcja
rolna znajduje si¢ na niebywale niskim poziomie, Prelegent
podkresla, iz regjon podstoleczny obejmuje obszar 27 000
ha, na ktérych zamieszkuje ok. 1% miljona ludnosei. Gdy-
by byl racjonalnie i planowo zabudowany, mégiby daé po-
mieszczenie dla 12 miljonéw ludnosci, przyczem polowa
przestrzeni moglaby byé uzyta dla rolnictwa,

Regjon podstoleczny musi byé intensywnie eksploato-
wany, musi byé produkiywny, a nie tak, jak obecnie, sta-
nowié teren ubogiego osadnictwa,

Omawiajac warunki, umozliwiajace prowadzenie inten-
sywnego systemu gospodarstwa rolnego w regjonie pod-
stolecznym, prelegent twierdzi, iz produkcja zboiowa po-
winna byé oparta na produkowaniu nasion wysokowarto-
$ciowych, co daloby znacznie wieksze zyski i umozliwiloby
zatrudnienie wiekszych mas bezrobotnych. Wzmozenie
produkeji rolnej w regjonie podstolecznym, jako glowny

Rys. 8.

okna 4000 mm, wysoko$¢ 1500 mm) i daly, przy probie wo-
anej, dostateczng szczelnosé.

cel na wypadek wojny mieé powinno zaprowiantowanie
ludnosci miejskiej w artykuly zywnosciowe codziennej po-
trzeby, co przyczyniloby sie do odciazenia $rodkéw trans-
portowych i uzycia ich wylacznie dla celow obronnych,
Balast wojenny, t. j. dzieci i starcy, czyli niepracujaca lud-
nos¢, powinni byé, w razie wojny ewakuowani z $réd-
mie$cia do regjonu podmiejskiego.

Dalej prelegent w licznych przezroczach przedstawil
plany i schematy miast idealnie zabudowanych w znacze-
niu obronnem., W projektach, poszczegélne dzielnice mia
sta sg figurami owalnemi, posiadajs w centrum miasta pu-
sty plac, ktéry w czasie wojny ma byé wyzyskany do usta-
wienia artylerji przeciwlotniczej; bezposrednio za tym pla-
cem znajduje sie lotnisko i stacje kolejowe, dalej dzielnice
handlowo-przemyslowe, nastepnie dzielnice mieszkaniowe,
parki, ogrody i boiska sportowe, Wszystkie te dzielnice,
polaczone arterjami komunikacyjnemi, sa otoczone regjo-
nem podmiejskim.

W wylorioxej dyskusji, pnzewcdniczacy, inz. Kubicki
zaznaczyl, ze bedac w 1914 r. na kongresie w Anglji mial
sposobno$é widzie¢ planowo budowane podmiejskie miej-
scowosei pod Londynem i jakoklwiek nie byly one wzno-
szone z mys$la o obronie przeciwlotniczej, lecz dla wy-
gody mieszkaicéw Londynu, — byly jednak b. podobne
do projektow, przedstawionych przez prelegenta,

Nastgpnfie inz. Rasiriski stwierdz’l, ze budowa calych
nowych miast byla realizowana dotychczas zaledwie w
dwéch wypadkach. Co sig tyczy zagadniern rolno-aprowi-
zacyjnych, to dopéki Kanada, Argentyna, Australja beds
spichrzami Europy, dop6ty zagadnienie to nie bedzie mialo
wigkszego znaczenia.

W dalszej dyskusji padly ostrzezenia, iz wszelkiego
rodzaju przebudowy miast sa planami na dalsza przyszlosé,

~fymczasem Warszawie moze juz w b, krétkim czasie gro-

zié niebezpiezceristwo atakéw lotniczych, ktérych zadaniem
bedzie réwniez wzniecanie pozaréow. W tym wypadku po-
wstatoby dla Warszawy powazne niebezpieczenstwo, ze
wzgledu na posiadanie zaledwie 2 linij wodociagowych i
17 studzien artyleryjskich w obrgbie miasta.

F. P.
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(dok.), inz. E. Berger.

Produkecja materialéw ogniotrwa-
tych w Polsce,

Bibljografja.

J. Konarzewski,

E. DUNIN-MARCINKIEWICZ

Budowa dziat
trakeji konnej”

ogloby si¢ zdawac¢ na pierwszy rzut oka, ze

l\/s kwestja projektowania dziala, jake wozu,

jest oddawna rozwiazana i ze nie.warto sie

nad nig zastanawia¢. Przeciez kazdy chlop wie, ile
moze naladowaé na woz, aby kori dal sobie z nim
radQ Wrystarczyloby wiec, aby ogélny cigzar dziala
nie przekraczal odpowiedniej wielkosci 1 sprawe
trakcji mozna byleby uwazaé za zatatwiona. Jednak
nalezy wziaé pod uwage, ze warunki, w ktérych pra-
cuje chiopska furmanka zasadniczo réinia sie od
warunkow, w ktorych pracuje woz wojskowy, badZ
to w postaci dziata lub jaszcza, bad? w postaci wo-
zu taborowego, albo artyleryjskiego. Chlop jezdzi
przewaznie po drogach, gdy dzialo niejednokrotnie
musi poruszaé sie po bezdrozach, przy katach po-
chylenia terenu znacznie przewyzszajacych katy
pochylenia, ogolnie przyjete ma drogach; musimy
pozatem braé pod uwage, ze marsze odbywaja sie
z dnia na dzier bez przerwy w ciagu dluzszego cza-
su i konie nie powinny by¢ wycienczone. Pozatem
chlop jezdzi stepa, gdy zaprzeg dzialowy powinien
byé zdolny do przebycia terenu galopem, a nawe’
cwalem oraz przez dluiszy czas poruszaé sig po

drogach klusem, jak to bywa w artylerji konnej, idg-

cej za swoja jazda. Jezeli do tego dodamy, Ze na-
lezy sie liczyé z sita koni artyleryjskich lub tabo-
rowych, ktéra w kazdem panstwie jest rézna, zalez-
nie od gatunku koni, to dojdziemy do przekonania,
7e sprawa budowy dziala z punktu widzenia trak-
¢ji nie jest tak prosta, jakby to sie zdawa¢ moglo na
pierwszy rzut oka.

Musimy jeszcze dodaé, ze w danej kwestji ode-
gra role nie tylko ogélny ciezar wozu; nalezy wzigé
pod uwage rowniez rozklad ciezaru, przypadajace-
go na przednia i tylng os, srednice kol, stosunek
¢rednicy kot przednich i tylnych i t. p., zalez-
nie od tego, czy projektowane dzialo, (jaszcz) be-
dzie przeznaczone dlaartylerjikonnej, lekkiej, gor-
skiej, lub ciezkiej, czy tez -— jako towarzyszace pie-

*} Relerat, wygtoszony w T. W. T. w styczniu i w lu-
tym r. b,

TR U e s s s s n i

parentes (suite etfin), par M. E. Berger.
Production des matériaux réfra-
ctaires en Pologne, par M. J. Ko-
narzewski.
Bibliographie,
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E TRES C: SOMMAIRE: =
= Budowa dziat i jaszczéw z punktu Exigences de la traction a4 cheval =
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jaszczow z punktu widzenia

chocie. Nieuwzglednienie jednego z powyzszych
czynnikéw moze spowodowaé zniszczenie koni juz
w pilerwszych miesigcach wojny i wplynaé ujemnie
nawet na jej wyniki., Zanim przejde do meritum
sprawy, pozwole sobie przytoczyé pare przyktadow.
Podezas wojny rosyjsko-tureckiej w r. 1877 Rosja-
nie mieli 2 rodzaje jaszczéw o prawie jednakowym
cigzarze ogdlnym (ok. 2180 kg).

W jednych jaszczach przodek wazyl 740 kg,
a w drugich ok. 1100 kg. Podczas marszéw konie
zaprzezone do pierwszych jaszczéw bardzo sig me-
czyly, a nawet zupelnie stawaly na terenach gé-
rzystych, podczas gdy u koni zaprzeionych do dru-
gich jaszczéw zjawiska tego nie obserwowano.

Gléwny zarzad artylerji byl tem zaskoczony,
gdyz na manewrach zadnej roznicy pod wzgledem
trakcji nie zauwazono. Jednakze wyprowadzenie
z tego wnioskuy, Ze obydwie osie nalezy obcigza¢ we
wszystkich wypadkach jednakowo byloby nie-
sluszne.

Proby, przeprowadzone z biedka kpt. Kowalewa,
wykazaty, iz jest ona zbyt ciezka dla pary koni, kté-
re szybko sie meczyly i stawaly. Gdy jednak, nie
zmieniajac ogélnego ciezaru, zmniejszono §rednice
kot ze 183 cm do 122 em, to nastepnie ruch
biedki nie nastreczal zadnych ktopotow.

Przy konstruowaniu 3" ros. artmaty wzér 02 nie
zostaly nalezycie uwzglednione wymagania, stawia-
ne armacie polowej pod wzgledem trakcji, W rezul-
tacie armata ta jest zbyt cigzka, jak na dzialo arty-
lerji konne]', to tez konna artyleria rosyjska stale
spozmala sie z zalqmem pozycji podczas mane-
wréw 1 w pierwszej polowie wojny swiatowej, bo-
wiem nie mogla podazy¢ za swoja kawalerja. Mata
ruchliwosé tej armaty 3" zmusita Gléwny Urzad Ar-
tylerji zrezygnowaé z niej w zastosowaniu do arty-
lerji konnej 1 skonstruowaé specjalng armate.

Po tym krotkim wstepie przejdzmy do wlasciwe-
go lematn i rozpatrzmy okreslenie sily pociagowej
wozéw, a nastepnie wlasnoséci konia jako ciggnika,
poczem dopierc przejdziemy do wzoréw konstrukeji
wozow.
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Wéz dwukolowy.

Sila pociggowa czyli silg trakcji nazywamy wy-
sitek, ktory musi wykonaé kon, aby woéz mogl sie
toczyd,

Oznaczmy site trakcji przez F, cigzar wozu z la-
dunkiem bez kél przez @, ciezar kola przez q.

Zaktadamy, ze w rozpatrywanej chwili woz po-
rusza sie pod dzialaniem sity trakcji F ruchem jed-
nostajnym. Wtedy kola obracaja sig ze stala szyb-
koscia katowa i w6z porusza sie po terenie réwniez
z szybkoscia stals, wobec czego przy$pieszenia sg
réwne zeru i wszystkie sily dzialajace na kola
wzajemnie sie réwnowaza, rzuty ich na dowolny
kierunek sg réwne zeru, rowniez moment ich wzgle-
dem dawolnego punktu jest réwny zeru.

Na koto dziata ciezar ¢, zaczepiony w srodku ko-
ta, sita R reakcji osi, ktéra, jak wiadomo z mecha-
niki, jest wypadkowa nacisku i wywolanego przez
niego tarcia, wreszcie we wszystkich punktach stycz-
nosci kola z terenem dziata reakcja terenu. Reak-
cja terenu sktada sie z szeregu sit roznokierunko-
wych i przylozonych w roznych punktach Moze-
my dzialanie ich przenies¢ do punktu A i zastapié
przez jedna siIQ, lezacq w plaszczyznie kota i dru-
ga sﬂe——do niej prostopadla,, dazaca do zerwania
kota z osi albo naci$niecia go na o$. Poniewaz koto
jest zabezpieczone od zerwania, przeto sila ta jest
zréwnowazona przez nakretke osi, rzut jej na kieru-
nek ruchujest zero i wplywu na ruch ona nie wywrze,
Pozatem, po przeniesie-
niu wszystkich sit reakeji
terenu do punktu A po-
zostanie szereg par sil,
ktére zastepujemy para
M, lezaca w plaszczyz-
nie kota oraz para pro-
stopadla do niej. Ta o-
statnia dazy do skrece-
nia kola i jest zrowno-
wazona przez opdér kori-
c6w osi. Dzialanie terenumozemy zastapié przez sile
T, zaczepiona w punkcie A iidaca pod katem do
pionu, oraz przez pare M, znajdujaca sig, podobnie
]ak sita T -~ w p}aszczyzme kota, Wtedy sita trak-
cji wyrazi si¢ wzorem:

Rys. 1.

QY
Yifie r

gdzie a— oznacza ramie pary M,

F=(Q+29) -+

r —promien kota,
Y— promien otworu na o$é (§redni),
f — spétezynnik tarcia,

We wzorze tym czynmiki Q, g, r, ¥ sa znane,
I — bierze si¢ z odnosnych label, pozostaje wiec q,
jako warto$é niewiadoma.

