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towarzyszenie
Mechanikow Polskich z AmeryKi

SPOLKA AKCYIJNA W WARSZAWIE

Biuro w Warszawie, Al. Jerozolimskie 20
Telefony: Dyrektor Naczelny 693-88, Wydziat Sprzedazy 693-66.
. Biura Sprzedazy Maszyn, Narzedzi i Zakupow
WYTWORNIA OBRABIAREK przy_ wytworni w Pruszkowie — telefon 20643,
I NARZEDZI W PRUSZKOW IE lub Podmiejska 11 (02) Pruszkéw 10.
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ZAKLADY PRZEMYSLOWE
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W POREBIE KOLO ZAWIERCIA

OFERTY, KOSZTORYSY
| P R OSUPEIKTY
WYSYLAMY NA ZADANIE

POLECAMY
WLASNEGO WYROBU

I« OBRABIARKI DO METALI: tokarki, frezarki, strugarki, szlifierki itd.

3 « OBRABIARKI SPECJALNE dla ciezkiego przemystu i kolejnictwa o wadze
ponad 50.000 kg.

3 «NORMALNE NARZEDZIA do obrébki metali.

4 « ODLEWY MASZYNOWE, cylindry parowozowe, wlewnice, rury zeliwne
wodociggowe, kanalizacyjne i ekonomizerowe, odlewy dla centralnego ogrzewa-
nia. Odlewy sanitarne i naczynia kuchenne, emaliowane i surowe piece zeliwne.
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PRZEDMOWA.

Kolejowy Przeglad Techniczny, jako organ Zblokowanych Zarzadow Gtéwnych — Zrzeszenia
Technikéw Kolejowych i Zrzeszenia Pracownikéw Administracji Technicznej Polskich Kolei Panhstwo-
wych, przestat istniec.

1002157556

Na jego miejscu powstaty dwa nowe czasopisma. Kolejowy Przeglad Techniczny, jako organ
nalezacy wytgcznie do Zrzeszenia Technikéw Kolejowych i obejmujacy oprocz spraw fachowych takze
i sprawy organizacyjne Zrzeszenia Technikéw Kolejowych oraz Technik Komunikacyjny,
jako organ Zrzeszenia Pracownikéw Administracji Technicznej P. K. P., omawiajgcy zagadnienia wy-
fagcznie tylko natury fachowej, a nie zwigzkowej.

Pismo techniczne z zakresu techniki komunikacyjnej o poziomie $redniego zawodowego wyksztat-
cenia, ktére by w miesiecznych odstepach dawato pracownikom komunikacyjnym wiadomosci o naj-
nowszych zagadnieniach technicznych, jest nie tylko pozyteczng techniczng literaturg, ale niezbednym
organem, stuzagcym do wprowadzania pracownikéw technicznych w Swiat najnowszych zdobyczy techniki
komunikacyjnej.

Komitet redakcyjny Technika Komunikacyjnego zdaje sobie dokladnie sprawe z tego jak wielkie
zadanie lezy przed nim, bedzie wiec stale dazyt do tego, by poziom Technika Komunikacyjnego odpo-
wiadat tym wymaganiom, jakie mogg by¢é mu stawiane.

Zrzeszenie Pracownikow Administracji Technicznej P. K. P., ktére na zasadzie uchwaly Walnego
Zjazdu z dn. 25 wrzes$nia 1938 r. rozszerza swojg dotychczasowg dziatalnos¢, przeksztalcajac sie ze Zrze-
szenia Pracownikéw Administracji Technicznej Warsztatéw i Parowozowni P. K. P. w Zrzeszenie Pracow-
nikéw Administracji Technicznej, obejmujace i inne dziaty stuzby P. K. P., bierze na siebie duzy ciezar,
jaki stanowi wydawanie takiego czasopisma. Dotychczasowe jednak stanowisko naszych cztonkow,
ktorzy sie nigdy nie wahali przed najwiekszymi ofiarami dla dobra Ojczyzny i Kolejnictwa Polskiego,
daje nam pewnos¢, ze Technik Komunikacyjny, ktory powstaje w X X rocznice zerwania przez Polske
okowdéw niewoli, bedzie zwyciesko pokonywatl stajace na jego drodze trudnosci.

Hastem naszego pisma bedg stowa Wielkiego Marszatka Jozefa Pitsudskiego,
ktory nam moéwit: ,l1dag czasy, ktérych znamieniem bedzie wys$cig pracy,
jak przedtem byt wyscig zelaza, jak przedtem by} wyscig krwi".

Wydajgc obecnie nr 1 Technika Komunikacyjnego Redakcja jego skfada podziekowanie wszystkim
wspoOtpracownikom naszego uprzedniego organu, na czele z pp. Celinskim Janem i Surowieckim Bro-
nistawem za ich ubieglg prace, a organowi Zrzeszenia Technikéw Kolejowych zyczenia, aby sie w nowych
warunkach jak najpomysiniej rozwijat.

Inz. Jan Dybowski
J / Redaktor Naczelny
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INZ. EUGENIUSZ RAABE

Miedzynarodowa wystawa w New Yorku
w 1939 r.

W 1939 roku ma sie odby¢ w New Yorku Miedzy-
narodowa Wystawa o rozmiarach dotagd niebywa-
tych. Celem wystawy jest uswiecenie 150 rocznicy
wybrania Pierwszego Prezydenta Standw Zjedno-
czonych Ameryki oraz ustanowienia rzadu narodo-
wego w New Yorku.

Wystawa ma za temat ,Budowe Swiata Jutra”,
ktéry to temat obejmuje przesztos¢, terazniejszosc
i przysztos¢ dziatalnosci na polu nauki, sztuki, prze-
mystu, komunikacji, wychowania itp.

Gioéwng mys$la wystawy jest wspoOipraca sprzy-
jajagca przyjaznym stosunkom miedzynarodowym.

Posréd innych korzysci, jedng z gtownych jest
zwiekszenie ogdlnej wymiany mysli oraz Scislejszy
kontakt i wspdipraca narodéw biorgcych w niej
udzial; za pomocg przepieknej i zajmujgcej wy-
stawy kazdy bedzie miat sposobno$¢ do wymiany
mysli i uzyskania wszelkich wiadomosci, dotycza-
cych nauki, przemystu, handlu i kulturalnych zdo-
byczy w ogole.

Wystawa zajmie powierzchnie 1216,5 akrow

495 ha) w Borough of Qucen’s City of New
York, wzdtuz czesci East River, zwanej Flushing
Bay i bedzie otwarta 30 kwietnia na przecigg szesciu
miesiecy.

Organizatorzy wystawy, przewidujgc przyby-
cie okoto 50 milionéw gosci, przedsiewzieli kroki,
celem umozliwienia wygodnego zwiedzenia okoto
800 000 osobom dziennie. W zwigzku z powyzszym
jest na ukonczeniu olbrzymi most, ktéry utatwi
dojazd, samochodowy. Na terenach wystawy wy-
znaczono miejsc na postdj 35000 samochodéw.

Rzad Federalny jest w trakcie wykonywania ro-
bét, zwigzanych z pogtebieniem drogi wodnej, wio-
dacej na wystawe. Stan Nowego Yorku buduje
nowy basen dla okretéw; oba te projekty stworzg
dogodny dostep na wystawe dla transoceanicznych
okretow oraz dla morskiej i rzecznej zeglugi. Bli-
sko$¢ portu od terendéw wystawy umozliwi pasa-
zerom okretow wycieczkowych z zagranicy zamie-
szkiwanie na okretach w czasie zwiedzania wy-
stawy.

O rozmachu wystawy mozna sgdzi¢ z ilosci
285 000 ton stali, ktora bedzie zuzyta na budowe
gmachéw na terenie wystawowym, a na pokrycie
10 milionéw stop kw. (926 000 m2 gmachoéw, ilosé
farby podstawowej jest obliczona na 200 000 funtéw
(90 725 kg).

Kwestia mieszkaniowa bedzie traktowana w spo-
s6b nastepujacy: bedzie wybudowany model wsi

nazwanej ,Miasto Jutra", ktéra zademonstruje no-
we projekty w dziedzinie urbanistyki i architektury.

Program zasadzania drzew jest niemniej inte-
resujacym, gdyz przewiduje zasadzenie juz przed
otwarciem wystawy okoto 10 000 drzew.

Duza ilo$¢ drzew juz zasadzonych jest wyso-
kosci 55 stop o pniach grubosci 20 cali.

Projekt ogolnej panoramy wystawy obejmuje
rowniez 25 000 roélin zywoptotowych, 250 000 roslin
cebulkowych, 450 000 bylin i 250 akrow trawnikow.

Budowa wystawy wymagac bedzie zatrudnienia
okoto 35 000 oséb oprécz 150 000 zatrudnionych
posrednio.

O wymiarach placu wystawowego mogg dac
pojecie drogi automobilowe, ktére beda go przeci-
naty na dtugosci 27 km. W Srodku wystawy znajda
sie dwa jeziora. Zostanie zbudowany tréjgraniasty
obelisk ,Trylon", wysoki 215 m oraz prawidtowa
geometryczna kula o Srednicy 60 m, przy czym
koszt obu tych budynkéw tgcznie wyniesie 1 200 000
dolaréw.

Wewnatrz kuli znajdzie sie model miasta i osie-
dla przysztosci, ktére mozna bedzie ogladaé¢ wszedt-
szy na wielkg platforme, obracajacg sie z szybkoscia
9 m na minute.

Kula bedzie spoczywa¢ na 8 kolumnach, zakry-
tych przez bijace w gore fontanny. W nocy budy-
nek ten pomalowany na biato i oSwietlony za po-
mocg prozektorow roéznokolorowych, sprawi na
widzu wrazenie, ze wisi w powietrzu i obraca sie.
Wielki dzwig bedzie w stanie podnosi¢ do 16 tysiecy
0s6b na godzine na wysokos$¢ 5 pietra kuli.

Przy wyjsciu widzowie znajda sie na pomoscie,
skad roztoczy sie wspaniaty widok na caly plac
wystawy. Bardzo wiele miejsca bedzie poswiecone
kolejnictwu, dla ktérego zbudowana bedzie wielka
hala z miniaturowymi torami i pociggami, ze sta-
cjami i catkowita sygnalizacja.

Angielska kolej London Midland & Scottish
Railway postanowita wysta¢ na wystawe pociag
»The Coronation Scot" uruchomiony juz 5 lipca
r. ub. dla upamietnienia koronacji Jerzego VI.
.Koronacyjny Szkot" kursuje regularnie miedzy
Londynem i Glasgow, przebywajgc catg droge
646 km, z jednym 5-minutowym postojem w 6y2
godzin. Szybkos$¢ przecietna wynosi zatem 100 km
na godzing; zaznaczy¢ nalezy, ze profil linii nie
nalezy do najtatwiejszych. Po zakonhczeniu wy-
stawy ,Koronacyjny Szkot" odbedzie propagan-
dowg podré6z po Stanach Zjednoczonych i Kanadzie.
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Medycyna i higiena zajma na wystawie honorowe
miejsce w oddzielnym pawilonie. Zbudowany be-
dzie przezroczysty model cztowieka dajgcy moznosé
Sledzenia wszystkich funkcyj organdéw ciata ludz-
kiego (jak w Paryzu). Model ten bedzie trzykrotnie
wiekszy od normalnego czlowieka, stosownie do
tego bicie serca trzykrotnie silniejsze mozna bedzie
stysze¢ na catej sali.

Udziat Polski w Miedzynarodowej Wystawie
w Nowym Yorku zostat zdecydowany. Generalnym
Komisarzem wystawy mianowany zostat p. Stefan
Ropp, dyrektor Targéw Poznanskich, ktory w grud-
niu r. ub. wyjechat do Nowego Jorku, gdzie
w imieniu Rzadu Polskiego podpisat umowe z Za-
rzgdem Wystawy o teren pod budowe pawilonu,
0 pow. 5000 m2

Pawilon Polski znajdowac sie bedzie przy gtow-
nej alei panstw zagranicznych, jako drugi z rzedu
od pawilonu Rzadu Federalnego Standw Zjedno-
czonych i jako sgsiadéw bedzie miat nieduzy pawi-
lon holenderski, lezgcy ws$réd pola tulipandw,
a z drugiej strony model nowego patacu Ligi Naro-
déw, réwniez wéréd duzych rabatow kwiatowych.
W ten sposéb pawilon polski wyrasta¢ bedzie
z morza kwiatow.

Naprzeciwko pawilonu polskiego znajdowac sie
bedzie pawilon Italii, dalej pawilony: niemiecki,
wegierski i inne.

Pawilon polski o powierzchni przeszto 3000 m2
dzieli¢ sie bedzie na nastepujace dziaty: sala hono-
rowa, w ktérej bedzie Polska z doby najwiekszej
swej chwaly oraz Polska wspoéiczesna i przyszia;
poza tym w tej sali miesci¢ sie bedzie dziat Polonii
Amerykanskiej, nastepnie sala sztuk pieknych,
w ktérej bedzie malarstwo i rzezba, sala zdobnictwa
1 grafiki, sala sztuki ludowej, turystyki, zabytkéw
i myslistwo oraz dwie wielkie sale poSwiecone spra-
wom gospodarczym, a mianowicie: dziat produkcji
przemystowej oraz dzial eksportu.

Polskie Koleje Panstwowe wys$lg na wystawe
eksponaty:

1. Model parowozu serii Pt 31 w skali 1:10

2. Model parowozu serii Pm 36 w skali 1 : iol>
3. Model wagonu motorowego wytworni H. Ce-

gielski w skali 1 : 20,

4. Model wozka do wagondéw osobowych syste-
mu Wystoucha w skali 1 : 20,

5. Silnik do wagonéw motorowych Diesel-
Eberman w naturze,

6. Tablice charakteryzujgce stan posiadania
i rozwoju Polskich Kolei Panstwowych.

W sali turystyki przedstawiony bedzie kolorowy
film z najbardziej charakterystycznych czesci kraju
z okresu kiedy Polska tonie w kwiatach, tj. w maju
i lipcu.

Sztuka ludowa przedstawiona bedzie w formie
kilku charakterystycznych wnetrz, w ktérych przy-
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wiezieni z Polski wytwércy wykonywac¢ beda na
oczach publicznos$ci swe artystyczne rzemiosto.

W ogdle zasadg wystawy jest: jak najmniej
wykreséw, najmniej cyfr, albowiem publicznos¢ nie
lubi abstrakcji.

Udziat Polski w Wystawie Nowojorskiej, to
wielkiwysitek. Nalezy czyni¢ wszystko, aby wysitek
ten byt owocny, gdyz rynek amerykanski moze da¢
Polsce nieocenione korzysci.

W dniu 6 marca komisja wytoniona przez Polski
Komitet Wystawowy w Nowym Yorku dokonata
wyboru projektu na pawilon polski na Wystawie
Nowojorskiej.

Komisja zapoznata sie szczeg6towo z opinia jury,
ktore przyznato 1, 2i 3 nagrody, dwie réwne czwarte
i wyréznito jedng prace.

Pawilon polski sktada sie z dwoch nieréwnej
wielkosci bryt oraz z wiezy. Mniejsza bryta jest
czarna,o pionowo falowanej btyszczgcej powierzchni;
wieksza — w kolorze piaskowca. U styku obu tych
bryt stoi wieza, wysokosci 56 m. W wiezy znajduje
sie brama na ksztatt Bramy Florianskiej w Kra-
kowie, przez ktorg wchodzi sie do sali honorowej
dtugosci 42 m.

Przed czarnym mniejszym blokiem o wysokosci
7 m sta¢ bedzie pomnik Putaskiego, dtuta K. Duni-
kowskiego. Okoto wiezy, na placyku, utworzonym
przez Sciane wyzszego bloku o wysokosci 10 m
i boczng Sciane wiezy sta¢ bedzie pomnik konny
Bolestawa Chrobrego, dituta S. Ostrowskiego. Ca-
tos¢ otoczona kwiatami i woda.

Projektodawcami pawilonu sg: inz. arch. J. Cy-
bulski, J. Galinowski i prof. Akademii Sztuk Piek-
nych F. Kowarski.

Pawilon bedzie gotowy w koricu grudnia, a bu-
duje go najwieksza i najstarsza w Ameryce firma
budowlana George Fuller et Co., przy czym do
poszczegblnych prac majg pierwszenstwo, zgodnie
z kontraktem, firmy polskie oraz robotnicy polscy
w Ameryce.

Trasa zwiedzania jest jednokierunkowa i wynosi
w linii prostej 340 m; chcac jednakze obej$¢ wszyst-
kie stoiska, trasa wyniesie przeszto kilometr.

Pawilon polski, na réwni z wiekszoscig innych
nie bedzie posiadaé¢ okien, dajac niezrownane moz-
liwosci efektow zdobniczych przez najbardziej
nowoczesne uzycie Swiatta, co nalezy do ostatniego
stowa techniki wystawowej.

Prezes Nowojorskiej Wystawy, P. Grover Wha-
len wystosowal do Polsko-Amerykanskiej lzby
Handlowej w Warszawie pismo, w ktérym pisze:

~Nowy Jork i cata Ameryka wita z radoscig
decyzje Polski wziecia udziatlu w naszej wielkiej
Miedzynarodowej Wystawie — New York World’s
Fair of 1939. Czterdziesci jeden krajéw oraz Liga
Naroddéw juz oficjalnie przyjety zaproszenie Pre-
zydenta Roosevelta. Spodziewamy sie, ze wszyst-
kie szesédziesigt pie¢ krajow, ktore zostaty zapro-
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szone bedg z nami w chwili, gdy otworzg sie w dniu
30 kwietnia 1939 r. wrota, wiodgce do naszego
dzieta, stworzonego kosztem 150 000 000 dolarow.

Polski nardd i Amerykanie byli potaczeni Sci-
stymi wiezami od chwili, gdy nasz nar6d powstat.
Krew polskich patriotow mieszata sie z krwig tych
wszystkich, pochodzacych z réznych ziem, co po-
kochali Wolnos$¢ i z nami walczyli o niepodlegtosé.

Hasto, ktére przetrwato diugie lata i ktore trwa
do dnia dzisiejszego: ,Wolnos¢ jekneta, gdy padt
Kosciuszko", byto poswiecone polskiemu patriocie.

Putaski, drugi Polak, ktérego Ameryka nigdy

nie zapomni, byt z Waszyngtonem przez caty czas
smutnych dni od 1776 do 1782 roku.

INZ. WACLAW MLODECKI

Nasza wystawa ma na mysli uczczenie 150 rocz-
nicy objecia przez Jerzego Waszyngtona stanowiska
Prezydenta Standéw Zjednoczonych w New Yorku.

Jest zupetnie stuszne, aby nardd,, ktéry wydat
na Swiat tylu naszych obywateli i ktérych synowie
walczyli u boku Waszyngtona, potaczyt sie z nami
w chwili uczczenia tego zdarzenia i aby w tych
niespokojnych czasach pomogt nam wyznaczy¢
droge wiodacg ku budowie tak upragnionego ,Lep-
szego Jutra Swiata".

Miedzynarodowa Wystawa w Nowym Jorku
bedzie powaznym zasadniczym oknem wystawo-
wym dla wszechswiata oraz stworzy zasadniczg
podstawe dla rozwoju miedzynarodowego wspot-
dziatania.

Nowy przydziat wagonow towarowych do war-
sztatow gtownych z punktu widzenia specjalizacji.

