


Od jakoSci oleju zalezy
Zadowalajaca i niezawodna
praca silnika.

L

Dlatego tylko oleje i smary

JPOLMIN"
1

Centrala: Lwow, Akademicka 7
Rafinerja w Drohobyczu.



Sprzedai Produkiow Nattowych

Sp6tka z ogr. por.
Organizacja Krajowe] Sprzedazy
Koncernu Naftowego

+MALOPOLSKA"

poleca:

BENZYNE lotnicza, samochadows, traktorows,
OLEJE maszynowe, samochodowe, cylindrowe,
SMARY maszynowe, do wozéw i trybéw oraz

OLEJE | SMARY SPECJALNE

marki

wOALKAR”

Centrala: LWOW, UL. BATOREGO L. 26.
Oddzialy i sklady we wszystkich wigkszych

2 MM ,A VA

Wytwérnia maszyn precyzyjnych

L. NOWINSHI, M. ROSHIRSHI i W, STOMANSHI

Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig

w W arszawie,

Siediecka 63. Tel. 10-28-41.

miastach Polski.

Warszawskie Towarzystwo Kopalin
Wegla i Zaktadow Hutniczych

| o o a A k o y J n a

Zarzad:

Warszawa, ul. Jasna | 1.

Kopalnie:

LKazimierz” i ,,Juljusz®
w Zagtebiu Dabrowskiem.
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pisania ¢ Najwyz-

‘ szej jakosci za Lwéw, ul. Janowska I 80.
; najnizszag cene.

azyciu. Trwalosé

duzej maszyny I
12 odbitek przez
kalke. [dealnie lek-
kie i elastyczne

Poznan, Lwow czy Katowice,

Krakow, Wilno, Gdansk czy Gdynie

uderzenie.

XKXrolowa .
malych maszyn do pisania

sknamaszyn: J. LOMAGA

Lwow, uI Wamwa 11 Telefon 228-70.

Dzieli dzisiaj od stolicy

Dwugodzinny lot jedynie!!!

"~ Fiyla fonw ygnurs Rk

6tka akcyina we Lwowie, ul. Zolklewska L. 221. — Telefon 97, 283-10.

KUHSERWYJAHZYHI]WEgroszek,fasolka, szparagi pomidory i t d
KU"SEHWY UW”[UWEmorele gruszki s$liwki renglody, kompoty

K[ms ﬂwv M l s " E gularze wolowe, cielece, wieprzowe, pieczen wolowa z kaszg, cielgca z ryzem,
E E wieprzowa z kapusta, bigos, kietbaski (pariwki), ozory wolowe i wieprzowe, szynka itd.

MARMELADY, JANY

Specjalnosci dla turystow, mysliwych i harcerzy.
R A . e P R WP

s

KSIEGARNIA TECHNICZNA

M. Gotta

Lwow, ul. Kopernika 1. 26.
Telefon nr. 261-81. P. K. O. 124-372.

Utrzymuje stale na skladzie
i przyjmuje zamodowienia na
ksiazki techniczne polskie
i Z a g r a nic z n e.

erkowska Fabryka Papieru

S p 6 1T kK a A e YLD

Zarzad: Warszawa, ul. Marszalkowska 94.

Fabryka w Jeziernie pod Warszawa.
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[ CENTRALNEGO OGRZEWANIA
ESTEBE LWOW

Spé6ika z ograniczong odpow.

Lwow, Peiczynska 32. Tel. 262-74, 209-19.
Rachunek biezgey M. K. O. Lwéw. Konto P. K. O. Lwow Nr. 503:470.
Projektuje i wykonuje :
Wodociagi, centralne ogrzewanie, wentylacje,
susznie, pralnie, kuchnie parowe, urzadzenia
sanitarne i gazowe.
Fabrykuje:

Kotly wodne i parowe, rurkowe i patentu
stanek Nr. 3898, bojlera, hydrofory, beczkowozy
kuchnie, susznie i pralnie.

ZAKLAD BUDOWY WODOCIAGOW

{USZKI
Kupno nowych realnosci

przez Towarzystwo Ubezpieczen na zycie ,,FENIKS”

Towarzystwo Ubezpieczen na zycie ,Feniks“ nabylo
w ostalnich miesiacach b.r. szereg realnosci jako lokate
fundnszu ubezpieczeniowego w krajach, w ktoérych po-
siada oddzialy, a miedzy innemi:

W BUDAPESZCIE V, Nadorutca 31/33 — Vecsey utca 4,
CZERNIOWCACH, Strada Regele Ferdinand 8§,
ZAGRZEBIU, Jurisicstrasse 19,

KOLON]JI. Deutscher Ring 24, Thirmchenwall 39,
MADRYCIE, Paseo de Rocoletos 6,

RZYMIE, Via Bettolo, 7,

KRAKOWIE, Rynek Sw. Anny 2

WARSZAWIE, Krolewska 23.

Ogélny stan posiadania nieruchomosci To~
warzystwa Ubezpieczen na zycie ,,FENIK S“
obejmuje 163 budynkéw, z ktérych 65 przypada
na Austrije, a 98 na inne kraje.
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S. POLLAK i Ska

Handel i przemysl drzewny
Lwow, Boczna Brajerowska 3. — Tel. 213-47.
Sklad fabryczny dykt olchowych sucho-cklejanych ,0ikos“
Plyty sosnowe stolarskie ,Oikos*
Forniery krajowe i zagraniczne.

AMERYRANSKIE MASLYNY DO PISANIA
Rovyal

poleca na bardzo dogodne splaty
firma

Stanistaw Dobrzanski

Lwdw, ul. HoSciuszki 6.  Tel. 213 27

warstaty reperacyjne

EA,IL

TRADE MAKK OF FOTAL
TuDnRITLR (ORBANY. INY

Wilasne

P osadzki

Growny Tarzad Dobr Liceum Krzemienieckiego

dostarcza: materjaly tarte, tafle parkietowe, deszezulki
posadzkowe z ulozeniem i bez.

Fabryki: Lwéw, ulica Grodecka 1. 115. Telefon 219-65.
Smyga, (Wolyn), telefon 2.

"w I T 0 L D“ FI‘YZjer damski

odznaczony wieloma
medalami 1 dyplomami

poleca

na lato ondulacje trwate

specjalnymi aparatami
Lwow, ul. Batorego 32.
Telefon 273 -40.

Wysokowartosciowe ostrza do golenia

JLPOL-STAR” ¢

» ,,MARS |uksusowe”

W Y R O B U:

fabryki LMARS”,

LwoOow,

ul. Krasickich 1 18.



Szkto okienne maszynowe. Szkfo szybowe prasowane

dostarczajq:

elgjska Spotka Rkcyima Towarrystwo Poludmiowo-Polskich Hut  Scklanych

Huta w Zgbkowicach tel. Nr. 11 szklo okienne
Huta w Szczakowie tel. Nr. 16 szklo prasowane

Malopolskie Fabryki Szkia w Szczakowie Sp. z 0. 0.

Huta w Szczakowie tel. Nr. 16 szklo okienne
Biuro Sprzedazy: Warszawa, Bracka 5. m. 2. telef. 9-6-64, 9-57-38, 9-56-28.

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce S. A.

Zaktady w Chrzanowie
Biuro Zarzagduw Warszawie, Marszatkowska 136.

Lokomotywy normainotorowe — osobowe i towarowe wedlug nowoczesnych wy-
magan techniki komunikacyjne;.

Lokomotywy przetokowe i waskotorowe o mocy od 60 do 220 KM i wyzej dla
wszelkich szerokosci toru.

Walce szosowe-motorowe dla budowy i konserwacji drég szosowych.

Kowalszczyzna: korbowody, wigzary, przeciwkorby, ttoki, osie i t. p.

Kota zebate kute i lane. — Specjalny dzial wyrobu narzedzi do obrébki metali.

Dostawca: Polskich Kolei Panstwowych, Generalnej Dyrekcji Kolei Pafstwowych Bulgariji,

Dyrekcji Kolejowej Lotwy, Socjalistyczmych Republik Radzieckich, Towarzystwa
Kolei Zelaznych Marooco i innych.

UNJA STRAZACKA

Fabryka motopomp, narzedzi
i samochodéw pozarniczych

Lwow,Boczna Pijarow 3 Tel.214-84

poleca
W LASNE./]]
KONSTRUKC]JI
MOTOPOMPY
Sl Er@ P O LTKA"
ORAZ WSZELKI
SRIRZE 1. il A
S A H A7 ¥
POZARNYCH

Przedstawicielstwo na wojewédztwo
poludniowo-wschodnie fabryk maszyn

H. Cegielski Sp. Akc.

Poznan
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Zycie Techniczne

Miesiecznik
Organ Kot Naukowych Polskiej Mlodziezy Akademickiej Wyzszych
Uczelni Technicznych w Polsce i w Wolnem Miescie Gdansku.
Zawiera Komunikaty Instytutu Spraw Spotecznych
oraz Przysposobienia Gospodarczego.

Redaktor naczelny i .odpowiedzialny InZ, Tadeusz Klodnicki. Administrator: Jan Gasior.
Dzial techniczny: Zofja Staryéwna i Zenon Jagodzinski.
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Sp. NMarszatef Jozef Sitsudski

Zbyt bliska i bolesna chwila zgonu, by pisaé banalng ocene. Zbyt ogromne
dostojenstwo $mierci by spokojnie kroié miary historyczne. Bezposrednie reflek-
sje muszq gorowaé¢ ponad wszystkiem.

W Narodzie najwigkszym kirem okryla si¢ Armja, ktérej wysitki Swego
zycia catkowicie poswigcil, nieustannie trud Swej pracy skfadat w ofierze, za-
réwno w szarym mundurze strzeleckim, jak i w blekitnym uniformie Marszatka.

Pozostawit zbrojne rami¢ Narodu petne dzielnosci, zdrowym duchem
przepojone, znakomicie wyszkolone, kiére stanowi pelng gwarancje sify Rzeczy-
pospolitej.

W mysl Jego wskazan, wysitek ogétu obywateli przedewszystkiem pPOjs$é.
musi w kierunku najsilniejszego zespolenia Armji z calym Narodem, jako jego
organicznej czesci i jednego z zasadniczych fundamentéw bytu parnstwowego.

I to najwigkszy obowiqzek wykonania tego Jego testamentu dla terazniej-
szego 1 przyszlych pokolen.

Inz. Tadeusz Ktodnicki
Naczelny Redaktor Zycia Technicznego.
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0 uzupetniajace studjum budownictwa wojskowego.

Przez $wiat znowu przecigga fala niepokoju,
wzmozonych zbrojen, zdenerwowania, nowego sen-
sacyjnego zeru brukowych prorokéw nowej wojny.
Widmo drugiego, bardziej potwornego glupstwa
do jakiego szykuje sie ludzkosé, paralizuje nor-
malny tok zycia spoleczenstw, rodzin, jednostek.
Ponure horoskopy urodzonych $ledziennikéw
i strachajléw moga znalezé przerazajace rozwia-
zanie w ktorei$ z ostro zapalnych czeSci chorej,
na zla przemiane materji, Europy. Gwaltowne zbro-
jenia same przez. sie nie sa obecnie grozne dla
pokoju. Wytwarza sie stan dziwnej réwnowagi,
w ktérej panstwa staja sie za stabe by byé zdolne
do ataku, a za silne by zostaé skutecznie zaata-
kowane. Paradoks Shawa z przed wielu lat do-
czekal sie realizacji. | w tym nienormalnym okre-
sie ludzkich stosunkoéw, jako jego nieunikniona kon-
sekwencja, wynika fakt bardziej jeszcze paradok-
salny, fakt biernej, zbrodniczej w skutkach nie
w intencji, prowokacji wojny przez panstwa nie-
uzbrojone, lub slabo przygotowane do wojny.
»,Si vis pocem, para bellum“ jest dzi§ pewnikiem,
a nie zwrotem literackim.

Na tle tej sytuacji Polska majaca 4 tysigce
kilometréow otwarte] granicy, z lewa i prawa sa-
siadujaca z najwiekszemi i najbardziej niepewnemi
potegami §wiata, nie moze trwa¢ w dlugiem za-
dowoleniu chwilowego bezpieczenstwa, plynacego
zreszta tylko z obecnej militarnej doskonalosci
naszej armji. Woijna przyszlosci to nie wojna wojsk,
to wojna dwu zmobilizowanych narodéw, to nie
walka na linjach frontéw, ale na calej powierzchni
panstwa. Organizacia gotowoéci bojowej calej lud-
noci to najwieksze zabezpieczenie pokoju, jest
obowiazkiem kazdego patrjoty. To nie komunaly,
frazesy wiecowe, w ktoére zwyklo sig ubieraé kazda
intencie w zlej czy dobrej sprawie, ale przypa-
dek kiedy wazka i prawdziwg tresé¢ podciagnely
losy pod wyswiechtane stowa. To rzecz arcy-
powazna.

Rozwboj techniki, chemiji objgl wojne przy-
szlosci, jako jedna z swych agend i na nich opie-
ra¢ beda sie przedewszystkiem koleje tej mon-
strualnej awantury. | stad plynie bezwzgledny
obowigzek przygotowania fachowego wyszkolo-
nych kadr inzynieréw przez powolane do tego
instytucje.

Wymagania techniki, chemii, inzynierji wo-
jennej w drobnym procencie zawaza na ogdlnym
wyksztalceniu inzyniera. Znajomo$é swego fachu
to 90°, gotowosci bojowej, chodzi tylko o te 10°/,.
Kto je ma daé?

Pomijam stan nauki na innych wydzialach
naszej Politechniki jako mi mniej znany, a zajaé
sie chce sytuacja na wydziale inzynierii ladowej
i wodnej. Cala wiedza inzynierska w przyszlej
wojnie znajdzie pelne zastosowanie, budowa drog,
kolei, mostéw, budownictwo ochronne, frontu, ty-
}6w, miast, oto program ramowy. Ten rodzaj bu-
downictwa stawia przed inzynierem wymaganie
nieco inne niz te, z jakiemi zwykl sie spotykaé
w pokojowych warunkach.

Wojskowe szkoly inzynierii, przeszkolenie sa-
perskie w czasie stuzby wojskowej, stanowig cyfra

zbyt skromng w stosunku do zapotrzebowanie
inzynieréw w czasie wojny. Musimy, idac za przy-
kladem Niemiec, szkoli¢ adeptow kazdej wiedzy
dla przystosowania jej do warunkéw wojennych.
A przystosowanie takie otrzymaéby mogli studenci
inzynierji na uzupelniajgcem studjum budownictwa
wojskowego, jakie moznaby stworzyé przy wy-
dziale inzynierji. '

Dwa lata temu na Walnem Zebraniu Zwigzku
Studentéw Inzynierji wniosek o tej tresci wnie-
siony przez nizej podpisanego zostal przyjety jed-
nogloSnie i rozpoczeto starania o jego realizacje.
Zostal opracowany program, ktéry przewidywatl
przystosowanie wiadomoéci studentéw do wymo-
g6éw budownictwa wojskowego, organizacije pracy
w budowie mostéw tymczasowych, kolejnictwie,
budowie lotnisk i hangaréw, budowie schronéw,
budownictwie specjalnem (szpitale, sklady, odwsza-
wialnie i t. d.) oraz zastosowanie bud. wodnego
do celow wojennych. Projekt przewidywal, ze
kurs bedzie dostepny dla absolwentéw i stu-
dentéw pigtego roku, dalej ze materjal nauko-
wy da sie wyczerpaé w 50 godzinach oraz ze
z ukonczenia kursu i zdania egzaminéw dostanie
stuchacz specjalne Swiadectwo. Projektem tym
zdotaliSmy zainteresowaé wladze uczelniane woj-
skowe oraz wladze L. O. P. P. i do czasu, gdy
unosily si¢ nad Polska pozostalosci z goraczki
spowodowanej w r. 1932 przez plany wojny pre-
wencyjnej przeciw Niemcom odbyto pare konfe-
rencji, a potem sprawa utonela w niebycie.

I dzi§ w czasie, gdy Czechoslowacja przepro-
wadza ustawe o obowigzku budowy schronu w kaz-
dym nowopowstajacym domu, gdy Niemcy wybu-
dowali szereg hangaréw podziemnych, gdy cale
ministerstwa (n. p. ministerstwo lotnictwa) posiada-
ja pod ziemigdrugi gmach w formie schronu, gdy
kazda fabryka ma obowigzkowe schrony, u nas
ci ludzie, ktérzy z natury swego zawodu predy-
stynowani sg do tej pracy, nie majg o niej pojecia.
Dopoki nie stworzy sie w ramach uczelni zrédla
tej wiedzy, dopdty mlody inzynier bedzie ignoran-
tem w tej coraz bardzie] zyciowej dziedzinie tech-
niki. O czyich§ osobistych zainteresowaniach
i o prywatnej inicjatywie trudno marzyé, wobec
tak czestego braku wogéle jakichs zainteresowan
wéréd mlodziezy technickiej, zajetej ,odwalaniem®
projektéw i egzaminéw. Zreszta i zrodla, z ktérych
moznaby czerpaé potrzebne wiadomosci, sa badz
niedostepne, badz brak ich zupelnie w jezyku pol-
skim. Tylko specjalne studjum prowadzone przez
fachowe sily moze te kwestje rozwigzaé.