Doswiadczenia przeprowadzone przez generata
armji fr. Morena wykazaly, ze a zalezy od terenu,
szerokosci kola, szybkosci ruchu, resorowania wo-
zu. Nie zalezy natomiast od ciezaru wozu oraz od
promienia kola. Wartosci a podaje ponizsza ta-

bela:

Rodzaj drogi a cm uwagi Wf”
Dobra szosa . . . . [ 1
Piasek ., . . . . .| 9
Droga dobra stepa . .| 1
" « ktus . .| 13 |wéznaresor, f= 0.15
» " n ]| 15 » bezresor,
Szosa. ., . . 1
Szosa pokryta bfotem
okolo 75 em . .. .| 5
Darnina b, wilgotna, .| 7,5 Przy szerok. | przy niezbyt
okolo 57 cm | dokladnem
Zwykla droga sucha. . | 2,6 .
smarowaniu
Droga pokryta swiezym osi
§niegiem . . . ., .| 4

Przyklad: Okresli¢ sile trakcji dla biedki:
Q=704 kg; g—40kg; r=61 cm; Y=2,2 cm.
Na zwyklej drodze F=45 kg (ok. 1/18 ciezaru)

, bruku F=13 kg (ok. 1/60 cigzaru)
. Pplasku F=115 kg (ok. 1/7 cigzaru)
WleImY, ze sila trakC]l w zaleznosci od terenu

waha sie od '/, do '/, ciezaru biedki. Naturalnie,
moéwige o sile trakeji mamy mna mysli - érednig

el
"

site. Przy ruszaniu wozu z miejsca konie musza

Rys. 2,
przezwyciezy¢ sile bezwladnosci, ktora kilkakrot-
nie przewyzsza sile trakcji.

Wézczterokotowy. Dla tego wozu-

F=a Qut Q29 Q;?+2Q1 +£H0Q, + Q) %‘i’

« B=FE20 40— q)- L2y L

gdzie: Q, — cigzar przodka,

g —  kola przedniego,

Q, — ,, tylnej czesci,

9 — ., kola tylnego,

QQ; — sila nacisku na sworzen przodka;

ry i y, — odnosza sie do promienia kola
i otworu na o§ w kole przed-
niem,

ry i y, — odnosza sie do promienia kota

i otworu na 0§ w kole tylnem,

f
=T

Ze wzoru tego widzimy, zZe na rownej drodze

im wieksze sg r, i r,, tem F, czyli sita trakcji jest
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mniejsza. Znaczy to, ze na rownej drodze wy-
godniej stosowaé kola wigkszej $rednicy.

Biorac pod uwage, e wyraz drugi i czwarty
sa b. male w poréwnaniu z pozostalemi wyraza-
mi, i pomijajac je, mozemy wzér (2} na sile trak-
cji napisa¢ tak:

F— Qi+Q;+2q at Qz“*Qa"I‘Zqza

r ro

(3)

Jezeli srednice kot sa jednakowe, to wzor (2)
przybierze postac:
F=a 914 14, Q Y, gdric Q=0,+ 0 @

Przyklacl: dla lekkiei armaty rosyjskiej, wzor
95, bedziemy mieli:

g=T172kg; Q=1584kg; r=69,85cm; y=3,1
cm; F==0,15 na piasku, a=9 cm; Q44 g=
—1872 kg,

F =251 kg.

Ze wzoru (4) wida¢, ze na rownym terenie sila
pociagowa nie zalezy od rozkladu ciezaru na przed-
nig i tylna o$. Gdy za$ $rednice kol nie sa jedna-
kowe, to wedlug gen. Morena nalezy obeigzaé osie
proporcjonalnie do $rednicy kot

Niechaj bedzie Q, -+ Q. = Q oraz nacisk na
przednia 0§ Q = Q, + Q,. Wtedy rownanie (2)
przybierze postaé:

Qv @-0 |
R e ]
Po sprowadzeniu do wspélnego mianownika:
F:9_7'1:|j91 (r, _r’l‘)j‘_z o240 " g -+
1te
Q}’2rl+ Q, [Yer"—}’zrll_
Th ryre

We wzorze tym roéznica r,—r, jest zawsze do-
datnia, gdyz rozpatrujemy wypadek, gdy tylne ko-
fo jest wigksze od przedniego. Wyraz y,r.~—y.rs
jest rowniez dodatni.

Ze wzoru wynika, ze F bedzie na'mme]szq wiel-
koscia, gdy Q, = 0, czyli gdy caly ciezar lezy na
tylnej osi. Dotyczy to réwnej drogi Na drodze
z wybojami sprawa przedstawia si¢ inacze;. Wte-
dy do sdy F, obliczomej jak wyzej, dochodzi ilo-
czyn z ciezaru wozu przez tg kata pochylenia wy-
boju. Poniewaz katy te dochodzg do 30° a tg
30" = 0,6 to konie bedg musialy powickszyé swoj
wysitek o 0,6 ciezaru czesci wozu, znajdujace]j sie
w dole. WyobraZzmy sobie, ze tylna czesé (1600 kg)
jaszcza o cigzarze catkowitym 2080 kg trafila do
wyboju o sciankach ze spadkiem 30", wtedy sila
pociagowa powiekszy sie o 0,6 X 1600 = 960 kg
i bedzie wynosita 1230 kg, co dla 6 koni jest za
duzo. Taki wysilek nie moze powtarzaé sie cze-
sto, wobec czego jaszcz nie nadaje sie do trans-
portu. Gdy ciezary sg rozlozone jednakowo na
obydwie osie, to tylna czesé¢ bedzie wazyla tylko
1000 kg, a dodatkowy wysitek bedzie wynosil tyl-

ko 600 kg i calkowita sila trakcji wyniesie tylko
870 kg, co jest zupelnie dopuszczalne.

W ten sposéb wyjasnia sie¢ zjawisko omawiane
na wstepie.

Kor jako sifa pociagowa,

Wielkos¢ sily trakcji zalezy od przeznaczenia
wozu. Dla artylerji konnej sita ta powinna byé
mitiejsza, niz dla artylerji lekkiej. Ta znéw skolei
powinna by¢ mniejsza, niz dla artylerji ciezkiej
it d., gdyz wchodzi tutaj w gre nowy czynnik —
szybkosc ruchu. Artyler]a konna powinna by¢ zdol-
na do poruszania si¢ na drogach kiusem, narowni
ze swoja jazda, oraz galopem na terenie otwartym
(naturalnie na krotka mete).

Artylerja lekka powinna byé zdolna do posuwa-
nia sie po drogach za swojg piechota oraz na kroét-
ka mete ktusem lub galopem. Przy konstruowaniu
dzial i wozéw czynnik ten nalezy braé¢ pod uwa-
ge. Niewystarcza tak zbudowaé dzialo, aby sita
trakcji nie przekraczata pewnej wartosci oraz roz-
tozyé nalezycie ciezar na obie osie. Nalezy jeszcze
wzigé pod uwage przeznaczenie dziala oraz cig-
glosé 1 rodzaj pracy w marszu,

Przyjeto jako morme, ze przeciginy kon artyle-
ryjski ciagnie armatie stepem z szybkoscia 5 km
na godzine, klusem — 12 km na godzine, galo-
pem — 16 km na godzine, cwatem zas ok, 0,5 km
na minute. Trenowany koii moze rozwinaé szybko-
$ci: 7 km/godz. stepem, oraz 15 km/godz. klusem.
W celu okreslenia sity pociggowej stosowano dy-
namometr, wlaczony pomiedzy konia a woz.

Okazato sie, ze wielkos¢ sily trakcji konia zale-

- 2y w duzym stopniu od kata pochylenia sznu-

row. Najkorzystniejszy kat dla konia, na ktérym
siedzial jezdny wynosit 7°, a dla konia bez jezdne-
go — 12, wtedy bowiem kol rozwijatl wysitek row-
ny prawie swemu ciezarowi. Wyniki doswiadczen,
osiagniete przez gen, Bergera w Metzu, podaje po-
nizsza tabela:

Kat pochy- Max. wysitek konia w kg
lenia N Uwagi
sznuréw slabego i mocnego i dredniego
0v 340 ' 389 468 Wysitek ten
byt  okre-
— 70
0— 7 3716 | 428 400 dlony pray
10— 120 401 443 422 spokojnem i
g0 réwnomier- |
13— 16 366 397 382 nem ciagn.

Przy tych prébach okazalo sig, Ze przy szarp-
nieciu kon moze da¢ wysitek 3 razy wiekszy od po-
danego wyzej.

Doswiadczenia, ktére zostaly przeprowadzone
w Rosji wykazaly, ze ciezar konia jest proporcjo-
nalny do szescianu jego wzrostu, przyczem przy
wzroscie konia 145 cm cigzar jego wynosi okolo
355 kg z tolerancja == 8 kg.

Fizjologiczne warunki pracy konia,

Praca mechaniczna konia odbywa sie zapomoca
miesni. Fizjologja twierdzi, ze podczas pracy
mieéni zachodzi proces utlenienia, skutkiem kté-
rego jest zniszczenie substancji mie$niowe].

Jest to zgodne z prawem mechaniki, ktére cal-
kowicie sprawdza si¢ w danym wypadku; Zrédiem
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pracy jest energja, ktora wyzwala sie podczas utle-
niania sie substancu miesniowej. Wabec tego wiel-
kogé pracy mieséni jest proporcjonalna do ilosci po-
branego tlenu i wielkosci utlenionej substanciji
mieéni. Tlen otrzymuja miesnie z krwi, w ktorej
zapas tlenu jest niewielki, wobec czego szybko sie
wyczerpuje i dla uzupelnienia jego ubytku potrzeb-
ne jest stale dostarczanie do krwi nowych ilosci
tlenu, co uskutecznia sie przez oddychanie. Maksy-
malna ilo§é tlenu dostarczona do krwi na jednost-
ke czasu warunkuje maximum pracy, ktéra dany
kot moze dad. _

Jednak zazwyczaj, jednocze$nie ze zniszczeniem
mie$ni, zachodzi ich uzupelnienie przez krew, kto-
ra przyptywa w nadmiarze do pracujacego miesnia,
jeszcze przez pewien czas po ukorfczeniu pracy.

Wobec tego, )ezel1 praca nie byla nadmierna,
miesie’t ponownie sie uzupetma Krew, ktéra po-
szla na uzupelnienie migénia musi byé wyprodu-
kowana z pozywienia. Widzimy wiec, Ze praca ko-
nia zalezy od oddychania oraz pokarmu. Rozpatrz-
my zalezno$é pracy od oddychania konia,

Ilo$é tlenu, pochlanianego przez konia oraz ilosé
wydzielanego kwasu weglowego, zalezy od ilosci
i. gtebokosci oddechu na jednostke czasu. Czesé
tlenu idzie na podtrzymanie zycia konia i jest row-
na zapoirzebowaniu podczas postoju, reszta za§ —
na wykonanie pracy konia. Ta ostatnia zalezy, na-
turalnie, od rodzaju pracy.

Pik. franc. stuzby Boni okre§lil, ze na pierwsza
czesé idzie 10 oddechéw na minute, nastepnie ilogé
ta powieksza sie w zaleznoéci od rodzaju ruchu
konia, przyczem mnp. w galopie oddech spoczatku

przyspiesza sie, nastepnie robi sie glebszy, nastep- -

nie znowu powigksza sie i t. d.

Wyniki badai ptk. Boni podaje tabela, ktéra do-
tyczy konia o ciezarze 450 kg, na ktérym siedzial
jezdziec, wazacy razem z siodtem 180 kg.

Szyb- | Mo$¢ | 7uwicksze- | Zwickszenie| Stosunek
X kosé odde- | iy jjosci | w stosunkn
Szybkosé ruchu [cBOw nal Gidechéw [do szybkosei| 7 — 10
km/min | Minute n-—10 ruchu m
n m

W czasie po-
stoju . . .| — 10 —_ — —
Stepa . . .| 1/15 20 10 10 1
Khus . . .| 1/4 50 40 25 1,7
Galop . . .| 1/3 85 75 33 2,2

Z tabeli tej widag, ze ilo$é oddechéow nie jest
w stosunku prostym do szybkosci ruchu i powiek-
sza si¢ znaczniej od powickszenia szybkosci.

Doswiadczenie wykazalo, ze idac stepa po do-
brej drodze koni dla poruszania swego ciata rozwi-
ja wysitek réwny /., wlasnego ciezaru.

Na podstawie poprzedniej tabeli dochodzimy do
wniosku, Ze na poruszanie swego ciala klusem po
dobrej drodze koh musi rozwinaé wysitek 1,7 razy
wiekszy, a galopem 2,2 razy wigkszy, niz przy ste-
pie. Wedlug Boni ten sam spélczynnik wysitku na
ztej drodze bedzie 1,7 przy stepie, 2,2 przy ktu-
sie, a 3,0 przy galopie.

Wyzej zaznaczyliSmy, ze zapas tlenu w organiz-
mie jest b. niewielki i musi byé stale uzupetniany
ptzez oddech. Jednak im wigcej jest przyspieszo-

ny oddech, tem wigcej musza pracowaé migsénie,
serce i pluca. Normalny wysitek moga one da¢
w ciagu dluzszego czasu, gdy jednak wysitek sta-
je si¢ nadmierny, to migsnie sercowe moga odmo-
wi¢ swojej pracy. Ponizsza tabelka podaje wiel-
kosé dopuszczalnej pracy konia, w zaleznosci od
czasu pracy:

Praca, ktérg moze daé kon o ciezarze P w ciggu:

nie wiecej niz nie wiecej niz wiecej niz
2 min 12 min 60 min
0,045 P . 0,030 P ‘ 0014 P

Wiadomo, ze kori kawaleryijski osmdiany‘ z nor-
malnym ]uklem i jezdZcem moze przej$¢ cwalem
tylko 2 min 1 musi zatrzymac¢ sie, gdyz traci moz-
nosé oddychania, chociaz zapas sily miesniowej po-
zostaje jeszcze duzy, wobec czego mogltby dalej
cwalowac.