Dwa sg mozliwe sposoby rozwigzania zagadnie-
nia napraw okresowych wagonow towarowych
i obydwa polegajg na tym, ze wszystkie wagony
towarowe co pewien okres czasu przychodzg do
warsztatow gtownych do rewizji okresowej. W pierw-
szym jednak wypadku wagony trafiajg stale do
jednych i tych samych warsztatéw, w drugim za$
do warsztatow najblizej potozonych od miejsca,
w ktorym stwierdzono wygasniecie terminu rewizji
okresowej. Pierwszy spos6b, statych warsztatow
macierzystych, przy roéznorodnym taborze pod
wzgledem konstrukcyjnym, umozliwia specjali-
zacje warsztatow, daje moznos$¢ regulowania nale-
zytego doptywu wagondéw do warsztatow giéwnych
i zapewnia lepsza konserwacje taboru, powoduje
jednak przebiegi wagonéw luzem do warsztatow,
gdyz nie zawsze istnieje mozliwo$¢ przestania ich
w kierunku warsztatbw macierzystych w stanie
tadownym. Drugi spos6b zmniejsza do minimum
przebiegi wagonow luzem, ale przekres$la catkowicie
specjalizacje warsztatow.

P. K. P. wobec réznorodnosci typoéw wagonow
towarowych przyjelty system warsztatow macie-
rzystych, Aby zmniejszy¢ jednak przebiegi wago-
néw luzem, wydano specjalne zarzadzenia, polega-
jace na tym, ze na dwa tygodnie przed uptywem
terminu rewizji okresowej rewidenci okartkowujg
wagony i zglaszajg je stuzbie ruchu, ktéra w ciggu
tego okresu czasu ma mozno$¢ podstawienia tych
wagonow pod natadunek do stacji nadania, znajdu-
jacej sie w poblizu warsztatbw macierzystych.

Dotychczasowy przydziat wagonéw towarowych
do warsztatow gtownych opracowany w r. 1923

z biegiem czasu, wskutek zmian w wydajnosci
warsztatow i w inwentarzu wagonowym, stat sie
coraz bardziej nieaktualnym. Wobec rozbieznosci
jakie istniaty pomiedzy starym przydziatem wago-
néw towarowych do warsztatéw gtéwnych i ich
obecng wydajnosciag, zachodzita potrzeba skierowy-
wania wagonéw towarowych, oczekujgcych naprawy
w nadmiarze przed jednymi warsztatami do war-
sztatéw innych, co spowodowywato niepotrzebne
dodatkowe luzne przebiegi wagonéw. Z drugiej
strony dotychczasowy przydziat wagonéw i zmiany
p6zniejsze nie uwzgledniaty w dostatecznym stopniu
specjalizacji warsztatéw gtdwnych i z tych wzgledéw
catos$¢ zagadnienia przydziatu wagonow towarowych
do poszczeg6lnych warsztatow nalezato poddac re-
wizji i opracowacé nowy przydziat, ktory by uwzgled-
nit zaréwno jak najdalej posunieta specjalizacje
warsztatéw, jak i obecnag, wzglednie zamierzong
w najblizszym czasie, ich wydajnos¢.

Tabor wagondéw towarowych P. K. P. pod wzgle-
dem konstrukcyjnym sktada sie z 4 i 2-osiowych
wagonow:

polskiej budowy
pochodzenia amerykarskiego
niemieckiego
austriackiego
wegierskiego
rosyjskiego
" belgijskiego
bytej Drogi Zelaznej Warszawsko-Wieden-
skiej.

o UM w
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Tablica .
Zestawienie wagonéw towarowych znajdujgcych sie w inwen-
tarzu P.K.P. w dn. i. 1. 1938 r.
bo w:gooc:'nzéi\i Kryte Weglarki Platformy Specjalne %Z?EZO(; Ft Ogétem
chodzenie
. 4 os. 2 os. 4 os. 2 os. 4 os. 2 0s. 40s. 20s. 40s. 20s. 2 Os. 4 os. 2 0s.
wagonow
Polskiej budowy . - 7709 _ 27420 <191 10515 — 1 051 11 135 37 202 46 867
Poch. amerykansk. 73 — 8557 — 3471 — - = 12 — — 12 113 —-
., hiemieckiego — 25398 — 29221 9215 4273 — 1118 192385 824 234 63219
., austriackiego 66 8456 — 5 564 32 m467 — 231 5 232 5g° 103 15 540
., Wwegierskiego — 2848 — 2093 — 180 — 43 — 52 43 — 5 259
rosyjskiego.. 173 4525 25 57 6 1455 4 52 51 148 4 259 6241
i, belgijskiego  —- 324, '~ 477 18 4i 49%) 411*) 27 52 78 925
b. Dr. Zel. Warsz.-
Wied........oovveenee. — 554 — 1721 3 54 — 2 — 20 — 3 2351
Razem 312 498148582 665533936 16985 1532501 1092999 1 55° 12992 140 402
*) Arbel.

Tablica | podaje zestawienie wszystkich .wago-
noéw towarowych z podziatem na rodzaje, jak
réwniez wedtug pochodzenia, ktore w dn. 1. |1 1938 r.
znajdowaly sie w inwentarzu P. K. P. Z zestawienia
tego widac, ze najliczniejszg grupe stanowig wagony
pochodzenia niemieckiego (63 553 wag.) i polskiej
budowy (47069); wagony pochodzenia amerykan-
skiego (12 113), austriackiego (15 643), wegierskiego
(5 259), rosyjskiego (6 500), belgijskiego (1 003)
i bytej Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej
(2354) stanowig grupy stosunkowo nieliczne.

Chcac uzyska¢ mozliwie najlepszg specjalizacje,
nalezato do poszczeg6lnych warsztatéw przydziela¢
jaknajmniejsza ilos¢ grup konstrukcyjnych wago-
now towarowych. Grupy konstrukcyjne niewielkie
powinny by¢ przydzielone tylko do jednych war-
sztatow, grupy za$ duze, poniewaz ilosciowo prze-
kraczajg zdolnos$¢ produkcyjng poszczegélnych war-
sztatdw, powinny by¢ rozdzielone pomiedzy pozo-
state warsztaty w ten sposéb, aby zapewnic¢ dalszg
ich specjalizacje przez przydziat do poszczeg6lnych
warsztatéw tylko krytych, wzglednie weglarek
lub platform. W celu zmniejszenia do minimum
przebiegu wagondéw towarowych luzem do naprawy,
warsztaty powinny leze¢ na drodze najczestszego
przebiegu tego typu wagondéw, aby stuzba ruchu
wysytajagc wagon do warsztatbw macierzystych
mogta go wystaé¢ w stanie tadownym i nie powodo-
wata dodatkowych przebiegéw luzem, ponadto co
normalna eksploatacja wymaga. W ten sposéb
przydziat weglarek powinien by¢ uskuteczniony do
warsztatdw Dyrekcji Katowickiej, Warszawskiej,
Poznanhskiej i Torunskiej, ktére lezg na trasie naj-
gtdwniejszego potoku wagonow weglarek Gorny

Slask— Gdynia. Z drugiej strony dla tych typéw
wagonow, ktérych potoki luzem skierowane sg stale
w pewnym kierunku, lepiej jest 'wybiera¢ warsztaty
lezace blizej wytadunku, gdyz wagon po naprawie,
idagc luzem pod naladunek, ma moznos$¢ dotarcia
panwi, przez co unika sie kosztow przetadunku
wagonow zagrzanych tadownych, odbywajacych
pierwszg jazde po naprawie okresowej. Z tych tez
wzgledow korzystniejsze sg do naprawy weglarek
warsztaty dyrekcji Warszawskiej, Poznariskiej i To-
runiskiej, anizeli Katowickiej.

Dotychczasowy przydziat wagonéw towarowych
z r. 1923, z narastajgcymi p6zniej zmianami, znacz-
nie odbiegat od zasad wyzej wymienionych. Bez
wnikania w blizsza analize wystarczy nadmienic,
ze nie biorgc pod uwage wagonow specjalnych
i gospodarczych, ktore wymagajg- osobnego trakto-
wania, a tylko wagony kryte, weglarki i platformy,
to wagony pochodzenia niemieckiego i polskiej
budowy rozsypane byty prawie po catej sieci P. K. P.
a nawet tak mate grupy, jak b. Drogi Zel, Warszaw-
sko-Wiederiskiej znajdowaly sie w 4 warsztatach,
pochodzenia rosyjskiego w 3 i pochodzenia austriac-
kiego w 4. Taki stan rzeczy spowodowat, ze nie
mozna byto mysle¢ o jakim$ stopniowym przesu-
nieciu pewnych grup wagonéw z jednych warsztatow
do drugich, a cate zagadnienie nalezato przepraco-
wacé¢ od podstaw i o ile mozliwosci wprowadzi¢ od
razu w zycie, aby predzej mozna byto korzystac
z zamierzonej specjalizacji. Na konieczno$¢ grun-
townego przepracowania catego zagadnienia wpty-
nety rowniez i hamulce zespolone, ktére moga by¢
naprawiane tylko w Poznaniu, Bydgoszczy, Tar-
nowie i Pruszkowie.
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Nowy przydziat wagondw

Tablica JI.

towarowych do warsztatéw gt

(kryte, weglarki, platformy).
Nazwa Rodzaj wagonoéw U w a g |
warsztatu kryte weglarki  platformy
PruszkOw........cee... — Il 416 - wszystkie polskiej budowy
Warszawa-Praga 73 8557 3471 € vy pochodzenia amerykarskiego
Kowel......... — — 4 488 vy " niemieckiego
BrzeScC..oooorvinnn. 5576 2280 i 577 vy " rosyjskiego, belgijskie-
go i Warsz.-Wied.
Poznan ... 13 398 4133 vy niemieckiego
Ostrow Wlkp. . . — 25 088 — vy vy vy
Bydgoszcz . . . . — 16 004 — vy polskiej budowy
TarnoOw ..o 19 709 — 10 706 vy " y i 12 000 pochodze-
nia niemieckiego
Stryj e 8 522 5 564 499 vy pochodzenia austriackiego
Stanistawow - . . - 2 848 2093 180 vy wegierskiego
Razem. 50126 75 135 20 921

Tablica Il zawiera projekt nowego przydziatu
wagonéw towarowych do poszczeg6lnych warszta-
téw gtownych z uwzglednieniem obecnej lub za-
mierzonej w najblizszym czasie, wydajnosci po-
szczegOlnych warsztatéw. Tablica ta zawiera tylko
wagony kryte, weglarki i platformy bez uwzglednie-
nia wagondéw specjalnych i gospodarczych.

Wedtug nowego przydziatu wagonow do warszta-
tow gtownych w Brzesciu Poleskim przydzielone sg
wszystkie wagony pochodzenia rosyjskiego, belgij-
skiego i b. Drogi Zel. Warszawsko-Wiedenskiej;
do warsztatéw w Stryju wszystkie wagony pocho-
dzenia austriackiego; do warsztatow w Stanista-
wowie wszystkie wagony pochodzenia wegierskiego;
do warsztatbw Warszawa-Praga wszystkie wa-
gony pochodzenia amerykarnskiego; do warsztatow
w Pruszkowie i Bydgoszczy wszystkie weglarki
polskiej budowy, z tym, ze w Pruszkowie wszystkie
z hamulcami zespolonymi, a W Bydgoszczy czescio-
wo z hamulcami i z przewodami; do warsztatow
w Tarnowie wszystkie kryte i platformy polskiej
budowy, a oprécz tego 12 000 wagonéw krytych
pochodzenia niemieckiego, najmtodszych sposrod
znajdujacych sie na P. K. P., ktérych konstrukcja
zblizona jest do wagonow polskiej budowy; do
warsztatow w Ostrowie Wielkopolskim 25 000 we-
glarek pochodzenia niemieckiego; do warsztatow
w Poznaniu pozostate weglarki i kryte pochodze-
nia niemieckiego i do warsztatow w Kowlu wszystkie
platformy pochodzenia niemieckiego.

Nowy przydziat wagonéw towarowych zapewnia
mozliwie daleko idacg specjalizacje warsztatéw,
jaka mozna osiggna¢ w warunkach P. K. P. Jedne

tylko Warsztaty gt. w Brzesciu posiadajg 3 grupy
konstrukcyjne, lecz sg to grupy nieliczne i wymie-
rajgce juz na P. K. P.; we wszystkich innych war-
sztatach znajdujg sie wagony tylko jednej grupy
konstrukcyjnej, a w niektdrych po jednym rodzaju
jednej grupy (Pruszkéw, Praga, Bydgoszcz, Kowel,
Ostrow Wielkopolski).

Ewolucja tego przydziatu na przyszto$¢ powinna
sie odbywa¢ w spos6b nastepujgcy: w miare wy-
mierania taboru rosyjskiego, belgijskiego i b. Dr.
Zel. Warszawsko-Wiedenskiej, Brze$¢ Poleski bedzie
otrzymywat stopniowo platformy polskiej budowy,
a w miare zmniejszania si¢ ilosci wagonéw pocho-
dzenia niemieckiego w Poznaniu, kryte wagony po-
chodzenia niemieckiego beda przechodzity z Tar-
nowa do Poznania, a Tarnow bedzie miat w przy-
sztosSci same kryte polskiej budowy. Poniewaz wa-
gony austriackie i wegierskie sg jeszcze w sto-
sunkowo dobrym stanie, w ciagu najblizszych lat
nie bedzie zachodzita potrzeba szukania dla war-
sztatéw w Stryju i Stanistawowie zastepczego ta-
boru polskiej budowy.

Do wagonow specjalnych i gospodarczych przy
nowym przydziale zastosowano te same zasady, co
do wszystkich wagondw. Te jednak wagony, ktore
majg staty przydziat do poszczegdlnych stacji,
aby zmniejszy¢ przebiegi luzem tych wagonéw do
warsztatow, gdyz w wiekszosci wypadkdéw nie mozna
bytoby ich wykorzysta¢ pod natadunek, przydzie-
lono do warsztatéw znajdujgcych sie na terenie
dyrekcji statego przydziatu wagonow. Choc¢ spos6b
ten psuje czeSciowo specjalizacje warsztatéw, to
jednak wunika sie zbednych przebiegéw luzem,
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a poniewaz wagony te wymagajg wiekszej opieki,
wiec lepiej jest, ze naprawa i eksploatacja wagonu
znajduja sie w-rekach tej samej dyrekcji.

Na podstawie powyzszych przestanek zostat
opracowany numeryczny przydziat wagonéw towa-
rowych do warsztatow gtéwnych, ktéry w postaci
ksigzki rozestano na linie i z dn. i. VII. 1938 r.
zostal wprowadzony w zycie. Rewidenci Wagonéw
od tego terminu wycofujgc wagon do rewizji okre-
sowej sg obowigzani sprawdza¢é w ksigzce nowy
przydziat wagonu, przekresli¢ stary, i namalowaé
nowy, wzglednie podkresli¢, jezeli pozostaje ten
sam, i skierowaé wagon do warsztatbw nowego
przydziatu. W ten sposéb z dn. 1lipcarb. zapewnio-
na jest od razu specjalizacja warsztatow.

INZ. TYTUS SWIESCIAKOWSKI
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Najwiekszg korzyscig nowego przydziatu wago-
néw towarowych oprécz specjalizacji warsztatow,
a tym samym i zmniejszenie kosztow naprawy,
jest podzielenie tej duzej gospodarki w sposéb
racjonalny pomiedzy warsztaty i znalezienie odpo-
wiedzialnych gospodarzy, dla kazdej grupy wago-
néw. Przydziat ten pozwoli na tatwiejsze juz opra-
cowanie najlepszej polityki.naprawczej i skreslenia
wagonéw z inwentarza dla kazdej grupy osobno,
znacznie utatwi opracowanie programow napraw
dla poszczegélnych warsztatéw, przyczyni sie do
uproszczenia sprawy czesci zamiennych i zestawow
zapasowych i stanie sie zasadniczg podstawg do
dalszego usprawnienia gospodarki wagonéw towa-
rowych na P. K. P.

Naprawa taboru kolejowego w warsztatach

drog zelaznych Rzeszy Niemieckiej.

Stale zwiekszanie sie ruchu kolejowego po la-
tach kryzysowych wymaga zwiekszenia pracy kole-
jowych warsztatéw naprawczych, zwiekszenia tym
wydatniejszego, iz w okresie krytycznym czes¢
taboru, wymagajacego naprawy nie naprawiano
a odstawiano w oczekiwaniu naprawy do lepszych
czasow, zapotrzebowanie za$ pokrywano wedle
moznosci z istniejgcych zapasow taboru zdrowego.

Koszty rob6t wykonanych w warsztatach kole-
jowych Rzeszy Niemieckiej wynosity w r. 1930,
przed kryzysem 674 400 tysiecy mar. niem. W okre-
sie kryzysowym spadty (wr. 1932) do 414 498 tysiecy
a od roku 1934 stale zwiekszajg sie i w r. 1936
doszty do 539851 tysiecy, z czego na naprawe
taboru kolejowego wydano 503 050 tysiecy, za$ na
naprawe samych tylko parowozéw 237 057 tysiecy
mar. niem.

Wskutek zwiekszenia pracy w warsztatach
zwiegkszyta sie rowniez liczebno$¢ personelu warszta-
towego. W warsztatach gtéwnych ilostan pracow-
nikbw w r. 1933 wynosit 67 990 a. w r. 1936 juz
88 860 podczas gdy w r. 1929 przed kryzysem
dochodzit do 93 340 za$ w warsztatach pomocni-
czych z 23 727 z r. 1929 spadt do 19 428 a w r. 1936
podnidst sie juz do 22 125.

W tymczasowym sprawozdaniu drog zelaznych
Rzeszy, zamieszczonym w czasopi$mie ,Die Reichs-

bahn" z 5 stycznia br. w rozdziale o warsztatach
czytamy, iz wskutek zwiekszenia sie ruchu oraz
wskutek niedostatecznego odnowienia taboru w la-
tach poprzednich nalezato dotozy¢ duzo staran
w warsztatach naprawczych, aby w r. 1937 sprostaé
zapotrzebowaniu, trzeba bylo nawet naprawié
czes$¢ takiego taboru, ktory byt przenaczony juz
do skreslenia inwentarza; dzieki tym staraniom
ilo§¢ chorych wagonéw towarowych w okresie du-
zych przewoz6éw jesiennych nie przekraczata 3%
inwentarza.

Wobec braku pracownikéw fachowych cztero-
letni kurs uczniow warsztatowych skrécono o pot
roku, a ilo$¢ uczniéw zwiekszono z 6 979 w r. 1936
do 8724, za$ celem wiecej doskonatego wyszkolenia
zaczeto w kilku warsztatach budowa¢ nowe war-
sztaty dla uczniow.

Przy naprawie duzy nacisk ktadziono na uzycie
starych czesci sktadowych, ktore przedtem wyrzu-
cano do ztomu oraz na. uzycie materiatdow krajo-
wych zamiast wiecej wartosciowych ale zagranicz-
nych, ktérych otrzymanie potgczone jest z za-
kupem dewiz innych krajéw.

Aby tatwiej podota¢ w przysztosci wzrastajg-
cemu zapotrzebowaniu przebudowa istniejacych
warsztatow dokonywa sie w dalszym ciggu oraz
buduje sie kilka nowych.
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INZ. TADEUSZ SEJDLER

Samonastawny hamulec Westinghouse’a
na parowozie P. K. P. ser. Pm 36.

Dazenia do utrzymania drogi hamowania szyb-
kobieznych pociggéw i wagondw motorowych w gra-
nicach ustalonych dla obecnie istniejgcych urzadzen
sygnalizacyjnych idg w trzech zasadniczych Kkie-
runkach:

1. zastosowania samoczynnie zmieniajacego sie
nacisku klockdw w zaleznosci od zmian szybkosci;

2. modyfikacji najbardziej obecnie rozpowszech-
nionych zeliwnych klockéw hamulcowych, ze spe-
cjalnym uwzglednieniem nalezytego odprowadzania
ciepta badz to droga stosowania odpowiedniego
materiatu na klocki, bgdZ tez powigkszenie po-
wierzchni dolegania klocka do kota przez zastg-
pienie klockéw o jednej wstawce przez klocki
0 2 lub nawet 3 wstawkach;

3. powiegkszenia szybkosci fali hamowania przez
elektryczne sterowanie zawordow rozrzadowych lub
zastosowanie mechanicznych przys$pieszaczy (Fr.
Rockel, ZVDJ. nr 41 — 1935).