Miody inzynier wychodzacy z naszej uczelni
umie rozwigzywaé réwnania rézniczkowe wyzszego
rzedu (choé do czego to potrzebne nie zdolalem
sie¢ dowiedzieé, chyba dla tej skromniutkiej ilo-
sciowo garstki naukowcow, ale to moga przecie
z latwoScia pomie$cié w programie swych spe-
cjalnych studjow) a niema zielonego poijgcia o...
budowie lotnisk i hangaréw, choé¢ wiedza ta przy-
dalaby sie i w ,Nowym wspanialym S&wiecie®.
Wie, co to sa dwa harmonicznie sprezone punkty,
a schron przeciwgazowy gotéw jest zrobié ze
starej szaly, bo skadze u licha ma wiedzieé¢ jak
to wyglada.
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Jestem gleboko przekonany, ze glos méj nie
lest przyslowionym ,glosem wola]qcego na pusz-
czy“ ale wyrazicielem pragnien 1 przekonan tych
wszystklch studentéw dla ktérych prawem naj-
wyzszem jest potega Polski, a obow1qzk1em wszech-
stronne i gruntowne opanowanie ich fachu. ]uz
w biezacym roku szkolnym ,Zycie Techniczne®
na wlasng reke zaczelo realizowaé nasze postu-
laty w formie popularyzacji zagadnien zbrojenio-

wych i obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej
na swoich lamach, i w tym kierunku bedzie kro-
czyé dalej.

Zwracam sie w imieniu tych wszystkich
z prosbg do czynnikéw decydujacych, a wiec
wladz uczelnianych, wojskowych 1 L. O. P. P.
o rozwazenie tej kwestji i skierowanie jej na tory
jakich wymaga rzeczywisto$é dzisiejsza.

Zbigniew Schneigert,

Sprezarki lotnicze i inne sposoby zwiekszania i utrzymania
mocy silnikéw lotniczych.

Atmeosfera.

Jak wiadomo, atmosferg nazywamy miesza-
nine kilku gazéw, otaczajgcych kule ziemska; gru-
bosé atmosfery w rozmaitych czasach réznie oce-
niano; dzisiaj naog6! panuje przekonanie, ze
atmosfera nie ma wybitnej gérnej granicy, lecz
rozrzedza sie coraz wiecej i stopniowo przechodzi
w przestrzen miqdzyplanetarnq W swych dolnych
warstwach sklada sig atmosfera przewaznie z tlenu
i azotu; poza temi gazami 1eszcze znajduja sie
inne w bardzo malych procentach i para wodna.
W miare wznoszenia sie procentowy stosunek
miedzy tlenem a azotem zmienia sig; tlen zanika
na wysokosci 80 klm, azot na wysokosei 100 klm;
pow6d tego ubytku lezy w tem, ze gazy te sa
cigzkie 1 musza ustapié miejsca w gornych war-
stwach gazom lzejszym. Na wysokosci 40 klm
mamy juz wladnie te lzejsze gazy: wodoér i hel
(ten ostatni na wysokosci okolo 50 klm). Na wyso-
kosci 40 klm zjawia sig rowniez nowy gaz t.z. gaz
elektronowy ; jego istnienie nie jest jeszcze zupel-
nie pewnie stwierdzone — jest to dzisiaj jeszcze
»gaz hipotetyczny“, inaczej nazywaja go ,geocoro-
nium“. Sklad atmosfery bada sie przy pomocy
balonéw sondujacych, ktére pobierajq probki po-
wietrza i ktére dzisiaj osiagaja wysokosé okolo
40 klm; dokladniejsze pomiary odbywaijg sie przy
pomocy balonéw stratosferycznych z zaloga, ktére
jednak dotychczas osiagnely wysokosé zaledwie
okolo 20 klm. Jest to bardzo malo w stosunku
do tej wysokosci, na ktorej stwierdzono istnienie
atmosfery. Mianowicie Swiecenie zorzy polarnej
wystepuje normalnie na wysokosci okolo 100 klm,
lecz czasami i na wysokosci 700 klm; zorza po-
larna polega na Swieceniu wysokich warstw roz-
rzedzonego powietrza, ktoére to powietrze jest
bombardowane przez ladunki elektryczne, wysy-
lane przez slonce.

Lotnictwo oddawna juz skierowalo swoje
cele i zamiary ku wysokim warstwom atmosfery;
mala gesto$é powietrza na tych wielkich wyso-
kosciach pozwolilaby na rozwinigcie ogromnych
szybkosci, co pociagneloby za sobg zmniejszenie
czasu a wiec i kosztéw przelotu. Oczywiscie i tu
wystepujg duze trudno$ci, z ktérych najwazniej-
sze sa:duze rozrzedzenie powietrza i bardzo niska
temperatura. Te dwa czynniki wywierajg bardzo
niekorzystny wplyw na prace silnikéw lotniczych,
na prace Smigla i na organizm ludzki. Podnosza
sie wprawdzie tu i 6wdzie glosy, czy technika
potrafi zapewni¢) lotom stratosferycznym ekonomije,
czy warto bedzie rozwigzywaé problem latania

stratosferycznego wogdle — ale faktem jest, ze
lotnictwo wielkimi krokami zdaza do rozwiazania
tego problemu, nie ogladajac sie na nic. Poczat-
kowo wszystkie rozwigzania lotéw stratosferycz-
nych byly oparte tylko na przypuszczeniach; jezeli
chodzi o stan wysokich warstw atmosfery ;
obecnie jesteSmy $wiadkami systematycznych ba-
dan tych warstw, prowadzonych gléwnie w ce-
lach wojennych. Badania te, jak to juz wyzej
wspomniano, przeprowadza sie gléwnie przy po-
mocy balon6éw -sond, ktére na pewnej wysokosci
pekaja, zas przyrzady pomiarowe i cala aparatura
spada przy pomocy malego spadochronika powoli
na ziemig. Jednakze bardziej szczegdlowe badania
skladu wysokich warst atmosfery sa mozliwe tylko
przy pomocy balonéw z zaloga, oczywiscie zam-
knietg w szczelnym, izolowanym koszu. Przy dzi-
siejszych naszych wiadomosciach granica atmo-
sfery, do ktérej ewentualnie moglyby wzlecieé na-
sze samoloty (nie zaznaczam jeszcze, o jakim
napedzie), wynosi okolo 30 — 40 klm. Atmosfere
dzielimy na dwie strefy: troposfere i stratosfere.
Troposfera jest to cze$¢ atmosfery przyziemna,
rozciggajaca sig mniej wiecej do wysokosci 12 klm;
jednakze jest to tylko wartos¢ przecietna. Wysokosé
troposfery zalezy od pory roku i od miejsca na
kuli ziemskiej; na biegunie waha si¢ ona od 7 —
9 klm, nad réwnikiem dochodzi do 17 klm; nad
Europa wysokosé jej wynosi od 94 klm do 11°3 klm.
Troposfera charakteryzuje sie zmiennoscia tempe-
ratury z wysokoscig (gléwnie spadkiem, jezeli nie
zachodzi inwersja) oraz obecnoscig pary wodnej
w powietrzu; wskutek zmiennych temperatur pow-
staje ro6znica pomiedzy dwoma poziomami, co po-
woduje powstawanie pradow konwekeyinych ; para
wodna powoduje zachmurzeniaiopady. Temperatura
w troposferze spada do okolo — 54° C nad Euro-
pa. Srednio temperatura maleje o 0°5° C na 100
metrow wysokosci.

Stratosfera — warstwa wyzsza, nad troposferg
— wedlug dawniejszych badan miala posiadaé
stalg temperature okolo — 54° C do 55° C, zatem
nie bylo w niej zadnych z tego powodu pradéw
pionowych, nie bylo pary wodnej i chmur. Jed-
nakze dalsze badania zdajg sie przeczyé tym wnio-
skom. Niektérzy badacze stwierdzili obecnosé
chmur na wysokosci 25 klm, a ktore przeciez mo-
gg powstaé tylko przy istnieniu pary wodnej
w powietrzu. Dalej stwierdzono, ze w pewnych
wysokoéciach temperatura wzrasta w miarg po-
wiekszania sie wysokosSci; pewnem jest jedno,
a mianowicie fakt, ze powietrze w stratosferze
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jest ulozone w pewne warstwy (warstwowa struk-
tura). Niektére badania znowu wykazaly, ze
w stratosferze temperatura do wysokosci 30 klm
spada od — 55" C do — 60° C, anastepnie podnosi
sie¢ w sposdb szybki do 0 C na wysokosci 40 klm;
niektérzy twierdza, ze na wysokosci 50 klm tem-
peratura wynosi + 15°C, na 60 klm 4 30°C. Za
granicg stratosfery uwaza sie wysoko$é 70 klm.
Sa znowu badacze, ktérzy nie godzg sig z tym
podzialem atmosfery, lecz dzielg j3 sobie na inne
strefy : troposfera do 12 klm; tropopauza — war-
stwa o stalej temperaturze, poérednia miqdzy tro-
posferg a wlaSciwg stratosfers, rozciggajgca S|q do
30 klm; temperatura w tropopauzie ~ — 55°C;
wreszcie trzecia warstwa — stratosfera cechujgca
sie tem, ze temperatura w niej wzrasta, osiggajgc
na wysokoéci stu kilometréw wartosé ponad 300 ° C.

Oprécz temperatury wainym punktem dla
celéw lotniczych jest zagadnienie ggstosci, cisnie-
nia, wilgotnoéci, szybkosci rozchodzenia sig glosu,
szybkosci wiatru i t. p. Cisnienie barometryczne
wynosi na poziomie morza okolo 760 mm Hg;
na wysokosci 40 klm wynosi juz tylko 1,92
mm Hg. Gesto$é spada réwniez szybko; na wy-
sokosci 6°5 kim wynosi ona tylko polowe gestosci
na ziemi, na wysokosei za$ 12 klm — !/, gestosci
na ziemi.

Szybkosé rozchodzenia sie glosu w gazach,
bedacych w spoczynku, wyraza sie wzorem :

a, ——‘]//k_g R T,

(L)

gdzie :
a, = szybkosé rozchodzeniu sie glosu w m/sek.
k = wykladnik adjabaty dla danego gazu.
R = stala gazowa dla danego gazu.
T, = temperatura bezwgledna gazu.

Otéz powietrze mozemy uwazaé za miesza-
ning gazéw doskonalych — przynajmniej w przy-
blizeniu — i dlatego mozemy do powietrza zasto-

sowaé wyzej podany wzdr; uwazajgc w tym wzo-
rze wielkosci: k, g, R za stale, widzimy, ze szyb-
kosé rozchodzenia sie glosu maleje z wysokoscia,
gdy temperatura maleje z wysokoscig, co wlasnie
zachodzi w troposferze. Mozna latwo obllczyc, ze
na wysokoscl 12 km szybkosc ta wyniesie okotlo
294'6 m[sek. i bedzie poziniej juz stala, o ile za-
lozenie stalej temperatury w pewnej czesci stra-
tosfery jest sluszne. Jezeli chodzi o szybkosé
wiatru w réznych czesciach atmosfery, to rzeczy
te sa jeszcze nie zupelnie dokladnie zbadane.
Liczne badania zdajg sie wskazywaé na to, ze
szybkosé wiatru wzrasta z wysokoscia, dochodzac
na granicy stratosfery do szybkoéci kilkudziesieciu
kilometréw na godzine. Wyzej wspomniano, ze
w dolnych warstwach stratosfery stwierdzono
istnienie pary wodnej; z tego widaé, ze ta cala
dolna stratosfera nie jest jednak ta stratosfers,
za jaka ja uwazano; w stratosferze ma powyzej
wzmiankowana szybkosé wiatru kilkudziesieciu
kilometréw na godzing maleé¢ bardzo predko. Nie-
ktére badania, bardzo ciekawe, dowiodly, ze cza-
sami na wysokosciach kilkunastu kilometréw w dwu
miejscach na tej samej wysokosm panowaly dwie
rozne temperatury, co przeciez musi byé przy-
czyna powstawanla prqdow poziomych; dalej
stwierdzono, ze czasami na tych wysokosc1ach jest
taki sam sklad powietrza jak na ziemi; trudno
wyjasénié, dlaczego tak jest, ale wyjaSnienie

wszystkich tych faktow znacznie ulatwiloby za-
danie konstruktorom. Niektorzy znowu twierdzg,
ie w stratosferze panujg prady poziome o szyb-
kosciach kilkuset kilometréw na godzmq, pré-
buja to wyjaénié wplywem obrotu ziemi, tarciem
migdzy poszczegolneml warstwami powietrza i t. p.
Motzliwe, ze wysokos¢ 6 — 7 klm, na ktérej dzi-
slaj odbywaja sig naloty wojskowe maszyn bom-
bardulqcych okaze sig¢ dobrg wysokoscig do la-
tania i dla maszyn komumkacylnych gdyz na tej
wysokosci juz niema burz i silnych chmur, a ge-
stos¢ powietrza jest jeszcze duzg (okolo polowy
gestoscl na ziemi), i mozliwem jest, ze wyzej nie
bedzie trzeba lataé, gdyz w stratosferze z powodu
male] gestosci dzisiejszy naped $miglo-silnikowy
bedzie zle pracowal — jednakze, choéby ze wzgle-
déw wojennych, stratosfere bedzie sig zdobywaé
silnikiem ze sprezarka lub napedem rakietowym.
Rys. 1.*) podaje nam sklad atmosfery jako funk-
cje wysokosei.

km
140

120
he

&
o]
=
o
100H&
e
©»
o
/!
50

40

woddr

alzot

20

tien

0

20 40 60 80 100%

Rys. 1. Zmiana skladu atmosfery z wysokoécig.

Lot stratosferyczny.

Lot stratosferyczny pozwoli na rozwinigcie
wielkich szybko&ci przelotowych a zatem i zasiggu,
o ile zostang pokonane olbrzymie trudnosci kon-
strukcylne Dzisiejszy samolot utrzymuje sie w po-
wietrzu dzieki pewne] szybkosci postgpowej sa-
molotu, dzigki gestosci pow1etrza i swoim po-
w1erzchmom no$nym; sile nos?q obliczamy ze wzoru:

P=r.F.-.Cy. ... ®
gdzie :
r = gestosé powietrza.
P = sila no$na.
F = powierzchnia platow.
v = predkosé lotu.
Cy= spélczynnik, zalezny od profilu i obrysu plata.

|

*) Rys. 1. z ksigzki prof. Mokrzyckiego
terazniejszoséé i przysztosé lotnictwa.

Rys. 2, 6. Inz. W. Challier: ,,Wysokos$é a moc silnika“.
Skrzydiata Polska. 2. 1935.

Rys. 3, 4. Inz. J. Sachs:
samochodowa. Nr. 5. 1934.

Rys. 5, 7. Inz. S. Olszewski i inz. C. ]. Stepowski:
»Silniki lotnicze*.

Rys. 8. Silniki lotnicze na Salonie Paryskim 1934 r.
Technika Samoch. 12. 1934.