Przy galopie (*/, km/min) kot moze, nie tra-
cgc oddechy, i$¢ od 12 min (ok. 3,5 km]), a klusem
godzing, a nawet i dluzej.

Obliczmy, jaka prace daje ko w ciggu -1 min,
przy podanych wyzej warunkach ciaglosci pracy.

Cigzar konia 450 kg, jezdzca z siodlem i ju-
kiem — 100 kg. ‘

Praca na przeniesienie 1 kg konia stepa na dro-

dze 1 km réwna sie 310— kgkm, kiusem 1,7 razy

wiecej, a galopem 2,2 razy wiecej czyli:

1 1
klusem H 1 7 -36 -'5— 500 = 6,2 kgkm.
galopem 2, 2 -1/3-550 = 13,3 kgkm.

Tabela powyisza ma zastosowanie niezalezne od
warunkéow pracy; np. gdyby kon szed! stepa, lecz
ciggnat taki ciezar, Ze praca jego w ciggu 1 min
bylaby réwna 0,045 P, to kon po 2 minutach za-
czalby traci¢ swoj oddech, tak samo jakby szed!
cwatem pod siodlem.

Odzywianie konia.

Wielkos¢ pokarmu zalezy od indywidualnych
wlasnosci konia, jednak szereg doswiadczen, prze-
prowadzonych we Francji, w Niemczech, w Ro-
sji i w innych panstwach wykazal, Zze przy duzej
wadze konia na kazdy kg ciezaru konia wynosi ona:

dla ciezkich koni (480 kg) 156 ¢ ziarna, tylez
siana i slomy,

dla $rednich koni (400 kg) 17,2 g ziarna, tylez
siana i stomy,

dla matych koni (240 kg) 18,8 ¢ ziarna, tylez
siana i stomy.

W razie braku pracy, ilosé pokarmu, niezquna
do utrzymania konia wynosi */,, podanej wyzej.
Wielkos¢ te nazwiemy porcja zasadnicza.

W celu okreslenia zaleznosci pomiedzy praca
a odzyw1an1em przeprowadzono szereg doswiad-
czen, polegajacych na tem, Ze zmuszano konie wy-

onywaé w ciaggu diuiszego czasu jednakowa pra-
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ce i okreslano ilos¢ pokarmu, przy ktérej stan
koni nie zmienial sig. Doswiadczenia te doprowa-
dzﬂy do nastepma,cych wnioskow:

1) Ko nie obciazony na dobrej drodze wymaga
jednakowej ilosci pokarmu idac dziennie 30 km ste-
pa lub 18 km klusem (czyli ze przy klusie robi wy-

; 0 . .
sitek EZIJ razy wiecej, co sie zgadza z po-

przedniem obliczeniem.

2) Wysdek na przeniesienie swego ciala stgpa
réwna sie '/, ciezaru konia.

3) Dodatek pokarmu dla konia ciggnacego woz
jesi proporcjonalny do wielkosci sdy pociggowe;j
(obliczonej, jak podano wyzej) i nie zalezy od
szybkosci. 1 kg przyswojonego pokarmu odpowia-
da pracy 307 kgkm. Nazywa sie to réwnowazni-
kiem mechanicznym przyswojonego pokarmu.

Korzystajac z przytoczonego wyzej, mozemy
okresli¢ wielkosé pracy konia, ktéra moze wyko-
naé codziennie, nie tracac swoich wlasnosci fizycz-
nych.

Oznaczmy przez:

P — ciezar konia,

A — ilosé pokarmu ziarnowego, przypadajace-
go na 1 kg wagi konia,

C — mechaniczny réwnowaznik przyswojonego
pokarmu,

B = 1/301

F — s¢rednig site pocia,gowq,

L — diugosc pracy.

(BP + F)L==0,6 APC przy marszu stepa.... (5),
(17 BP 4 F) L =10,6 APC przy marszu ktusem.... (6).

Obliczmy, ile mozemy wymagaé od slabego ko-
nia artyleryjskiego {ciezar 320 kg) oraz od konia
taborowego (272 kg) przy codziennym marszu
25 km stepa. Z rownania poprzedniego znajduje-

my:
L=25 km,
P =320 kg,
C =307 kgkm,
A:=0,0172,
I‘~4055—10 ok. 30 kg.

Dla konia taborowego $redni dzienny wysitek be-
dzie:

F,=26 kg.

Z przytoczonego wyzej widzimy, Ze odzywianie
konia okresla jego zdolnosé pociagowa przy co-
dziennej pracy, a oddech okresla 1losé pracy wy-
konanej na 1 min.

Wobec duzego zapasu sil w organizmie konskim,
praca dzienna w poszczegdlnych dniach moze byé
znacznie wieksza, niz obliczono — kont moze schud-
ngé lecz prace wykona.

Co sie tyczy oddechu, to powiekszenie szybko-
§ci pracy natychmiast odbija sie na przyépieszeniu
tempa oddychania, przyczem navprezenie organéw
oddechowych zwieksza sie do takiego stopnia, ze
w krétkim czasie kon traci oddech i musi stanaé
i odpoczaé, albo upadnie. Powyisze warunki nale-
zy braé¢ pod uwage, zaleznie od przeznaczenia wo-
zu: dla artylerji konnej, lekkiej, ciezkiej, czy tez
dla taboru. Zwykle wozy wojskowe poruszajg sie
po drogach, gdzie opér terenu jest niewielki, jed-
nak musza byé zdolne przebywaé tereny ciezkie,
wzglednie posuwaé sie z wigkszemi szybkosciami
i wtedy od konia wymagana jest duza szybkosé

pracy. Wobec tego czynnikiem ograniczajacym jest
wlasnie szybkos¢ pracy. Obliczmy jaki sredni wy-
sitek moze da¢ kon o ciezarze P i szybkosci V, je-
Zeli na 1 min daje on prace W, Praca ta idzie na
przeniesienie wlasnego ciezaru oraz na ciggnienie
F wozu.

—-[nBP—}—FJV gd21e n okreéla sie w zalez-
noéci od szybkoéci i rodzaju

drogi . ., . . . . . . (7
Np. dla konia wazacego 450 kg przy pracy ste-

pa V— km, uwzgledniajac warunek, ze kon

nie strac1 oddechu, otrzymamy:

W:0,014-450kgkm—31—0 450 - ~——+F— .

skad F =80 kg.

Wiasnie te cyfre podaja francuscy artylerzysci
jako warunek, aby kon nie stracit oddechu przy ru-
chu stepa.

Jezeli w zaprzegu jest kilka koni, to moga one
rozwinaé wysilek podany w tabeli:

Iloé¢ koni w zaprzegu |1lub2| 3 4 6 ’ 8
Stosunek do wysnlku i ‘
1 konia. . . . 1 0,95 0,9 0.8 ‘ 0,7

Wobec tego przy zaprzegu 6-konnym wysitek ten
bedzie nie 80 kg, lecz 64 kg.

Okreslenie cigzaru wozu,

Okreslimy, jaki najwickszy ciezar jest dopusz-
czalny dla parokonnego wozu taborowego artylerji,
biorac pod uwage dzienny marsz 25 km, stepa, przy
u==3,8 cm; promier két — r=61 cm; P=2320kg.

Srednia site trakeji okre$limy z réwnania wa-

-runkéw odzywiania, czyli:

(BP +F)L=0,6 APC, skad F =30 kg.
(Q+449 ;:_ mamy

Q + 4 g = ~ 1000 kg.
Ciezkie odcinki drogi beda wymagaly powigk-

szenia sity F w ciggu ok. 15 min. Dla takich odcin-
kéow musimy braé¢ pod uwage warunki oddechu:

W =0,014P =0,014-320 oraz W=(BP+ F) V=
==0,014 - 320, skad F =55 kg i wtedy z réwnania
=(Q-+49) % bedziemy mieli

Q=4q9=~ 890 kg.

Wypadto nam mniej, niz z warunkéw odzywia-
nia, wobec tego bierzemy mniejsza wielkos¢ 900 kg.

Ze wzoru F =

OkreSlenie ciezaru dziala polowego.

Okreslmy najwiekszy dopuszczalny ciezar dzia-
ta polowego z punktu widzenia trakeji konnej.
Dziato ma zaprzeg, przyczem na.lewych koniach
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siedzg )ezdzcy Zakladamy, ze pod jezdnych péj-
da konie ciezsze, od 380 do 450 kg, a pod reke —
konie lzejsze, od 350 do 380 kg. Bedziemy wigc
hczyh ze sredni cigzar lewego konia bedzie 420 kg
i prawego 370 kg. Dzialo musi porusza¢ sie po naj-
niewygodniejszym terenie. Wtedy praca konia na
poruszanie wlasnego ciala bedzie si¢ rownala pra-
cy na dobrej drodze klusem, czyh

1,7 B (P +p), gdzie p — ciezar siodla z jezdi-
cem == 112 kg.

Witedy dla konia pod jezdZcem:
= (n-BP-+F)V, skad F; =58 kg.
F, =756 kg, bierzemy te ostatniag wielkos¢.
Poniewaz w zaprzegu jest 6 koni, to
Fy—6-56 % 0,8 = 269 kg.

Uwzgledniajac a =9 cm, r == 66 cm, otrzymamy
—(Q+49 =209, skad Q+4=~2¢

Taki ma by¢ maksymalny ciezar dziata, aby mo-
gto ono posuwaé sie slgpa po bezdrozach. Jednak
od artyler]l polowe] wymaga si¢ jeszcze zdolnosci
poruszania sie ktusem po drodze 10 min bez przer-
wy, nastepnie tylez stepa, potem znowu klusem
it.

Pod-czas ktusa na dzialo siada obstuga i wtedy
ciezar ogolny bedzie 2300 kg. Droge wezZmiemy
ciezka, czyli @ = 7,6 cm, wtedy F, = (Q -} 4¢q).

%: 256 kg i na jednego konia 42 kg: 08 =
=53 kg.

Przy pracy 12 min praca na minute:
W =0,03 P =11,2 kgkm;
z réwnania W= (F 4+ 1,7BP} V,
mamy V ==0,15 km/min, czyli 9 km/godz.

Jest to b. mata szybkosé¢, gdyz wedtug regula-
minu ma by¢ 12 km’godz., wobec czego dziato to
jest za ciezkie.

Okresliwszy w ten sposéb ciezar dziala, odej-
mujemy od niego ciezar dziata na stanowisku
i olrzymujemy cigzar przodka z tadunkiem. Odej-
mujac quar przodka mamy ciezar tadunku. Ina-
cze] mow1a,c mamy ciezar pociskow plus opakowa-
nie plus cigzar tornistrow, ktoére przewozi sie na
przodku, plus zapas pokarmu dla koni,

Z tego okreslamy ciezar pociskow i ich ilogé.

Okreslmy teraz jakimaksymalny giezar moze mieé
dziato artylerji konnej, aby konie mogly je ciagnaé
klusem bez nadmiernego zmeczenia. Wezmiemy dla
przy’kiadu droge ciezka (¢ == 7,8 cm). Przy klu-
sie V =0,2 km/min, wéwczas z réwnania wyraza-
jacego zaleino§é pracy od oddechu koni W= (F +
1,7 BP)V bedziemy mieli:

W —1,7BPV
1%
Poniewaz dzialo jest przewozone przez szesé

koni, do trakecji wykorzysta sie tylko 0,8 wysitku
jednego konia, czyli 36.0,8 == 29 kg, a calkowita

F= =36 kg.

sita p0c1qgowa zaprzegu bedzie Fy = 29.6 =
174 kg.

Z réwnania podajacego wielkosé niezbednej sity
pociggowe] wozu 4-kolowego mamy:

Fy = (Q + 4q) ;1 skad:

0 4 4 ¢ = 1511 kg.

Jest to maksymalny ciezar dziala z przodkiem,
przy ktérym zespél jest zdolny poruszaé sie klu-
sem po ciezkich drogach bez przemeczenia koni.
Jest to wiec wymagany dla artylerji konnej cigzar
dziala. Przy tym ciezarze artylerja konna moze by¢
pewna, Zze zawsze nadaZy za swoia jazda. Sa to
wymagania stawiane z punktu widzenia ruchliwo-
éci dziata. Wymagania powigkszenia mocy dziala,
powodujace zwiekszenie energji wylotowej pocisku,
powiekszaja tem site odrzutu luly, a to ostatnie
wymaga zwiekszenia cigzaru dziala.