W zastosowaniu do parowozow dwa pierwsze
kierunki znalazty juz szereg rozwigzan, jednak stale

sg robione doswiadczenia w tym kierunku i sprawa
ta nie moze by¢ obecnie uwazana za ostatecznie
rozwigzana.

W opisie niniejszym zostanie omoéwiony typ
samonastawnego hamulca Westinghouse’a w zasto-
sowaniu do szybkobieznego parowozu ser. Pm 36,
zbudowanego dla Polskich Kol. Panstwowych przez
Pierwsza Fabryke Lokomotyw w Chrzanowie.

Jak wiadomo wspdtczynnik tarcia miedzy kloc-
kiem i kotem maleje dos¢ gwattownie przy wzra-
stajgcej szybkosci, wobec czego efekt hamowania
w pierwszym okresie jest bardzo nikty przy stoso-
waniu naciskéw jakie sa wystarczajgce przy szyb-
kosciach srednich od 80— 100 km/godz.

Liczne doswiadczenia przeprowadzone nad wiel-
koscig tego wspétczynnika w réznych warunkach
ruchu (Metzkow, Organ fur die Fortschritte des
Eisenbahnwesens, zeszyt 13 — 1934 oraz ,Glasers
Annalen" z 1/6 — 27) stwierdzity, ze wielkos¢ tego
wspoétczynnika wynoszgcego przecietnie 0,2 przy
szybkosci jazdy 20 km/godz. spada do 0,075 przy
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szybkosci ioo km/godz., wobec tego w obrebie
duzych szybkosci, powyzej ioo km/godz. nacisk
klockbw mozna zwiekszyé do wielkosci nawet dwu-
krotnie przekraczajgcej obcigzenie osi bez obawy
zakleszczenia kot z zastrzezeniem jednak, ze w miare
zmniejszania szybkosci, nacisk ten automatycznie
bedzie malat, do wysokosci nieprzekraczajgcej
80— 85% obcigzenia osi przy szybkosciach ponizej
50— 60 km/godz.

Obawa unieruchomienia kot, przy stosowaniu
przy duzych szybkosciach nacisku klockéw prze-
kraczajgcego obcigzenie osi odpada takze wskutek
tego, ze wspotczynnik tarcia maleje przy wzrasta-
jacym nacisku jednostkowym, jak to wykazaty
doswiadczenia niemieckie wyzej Wspomnianego,
Metzkowa oraz amerykanskie Mc. Cune’a (Railway
Mechanical Enginneer, r. 1938).

Automatyczne regulowania nacisku klockow
w zalezno$ci od szybkos$ci znalazto szereg rozwig-
zan gtéwnie na drodze mechanicznej przez stoso-
wanie bagdz regulatoréw odsrodkowych, ustalajg-
cych wielko$¢ cisnienia w cylindrach hamulcowych
(Westinghouse, Knorr, Jourdain Monneret) lub
urzadzen powiekszajgcych nacisk klockéw przez
wywieranie dodatkowej sity na przektadnie hamul-
cowg (Piganeau), badz tez urzadzen regulujgcych
ci$nienie w cylindrach w zaleznosci od uzyskiwa-
nych opoznien ruchu.

Uktad hamulcowy z dodatkowym hamulcem
samonastawnym systemu Westinghouse’a (rys. 1)
sktada sie z nastepujgcych czesci:

I. na parowozie:

a) normalnego hamulca Westinghouse’a z za-
worem rozrzagdowym Lu i cylindrem ha-
mulcowym (CHJ o S$rednicy 16",

b) samonastawnego hamulca ktérego dziatanie
jest uzaleznione od szybkosci biegu pociggu
i dziatajgcego tylko na osie napedne z cylin-
drem hamulcowym (CH2 o Srednicy 14",

¢) normalnego hamulca Westinghouse'a z za-
worem rozrzagdzowym Lu i cylindrem
(CHW) o $rednicy 8" dla kazdej osi wdézka
(tylna o$ toczna parowozu nie jest hamo-
wana) ;

Il na tendrze:

a) normalnego hamulca Westinghouse'a z za-
worem Lu z dwoma cylindrami (CTT-J o $red-
nicy 12",

b) samonastawnego hamulca uzaleznionego od
szybkosci z dwoma cylindrami (CHZ2) o $red-
nicy 12",

¢) regulatora cisnienia powietrza w cylindrach
hamulcowych zasadniczych, a takze droga
posrednig w cylindrach hamulca samona-
stawnego w zaleznosci od ilosci wody w ten-
drze (RW).
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Normalne wyposazenie hamulcowe Westin-
house’a sktadajgce sie ze zbiornika gtéwnego, zasila-
nego sprezarkg (spr. zaworu maszynisty Z. M.),
przewodu hamulcowego, zaworu rozrzgdowego typu
Lu, zbiornika pomocniczego i cylindra hamulco-
wego nie wymaga specjalnego omawiania.

Dodatkowe urzadzenie hamulcowe ma na celu
zasilenie dodatkowego cylindra hamulcowego po-
wietrzem sprezonym o wysokosci ciSnienia uzalez-
nionej od szybkosci biegu lub stopnia zahamowania
hamulcem zasadniczym. Podobne zadanie — urza-
dzenie to spetnia na tendrze z tg réznicg, ze ogra-
nicza ono wysokos$¢ cisnienia w cylindrach hamul-
cowych zasadniczych i dodatkowych w zaleznosci
nie tylko od szybkosci biegu pociggu, lecz rowniez
od ilosci wody w tendrze.

Dodatkowe urzadzenie hamulca samonastaw-
nego skitada sie z nastepujacych czesci (rys. 1):

1. regulatora cisnienia powietrza (R. O) zasila-
jacego powietrzem ze zbiornika gtdwnego tzw.
przewdéd kontrolny,

2. przewodu kontrolnego, zapetnianego powie-
trzem sprezonym o ci$nieniu ustalonym przez
regulator,

3. przekaznika podwodjnego (PP'), ustalajgcego
wysokos$¢ cisnienia w dodatkowym cylindrze ha-
mulcowym na parowozie w zaleznosci od ci$nienia
panujgcego w przewodzie kontrolnym oraz od cis$-
nienia powietrza, jakie zostato osiggniete w cylindrze
hamulcowym zasadniczym,

4. przekaznika pojedynczego (P') ustalajacego
ci$nienie w przewodzie kontrolnym w zaleznosci od
szybkosci,

5. przekaznika pojedynczego (P") regulujgcego

ci$nienie w cylindrach zasadniczych tendra w za-
leznosci od ilosci wody,

6. przekaznika podwojnego na tendrze (PP")
regulujacego analogicznie jak na parowozie, ci$-
nienie w cylindrach dodatkowych zaleznie od cis-
nienia w cylindrach zasadniczych oraz od szybkosci
biegu parowozu,

7. regulatora cis$nienia powietrza w cylindrach
zasadniczych tendra w zaleznosci od ilosci wody
w tendrze (RW).

Regulator ciSnienia powietrza

(rys. 1 i 2).

Rys. 2 przedstawia schematyczny uktad regula-
tora cisnienia powietrza. Watek 1 regulatora od-
srodkowego otrzymuje naped od osi tendrowej za
posrednictwem przektadni stozkowych kot zebatych.
Umieszczono przegubowo odcigzki 3, przy ruchu
obrotowym pokrywy, naciskajg za posrednictwem
palcow 4 na trzpien 5, przesuwajac go w lewo.
Ttoczek 6 pod wptywem nacisku trzpienia 5, prze-
suwa sie takze w lewo przerywajgc potgczenie
komér d i e z atmosferg (komory d i e sg poia-
czone ze sobg dzieki luzowi jaki istnieje miedzy
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otworem w tloczku f i trzpieniem 7). Przy tym
ruchu tloczek 6 dociska sie do uszczelki ruchomego
tloczka f i jednoczesnie za posrednictwem trzpie-
nia 7, otwiera zawér wlotowy 8. Powietrze ze
zbiornika gtéwnego przeptywa wéwczas do komory
e i stad do przewodu b potgczonego za posred-
nictwem pojedynczego przekaznika z przewodem
kontrolnym. Przy malejgcej szybkosci biegu po-
ciggu odcigzki 3 zmniejszajg nacisk na trzpien .5,
wskutek czego tloczek 6 przesuwa sie w prawo

zbiornik gtowny

ptywa do komory B (rys. 3) i stad przez otwér o
do przestrzeni C miedzy ttokami D i E. Pod wpty-
wem cisnienia powietrza ttok D podnosi sie do
gory zamykajgc wylot do atmosfery, za$ ttok E
przezwyciezajac opor sprezyny f opada ku dotowi
i pozwala w ten spos6b na doptyw powietrza spre-
zonego z gtdwnego zbiornika dodatkowego do
komory F. W dalszym ciggu powietrze o ci$nieniu
ustalonym w komorze F przeptywa przez wylot k
do przewodu kontrolnego. Jednocze$nie powietrze

a/mO06/era

ik
pojedynczy

i zawér zasilajagcy 8 przerywa doptyw powietrza
ze zbiornika gtdwnego do komory e. Dalsze zmniej-
szanie szybkosci powoduje znowu przesuwanie sie
tloczka 6 w prawo, az do odstoniecia kanatu wyloto-
wego potgczonego z atmosferg. Cze$¢ powietrza
z komory e, przez luz obwodowy trzpienia 7, wy-
ptynie do atmosfery zmniejszajac w ten sposob
cisnienie w komorze e, a takze i nacisk na po-
wierzchnie tloczka 6, ktéry z powrotem siada na
uszczelce ttoka f i przerywa dalszy odptyw do
atmosfery powietrza z komér d i e oraz przewodu b.

Jak z tego wynika okreslonej szybkosci odpo-
wiada zawsze odpowiednie ciSnienie powietrza
w przewodzie b.

Pojedynczy przekaznik
(rys- 3)
W uktadzie samonastawnego hamulca Westing-

house’a przekaznik zaworowy znajduje zastosowa-
nie na tendrze w dwéch miejscach (rys. 1):

Zaworowy

a) miedzy regulatorem odsrodkowym cisnienia,
gtbwnym zbiornikiem dodatkowym i prze-
wodem kontrolnym,

b) miedzy zaworem rozrzgdowym, regulatorem
ciSnienia w zasadniczych cylindrach hamul-
cowych tendra i cylindrami zasadniczymi.

z komory F przeptywa malym otworkiem g pod
tloczek E i z chwilg gdy cisnienie powietrza pod
i nad ttoczkiem E wyréwna sig, sprezyna f zamknie
zawor dolotowy H. Podobnie w*réwnowadze znaj-
dzie sie tloczek D dzieki przeptywowi powietrza
przez otworek i.

Jezeli przy wzroscie szybkosSci biegu pociggu
regulator odsrodkowy ustali wyzsze ciSnienie w prze-

o/mosfera

a) Powietrze o ci$nieniu, ustalonym przez regu-

lator odsrodkowy, przewodem b (rys. 2 i 3) do-
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wodzie b i komorze B, proces powyzej opisany
powtdrzy sie, az ciSnienie w przewodzie K wzrosnie
do wartoS$ci ustalonej przez regulator od$rodkowy.
Przy malejgcej szybkosci ci$nienie w komorze B
spadnie, ttoczek D opadnie i czes¢ powietrza z ko-
mory F i z przewodu kontrolnego wyptynie do
atmosfery. Jednoczesnie, przez otworek i, cze$é
powietrza wyptynie z nad ttoczka D. ROznica
cis$nienn powietrza pod i nad tloczkiem D podniesie
go ku gorze przerywajac w ten sposéb dalszy
wyptyw powietrza z komory F do atmosfery. Jak
z powyzszego wynika przekaZznik pojedynczy ustala
w przewodzie kontrolnym, ci$nienie o wysokosci
odpowiadajgcej kazdorazowo ustalonej przez regu-
lator odsrodkowy.

TECHNIK KOMUNIKACYINY 1

w zasadniczych cylindrach tendra jest uzaleznione
nie tylko od spadku cisnienia w przewodzie hamul-
cowym spowodowanym przy pomocy zaworu maszy-
nisty, lecz takze od ilosci wody znajdujgcej sie
w tendrze.

Regulator cisSnienia powietrza
w cylindrach zasadniczych tendra
w zaleznos$ci od ilos$ci wody w ten-
drze (rys. 4).

Cisnienie powietrza doptywajgcego do prze-
wodu b' pojedynczego przekaznika (rys. 3) jest
ustalane przez regulator cisnienia powietrza w za-
leznosci od ilosci wody w tendrze (rys. 4).

Powietrze-o cisnieniu ustalonym przez zawor
rozrzadowy przewodem a' doptywa pod zawor A,

b) Powietrze o cisnieniu ustalonym przez zawoktéry reguluje przeptyw powietrza do przewodu b’

rozrzgdowy na tendrze, odpowiednio do obnizenia
ciSnienia przez zawdér maszynisty w przewodzie
hamulcowym, plynie do cylindréw zasadniczych
za posrednictwem regulatora ci$nienia w zaleznosci
od ilosci wody w tendrze oraz ustawienia sie poje-
dynczego przekaznika zaworowego. Dziatanie prze-
kaznika w tym miejscu jest podobne do opisanego
powyzej z tg rlznicg, ze przewodem b' doplywa
do przekaznika powietrze o cisnieniu ustalonym
przez regulator w zaleznosci od ilosci wody w ten-
drze, przez otwdér a' powietrze o ci$nieniu usta-
lonym przez zawér rozrzadowy, za$ przez wylot
k' ptynie powietrze do zasadniczych cylindrow
hamulcowych tendra. W ten sposéb ci$nienie

i dalej do pojedynczego przekaznika zaleznie od
ilosci wody w tendrze. Woda z tendra ci$nie na
gumowg przepone, ktdra naciska na trzpien H;
zawoOr wylotowy J, dociskajgc sie do gérnej uszczelki,
osadza dolng uszczelke N ttoczka M na siodle O.
Jednocze$nie trzpien P naciskany ku dotowi
otwiera zawor wlotowy A, powietrze z przewodu a'
przeptywa do komory R i stad do przewodu b’
i dalej do pojedynczego przekaznika. Powietrze
z komory R przeptywa réwniez przez pierscieniowy
otwér ttoczka M pod zawor wylotowy J. Jezeli
ci$nienie powietrza w komorze R przezwyciezy
nacisk wody, tloczek M podnosi sie ku goérze
i tloczek J odmykajgc otwory S wypuszcza czes¢
powietrza z komory do atmosfery.
Podwodjny

przekaznik zaworowy.

Zadaniem podwdéjnego przekaznika zaworowego
jest ustalenie ciSnienia powietrza w czasie hamo-
wania w cylindrze dodatkowym parowozu, lub
w cylindrach dodatkowych tendra, w zaleznosci od:

a) cisnienia panujacego w cylindrze zasadni-

czym parowozu lub w cylindrach zasadni-
czych tendra,

b) cisnienia panujgcego w przewodzie kon-

trolnym.

Wysokos$¢ cisnienia w cylindrach dodatkowych
parowozu i tendra jest dostosowana do tego z po-
wyzszych cisnien, ktore podczas hamowania ma
wartos$¢ nizszag, tzn. jezeli nastgpi stabe hamowanie
przy duzej szybkosci jazdy —-cis$nienie w cylindrze
dodatkowym osiggnie wysoko$¢ cisnienia cylindra
zasadniczego, niezaleznie od wysokosci cisnienia
ustalonego w przewodzie kontrolnym przez regu-
lator, jezeli nastepuje silne hamowanie przy matej
szybkosci jazdy — cisnienie w cylindrze dodat-
kowym osiggnie wysokos¢ cisnienia przewodu kon-
trolnego niezaleznie od ci$nienia panujgcego w cy-
lindrze zasadniczym.

Takie dziatanie przekaznika pozwala na zwiek-
szanie nacisku klockéw w obrebie duzych szyb-
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kosci jazdy, zapobiegajac jednocze$nie unierucho-
mieniu kot przy szybkosciach mniejszych.
Podwéjny przekaznik zaworowy w réznych
okresach pracy hamulca dziata na parowozie
w sposO6b nastepujacy (rys. 5):
/ch:/
CH,

a) hamulec zwolniony.

Otwarty zawor | tgczy z atmosferg komore A,
potaczong z nig komore C, oraz cylinder dodat-
kowy CH2 za$ otwarty zawér IV — komore H
i potaczone z nig komory F i B. Przy zwolnionym
hamulcu, komora G, polgczona z cylindrem za-
sadniczym CHj, taczy sie z atmosferg za pomoca
zaworu rozrzadowego. W komorze D ustala sie
ci$nienie zbiornika gtéwnego, za§ w komorze E —
ci$nienie przewodu kontrolnego.

b) stabe hamowanie przy duzej szybkosci
jazdy (rys. 6).
/CH "/
CH1
Rys. 6

Powietrze o ci$nieniu ustalonym w cylindrze
zasadniczym CH1 dostaje sie do komory G
i przezwyciezajgc opér sprezyn przesuwa ttoczek 4
w prawo zamykajac zaw6r 1V, oraz tloczek 3
w lewo otwierajgc zawor Ill. Komora F, oraz
potagczona z nig komora B napetniajg sie po-
wietrzem z przewodu kontrolnego P. K. na skutek

czego ttoczek | przesuwa sie w lewo, przerywajgc
potgczenie komory A oraz cylindra dodatkowego
CH2 z atmosferg. Tloczek 2 przesuwajgc sie
w prawo stwarza przez zawor Il potgczenie miedzy
komorami C i D, wskutek czego powietrze ze zbior-

nika gtéwnego przeptywa do cylindra dodatkowego
Clio.

Poniewaz omawiamy stabe hamowanie, przy
duzej szybkosci jazdy, wiec cisnienie w komorze
G jest mate, za§ w komorze E polaczonej z prze-
wodem kontrolnym ustalito sie ciSnienie o wyso-
kosci odpowiedniej do szybkosci jazdy. Gdy cis$ni-
nie w komorze F osiggnie wysokos$¢ cisnienia w ko-
morze G (czyli w cylindrze zasadniczym CHJ
tloczek 3 przesunie sie w prawo i zamykajgc zawor
Il przerwie doplyw powietrza z przewodu kon-
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trolnego. Podobnie, gdy ciénienie w komorze C Kkos¢ jest mata, wiec nieznaczne ciSnienie prze-
(czyli w cylindrze dodatkowym CH2 zréwna sie Wodu kontrolnego nie przezwyciezy cisnienia w ko-
z ci$nieniem komory B, ttoczek 2 przesunie sie Morze G odpowiednio do silnego stopnia zahamo-
w lewo przerywajac zasilanie komory C i cylindra wania cylindra zasadniczego i zawor |1l pozostanie
dodatkowego powietrzem ze zbiornika gtéwnego. Otwarty. W komorze B ustali si¢ ciSnienie przewodu
Jak z opisanego przebiegu wynika, ci$nienie cylindra kontrolnego; ci$nienie w komorze C i w cylindrze

Parowoz Pm 36 Nr£

O- ci$nienie w przewodzie konlrolnym -f IV/
b ecisnienie w dodatkowych cy/indrach tendra =f IV/

C-cidnienie w dodatkowym cylindrze paroivo

d° Ai° Vkim/godz.