: ,Przeszlosé,

»Naped sprezarek”. Technika
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Ze wzoru tego widaé, ze poniewaz z wyso-
koscig gestos¢ spada, sila nosna rowniez spudaé
bedzie, o ile nie zwiekszymy drugiej zmienne;j t. z.
predkosci lotu, gdyz F i Cy uwazamy za stale.
Ale wzrost szybko$ci pocigga za soba potrzebq
wzrostu mocy, co jest bardzo trudne, bo juz
trudno jest utrzymaé stalg moc do pewnej wyso-
kosci, a c6z dopiero méwié o powiekszaniu mocy.
Moznaby zatem lecie¢ ze stalg moca, ale zwigk-
sza¢ kat natarcia czyli wypér plata; w tym wy-
padku zmienialibysmy we wzorze (2) wielkosé¢ Cy
z wysokoscig. Z drugiej strony nalezy pamiegtaé,
ze op(')r samolotu sig zmniejszy, co pociggnie za
sobq 1 przy drugim eposoble lotu wzrost szybko-
Sci i wzrost sily nosnej**). Gdy zalozymy, ze na
wysokosci 12 klm gestos¢é powietrza wynosi 1/,
gestosci na ziemi, to mozna udowodnié, ze teore-
tycznie szybkos§é wzroénie o okolo szesédziesiat
kilka procent. Wprawdzie rozmaici fachowcy roz-
maicie sie zapatrujg na sprawe mozliwosci zwigk-
szenia szybkosci przelotowe], biorgc n. p. pod
uwage, ze uzycie sprezarki do lotu stratosferycz-
nego pociagga za sobg zwiekszenie cigzaru ma-
szyny a wigc potrzebe nowego wzrostu szybkosci
i t. d. — wytwarza sig bledne kolo. Jednakze przeciez
c1qgly, staly wzrost szybkosci maszyn wojskowych
w plerwszym rzgdzie, jak réwniez maszyn specjalnie
wyScigowych i rekordowych, a wreszcie loty spe-
cjalne niektorych lotnikéw (lot Post’a na granicy
stratosfery z szybkoscia ponad 500 klm/godz.)
zdaja sie wskazywaé na to, ze szybkosé 600—700
klm/godz. nie jest tak bardzo nieosiagalng, jakby
sie 10 na pierwszy rzut oka wydawalo; mozliwe,
ze szybkos¢ 900 klm/godz. projektowana przez
zmarlego niedawno prof. Hugo Junkers'a do lotu
na wysokosciach 17.000 — 19.000 m. nie da sie
tak predko osiagngé, (moze wogdle nie da sie
osiggnaé przy pomocy napgdu $miglo-silnikowego),
lecz juz o takich szybko$ciach tu méwié nie be-
dziemy. Gorzej znacznie przedstawia sie sprawa
samego S$migla, ktére juz dzisiaj przy duzych
szybkosSciach ma bardzo malg sprawnosé, ktéra
w wysokich warstwach powietrza ulegnie dal-
szemu pogorszeniu. Czy lotnictwo komunikacyijne
przeniesie sie do stratosfery — niewiadomo; inz.
Tadeusz Cyga-Karpinski w jednym ze swoich
artykulow ***) przytacza rozwazania znanego kon-
struktora francuskiego Breguet’a, z ktérych wy-
nika, ze komunikacyjne lotnictwo stratosferyczne
bedzie drozsze od lotnictwa dzisiejszego. Lecz
przeciez lotnictwo wojskowe usilnie dazy do zwiek-
szania pulapu maszyn tak mysliwskich jak i bom-
baxdulqcych tu nikt sie nie patrzy na cene
i ,,oplacalnoqc , bo ta lepsza maszyna z punktu
widzenia wojskowego, ktéra lata wyzej i szybciej.
Ponizej zajmiemy sie wplywem wysokoéci na dzi-
siejszy silnik lotniczy i sposobami, przy pomocy

**) Wzor na opdr wyglqda
S—-r.F.2 (€ S e vl s

gdzie C x zalezy od profilu i kata natarcia; wylaczajac lot
na plecach, w zakresie katéw uzytkowych C x rosnie z ka-
tem natarcia; S bedzie wtenczas z wysokoscig malalo, gdy
tak dobierzemy profil (jego biegunowsy), by ze wzrostem
wysokosci 1 katem natarcia C x roslo wolniej, a r malato
szybeiej (przy v = constans).

***) Inz, Tadeusz Cyga-Karpinski: ,Zagadnienie lotni-
ctwa stratosferycznego”. Skrzydlata Polska. 1934.

ktérych mozemy utrzymaé moc tego silnika do
pewnej wysokosci stala.

Wplyw wysckosci na moc silnika.

Moc zwyklego silnika lotnlczego spada znacz-
nie z wysokoscig, z powodu zmian gestoici i ci-
$nienia powietrza. Moc silnika teoretyczna da sie
przedstawi¢ wzorem :

Ne = 427 X e X Q. . (4).
gdzie:
Nt = moc teoretyczna silnika.

e = spo6lczynnik sprawnosci termodynamicznej.
Q == ilosé teoretyczna ciepla, wytworzonego w sil-
niku ze spalenia materjalu pednego w czasie 1 se-
kundy.

Wielkos¢ e zalezy tylko od stopnia spreza-
nia silnika; natomiast ,Q“ jest proporcjonalne do
wagi tlenu, spalonego w tym procesie; poniewaz
cigzar wlasciwy powietrza na wysokosci jest mniej-
szy, niz na ziemi. zatem wagowa ilo$é tlenu, za-
warta w jednostce objgtosci powietrza — a wiec
i moc — beda mniejsze.

Rozwazania teoretyczne pozwalajg sformulo-
wac twierdzenie, ze moc silnika jest proporcjonalng
do ciezaru wlasciwego otaczajgcego powietrza:

N. d.

=V =y R O
gdzie:
No, N. = moc na ziemi i na wysokosci.
do, d. = cigzar wlasciwy na ziemi i na wysokoscj

Na rys. 2. krzywa 1. przedstawia nam spadek
mocy zwyklego silnika lotniczego. Naogél moc

N km

0 fm

Rys. 2. Wykresy moey w funkeji silnika lotniczego zwyklego
i przeprezonego.

silnika spada szybciej niz gesto§é powietrza, dajac
n. p. na wysokosci 6000 m. tylko polowe tej mocy,
ktora silnik posiada na ziemi, podczas gdy gestose
na tej wysoko$ci wynosi trochq wiecej niz 50%,
gestosci na ziemi. Oczywiscie spadek mocy sil-
nika z wysokoscig jest n. p. dla samolotéw woj-
skowych ZlanSklem bardzo mepozqdanem i dla-
tego stosuje sie rozmaite sposoby, majace na celu
utrzymanie stalej mocy silnika. Dzi§ sg stosowane
trzy nastepujgce Srodki:

1. Przeprezanie silnika.
2. Przewymiarowanie silnika.
3. Sprezarki.
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Przeprezanie silnika.

Sprawnoéé¢ silnika wybuchowego rosnie ze
wzrostem stopnia sprezania; naleizy zatem stoso-
waé duzy stopien sprezania. Jednakze za daleko
posuniety stopien sprgzania powoduje samoza-
plony i detonacje w silniku, powodujgce spadek
mocy. Stopien sprgzania zalezy od rodzaju paliwa.
Przeprezanie silnika polega na tem, ze dajemy
wyzszy stopien sprgzania niz dane paliwo na to
pozwala przy pracy na ziemi; silnik taki oczywi-
§cie nie moze pracowaé na pelnym gazie na ziemi,
lecz musimy go dlawié; w miare wzrostu wyso-
kosci otwieramy przepustnice, utrzymujgc moc
silnika stalg do pewnej wysokosci; oczywiscie po
przekroczeniu tej pewnej wysokosci moc zaczyna
spadaé. na rys. 2. krzywa 2. przedstawia nam moc
silnika lotniczego przeprezonego.

Przewymiarowanie silnika.

Drugi spos6b utrzymania stalej mocy silnika
do pewnej wysokosci polega na tem, ze obliczamy
silnik tak, jakgdyby on mial stale pracowaé nie
na ziemi, lecz na pewnej wysokoS$ci; znajac ciezar
wlasciwy na tej pewnej wysokosci, obliczamy wy-
miary silnika dla danego stopnia sprezania, za-
leznego od rodzaju paliwa; oczywiScie réwniez
i taki silnik musimy dlawi¢ na ziemi i na mniej-
szych wysokosciach. Czasami laczy sie ze sobag
poszczegélne sposoby utrzymania mocy silnika
z wysokoscia.

Sprezarki lotnicze.

Trzecim sposobem utrzymania mocy silnika
z wysokos$cig jest zastosowanie sprezarek. Sposéb
ten znalazl dzisiaj najwieksze zastosowanie 1, po-
niewaz okazuje najwieksze mozliwosci, poswieca
si¢ mu w kazdem panstwie bardzo duzo uwagi.
Yadowanie silnika sprezarka moze sie odbywaé
dwoma sposobami: a) cisnienie w rurach ssacych
jest utrzymywane do pewnej wysokosci w tej sa-
mej wielkosci. b) ci$nienie w rurach ssacych jest
juz na ziemi wyzsze niz w normalnych warunkach
pracy. Na gruncie europejskim stosuje sie prze-
waznie sposob pierwszy, na gruncie amerykanskim,
gdzie rozporzadza si¢ paliwem mniej sklonnem do
detonacji jest forsowany sposéb drugi. Czasami
laczy sig te dwa sposoby; mozemy wtenczas przy
starcie rozporzadzaé duzg moca, dajgc w rurze
ssace] pewne ,nadci$nienie, a potem w locie
zmniejszyé je do ci$nienia normalnego. Jak wia-
domo, przy starcie trzeba jak najwigkszej mocy,
celem skrocenia dlugosci startu. Sprezaé mozna
albo samo powietrze przed gainikiem, albo mie-
szanke za gaznikiem. Stosowane rodzaje sprezarek
sg nastepujgce :

a) spregzarki tlokowe.
Uzywane w lotnictwie bardzo malo — pra-
wie zupelnie nie. Byly préby zastosowania i kon-
strukcje, ale bez wiekszego powodzenia.

b) Sprezarki pojemnosSciowe
obrotowe:
W oslonie ksztaltu cylindra obracaja sig dwie
podluine powierzchnie cykloidalne; te podluzne
powierzchnie obracajg sig¢ wzgledem siebie z mini-

malng gra; dzialanie takiej sprezarki przypomina
dzialanie pompki oliwnej zebatej. Sprezarka, o kto-
rej mowa, nosi nazwe sprezarki Roots’a o obro-
towych tlokach. Do celéw lotniczych wyrabia sie
jak zwykle z lekkich aluminiowych stopéw; po-
mimo tego sa one cigzsze od sprezarek odsrod-
kowych. Wydatek takiej sprezarki jest mniej
wiecej proporcjonalny do ilo$ci obrotéw, a za-
tem 1losé powietrza dostarczana silnikowi, gdy
ten pracuje na wolnych obrotach, jest wystarcza-
jaca ; zatem taka sprezarka jest pomocng przez
caly zakres obrotéw, na jakich dany silnik pra-
cuje. Sprawno$¢ sprezarki pojemnosciowej spada
z iloscig obrotéw, co jest jej wada. Na podobnej
zasadzie dzialania, co sprezarka pojemnosciowa,
polega dzialanie ,pomp kapslowych“ Cosette’a
1 Gowerplus’a.

c) Sprezarki odsrodkowe.

Sprezarki odsrodkowe sz dzisiaj najwiecej
uzywane; zajmujg malo miejsca i malo wazg ; z ilo-
Scig obrotéw dochodzag do 25.000 obr./min. a na-
wet 30.000 obr./min.; niektére male majg 40.000
obr./min,; sprawno$¢ sprezarki odsrodkowej ro-
$nie z iloscia obrotow; jej wydatek jest mniej
wiecej proporcjonalny do kwadratu iloéci obrotéw ;
na malych zatem obrotach taka sprezarka, nape-
dzana mechanicznie i sprzegnieta stale z walem,
daje zamalo powietrza; mozna temu zapobiec przez
skonstruowanie calej skrzynki biegéw. Wada ta
ma mniejsze znaczenie w lotnictwie, gdyz mini-
malna ilo§¢ obrotéw silnika lotniczego wynosi ~
400 obr./min. Jako materjalu na wirniki uzywalo
sie dawniej tylko specjalnych gatunkéw stali, na-
stepnie stopéw aluminiowych a w ostatnich cza-
sach nawet stopow elektronowych, ktére zupelnie
dobrze wytrzymuja te wielkie ilosci obrotéw.

Ustalono na podstawie badan i pomiaréw,
ze stosunek sprezania sprezarki odsrodkowej rost,
gdy temperatura powietrza wlotowego spadala,
t. z. gdy gestosé powietrza wlotowego rosla, pod
warunkiem, ze sprezarka sprezala samo powietrze
t. z. znajdowala sie przed gaznikiem. Przy spre-
zaniu mieszanki, t. z. gdy sprezarka byla za gazni-
kiem, rozmaite sprezarki rozmaicie si¢ zachowy-
waly; oczywiscie, zalezalo to od parowania ma-
terjalu pednego, zmieszanego z powietrzem, w cza-
sie sprezania, Ciekawe wyniki daly badania angiel-
skie, w ktérych sprezarka odsrodkowa znajdowala
sie za gaZnikiem, a temperatura wlotowa byla
regulowang i wahala sie w granicach od 15 ¢ C
do 60 ° C. Sprezarka ta pedzono najpierw samo
powietrze, L. z. gaznik byl wylaczony, a potem
mieszanke spirytusowg i benzynowg wedlug norm
angielskich DTD 134.

" QOkazalo sie, ze koncowe cisnienie bardzo
zalezy od roznic parowania obu tych paliw i od
zmiany lotnoSci z temperaturg. Przy 20° dodatek
spirytusu do powietrza mial male znaczenie; przy
60° za§ taki dodatak podwyzszal stosunek spre-
zania do tego prawie stopnia, jaki nalezalo przy-
ja¢ pod zalozeniem, ze juz przed wlotem cala ilosé
spirytusu jest w postaci pary a nie w postaci
cieczy. Parowanie podwyzsza stosunek sprezania
bardziej przy wyzszej ilosci obrotéw, niz przy
nizszej; dodatek benzyny, przy 60° i predkosci
obwodowej wirnika 264 m/sek, podwyzszy! stosu-
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nek sprezania o prawie 6°; to odpowiada wzro-
stowi wysokosci, do ktére] mozna utrzymaé stale
ciénienie admisyjne silnika, o 450 m, t. z. pulap
samolotu moze w tym wypadku wzrosé¢ o '/, klm.
Oczywiscie te wszystkie wyniki nie odnoszg sig Scisle
wprost do silnika w ruchu, bo przeciez w ruchu
gaznik otrzymuje pewna ilo§¢ ciepla przez oslong
sprezarki od motoru, pozatem ciénienie wlotowe,
zmienne z wysokoécig, bedzie mialo duzy wplyw
na przebieg cisnienia koncowego i t. p. W kaz-
dym razie badania te rzucily ciekawe Swiatlo na
caly przebieg zjawisk w sprezarkach.

Naped sprezarek lotniczych.

Naped sprezarek wogole moze sie¢ odbywac
w trojaki sposob:

1. za pomocg oddzielnego silnika n. p. elek-
trycznego. W Niemczech przy koncu wojny juz
konstruowano samoloty o 5 motorach lgcznej
mocy 1250 KM, w ktérych silniki te byly zasilane
jedna, czterostopniowa sprezarka odsrodkowa, pe-
dzong osobnym pomocniczym silnikiem o mocy
160 KM, ktory znajdowal sie w kadlubie. Wogdle
naped sprezarki osobnym silnikiem jest mozliwy
tylko na wielomotorowej maszynie, na ktorejby
istniala taka specjalna ,stacja sprezarkowa“.

2. za pomoca turbiny gazowej (wydechowej),
pedzonej gazami wylotowemi silnika; jest to t. z.
turbosprezarka wydechowa. Pierwsza taka sprg-
zarka zostala skonstrucwang juz w roku 1927,
przez prof. Rateau; byla to wlasciwie pierwsza
forma sprezarki lotniczej — forma juz bardzo
udoskonalona. Sprezarki te nie znalazly szero-
kiego zastosowania, przez brak odpowiednich ma-
terjaléw na wirniki turbin gazowych; mianowicie
wirniki te, poddane ciggle dzialaniu goracych ga-
z6w wydechowych, o bardzo duzej predkosci, bar-
dzo szybko niszczyly sie, przeloty migdzy lopat-
kami zatykaly sie pozostaloSciami ze spalenia i t. p.
Jednakie w ostatnich czasach technologja uczy-
nila ogromne postgpy w tym kierunku; liczni
konstruktorzy, szczegdlnie angielscy (anglicy bar-
dzo forsownie pracujg nad problemem turbospe-
zarek), przepowiadaja rychly powrét turbospreza-
rek, dzieki moznosci dostarczenia materjalow wy-
trzymalych na wysokie temperatury i duze szyb-
kosci. Przy dzisiejszym stanie techniki sprezarki
te jeszcze nie dajg 100°%, bezpieczenstwa ruchu,
pozatem ich stosowanie wymaga intenzywnego
chlodzenia wentyla wylotowego.

3. Najwiecej uzywany dzi§ sposéb napedu
sprezarki polega na mechanicznem sprzegnigciu
sprezarki z silnikiem; znamy trzy rodzaje tego me-
chanicznego napedu *)

a) sprzegniecie stale.

b) sprzegniecie wylaczalne.

¢) sprzegniecie o kilku szybkosciach (2 — 3
szybkoéciach) czyli zastosowanie skrzynki biegow.