Trudnem zadaniem konstruktoréw jest uczynié
zado$é obu tym, tak sprzecznym wymaganiom, aby
nie zmniejszyé zdolnoéci balistycznych dziala —
przy niezbednej jegn ruchliwosci. /

ES * *

Przypomnijmy sobie wzér, podany wyzei, okre-
§lajacy site trakcji wozu 4-kotowego i mz:pa’crzmy
go blizej: : .

. a ! Qy

= (Q + 49) ; -+ irp == gdme
Q — ciezar wozu bez kot w kg,
g — o kota w kg,
a — ramig momentu pary sit reakcji terenu w cm,
r — promier kola w cm,
vy — promieni otworu na o§ w cm,
} — spolczynnik tarcia.

Z tego wzoru widzimy, Ze w celu zmniejszenia
sity trakcii F nalezy:

1) zwiekszyé¢ promien kola r,

2) zmnieiszyé cigzar wozu Q i kot gq,

3) zmniejszyé ramig ¢ momentu pary reakcji te-
renu,

4) zmmnieiszyé spélczynnik tarcia f,

5) zmmiejszy¢ wielkos§¢ otworu y w piadcie na os.

1. Zwigkszanie r jest pozyteczne wéwczas, gdy
pochylenie sznuréw osigga kat majwygodnieiszy
(10-—12° dla koni bez jezdca i 7° dla koni, na kté-
rych siedzi jezdziec). Dalsze powickszanie r jest
juz niekorzystne.

2. Zmniejszenie ciezaru wozu jest samo przez sie
niepozadane, gdyz celem naszym jest przewozenie
maximum ciezaru.

3. Zmniejszenie a, czyli ramienia pary reakcji te-
renu, moze byé osiagniete stosownie do doswiad-
czett Morena w sposéb nastepujacy:

a) przez ulepszenie drég, przyczyniajace sie do
znacznego zmniejszenia sity trakcii (na szosie a =
1 cm, na piasku — 8,9 cm. Jednakze woz wojsko-
wy powinien byé przystosowany do poruszania sie
po bezdrozach, wobec czego ulepszenie drég nie
rozwigzuie caltkowicie zagadnienia.

b) zwickszenie szerokosci kola. Doéwiadczenia
wykazaly, e na drogach migkkich nalezy stosowaé
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szersze kola, przyczem dla szerokosci kota mniej-
szych od 4,5, opér terenu rosnie b. szybko, posze-
rzajac zas$ kolo ponad 20 cm zyskujemy juz zbyt
mato. Zwykle stosuje sig szerokosci kota od 5 do 11
cm. W Rosji stosowano kota szerokosci 5,7 em w
lawetach i jaszczach wz, 77-—796 c¢cm w jaszczach
wz. 89, oraz 5,1 cm w wozach taborowych.

¢} resorowanie wozu daje zmniejszenie wielko-
$ci g od 10 do 20%,,

d) zastosowanie delek réwniez zmmiejsza wiel-
kosé a, szczegolnie przy poruszaniu sig klusem i ga-
lopem. Jednakze tutaj wchodzi w gre zachowanie
sig¢ detek podczas strzatu (w odniesieniu do dzial).

4, Zmniejszenie f, czyli spotczynnika tarcia, kt6-

rego wielko§é przy niezbyt doktadnem smarowaniu -

wynosi 0,15, rowniez wplywa dodatnio na zmniej-
szenie sily trakcji, Stosujac odpowiednie smarowa-
nie mozemy doprowadzié¢ wielkosé 7 do 0,09, jed-
nak nie wplynie to decydujaco na zmniejszenie
sity trakcji. Szwedzi poszli w innym kierunku: sto-
sowali tozyska kulkowe, Do$wiadczenia zostaly
przeprowadzane z 2 jednakowymi jaszczami, przy-
czem w jednym jaszczu kola byly zwykle, w dru-
gim za§ — z tozyskami kulkowemi. Do pierwszego
jaszcza zaprzezono 6 koni, do drugiego czworke i
zrobiono 6 dniowy marsz na odcinku 180 km, po
ztych drogach, czesciowo zasypanych $niegiem. Ko-
nie dobrano jednakowe. Okazalo sie, Ze konie w
jaszczach z kotami zwyklemi stracily na wadze po
5 kg wiecej, niz konie od jaszcza z tozyskami kul-
kowemi. Prébami temi objeto dziata polowe i wozy
{aborowe. Komisia, ktéra prowadzita te npréby, do-
szla do wniosku, Ze stosowanie lozysk kulkowych
zmniejsza site trakcji do 25%. Szczegoélnie ciekawe
bvly nastepuiace préby: dwa zanrzesi, o ktérych
bvla mowa wvyzej, zmuszano do 8-krotnego rusza-
nia z mieisca i kazdorazowo badano puls koni. Oka-
zalo sie, ze puls koni zaprzednietych do zwykleso
jaszcza, zwiekszyl sie 0 44%, a oddech o 62%,
podczas gdv u koni zaprzezonych do jaszcza z to-
zvskami kulkowemi cyiry te wyniosty odpowiednio
56 1 21%.

Weterynarze, ktérzy wchodzili w sktad tej ko-
misii orzekli, ze wprowadzenie tozvsk kulkowvch
przedtuzv czas stluzbv konia o 2 lata. Specialne
prébv wykazalv, ze przv poruszaniu z mieisca ia-
szczéw z tozvskami kulkowemi konie robia wvsitek
réawnv Y. wusitku. niezbednedn do noruszania ia-
e7eza 7wvklesa. Kilkakrotnie stwierdzong. 7e waz
z tazvskami kulkowemi nrzechodzit swobodnie tam,
gdzie wéz 2wvkly stawal.

Wyniki badad szwedzkich zainteresowalv artv-
lerzvstéw sowieckich i wvwotalv liczne dvskusie
na ten temaf. a nrzeorowad~one nozniei praby cat-
kowicie potwierdzily wyniki, otrzvmmane w Szwecii.

Ponadto Rosianie przeprowadzili strzelania z
konneso dziata. ustawionedo na kotach z Jozyska-
mi kulkowemi. Strzelania na mate i $rednie odlegto-
$ci wykazaly zupelna przvdatnosé két i wystarcza-
jaca wytrzymalosé tozvsk kulkowych. Przy strze-
laniach na wicksze odlegloéci stwierdzono maly
procent uszkodzeri w lozyskach, jednak komisja

wyrazita przekonanie, Ze mozna ich uniknaé przez
techniczne udoskonalenie wyrobu.

Proby te sa niezmiernie ciekawe i wskazuja nam
kierunek, w ktérym musimy i$é, aby otrzyma¢
zmniejszenie sity trakeji, gdy2 jedynie ta droga be-
dziemy mogli rozwigza¢ zagadnienie, o ktérem
moéwitem w koricu poprzedniego artykutu.

5. Pozostaje jeszcze oméwienie mozliwoscl
zmniejszenia wielkosci y, czyli promienia otworu
na of. Zmniejszenie y powoduje zmniejszenie gru-
bosci koicow osi i jest uwarunkowane jej wytrzy-
matoscia, nie moze wiec byé znaczne.

W kotach armatnich artylerji rosyjskiej y wy-
nosito zwykle 3,1 cm. Liczba ta jest wielkoscia sSre-
dnia, gdyz koniec osi jesl zazwyczaj stozkowy.

Wymagania stawiane wozom wojskowym.,

Po za warunkiem najmniejszego rozchodu sily
pociagowej wymagamy od wozow:

a) zwrotnosci,

b} statecznosci,

c) niezalezno$é zestawodw,

d) gietkosci.

Zwrotno$é: Czesto zdarza sie, ze wéz, poru-
szajacy sie po drodze, musi zawrécié w odwrotnym
kierunku.

Podczas ruchu po drogach wiejskich jest to spra-
wa latwa, gdyz woz w razie potrzeby moze zjechaé
z drogi i zawrdcié, Przy jezdzie po drogach okolo-
nych rowami, te ostatnie stwarzaja granice, w kto-
rych woz musi byé zdolnym do zawrdcenia. Wobec
tego wozy wojskowe musza by¢ zbudowane w ten
sposéb, aby mogly zawrdci¢ na szerokosci drogi.
Zdolnosé ta nazywa sig zwrotnoscia. Miernikiem
jej jest najmniejsza szeroko$¢ drogi: na kidrej
wo6z moze zrobi¢ zwrot. Rozpatrzmy warunki, w
ktérych odbywa sie zwrot w tyl wozu.

Wiadomo, ze tarcie przy poslizgu jest znacznie
wieksze od tarcia przy toczeniu. Wobec tego prze-
sunaé woz w bok jest znacznie trudnief, niz poru-
szyé go naprzéd lub wiyl, gdyz w pierwszym wy-
padku kola beda zdzieraly ziemig. Normalnym
wiec ruchem dla wozéw bedzie taki, gdy kota sie
tocza, lecz nie slizgaja sie w bok, czyli ¢dy elemen-
tarne przesunigcia két odbywa si¢ w plasz-
czyZnie prostopadtej do osi. (Nifus 1 Mar-
kiewicz). Dlatego woz 2 kotowy nie moze obracaé
sie dokola dowolnego punktu, lezacego przed albo
poza osia, gdyz (rys. 3) wowczas elementarne prze-
suniecia kot tworzylyby pewien kat z prostopadta
de osi, Obracajac zas biedke dokota dowolnego pun-
ktu na osi lub jej przedtuzeniu (np. punkt C), be-
dziemy mieli ruch két w kierunku prostopadlym do
osi, co nie spowoduje poslizgu. Jezeli obracamy
biedke dokota punktu O, to najmniejsza szerokosé
drogi bedzie DC + CE = DE.

Obracajac woz dokola punktu O, lezacego po-
srodku osi, otrzymamy najmniejsza szerokos¢ dro-
gi DK. Szerokoséé ta osiagnie minimum wéwezas,
gdy biedke obracamy dokota punkiu D, a nastep-
iie, gdy kota dojda do skraju drogi — dokola pun-
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ktu H. Wtedy najmniejsza szeroko$é drogi bedzie
nieco wieksza od dlu-

s

o gosci biedki, liczac od
osi do konca holobli.
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Rys. 3. Rys. 4.

Woéz czterokolowy jest polaczeniem dwéch osi,
przedniej 1 tylnej. W celu zwrotu takiego wozu
(rys. 4) nalezy przednia o$ postawi¢ pod pewnym
katem « wzgledem tylnej osi, a nastepnie ciagnaé
wéz, zachowujac stale ten kat ¢. Zauwazymy wte-
dy, ze kazda z osi obraca sie dokola punktu, leza-
cego na jej przedluzeniu, wobec czego woz bedzm
robil obrot dokota punkty, lezacego na ich przeclq-
ciu, czyli dokota punktu A, koniec dyszla za$ opisze
okreg kota, zatoczonego promieniem AD. Wobec
tego najmniejsza szerokos¢ drogi wyniesie BC, czyli
bedzie réwna odleglosci kota zewngtrznego do érod-
ka obrotu plus promiedd AD. Z powyzszego wynika,
ze im kat jest wickszy, tem wezsza droga wy-
starczy do zwrotu wozu. Wielko$¢ tego kata podaje
si¢ zwykle jako charakterystyke zwrotnosci wozu.
Kat ten jest ograniczony oporem przedniego kota
o tylny zestaw. Aby kat o powigkszyé stosuje sie:

a) zmmiejszenie $rednicy przednich kot,

b) przeniesienie sworznia w tyt poza przednia o
(przodki artyleryjskie),

¢) powigkszenie szerokosci przedniej osi (nie-
ktére przodki artylerji rosyjskiej)

d) zwezenie przedniej czesci lawety,

¢) urzadzenie, dajace moino§é wijechania kot
przednich pod tylny zastaw (powozy).

Moznoéé uzyskania duzego kata o jest wazna,
gdyz w takich wozach dyszel nie lamie sie, kiedy
konie rzucaja sie whbok. W rosyjskich lawetach
kat ¢ wynosi od 60° do 90° w wozach taborowych
— ok, 45° .

Najmniejsza szerokos¢ drogi, niezbednej dla
zwrotu wozu w tyl, okresla sie praktycznie w sposéb
nastepujacy: skrecamy przedni zestaw az do opar-
cia przednich kot o tylny zastaw. Przy koricach osi
wbija sie 4 kolki {rys.4) q, b, ¢, d;naprzedluzeniu
kierunkow osi nalezy postawi¢ kotki f, e. Nastepnie
naciagamy sznurki fc oraz ea; na przecieciu sie
tych sznurkow wbijamy kotek 4, Wtedy mierzymy
wielkosci AB i AD, dodajemy je i otrzymamy po-

szukiwana najmniejszg
wozu,

Stateczno$é Jezeli zaczniemy podnosié je-
dno koto, wzglednie dwa kola lewe, albo dwa kota
prawe, to przy pewnej wysokodci podniesienia wéz
sig przewréci. Wysokosé ta jest miernikiem state-
cznosci wozu, Przyjecie kata pochylenia terenu ja-
ko miernika statecznosci nie jest wskazane, gdyz
przy réwnych katach jeden wéz bedzie sie prze-
wracal, drugi zas wytrzyma prébe, w zaleznoséci od
dtugosci osi (rys. 5).