Rys." 8,

Parowoz Pm 36 Nr2

Rzeczywisy % hamowania zf(VJ

b - lender
C - parowoz

Vk/m/godz.

Rys

CH2 jest $ci$le uzaleznione od wielkoéci ci$nienia dodatkowym CH2nie przewyzszy ciSnienia komory
w cylindrze CHX niezalezne za$ od wysokosci cié- B, czyli cisnienia panujacego w przewodzie kon-

nienia w przewodzie kontrolnym. trolnym.
c) silne hamowani‘e przy matej szybkosci jazdy W tym wigc wypadku cisnienie w cylindrze CH2
(rys. 6). bedzie S$cisle uzaleznione od ciSnienia przewodu

Poczatkowe dziatanie przekaznika jest takie Kkontrolnego, niezalezne wigc od stopnia hamo-
same jak w wypadku poprzednim. Poniewaz szyb- wania osiggnigtego w cylindrze hamulcowym za-
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VB mir.

Rys. 10.

sadniczym. (Chyba, ze stopien ten jest tak staby,
ze ci$nienie w cylindrze zasadniczym jest mniejsze
od cisnienia przewodu kontrolnego; woéwczas prze-
bieg dziatania bedzietaki jak opisano w punkcie b).

Przy silnym hamowaniu z duzej szybkosci jazdy
cisnienie w dodatkowym cylindrze hamulcowym
osiggnie warto$¢ mniejszg sposrod dwoch cisnien:
cisSnienia przewodu kontrolnego lub cisnienia za-
sadniczego cylindra hamulcowego.

i zaworOw przedstawia rys. 6. W miare
zwalniania szybkosci jazdy, ci$nienie usta-
lane w przewodzie kontrolnym przez od-
srodkowy regulator maleje, i gdy spadnie
ponizej cisnienia powietrza w komorze F,
automatycznie uruchamia sie zawér kulko-
wy K. Spadek ci$nienia w komorze F prze-
nosi sie do komory B, wskutek czego ttoczek
1przesunie sie w prawo wypuszczajac prze
z otwarty zawor 1czes¢ powietrza do at-
mosfery z komory A oraz polgczonego z nig
cylindra hamulcowego dodatkowego CH2
Szybkos$¢ przy ktérej nastepuje poczatek
zwalniania cylindra dodatkowego oraz szyb-
kos¢, przy ktorej cylinder ten jest zupetnie
oprézniony moga by¢ zmienione przez od-
powiednie nastawienia regulatora szybkosci.

fq

Dziatanie podwdjnego zaworu przetgcz-
nikowego na tendrze jest zupetnie podobne
do powyzej opisanego na parowozie, z tg
réznica, ze cisnienie powietrza przed wej-
sciem do komory G jest od powiednio
dostosowane do zapasu wody w tendrze.

Wzajemng zalezno$¢ poszczegélnych
wielkosci przy hamowaniu wskazuje rys. 7.

Na wykresach rys. 7 przy szybkosci
Vo rozpoczeto hamowanie nagte, przy V1
rozpoczeto sie wyrazne obnizenie ci$nienia
w przewodzie kontrolnym, przy V2zaczat
zwalnia¢ cylinder dodatkowy parowozu,
przy V3zaczety zwalnia¢ cylindry dodatko-
we tendra, i wreszcie przy V4 cylindry
dodatkowe zwolnity (cis$nienie w cylin-
drach ok. 0,3 kg/cm2 nie powoduje juz

dociskania klockéw do kot — stuzy

jedynie do pokonania oporu sprezyn
i oporu przektadni).

Zalezno$¢ ci$nienia

w przewodzie kontrol-

nym (krzywa a), cisnie-

nia w cylindrze dodat-

kowym parowozu (krzywa c) oraz ciSnienia w cy-

lindrach dodatkowych tendra wskazuje rys. nr 8.

Jak wspomniano powyzej ci$nienia, a zatem

i naciski klockéw, w cylindrach zasadniczych

i dodatkowych tendra sg uzaleznione od ilosci
wody w tendrze.

Na rys. nr 9 krzywa b przedstawia procent

hamowania przy zawartosci wody okoto 4 t, przy

tym przy wzroScie ciezaru tendra na skutek po-

d) spadek szybkosci jazdy na skutek hamowigkszania zapasu wody, odpowiednio powigksza

wania.

Przy malejgcej szybkosci jazdy nacisk klockéw
musi sie zmniejsza¢, aby nie spowodowaé unie-
ruchomienia ko6t na skutek wzrastania wartosci
wspotczynnika tarcia miedzy klockiem i kotem. Na
poczatku hamowania wzajemne potozenie ttoczkéw

sie nacisk klockéw i procent hamowania nie ulega
obnizaniu:

Celem stwierdzenia wptywu dodatkowego ha-
mulca samonastawnego na dtugo$¢ drogi hamowania
zostaty przeprowadzone przez Referat Hamulcowy
dwie serie préb, a mianowicie:
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1. parowéz Pm 36 i pociggi o wadze 300 i 350

ton,

2. parow6z Pm 36 i wagon dynamometryczny

o wadze ok. 50 ton.

Drogi hamowania ustalone w czasie préb wska-
zuje rys. io, gdzie krzywa a odpowiada drogom
przy wigczonym — za$ krzywa b przy wytaczonym
hamulcu dodatkowym z pociggiem 300 t.

Nieduzy stosunkowo zysk na drodze hamowania
przy dziataniu hamulca dodatkowego ttumaczy
sie tym, ze przy skladzie pociggu 300 i 350 t.
zwiekszony procent hamowania parowozu i tendra
przy niezmienionym procencie hamowania wago-
now podnosi nieznacznie tylko procent hamowania
catego pociagu.

Zaktadajac np. hamowanie z szybkosci 100
km/godz. przy wytgczonym hamulcu dodatkowym
i Srednim procencie hamowania wagonéw okoto
60%, procent hamowania calego pociagu wyniesie:
300.0.6+93._0,47+57.0ff4_ 248,8 |-5j>*

300+93+57 450
ktory bedzie utrzymywac sie przez caly czas hamo-
wania, za$ przy wigczonym hamulcu dodatkowym,
procent hamowania odpowiadajgcy szybkosci 100
km/godz. wyniesie:
300.0.6+93. 0,7+57.0,9 _ 2944 _

300793457 4500~ 0
ktory poczawszy od szybkosci 100 km/godz. do
40 km/godz. bedzie stopniowo malat do wartosci

Jo

INZ. JULJAN MADEYSKI

Warunki racjonalnego
wozach 1 srodki stuzace

Wstep.

Nawiazujac do treSci artykutu inz. St. Felsza
w Nr 5—6 Kolejowego Przeglagdu Technicznego
z 1936 r. str. 12— 14 pt- ,,Zagadnienie bezdymnego
spalania wegla przy zastosowaniu przyrzadu ,Py-
ram*“, stara¢ sie bede wyjasni¢ kilka spraw poru-
szonych w tym artykule, majacych zwigzek z te-
matem przeze mnie obranym, nie wchodzac w bliz-
sze szczegOly samego urzadzenia ,Pyram*, tego
samoczynnego, bardzo skomplikowanego urzadze-
nia, bedacego tylko odmiang znanego juz powszech-
nie dymochtonnego urzadzenia systemu ,Langera”,
sktadajacego sie z dyszy parowej w palenisku
i blaszanych przegrod w dymnicy tzw. odiskiemi-
kéw, wzglednie miarkownikéw ciggu. ,Pyram",
jako odmiana ,Langera", zdgza w kierunku zauto-
matyzowania poszczegélnych czynnosci, jak otwie-
rania i zamykania dmuchawki pomocniczej i klap
doprowadzajgcych powietrze wtérne po dorzuceniu
wegla do paleniska.
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55,2%,
ustaje.

Przecietnie mozna przyjaé, ze hamulec dodat-
kowy parowozu i tendra pozwala na skrocenie

kiedy dziatanie hamulca dodatkowego

drogi hamowania pociggu przy szybkosci 100
km/godz. okoto
710— 640
— = 10%.
700

Drogi hamowania drugiej serii prob wskazujg krzywe
c i d, gdzie krzywa c oznacza drogi hamowania
przy wiaczonym, za$ krzywa d przy wylgczonym
hamulcu dodatkowym. Skrécenie drogi hamo-
wania przy szybkosci 100 km/godz. wynosi juz 19%,
gdyz przy obcigzeniu tylko jednym wagonem dyna-
mometrycznym o wadze okoto 505 t. wplyw
dodatkowego hamulca parowozu i tendra jest
znaczniejszy.

Wyniki préb hamulcowych przeprowadzonych
z parowozem Pm.36 wskazuja, ze:

1. dodatkowy hamulec parowozu i tendra
wywiera nieznaczny wpiyw na skrdcenie drogi
hamowania, jezeli wagony nie posiadajg hamulcéw
0 dziataniu uzaleznionym od szybkosci.

2. powiekszanie nacisku klockéw bez jedno-
czesnego utrzymania nacisku jednostkowego w gra-
nicach dopuszczalnych (w kg/cma) nie daje pozg-
danego efektu, wobec czego zwiekszenie procentu
hamowania przy szybkosci 100 km/godz. z 45,8%
do 77,5%, daje skrocenie drogi zaledwie o 19%.

spalania dymu w paro-
do osiagniecia tego celu.

Sprawe przyrzadu ,Langera", jako tez ,Py-
ram" poruszat inz. Felsz juz wielokrotnie na ta-
mach czasopisma ,Technika Parowozowa", do-
datku do miesiecznika ,,Maszynista" Zwigzku Za-
wodowych Maszynistow w Polsce np. w Nr Nr 1i 2
Techniki Parowozowej z 1931 r. str. 8— 12 i 13— 20,
z ktorych stwierdzi¢ mozemy, ze urzadzenie dymo-
chtonne ,Langera" utatwia dobrg obstuge pale-
niska przy dobrze dziatajgcym przy-
rzgdzie i umiejetnym przystoso-
waniu sie do niego. Inz. S. Felsz na str. 19,
w Nr 2 podaje korzysci jakie przynosi ten przyrzad
w zastosowaniu do parowozéw, a mianowicie:
»,PO- potraceniu okoto 1% na przyrzad mozna
oszacowaé czysty zysk na weglu na i%".

Zysk ten, jak widzimy, jest bardzo maly.

W Nr Nr 3, 4i 5 Techniki Parowozowej z 193 6r.,
w artykule ,Przyrzad Pyram na parowozie"
inz. Felsz porusza szczego6towiej sprawy tego przy-
rzadu, przy czym, aby uregulowac sprawe nadmiaru
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powietrza, przychodzi do nastepujgcych wnioskow:
»Zbedny nadmiar powietrza jest darmozjadem
w kotle. Przy takim szkodliwym nadmiarze gazy
palne spalajg sie catkowicie i wtedy z komina
uchodzg spaliny niewidoczne dla oka albo biate
(od pary). Przy takim dymie nie wiadomo, jak
wielki jest szkodliwy nadmiar powietrza. Wypada
wiec: i tak zle i tak niedobrze, bo zty jest czarny
dym (straty spalania); zty bialy dym (mozliwie
duze straty odlotowe)". — | twierdzi dalej:
,0t0z za najlepszy wskaznik dobrego spalania
przy najmniejszych stratach odlotowych nalezy
przyja¢c szary kolor dymu nad czubkiem
komina (ale nie nad pociggiem, bo tam kazdy
czarny dym jasnieje w rozproszeniu). W takim
szarym dymie jest troche niedopalonej sadzy, ale
na pewno nie ma niedopalonych gazow palnych,
a jednoczesnie i straty odlotowe sg najmniejsze.
Wiec w szarym dymie mamy najtanszy i naj-
prostszy wskaznik tego, ze do ptomienia dochodzi
akurat tyle powietrza, ile go potrzeba — nie za mato
i nie za duzo; mamy wtedy dobre spalanie kosztem
najmniejszych nieuchronnych strat odlotowych".

Nastepnie w Nr 5 Techniki Parowozowej
z 1936 r. na str. 37, czytamy: ,Przy obu tych
przyrzadach (tj. Langera i Pyram, moj dopisek)
obowiazuje wskazany uprzednio system palenia
w podkowe z zakitadaniem przepalonych tylko
miejsc posrodku rustu i u Sciany sitowej".

Podobne wnioski znajdujemy w ,Kolejowym
Przegladzie Technicznym" na wstepie wspom-
nianym w Nr 5— 6 z 1936 r., w szczegélnosci powto-
rzenie tezy co do ,szarego dymu" jako wskaZznika
dla najkorzystniejszego spalania wegla przy sto-
sowaniu przyrzadu ,Pyram".

A. Spalanie bezdymne wegla bez stoso-
wania pary.

Zastanowimy sie teraz, czy mozna nazwac
racjonalnym samodzielnie dziatajgcy przyrzad, kto-
ry stuzy¢ ma do spalania dymu, gdy tymczasem
musimy przy nim dorzuca¢ umiejetnie wegiel i spa-
laé go przy wskazniku ,szarym dymie" ?

Zdaniem moim zupetna i ekonomiczna bez-
dymnos$¢ w parowozach jest osiggalna w bardzo
prosty sposéb, przy prawidtowo rozwi-
nietej konstrukcji dymochtonnego
urzgdzenia. Dlatego obratem sobie te sprawe
do szczegétowego omoébwienia, tym bardziej, ze
posiadamy w Polsce takie rozwigzania, ktore
jeszcze w roku 1910 przedstawitem do publicznej
wiadomosci na V Zjezdzie Technikéw Polskich we
Lwowie w referacie pt. ,Racjonalne opalanie
parowozow plynnym paliwem ze szczeg6lnym
uwzglednieniem systemu c. k. austriackich kolei
panstwowych", objasniajac szczegotowo sprawe
bezdymnego spalania ropatem. Referat ten wydru-
kowano nastepnie w Przegladzie Technicznym

w 1911 r. str. 65, 89, 163, i 311, oraz uzupetnienie
jego jako Il czes¢ pod tym samym tytutem w Prze-
gladzie Technicznym z 1912 r. str. 133, 189, 239
i 409, w ktorej poruszytem szczegétowiej bez-
dymne spalanie wegla w parowo-
zach bez uzycia pary oraz spalanie bezdymne
wegla z dodatkiem ropatu przy stosowaniu pary
do rozpylania ropatu. W referacie tym wykazatem
podobnie, jak inz. Felsz konieczno$¢ stosowania
w normalnych parowozach wskaznika ,szarego
dymu" jako sprawdzianu spalania zblizonego do
racjonalnego.

Wskazatem tam jednak réwnoczes$nie droge do
poznania przyczyny stosowania tego wskaZznika
i srodki do zupeinego i racjonalnego usuniecia tej
plagi przez stosowanie racjonalnej konstrukcji
sklepienia ogniotrwatego i komory spalania oraz
samoczynnego dostosowywania do-
ptywu materiatu opatowego do pa-
leniska w zalezno$ci od momental-

nej sity ciggu wytwarzanej w dym-
nicy dziataniem ssgcym pary od-
lotowej uchodzacej z cylindréw

parowozu do komina, wzglednie do-
stosowanie opordw dla doptywu
powietrza pierwotnego i wtdérnego
w zaleznos$ci od ilosci dorzucanego
do paleniska wegla. Brak tego osta-
tniego urzgdzenia w normalnych
parowozach jest gtdwnag przyczyna
tworzenia dymu.

Wspomniany tu artykut jest niestety juz nie-
dostepny. dla szerszego og6tu zainteresowanych
osob, wskutek wyczerpania tego wydawnictwa,
wobec tego przypuszczam, ze dobrze uczynie, gdy
powtérze w ogdllnych zarysach jego tresé¢, by wy-
jasni¢ te nader wazng dla dobra kolejnictwa i oto-
czenia, w szczegolnosci ze wzgleddw strategicznych
nieodzowng sprawe tj. osiggania zupetnej bezdym-
nosci, jednak ekonomicznej przy spalaniu wszelkich
gatunkéw opatu. W tym celu musimy poznac:

a) Wiasnosci chemiczne i fizyczne wegla
kamiennego.

Wegiel kamienny, zaleznie od swego pocho-
dzenia. Posiada rozmaita mieszanine pierwiastkow
C (wegla), H (wodoru), 5 (siarki), O (tlenu), N (azo-
tu) i pewien zas6b domieszek ziemnych. Pier-
wiastki te sg w weglu uwiezione w postaci czystej
lub tez w postaci weglowodordw i wody higrosko-
pijnej. Zaleznie od skladu tych pierwiastkéw
oblicza sie warto$¢ opatowag wegla, ktéra waha sie
w granicach od 4000— 8000 Kal/kg. Wzér stu-
zacy do obliczenia tej wartosci opatowej brzmi:

Wu= 8100.C + 29000 (H— -50) + 2500 S— 600 W
Kal/kg. O
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przy czym C, H, 0, S oznaczajg procentowa za-
wartos¢ w paliwie poprzednio wymienionych pier-
wiastkéw, zas W — wode higroskopijng lub wilgoé.
Sktad poszczeg6lnych gatunkéw wegla i jego wia-
snosci fizyczne sa dos¢ szczeg6towo podawane
przy dostawie wegla, nie bede wiec ich tutaj blizej
omawiat, chodzi mi gtéwnie o to, aby kazdy z czy-
telnikbw mogt kazdej chwili potrzebne dla jego
orientacji obliczenie przeprowadzi¢, gdy znajdzie
blizszy opis tych danych co do sktadu chemicznego
i wiasnosci fizycznych spalanego gatunku wegla.

Przy zupeilnym spaleniu materiatu opatowego,
taczy sie wolny woddr z tlenem powietrza na pare
wodng (HZ), za$ wegiel chemiczny z tlenem po-
wietrza na bezwodnik weglowy [C0J, wydzie-
lajac na zewnatrz energie wolng w postaci ciepta
w mysl wzoru (i).

Wedtug termochemicznych zasad, ilo$¢ ciepta,
wywigzana przy potaczeniu dwoéch pierwiastkéw,
bedzie w takiej samej ilosci zwigzana w razie ich
rozszczepienia. Ta okolicznos$¢ jest bardzo wazna
dla racjonalnego spalania, skoro wiemy, ze bez-
wodnik weglowy w temperaturach wyzszych ponad
1300°C rozszczepia sie na tlenek wegla (CO) i wolny
tlen ), za$ para wodna przy temperaturze i000—
2500°C, rozktada sie na woddr (H2 i wolny tlen ).
Jezeli dalej uwzglednimy, ze bezwodnik weglowy
w wysokiej temperaturze paleniska, przy obecnosci
zarzacego sie wegla, zamienia sie na bezbarwny
i niedymigcy gaz tlenek wegla CO2+ C = 2 CO,
zas$ para wodna rozszczepiona wytworzy w zetknie-
ciu z zarzacym sie weglem réwniez bezdymnie
palacy sie tak zwany gaz wodny: HD + C — H2
+ CO, przy czym wielki zapas energii ciepta zo-
stanie zaabsorbowany, zrozumiemy, ze przy oma-
wianiu racjonalnego spalania wegla te warunki
muszg by¢ nalezycie uwzglednione, gdyz, jak wi-
dzimy, stosujgc wysokie temperatury spalania,
mozna osiggna¢ réwniez zupetng bezdymnos¢ potg-
czong jednak z wielkimi stratami ciepta uchodza-
cego w niespalonym gazie wodnym, ktdéry jest
bardzo trujgcy dla otoczenia z po-
wodu zawartoéci wolnego tlenku
wegla.