Juz wyzej zazpaczyliSmy, ze ladowanie sil-
nika sprezarka moze sig odbywaé na dwa sposoby ;
plerwszy sposéb polega na tem, ze juz na ziemi
dajemy cisnienie wieksze od atmosferycznego;
ten spos6b jest stosowany na samolotach wy-
scigowych, latajacych na niskich wysokosciach,
zwieksza on wspélezynnik napelnienia silnika; sto-

*) Inz. J. Sachs: ,Naped sprqiarék“. Technika Sa-
mochodowa. 5. 1934.

suje sig go dzisiaj prawie na kazdym silniku, wbudo-
wanym na szybkie] maszynie; przy tym sposobie
napedu sprezarka jest stale sprzegnigta z silni-
kiem. Drugi sposob uzycia sprezarki polega na
tem, ze sprezarka ma zapewnié silnikowi wytwo-
rzenie danej mocy na pewnej wysokosci; n. p.
moéwi sie, ze silnik posiada swojg moc nominalng
700 KM na wysokosci 4500 m; dzieje sie to dzieki
zastosowaniu sprezarki. Namniejszych wysokosciach
musimy silnik dlawié, lub tez pozwolié na pewne
zwiekszenie ci$nienia ssania, co jednak nie jest mozli-
wem dla kazdego paliwa. Faktyczna moc dla na-
szego silnika 700 KM na wysokosci 4.500 m. be-
dzie nawet troche wieksza od obliczone] mocy
teoretycznej¥), z powodu n. p. zmniejszenia sig:
ciénienia powietrza na zewngtrz motoru, co po-
woduje lepsze opréznienie cylindra w chwili wy-
dechu i t. p. Otéz przy drugim sposobie zamiast
dlawi¢ silnik przy ziemi, lepiej jest wylaczac spre-
zarke, gdyz dlawienie powoduje zuzycie duzej
mocy, ktéra idzie na marne. Sprezarka obliczona.
na pewna wysokosé, stale wlgczona i nie dla-
wiona na ziemi, przy ruchu na ziemi zuzyje moc
o kilkadziesiat procent wieksza, niz na tej wyso-
kosci, da bardzo duze cisnienie sprezania, gdyz
ci$nienie wlotowe bedzie wynosilo ponad 1 atmo-
sfere, i moze doprowadzié¢ do zniszczenia silnika
(wypadek z silnikiem Renault na ostatnim wyscigu:
o puhar Schneidra); sprezarka znéw dlawiona przy
ziemi zuzywa jednak duzo mocy, ktéra idzie tylko
na pokonanie oporéw dlawienia. Wlasnie celem
unikniecia tego stosuje sie sprzegla wylaczalne,
czasami o kilku szybkosciach, w ktérych jednak
zachodza olbrzymie trudnosci konstrukcyine, gdyz
wirnik sprezarki ma 25.000 obr./min. a wal silnika
do 4.000 obr./min. (maximum przy dzisiej{szych kon~
strukcjach silnikéw). Rys. 3. przedstawia schemat

9 J 1
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Rys. 3. Schemat napgdu sprezarki wylgczalnej Farmana.

napedu sprezarki wylaczalnej, firmy francuskiej
Farman, konstrukcji inz. Waseige. Naped odbywa
sie przy pomocy tarczy 5 i przekladni planetarne;j.
Tarcza 5 jest sciskang dwoma pierScieniami 6,
ktére sa wylozone ferodem. Podobnc jest sche-
mat 3-szybkosciowe] sprezarki Farman'a. Wir-
nik na waltku jest pedzony przy pomocy kot
zebatych, ktére moga byé rozmaicie lgczone. Na
rys. 4. mamy wykres mocy silnika bez sprezarki i ze
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sprezarka o trzech szybkosciach; szybkosé pierw-
sza jest wlaczona na ziemi, szybkosé druga i trze-
cia w miare wzrostu wysokosci. Oczywiscie silnik
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Rys. 4. Krzywa muey w funkeji wysokosci dla silaika bez sprezarki

i wyposazonego w sprezarkg 3-szybkosciows.

ze sprezarka mechaniczng zuiywa wiecej paliwa
‘niz bez sprezarki i konstrukcja jest wiecej skom-
plikowang, lecz mamy za to pelng moc silnika na
-duzej wysokosci. Rys. 6. — widzimy kolo elastyczne
mnapedu wirnika sprezarki silnika Jupiter VII F.

Dl ey

Rys. 6. Kolo eclastyczne napgdu wirnika sprezarki silnika Jupiter VI

Poréwnujac sprezarki mechaniczne z turbo-
sprezarkami musimy przyznaé wyzszosé turbospre-
zarkom. Schemat ukladu silnika lotniczego z tur-
bosprezarka Rateau jest bardzo prosty. Wykresy
indikarskie wskazuja na to, ze zysk energii przy
uzyciu turbosprezarki w stosunku do sprezarki
mechanicznej jest bardzo duzy. Turbosprezarki
nie trzeba wylaczaé, dalej nie trzeba do niej
skrzynki biegéw, gdyz same spaliny regulujg ilosé
obrotéw turbiny; gdy obcigzenie silnika wzrosnie,
to wzrasta ci§nienie w cylindrze, cisnienie i pred-
ko$é spalin; turbina gazowa zwieksza obroty,
a wiec tem samem zwieksza sig ilosé powietrza
dostarczanego. Silniki z turbospezarka mozna prze-
cigzaé bez obawy. llo§¢ obrotéow turbosprezarki
ma duzy wplyw na przebieg sprezania; na rys. 5.
widzimy wplyw ilosci obrotéw na stosunek cis-
nieh — koncowe do poczatkowego — i na sto-
sunek temperatur — koncowa do poczatkowe;.

Zatem w miare wznoszenia sig¢ samolotu, celem
zachowania stalej mocy silnika, nalezy zwiekszaé
ilos¢ obrotéw, co odbywa sie przez przymy-
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Rys. 5. Wplyw ilosei obrotéw na koficowe cisnienie
i koncowsq temperaturg turbosprezarki.

kanie klapy wolnego wydechu i kierowanie
wszystkich spalin na turbine gazowa. Rys. 5. wska-
zuje nam dalej, Ze przy wzroscie cisnienia kon-
cowego nastepuje silny wzrost temperatury, co
znowu wymaga zastosowania duzych chlodnic.
Na rys. 7. widzimy wzrost efektywnej sprawnoéci
turbosprezarki Rateau ze wzrostem ilosci obro-
téw; jest to prawie linja prosta; widzimy z tego,
ze korzystnie] jest uzywaé materjaléw o bardzo
duzej wytrzymalosci, dopuszczajgcych duze ilosci
obrotéw ; dzisiaj juz szybkosci obwodowe docho-
dza do 350 m/sek, a z pewnoscia w przyszlosci
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Rys, 7. Wplyw ilodci obrotéw na sprawnosé efektywns turbosprezarki.

dojda do 400 m/sek. Bedzie to mozliwe w miare
dalszych postepéw techniki obrébezej — wyrow-
nowazenie wirnikéw — jakotez techniki metalur-
gicznej (odpowiednie materjaly). Turbina gazowa
wydechowa wyzyskuje doskonale energie gazéw
wydechowych, ktore zawierajg okolo 30°/, calko-
witej energji paliwa; ten procent tej energji
w normalnym silniku idzie na marne; choéby na-
wet przeciwcisnienie wydechowe w silniku ze
sprezarka wzroslo przez zastosowanie turbospre-
zarki, to jednak wlasnie dzieki wykorzystaniu ener-
gji wydechowych gazéw, straconej bezpowrotnie
w innym wypadku, ten sposéb napedu sprezarki
okazal sie najekonomiczniejszym. Zreszta przy
locie na wysoko$é spada ci$nienie u wylotu tur-
biny, zatem wzrasta jej moc — czyli turbospre-
zarka w ten sposéb kompensuje spadek mocy
z wysokos$cig samego silnika. Turbosprezarka spel-
nia dalej role ttumika w silniku, dzieki przemianie
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energji predkosci gazéw wylotowych na prace
— zatem halas silnika sig¢ zmniejsza. Sprezarke
sprzgga sig zwykle bezposrednio z turbing, gdyz
sprezarka réwniez wymaga duzych obrotow.

Dotychczasowe zastosowania.

Pierwszg turbosprezarke — jak juz. wyzej
zaznaczyliSmy — zbudowal w czasie wojny prof.
Rateau; wal tej turbosprezarki byl gietki; wirnik
turbinowy mial 92 lopatek, wirnik sprezarki 10
lopatek osadzonych promieniowo. llosé obrotéw
dochodzila do 32.000 obr./min., szybkosé obwo-
dowa do 400 m/sek. Doswiadczenia robione z sil-
nikiem Lorraine Dietrich 160 KM, ktory byl za-
opatrzony w turbosprezarke, okazaly, ze moc na
wysokosci 2750 m wzrosta ze 111 KM do 164 KM (!),
liczba obrotow zas z 1370 do 1550 obr./min. Pla-
towiec Brequet z silnikiem Renault, zaopatrzonym
w turbosprezarke okazal nastgpujace, wspaniale
wyniki: czas wznoszenia sie na 5000 m zmniej-
szyl sie z 48 min. do 27 minut; szybkosé lotu
poziomego na wysok. 5000 metrow wzrosia ze 146
do 193 km/godz.; pulap podwyzszy! sig o 4000
metréw (!); szybkosé lotu poziomego na pulapie
zwiekszyla sig o 25%,.

Wybitna korzy$é uzycia sprezarek wyszla
przy badaniach, robionych we Wloszech; miano-
wicie zrobiono poréwnanie motoru przeprgzonego
z motorem, zaopatrzonym w sprezarke. Wspol-
czynnik sprezania powiekszono z 55 na 8; moc
wzrosla na ziemi o 15%,; przy odpowiedniem pa-
liwie mozna bylo przy tym stosunku sprezania,
rownym 8, trzymaé motor przy 85°/, peilnej mocy
dluzszy czas ziemi; moc byla stalg az do wyso-
kosci 2°5 km, za§ na 5°5 km wysokos$ci byta mniej-
sza o 42°,; silnik normalny na tej wysokosci
mial 50°/, mocy nominalnej, za$ silnik ze spre-
zarkg zachowal swojg moc do tej wysokosci. Jako
dalsze zalety nalezy wymieni¢ lepsze parowanie
benzyny w gazniku, gdyz mamy tu gorgce po-
wietrze, tak, Ze niema mowy o skraplaniu sie
benzyny w przewodach ssgcych. Obliczono, ze
jezeli tak dobraé sprezarke, by moc sie nie zmniej-
szala do wysokosci 4 klm, to przyrost predkosci
wyniesie ~ 14/, a pulap wzrosnie o 122 klm
(oczywiscie — wzrost teoretyczny); stala moc do
wysokosci 6 klm powoduje 23°-owy przyrost
szybkosci i teoretycznie 17 klm przyrostu pulapu.

Ciekawie rozwigzala sprawe chlodzenia wir-
nika turbiny w turbosprezarce lotniczej amery-
kanska fabryka General Eletric Co.; mianowicie
wirnik turbinowy byl umieszczony bokiem do sil-
nika, byl nicoslonigty i wystawal dobrag swoija
czescig poza kadlub ; w ten sposob w czasie lotu
wirnik dobrze sie chlodzil, powodujge jednak pe-
wien wzrost oporow samolotu. Sg jeszcze inne
sposoby chlodzenia wirnikéw turbin wydechowych.
Oczywiscie, sg 1 pewne wady i trudnosci w uzyciu
sprezarek ; sprawnosc uiyteczna sprezarki wynosi
okoto 60°, przecigtnie, co pociaga za sobg zw1qk-
szenie jednostkowego zuzycia paliwa; dale] ciSnie-
nie w gazniku, komorze plywakowej i t. p. musi
byé takie jak cisnienie sprezonego powietrza;
paliwo oczywiscie trzeba doprowadzi¢ do gaznika
pod ci$nieniem jeszcze wiekszem; powstaje tu za-
tem trudno$é uszczelnienia rur ssacych, co oczy-
wiscie komplikuje konstrukcje; dalej duzo cierpi

zawor wydechowy, ktéry jest przy uzyciu tur bo-
sprezarki gorzej chlodzony i wystepujag w nim
wigksze naprezenia, niz w silniku bez turbospre-
zarki; wreszcie wazng jest kwestja powiekszenia
sig wagi calego zespolu $miglo-silnikowego; waga
calej instalacji zwieksza sig przez wage sprezarki,
rur, chlodnic sprezonego powietrza, ktore jest go-
ragce po wyijsciu ze sprezarki i t. p.; ciezar wy-
konanej turbosprezarki, do silnika 300 KM ze
wszystkiemi rurami i przewodami wyniésl okolo
80 kg; $rednio ciezar turbosprezarki wynosi okolo
20°/, wagi silnika.

Prawie wszystkie silniki wystawione na
ostatnim Salonie Paryskim w 1934 r. byly zaopa-

‘trzone w sprezarki (oczywiscie, mowa tu o silni-

kach lotniczych). Z ciekawszych typow nalezy wy-
hienié :

Firma C. L. M. (C. Lilloise des Moteurs) wy-
stawila licencyjny silnik Junkers’a — Diesel Jumo 5
— posiadajacy dwuszybko$ciowa sprezarke Ra-
teau.

Firma Clerget pokazala czterotaktowy Die-
sel ze sprezarkg Rateau.

Farman pokazal sprezarke dwuwirnikows,
o jednym wirniku wylaczalnym; silnik Farmana
12 CR S, zaopatrzony w te sprezarke rozwija swoia
nominalng moc 400 KM na wysokosci 6000 m (!).

Gnome-Rhone wystawia silniki gwiazdowe
az do mocy 1100 KM, z ktérych prawie wszystkie
posiadajg sprezarki o dwu przekladniach; n. p.
Mistral K 9 posiada z jedng przekladnig sprezarki
moc 620 KM na wysokosci 4950 metréw, z drugg
770 KM na wysokosci 750 m. Missral Major K14
z pierwsza przekladnig sprezarki rozwija moc
930 KM na 4530 m, z drugag 1135 KM na 720 m.

Hispano-Suiza wystawila miedzy innemi typ
Y drs, rozwijajacy 860 KM na 4000 m ze spre-
zarka odsrodkowa z wirnikiem z elektronu: ilo§é
obrotéw 24.000 na minute ; sprezarka jest umie-
szczona przed gaznikiem i daje na wysokosci
4000 m. cisnienie 880 mm stupa rteci; sprezarka
posiada prosta, hydrauliczng regulacije.

Lorraine wystawia typy ,Petrel 720 KM“
i ,Eidler 1100 KM* ze sprezarkami.

Renault miedzy innemi pokazal zwycigzce
z ,Coupe Deutsch 1934 12 Drs. ze sprezarka,
dalej ,9 Fas“ i ,,14 Fas“ ze sprgzarkami.

Salmson wystawil caly szereg silnikow od-
wréconych 1 gwiazdowych, z ktérych jedne mialy
splq,alkl jednoszybkosciowe, drugie dwuszybko-
Sciowe.

Alfa-Romeo pokazata silnik D/2 C, 275 KM,
posiadajgcy sprezarke pojemnos$ciows Rootsa

Piaggio wystawil silnik gwiazdowy 650 KM
ze sprezarkg dwuszykosciowa.

Pratt-Whitney wystawil 3 typy ,Wasp Ju-
nior®, ,Wasp“ i ,Hornet“, z ktérych kazdy po-
siadal sprezarke. Na rys. 8§ widzimy przekroj
»Wasp'a“.

Z ciekawszych rozwigzan nalezy jeszcze
wspomnieé o sprezarkach typu Brown-Boveri; firma
ta stosowala sprezarki do Diesli a robila proby i na
silnikach wybuchowych. Uzyte sprezarki byly
dwustopniowe, z regulowanym dyfuzorem; naped
turbing wydechows, jednostopniows. Wedlug pa-
tentu konstruktora inz. Biichi przy Dieslu wentyl
ssacy otwiera sie odpowiednio wcze$nie przed
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koncem wydechu, za§ wylotowy odpowiednio
pézno, co powoduje przeplukiwanie cylindra po-
wietrzem ze sprezarki. Aby jeden cylinder nie
przeszkadzal drugiemu, mamy dla 6-u cylindréow
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Rys. 8. Silnik Pratt-Whitney ,Wasp" ze sprgzarka.

2 kolektory spalin. Oczywiscie bedzie mozna tego
sposobu uzyé do silnikéw lotniczych.