Wysokos¢ graniczna pow1¢ksza sie, gdy:

a) powiekszymy dtugosé osi,

b) obnizymy srodek c1qzk0501 wozu,

¢) powigkszymy odlegtos¢ sworznia od tylnej osi,

d) przesuniemy $rodek ciezkosci wozu blizej tyl-
nej osi ‘

szerokosé drogi danego

Dla biedki zamiast sworznia bierzemy koniec dy-
szla, Dla artyleru polowej wysokosc podniesienia
jednego kota powinna byé powyzej 1 m 10 cm, dla
wozdéw taborowych — powyzej 65 cm. Dla danego
wozu wielkosé kata stateczmodci:

o — f{
oy }{'

gdzie H — wysoko$é, o ktore1 mowa wyze1, a K —

dtugosé osi. P

Niezaleznosé ruchdéw zestawow ]est

: potrzebna, gdy jedno koto

przednie (np. prawe] i kolo

tylne (lewe) wpadaja jedno-
czeénie do wyboju (rys. 6).

FaRys. 5. Rys, 6.

W takim wypadku osie tworza pewien kat, ktory
jest miernikiem niezaleznosci ruchéw zestawow.
Dla wozéw taborowych uwazamy te niezaleznos¢
za dostateczna, gdy przeciwlegte kolo przednie i
tylne osi moga stanaé w wybojachglebokosci 40cm.
Jednak w praktyce wystarcza glebokos¢ 30 cm,
gdyz prawdopodobieristwo jednoczesnego trafienia
przeciwlegtych két do wybojéw jest znikome.

W wozach artyleryjskich przodek winien pod-
trzymaé tylny zestaw na granicy jego statecznosci
i nie dopuszcza¢ do jego przewrdcenia.

Wobec tego w tych wozach kat niezaleznosci ru-
chéw rowna sie katowl statecznosci.

Gietko$¢. Aby moéc przechodzi¢ przez rowy —
wéz powinien posiadaé pewng gietkosé, to znaczy
ze dyszel musi mie¢ mozno§¢ podnoszenia sie,
wzglednie opuszczania (rys. 7).

Kat odchylenia dyszla do skrajnego polozenia
nazywa si¢ katem dietkosci i jest miara gietkosei
wozu. Przy przejsciu przez row glebokosci h, ko-
niec dyszla B powinien zachowaé wysokos¢ H po-
nad terenem. Niechaj dlugosé¢ dyszta bedzie L
odlegtos¢ pomiedzy osiami — [ wysokoéé
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korfica A dyszla — H, Przeprowadzimy =z
punktu A prosta AD, rownolegla do terenu, i dla
_uproszczenia zalozymy, ze H, = H.
Wowezas << = << BAD + < DAE,
sin << BAD = ’Zl; sin<DAE:ﬁl;
sin § = sin <X BAD - cos << DAE — cos << BAD-

sin << DAE.
Mozemy przyjaé, ze cos =1 i wtedy:
sinB=~h { } jest to gietko$é w goére
h
oraz sin fi; = T jest to gietkosé wdol

Rys. 7.

Z powyzszego widzimy, ze gigtkosé wgore musi
byé¢ wigksza niz wdét. Np. dla lawety lekkiej ar-
maty wz. 77:

L = 150; | = 98; h = 42. Powinno wiec by¢:

. 1 1)
sm@ 42{@ TO—OI 07
a stad: § =45°i 8B, = 24°,

Faktycznie w lawecie tej f=25° i dzieki te-
mu czesto tamaly sie w niej dyszle i sworznie.

Szczegoly konstrukcyjne wozdw.

Urzadzenia stuzace do uzyskamia
gietkosci i niezaleznosci ruchéw. Ce-
lem umozliwienia dyszlowi podnoszenia sie, wzgle-
dnie opuszczania stosuje sig¢ albo przegubowe po-
taczenie dyszla z przodkiem albo dyszel jest po-
taczony z przodkiem sztywno, lecz przodek ma mo-
znos¢ podnosié sie lub opuszczaé wzgledem tylne-
go zestawu. Pierwsze rozwiazanie stosuje sie zwy-
kle w wozach taborowych drugie — w wozach arty-
leryjskich. Istnieja 4 sposoby laczemia zestawdw:

Pierwszy z mich (rys. 8) ‘polega na tem, ze pier-
$cienr tylnego zestawu naklada sie na sworzen b.
Sworzen ten w lawetach rosyjskich umieszczany
byl ponizej osi, dz1¢k1 czemu zw1¢kszala sie zwrot-
nos$¢ wozu oraz nieco zmniejszal sie nacisk dyszla
na karki koni.

Zalety tego sposolbu prostota, duza wytrzyma-
to$¢, mniejsze ci$nienie dyszla duza zwrotnosé.

Wady: mata gietkos§é 1 niezalezno$é ruchow.

Drugi sposéb (rys. 9) polega na tem, ze sile, dzia-
lajaca na sworzen przekazuje sie na czesé a, znaj-
dujaca sie¢ ponad osia. Dzieki
temu dyszel jest zupelnie zréw-
nowazony.

Zalety: wytrzymalosé duza, dy-
szel jest zupelnie zrownowazony.

Rys. 8. Rys. 9.

Wady: gietkosé i niezaleznosé sa ograniczone,
zwrotnosé jest mata, gdyz sworzen jest mato odsu-
niety od tylu.

Trzeci sposéb (rys. 10). Przodek posiada hak q,
na ktory naktada sie pierscien b lawety. Hak musi

| wigc wytrzymaé nacisk poziomy
i pionowy, Przy duzym nacisku
% wytwarza sig¢ duza sila tarcia,
wobec czego pierscien i hak
Rys. 10. szybko sie zuZzywaja.

W rosyjskim mozdzierzu polowym konstrukcja
ta nastreczata poczatkowo wiele klopotéw, wobec
czego hak podwieszono na zawiasie oraz zresorowa-
no go kauczukowa wkladka, tak wkierunku tracji
(poziomo), jak i w kierunku pionowym.

Zalety: gietko$¢ wieksza niz w konstrukeji 1,
zwrotnoéé, niezaleznosé ruchéw, zréwnowazenie dy-
szla — analogiczne jak w konstrukeii 1.

Wada: albo szybko sig §ciera, albo budowa jest
skomplikowana.

Rys. 11.

Czwarty sposob polega na tem, Ze zestawy sg
polaczone zapomoca 3 przegubow {rys. 11), ktore
sg rozlozone w 3 wzajemnie prostopadiych kierun-
kach. Do przodka przymocowana jest skrzynka,
w ktére] moze obracaé sie o$ b, z glowka ¢ pola-
czona zapomoca pionowej osi ¢, z widelkami d.
Te ostainie lacza sie za posrednictwem poziomej
osi e z tylnym zestawem. Dzigki takiemu rozwia-
zaniu osiagamy: niezaleinosé ruchéw zestawow w
granicach 360° dzieki b, gietko$é — dzigki a i zwrot-
no$é dzieki c.

W celu oslabienia nacisku dyszla na karki koni
oraz ograniczenia podnoszenia i opuszczania si¢ dy-
szla stosuje sie 2 zderzaki B; roztoZone sa one po
obu stronach ucha D.

Wada tej konstrukcu jest jej zawilo$é, niezbyt
duza wylrzymalosé¢ i niemozno$é szybkiego od-
przodkowania. .

Osie stanowiag prawie 10% ciezaru wozu (np.
w polowej lawecie wz. 77 o§ wazy ok. 55 kg, a sa-
ma laweta z kolami 500 kg).
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Obydwie osie dwulonnego wozu taborowego wa-
zg 40 kg, sam woz — 385 kg.

Zrozumialem jest wiec dazenie do zmniejszenia
‘cigzaru osi, Przekréj poprzeczny osi jest zwykle
albo kwadratowy, albo prostokatny, przyczem dtuz-
szy bok jest pionmowy. Ostatnio wymieniony typ
stosuje sie zwykle w lawetach armat, przeznaczo-
nych do strzelania pod duzemi katami podniesienia
(haubice, mozdzierze). Konce osi sa cylindryczne,
albo stozkowe {lzejsze).

Rozpalrzmy rys. 12, ilustrujacy polozenie kola na
osi.

Pjasta kola wywiera nacisk na o§ we wszystkich
punktach stycznosci z osia. Wypadkowa wszystkich
tych sil réwna sie naciskowi ' gruntu na koto. Aby
0é nie ztamala sie w punkcie a, przekréj aa powi-
winien wytrzymaé¢ moment T/, gdzie | oznacza ra-
mie sily. Inny przekréj, np. cc powinien wytrzy-
maé moment T/, Poniewaz T jest wieksze od Tl
wobec tego przekréj cc moze byé wezszy od aa.

Rys. 12, Rys. 13. Rys. 14,

Widzimy, Zze nie tracac na wytrzymalosci osi
kofice jej mozemy zrobié¢ stozkowe. Zalety osi z kori-
cami stozkowemi, poza miejszym ich ciezarem, sa
nastepujace: latwiejsze nalozenie kola, mniejszy
ciezar panewek w piascie, mniejsza sita trakcji
(y sie zmniejsza). Nalezy dba¢, aby dolna tworza-
ca stozka byla réwnolegla do ziemi, gdyz w prze-
ciwnym razie (rys. 13) nacisk osi na kolo tworzy
sktadowa Rn, usitujaca zrzucié kolo z osi. Poniewaz
zapobiega temu zatyczka K, powstaje tarcie, kiore
szybko niszczy zatyczke i powoduje zwiekszenie
sity pociagowej. Gdy dolna tworzaca jest skiero-
wana w dét (rys. 14), to zachodzi zjawisko odwrot-
ne: kolo przyciska sie do zgrubienia na osi K. Wo-
bec tego lepiej mieé dolna tworzaca réwnolegla do
ziemi. Jednak aby sie zabezpieczy¢ od nacisku kota
na zatyczke K, dolnej iworzacej nadaje sie kieru-
nek nieco pochylony do ziemi.

Koto sklada sig z piasty, szprych, obwodu i obre-
czy. Piasle wykonywa sie z debu, rzadziej z je-
sionu. W $rodkowej czedci piasty znajduja sie gnia-
zda dla szprych. W obawie pgknigé, powstajacych
wskutek wysychania drewna piasty, sciaga sie ja
zelaznemi obreczami. W otwér piasty wklada sie
bronzowe, albo zeliwne panewki, przyczem w celu
uzyskania lepszego smarowania roztacza sie we-
wneirzna $rednice panewki. Szprychy sporzadza
sie z miodego debu, posiadajacego duza sprezy-
stosé.

W wozach chlopskich szprychy sa zwykle prosto-
padte do piasty; w tych wypadkach korice osi musza,
by¢ cylindryczne, gdyz inaczej kolo bytoby pochylo-
ne do ziemi, co stwarzaloby skladowa wylamu-
jaca szprychy.

Jednak i przy cylindrycznych koricach osi szpry-
chy stale sa narazone na sily dazace do wylamywa-
nia szprych. Sily te powstaja zaréwmo wskutek
bocznych uderzen két o przeszkody, jak i wskutek
pochylenia osi. .

Na rys. 15 pokazane jest polozenie 2-kolowego
wozu, gdy 0§ na nierownym terenie pochyla si¢ pod
katem o do poziomu. W fym wypadku na koto
nizsze dziala wieksza czeéé ciezaru wozu. Reakeja
terenu T bedzie wieksza od T, kolo znajdujace sie
nizej jest wiecej narazane na wylamanie, niz koto
znajdujace si¢ wyzej. W starych wozach kola mia-
ty zawsze pochylenie szprych nawewnatrz.

Szprychy nie sa zbyt odporne na sily zginajace,
a jednak wozy artyleryjskie sa stale narazane na
takie sity, to tez wypadki ztamania si¢ szprych zda-
rzaja sie czesto, W celu wzmocnienia szprych nada-
je im pewne pochylenie wzgledem piasty. Na rys.
16 szprychy AB i DE sa prostopadle wzgledem pia-
sty, a AC i DF — pochylone pod katem B. Roz-
ktadajac site T, (reakcje terenu) raz w kierunku
AB i DE i prostopadtym do nich, drugi raz w kie-
runku AC, DF i prostopadtym do nich, zobaczymy,
ze sita T;, wylamujaca szpryche prostopadla do
piasty, jest wieksza od sity T, wylamujacej
szpryche pochylong do piasty. .

Byloby wiec pozadane zrobié to pochylenie jak
najwigksze, jednak spowodowaloby to przesunie-
cie obwodu nazewnatrz i przeniesienie prawie cale-
go ciénienia na jeden koniec panewki, co powodo-
waloby jej szybkie $cieranie sie.

Rys. 15. Rys. 16,

Ta wlasnie przyczyna spowodowala zmniejszenie
kata pochylenia szprych z 75" (jak to bylo da-
wniej) do 5% jak to jest obecnie.

Przy wykonywaniu drewnianych czesci kofa na-
lezy zwracaé specjalna uwage na kierunek wio-
kien drewna, oraz tak zwanych promieni rdzenio-
wych.