Rezultaty osiggniete w mys$l wzoru (i), nie
zawsze bedg prawdziwe, wazng jest bowiem sprawg
z jakiej formy potaczenia chemicznego przeszliSmy
do ostatecznego produktu spalenia. Wedtug teorii
termochemii nie jest obojetnym, czy spaliliSmy
pewng ilo$¢ czystego wodoru lub wegla z tlenem
powietrza, czy tez musieliSmy poprzednio pewne
potaczenia weglowodorow rozszczepi¢ dziataniem
ciepta, a dopiero poézniej je spalic. Dlatego dla
pomiaru wartosci opatowej miarodajniejsze sa
wyniki osiggniete za pomocg bomby kaloryme-
trycznej i te podawane sg w praktyce jako war -
tos¢ opatowa uzyteczna.
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Do zupetnego spalania materiatu
potrzeba powietrza.
mocg wzoru:

T -C-f8H 45— 0 u lu
L = §/qu 0.23 , W kgjkg )

opatowego
llo$¢ jego oblicza sie za po-

lub w va?kg spalonego wegla:

_83C+84+S—0
0,3

Poniewaz jednak powietrze jest mieszaning
tlenu z azotem w stosunku 231 : 769 na 1000 czesci,
zawierajgcg takze pewng domieszke gazow, jak hel,
argon, pare wodng i doktadne wymieszanie paliwa
z powietrzem jest utrudnione, przeto musimy
uzywac¢ zawsze pewnego nadmiaru powietrza, aby
doktadne spalenie osiggnagé. I1los¢ ciepta, wywig-
zanego przy takim spalaniu, zuzyta jest do podnie-
sienia temperatury catej wagi gazéw powstatych ze
spalania wegla i spozytego nadmiaru powietrza.

L » m3kg ®)

Ciepto to wyrazamy wzorem:

Wu -G .cp. (t2-Y) w Kaljkg (G
gdzie Wu — warto$s¢ opatowa wegla uzyteczna
Kaljkg
G = waga spalin w kg— 0., 1/1,29.

L@+ 273) : 273

cp '=0,24 oznacza ciepto wiasciwe gazéw
przy statym ci$nieniu

d — wspoétczynnik = s. L + 0,96

t2 = temperatura spalania °C

tx = temperatura poczatkowa uzytego po-
wietrza C°

s ~ LX(L — ilos¢ powietrza uzytego) ilos¢
powietrza teoretycznego = nadmiar
powietrza.

Wedtug wzoru (4), temperatura spalania wy-

L Wu
niesie: 2= tx+ G °C. )

Wzory te postuzg nam do poznania warunkow
racjonalnego spalania i wykorzystania ciepta w pa-
leniskach kottéw parowozowych.

Im mniejszy bedzie nadmiar uzytego powietrza,
tym wyzszg moze by¢ temperatura spalenia, tym
wieksza moze istnie¢ roznica temperatur miedzy
spalinami i woda zawartg w kotle, tym wieksza
moze byé sprawno$¢ kotta, jednak réwnoczesnie
zwieksza sie trudnos¢ racjonalnego spalania i w da-
nym przypadku, straty ciepta ulatujgcego w nie-
spalonych gazach mogag by¢ znacznie wyzsze od
tych, ktére sa zawarte w wielkiej wadze spalin
odlotowych, jednak przy zupetnym spaleniu wegla.

Zadaniem konstruktoréow jest wiec umozliwic¢
spalenie wegla bezdymne i bez rozszczepienia gazéw
przy uzyciu jak najmniejszego nadmiaru powietrza.



18 TECHNIK KOMUNIKACYINY Nr 1

b) Warunki racjonalnego spalania wegla.

Chcac spali¢ wegiel bezdymnie i bez rozszcze-
pienia spalin przy mozliwie najmniejszym nad-
miarze powietrza musimy zastosowac¢
spos6b generowania wegla i na-
stepnie regenerowania powstatych

W generatorze gazOw przez powie-
trze dostatecznie wysoko prze-
grzane. Gaz Swietlny produkowany za pomoca

suchej destylacji wegla kamiennego obfitego w lotne
weglowodory; gaz generatorowy powstajgcy przy
spalaniu koksu, ewentualnie antracytu przy matym
dostepie powietrza z pewng domieszkg przegrzanej
pary wodnej, wreszcie gaz wodny wytwarzany
przez stykanie pary wodnej przegrzanej z zracym
weglem, sa to wyniki generowania wegla kamien-
nego. Gdy umozliwimy zetkniecie sie tych gazéw
wysoko przegrzanych z dostateczng iloscig p o-
wietrzg, rowniez wysoko przegrza-
nego i wymieszamy je nalezycie
zZ powietrzem przy czym nie do-
puscimy, by temperatura spalenia
przekroczyta 1300 st. C., jako granicy
rozpoczynajgcego sie, procentowo wysokiego, roz-
szczepienia spalin — osiggniemy racjonalne spa-
lanie poprzednio omoéwione, umozliwiajgce wyko-
rzystanie okoto 92% wartosci opatowej uzytecznej
wegla do produkcji pary.

c) Srodki prowadzace do celu.

Dagzac do wprowadzenia takiego systemu opa-
lania parowozéw weglem, na austriackich paro-
wozach proby przeprowadzono, wstawiajgc do
paleniska sklepienia z cegly ogniotrwatej wedtug
kolejno przedstawionych szkicow (rys. 1, 2, 3 i 4).

COz + maTy nadmiar powiedzg
Rys. 1

Ze szkicow tych widzimy, ze celem utatwienia gene-
rowania wegla starano sie uzyska¢ jak najlepszy
rozdzial doptywu powietrza spod rusztu przy
normalnym sklepieniu przez odpowiedni uktad
warstwy wegla na ruszcie, uwzgledniajac przy
tym wplyw zmiany oporu dla przeptywu spalin

w miare zmiany kierunku ruchu i zwigkszenia diu-
gosci drogi ich przeptywu. 1 tak rys. 1, palenisku
bez warstwy z tylu. Tu trudnym jest dokiadne
wymieszanie spalin z powietrzem i takie pale-
nisko, o ile chcemy spalaé wegiel bezdymnie, nie
obejdzie sie bez zastosowania dmuchawki parowej
lub zgeszczonego powietrza.

Co-
®©z
------- C0Z+ ma#d nadmiar powie&za
O + c/azy -—--
Rs 2
co
coz
————— CO2 maTy nadmiar pouicrrzo
0z +dazy -
Rys. 3
----CoO
coz

CO2 + mcrTy nadmiar powiedza
coz wmc/azy
Rys. A
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Rys. 2 przedstawia sklepienie ogniotrwate przy-
datne do wymaganego celu. Jest ono dos$¢ dtugie
i dotyka dokitadnie do $ciany sitowej paleniska,
przy czym warstwa wegla na ruszcie ma celowo
uksztattowana powierzchnie i jest ciensza pod
sklepieniem, za$ coraz grubsza w miare zblizania
sie do krawedzi sklepienia, okoto ktérej zmieniajg
spaliny swoéj kierunek ruchu, po czym warstwa ta
zostaje prawie niezmiennie gruba. Tego rodzaju
zatozenie rusztu weglem umozliwia spalenie wiek-
szej ilosci wegla przy maltym nadmiarze powietrza,
gdyz ciensze miejsca warstwy wegla, spalane przy
wiekszym nadmiarze powietrza, spetniajg funkcje
regeneratoréw, przepuszczaja bowiem znaczng
jeszcze ilos¢ powietrza, lecz przegrzanego juz do
wysokiej, co najmniej 900 st. C. wynoszgcej tem-
peratury, ktore, stykajgc sie z gazami wywigzanymi
w grubszej warstwie, obejmujacej funkcje gene-
ratoréw przez spalanie wegla przy matym nad-
miarze powietrza i produkujacej gazy palne czyni
zado$¢ warunkom racjonalnego spalania, poprzednio
omowionym

Tego rodzaju uktad warstwy wegla na ruszcie
wymaga jednak pewnej umiejetnosci ze strony
palacza i jak na wstepie powiedziatem wymagany
jest takze w ,Pyramie”.

Chcac uniezalezni¢ od inteligencji palacza po-
wstawanie takiej warstwy wegla, nalezy przewi-
dzie¢ te potrzebe od razu przy projektowaniu
rusztu i odpowiednio go uksztattowac¢ wedtug rys. 3,
ktory wskazuje, ze nalezy obnizy¢ potozenie dzwi-
gara Srodkowego dla rusztu tuz pod krawedzig
skrajng sklepienia. Taki ruszt przyczyni sie do
tego, ze wegiel pod wptywem wstrzagsow wywoty-
wanych ruchem parowozu zsuwaé sie bedzie do
najgtebszego miejsca i tym samym bedzie stale
zasilat miejsce jego generowania.

Powyzsze urzgdzenia umozliwiaja wprawdzie
racjonalniejsze spalanie wegla z matym nadmiarem
powietrza, nie chronig jednak kotta od strat, po-
wstajgcych przez chiodzenie paleniska wielkim
nadmiarem zimnego powietrza, naptywajgcego przy
dorzucaniu wegla przez otwarte drzwiczki, co jest
gtbwnym powodem powstania dymu; nie dajg
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one réwniez tak gruntownego wymieszania gazow
palnych z minimalnym nadmiarem powietrza,
jakiego potrzeba do racjonalnego spalania.

Rys. 4 przedstawia dalsze uzupetnienie po-
przednio omawianego systemu sklepienia wedtug
czeskiego projektodawcy Schleydera.. Jak widzimy

co
cot

—--- COa + malc/ nac/miar powietrza

Rys.

przez wstawienie na drodze przeptywu spalin
kilku sklepien poprzecznych uzyskuje sie grun-
towniejsze wymieszanie gazéw z nadmiarem po-
wietrza. Wobec wiekszej ilosci ciepta nagroma-
dzonego w duzej masie cegiel ogniotrwatych tego
sklepienia moze przegrzac¢ sie nalezycie powietrze
naptywajgce do paleniska przez otwarte drzwiczki
i przynie$¢ korzys$¢ przy spalaniu gazéw przed ich
ujSciem do rur, oraz usunigcie dymu.

Tego rodzaju sklepienie i inne jemu podobne
np. Derewienki lub Tes$niarza majg jednak te
wade, ze sg kosztowne i trudne do konserwacji, okres
bowiem ich zycia jest krdétki, ulegajg szybko zni-
szczeniu; przy wykonywaniu napraw w palenisku
muszg by¢ niszczone, za$ stawianie nowego skle-
pienia jest potgczone z koniecznoscig wytgczania
parowozu z ruchu, co obniza znacznie rentownos$é
eksploatacji parowozu.

Palenisko przedstawione na rys. 5 i 6 usuwa
W znacznie wyzszym stopniu wszystkie wspomniane
poprzednio trudnosci, wymaga jednak rekon-
strukcji kotta przez.wbudowe.kilku optomek tacza-
cych $ciane sitowg paleniska z drzwiczkowa.
Uktad sklepienia na tych rurach jest odmienny
od dotychczas praktykowanego. Widzimy tu,
ze cala przestrzen miedzy dwoma optomkami od
$ciany sitowej do drzwiczkowej paleniska zasto-
nieta jest cegietkami z gliny ogniotrwatej odpo-
wiednio zapiofitowanymi, ktére pozostawiajg mie-

dzy sobg otwory niewielkie, bo okoto 4 cm szerokie.
Dzieki takiemu uktadowi sklepienia, spaliny wy-
tworzone na ruszcie muszg przeptywaé w przewa-
zajacej ilosci przez obie, po bokach paleniska znaj-
dujgce sig, okoto 150 mm szerokie, powstate po-
miedzy optomkami i Scianami bocznymi paleniska.

Przypatrzmy sie temu urzadzeniu na rys. 6
w przekroju pionowym poprzecznym. Widzimy,
ze urzadzenie to patrzac od srodka osi pionowej
paleniska ku $cianom bocznym, identyfikuje sie
pod wzgledem prowadzenia gazéw i nadmiaru
powietrza oraz uktadu nachylenia rusztu ze skle-
pieniem przedstawionym na rys. 2. Roéznica
miedzy nimi jest tylko ta, ze skrajna krawed?
sklepienia utworzona jest przez optomke, w ktorej
kragzy woda kotlowa, oraz, ze sklepienie to jest
krétsze od normalnego, jednak stosunek jego dtu-
gosci do odlegtosci od bocznej Sciany jest o wiele
korzystniejszy, jak normalnego sklepienia do odle-
gtosci od sciany drzwiczkowej.

Dzieki tym wymiarom mozna osiggna¢ lepsze
wymieszanie spalin z bardzo malym nadmiarem
powietrza mimo, ze sumaryczny przekroj przeptywu
spalin w szczelinach jest wiekszy od tego przy nor-
malnym sklepieniu, gdyz spaliny powstajace nawet
w temperaturze wyzszej od 1300 st. C i rozszcze-
piane podczas przeptywu przez te boczne szpary
chtodzone sg intensywnie produkowang w optom-
kach parg; po przejsciu za$ przez te miejsca zwe-
zenia posiadajg juz temperature tylko 1300 st. C.
i uchodzac ponad sklepienie mieszajg sie ponownie
z wysoko przegrzanym nadmiarem powietrza, na-
ptywajagcym przez szpary znajdujace sie w samym
sklepieniu, co zapewnia zupetnie dokladne spalenie
gazéw przy mozliwie najmniejszym nadmiarze po-
wietrza.
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Druga wazna zaletg tego uktadu sklepienia jest
catkowita nieszkodliwo$¢ dla rur doprowadzania
nadmiaru powietrza przez otwarte drzwiczki og-
niowe. Powietrze to bowiem uderza o sklepienie
zarzace sie i musi zmieni¢ swdj kierunek ruchu
wzdtuz tworzacych tego sklepienia, czesciowo za$
przenika przez poprzeczne szpary pomiedzy cegiet-
kami, bedzie wiec ono bezwarunkowo przegrzane
do tak wysokiej temperatury, jakiej potrzeba, by
stykajgc sie z gazami palnymi spowodowa¢ mogto
momentalne spalenie tych gazéw i sadzy. Podobnie
ma sie sprawa z drobnymi czgsteczkami wegla,
znajdujgcego sie w weglu dorzucanym topatg do
paleniska. Czastki te porywane ciagiem z topaty
do paleniska uderzyé muszg o spdd sklepienia; od-
bijajg sie od niego, kruszag sie czesSciowo i réwno-
cze$nie cieptem promiennym sklepienia nagrzewane
gazuja po drodze, przy czym lzejsze uchodzg wraz
ze spalinami i spalajg sie po drodze, ciezsze za$
czgstki opadajg na ruszt, gdzie ulegajg spaleniu
przed ujSciem z przestrzeni dolnej paleniska. Dolna
czes¢ paleniska pod sklepieniem, jako ten
czynnik utatwiajacy gruntowne
zgazowanie wegla przedstawia do-
skonatg forme generatora dla pro-
dukcji gazow palnych w parowozie.
Gorna, czes$¢, paleniska ponad skle-
pieniem przedstawia juz rege ne-
rator, w ktorym wysoko przegrzany nadmiar
powietrza spozywany jest do spalenia gazow wy-
produkowanych pod spodem sklepienia oraz pod-
czas przeptywu spalin przez obie boczne szpary.

Palenisko rys. 5 posiada réwniez ruszt pochyty
i drzwiczki ogniowe z klapg odmykalna do wnetrza
paleniska, wybalansowang pewng przeciwwaga,
ktora reguluje doptyw powietrza wtérnego do pale-
niska w zaleznosci od zmiany oporu na ruszcie,
spowodowanego dorzuceniem wiekszej ilosci wegla
na ruszt. W tym przypadku powstaje w palenisku
wieksze rozrzedzenie gazow i sucha destylacja wegla
powstawataby szybciej, gdyby klapa nie odchylata
sie samoczynnie pod dziataniem na nig roznicy
ci$nien miedzy atmosferycznym cisnieniem, a pale-
niskiem i nie doprowadzita potrzebnej ilosci powie-
trza pod sklepienie, ktére spetnia nastepnie nale-
zycie swoje zadanie. Przy bardzo matym natezeniu
rusztu klapa ta bedzie zamknieta, gdyz w tym
przypadku nachylony ruszt spetni funkcje regene-
ratora, zgodnie z rys. 2. Jak widzimy automa-
tyka tego urzgdzenia jest bardzo
prosta i skuteczna, gdyz porusza-
na ona jest tg samag sitg, ktéra do-
ptyw powietrza do paleniska re-
guluj e, odczuwa ona przy tym potrzeby racjo-
nalnego dostosunkowania nadmiaru powietrza do
paliwa przy zupetnej bezdymnosci. Klapa ta wy-
maga tylko jednorazowo odpowiedniego wyposrod-
kowania jej obcigzenia przeciwwagg, co tatwe jest
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do uregulowania wtasnie przy obserwacji dymu wy-
chodzacego z komina.

Palenisko tego systemu chroni rury od lania
i osadzania w nich zuzla w postaci jaskodiczych
gniazd, oraz od osadzania sie w nich sadzy, wobec
czego sprawnos¢ kotta i przegrzewacza parowozéw
zaopatrzonych w takie palenisko jest znacznie wyz-
sza z powodu lepszego przewodzenia ciepta w rurach,
wiadomo bowiem, ze sadze stawiajg bardzo wielki
opor przewodnictwu ciepta.

Palenisko tego typu byto wyprébowane w Austrii
przed wojng w r. 19x2 do r. 1914 na parowozie po-
spiesznym serii 6 nr 23 pracujacym parg hazy-
cong przy podwdjnym rozprezaniu o uktadzie
osi 2 B. Wyniki tych badan byly tak dodat-
nie, ze po wojnie przystgpiono do masowego
stosowania jego w parowozach austriackich (Patrz:
V. D. I. Bd. 65 z 1921 r. str. 983 — 987
artykut ,Wie kann man bei der Dampfloko'motive
Kohle sparen™). Stosowanie tych palenisk do no-
wych parowozéw dla pary przegrzanej przyniosto
jednak pewne niespodzianki, a mianowicie z powo-
déw, podanych w artykule moim w Kolejowym
Przegladzie Technicznym nr 4 z 1936 r. ,Uszkodze-
nia wystepujgce w kottach parowozéw dla pary
przegrzanej, przyczyny ich powstawania i srodki
zaradcze", powstawaty grube nieszczelnosci na pota-
czeniu optomek z miedziang Sciang sitowg palenisk.
Réwniez cegietki fasonowe z ogniotrwatego ma-
terialu nieodpowiednio zaprojektowane i o duzej
rozpietosci pekaly dos¢ szybko, co zniechecito Za-
rzad Kolei Zwigzkowych Austriackich do tego
systemu i skasowano to urzadzenie bez gruntownego
poznania istotnej przyczyny i przeciwdziatania
wystepowaniu tych usterek.

W Polsce urzgdzono takie paleniska na okoto
44 parowozach rowniez dla pary przegrzanej. Paro-
wozy te wykazywaty oszczednosSci wegla 10— 15%,
i chociaz usterki z optomkami tutaj nie byty tak
wybitne, jak w Austrii kasowano stopniowo optomki
i tym samym wyeliminowano moznosci stosowania
takiego sklepienia. Wyniki badah przeprowadzo-
nych przez Referat Doswiadczalny Ministerstwa
Komunikacji na przestrzeni Zelwa— Platenicze
w r. 1925 z parowozem Tr. 12 N. 71 ze sklepieniem
tego systemu i normalnym Tr. 12 N. 70 przedsta-
wia rys. 7. Widzimy, ze krzywa produkcji pary
w zaleznoSci od natezenia rusztu w parowozie nor-
malnym, posiadajagcym krétkie normalne sklepie-
nie nie dotykajgce do sciany sitowej paleniska, a wiec
takie, ktore normalnie w Polsce sie uzywa, jest
zupetnie nie wystarczajgce, podczas gdy parowéz
z paleniskiem rys. 6 wykazuje wysokg wydajnos¢
pary w miare zwiekszenia natezenia rusztu, wtasnie
dzieki temu ze spala dym racjonalnie i nie do-
puszcza do strat ciepta w niespalonych gazach. Re-
lacje o tym palenisku wydawane przez kierownika
Referatu Doswiadczalnego bytly niestety stale
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POW. 0Yyrzew.