Z samolotéw specjalnie przeznaczonych do
lotéw w stralosferze nalezy wymienié:

Samolot Farmana wykonany na zaméwienie
Ministerstwa Lotnictwa jest przerébka typu F-190;
powierzchnia nosna 60 m?; szczelna kabina,
w ksztalcie walca dlugosci 2 metréw, Srednicy
1 metra wykonana jest z duraluminium i posiada
butle z tlenem i powietrzem, tudziez aparat, po-
chlaniajacy dwutlenek wegla; specjalny kompre-
sor spreza powietrze w kabinie do ci$nienia, jakie
panuje na wysokosciach 2600 metréw; poniewaz
powietrze to jest gorace, chlodzi sie je specjalnem
urzgdzeniem. Silnik typu Farmana 350 KM roz-
wija moc maxymalng ~ 430 KM, posiada 8 cylin-
drow w ,V“, émiglo czteroramienne o nastaw-
nym skoku, $rednicy 4'6 m, uklad 3 sprezarek
Rateau, wlaczonych mechanicznie, systemu inz.
Waseige, z ktérych pierwsza dziala od 4000 m.,
druga od 8.000 m, trzecia od 14.000 m, pulap te-
oretyczny 20.000 m, koncowe ci§nienie sprezania
na wysokosci 18.000 m wynosi 760 mm Hg, ilosé
obrotow spezarek 25.000 na minute. Powietrze naj-
pierw przechodzi przez jedna sprezarke, potem
przez dwie, a w koncu przez trzy. Temperatura
powietrza po wyjsciu z 1-ej sprezarki wynosi
400°; miedzy sprezarkami zatem znajduja sie
chlodnice. Wszystkie sprezarki sa wylaczalne
z osobna, co ma bardzo wazne znaczenie w ra-
zie zepsucia sie jednejz nich. Wszystkie trzy spre-
zarki razem zuzywajg 180 KM mocy, lecz nalezy
pamietaé o tem, ze na wysokosci 18.000 m. gestosé
powietrza wynosi mniej niz 0'40 zatem opory sa-
molotu bedg bardzo male. Samolot Farmana mial
juz szereg lotéw prébnych. Drugim samolotem
tego rodzaju jest samolot ,,Guerchais 110“; teore-
tyczny pulap 15.000 m, powierzchnia nosna 45 m?,
silnik Lorraine-Orion 700 KM, 3-stopniowa spre-

zarka systemu Brown-Boveri o 12.500 obr./min,
wagi 80 kg, pobierajagca 150 KM zaczyna dzialaé
od 3.000 m, wlaczana mechanicznie. Szczelna ka-
bina, okna z dwu warstw szkla, pomiedzy ktéremi
przeplywa cieple powietrze, by nie dopuscié do
powstawania szronu. Szybkosé nad ziemig 337
km/godz., na 7.000 m za§ 400 klm/godz.

Firma Junkrs’a réwniez projektuje samolot
stratosferyezny z kilkustopniowa sprezarka. Za-
klady Junkers’a pozostaja w Scistym kontakcie
z DVL. Samolot ten jest to metalowy dolnoplat,
rozpietosci 28 m, catkowity cigezar w locie 4.000 kg.
Silnik i sprezarka konstrukeji Junkers’a. W pro-
jekcie s3 najpierw loty probne na wysokosci
8.000 — 12000 m, a dopiero potem wlasciwy pod-
boj stratosfery.

»Wibu*,

Nalezy wspomnieé o jeszcze jednym sposo-
bie zwiekszania mocy silnikéw spalinowych a mia-
nowicie o dynamicznem doladowaniu ,, Wibu*, wy-
nalezionem przez Dr. inz. Wicinskiego i inz. Bu-
jaka. Wprawdzie ten sposéb zwiekszania mocy
znalaz! zastosowanie u silnikéw Diesela cztero-
taktowych i dwutaktowych pracujacych na ziemi,
jednakze moze uda sie go zastosowaé do silni-
kéw przenosnych, a wigc i lotniczych. Narazie
stosuje sie go do silnikéw Diesela i nie sg znane
jeszcze proby zastosowania go do silnikéw wy-
buchowych, jednakie silniki Diesela majg
juz i w lotnictwie duze zastosowanie i dajg
zupelnie dobre wyniki, jak $wiadcza o tem spra-
wozdania n. p. Junkers'a, ktéry juz zaopatrzyl
niektére swoje samoloty w silnik Diesela ,,Juno 5%,
pracujgcy bez zarzutu wiele godzin. Podamy tu
w krotkosci wyniki, jakie otrzymali wynalazcy
tego sposobu, opierajac si¢ na danych Dr. Wi-
cinskiego.

Sposéb ,,Wibu“ polega na tem, ze w cylin-
drze stwarza sie znaczne podciSnienia przez to,
ze wentyl ssacy nie otwiera sie ani przed gor-
nym martwym punktem ani w samym gornym
martwym punkcie, lecz znacznie po martwym
gornym punkcie; te podcisnienia w cylindrze,
w chwili zupelnego otwarcia przelotu wentyla
ssgcego wytwarzaja w rurze ssacei szybkosci,
zblizone do szybkosci glosu. Te duze szybkosci
powietrza stanowig tak duzy zapas energji, ze
zamiana tej energji kinetycznej na ciSnienie w cy-
lindrze powoduje wzrost ci$nienia przy koncu
skoku ssania i na poczatku suwu sprezania ponad
1 atmosfere. Taki przebieg ssania mozna bardzo
latwo otrzymaé przez odpowiedni ksztalt krzywki
ssacej. Zamykanie zaworu ssacego odbywa sig
w punkcie, w ktérym osiggniete zostanie najwyz-
sze cisnienie doladowania. Wykorzystanie drgan
slupa gazéw w rurach ssacych ma réwniez duze
znaczenie, gdy chodzi o plukanie cylindra. Wia-
domo, ze gdy w silniku konczy sie wydmuch, to
cala przestrzen dawkowa jest wypelniona pozo-
stalemi goracemi spalinami. Wplywajace Swieze
powietrze nagrzewa si¢ i miesza si¢ z pozostalemi
spalinami, co daje dwa szkodliwe zjawiska : zmniej-
szenie wagowej iloSci zassanego powietrza i pod-
wyzszenie poczatkowe] temperatury sprezania, co
skoleji zmniejsza maksymalng moc silnika. Ot6z
drgania slupa gazéw w rurze doladowujacej,



Str. 222

AYCIE TECHNICZNE Nr. 8

ktore istniejg tam po ukonczeniu doladowania,
moga byc wyzyskane w celu stworzenia nadci$nie-
nia przed zaworem ssgcym w chwili, gdy tlok
jest w gornem martwem polozeniu przy koncu
wydmuchu, mianowicie te drgania moga wywolaé
fale powietrza w cylindrze i dobrze go przeplu-
kaé. W pewnych wypadkach mozna z latwoscig
uzyskaé réznice cisnien miedzy rurg ssgcg a wy-
dmuchowg w wysokosci ~ 02 atmosfery. Poczat-
kowe badania dynamicznego doladowania ,,Wibu*
pokazaly, ze przy zmianie liczby obrotéw silnika
doladowanie malalo, a nawet wypadlo ujemne.
Udalo sie jednak stworzyé takie warunki, ze przy
zmianach liczby obrotéw przebiegi w cylindrze
i przebiegi w rurze ssacej dostosowywaly sie do sie-
bie tak, ze doladowanie dynamiczne bylo sku-
teczne przez caly zakres obrotow. Ten fakt mialby
duze znaczenie dla ewentualnego zastosowania
tego doladowania ,Wibu“ do lotniczych silnikow
Diesela, pracujacych z innemi obrotami przy star-
cie, locie z szybko$cig normalng, maxymalng i t. d.
Pomiary przeprowadzone przez wynalazcéw na
silnikach Diesela 1 C 30/45 i 4 C 30/45 wykazaly
w jednym silniku (1 C 30/45) zwiekszenie mocy

z 60 KM z przecigzalnoscig godzinng do 83 KM
ina 75 KM 10-minutowa przecigzalnoscig do 86 KM.
Doladowanie znacznie zmniejszylo rozchéd paliwa
przy wiekszych obcigzeniach, gléwnie wskutek
zwigkszenia nadmiaru powietrza, co poprawilo
spalanie. Silnik 4 C 30/45 wykazal przy zastoso-
waniu , Wibu“ wzrost mocy nominalnej z 265 KM
do 300 KM z przeciazalnoscig godzinng do 330 KM
i 10-minutowsg przec1qzalnosc1q do 345 KM. Dal-
sze badania pokazaly, ze przy stosowaniu dola-
dowania ,,Wibu“ w silnikach z zaworami ssacemi
normalnej wielkosci wystepuje w nich znaczne
dlawienie, ktére uniemozliwia rozwinigcie wyso-
kich cisnien doladowania. Przy zwiekszeniu wy-
miaréw wentyla ssacego warunki znacznie sig
polepszyly, uzyskany wzrost mocy dochodzil do
40°/,. Uzyskane cisnienia na poczatku sprezania
byly nastepujace: przy niezmienionem stawidle
wentylowem 1,18 ata, przy powigkszeniu wymia-
row wentyla ssacego 1,30 ata, przy zasysaniu
przez szczeliny w cylindrze 1,50 ata; teoretycznie
doladowanie jest mozliwe do wysokoéci 3,30 ata.

Zbigniew Leliwa Krzywoblocki
asyst, Pol. Lw.

Z pobytu w Tallinnie.

Jezeli stolica liczy 15°, ogolnej ilosci mie-
szkancow kraju, to mozna zywi¢ pewne obawy
co do nadmiernej urbanizacji panstwa. Ale jesli
sie¢ uprzytomni, ze panstwo liczy 1,300.000 mie-
szkancow, czyli tyle co Warszawa z najblizszym
regijonem, to nikogo nie zdziwi, ze stolica jest
stosunkowo tak duza. Tallinn, ongi§ Reval, stare,
mile, piekne miasto. Nad cicha, szklista zatoka,

Tallinn. Widok ogélny.

otoczong lasami, rozposciera sie dookola swego
sredniowiecznego centrum z XIII wieku — Toompea
Hagi. Wzgorze wysokie, pokryte staremi domami,
poprzecinane uliczkami waskiemi, stromemi, zbie-
gajacemi do bram i do wiez $redniowiecznych
muréw. Wszedzie zielen na tle clemno szarej cegly;
ostre, gotyckie dachy, strzeliste wieze koScielne
Swiadczg o dawnej, przebrzmialej lecz obecnie
z pietyzmem podkreslanej tradycii.

Przyjazd od strony morza do Talina sprawia
silne wrazenie. Zdala, ponad niskimi brzegami
widnieje $redniowieczna dzielnica miasta polozona
na wzgoérzu; w miare zblizania sie kontury staja

sig corazto widoczniejsze, widaé charakterystyczne
czerwone dachy z bialo malowanemi krawedziami;
zatoka sie ScieSnia, odslania sie widok na rozle-
gle dzielnice nowoczesne, ponad ktéoremi goruja
Swietnie zachowane 3redniowieczne fortyfikacie.
A wszystko na tle niskich wzgérz, pokrytych kar-
lowatg, ciemna sosna.

A przybylego ze strony lgdu, pierwsza rze-
czg co uderza, to jedyny w swym rodzaju widok
dziewieciu wiez z XIV wieku, stojacych jedna
przy drugie], szeregiem, obecnie otoczonych sze-
rokim na 200 m. pasem zieleni, gdzie po starych
fosach zamlemonych na ciche stawy plywaja la-
quzxe Az wierzyé sie niechce, ze jest to juz pra-
wie 60-ty rownoleznik. To stare miasto na wzgo-
rzu Toompea H&gi — to rodzaj estonskiego
wawelu. W starym zamku miesci sig siedziba
prezydenta, tuz obok parlament z sala posie-
dzen utrzymang w kolorze ciemno blekitnym z cie-
kawem pilastem sklepieniem. Dookola starej dziel-
nicy ciagna sie planty czesciowo wykonane, a cze-
Sciowo jeszcze w budowie. Na zachodzie miesci
si¢ dzielnica fabryczna, ktéra zwolna przechodzi
w podmiejska osade Kopli, gdzie znajduje sig Esti
Teknicum. — Politechnika Tallinska. Na poludnie
dzielnica willowa opiera sie¢ o niskie brzegi jeziora
Ulemiste. Dzielnica wschodnia, Kadriorg, n awzgé-
rzach nadmorskich poroslych lasem, skad widaé
brzegi Finskie, nosi charakter dzielnicy zamoznej
i wypoczynkowej. Plan rozbudowy miasta, opra-
cowany rzecz jasna juz za czaséw estonskich,
przewiduje rozbudowe w kierunku wschodnim,
nad brzegiem plytkiej zatoki morskiej usianej ster-
czagcemi z wody glazami. Doskonale utrzymany
bulwar nadmorski, dlugosci 5 kilometrow prowa-
dzi do znanej 1 silnie uczeszczanej miejscowosci
kapielowej Pirita. Tylko z ta kapielg tu gorzej;
trzeba oddalié sie przeszio 200 metréw od brzegu
aby méc swobodnie plywaé; ale dla dzieci i nie-
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plywajacych jest to istny raj, tembardziej ze plaza
posiada piasek o rzadko drobnem uziarnieniu.

Pod wieczér, wracajagc wygodnemi, choé stale
natloczonemi autobusami do miasta po gladkiej
nawierzchni nadmorskiego bulwaru Pirita tee,
przejezdza sie wzdiuz pieknie utrzymanych parkow
i skwerow otaczajacych schludne, przewaznie drew-
niane domki na fundamentach z kamienia lama-
nego. W centrum, wzdluz chodnikéw Jaanii Viru
tdnaw o tej wieczornej porze przesuwajg sie tlumy
ludzi; przed imponujgcym gmachem Estonia Teater
dlugi lancuch aut; olbrzymie afisze reklamujg za-
wody ..Spiewackie niemniej emocjonujace eston-
czykoéw od zawodéw sportowych; niezliczona ilosé
kolporteréw wykrzykujgcych dziwnie brzmiace
tytuly gazet.

PiSmiennictwo estonskie jest silnie rozwiniete.
Olbrzymi format powaznego dziennika Piewaleht
kosztujacego znikomg sume 6 santiméw widzi sig
w reku kazdego niemal przechodnia. Jeszcze tan-
sze, informacyjne pismo Waba maa bije ilosé
egzemplarzy zblizajacg sie de nakladu najpoczyt-
niejszych pism Warszawy — nic to dziwnego gdy
sie¢ zwazy, ze istotnie analfabetyzm w Estonji to
istne curiosum, a gléd stowa drukowanego w ojczy-
stym jezyku tak nienasycony, ze kazde miasteczko,
nie méwige juz O lokalnych stolicach prowincji
musi mie¢ swoj skromny, ale wlasny organ. A pa-
mieta¢ nalezy, ze ]qzyk estonski, niezmiernie me-
lodyjny ale tez i trudny, 1est poza granicami
kraju prawie nieznany — wszystko jest obliczone
na wewnetrzng konsumcje malego narodu, ktérego
najwiekszym klopotem i bolgczkg jest nadmiar
warstwy oSwieconej. !

Technika estonska jest mloda. Politechnika
w Kbopli i Wydzial Techniczny Uniwersytetu
w Tartu liczaca razem 300 shluchaczy to jednak
dosé¢ duio jak na niespelna péltory miljona mie-
szkancéw  kraju. Pozatem liczba inzynieréw
w Estonji wynosi okolo 750 osé6b. W nauczaniu
sg reprezentowane wszystkie gléwne dzialy tech-
niki; jednak poczawszy od najblizszego roku szkol-
nego Politechnika w Képli ulegnie zwinigciu, za-
mieniona na $rednia szkole techniczng; rozszerzony
jednak zostanie Wydzial Techniczny w Tartu.

Ostatnio ukonczono badania nad wytworze-
niem specyficznie krajowych materjaléw budowla-
ny(,h specjalnego gatunku cegly wytrzymalej na
mréz i rodzaju sztucznego kamienia, wytworzo-
nego z produktéw pozostalych po spaleniu lupka
bitumicznego. Wierzyé sie wprost nie chcialo,
gdy podczas zwiedzania wnetrza zelbetowej cen-
trali elektrycznej w Tallinnie, pokazano silosy na
paliwo — ale nie na wegiel, lecz na brunatno-
szary kamien, lekko plamigcy, taSmami bez konca
dostarczany do palenisk. Jestto wlasnie 6w lupek
bitumiczny, rodzaj asfaltu sztucznego, w Estonji
znany powszechnie jako polerkivi, wydobywany
systemem sztolniowym w kopalniach nadmorskich
kolo Narwy. Materjal ten wypar! niemal zupelnie
wegiel | ograniczyl wybitnie zuzycie drzewa;
obecnie istnieje tendencja do wylacznego stoso-
wania go w kolejnictwie.

Tallinn posiada do3é silnie rozwiniety prze-
mysl. W zachodniej dzielnicy mieszczg sig zaklady
maszynowe Krulla, wyspecjalizowane w dziedzinie

budowy urzadzen chlodniczych. Tuz obok olbrzy-
mie zaklady tekstylne Balti Puuvilla Vabrik, dalej
swiatowej stawy fabryka przetworéw drzewnych
Luthera, fabryka parowozéw i wagonéw Vagun-
vabrik. Zaklady te pracujg przewaznle na eksport
gdyz zbudowane jeszcze za czaséw rosyjskich nie
znalazly rynku zbytu w kraju.