Drewno sklada sie z wldkien podluznych oraz
t. zw. promieni rdzeniowych, uwidoczniajacych sie
w przekroju poprzecznym drewna. Scianki wio-
kien posiadaja znaczng wytrzymaltos¢, lecz miedzy
soba sa zwiazane slabo, Wobec fego drewniany
blok stawia duzy op6r na rozerwanie, wzgl. $ci-
skanie w kierunku wiokien i maty opér — w kie-
runku prostopadtym do nich.

Przy wysychaniu drewno si¢ kurczy i wystepu-
ja w nim pekniecia, ktére zwykle ukladaja sig
wzdluz promienia.

Szprychy w kotach narazane sa na sity $ciska-
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jace i gnace, jak to zaznaczono wyZej, wobec cze-
go przy ich wykonywaniu nalezy unikaé przeci-
nania wilokien.

Kota drewniane sa niezastapione ze wzgledu na
sprezystosé i lekkosé, jednak maja te wielka wade,

Inz. E. BERGER

ze drzewo jest b. czule na wpltywy atmosferyczne.
Wada ta daje sie najwiecej we znaki w najgrub-
szej czesci kola — piascie, ktéra czesto wykonywa
sie z metalu.

Zatrucia zowodowe w przemysle prochow
i materjotéw wybuchowych oraz w przemystach
pomocniczych i pokrewnych’

itrochlorobenzen Nalezy do liczby
|\—I trucizn stosunkowo malo zbadanych. Spo-
$réd chloronitropochodnych benzenu najsil-
niejsza trucizng jest dwunitrochloroben-
zen., Obserwuje si¢ duzo wypadkow u $wiezo
przyjetych robotnikéw. Objawy zatrucia: bél glowy,
sinica, zawroty, bole zoladkowe, powigkszenie wa-
troby i §ledziony, zapascie. [lo$é¢ czerwonych cialek
we krwi zmniejsza sie stopniowo do polowy nor-
malnej ich ilosci.

Przy bezposredniem dziataniu na skére dwuni-
trochlorobenzen powoduje egzemy.

Tréojnitrofenol (oméwiony zostal obszerniej
przy pylach). Rozpuszcza sie tatwo w rozpuszczal-
nikach tfuszczéw. Do organizmu przenika przez
phuca lub skére. Z jednej strony jest to trucizna
krwi — (pod dzialaniem jej we krwi powstaje me-
themoglobina), z drugiej za§ — jest to jad nerwéw,
powodujacy podraznienie centralnego ukladu ner-
wowego. Kwas pikrynowy §cina biatko, dziala wo-
bec tego niszczaco na tkanki zotadka i nerek. Od-
dzialywa draznigco na skére i blony sluzowe, wy-
wolujac egzemy, stany kataralne, przelyku, zapa-
lenia tkanek tacznych; zétte zabarwienie skéry
twarzy jest charakterystyczne dla pracujacych z
kwasem pikrynowym.

Objawy zawodowego zatrucia polegaja, gtownie
na podraznieniach skéry, bolu glowy i mdtosciach.
Niektérzy badacze przyjmuja moznoéé stopnio-
wego przyzwyczajania sie organizmu do trujacego
dzialania {réjnitrofenolu. Nie zostata dotychczas
rozstrzygnieta sprawa wplywu mleka na ztagodze-
nie objawow zatrucia kwasem pikrynowym,

Dwunitrokrezol. Sél potasowa dwunitro-
krezolu ma zastosowanie jako $rodek do niszcze-
nia gasienic. Jest to trucizna krwi i mézgu (0,06 g/kg
zuzyte do wewnatrz wywolujg torsje, drgawki).
Aminy aromatyczne i ich pochodne.

Anilina. Oleista ciecz o swoistym stabo aro-
matycznym zapachu. Stanowi dobry rozpuszczal-
nik dla wielu zwiazkéw. Zastosowanie: do wyrobu
dwufenyloaminy, metyloaniliny i t. d. Do organiz-
mu przenika przez drogi oddechowe: jest réwniez
wchlaniana przez skére (zmoczenie ubrania goraca
aniling moze byé powodem $miertelnego zatrucia),
W jednej z fabryk robotnik w butach dziurawych
przez niedopatrzenie stanal w katuzy rozlanej ani-

*) Dokoriczenie do str, 57 w zesz, 2 z r, b,

liny. Wchlanianie aniliny przez skore nogi wystar-
czylo, by po kilku godzinach wystapily: ostabienie,
niepewny chéd, sinica. ,

Podobne dziatanie obserwowane jest przy wcie-
raniu preparatéw, zawierajacych aniling, zaleca-
nych przeciwko odmrozeniom, lub przy wprowa-
dzaniu do ucha plynu Grey'a: 10 cz. analiny, 90
cz. spirytusu 95%-wego i 1 cz. chlorowodorku ko-
kainy. Smiertelna dawka aniliny dla czlowieka nie
jest doktadnie ustalona. Wrazliwo$é na dzialanie
aniliny jest indywidualna: jak zwvykle wrazliwsi sa
osobnicy mtodzi, niewiasty szczupli i alkoholicy.

Wyisza temperatura otoczenia sprzyja zatru-
ciom,

Anilina jest przewaznie trucizng krwi i nerwow.
Ktére z tych dzialan przewaza, zalezy od predy-
spozycjl danego osobnika. We krwi pod dziataniem
aniliny powstaje methemoglobina.

Z organizmu wydalana jest anilina przez pluca
{17¢), nastepnie przez jelita i wreszcie, pod posta-
ciag siarczanu p-aminofenolu, przez mocz.

Mocz staje sie wiedy ciemny i wykazuje reakcje
indofenclowa.

W razie.lekkich zatrué¢ nieznacznemi ilosciami
aniliny poczatkowym objawem jest lekka bladosé,
dalej objawy nerwowe, jak np. rozdraznienie, ga-
dalliwo$¢, pozatem wystepuje wydatne poczerwie-
nienie twarzy.

Niezbyt silne zatrucia charakteryzuja sie wy-
razna sinica korficzyn, uczuciem zimna, brakiem
apetytu, zawrotami, zmeczeniem, wreszcie zabu-
rzeniami motorycznemi i mowy.

W ciezkich wypadkach obserwuje sie wyrazng
sinice, wzrost przejéciowy cisénienia krwi i tetna,
poczem nastepuje reakcja, ktérej przejawami sa:
tforsje, zapasé, niekiedy czyrakowatosé. W nai-
ciezszych wypadkach zatrucia — $émieré. Chroni-
czne zatrucia, przy dlugotrwalem wchlanianiu nie-
znacznych iloéci aniliny, prowadza do ostabionego
tetna, wzrostu cisnienia krwi, zaburzen zoladko-
wych, zapalenia nerek.

Djagnoza opiera sie na stwierdzeniu: obecnosci
methomoglobiny we krwi, objawéw mniedokrwisto-
§ci, zmiany tetna i cisnienia krwi, Leczenie polega
na: usunieciu z zatrute] atmosfery, zastosowaniu
zimnych natryskéw, doprowadzeniu wewnatrzsiar-
czanoéw alkalicznych, utatwiajacych usuwanie ami-
nofonoli. Dobroczynny wplyw wywieraja wew-
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" nalrz przyjmowane lemonjady na kwasie cytryno-
wym, b. rozciericzony kwas octowy, wody moczo-
pedne. Konieczne jest przestrzeganie czystosci

ubrania. Chroniczne zalrucia powoduja niekiedy po- |

wstawanie niebezpiecznych nowotworéw pecherzo-
wych (w fabrykach aniliny, naftylaminy, p-tolui-
dyny, [fuksyny i innych barwnikéw anilinowych).

Nie wszystkie wypadki nowotworéw sa poda-
wane do wiadomosci lekarzy. Okres ich rozpozna-
wania przypada czesto po uplywie 10 do 35 lat pra-
cy; przecietnie nowotwory powstaja po 15 latach
pracy.

Dwumetyloanilina, CHN (CH,), jest
tr uciznq krwi 1 nerwow; iblawy methemoglobl-
nemja, rozklad czerwonych ciatek krwi.

Dwuotyloanilina, CH;N (C,H;), dziala
stabiej. | b

Tetranitrometyloanilina  (tetryl)
dziala drazniaco na skére, moze spowodowaé pow-
stawanie egzemy, w niektérych wypadkach stwier-
dzono obrzek twarzy oraz objawy pseudoastmy.

Niekiedy obserwowana jest bezsennosé. Wlosy i

skéra przy pracy z tetrylem zabarwiaja, sig na zélto.
W wytwérniach usuwa sie wrazliwszych osobni-

kow z dzialéw wytwarzania i przerabiania tetrylu. -

B. Gazy toksyczne i Zrace.

Tlenki azotu (gazy nitrowe). Sam‘
kwas azotowy nie posiada wigkszego znaczenia ja-
ko trucizna zawodowa, niebezpieczne sga natomiast
tlenki azotu, powstajace przy -odtlenianiu tego
kwasu.

W wylwérniach bawelny strzelniczej analiza
powietrza nad garnkami nitracyjnemi i wiréwkami
wylkazata zmienne ilosci od 19 do 77 cm?® tlenkow
azotu w 1 m® Sa to stezenia nieznaczne i nieszko-
dliwe, $wiadczace o prawidlowym przebiegu ni-
tracji.

W wytérniach krezyiitu, poza NO,, CO i NO,
w nitratorach zamknietych stwierdzono jeszcze

obecnogé do 1,5% (HCN).

Wieksze stezenia llenkow azotu powstaja w ra-

zie nienormalnego przebiegu nitracji i wypadki za-
trucia moga by¢ wtedy powazne, Zatrucia stosum-
kowo znacznemi ilosciami tlenkéw azotu maja
przebieg nastepujacy: poczatkowo silny kaszel,
oraz obfile plwociny. Pézniej, zapewne wskutek
narkolycznego dziatania tlenkéw, objawy ustaja.
Po uplywie kilku, lub kilkunastu godzin, zatem
przewaznie w nocy zatruty osobnik podczas snu
podlega atakowi silnego kaszlu, odczuwa brak tchu,
obficie wydzielane plwociny zawieraja krew i pia-
ne, powstaje rozedma pluc, uczucie strachu, czesto
zapa§é., Dzialalnoé¢ serca jest ostabiona, tetno ni-
kle, pozatem dreszcze i duze ostabienie. O ile za-
trucie jest powazne, to po uplywie 24—48 godzin
koriczy sie ono $miercia,” wskutek obrzeku pluc.
Leczenie w rzadkich wypadkach jest skuteczne.
Jednak zawczasu podany tlen i spokéi moga za-
pobiec obrzekowi pluc. (Zastosowanie 20% o-€0
roztworu cukru gronowego réwniez moze sprawié

ulge.)

Gorna granica znoszonych bez nastepstw ste-
zenl stanowi zawartosc¢ 0,2 do 0,4 mg tlenkéw azotu
w litrze powietrza. Niekiedy po zatruciu tlenkami
wystepuja: methemoglobinemja oraz zaburzenia w
nerkach i w dzialalnosci serca. W rzadkich wypad-
kach, pozornie uleczeni zapadaja po uptywie tygodni
na ostre zapalenie pluc, koriczace sie $mierca.

Powstawanie tlenkéw azotu w wielu razach
jest przewidywane, moga by¢ wtedy zarzadzone
$rodki ostroznosci, np. noszenie helméw, donro-
wadzajacych czyste powietrze. W razie wypadkow
duze ilosci tlenkéw wywiazuja sie spomtanicznie.

15'V 1929 r. w szpitalu w Cleveland (Ohio) w skladnicy
filméw rentgenowskich wybuchl pozar, polaczony z 3-ma
wybuchami.  Wywiazala sie przytem ogromna ilogé tlen-
kow azotu, co bylo powodem masowego zatrucia perso-
nelu i chorych,

85 osdéb zmarlo po uplywie 2-ch godzin od wypadku;
wieezorem liczba zgondéw doszla do 100, na drugi dzien
bylo 128 zmartych i 80 b. ciezko zatrutych. Gazy wybucho-
we pod wplywem ciénienia fal wybuchowych rozchodzity
sie po calvm szpltalu, — korytarzach, klatkach schodowych
orzeniknely réwniez do kanaléw wentylacyinych.

Zatrucia byly tak gwaltowne. ze wielu zatrutych po-
niosto émieré natychmiastowa Sréd tych, co zdazyli uciec
réwniez bylo duzo wypadkéw $miertelnych. Nawet iudzie,
ktérzy nie uwazali si¢ za zatrutych i udali sie do domu,
zmarli tam po uplywie kilkunastu godzin. W danym razie
sprawe skomplikowala okolicznoié, ze przy wybuchu ni-
trocelulozy, poza tlenkami azotu powstaja znaczne ilosci CO.

Zanger specjalna uwage zwraca na mniebezpie-
czenistwo zatrucia tlenkami azotu. Okres czasowe-
s0 polepszenia stanu zdrowia czesto wprowadza w
blad chorych i lekarzy. Zestawienie 83 wypadkow
s’miertelneéo zatrucia tlenkami azotu wvkazalo, Ze
w 507 gmieré nastapila w ciagu 24 godz., w 93%
w ciagu pierwszych 3-ch dni po zatruciu.