Matezenie

Parowdéz TrlZ. 1D Nr. 71

(z trzema rurami wodnymi)

N atezenie rusztu
kiyniki prob pateniska wykonanych przez Peferat Doswiactczainy Nin. Kom.

——————————————— palenisko wecttdéy rys.5 i 6

——————————————— p atenisko normaine
R/s. 7
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ujemne (Patrz: ,Inzynier Kolejowy nr g z 1928 r.
artykut pt. ,Zarys rozwoju i pracy Referatu Do-
Swiadczalnego za czas 1923 do 1927 r. i projekt no-
wego wagonu dynamometrycznego dla P. K. P.“,
str. 271 oraz ,,Protokot obrad i referaty” IV Zjazdu
Technicznego Inzynierow Wydziatbw Mechanicz-
nych w Gdansku 1928 r. artykut inz. Czeczotta
,Badanie urzgdzen paleniskowych dla polepszenia
sprawnosci kottow parowozowych"). Jak widzimy
z wykresu (rys. 7) relacje te sg zupetnie nieuzasad-
nione, dlatego nalezatoby wptyna¢, by mitodsze po-
kolenie technikéw kolejowych ponownie rozpa-
trzyto te sprawe i zastosowujgc sie do wskazowek
podanych w poprzednio wspomnianym artykule
(nr 4 Kolejowego Przegladu Technicznego z 1936 r.)
co do sposobdw przeciwdziatania wystepowaniu
uszkodzen kottow przy stosowaniu optomek.

O ile wysuwanoby co do stosowania optomek
sprzeciwy ze strony konserwatywnej motywowane
nie tylko powstawaniem nieszczelnosci miejsc ztgcz
optomek ze Sciang sitowg, ktére jak juz wiemy sg
tatwe do wyeliminowania przez wprowadzenie
sztucznej cyrkulacji wody w kotle, lecz takze za-
rzuty podnoszone przez maszynistow, ze przy takim
sklepieniu utrudnione jest obserwowanie stanu rur
i korkéw bezpieczenstwa, mozna by zapobiec temu
drugiemu argumentowi przez zmiane ukladu skle-
pienia na taki w ksztaitcie litery ,,U" przedstawiony
tu na rys. 8 opisany za$ blizej w Przegladzie Tech-
nicznym nr 4 z 1936 r. w artykule pt. ,,Racjonalna
budowa parowozow dla pary przegrzanej", str. 97.
Wprawdzie takie sklepienie jest mniej korzystne
dla produkcji pary nasyconej w kotle, gdyz spaliny
odsuwane sa od bezposredniego stykania sie ze
$cianami paleniska oraz nadmiar powietrza zim-
nego naptywajacy przez otwarte drzwiczki nie ma
tak dobrych warunkéw przegrzania, jest ono nato-
miast przydatniejsze do kottow dla pary przegrza-
nej przy odpowiednim uzupetnieniu ich konstrukcji
przez dodatek klap w dymnicy zastaniajgcych dolne
ptomienidéwki rys. 9 i 10 opisanych blizej w Prze-
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gladzie Technicznym Nr 2i3z 19311'. w artykule pt.
~Nowy poglad na rocjonalng budowe przegrzewaczy
w parowozach dla pary przegrzanej" oraz w Technice
Parowozowej Nr 10 z 1932 r., str. 104— 108.

O ekonomii .ruchu parowozu pod wzgledem roz-
chodu wegla decyduje zdolno$¢ produkcji pary
wysoko przegrzanej, anizeli dobra odparowalno$¢
kotta czyli zdolno$¢ produkcji duzej ilosci pary
nasyconej z 1 kg wegla, gdyz rozchdéd pary na
KM/godz. jest tym mniejszy im wyzszy jest sto-
pien przegrzania pary i dlatego parowozy dymiace
wykazujg mniejszy rozch6d wegla od tych bezdym-
nie go spalajacych, o ile pierwsze posiadajg zdol-
nos¢ produkowania pary wysoko przegrzanej. Jezeli
przy tym zastosujemy sie do wskazéwek podanych
w artykule ,Wptyw konstrukcji suwakoéw ttoko-
wych na ekonomieg ruchu i koszty konserwacji paro-
wozOw przy zastosowaniu pary przegrzanej" umie-
szczonym w Nr 10 czasopisma ,,Inzynier Kolejowy"
z 1933 r., tj. zmienimy pierScienie uszczelniajace
suwaki tlokowe na takie, ktorych skrajna krawedz
jest krawedzig sterujgcg, weditug wzoru wykona-
nego na parowozach Pt 31 Nr 4i wzwyz podanego
w Przegladzie Technicznym Nr 18 z 1935 r., str. 349,
zredukuje sie rozchéd znacznie pary na KM/godz.,
a w tych warunkach pracy parowozu przy zmniej-
szonym natezeniu rusztu, wskutek zmniejszonego
zapotrzebowania wegla do wykonania takiej samej
pracy, przepalanie wegla bedzie prawidtowsze niz
w normalnych parowozach a dobra produkcja pary
oraz oszczednos$¢ wegla bedzie osiggalna przy sto-
sowaniu wskaznika ,szary dym".

d) Cigqg w kominie parowozu
zmiany jego sity.

i sposoby

Powyzej wspomniany przebieg spalania dotyczy
kottow, w ktorych posiada sie cigg staty oroz-
nym natezeniu dostosowany do natezenia rusztu na
1 m2/godz. W parowozie cigg w kominie, wywoty-
wany dziataniem ssgcym pary odlotowej z cylin-
dréw do komina, nie jest staty tylko
zmienny wielokrotnie na jeden
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obrét kota napednego i zalezny jest od
stopnia napetnienia cylindrow. Site ssania powie-
trza tym sposobem oblicza sie wedtug Zeunera
Z wzoru:

L—D felM zin (6)
It MF*

przy czym L = ilo$¢ nasanego powietrza w kg
D = waga pary wydmuchana w danej

chwili przez komin w kg
F2 = wolny przekr6j dla przeptywu

spalin w rurach w m2

F1 = wolny przekréj komina w naj-

wezszym miejscu w m2
Dyagram pracy a

/'17cly . kow an e/

F = wolny przekréj dyszy dla pary
odlotowej w m2
M = wspobiczynnikwyrazajacy opér dla

przeptywu spalin, zalezny nie
tylko od opordw tarcia, lecz takze
od temperatury w dymnicy.

Z tego wzoru wynika, ze przy statym przekroju
dyszy dla pary odlotowej, co obecnie w normalnych
parowozach ma zastosowanie, ilos¢ nasanego po-
wietrza do paleniska zalezng jest od ilosci pary wy-
ptywajacej z cylindrow do komina tak dilugo jak
dlugo wspotczynnik M jest staty i wszystkie inne
przekroje w rurach i komina sg niezmienione. Po-
niewaz ilos¢ wydmuchiwanej pary jest nie tylko

o6jetosé =Z-sZot ftoza

Dyagram suw aka

Dyayram wyplywa
pary maszyny

jednocy/mdrouej

R/s. 11

cz. sin (<P uij

D - |ysin(<5+(w)-i 6 z/.y

Norrnatnt/ ootfitppary
Zdfawicny

t/ystep wewnetrznyi =0
/Yactmiar pow ietrza

tyieoto6ér
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zmienna przy zmianie natezenia silnika., lecz takze
podczas jednego obrotu kota napednego i tym zmia-
nom odpowiednio ilo$¢ zasysanego powietrza sie
zmieni, posiadamy w tym urzgdzeniu
wprawdzie wspaniaty automat re-
gulujgcy doptyw powietrza, do kto-
rego jednak brak zgodnie z nim
dziatajacego automatu doprowa-
dzajgcego materiat opatowy w sta-
tym stosunku, aby nadmiar powie-
trza byt zawsze staty, odpowiada-
jacy najekonomiczniejszemu wa-
runkowi spalania. W praktyce przyjmuje
sie ten nadmiar wahajacy sie 1,2— 1,7. Im on jest
mniejszy przy zupeinym spalaniu, tym mniejsze sg
straty ciepta w spalinach odlotowych.

Ta zmiennos$é¢ w
nego powietrza na jeden
jest wtasnie powodem stosowania
wskaznika ,szary dym“ w normal-
nych parowozach, a takze w parowozie
z urzadzeniem wedtug rys. 6, gdyz drzwiczki ogniowe
nie posiadajg klapy samoczynnie otwierajgcej sie
przy zmianach podcisnienia wytwarzanego w pa-
lenisku.

Dla orientacji lepszej w tym Kkierunku i doktad-
niejszego wyjasnienia tego zjawiska postuzy wykres
rys. 11, przedstawiajacy zmiany ilosci zasysanego
powietrza od ilosci wydmuchanej kazdocze$nie pary
na jeden obrét kota napednego parowozu przy
zresztg niezmienionych stosunkach przekrojow
i wspétczynnika oporu, urzgdzenia ciaggowego. Zmia-
na ksztattu tej krzywej zawista jest od konstrukcji
suwaka; stopnia napetnienia i predkosci jazdy paro-
wozu.

Wykres ten, trzeci u dotu powstat z kombinacji
pierwszego u gory wykresu indykatorowego dla
pracy jednego, cylindra maszyny sprzezonej paro-
wozu dwucylindrowego, z wykresem drugim Zeu-
nera, suwakowym, ktory steruje rozrzad pary i daje
proporcjonalne ilosci powietrza odpowiednio do

ilosci zasysa-
obrot kota

iloSci pary wypltywajgcej przy otwarciu suwaka
obliczonej wedtug wzoru: D = [esin (SAw)— i],
D Ve Y s 7)
gdzie e sin (6 T w)— i, oznacza otwarcie kanatu
odptywowego

e = ekscentrycznosé suwaka,

6 = Kkat wyprzedzenia,

w = Kkat potozenia korby,

i = pokrycie wylotowe suwaka,

b — szerokos$¢ kanatu odptywowego z cylindra,

v = predkos¢ wyptywu pary w sekundzie przy

danym potozeniu suwaka.
y = ciezar gatunkowy pary odpowiadajgcy

kazdoczesnemu ci$nieniu.

Poniewaz w mys$l wzoru 6) ilos¢ powietrza zasy-
sanego jest wprost proporcjonalna do ilosci pary
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tak diugo, dopodki wielkosci pod pierwiastkiem sie
znajdujagce sg state, mozemy przyjaé, ze wykres
ten oznacza réwniez wykres powietrza zasysanego
na jeden obr6t kota napednego. Gdy w tych
zmiennych warunkach doptywu powietrza dopro-
wadza sie stalg ilos¢ opatu w postaci gazu lub
ropatu zrozumiemy, ze wystapi dymienie, gdyz opat
ten spalany bedzie raz z zupetnym brakiem powie-
trza odpowiednio do potozenia suwaka np. w chwili
poczatku przedzwrotnego sprezenia pary pozo-
stalej w cylindrze, za$ nastepnie wystgpi spalanie
go z wielkim nadmiarem powietrza, gdy suwak wy-
kazuje przedwczesny odptyw pary z cylindra.

Te wahania nadmiaru powietrza objawiaja sie
drastyczniej przy malej ilosci obrotéw kot naped-
nych na sekunde, a wiec przy ciezkiej pracy paro-
wozu na wzniesieniach, dlatego tez w tych warun-
kach pracy parowozu produkcja pary pogarsza sie,
gdyz, unikajgc dymu, spalamy za malg ilos¢ opatu
w stosunku do tego najwiekszego zasobu powietrza.
Chcagc mie¢ znosng produkcje pary musimy dopro-
wadzi¢ tyle opatu, aby zbyt wielki nadmiar powie-
trza unieszkodliwi¢, czyli dymi¢.

Juz w artykule moim pt. ,Mechaniczne opa-
lanie parowozéw weglem", ogtoszonym w Nr 2 cza-
sopisma ,Inzynier Kolejowy" z 1935 r. str. 50— 54,
oraz w Nr. 9 z 1935 r. str. 260— 263 w artykule
pt. ,Najnowsze rozwigzanie mechanicznego opala-
nia parowozéw weglem" skorzystatem z danych
tego wykresu przedstawionego tam w kombinacji
dla parowozu blizniaczego, wykazuje on korzyst-
niejsze warunki ciagu, by uzasadni¢ potrzebe wpro-
wadzenia samoczynnego sterowania doptywu ma-
teriatu opatowego do paleniska w zaleznosci od cis-
nienia pary odlotowej w dyszy powodujgcej zasy-
sanie powietrza przez ruszt w ilosci proporcjonalnej
do ilosci wydmuchiwanej pary i tam miesci sie zda-
nie odpowiadajgce praktyce: ,Dopiero, gdy tole-
rowano wytwarzanie sie kiebOw czarnego dymu,
wytwarzanie pary poprawiato sie, gdyz wolwczas
dostosowano lepiej ilos¢ uzytego opatu do najwiek-
szej ilosci zasysanego powietrza, co w rezultacie
pozwolito na wytwarzanie odpowiedniej tempera-
tury w palenisku, potrzebnej do wymaganego prze-
wodzenia ciepta".

Przy opalaniu parowozu weglem, mozemy zado-
wolié¢ sie wskaznikiem ,szary dym", gdyz warstwa
zarzgcego sie wegla na ruszcie, sktadajgca sie prze-
waznie z koksu i zuzlu dajgcego bezdymne spaliny
i popidt, jest pomocng przy spalaniu gazéw powsta-
jacych z Swiezo dorzuconego do paleniska wegla,
absorbuje ona bowiem cze$¢ powietrza naptywa-
jacego przez ruszt do spalenia koksu, przy czym
przegrzewa sie reszte nadmiaru powietrza do tak
wysokiej temperatury, ze ten nadmiar powietrza
skierowywany nastepnie przez normalne sklepienie
ku tytowi paleniska ponad warstwg wegla palgcego
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sie przyczynia sie do mniej dymigcego' spalania
w postaci szarego dymu gazoéw wywigzanych przez
suchg destylacje z wegla.

Skoro zrozumieliSmy co jest powodem koniecz-
nosci stosowania wskaznika ,,szary dym*, uznamy,
ze zjawisko to jest powodem niedoskonatos$ci obec-
nego urzadzenia i ze chcgc odpowiedzie¢ warunkom
zupetnie bezdymnego i ekonomicznego spalania
wegla w palenisku parowozu musimy wprowadzic¢
procz racjonalnego mieszania gazéw z nadmiarem
powietrza wysoko przegrzanego, jeszcze samo -
czynne sterowanie doptywu opatu
w zaleznos$ci od cisnienia pary w ko-
tle i w dyszy dla pary odlotowej,
aby dostosowac ilos¢ doprowadzonego opatu i w nim
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zawartego ciepta do ilosci zapotrzebowanej pary.
Przyrzad taki spowoduje spalanie opatu przy statym
najmniejszym nadmiarze powietrza spetni wiec
te czynnoéci, ktére sg niewykonal-
ne przez palacza przy recznym
sterowaniu.

Przyrzady stuzace do tego celu przestawia rys. 12
dla regulowania doptywu ropatu, dziatajagcy tylko
pod wptywem réznicy ci$nien miedzy powietrzem
atmosferycznym a podcisnieniem w palenisku, za$
rys. 13 przedstawia przyrzad regulujgcy doptyw
wegla, sterowany cisnieniem pary odlotowej odpty-
wajacej z dyszy i cisnieniem pary w kotle w kombi-
nacji z cisnieniem pary w skrzynce suwakowej.
Ten przyrzad nadaje sie do sterowania wszystkich ro-

Spis znaczenia cyfr na rys. 12.

1. Czopy kolczaste.

2. Klapa w drzwiczkach steruja.ca
odmykalna do wnetrza paleniska.

3. Sprezyna $ciggajaca klape do normalnego potozenia ,Stan

zamkniecia".

Spéd opornika dla sprezyny 3.

Ramie zwigzane z klapg 2 naciskajgce na zawoér ropny,

0$ kotka 7.

Kotko na koncu ramienia 5.

Gtéwka trzonu zaworu sterujagcego odptyw ropatu.

Korpus gtéwny zaworu ropatowego.

10. Nakretka gtéwnego przewodu ropnego.

11. Nakretka odgatezienia przewodu
parowego.

12. Ostona na drzwiczkach ogniowych paleniska.

13. Puste wnetrze zaworu ropnego.

ruchy zaworu ropnego

© ®~NOo 0P

ropnego do rozpylacza

14. Trzon zaworu ropnego.

15. Sprezyna podnoszaca zawor ropny do gory przy zmianie
nacisku na gtéwke 8.

16. Ostona zaworu ropnego 14.

17. Przeciwnakretka na ostonie 16.

18. Srubka przeciwdziatajgca skrecaniu sie ostony 16.

19. Szczelina podtuzna umozliwiajgca ruchy pionowe ostony 16
wzdtuz $rubki 18.

20. Nakretka z uszkami do napinania sprezyny 3.

21. Przeciwnakretka do trzonu gwintowego gtéwki 8.

22. Opornik dla sprezyny 3.

23. Czworokatny trzon z gwintem dla nakretki 20 do napinania
sprezyny 3.

24. Wskazéwka stanu napiecia sprezyny 3.

25. Haczyk na klapie 2 jako punkt zaczepny dla sprezyny 3
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dzajow palenisk mechanicznych i pétmechanicznych.
Pierwsze z tych urzadzeh byto juz wyprobowane
z powodzeniem w Austrii w parowozach opalanych
ropatem, na przestrzeniach obfitych w wielkie
wzniesienia do 29% i tunele, dla ktéorych wyma-
gang byta bezwzgledna bezdymnos$¢. To drugie
urzadzenie czeka na zastosowanie i wyprobowanie
przy mechanicznym opalaniu parowozéw, za$ sa-
moczynne drzwiczki stosowane w palenisku rys. 5,
réwniez wyprobowane spetniajg podobng funkcje
przy recznym dorzucaniu wegla do paleniska w ten
sposdb, ze w miare zwiekszania oporu na ruszcie
dla przeptywu powietrza wywotanego zgrubieniem
warstwy na ruszcie $wiezo dorzuconym weglem.
Wskutek tego sita ssgca w kominie powoduje wiek-
sze rozrzedzenie spalin i gazébw w palenisku, obta-
wiajgce sie jako podcisnienie, ktore w zwigzku
z nadci$nieniem powietrza atmosferycznego daje
réznice cisnien dziatajgcg na klape. Klapa w drzwicz-
kach otworzy sie proporcjonalnie do tej réznicy
cisnien i umozliwi naptyw odpowiedniego nadmiaru
powietrza ponad powierzchnie rusztu. Nadmiar ten
powietrza wtdérnego spali zupetnie gazy palne oraz
sadze powstate na ruszcie pod wpltywem ciepta do-
tyku warstwy wegla z Swiezo rozrzuconym weglem
od dotu i ciepta promiennego rozzarzonego skle-
pienia ogniotrwatego od gory, dajac zupeitng bez-
dymnosé przy mozliwie matym nadmiarze powietrza.

Ten prosty przyrzad jest doskonatym czujni-
kiem prawidtowego dziatania paleniska, odczuje on
od razu czy ruszt jest zaszlakowany, lub czy popiel-
nik jest zamkniety i gwattownymi swymi wychyt-
kami zwr6ci uwage palacza na nieprawidtowos$é
istniejacg przy spalaniu wegla, wreszcie przy nagro-
madzeniu sie za duzej ilosci popiotu na ruszcie,
gdy mimo dorzucania wegla para nie tworzy sie,
pouczy palacza swoimi nadmiernymi wychytkami,
ze trzeba ruszt oczyscic.