Zeszlego roku miasto Tallinn przystapilo do
drugiego etapu cdslonigcia swych zabytkéw przez
uporzadkowanie i zniwelowanie terenéw otaczaja-
cych stare mury miejskie i urzadzenia tam ogro-
déw i skracajacych droge arterji komunikacyj-
nych. Wykonczona obecnie czgs¢ migdzy dwor-

|
|

s

Tallinn. Stare mury miejskic.

cem gléwnym i bramg poélnocng zasluguje na
szczere uznanie. Idgc nowym odcinkiem ulicy
Néituse poprzez burzone obecnie nieciekawe ru-
dery widaé coraz to odslaniajace sig¢ fragmenty
$redniowiecznej architektury Potwierdza to znang
prawde urbamstycznq, ze o pigknie objektu decyduje
w duZej mierze jego otoczenie — ramy, w kté-
rych powinien znajdowaé sie piekny obraz. Zielen
i asfalt lepiej dzi$ pasuje do $redniowiecznej bu-
dowli anizeli ,kocie lby“ i odwieczne $mieci. Go-
towy juz odcinek plantéw przy dworcu i przy
wiezy Malgorzaty stuzyé moze za wzér dla tego
rodzaju ,,odkryé* ukrytego wlasnego miasta.

W tej dzielnicy, wtloczonej miedzy starg
i nowa cze$é miasta znajduje sig szereg ulic, jak
np. cienista Suur Kloostri i Nunne, gdzie od kilku
lat lezy rzadko spotykany rodzaj nawierzchni,
wcale dobrze sie prezentujgcej mimo cigzkiego
ruchu. Mianowicie na pokladzie zwirowym lezg
plyty betonowe szescioboczne, ujgte w stegi z ze-
laza plaskiego. Plyty te wyrabiane sg w dwaéch
typach: typ wigkszy o wymiarze bokéw 30 cm.
i grubosci 20 cm. oraz typ mniejszy, o bokach
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18 cm. grubosci 15 cm. Fugi zalewane bitumem.
Stan tej nawierzchni jest mimo cigzkiego ruchu
calkiem dobry.

Port w Tallinnie nie przedstawia sig zbyt
imponujgco. Mala Estonja posiadajgca niezmiernie
rozczlonkowane wybrzeze nie moze obstuzyé swych
portéw. Oproécz Tallina sg porty morskie w Nar-
wie, Paldiski, Hapsalu i Parnawie. Nic tez dziw-
nego, ze plan przedwojenny rozbudowy portu
odlozony zostal’ ad acta, a dzisiejsze 4 baseny
portowe zupelnie wystarczajgce, tembardziej, ze
w poblizu miasta niebrak zatok, jak np. Miinisa-
dam, gdzie istniejg nadbrzeza z bocznicami kole-
jowemi obslugujacemi najblizsze zaklady przemy-
slswe. Ale mimo ze port w Tallinnie nie doréw-
nuje przeciez gdynskiemu — to jednak jest ma-
lowniczy na tle amfiteatralnie rozlozonego starego
miasta.

Tallin jest rzadkim przykladem konkurencji
dwéch rodzajéw trakeji tramwajowej. Obok paru
linij tramwajowych poruszanych trakcig elektryczna
istniejg dwie linje eksploatowane przy pomocy
wagonéw motorowych o napedzie spalinowym.
Przejazdzke granatowym wozem motorowym do
Koépli nie daje zadnych emocji ani wrazen; jednak
ten sposéb lokomocji jest sam przez sie ciekawy.
Podobno dzis nieoplaci sie zelektryfikowanie tych

linji, a raczej moéwi sie o ,deelektryfikacji“ istnie-
jacych linji elektrycznych i zastgpienia ich trakcja
motorowa.

Nie przeszkadza to jednak ze Dyrekcja Ko-
leji Estonskich przeprowadza powoli (..kryzys),
lecz stale swoéj plan ele- tryfikacji kolei. Na po-
czatek — dobre i to — oddano trakcji elektrycz-
nej odcinek 13 km. w strone Paidskula. Dworzec
gléwny bardzo skromny posiada tylko 3 perony,
dostepne dla publicznosci bez ograniczen. Jednak
ostatnio wykonana linja do H psalu sprawia, ze
i tu myéleé trzeba o rozbudowie, przebudowie,
a zatem o funduszach i kapitalach ktérych jak
wszedzie brak. Pare jeszcze lat trzeba poczekaé
zanim stolica dostanie stoleczny dworzec — ale
projekty ktére widzialem sz daleko idace.

#® *

*

Ogolne wrazenie ze stolicy Estonji jest wig-
cej jak dodatnie. Nie jest to olbrzym — miasto,
zachodnie; jest to schludne, stare, dzi§ cudownie
odmlodzone miasto, miasto dalekiej polnocy, gdzie
w lipcu noc jest jasna jak szary dzien marcowy
u nas. Kto sie blizej z jego mieszkancami zetknatl
— ten tylko podziw i szacunek moze odczuwaé

dla tego malego lecz jakze dzielnego narodu.

Inz. Piotr Zaremba
(Poznan).

Rozwdj i wartoS¢ budulca drewnianego, przy rownoczesnym
rozwoju stali 1 betonu.

‘W dwudziestem stuleciu, w wieku stali i be-
tonu, gdy Swiat zostal zakuty w stal jak $rednio-
wieczny rycerz w zbroje, kiedy po drogach be-
tonowych mkng wymysly ludzkiego genjuszu sa-
mochody, a domy drewniane zostaly wyparte przez
drapacze chmur zelazne lub zelbetowe, zdawaéby
sie moglo, ze drzewo jako budulec zostalo raz
na zawsze wyjete poza nawias techniki wspél-
czesnej.

A jednak, lasy, resztki Swietnych niegdys
puszcz, ktére rozposcieraly sie nieomal po calej
kuli ziemskiej, przedstawiaja warto$é nie tylko
historyczna, czy artystyczng, — lecz réwniez i dla
techaiki wspélczesnej majg ogromne znaczenie
budulca, ktéry w niejednym wypadku nie da
sie zastapié ani stalg ani betonem, a w wielu
innych zwycigsko z niemi konkuruje.

Bo czyz mozna sobie wyobrazié, aby w kra-
jach o tak nieslychanie rozwinietym przemysle
metalowym, jak Niemcy, Szwecja i wiele innych,
wznoszono wspaniale, jak zobaczymy w dalszym
ciggu niniejszego artykulu, budowle drewniane,
gdyby materjal ten nie mial wysokich wartosci
technicznych ? — Wlasnie te wspélczesne budowle
drewniane §wiadczg o tem, ze w technice dzisiej-
szej drzewo nie stracilo na uzyteczno$ci.

Az do zeszlego stulecia drzewo bylo nieo-
mal wylacznie obok kamienia uzywanym materja-
lem do wszelkich prawie budowli. W osiemnastem
stuleciu wznoszono nawet, duze, jak na owe czasy
budowle z drzewa n. p. hale do 40 m lub mosty
do 100 m rozpietosci.

Jasng jest rzecza, ze wszystkie te budowle

wykonywano w sposéb rzemieslniczy — bez obli-
czen, bez wyzyskania nalezytego materjalu drzew-
nego, przez co nie mogl on wykazaé nalezycie
swoich zalet. Niemniej jednak budowle te odda-
waly uslugi znaczne, poniewaz drzewo samo w so-
bie jest materjalem dobrym.

Pézniej zainteresowano sie¢ drzewem z pun-
ktu widzenia inzynierskiego. Zaczeto stosowad
obliczenia — wykorzystano odpowiednio ma-
terjal i dlatego ten przy tak wielkiej konku-
rencji innych i przy tak wielkim ich rozwoju, nie
dal sie zepchngaé na plan dalszy, lecz okazal sie
tak dobrym, ze jak juz wyzej wspomnialem, pan-
stwa, ktére przoduja w $wiecie pod wzgledem
rozwoju przemystu metalowego, jak Niemcy, Szwe-
cja, Szwajcarja, Austrija i Stany Zjednoczone,
a wiec tak w starej Europie jak i w nowym swie-
cle — majg rowniez wysoko postawione bu-
downictwo drewniane i uzywajg tego materjalu
do réznych olbrzymich budowli.

Pod wzgledem rozwoju budownictwa drew-
nianego Europa stoi wyzej od Ameryki pélnocnej,
a w Europie Niemcy, ktére wyprzedzaja w zdo-
byczach technicznych inne kraje, przodujg i na
tem polu.

Wielu niemieckich inzynieréw, jeszcze przed
Wielkq Wojng Swiatowa, zajmowalo sie oblicze-
niami i konstrukcjg budowli drewnianych. Zwré-
cono uwage na lgczenie elementow drewmanych
na sposob wykonama weztéw. Opracowano i wy-
dano szereg przepisow z zakresu obliczen kon-
strukeyj drewnianych. Podnioslo to oczywiscie
w bardzo znaczny sposob warto$é budulca drew-
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mianego i spowodowalo jego wieksza uzywamosé
w technice wspoélczesnej.

Drzewo posiada wiele zalet, dzieki ktérem
jego wady pozostaja niejako w ciemiu. Jedng z naj-
wazniejszych jego zalet jest niska cena, a latwosé
obrébki i skladania, to zalety ktére, wespél z po-
przednig uczynily materjal drzewny bardzo przy-
datnym, specjalnie w czasie Wielkiej Wojny.

o wojnie do wiekszego zainteresowania sie
drzewem przyczynila sig w wysokim stopniu sy-
tuacja gospodarcza, ktéra zmusila inzynieréw do
szukania materjalu taniego, zwlaszcza, ze i twier-
dzenie jakoby drzewo bylo matarjalem bardzo
nietrwalym nie znajduje w zupelnoéci uzasadnienia.
Istnieja bowiem mosty drewniane, ktére prze-
trwaly 100 a nawet 200 lat w zupelnie uzywalnym
stanie. Jezeli w najnowszych czasach buduje sie
mosty drewniane prawie wylacznie jako mosty
tymczasowe, to nie spowodu ich malej trwalo$ei,
lecz dlatego, ze obciazenia sg dzisiaj zbyt wielkie
w stosunku do wytrzymalosci drzewa. Mostow
o charakterze stalym dla wiekszego ruchu i wiek-
szych obcigzen dzi§ sig nie buduje. Do mostéow
tymczasowych oraz dla ruchu éredniego i mniej-
szego, jakotez do kladek dla pieszych drzewo nadaje
sig¢ niezle. W budowie mostéw jednak nadaja sie
inne materjaly lepiej niz drzewo. Natomiast do
budowy hal dworcowych, dachéw peronowych,
parowozowni drzewo odpowiada doskonale, za-
réwno ze wzgledu na to, ze gazy wydobywajace sie
z lokomotyw, ktére oddzialywuja szkodliwie na
deton i zelazo — nie szkodza drzewu, jakotez ze
wzgledu na prostote konstrukeji i niski koszt bu-
dowy. Podaje kilka przykladéw celem zobrazo-
wania uzywalnosci drzewa w powyzszych bu-
dowlach. Dworzec gléwny w Sztokcholmie po-
siada hale podréznych w ktérej wiezary sg lukowe
drewniane, dachy peronowe (rys. 7) sa tez drew-
niane i robig bardzo estetyczne wrazenie.

Rys. 1.

W calych Niemczech wykonano bardzo wiele
dworcéw o konstrukcjach drewnianych, jak n, p.
w r. 1921 w Stuttgardzie nowy dworzec gléwny.
Hale sportowe, fabryczne, buduje si¢ tez jako
konstrukcie drewniane.

W Poludniowych Niemczech wybudowano
hale dla fabryki maszyn zlozong z dwu czesci,
2X21 m. rozpigtosci, w ktérej umieszczono dwa
krany (suwnice) elektryczne o nosnosci 20 t. kazdy.

Hale te posiadaja do§é¢ znaczne rozpigtosci n. p.
we Wroclawiu hala drewniana posiada 37.6 m
rozpietosci.

W ostatnich latach otwarly sie przed budul-
cem drewnianym nowe mozliwoéci, a mianowicie

Rys. 2.
stwierdzono, ze dla celéw radja przy budc?wi'(?
wiez antenowych drzewo oddaje lepsze uslugi niz
stal, poniewaz jest dobrym izolatorem. Dlatego

_'f]

i
|

Rys,. 3.
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tez w Niemczech zabranc sie do budowy wiez
antenowych z drzewa i gdy do roku 1925 budo-
wano wieze zaledwie do 60 m wysokosci, dzis
stoi caly szereg wiez powyzej 100 m i to dla sta-
cyj drugorzednych, a dla pierwszorzednych (rys. 2)
jak n. p. w Hamburgu o 163 m wysokosci, a w Miih-
lacker o 190m wysokosci (rys. 3.). Jak widzimy
wiec nigdy nie marzono o mozliwosciach wyko-
nania tak wysokich wiez drewnianych.

Réwniez i w innej dziedzinie, co do ktérej
niktbv naogél nie przypuszezal, aby to bylo moz-

Rys. 4.

liwe, drzewo znalazlo zastosowanie. Jest nig bu-
dowa przewodéw rurowych drewnianych do pro-
wadzenia wody. Poczatkowo rury te wykonywano
z drazonych pni. Tego rodzaju przewody rurowe
byly stosowane doéé dawno. Lecz od niewielu lat
w Ameryce Pélnocnej i w Paastwach Skandy-
nawskich zaczeto budowaé rury drewniane skla-
dane. W Niemczech opierajgc si¢ na do§wiadcze-
niach wyze] wymienionych krajéw buduje sig rury

skladane drewniane dla mniejszych $rednic, jako
gotowe jednostki o dlugosci 3—5 m, sa to jed-
nostki z heblowanego drzewa owiniete drutem
(rys. 4).

Tych rur uzywa sie do wszystkich mozli-
wych celéw, a specjalnie do odprowadzania wéd
chemicznie zanieczyszczonych przy fabrykach, po-
niewaz na drzewo chemiczne skladniki nie dzia-
lajg tak szkodliwie, jak na metale. Chemiczny prze-
myst celulozy i papieru uzywa stale rur drewnia-
nych dla tych celow. Pozatem w okolicach nie-
dostepnych, w gérach buduje si¢ przewody rurowe
drewniane, ze wzgledu — na trudny dowéz rur
innych, na wytrzymalo$¢ na mréz i taniosé.

Dotychezas najwigksze $rednice rur wyno-
sity do 3 m, cisnienie wewngtrzne do 8 atmosfer.

Z tych wszystkich przykladéw wynika jasno,
jak uzytecznym materjalem jest drzewo i jakie
moze oddaé¢ usfugi technice wspoélczesnej, o ile
zostanie umiejetnie uzyty. Zwazywszy, ze w wielu
innych galeziach techniki, o ktérych tutaj nie
wspomnialem, znajduje drzewo zastosowanie, doj-
dziemy do wniosku, ze jest to materjal naprawde
drogocenny i ze trzeba gospodarke drzewna pro-
wadzié¢ planowo, aby nie roztrwoni¢ tego natural-
nego skarbu.

Zrozumieli to nasi sasiedzi Niemcy i dzisiaj
procentowo posiadajg wiecej laséw niz Polska,
lecz pomimo tego drzewo sprowadzajg, aby nie
niszczyé wiasnych laséw. Z Polski natomiast drzewo
sie wywozi, chociaz juz dzi§ nie mamy go zbyt
wiele.

Rzecz oczywista, ze drzewo posiada i swoje
wady, ale tez sztuka cala zastosowania go polega
na tem, aby wykorzystaé go tam, gdzie jego wady
nie bedg szkodliwe, a zalety uwydatnia sie naj-
lepiej.

Inz. Tadeusz Kiodnicki.

0d drewna do sztucznego jedwabiu.

Cz. II. Fabrykacja sztucznego jedwabiu’).

Wiasnosci jedwabiu jako surowca tekstyl-
nego z jednej, a trudnosci napotykane przy ho-
dowli jedwabnikéw z drugiej strony spowodowaly,
ze juz od dawna starano sig¢ o znalezienie sposobu
dla fabrykacji sztucznych nici. Jeszcze Réamur
w roku 1734 podal mysl, aby nasladujgc proces
naturalnego powstawania jedwabiu, ksztaltowaé
w przedze rodzaj rozpuszezalnej gumy. Pierwszy
tego rodzaju nici otrzymuje Millar z zelatyny, ktérg
garbuje formaldehydem. Jednak dopiero z chwila,
gdy znaleziono rozpuszczalniki dla celulozy, ktore
nie powodujg jej rozkladu i pozwalaja na latwg
jei regeneracjg, problem wchodzi w rachubg dla
wytwoérczosei przemyslowej. I tak w roku 1884
hr. Chardonnett zglasza do ochrony patentowej
sposéb dla otrzymywania sztucznego jedwabiu
nitrocelulozowego. Metoda znajduje odrazu zasto-
sowanie na skale techniczng w kilku nowopow-

1) W czesci artykulu, umieszczonej w 6-tym Nr. Z.T.
wadliwie zlozono rys. 11 i 14. Pierwszy nalezy obréci¢ o 90°
w kierunku odwrotnym ruchowi wskazéwek zegara, drugi

o 180°,

stalych fabrykach. Pewne wady powyzszego po-
myslu oraz niezmniejszajacy si¢ popyt na oma-
wiany produkt byl bodZcem do dalszych badan,
ktére przyniosly dwa calkowicie nowe pomysly:
sposéb otrzymywania sztucznego jedwabiu me-
todg miedziowg (1897) — i wiskozowsg (1898).
Walka konkurencyjna poszczegolnych metod i za-
kladéw, oraz powodzenie opracowan dotychcza-
sowych spowodowaly pojawienie si¢ w literaturze
powodzi prac, publikacyj i patentéw, ktére wpraw-
dzie nie podawaly nowych metod, jednak istnie-
jace znacznie ulepszaly. Praca w tym kierunku
i dzis nie ustaje. Nic wiec dziwnego, ze fabrykacja
sztucznego jedwabiu i pokrewnych produktow,
posiada w literaturze fachowej, spowodu duzej
ilosci publikacyj, wyosobnione dzialy.