W pracowniach i fabrykach czesto wydarzaja
sie wypadki pekania zbiornikéw (balonow) z kwa-
sem azotowym. Wylewaiacy si¢ na podloge kwas
w celu usuniecia zostaje zasypywany wiorkami
drzewnemi. Jest to zabied niebezpieczny 1 najzu-
pelniej niewskazany: wskutek odtlenienia kwasu
azotowego powstaja wledv obfite tlenki azotus co
oczywidcie stwarza watrunki zatruwania pracowni-
kéw, zajetych przy uprzataniu.

Amonjak. Dziala jako mocna zasada: wv-
woluie oparzenie drugiedo stonnia tkanki tacznei,
drsawki miesni krtani, katar oskrzeli i obrzek ptuc.
Wvpadki smiertelnego zatrucia sa dosé czeste.

W laboratorjum doswiadczalnem nowoczesnei [abrvki
syntetycznego amonjaku w Qusée-Marihaye (Belgja) orzecho-
wywano amonjak w 3-ch zbiornikach (10 m dlugosci o
$redn. 1-go metra) pod ciénieniem 10 at.

24/TV 1930 r, z nieznanedo powodu nastgpil wybuch je-
dneso 7ze zbiornikéw, przvezem odlamki zostaly rozrzuco-
ne na odlegtoéé 100 m. Naiwiece{ ofiar bylo spowodowanych
zatruciem parami amonjaku. Robotnicv w poplochu ucie-
kali z obloku gazu. Dopiero, gdy oblok ten przeminal, mozna
bvlo przvstapié do ratowania zatrutveh. Do szpitali w
Liége dostarczono 70 zatrutych, z nich 40 b. ciezko. Kilka
os6b zmarlo.

Fosgen. Ma zastosowanie przy wytwarzaniu
centralitu. Znany gaz duszacy, w wiekszych daw-
kach wywotuje kaszel, bronchit; w malych daw-
kach dziatanie fosgenu nie jest wyrazne i nie po-
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woduje reakeji organizmu. Okolicznos¢ ta (dziata-
nie opdznicne) sprzyja zatruciom i prowadzi do
obrzeku ptuc. Z choréb nastepczych mozliwe jest
zapalenie pluc,

O ile zatruty przezyje pierwsza dobe po zatru-
ciu, widoki wyzdrowienia sg duze. Po zatruciu za-
lecane sa: bezwzgledny spokéj, obfite podawanie
tlenu, w ciezkich wypadkach upust krwi, Wreszcie
wskazane jest stosowanie $rodkéw pobudzajacych
dzialalnosé serca.

W sprawie zwalczania choréb zawodowych za-
znaczyl sie w ostatnich latach znaczny postep. W
wiekszosci painistw uprzemystowionych istnieje na-
kaz zglaszania choréb zawodowych. W Polsce
sprawy te ujmuje ,Rozporzadzenie Prezydenta
Rzzczypospolitej z dnia 22 sierpnia 1927 r. o zapo-
bieganiu chorobom zawodowym i ich zwalczaniu”.

Niestety przepisy, dotyczace sprawy zatrué za-

J. KONARZEWSKI

wodcwych, nie wszedzie i nie zawsze sg przestrze-
gane, wobec czego przeprowadzenie dokladnej sta-
tystyki zatrué¢ zawodowych w poszczegolnych kra-
jach nie jest mozliwe,

Wyjatek pod tym wzgledem stanowi Anglja, w
ktérej juz od szeregu lat prowadzona jest dokltad-
na statystyka zatru¢ zawodowych.

Zgtaszanie i badanie wszystkich wypadkéw nie-
zawodnie poglebitoby sprawe leczenia zatrué zawo-
dowych oraz ulatwitoby sprawe zapobiegania im.

ZRODLA:

Dr. Ernest Brezina, Die gewerblichen Vergiftungen und ihre
Bekimplung.

Irol. Dr. Louis Lewin. Gifte und Vergiftungen. Lehrbuch der
Toxikologie.

Wydawn'ctwo perjodyczne. Sammlung ven Vergiftungshillen.
Courtois-Sullit el Zedel. Lulles contre les inloxicaliyns dans

la fabrigation des poudres el explosils.

Produkcja materjatéw ogniotrwatych w Polsce

rtykul niniejszy ma na celu przedstawienie
A warunkow, w jakich pracuje przemyst ma-

terjaléw ogniotrwalych w Polsce, ze szcze-
gélnem uwzglednieniem zagadnienia surowcow
krajowych.

Materjaly ogniotrwale, uzywane w przemysle,
dziela sie na nastepujace grupy: materjaly szamo-
towe, materjaly krzemionkowe (dynasowe), ma-
terjaly magnezytowe i materjaly specjalne. Kazda
z lych grup zostanie omowiona oddzielnie.

Mater aly szamotowe,

Istnieje bardzo duzia réznorodnosé materjatow
szamotowych, zaréwno pod wzgledem rodzaju
{okreslanego zwykle zawartoscig ALO,), jak i pod
wzgledem zastosowania. Polska ma 11 fabryk ma-
terjalow ogniotrwatych szamotowych (nie liczac
zaktadéw produkujacych jedynie cegly do piecow
pokojowych), kiore mogs produkowaé wszystkie
rodzaje materjaléw szamotowych. Produkcja tych

materjalow oparta jest przewaznie na surowcach’

krajowych. Kopalnie glin ogniotrwatych w okoli-
cach Wachocka, Skarzyska, Suchedniowa, Opocz-
na, Krzeszowic i Laz moga dostarczyé w ilosciach
dowolnych glin ogniotrwalych o topliwosci od 28
do 32 st. Seg. Natomiast trudno jest zaopatrzyé
sie w kraju w gliny ogniotrwale o ogniotrwatosci
powyzej 32 st. Ses. Wprawdzie gliny takie wy-
stepuja w okolicach Wachocka i Skarzyska, lecz
wskutek bardzo prymilywnego sposobu wydobycia
glin trudno jest otrzymac¢ materjal o fopliwosci
powyzej 32 st. Seg. 1 dlalego wytwdrnie produku-
jace te materjaly przewaznie sprowadzaja suro-
wce z zagranicy. Dolyczy to szczegélnie tupku
ogniotrwatego, ktérego w Polsce niema.

I[stnieja wprawdzie poklady surowcéw zblizo-
nych do glin ogniotrwatych w okolicach Siewierza

pod Bedzinem, o topliwosci od 33 do 37 st. Seg.,
lecz sa to przewaznie materjalv nieplastyczne. Gli-
ny ogniotrwale, wystepujace razem z temi mater-
jatami, sa bardzo niejednolite. Fabryki uzywaja
wprawdzie surowcow z okolic Siewierza do produk-
c¢ji wyrobow szamotowych, lecz jest watpliwe, aby
te surowce mogly zaslapi¢ w zupelnosci gliny
ogniotrwate i tupki sprowadzane z zagranicy.

Zdolno$é produkcyjna fabryk krajowych wyslar-
cza obecnie calkowicie do pokrycia zapotrzebowa-
nia materjaléw szamolowych. Wrynika to z da-
nych przytoczonych nizej:

Materjaly szamotowe:

1934

Rok (11 mies.)

1928 | 1929 | 1930 1933

1931 | 1932

produk-!

cjat |

import
t

Razem |150900 135600‘ 91800 ~ 66700

85000 | 75000 } 56800 1 58400 3815551116 } 52164 t.

|
58600 i 35000 ‘ 8300 |

65900

38155| 51116

Szczegolnie huty zelazne moga zaopalrzyé sie
catkowicie na rynku krajowym.

Niewielkie ilosci materjalow szamotowych, spro-
wadzanych obecnie z zagranicy, dotycza przewaz-
nie materjalow dla hul szklanych.

Wnioski.

1. Fabryki krajowe moga dostarczy¢ odpowied-
niej ilosci materjatéw szamotowych i w odpowied-
nim gatunku dla potrzeb przemystu.

2. Produkcja materjatow ogniotrwalych o topli-
woscl powyzej 32 st. Seg. (cegly i ksztaltki do pa-
lenisk kotlowvch, ksztaltki do wielkich piecéw,
aparatow Cowper’a, kszlattkido piecow muflowych
i t. p.) czesciowo lub calkowicie opiera sie na su-
rowcach zagranicznych,
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W celu uniezaleznienia si¢ od surowcoéw zagra-
nicznych nalezy mozliwie jaknajszybciej zbadaé.
mozliwosci glin ogniotrwatych o topliwosci powy-
zej 32 st. Seg. w okolicach Wachocka 1 Skarzyska.

Materjaly krzemionkowe (dynasowe).

W przeciwienstwie do materjaléw szamotowych
materjaly ogniotrwale krzemionkowe wyrabia sie
tylko w dwoch gatunkach: dla hutnictwa zelaza
oraz dla piecéw w gazowniach i koksowniach. W
Polsce sa dwie fabryki, produkujace wyroby krze-
mionkowe. Produkcja oparta jest w znacznej cze-
§ci na surowcach, sprowadzanych z zagranicy.

Surowcem do produkcji materjatow krzemionko-
wych sgq kwarcyty o zawartosci conajmniej 97,5%
krzemionki, przyczem najchetniej stosuje sie kwar-
cyty t. zw. bezpostaciowe o bardzo drobnych kry-
sztalach kwarcu. W kwarcytach o budowie wyraz-
nie krystalicznej przemiana kwarcn na krystoba-
lit i trydymit nastepuje o wiele trudniej, niz w
kwarcytach bezpostaciowych i dlatego otrzymanie
z nich dobrych cegiel krzemionkowych jest trud-
niejsze, .

W Polsce kwarcyty bezpostaciowe wystepujg w
okolicach Ostrzeszowa (woj. Poznarskie); na
lewarcytach tych ma byé oparta produkcja jednej
z fabryk krajowych.

Bardzo duze ilosci kwarcytéw o budowie kry-
stalicznej wystepuja w Gorach Swietokrzyskich.
Sa one narazie pobierane do produkcii materja-
tow krzemionkowych w ilosciach stosunkowo nie-
znacznych.

Badania laboraloryjne kwarcytéw z Gor Swie-
tokrzyskich, wykonane przez autora, wykazaly, ze
niektére z nich nadaja si¢ do produkcji materja-
tow krzemionkowych, aczkolwiek otrzymane préb-
ne cegly wykazaly nieco nizsza ogniotrwalosé pod
obcigzeniem od cegiel stosowanych dzisiaj w hut-
niclwie zclaza. Na podstawie dotychczasowych
badan mozna przypuszczaé, ze niektore kwarcyty
z Gér Swielokrzyskich bedg si¢ nadawaly do pro-
dukcji materjaiéw krzemionkowych, lecz ze otrzy-
manie dobrych cegiel krzemionkowych bedzie wy-
magato opracowania odpowiedniej metody wypa-
lania. Badania le moga wykona¢ tylko fabryki pro-
dukujace materjaly krzemionkowe.

Produkcja krajowych fabryk materjatow krze-
mionkowych wystarcza obecnie catkowicie do za-
spokojenia potrzeb hutniciwa, jak to wynika z da-
nych przytoczonych nizej.

Materjaly krzemionkowe (dynasowe)

rok 1931 | 1932 1933 | 1934 (11 mies,)
produkcja t| 10658 | 5634 14825 | 13012
bytt | 7525 | 6173 13510 | 11802
Wnioski

1. Nalezy w dalszym ciggu prowadzié¢ badania
nad mozliwoscia zastosowania kwarcytéw z Gor
Swietokrzyskich do produkcji materjalow krze-
mionkowych; badania te powinno przeprowadzaé
si¢ w fabrykach produkujacych juz te wyroby.

Materjaly magnezytowe.

Materjaly magnezytowe sa catkowicie sprowa-
dzane z zagranicy. Polska mie posiada pokladow
magnezytu i produkcja materjaléw magnezyto-
wych — o ile zostanie podjeta — bedzie musiata
oprzeé sie ma surowcach zagranicznych,

Materjaly dolomitowe.

Wobec braku magnezytow w Polsce ciekawa by-
Ya proba znalezienia materjalow ogniotrwatych,
ktoreby mogly zastapi¢ cegly magnezytowe, a kto-
re moznaby produkowaé z surowcoéw krajowych.
Surowcem tym mogiby byé dolomit. Proéby, prze-
prowadzone przez autora referatu, wykazaly, ze
jest mozliwe przygotowanie w skali technicznej ce-
giel dolomitowych i Ze cegly te, wmurowane w Scia-
ne boczna pieca martenowskiego, wytrzymaly nor-
malny okres pracy pieca (423 wytopy].

Cegly dolomitowe zoslaly wykonane przez firme
wSzczakowa',a proba w piecumartenowskim zosta-
la przeprowadzona w Zaktadach Ostrowieckich.

Dla wyprébowania cegiel dolomitowych zostat
wymurowany z tych cegiel t. zw. filar powyzej linji
zuzlowej.