Poznawszy ten system racjonalnego spalania
wegla w parowozach przy recznym dorzucaniu we-
gla bez stosowania pary przypatrzymy sie temu
drugiemu systemowi tj. ,Langera" wzglednie
~Pyram" stosujgcemu dmuchawki parowe w pale-
nisku przy normalnym sklepieniu i odiskierniku
w dymnicy.

B. Spalanie bezdymne wegla przy zasto-
sowaniu dmuchawek parowych.

Historie rozwoju tego systemu dymochtonnych
przyrzagdéw znajdziemy w czasopismie ,Przeglad
Mechaniczny" Nr 6 z 1936 r. w artykule Dra inz.
A. Langroda pt. ,Urzadzenia przeciwdymne paro-
wozow", natomiast blizsze szczegoty tych urzadzenh
wedtug systemu ,Langera" wzglednie ,Pyram"
w ,Technice Parowozowej” w NN 1 i 2z 1931 r.
i NN 3,4i5z 1936 r.
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Rys. 14 przedstawia urzadzenie Langera w pale-
nisku, zas$ rys. 15 w dymnicy.

Urzadzenia te stosuje sie tam, gdzie z przyczyn
natury technicznej, wzglednie konserwatyzmu za-
patrywan nie ma sie moznosci wbudowania do pale-
niska optomek stuzacych jako dzwigary ogniotrwate
dla diugiego sklepienia z cegiet fasonowych ognio-
trwatych, wobec czego przestrzehh pomiedzy sklepie-
niem a $ciang drzwiczkowa pokryta jest strumie-
niem pary, ktéry swa energig ruchu czyni to, co
czyni martwe ciato diugiego sklepienia poprzednio
opisywanego.

Przypatrzmy sie rys. 6 i rys. 14, zobaczymy
zupeing analogie w obydwéch tych systemach pod
wzgledem kierowania strumieni spalin. Para, wy-
ptywajgca z dyszy umieszczonej nad drzwiczkami,
pokrywa od goOry ruszt zatozony niejednostajnie
grubg warstwg wegla, grubsza blizej scian bocznych
paleniska, cienisza za$ w Srodku. Widzimy tu daz-
no$¢ do uczynienia zados¢ warunkom racjonalnego
spalania przez prawidtowe doprowadzenie nadmia-
ru powietrza spod rusztu. Przy urzgdzeniu rusztu
tak uksztattowanego jaki wykazuje rys. 5i 6 utatwi
sie palaczowi czynno$¢ dorzucania wegla. Przy
urzadzeniu rys. 14 brak nam jednak najwazniej-

szego czynnika tj. zapasu <ciepta pro-
miennego stuzgcego do szybkiego
przegrzewania nad miaru powie-

trza i gazowania wegla, para bowiem
posiadajaca dwa razy wieksze ciepto whasciwe niz
gazy absorbuje znaczng ilo$¢ ciepta do przegrzania
siebie do temperatury zapalnosci gazéw i przez to
zamiast przyczynic sie do szybkiego spalania gazow
palnych wymieszanych z powietrzem raczej je op06z-
nia. Z tego powodu musimy dbac¢ o to, by ilos¢
pary zuzytej do tego celu pomocniczego byta jak-
najmniejsza, by para ta byta co najmniej sucha,
jezeli nie przegrzana, gdyz ciepto parowania wody
zawartej w wilgotnej parze jest 6 razy wieksze od
ciepta przegrzania takiej samej wagi pary o 200 0C
wyzej. Para doprowadzana ponad ruszt przynosi
pewng korzy$¢ jako czynnik przyspieszajacy spa-
lania gazéw z powietrzem, profesor Ostwald stwier-
dzit bowiem, ze tlenek wegla (CO) bez obecnosci
pary wodnej nie spali sie na bezwodnik weglowy
nawet w temperaturze wyzszej od 9000 C (W.
Ostwald ,,Grundlinien der anorganischen Chemie".
Leipzig 1900, str. 505).

Poniewaz jednak w weglu samym i czesto-
kro¢ nawet bardzo wilgotnym posiadamy dos¢
wody, ktéra parujgc w warstwie wegla na
ruszcie predzej i skuteczniej spetni funkcje katali-
zatora, anizeli pary dmuchawka od gory doprowa-
dzana, dalej poniewaz produkcja tej pary jest kosz-
towna, gdyz wymaga zuzycia pewnej nadwyzki
wegla, zrozumiemy, ze para uzyta do czyn-
nosci zastepczych w palenisku za-
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Spis nazw cyfr na rysunku 13.

. Slimacznica na tendrze.

Przewdd dla wegla z rozdrabiaczem.

Lej, do ktérego opada rozdrobiony wegiel.

Druga $limacznica.

Przegub przewodu.

Przewéd ttoczacy wegiel w gore.

. Trzecia $limacznica.

49. Korpus zaworowego dwusiedzeniowego.

50. Przewdd dla pary z kotta parowozowego.

51. Zawér dwusiedzeniowy.

52. Cylindryczny rabek siedzenia zaworu od strony dyszy roz-
pylajacej.

53. Cylindryczny rabek siedzenia zaworu od strony, maszynki
pomocniczej 56.

54. Przewdéd parowy do dyszy rozpylajacej.

55. Przewdd parowy do maszynki pomocniczej 56.

56. Maszynka parowa do poruszania catego mechanizmu.

57. Trzon tlokowy zaworu dwusiedzeniowego 51.

58. Mata powierzchnia tloka zaworu dwusiedzeniowego 51.

59. Duza powierzchnia ttoka zaworu dwusiedzeniowego 51.

60. Pokrywa dla ttoka 58-59.

61. Sprezyna odciskajgca ttok 58-59.

62. Otworki z lewej strony tloka 59.

63. Otworki z prawej strony ttoka 59.

64. Wydrazanie trzonu 57.

65. Suwak ttokowy w trzonie 57.

66. Trzon suwaka 65.

67. Dtawnica pary w trzonie 57.

68. Nasadka na trzonie 66.

NoohMdwNPR

miast sklepienia jest mniej odpo-
wiednia do tego celu odnp. strumiej
nia sprezonego powietrza, ktore od-
powiednio podgrzane, stykajac sie z gazami palnymi
w wirach wytwarzanych przez swa energie ruchu
w palenisku, przyczynia sie do lokalnego spalania
tego gazu przez co powoduje wytwarzanie odpo-
wiednio wysokiej temperatury w palenisku potrzeb-
nej do bezdymnego i ekonomicznego spalania wegla
przed ujsciem spalin do rur.

Co prawda dostarczanie powietrza sprezonego,
potrzebnego do wykonywania czynnosci zastep-
czych sklepienia, jest potgczone réwniez z absorbcjg
pracy mechanicznej parowozu i obniza jego spraw-
no$¢ mechaniczng.. Te strate pokrywajg jednak
sowicie korzysci osiggniete na skutek racjonalne-
go spalania wegla, a takze z tego powodu, ze w da-
nym przypadku stosowania powietrza sprezonego
do tego celu zmuszeni bedziemy wprowadzi¢ spre-
zarki rotacyjne znacznie ekonomiczniejsze od do-
tychczas stosowanych dla hamulcéw powietrznych
pomp parowych, zuzywajgcych duzo pary i wyka-
zujagcych malg wydajnos$¢ powietrza i sprawnosé.
Przez zastosowanie np. turbo -sprezarki dostar-
czajacej powietrze o wysokim ci$nieniu co najmniej
wymaganym dla hamulcéw, moglibySmy wykorzy-
stywac okresy hamowania pociggu do akumulowa-
nia zapasu sprezanego powietrza w stosunkowo nie-
wielkich zbiornikach, przy czym energia potrzebna
do tego sprezania przyczyni sie do hamowania
pociagu.

69. Sprezyna na trzonie 66.

70. Otwoér w trzonie 57.

71. Kanal w trzonie 57 i zaworze 51 lgczacy przewdd 50,

72. Przewdd parowy od suwaka silnika parowozowego do za-
woru dwusiedzeniowego.

73. Kanat doptywowy do suwaka parowozowego.

74. Przewdd pary odlotowej od dyszy 75 do ttoka 59.

75. Dysza dla pary odlotowej silnika parowozowego.

76. Klapka wsteczna.

77. Ostona dla zbierania wody kondenzacyjnej.

78. Otwory dla ujscia pary z przestrzeni 83.

79. Nakretka z wrzecionem zamykajaca przestrzen 64.

80. Wrzeciono $rubowe do recznego uruchomienia zaworu 51.

81. Ko6tko do poruszania wrzeciona 80.

82. Przepustnica pary z kotta parowozu do silnika.

83. Przestrzen miedzy ttokiem 59 a korpusem 49.

84. Przestrzen miedzy ttokiem 59 a pokrywa60.

85. Wentylator powietrzny.

86. Zbiornik na pyt weglowy.

87. Slimacznica w zbiorniku na pyt weglowy z prawym gwintem.

88. Slimacznica w zbiorniku na pyt weglowy z lewym gwintem.

89. Przegroda miedzy $limacznicami.

90. Przewdd dla mieszanki powietrza z pytem weglowym.

91. Ostona inzektora powietrznego i doptyw dla pylu weglo-
wego ze zbiornika 86.

92. Inzektor powietrzny dla pylu weglowego.

93. Elastyczny przewdéd miedzy tendrem a
mieszanki powietrza z pytem weglowym.

parowozem dla

G. Opalanie parowozow pytem weglowym

jako dodatku do wyréwnania niedoboru

materiatu opatowego przy zmiennych ilo-
§ciach nadmiaru powietrza.

Przyrzady pod A i B wymienione nie uwzgle-
dniaja doprowadzenia samoczynnego opatu do
paleniska w ilosci proporcjonalnej do iloSci zasy-
sanego powietrza, dlatego tu wskaznik ,szary
dym" musi mie¢ zastosowanie. Poniewaz dosto-
sowanie statego opatu do tych warunkdéw spalania
jest trudniejsze, jak przy ptynnym paliwie, nasuwa
sie pytanie, dlaczego nie stosuje sie pytu weglo-
wego do Tego celu.

Odpowiemy: Produkcja pytu weglowego na
parowozie wymaga duzej komplikacji urzadzenia
i koszty jego konserwacji moga przewyzsza¢ ko-
rzysci z tego tytutu uzyskane. Szkic takiego urzg-
dzenia zamieszczony jest w Nr 15— 16 Przegladzie
Mechanicznego z 1935 r. str. 570 rys. 2 oraz na
rys. 13 niniejszego artykutu. Wady opalania paro-
wozéw pytem weglowym wyszczegélniono w Tech-
nice Parowozowej Nr 11 z 1933 r. str. 85.

Rozwazanie tego problemu przyniesie jednak
te korzysci, ze miarodajne czynniki uznaja prawdo-
podobnie koniecznos¢ wprowadzenia mechanicznego
opalania parowozéw weglem w spos6b podany
w Nr 9 czasopisma ,Inzynier Kolejowy" z 1935 r.
w artykule ,,Najnowsze rozwigzanie mechanicznego
opalania parowozéw weglem" w ktérym podano
najdalej idace i najprostsze rozrzucanie wegla
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na ruszcie oraz samoczynne regulowanie doptywu
opatu do paleniska uwidocznione na rys. 13.

Mechaniczne opalanie parowozéw weglem wpro-
wadza pare do rozrzucania wegla, w miejsce jej
mozna mréwniez stosowal powietrze w sposéb
opisany pod B.

Przy badaniu pracy dwoch parowozéw Ty 23 Nr
Nr 364 i 365 wyposazonych w mechaniczne opalanie

3 i

Rys. U

tzw. sztokery amerykanskiego systemu ,Duplex”,
pracujacych na przestrzeni Warszawa— Piotrkéw—
tazy, przekonatem sie osobiscie, ze lepsze wyniki
pod wzgledem oszczednosci wegla osigga sie przy
stosowaniu diugiego sklepienia (dwie dtugosci obec-
nie stosowanych cegiet fasonowych) Uzyskano
wowczas bezdymne spalanie nawet bardzo thu-
stego wegla gornoslagskiego. Nie obeszto sie jednak
bez recznego dorzucania wegla w celu wyréwny-

Nr 1

wania niedoktadnosci w utozeniu warstwy wegla
na ruszcie, wskutek wadliwego, a raczej niedoskona-
tego dziatania tego systemu. 1los¢ recznie dorzu-
canego wegla wynosita okoto 25% catego zapotrze-
bowania podczas jazdy.

Poprzednio wspomniane najnowsze urzadzenie
opalania mechanicznego, jako wynik przeprowa-
dzonego studium, powinno daé dodatnie rezultaty
i z tego wzgledu nalezatoby je wyprébowac.

D. Sprawaodiskiernikaw dymnicy systemu
.Langera" wzglednie ,,Pyram".

Zdaniem moim na rys. 15 przedstawiony
odiskiernik jest najwiekszym szkodni-
kiem ekonomii parowozdéw pracu-
jacych parg przegrzang z nastepu-
jacych powodoéw:

Wynalazcy wyszli z zatozenia, ze taki miar-
kownik ciggu przyczyni sie do ujednostajnienia
ciggu w rurach. Przypuszczali rowniez, ze przez
usuniecie siatkowego odiskiernika zmniejszg zna-
cznie opOr przeptywu spalin przez rury, przy czym
stawiajgc strugom spalin skosne przegrody na ich
drodze przeptywu umozliwi sie rozbijanie czgstek
niedopatkow, ktore skierowane ku dotowi i na-
stepnie ku gorze osadzajg sie pod druga skos$na
przeciwlegtg blachg i spaliny wolne od iskier ucho-
dzi¢ muszg na zewnatrz przez komin; chroni sig
przez to otoczenie od pozarow.

Przypuszczenia te sprawdzity sie w pierwszych
parowozach pracujgcych parg nasycong nawet pod
wzgledem oszczedno$ci paliwa, natomiast za-
wiodty zupetnie w parowozach dla
pary przegrzanej. Zapytamy dlaczego ?
Ot6z parowozy dla pary nasyconej posiadajg
wszystkie ptomieniowki jednego gatunku i w takim
kotle cata powierzchnia ogrzewana tych ptomie-
niowek stuzy do produkcji pary nasyconej, wobec
czego obojetnym jest, a nawet bardzo korzystnym
skierowywanie przewaznej ilosci spalin przez dolne
ptomieniéwki, przyczyniato sie to bowiem do
razniejszej produkcji pary nasyconej przez po-
wierzchnie ogrzewang tych dolnych plomienidéwek
z trzech przyczyn: i°. przez zwiekszenie wspot-
czynnika przewodnosci ciepta ze spalin do wody
z powodu zwiegkszenia predkosci przeptywu spalin
(Patrz: Przeglad Techniczny Nr 3 z r. 31 rys. 4),
2°. przez podwyzszenie temperatury spalenia w pa-
lenisku wskutek zmniejszenia nadmiaru powietrza,
wobec zwiekszenia oporu przeptywu spalin przez
rury przy wiekszej predkos$ci ruchu i zmniejszeniu
ciggu przez ustawiony w dymnicy odiskiernik.
30 przez stykanie sie goretszych spalin, ptynacych
z wiekszg predkoscig, z powierzchnig ogrzewang
dolnych ptomieniéwek oblanych od wewnatrz wodg
o kilkanascie stopni chtodniejsza od tej blizej
wolnego zwierciadta w kotle znajdujacej sie, wsku-
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tek czego istnieje znacznie wigksza réznica tem-
peratur miedzy spalinami i wodg i wieksza ilos¢
ciepta przeptynie w takim kotle do wody od nor-
malnego kotta. Parowozy z tym urzadzeniem
wykazuja wysoka sprawnos¢ kotta i mogg gasié
iskry nalezycie, gdyz temperatura spalin wyloto-
wych obniza sie ponizej temperatury zaru.
Ostony takie w dymnicy powodujg jednak
nieréwnomierny przeptyw spalin przez rury. Przy
rozpalaniu parowozu dla pary na-
syconej nazimna wode utrudnienie ciggu goéra
nie wywota ujemnych skutkéw, nawet w przy-
padku, gdyby go6rne ptomieniéwki zalegly sadza,
gdyz z poprzednio wymienionych powodéw zmniej-
szona nawet powierzchnia ogrzewana kotta nadazy
z produkcjag pary. ROwniez podczas pracy takiego

parowozu na linii nie spostrzeze sie ujemnego
wplywu.
Inaczej jednak przedstawi sie

ta sprawa w parowozach dla pary
przegrzanej, ktére posiadajag u gory pto-
mienice ujmujace elementy przegrzewacza. Podczas
rozpatki parowozu sadza zalepia¢ bedzie ptomie-
nice i powierzchnie ogrzewang przegrzewacza,
O ile nie postaramy sie, by ten odiskiernik byt
wyciggalny wzglednie odmykalny itaki paro-
wbéz pogorszy sprawnos$¢ przegrze-
wacza, a cozatym idzie temperatura pary prze-
grzanej spadnie o kilkanascie stopni, rozchod za$
pary na KM/godz. wzro$nie i parowdz, pomimo,
ze bedzie produkowat ekonomicznie pare nasy-
cong, stanie sie nieekonomicznym lub tylko maty
procent oszczednosci wykaze (jak poprzednio po-
datem i%) wiasnie dlatego, ze jednostkowy roz-
chéd pary sie zwiekszy.

Parow6z pracujagcy parg prze-
grzang powinien posiadac pare
przegrzang do temperatury wyz-
szej o 150°C od temperatury pary
nasyconej odpowiadajgcej cis$nie-

niu roboczemu,
czym 14 atm. 350° C.

Lecz nie tylko ta przyczyna zalepiania pto-
mienie sadzg jest wyrazem szkodliwo$ci tego urza-
dzenia. Sam ukiad skierowywania ciggu prze-
waznej ilosci spalin przez dolne ptomienidéwki musi
spowodowac stabszy przeptyw spalin przez gérne pto-
mienice, ujmujace elementy przegrzewacza, wobec
czego nawet przy czystych plomienicach produkcja
pary przegrzanej bedzie utrudniona, gdyz za
mato ciepta zawierajg te spaliny, aby wilgotng
pare nalezycie osuszy¢ i jg doktadnie wysoko prze-
grzac.

Mamy tu przeciwienAstwo do urzadzenia rys. 9
110 tj. klap w dymnicy zastaniajagcych dolne pto-
mieniowki podczas jazdy parowozu wiasnie w tym
celu, aby korzystng wiasno$¢ gazéw pod wzgledem
zwiekszeniawspoétczynnika przewodnosci ciepta, przy

czyli przy ci$nieniu robo-
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zwiekszeniu predkosci przeptywu spalin przez rury,
wykorzysta¢ dla poprawy dziata-
nia przegrzewacza, ktory podnoszac tem-
perature przegrzanej pary o 50° C powoduje 10%
zmniejszenia rozchodu pary w poréwnaniu z nor-
malnym parowozem. W tych warunkach pracy
zmniejszony rozchdéd wegla nawet przy dymnym
spalaniu wegla wykazuje przeszto 10% oszczed-
nosci wegla na 1000 btkilometr. (Patrz: Inzy-
nier Kolejowy Nr 9/145 z wrze$nia 1936 r. str.
327 artykut inz. Felsza).