Opisywanie szczegolow, czy to jednej, czy
kilku metod, ktoére jezeli sg w literaturze, najcze-
éciej sa wycofane z przemyslu, mijaloby sie z za-
lozeniem niniejszego artykulu; podam wigc w for-
mie encyklopedycznych wiadomosci zasady po-
szczeg6lnych metod (grup metod) z omoéwieniem
aktualnych wad i zalet, oraz wymagan jakie sta-
wiajg dla gléwnego surowca — celulozy.
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Pierwsze opracowanie hr. Chardonnett’a opie-
ralo sie¢ na rozpuszczalnosci celulozy (Scislej azo-
tanu celulozy). Mianowicie produkt nitrowania
celulozy, zawierajgcy okolo 12°/, N, rozpuszcza
sie w mieszaninie alkoholu i eteru, tworzac lepka
-ciecz t. zw. kollodjum, ktére wycisnigte przez
waskie otworki i wprowadzone do medjum, po-
zbawiajgcego go rozpuszczalnika, utworzy nic.
Nitrowanie prowadzi si¢ zapomocg mieszaniny ni-
trujgcej (mieszanina stgzonych kwaséw: azotowego
i siarkowego). Reakcja natrafia na trudnosci, spo-
tykane zwykle przy nitrowaniu cial stalych. To
tez stosuje si¢ dzialanie perjodyczne w malych
porcjach. Do tego celu sluza garnki kamionkowe,
-gdzie do kwaséw uprzednio ogrzanych do wyma-

n
!
i &

2
V2

Rys. 16.

‘ganej temperatury (zwykle ok. 40° C.) wprowadza
si¢ porciami celuloze. Mase odwirowuje sie od
kwasow i skolei myje woda. Stosujg tez dla pro-
c€esu nitrowania panwie syst. Thomson’a (rys. 76).
Urzadzenie to jest mniej klopotliwe, ale nieekono-
miczne ze wzgledu na czas prowadzenia reakci
1 zuzycie kwaséw, poniewaz kwas odciekajgcy tylko
pod wlasnym cigzarem, pozostaje w duzej ilosci
w masie, skad usuwany jest juz woda myjaca (mycie
odbywa si¢ w tychze aparatach). O wiele dziel-
niejsze, choé¢ bardzo kosztowne s3 uzywane wi-
réwki, na ktérych najpierw, przy wolnych obro-
tach nitruje sig, a nastepnie przy szybkich odbija
kwasy i myje. Wreszcie stosujg tez nitrowanie
parami kwasu azotowego w prézni.

Materjal opuszczajacy wiréwke, czy panew
Thomson’a, zawiera jeszcze pewng ilogé zaokludo-
wanego kwasu, ktéry powoduje nietrwalosé pol-
produktu i wyklucza uzycie takiej masy do dal-
szej przerobki. Dalsze mycie uskutecznia sie po
dokladnem rozdrobnieniu na holendrach i rafkach.
Jednoczeénie miesza sig, czesto réznie znitrowane
partje produktu, przez co ujednostajnia sie sklad
chemiczny materjalu wyjsciowego. Tak otrzymana
wilgotna nitroceluloza musi byé odwodniona.
Eksplozyjnosé materjalu pozwala jedynie dla tego

celu stosowaé wymywanie wody alkoholem przy -

dokladnem odciskaniu. Wreszcie sucha nitrocelu-
loze rozpuszcza sie w mieszaninie 40 cz. eteru

i 60 cz. alkoholu. Otrzymany roztwér zawiera ok.
20 °/, nitrocelulozy co daje ok. 6 ¢/, N. Plyn, kté-
ryby, po dokladnem odsgczeniu, zatykal dysze
i powodowal przerywanie sig nici, pozostawia
si¢ na kilka dni, w celu uwolnienia dla tychze
powodéw od pecherzykéw powietrza, a naste-
pnie podaje sig¢ do aparatu formujacego nici
(rys. 77). Tu plyn jeszcze raz filtruje sie przez
porcelanowe ,$wiece”; potem przeprowadza sie
przez dysze, skad uformowany, jako cieniutka ni¢,

Rys. 17.

wchodzi do medjum &cinajgcego. Poczatkowo sto-
sowano dla tego celu wode, potem prad cieplego
powietrza. Regeneracja rozpuszczalnika w pier-
wszym wypadku byla znacznie utrudniona, w dru-
gim — prostsza, ale tez niewydajna.

Otrzymana tg droga ni¢ musi ulec denitryfikacji.
Proces ten polega na hydrolizie estru, a osiagga
sig go przez zanurzenie motkéw w 10°/°-owym
roztworze Na HS. Gotowy produkt zawiera jesz-
cze ok. 3%/, N, co daje mozliwosé analitycznego
zidentyfikowania.

Metoda, jak z powyzszego widaé, nadzwyczaj
kosztowna posiada ponadto zle widziang w prze-
mysle wade: zmniejszenie wagi gotowego pro-
duktu (nici zdenitryfikowanej) w poréwnaniu z ni-
cig nitrocelulozowa. To tez z chwilg pojawienia
sig nowych metod, sposéb Chardonnett’a zostal
niemal calkowicie zarzucony. Niemniej jednak
fabryki produkujgce jedwab nitrocelulozowy, maja
wielkie znaczenie, a to ze wzgledu na obrone
kraju. Z chwilg wybuchu wojny, fabryka ograni-
cza sig tylko do pierwszej czesci produkcii.

Metoda nitrowa stawia wysokie wymagania
dla surowca, szczegélnie jezeli chodzi o zawar-
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tos¢ tluszczéw, poniewaz tego rodzaju zanieczy-
szczenia z jednej strony utrudniajg przenikanie
kwasow, z drugiej sa powodem czestych eksplo-
zy] przy procesie nitrowania.

Metoda miedziowa opiera sig na rozpuszczal-
nosci celulozy w amoniakalnym rotworze miedzi
(odczynnik Schweitzer’a). Na skalg techniczng przy-
gotowuja go przez rozpuszczenie miedzi metalicz-
nej w stezonym amoniaku, przy kontakcie po-
wietrza (zwykle pod cisnieniem). Otrzymuje sie
roztwér o skladzie 40 gr. Cu i 180 gr. NH? na 1
litr, ktéry daje 8°/,-owe roztwory celulozy zdatne
do przedzenia. Celuloze mercerywang lugiem so-
dowym rozpuszcza sige w odczynniku, filtruje
a roztwor pod nieznacznem cisnieniem podaje na
maszyne przedzalnicza. Zniszczenie rozpuszczal-
nika uskuteczniano dawniej przez przepuszczenie
nici przez kwasng wanne (50°/; H; S O,) przez co
otrzymywano jednak nié krucha, dzi§ w wannie
alkanicznej (30°/, NaOH, gliceryna, glukoza).

Metoda powyisza w zestawieniu z poprzed-
nig ma te wyzszo$§¢, ze jest znacznie tansza, wy-
maga mniejszej aparatury (roztwér o mniejszej
lepkosci, przez co stosuje sie nizsze cisnienia na
maszynie przedzalniczej) wreszcie pozwala na
latwg (elektrolityczng) i wydajng regeneracje su-
rowca pobocznego-miedzi, daje jednak produkt
o zlych wlasnosciach tekstylnych, o stabym polysku
i niedajacy sie tatwo farbowaé.

opiero metoda wiskowoza pozwala na
otrzymywanie sztucznej przedzy o wysokiej jako-
sci, droga nieskomplikowanej przerébki, tanio i
co ma szczegblne znaczenie dla polskiego prze-
mystu, z celulozy pochodzenia drzewnego.

Metoda opiera si¢ na nastepujacych wlasno-
sciach celulozy: celuloza poddana dzialaniu ste-
zonego lugu sodowego tworzy alkaliceluloze,
ktéora w reakcji z CS; daje ksantogenjan celulozy,
zwigzek rozpuszczalny w alkaljach. Z takichto
roztwor6w mozna celuloze wysoli¢ zapomocs
soli, lub kwaséw.

Celulozg doprowadzona do réwnomiernej su-
chosci (ok. 8%/, wilgoci) wprowadza sig do wanny
z 18,5°/, NaOH. Po godzinnej kapieli (temp. 14°C.)
partje arkuszy odprasowuje sie do potréjnej wagi
uzytej celulozy. Nadmienié tu trzeba, ze lug uzyty
musi byé wysokiej czystosci. Szczegolnie mato po-
winien zawiera¢ chlorkow, soli glinowych i wegla-
néw. Mase po odprasowaniu dokladnie miele sie,
a nastepnie otrzymany po6lprodukt poddaje sie pro-
cesowi dojrzewania; w tym wypadku polega to
na wyréwnaniu wlasnosci cale] masy. Alkalicelu-
loza zawiera okolo 15,5°/, NaOH i ok. 30%, celu-
lozy. Alkaliczno$¢ oznacza sie miareczkowo, za-
wartosé celulozy wagowo po dokladnem odmyciu
soli sodowych i wysuszeniu w temp. 105°C do
stalej wagi. Dojrzewanie trwa 24 — 48 godzin,
przyczem utrzymuje sig stalg temp. 20, C.

Skolei alkaliceluloza przechodzi dzialaniem
dwusiarczku wegla w aparatach t. zw. baratach
(gbérna czesé rys. 18) w ksantogenjan celulozy —
nazwa skrocona ksantat. Aparaty te sg to na po-
ziomej osi wirujace beczki. Przez o§ wprowadza
sie ok. 40%,, liczagc na wage celulozy, CS, i mie-
sza si¢ (przez obracanie) trzy godziny. Ksantat
powinien zawieraé ok. 7°/, S, ktérg oznacza sig
przez utlenienie siarki organicznie zwigzanej za

pomocg wody utlenionej, do jonu SO, i zwazenie,
otrzymanego, przez wytracenie tego ostatniego,
BaSO4.

Nastepnie ksantat dostaje sie do zbiornikow
zaopatrzonych w mieszadla, gdzie doprowadza sig
4%/ -owy NaOH. Otrzymuje sig tu tak zw. wiskoze
— roztwér o miodowo-z6ltem zabarwieniu i znacz-
nej lepkosci. NaoH wprowadza sie tyle, aby otrzy-
maé 7°/,-owy, liczac na celuloze, roztwér. Wypada
dodagé, ze dla otrzymania 4%/ ;-wego roztworu NaOH,
wykorzystuja tug odpadkowy po alkalicelulozie,
ktéry przez dialize oddzielajg od organicznych
zanieczyszczen. Wiskoza skolei poddawana jest

ie.oc

Rys. 18.

procesowi dojrzewania. Procesowi temu towarzy-
szy zmiana chemicznych i fizycznych wlasnosci.
Mianowicie, gdy pierwotny roztwér stanowi ksan-
togenjan NaS-C-OR
S

gdzie R- reszta weglowodanowa o sze§ciu ato-
mach wegla, to w produkcie koncowym — w wi-
skozie dojrzalej R- zawiera reszte o 24 atomach
wqgla. Zaréwno produkt piCI’WSZY ]ak i ostatni
sg rozpuszczalne w alkaljach. Réznia sie jednak
rozpuszczalnoscia w wodzie i zachowaniem sig
przy dzialaniu roztworé6w NaCl Gdy zwigzek
pierwszy rozpuszcza sie latwo w wodzie i roz-
tworach soli, wiskoza dojrzala tylko z trUanéciq
rozpuszcza sie w wodzie a roztwory Na i kwasy
wysalajg z niej celuloze. Produkty dalszej polime-
ryzacjii sa nierozpuszczalne w alkaliach (tworza
ciala o konsystencji galaret); POWstawaniu tych
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wysokich polimeronéw zapobiega dodatek Na,SOs.
Dojrzewanie prowadzi si¢ w temperaturze 12°C,
(temp. wyzsza sprzyja polimeryzacji wysokocza-
steczkowej) w naczyniach plaskich, poniewaz jed-
noczeS$nie przez stosowanie prozni nastepuje odpo-
wietrzanie. Dojrzewanie trwa od 48—100 godzin.
Wikoza zawiera, jak juz wspomnialem ok. 7%/, ce-
lulozy, ok. 6°/, NaOH i ok. 2°/, siarki. Celulozg
oznacza sie wagowo po wysoleniu roztworem
NaCl z dojrzalej wiskozy.

Filtrowany roztwoér wiskozy podajg pompki
trybikowe, lub tloczkowe na maszyny przedzalni-

cze. Nié¢ po wyijsciu przez dysze szklanng lub
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Rys. 19,

platynowg 090,1 mm., wprowadza sig do t. zw.
kwasnej wanny (rys. 79)%), ktérg zwykle stanowi
H,SO, ca. 10°/,-owy z nieznacznym dodatkiem
Zn ok. 0,5 Sklad wanny jest jednak bardzo
roznorodny i ma decydulqcy wplyw na wlasnosci
nici, a w szczegolnoSci na jej przekréj poprzeczny.

W ten sposéb otrzymujemy t. zw. kwasny
jedwab. Przedze gotows otrzymujemy z jedwabiu
kwasnego po myciu, suszeniu, desulfuracji w roz-
tworze NaOCl i czynnosciach objetych nazwa
wykafnczania jak: namydlanie, skrecanie i t. p.

Celuloza wuzyta do fabrykacji sztucznego
jedwabiu metoda wiskozowa, musi byé w pierw-
szym rzedzie bardzo jednorodna. Aby wyréwnad
réznice poszczegdlnych partyj, arkusze celulozy
nadsylane przez fabryke w stukilogramowych be-
lach, rozklada sie pojedynczo na wiele stosdw,
gdzie nastepnie przez utrzymanie w stalej tempe-
raturze i wilgotnosci, celuloza nabiera réwnej
wilgotnosci.

Poniewaz, jak widaé z toku fabrykacji, w pierw-
szym rzedzie celuloza poddawana jest dzialaniu
18,5°/, NaOH, przyczem tylko czeé¢ nierozpusz-
czalnat.zw. a celuloza ulega dalszej przerobce, waz-
nem jest, aby surowiec uzyty tego skladnika za-
wieral jak najwiecej. Celuloze wigc nadsylang
bada sie na zawarto$é @ — celulozy (dobre gatunki
zawierajg ponad 86°/,, liczac na sucha masg). Nie
mniej jednak wysoka zawarto§é o — celulozy nie
stanowi o wartosci surowca. Celuloze poddaje sig
cslemu szeregowi préb i dopiero na podstawie
zebranych danych mozna wnioskowaé o przydat-
nosci jej do fabrykacji. 1 tak oznacza sig: a celu-
loze, 3 — celuloze (wytwarzajaca sie z przesaczu
po oznaczeniu o --celulozy (hemiceluloze) sume
skladnikéw celulozy, rozpuszczalnych w 18,5%/,
NaOH, gléwnie 3 — i1 — celulozy), wilgotnosé,
zawarto$¢ popiolu, tluszczéw, lepkosé roztwordw
ksantogenjanowych lub celulozy w odczynniku
Schweitzer'a, wreszcie okresla sie t. zw. liczbe
miedziows (zdolnoéé redukeyjna celulozy wzgledem
plynu Fellinga, ktéra wyraza stopien utlenienia,
lub rozkladu hydrolitycznego celulozy), liczbeg pecz-
nienia pod wplywem 18,5/, NaOH i t. p.

W latach wojny $wiatowej weszla w zycie
metoda fabrykacji sztucznego jedwabiu, oparta na
wlasnosciach estréow celulozy kwaséw organicz-
nych, w szczegé6lnosci kwasu octowego. Cztero —
wzglednie tréjocjan celulozy z dodatkiem cial jak:
kwas olejowy, tymol lub t. p. dla nadania nici
gietkosci, rozpuszcza sie w chloroformie, a po
odfiltrowaniu wyciska si¢ przez dysze. Nié prze-
puszcza si¢ dla wysolenia przez laznie parafinowsg
lub terpenowa, a nastepnie na motkach, ogrzewa pod
cisnieniem dla odpedzenia cial lotnych. Sposéb
ma te zalete, ze surowiec (celuloza) obcigzany
resztkami kwasu octowego, nie traci na wadze
w czasie przerobki. Wadg metody jest koniecz-

nos¢ uzycia celulozy bawelnianej o wysokiej
czystosei.

Nadeslane przez Kolo Chemikéw S. P. L.
Opracowal Wiadystaw Brzyski.