Proba ta wykazalta, ze mozliwe jest zastapienie
cegiel magnezytowych ceglami dolomitowemi jed-
nak z nastepujgcemi zasirzezeniami:

1) cegly dolomitowe nie daja sie¢ dlugo przecho-
wywaé, gdyz stosunkowo tatwo ulegaja dziataniu
wilgoci — stgd wynika konieczno$é mozliwie szyb-
kiego zamurowania cegiel dolomitowych {1 urucho-
micenia pieca martenowskiego po wypaleniu cegiet;
mozliwe, ze cegly dolomitowe dadza sie przecho-
wywaé przez dtuzszy okres czasu w szczelnie zam-
knietych pomieszczeniach; proba taka jest w toku,

2) cegly dolomitowe reaguja z ceglami krzemion-
kowemi w temperaturze powyzej 1400°, Podczas
budowy pieca martenowskiego pomiedzy ceglami
dolomitowemi i krzemionkowemi nalezy ulozy¢
warstwe cegiel magnezytowych.
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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE

KONTO P. K. 0. 128.

POSIEDZENIA TECHNICZNE.

W pigtek dnia 6 marca r. b. o godz. 20-¢j w
Sali Wielkiej Stowarzyszenia Technikow Polskich
w Warszawie odbedzie sie posiedzenietechniczne,
poSwiecone sprawie portu rzecznego na Saskiej
Kepie w Warszawie.

Nastepne odezyty: dnia 13 b. m.p. Inz. M. S,
OKECKI: ,,Zagadnienie komunikacyjne w Chinach,
Japonji i Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélno-
cnej*’. :

Dnia 20 b.m. p. Dyr. Stanislaw SLIWINSKI,
Czlonek Instytutu Naukowego Organizacji i Kie-
rownictwa: ,,Rozwdj urzadzen elektrycznych w prze-
myéle cukrowniczym polskim*,

ZARZAD STOWARZYSZENIA TECHNIKOW
POLSKICH W WARSZAWIE

zawiadamia P. P. Czlonkéw S-nia, ze w piatek
dnia 27 marca 1936 r. o godz. 20-ej. w Sali Wiel-
kiej w gmachu S-nia (ul. Czackiego 3/5) odbedzie
siec Walne Zebranie Sprawozdawcze,

Porzadek obrad:

1) Zagajenie Zebrania przez Prezesa. 2) Wybér
rzewodniczacego Zebrania, Sekretarza, Asesorow
i Skrutatoréw. 3) Odczytanie i zatwierdzenie pro-
toko6tu z poprzedniego Walnego Zebrania z dnia
20-go grudnia 1935 r. 4) Sprawozdanie z dzialalno-
éci Stowarzyszenia oraz finansowe za rok 1935,
5) Sprawozdanie finansowe z wymiany kotléw w
gmachu S-nia. 6) Sprawozdanie finansowe Przystani
i Funduszu Pomocy Kolezenskiej. 7) Sprawozdanie
Komisji Rewizyjnej. 8) Wnioski Zarzadu: a) podziatu
nadwyzki budzetowej, b) w sprawie wysokosci
skladki dla czlonkéw nowowslepujacych, ¢) spra-
wy bezplatnego wejécia na posiedzenia technicz-
ne zon czlonkéw Stowarzyszenia i mlodziezy aka-
demickiej. 9) Zatwierdzenie regulaminu Kota Inzy-
nieréw Mechanikéw Wychowaricéw Politechniki
Warszawskiej. 10) Balotowanie kandydatéw na
czlonkéw Stowarzyszenia. 11) Wybory do Wladz
Stowarzyszenia. 12) Wolne wnioski do rozpatrze-
nia przez Zarzad i ewentualnego wniesienia na
nastepne Walne Zebranie.

KOLO B. WYCHOWANCOW POLITECHNIKI
LWOWSKIEJ

zawiadamia Czlonkéw Kola, ze w dniu 24 marca
r. b. (wtorek) o godz. 19-ej w Sali nr. 4 w loka-
lu Stowarzyszenia Technikéw (Czackiego 3/5) od-
bedzie sie¢ Walne Zebranie z nastepujagcym po-
rzgdkiem dziennym:

1) Zagajenie, wybor przewodniczacego Zebrania
i powolanie sekretarza. 2) Odczytanie protokutu
z poprzedniego Walnego Zebrania Kola. 3) Spra-
wozdanie ustepujacego Zarzadu. 4) Sprawozdanie
Komisji Rewizyjnej. 5) Udzielenie absolutorjum
ustepujgcemu Zarzadowi. 6) Wnioski Zarzadu w
sprawie przystapienia Czlonkéw Kola do S.1 M,
P. 7) Wybér nowego Zarzadu. 8) Wybér Komisji
Rewizyjnej. 9) Whnioski i interpelacje.

TOWARZYSTWO ZACHETY SZTUK PIEKNYCH

wprowadzilo na rok 1936 bilety roczne urzednicze,
wazne dla nabywcy biletu i dla jego najblizszej
rodziny (maz lub zona i dzieci do lat 18). Bilet
taki kosztuje tylko 12 2zl rocznie. Dla pragnacych
mieé¢ prawo udzialu w losowaniu dziel sztuki, kto-
re odbywa sig 31 grudnia, cena biletu zI. 20,—

KSIAZK]l WCIAGNIETE DO KSIEGOZBIORU
BIBLJOTEKI STOWARZYSZENIA

od 1.11935 r. (ciag dalszy):
inw, 9281, Nawrocki B. Prol. Skrzynki pro-
pozycji pracownikéw. (Wyd, , Li-
gi Pracy”" Nr. 84).
Warszawa 1935/36.(48).
Nawrocki B. Prof. Spieniezmy
nasze do$wiadczenie. (Wyd. ,Li-
gi Pracy” Nr. 85).
Warszawa 1935/36.(22-}2 nlb.)
Hauswald Edwin Prol. Organi-
zacja 1 zarzad.
Lwow 1935, (VII4280 41 nlb.)
Bernadzikiewicz Tadeusz. Za-
gadnienie rentownosci przedsig-
biorstw. (Rozprawa doktorska).
Warszawa 1935, (108).
Bienick Andrzej. Ksiegowosé w
przedsigbiorstwach przemystowych
VWarszawa 1935, (VI-2 nlb.-327).
Feist Wlodzimierz mag. praw.
Obrona przeciwlotniczo — gazowa
wnetrza kraju. (Organizacja o.p.l.
biernej).
Warszawa 1933. (10 nlb-+-204+5
zalacznikéw).
Sypniewski Bronistaw mijr. Techni-
ka walki chemicznej. Wydanie 2-gie
z przedm. Walerego Jasinskiego
pplk. dypl.
Warszawa 1930. (300+rys. {-tabl)
Bartel Zygiryd kpt. Walka gazowa
i obrona przeciwgazowa. Wydanie
2-gie,
Warszawa 1933, (8 nlb.4-166).
Bielifiski Anatol Inz. Spawanie
elektryczne 1 jego zastosowanie w
kolejnictwie.
Warszawa 1935.(2254rys.)
Krzewinski Ludwik Dr.med. Pier-
wsza pomoc Ww zatruciach gdaza-
mi bojowemi.
Lwow—Warszawab.r. wyd. (72430
rys.). '
Marynowski Zdzistaw kpt. Obro-
na przeciwgazowa ludnosei cywil-
nej. Wydanie 3-cie.
Warszawa 1935. (64421 ryc.)
Roga Blazej Ini. Z badan fizyko-
chemicznych nad réinemi typami
wegli koksujgcych.

Nr.

9282.

9283.

9284.

9285,

9286.

9287,

9288,

9289,

9290,

9291.

9292,
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Warszawa 1931, (120428 rys.).

Devillers R.et. P. Merces. Le mo-
teur a explosion. Tome I-II. 3-éme
édition.
Paris 1935.{XVI+703)--(704 —1486)
Sprawozdanie z prac organiza-
cyinych VIIL Kongresu Federaciji
Miedzynarodowej Prasy Technicz-
nej i Zawodowej wdn. 15-22 wrzes-
nia 1935 r. w Warszawie.
Warszawa 1935, (26).

Ne. inw. 9293.

9294.

L}

w9295, Gléwny Urzad Miar. Tablice ge-
stosci roztworé6w wodnoalkoholo-
wych,
Warszawa 1934.(49-43 nlb).

v o 9296, Chmielewski Romuald Inz. Pale
betonowe systemu Strausa.
Ptlock 1935, (21-F1 nlb).

s » 9297. Bryla Stefan Dr. Inz. Prof. Pod-
recznik Inzynierski w zakresie in-
zynierji ladowej i wodnej. Tom IV,
Instalacje. Maszyny i elektrotech-
nika. Ustawodawstwo. Dzial uzu-
pelniajacy.
Lwoéw -Warszawa 1936, (. . 2209-
3156+82).

w o 9298, Wolike Ludomir Dr.Rysunek per-

spektywiczny i podstawy geome-
trii wykresinej. .

Warszawa 1936. (VIII4-104).

POSADY WAKUJACE:
86—Dwaj Akwizylorzy w branzy ogrzewalno - wentylacyj-
nej potrzebni dla Warszawy i Zagtebia. Zgloszenia pis-

miennie z podaniem kwalifikacyj, dotychczasowej dzia-
lalnosci 1 warunkéw nalezy skladaé do administracji
wPrzegladu Technicznego” pod nr. 86.

88—Poszukiwany na kierownicze stanowisko Inzynier, pier-
wszorzedny specjalista w odlewniach szkla (glownie
szyby) na wyjazd zagranicg. Zgloszenia do administracji
pisma pod nr. 88.

90—Instytucja warszawska poszukuje Kres$larza i Korekto-
ra-styliste. Pozadana znajomo$é jezykéw obcych. Zgto-
szenia z podaniem wyksztalcenia, praktyki i prac skla-
daé do administracji pisma pod nr. 90.

92—Fabryka w Sosnowcu poszukuje Inzyniera Mechanika z
z praktyks, doéwiadczonego warsztatowca, dobrze obe-
znanego z praca obrabiarek. Zgloszenia do administracii
pisma pod nr, 92.

94—Zarzad Miejski w Wolkowysku oglasza konkurs na sta-
nowisko Kierownika Wydzialu Technicznego. Pobory
wedtug VIII st. st. Wymagane: 1) wyzsze studja zawodo-
we oraz uprawnienia, wymagane od kierownikéw i rze-
czoznawcdw budowlanych oraz doktadna znajomo$é ur-
banistyki, 2) obywatelstwo polskie, 3) uregulowany sto-
sunek do stuzby wojskowej. Udokumentowane podania
wraz z zyciorysem nalezy wnosié do Zarzadu Miejskie~

go w Wotkowysku.

POSZUKUJA PRACY:

37—Inzynier mechanik z kilkunastoletnia prakiyka fabrycz-
na i w przemy$le samochodowym poszukuje pracy. Zglo-
szenia do Administracji pisma pod nr. 37.

39—Inzynier mechanik, wytrawny warsztatowiec, z prakty-
ka na samodzielnych stanowiskach, zmieni posade. La-
skawe oferty prosze sklada¢ do Administracji pisma
pod nr. 39.

41—Inzynier Techmolog z wieloletnia praktyka techniczna
i administracyjna na kierowniczych stanowiskach w
przemysle budowy maszyn, kotlarstwie i odlewnictwie
— poszukuje pracy. Zgloszenia do administracji pisma
pod nr, 41, ‘

43—Inzynier Dyplomowany Mechanik Konstruktor poszu-
lkuje pracy w zaktadach przemystowych. Wiek lat 28,
znajomosé jezyka angielslkiego i niemieckiego. Zglosze-
nia prosimy lkierowaé do administracj pisma pod nr. 43.
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POSIADA NA SKLADZIE i POLECA NASTEPUJACE NOWOSCI:

Bielski K. Inz. Mechanizmy Qkretowe. Atlas czeéci maszynikotléw parowych Zi 5.—

Cennik doplat nazelazo sztabowe, tasmowe, fasonowe, uniwersalne, walcowke, zelazo

ks;taltowe pélwyroby, blachy, materjal nawierzchni kolejowej, obrecze,
osie, kola bose i sztuki kute. Uzgodniony z Rozporzadzeniem Ministra

Przemystu i Handlu z dn. 4 grudnia 1935 r. . . Zt. 3.—
Kisielewski M. Kotly okretowe ich obstuga, uszkodzenia i naprawy . 7L 15—
Ledochowski A. Kurs nawigaciji . 4 O
Morgulec Wt Inz. Wytrzymalo§é materjatow S e Zt.  9.—
Piekarski M. Inz.-Chemik. O klejach zwierzecych. Wydanie II , . 71—
Zakaszewski Cz. Inz. Podrecznik meljoracji rolnych, tom II .. 2L 6.5
Handbuch der gesamten Kautschuktechnologie, oprac. zbiorowe pod redakcja
Dr. E. Ha- usera [/I[ w.opr. c . . . 7Y ATe,
Herrmann—Zurbriigg. Die Bearbeitung des Aluminiums ZL.  6.80
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