Poniewaz klapy te sg ruchome i podczas roz-
palania parowozu moga i powinny by¢ otwarte
do potozenia poziomego, nie osadza sie w rurach
i na elementach przegrzewacza sadza podczas
rozpatki; podczas jazdy ptomienice sg przeczyszcza-
ne silniejszym pradem spalin przy pracy parowozu
i dzieki temu parowozy takie przy uzyciu tych
klap mogag i daja oszczednosSci we-
gla. Tu niepotrzebny jest odiskiernik wedtug
rys. 15, ani tez siatkowy, spaliny bowiem przepty-
wajgce z wiekszg predkoscig przez piomienice,
gdy porwa niedopatki powodujg ich rozbicie o kon-
cowki elementow przegrzewacza, ktére nastepnie
ptynac po powierzchni ogrzewanej ptomienicy
oddaja swe ciepto zarzenia wodzie w kotle i uchodzg
na zewnatrz zupetnie ciemne.

Podczas probnych jazd w nocy na parowozach
Ty 23 i Tr 12 z klapami na gorzystych odcinkach
dyrekcji P. K. P. stanistawowskiej, radomskiej
i gdanskiej obserwowatem iskrzenie i przekona-
tem sie, ze tylko przy dorzucaniu wegla do paleni-
ska, gdy wegiel opadajgcy na ruszt wyrzucit zar
w gore, wzglednie przy powstaniu dziury na ru-
szcie widoczne byty iskry, poza tym nawet przy
najwiekszym natezeniu rusztu nie obserwowano
tychze.
ze

Stad wniosek, parowozy dla

pary przegrzanej wymagaja ta-
kiego rozwigzania dymochtonnego
ktéore nie obnizy, lecz podniesie

temperature przegrzanej

pary.

Wedtug Strala 5°C obnizki temperatury pary
przegrzanej daje 1% straty w rozchodzie pary
przy takiej samej pracy, a wiec trzeba jak po-
przednio wyjasnitem postara¢ sie o to, by prze-
wazna ilos¢ spalin przeptywata przez plomienice
ujmujace elementy przegrzewacza celem podnie-
sienia temperatury przegrzania pary, co przyczyni
sie do zmniejszenia rozchodu pary na KM/godz.
Nastepnie poprawi¢ nalezy wymiary suwakow
i zmieni¢ konstrukcje ich pierscieni uszczelniajg-
cych, co przyniesie okoto 6% zmniejszenia rozchodu
pary, a tym samym i wegla na takg sama prace pa-
rowozu; wreszcie nalezy wprowadzi¢ mieszanie
spalin w palenisku sprezonym powietrzem, nale-
zycie przegrzanym w miejsce dotychczas stoso-
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wanej pary nasyconej lub przegrzanej, przy czym
ilos¢ zuzytego do tego celu powietrza powinna by¢
regulowana przewodem rys. 13.

E. Wyniki praktyki i badan.

Jak wazng role odgrywa w zmniejszeniu roz-
chodu wegla podwyzszenie temperatury przegrza-
nia pary postuzy nam poréwnanie danych w arty-
kule ,Sprawnos$é¢ parowozow P. K. P. w zaleznosci
od ich indywidualnych wilasnosci konstrukcyjnych
umiejetnosci uzycia przez druzyny parowozowe",
ogtoszonych w czasopi$mie ,Technika Parowozowa"
Nr 9 i 10 z 1935 r. tablice str. 69i 77 pozycja 24,
odnosnie sprawnosci ogélnej cieplnej indykowanej
w podobnych warunkach pracy parowozu Ty 23
z 4 rzedowym przegrzewaczem oraz parowozu
Ty 23 rekonstruowanego posiadajgcego 5 rzedowy
przegrzewacz. Pordéwnanie to wykazuje, ze paro-
woé6z Ty 23 rekonstruowany dzieki produkcji pary
wysoko przegrzanej jest o 31% lepszy od Ty 23
normalnego, ktéry nie ma tej zdolnosci w pro-
dukcji pary wysoko przegrzanej bez pomocy urza-
dzen dodatkowych. Parowozy Ty 23 normalne
z klapami rys. 9 i 10 dajg prébne wyniki jak Ty 23
rekon. pod wzgledem rozchodu wegla.

Ze poglady moje na wplyw szkodliwy odiskier-
nika w dymnicy wedtug systemu Langera sg stuszne
znajdziemy potwierdzenie w opinii wydanej przez
autora ksigzki Barkhauzen: Das Eisenbahn-Ma-
schinenwesen der Gegenwart | Teil Lokomotiven 11
Halfte str. 932, gdzie znajduja sie dane pomiarow
zebranych z prébnych jazd amerykanskiego paro-

wozu 2B1, ktoéry byt zaopatrzony w podobny
odiskierniki, dlatego nawet przy zuzyciu Srednio
17.000.000 Kal/godz. w spozytym weglu, produ-
kujgc moc 1900 KM/g. nie byt onw stanie podnies¢
temperatury pary $redni opowyzej 305° C, wskutek
czego, pomimo dos$é wysokiej sprawnosci kotta,
jednak stosunkowo wysokiego rozchodu pary na
Km/godz., bo 8,11 KM/godz., nie byt zdolny do
wywigzania wiekszej mocy przy danych wymiarach
cylindrow. Autor stwierdza, na stronie 938, ze:
.10, iz parow0Oz ten dawat przy natezeniach rusztu
150— 600 kg m2/godz. tylko 280— 3350C przegrzang
pare przypisa¢ nalezy temu, ze dysza dla
pary odlotowej byta nisko utozona
oraz z powodu ustawienia w dym-
nicy blach odbojnych, (odiskiernik po-
dobny do ,Langera") wskutek czego przez gorne
ptomienice za mato spalin przeptywato".

Biorgc te zjawiska pod rozwage musimy przyjsc¢
do przekonania, ze w nowoczesnych parowozach
wysoki stopien przegrzania pary
ma decydujagcy gtos o ekonomii
ruchu, wobec czego wszystkie urzadzenia, obni-
zajgce ten stopienn przegrzania pary, a do tych
nalezy stosowanie dmuchawek parowych, nie na-
dajg sie do praktycznego stosowania i nalezy je
zastgpi¢ takimi czynnikami, ktére przyczynig sie
do podwyzszenia temperatury pary i spalg wegiel
zupetnie bezdymnie tj. nalezy stosowa powietrze
sprezone wysoko przegrzane, usung¢ odiskiernik
w dymnicy systemu Langera i zamiast tego zasto-
sowa¢ klapy samoczynnie dziatajgce zastaniajgce
dolne ptomienidéwki podczas pracy parowozu.

Bibliografia.

Inz. Bolestaw Szupp:

Podrecznik Spawania Acetylenowego.

Cze$¢ | — Materiaty i Urzadzenia. Naktadem Stowa-

rzyszenia dla Rozwoju Spawania i Cigcia Metali w Polsce, Warszawa 1938. Forma 235 X 150. Stron 141. Rys. 83. Cena zt5.—

W polskiej literaturze technicznej juz od dluzszego czasu odczuwano brak podrecznika spawania, napisanego w sposéb

tak popularny, aby byt dostepny dla szerokich warstw rzemies$iniczych, ktére w ostatnich czasach wykazujg wielkie zaintereso-

wanie sie spawaniem.

Brak takiego wydawnictwa dawat sie¢ szczegdlnie odczuwaé¢ w szkolnictwie zawodowym i przy prowadzeniu kurséw

doksztatcajgcych dla rzemie$lnikéw-metalowcéw w dziedzinie spawania.

Nowo wydana | czg$¢ Podrecznika Spawania Acetylenowego uzupetnia te luke, podajac czytelnikom niezbedne wiado-
moséci dotyczace materiatdw i urzadzen stosowanych przy spawaniu acetylenowym.

Dalsze czesci tego wydawnictwa obejmujg: cze$¢ Il — technike spawania acetylenowego, a cze$¢ Il — ciecie metali

oraz inne zastosowania ptomienia acetylenowo-tlenowego.
Nalezy sie spodziewac,

ze nowe wydawnictwo Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Cigcia Metali w Polsce spotka sie

ztakim samym zainteresowaniem sfer technicznych jak i inne wydawnictwa Stowarzyszenia.

BEZPIECZENSTWO | HIGIENA SPAWACZA. Wyd.

str. 64, ryc.

czas. ,Bezpieczenstwo i Higiena Pracy",
8. Cena broszurki zt 1.50. Adres Wyd.:
Naktadem czasopisma ,Bezpieczenstwo i Higiena Pracy"

Warszawa,

W-wa 1938 12x17 cm,
Polna 40.
ukazata sie przy wspoétpracy Stowarzyszenia dla Rozwoju

Spawania i Ciecia Metali broszurka pod powyzszym tytutem, omawiajgca warunki, jakie powinny by¢ spetnione aby praca

spawaczy byta catkowicie bezpieczna dla nich jak i dla otoczenia.
zujgce przepisy i rozporzadzenia urzedowe oraz konieczno$¢ stosowania ich w praktyce,

kreédlone, a tre$¢ tych

przepiséow doktadnie

Duze znaczenie jakie w tym wzgledzie posiadajg obowia-
zostatlo tu nalezycie

skomentowana.

pod -
omoéwiona i
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Publikacja ta zostata wydana przy wspoétpracy Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia
Metali, ktéore w ciggu swej 10-letniej dziatalnosci za posrednictwem swego czasopisma, specjalnych wydawnictw oraz
wyktadéw na kursach spawaczy wiele juz zdziatatlo w kierunku us$wiadomienia spawaczy i nadzoru technicznego o koniecz-
nosci przestrzegania warunkéw bezpieczenstwa.

Spawanie uchodzi za prace niebezpieczna, gdyz niektére jego elementy dziataja zywo na wyobraznige (tatwopalnos$é
acetylenu, wysokie ci$nienie tlenu, o$lepiajace $wiatto tuku, operowanie pradem, wysokie temperatury), statystyka jednak
wykazuje, ze sg to pozory, gdyz ilos¢ wypadkéw w tym dziale w s'tosunku do ilosci os6b zatrudnionych — jest bez poréwnania

mniejsza niz np. w przemysle drzewnym lub transportowym, ktére wydaja sie mniej niebezpieczne. Wy kazujagc, ze
stosowanie elementarnych i zupetnie nieskomplikowanych przepisow zapewnia
catkowite bezpieczenstwo i ochrone zdrowia tak obstugi jak i otoczenia, publikacja
ta powinna sie przyczyni¢ do rozwigzania legendy o niebezpieczenstwie spawania
ktéra do dzisiejszego dnia pokutuje wéréd sfer technicznych i utrudnia rozwoj
spawania. Szczeg6lniej na tym cierpi spawanie acetylenowe, cho¢ nie jest ono wcale

mniej bezpieczne od spawania tukowego.

Jak zaznacza dr A. Sznerrw ,motto" umieszczonym na czele tej publikacji petne bezpieczenstwo pracy,
tak w spawaniu jak i na kazdym polu dziatalnos$ci technicznej, jest podstawowym
warunkiem najwyzszej sprawnosé$ci pracy. Nietylko wiec wzgledy humanitarne, ale i wzgledy techniczno-
ekonomiczne przemawiajg za tym, aby przemyst posSwiecit zagadnieniu bezpieczehstwa jak najwiecej uwagi.

Wydanie specjalnej broszurki, omawiajgcej cato$¢ zagadnien Bezpieczenstwa nasuwajacych sie¢ w pracy spawalniczej,
zostanie niewatpliwie powitane z uznaniem przez kierownikéw wytwdérni i warsztatobw spawalniczych, gdyz utatwi im zapo-
znanie sie z catoksztattem tych zagadnien i wydanie odpowiednich zarzadzen w celu osiggnigcia petnego bezpieczenstwa oséb
pracujacych pod ich nadzorem.

(Spawanie i Ciecie Metali) 1/10 1937).

Adresy Zarzadéw Okregow
Zrzeszenia Pracownikdw Administracji Technicznej P.K.P.

Zarzad, Okregu Warszawskiego. Warszawa, ul. Belgijska 5, m. 10
p. Kazimierz Pejcz, Naczel. Parowozowni.

Zarzad Okregu Wilenskiego. tapy — Warsztaty Gidwne Kolejowe
p. Aleksander Kusnerz.

Zarzagd Okregu Radomskiego. Skarzysko-Kamienna, ul. Kolejowa 29
p. Tomasz Marciniec.

Zarzagd Okregu Poznanskiego. Poznan, ul. Strusia 6, m. 4
p. lgnacy Chatupka.

Zarzad Okregu Torunskiego. Bydgoszcz, Warsztaty Giéwne Kolejowe
p. Franciszek Hoffman.

Zarzad Okregu Krakowskiego. Krakéw, Aleja pod Kopcem 14
p. Julian Poptawski.

Zarzad Okregu Lwowskiego. Lwow, Warsztaty Gidwne Kolejowe
p. Piotr Baranowski.

Zarzad Okregu Katowickiego. Katowice, ul. KosSciuszki 52
p. Walerian Kinowski.
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Wykonujemy i dostarczamy z wysokowartosciowych, ognio-, tugo-, kwasoodpornych
zeliw, wg wiasnych lub nadestanych modeli o wadze do 20 ton w jednej sztuce, a mianowicie:
PERLIT, PERLIT-EUTEKTON, PERLIT-ELEKTRON. Zeliwa o ustroju perlitycznym

i drobno rozdzielonym graficie, o wytrzymatosci na rozerwanie do 28 kg/mm2wzgl. do
35 kg/mm2 wzgl. ponad 35 kg/mm2

ZELIWA OGNIOODPORNE, MARKI ,00Ti-6 do budowy rusztéow, rusztowin i in.
elementéw mech. podlegajgcych wplywom wysokich temperatur.

ZELIWA EXTRA-OGNIOODPORNE, MARKI ,00Ti-10“ do budowy aparatow,
kottobw do zarzenia, elementow rusztowych itd., poddanych wplywom szczegdlnie
wysokich i zmiennych temperatur.

SILIKON-NORMAL, SILIKON-STANDARD, SILIKON-SUPER, odporne na wptywy
kwasow, zawierajgce krzem (Si) w ilosci do 16%.

NIKON-NORMAL, NIKON-STANDARD, NIKON-SUPER: odporne szczegdlnie na
wplywy chemiczne, zawierajgce odpowiednig ilos¢ poiszlachetnych metali jak
nikiel, tytan, chrom, wanad, molybden itd.

WYSOKOWARTOSCIOWE ZELIWA, MARKI ,,CJ* o duzej wytrzymatosci na rozer-
wanie do 26 kg/mm2 do budowy czesci maszynowych, aparatéw chemicznych,
cylindréw parowozowych itd.

SPECJALNE ZELIWA do budowy czesci hamulcowych, két linowych.

ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN, KOTLOW | WAGONOW

L ZIELENIEWSKI | FITZRER-GAMPER S A, KRAKOW

BIURO WARSZAWSKIE

Al. Ujazdowska 36 WARSZAWA Tel. 9-73-83, 9-45-74

FABRYKA
WYROBOW
METALOWYCH

WYTWORNIA SYGNALOW
URZADZEN KOLEJOWYCH

KRAKOW
CYSTERSOW 16

Wykonuje i montuje:

urzgdzenia do zabezpieczenia
ruchu pociggéw, w szczegol-
nosci nastawnice, semafory,
tarcze ostrzegawcze i prze-
tokowe, jako tez wskazniki,
stosowane w kolejnictwie, na-
stawnice sygnatowe i zwrotni-
cowe, wyrownywacze, wyko-
lejnice, zapory drogowe, zamki
do zwrotnic, hamulce sankowe,
przesuwgki wagonowe itp.

Ponadto paten-
towane automa-
tyczne zasypniki
weglowe dla pie-
cow kregowych
wcegielniach
i wapiennikach

JUHI

Spadkobiercy

KRAKOW, XVII.
UL. LUBELSKA 18
TELEFON 12-088

ROK ZALOZENIA 182

wytwarza :

wszystki e
sygnaty
Swietlne,
gazowe,
naftowe
i karbidowe
dlauzytku P.K.P.
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FABRYKA
MASZYN
| NARZEDZI

OtD AKOWSKI
INEUMARK

W&t. INZ. EDWARD NEUMARK
tODZ
UL. POGONOWSKIEGO 81

« MLOTY SPREZYNOWE
| SPADOWE

e WOZKI | WAGONIKI

* KLUCZE PLASKIE
I SZTORCOWE

e MLOTKI, KILOFY,
SIEKIERY

* IMADLA ZAWIASOWE

* NARZEDZIA DROGO-
WE | KOLEJOWE

 ODKUWKI W MATRY-
CACH SUROWE
| OBROBIONE

LZAKLADY
PRZEMYStU
METALOWEGO

tmuiH N L

WARSZAWA
ZABKOWSKA 4
TELEFON 101531

LATARNIE, AKCESORIA
DLA UZYTKU KOLEJNICTWA

PANTARE

Powszechne Zaktady
Magazynowe IT ransportowe
Spotka Akcyjna w Gdyni

Kapitat zaktadowy 1zt i.000.000
Gdynia-Port

Nabrzeze Polskie
Tel.: Centr. 29-77, Adr. telegr.: ,,Pantarei”

Maklerstwo okretowe
Frachtowanie

Przetadunek wszelkiego rodzaju
towarow

Miedzynarodowa ekspedycja
morska, lqdowa i tadunki zbio-
rowe

Clenie, ubezpieczenie, inkaso

Wtasne magazyny w porcie
o powierzchni 15.000 m2

Oddziat z ogrzewaniem cen-
tralnym dla owocoéw itp.

Koncesje:
Publiczny Dom Sktadowy
Warranty

Sktady wytadunkowe tranzytowe
i wolnoctowe

OZEF
FETTER

SPOLKA KOMAND.

Gdynia — Port

IMPORT TOWAROW KOLONIALNYCH,
OWOCOW SUSZONYCH i SWIEZYCH
Z KRAJOW POLUDNIOWYCH

EKSPORT NASION
OLIWNYCH | STRACZKOWYCH
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wagonowe, wozowe,
dziesietne, towarowe,
bydlece, spirytusowe,
apteczne, osobowe

oraz dla celéw specjalnych dostarcza

Akumulatory Fabryka Wag
otowiane i Zaktady Mechaniczne
dla sity
Swiatta
telefonow

i innych celéw
PLOMBY OLOWIANE

marki WSZELKICH GATUNKOW

CYNY DO LUTOWANIA

W PRETACH, DRUTACH
I Z KALAFONIA
POLECA FABRYKA

POLSKIE W. KEMNITZ
TOW. AKUMULATOROWES.A. WARSZAWA, IV, TEL. 10-24-24
Bielsko, skr.poczt. 262 TERESPOLSKA 24, TEL. 10-01-24

Towarzystwo Metalurgiczne

Spoétka z ograniczong odpowiedzialnoscia

Krakow, ulica Dtuga nr 3
Adres telegr.: ,Montanal, Telefony: 10628, 13397,15900

Metale: Cyna, aluminium, nikiel, otéw, kom-
pozycja, tozyska, cyna do lutowania, miedz,
mosigdz < Poéifabrykaty: blachy, prety,
rury, tasmy, druty, krazki, profile itd.
z miedzi, mosigdzu, aluminium, nowego
srebra = Antikorodal # tom metalowy

Sprzedai komisowa blachy cynkowej dla Walcowni Me-
tali S, A., Dziedzice, Walcowni Cynku w O$wiecimiu

Prenumerata roczna zt 12.—, dla pracownikéw kolelowych zt 6.—
Cena numeru pojedynczego zt 1.—, dla pracownikéw kolejowych zt 0.50

CENY OGLOSZEN JEDNORAZOWYCH.

Za jednNg StroNiCE .o zt 200 Ceny ogtoszen na okladce wyzsze sg o .. 30%
Za POF STrONICY -ueeiieieiiiiiee et zt 110 Ogtoszenia wielokrotne pg umowy.
Za c¢wier¢ stronicy zt 60 Fotografie i klisze na rachunek klienta.