1) Rys. 17 i 19 zaczerpnigto z publikacji : Die kiinstli-

che Seide. Dr. Karl Siivern.
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Walka o monizm.

(Rzecz z filozofji nauki, techniki i sztuki).

Artykut ponizszy informuje o poteznym pro-
cesie, ktory od zarania cywilizacji i kultury idzie
przez zycie. Proces ten nazywa autor ,walkg o mo-
nizm"“. Wedtug autora walka o monizm rozgrywa
sig wszedzie: od nauki i sztuki poczquwszy, na
sporcie i ..moralnosci (? Red.) skonczywszy. Ze
zrozumialych powodéw dotknqt autor tylko dwdch
dziedzin zycia: nauke i sztuke, i to tylko w tych
miejscach, ktére mogq technika zainteresowac. Arty-
kut jest wiec podzielony na dwie czesci. W czesci
pierwszej ukazuje autor ciekawe problemy z filo-
zofji nauki i techniki, problemy, ktérych technik
zwykle nie dostrzega. W czesci drugiej ukazuje
autor mafo znany i dotychczas mato zbadany
zwiqzek miedzy naukq i sztukq. Zamieszczamy
czes¢ drugq raz, ze stanowi ona z czesciq pierw-
szq nierozerwalng cafosé, a powidre, ze mamy na-
dzieje, ze zainteresujq sie niq Studenci Archi-
tektury.

Artykutu  poniiszego nie zamieszczamy
w dziale ,Recenzje i Krytyki“ mimo, ze nawig-
zuje miejscami do artykutow , O tresé, ,,O forme*
i ,,0 sens“, gdyz uwazamy, ze artykul poniiszy
omawia sprawy, lezqce w zasadzie swej poza ,,Re-
cenzjami i Krytykami.

REDAKC/JA.

Nigdy dotad walka o monizm nie przybrala
tak poteznych rozmiaréw, jak to jest obecnie
w dwudziestym wieku. Walka ta rozgorzala na
wszelkich polach zycia. Widzimy ig w nauce
i sztuce, bal nawet sport i moralno$é zostaly nig
dotkniete. Ten pochéd monizmu jest tak poteziny,
tak silnie zwigzany 2z istnieniem czlowieka, ze
stal sie nieodwolalnym i nieublaganym, jak nie-
odwolalnym i nieublaganym jest rozkiad pier-
wiastkéw promieniotwoérczych. Kolebka monizmu
jest nauka. Niema zjawiska, ktéregoby nie bylo wolno
naukowo badaé (poczgwszy od szmeru w kurku
wodnym ), na zjawiskach z astrofizyki skonczyw-
szy), nic wiec dziwnego, ze metoda naukowa,
catkiem nieproszona, wciska sie wszedzie. Byé moze,
ze jak dziecko ulega refleksowi Pawlowa ,co to
jest, tak ludzkosé cala ulega ,refleksowi mo-
nizmu“ (a moze obydwa refleksy sa indentyczne ?)
Monizm jest bezinteresowny, nie sluzy zadnemu
celowi. By uzyé slowa, trzeba powiedzieé ,jinteres
naukowy“ bez praktycznego celu. Bardzo czesto
si¢ zdarza, ze z czystego, bezcelowego (w zna-
czeniu bez celu) ,interesu naukowego“ rodzi sieg
praktyczny pozytek. Oto przyklady: Czy Pani
Curie miala jakis cel na oku poza interesem na-
ukowym przy przerabianiu blendy uranowej? Czy
Curie pomyslal o tem, ze z jego piezoelektrycz-
noSci bedzie kiedy§ radjotechnika miala wielka
pocieche? Czy Hertz marzyl o radjotelegrafji
i radjofonji, a Faraday o motorach elektrycznych ?
Dzi§ mamy calg praktyczng radjoterapje oraz
catkiem nowe dzialy techniki, dajace praktyczne
korzysci. — Dla naukowca interes naukowy nie

1) Przed kilku laty napisano w Niemczech prace dok-
torskq na ten temat.

jest identyczny z praktycznym pozytkiem! (Gdyby
nie bylo teoretykéw z cala pewnoscia prak-
tycy nie mieliby nic do roboty, choé pierwsi
bez drugich takzeby sie nie obeszli. Wiec teoria
i praktyka z pierwszenstwem dla teorji).-— Czy
poch6d monizmu jest czem$ ograniczony w czasie ?
Moze tak, moze nie. Moze tak, bo byé moze, ze
sama nauka da sobie samej kiedys patka po glo-
wie, wynajdujac Srodek na zawiazanie mysli ludz-
kiej. (Moze ten s$rodek okaze sie nawet koniecz-
nym do wynalezienia, bo jak z obecnego stanu
monizmu wynika, zanosi sie na straszliwa dykta-
ture nauki w bliskiej przyszlosci. Logik angielski
Russell przewiduje nawet czasy, kiedy ludzie, kté-
rym lezy na sercu wolnosé ludzkiego ducha,
zaczng sie buntowaé przeciw tyranji nauki. ,Nie-
mniej — powiada on — jesli juz ma istnieé ty-
ranja, to niech nig bedzie tyranja naukowa...“).
Juz raz dala sobie nauka palkg po glowie, jak
trafnie o tem pisze Russell: ,Rozum okazal sig
wlasnym zdrajca, stwarzajac psychoanalize“. —
Moze nie, bo ostatecznie znudzi sie kiedys czlo-
wiekowi uchylaé czola przed irracjonalnemi silami...
(co to jest sita? zecer). Z odpowiedzig ,,moze nie®
wigze sie nieublagana walka z absolutem, ktéra
na dobre rozgorzala w dwudziestym wieku. Niema
juz absolutnej przestrzeni, absolutnego czasu, abso-
lutnych praw natury, absolutnych kryterjéw
sztuki?) i t. p. (Méwmy . konkretniej: W sztuce
np. ,boskie“ natchnienie, ktére tkwilo w dlugich
wlosach, w fantazyinie zawiazanym krawacie lub
innymi  objawie kabotynizmu zostalo stracone
z piedestalu absolutu. Dzi§ artySci bywaja lysawi
i malujg... atrakcyjne obrazki). Wszedzie wzgled-
noé¢! I to nietylko filozoficzna, ale i fizyko-ma-
tematyczna. %) *) Nauka nie uznaje nadto dogma-
tyzmu i w nauce niema miejsca na niego! Czy

%) Jesli chodzi o zaprzeczenie absolutnym kryterjom
sztuki, to calkiem... trafnie zrobil to ,,odkrycie* Autor arty-
kulu ,O sens” z numeru 6 ,Zycia Technicznego“ (artykutu,
ktéry byl odpowiedzig na moj artykul ,O forme“), tylko, ze
ja we wzglednosé kryterjow sztuki nie powatpiewalem. Tylko,
jesli méwi ktos o dedukeji, to nie nalezy jej odrazu asocjo-
waé z absolutem, bo mozna si¢ narazié na zarzut, e si¢ nie
wie, iZ mozna calkiem ,spokojnie” dedukowaé w.. nieabso-
lutnym ,materjale”. (By uniknaé nieporozumien dodam jesz-
cze, ze slowa ,istnieja” z artykulu ,O forme“ nie nalezy
asocjowaé¢ z absolutnym bytem. W matematyce n. p. byt
absolutny nie ma sensu, a jednak matematyk uzywa ba-dzo

czgsto pojecia ,istnienie — ,istnieja®. Zatem jednak:
»Istnieja kryterja artystyczne“ rozumie sie ogélne — bynaj-
mniej nie absolutne — z ktérych mozna przeciez co§ wy-

dedukowad !).

8) Jesli chodzi o wzglednosé filozoficzna, to nie zali-
cza sig do niej ,wynalazce” Autora artykulu ,O sens”, ,wy-
nalazce®, mieszczacy sie w zdaniach: ,Innego zdania bedzie
o prasie Céline’a paniusia z miasteczka, innego spec. lite-
racki. Inaczej ,Wizje miasta” kol. Maciejski oceni abstrak-
cyjny umys! mechanika-elektryka, inaczej szary widz wys-
tawy. Kwestja stopnia kultury estetycznej, temperamentu,
rasy, wieku, wyksztalcenia“, bo trudno zadaé, aby prawdy
»a priori“ ulegaly wzglednosci, boé jest rzecza ,a priori*
widoczna, Ze inaczej urzadzi jakas wystawe sztuki osobnik
A, a inaczej osobnik B. .

) Niechaj z tego zdania jednak nikt nie wycigga
wniosku, ze fizyki i matematyki nie uwazam za rozdzialy
filozofji !
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na dnie wszelkiego pozrania lezy moze jakis
dualizm jeszcze nie wiadomo. Moze tak, moze nie.
Raczej nie niz tak. y -

Ale céz to jest monizm? Dany jest 1ak_15
zespol zjawisk. Dorabiamy do niego.]gkq§ teorje.
Przypusmy teraz, ze odkrywamy ‘1_ak1es ?]ansko,
ktére sie nie miesci w naszej teor]l. Teor_lfg\ upad..a,
bo jest zamalo ogélna. Trzeba postawi¢ teorlg
ogoélniejszg. To stawianie coraz <‘)‘golme]szyc_h
teoryj jest istota pojgcia ,monizmu”. — Teorje
musza byé obmyslane tak, by zadna z konsekwen-
cyi logicznych tego monizmu nie byla sprzeczna
z eksperymentem. Idzmy dalej! Mozna udowodnié
seksperymentalnie®, ze droga monizmu jest 1edynq
droga, nieprowadzaca ani do sprzecznosci logicz-
nych, ani do sprzecznosci z eksperymentem. Uwz'a-
sny Czytelnik dorozumiewa sig, ze dowodu nie
mozna przeprowadzi¢ eksperymentem w zwyczaj-
nem znaczeniu tego slowa, ale trzebaby zrobié
synteze historjozoficzng a la Mach, poczawszy od
zarania kultury i cywilizacji. Oto mala proébka.
Mamy do rozstrzygnigcia pytanie: czy aperjodyzm
jest szczegdlnym przypadkiem per]od}./zmu, czy
naodwrét. Powie ktos — glupie pytanie. Jednak
nie, bo niepodobna zrozumieé jakim cudem mégl
taki potgzny umysl, jak umyst Arystotelesa,_blqd-
nie rozstrzygnaé to pytanie, i doprowadzi¢ do
sprzecznosci z eksperymentem, jak to pokazal
Galileusz. Dzi§ cala historjozofja nauki daje nie-
zbity ,eksperymentalny” dowéd, ie perjodyzm
jest szczegOlnym przypadkiem aperjodyzmu. (Ale
poco tak daleka drogal — powie zapewne ktos.
Nie przecze, ze istnieje krotsza — moze trywialna
— ale mnie wlasnie chodzilo o droge historjozo-
ficzna).

Powiedzielismy wyzej, ze metoda naukowa
wciska sie wszedzie, ze za przykladem nauki ,bak-
cyl“ monizmu wnika we wszelkie zjawiska zycia. Ze
zrozumialych powodéw poruszam tylko nauke
i sztukg i to tylko te ich rozdzialy, ktére sa
z technikg zwigzane. Jesli chodzi o nauke, to nie
mam pretensyj, Zze powiem co§ nowego, wszak
wszyscy wiedza, ze monizm stanowi istote nauki,
choé moze jednak co$ naogél.. malo znanego dla
technika. Je§li chodzi o sztuke, to poruszam spra-
wy nowe, jeszcze malo zbadane. (Mam na mysli
zwiagzek miedzy naukg i sztuka). Co dotyczy mo-
nizmu w zjawiskach spolecznych (poza nauksg
i sztuka), to jestem ze zrozumialych powodéow
zmuszony odeslaé czytelnika do dziel spolecznych
filozofa angielskiego Russell’a.

Jesli ostatniem ogniwem lafcucha poznania
jest monizm, to przedostatniem jest dualizm. Méwmy
o naukach S&cislych, zwiazanych z technikg, i za-
trzymajmy sie nieco przy tem przedostatniem
ogniwie poznania. Wogdle moga zachodzi¢ naste-
pujace rodzaje dualizmu: dualizm osoby badacza,
dualizm metody, dualizm wyniku i dualizm celu.
Dualizm rodzaju pierwszego i drugiego ma racjg
bytu w nauce, trzeci i czwarty ma dalsze ogniwo
w formie monizmu. Dualizm osoby uczonego ma
sens choéby tylko z tego powodu, ze ludzkosé
nie tworzy jednej galarety, ale sklada sig z ,,osobno*
my$lacych indywiduéw. Na czem polega dualizm
ten? Oto: dwaj uczeni w dwéch réznych punk-
tach globu ziemskiego, nie wiedzac nic o sobie,

a czasami si¢ wogdle nie znajac, wychodza z roz-
nych (czasami krancowo réznych) zalozen, postu-
gujac sie tg samg logika i opierajac sie na tym
samym substracie eksperymentalnym, dochodza do
tych samych wynikéw. Moéwmy przykladami:
Smoluchowski i Eiustein w dziedzinie t. zw. ruchéw
Brown’a ; Schrédinger i Heisenberg w nowoczesnej
teorji elektronowe;j.

Godnym zastanowienia jest dualizm metody.
Zastanéwmy sig¢ np. nad tem, w jakim stosunku
do siebie pozostajag znane z termodynamiki prawa
Wien’a i Planck’a®). Kiedy Planck postawil swoja
teorje kwantéw, wydawalo sig wszystkim, ze stosu-
nek ten jest monistyczny wiec, ze prawo Planck’a
jest w stosunku do prawa Wien'a poprostu ,une
décimale de plus“ — jakby Borel powiedzial, alisci
wnet sie pokazalo, ze ten monizm jest zamaskowas-
nym genjalnym dualizmem. Oto pokazalo sie, ze
prawo Wien’a wyplywa z rozkladu predkosci
Maxwell’a — Boltzmann’a, a prawo Planck’a z roz-
kladu Bose’go — (Einstein’a). Te zwigzki sg zaiste
zdumiewajace! Ale jak Bose wpadl na swéj
rozklad predkosci? Poprostu w zalozeniach Max-
well’a zauwazyl pewng niekonsekwencje logiczna,
ktorej jakimé dziwnym zbiegiem okolicznosci nie
zauwazyl nawet wielki Boltzmann. Zatem prawo
Planck’a i Wien’a pozostajag do siebie w sto-
sunku dualistycznym ? O, nie tak predko! Spy-
tajmy sie wprzéd, ktory rozklad predkosei jest
prawdziwy. Maxwell czy Bose? Alisci zjawil sig
mlody uczony Fermi i podal trzeci rozklad pred-
kosci. — Wréémy do Bose'go i Maxwell’a,

Dualizm czy monizm ? Otrzymujemy intere-
sujgcag odpowiedz: to zalezy! Ze stanowiska za-

lozen — dualizm, ze stanowiska dokladnosci po-
miaru — monizm. | oto wréciliSmy do najstarszych
relatywistéw Zachodu — do greckich sofistow,

ktérzy zawsze umieli wynalezé taki punkt widze-
nia, by powiedzieé: ,to zalezy“. (By uniknaé
nieporozumien, podkreslam, ze nie chodzi tu
o problem z czystej dialektyki () (sofisci byli
niestusznie posadzani o robienie ,czarnego z bia-
lego“), ale o problem z nauk &cistych lll). Wiec
dualizm i monizm ? Jednak nie, tylko monizm,
boé nie Maxwell ma racjg, ale Bose. A co bedzie
z rozkladem Fermi'ego? Rozwaimy stosunek roz-
kladu Fermi’ego do rozkladu Bose’go. Pokazuje
sig, ze obydwa rozklady sa polaczone ze sobg
»Przy pomocy“ zmiennej, ktérej na imie ...tempe-
ratura. Oto ni mniej ni wigcej tylko: rozklad
(Pauli’ego —) Fermi’ego przechodzi w wysokich
temperaturach w rozklad Bose’go wzglednie —
pomingwszy wspomniang niekonsekwencig logiczng
— w rozklad Maxwell’a. Zobaczmy jakie stad
wnioski wynikajg np. dla emisji elektronowej
w radjotechnice. Richardson postawil swoje prawo
dla rozkladu Maxwell’owskiego (inne rozklady byly
woéwcezas nieznane). Zachodzi pytanie czy krzywa
Richardson’a jest sluszna dla emisji np. ,dull-emit-
ter’a”, czy np. dla ,zimnej“ emisji Schottky’ego ?
Odpowiedz brzmi tembardziej przeczaco, im nizsza
jest temperatura ciala emitujacego. No, dobrze,
ale czyz nie jest mozliwg jakaé monistyczna syn-
teza obydwéch rozkladéw predkosci poza zwia-

5) Z ponizszego Czytelnik domysli sig, o ktére sprawy
chodzi.
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zkiem ,poprzez“ temperature? Tak, ale tu sg
catkiem specyficzne trudnosci, bo weszlidmy
w prawa liczb calkowitych. (Miejmy nadzieje,
ze fizyka nowoczesna tak pelna ,z3dan“ (postu-
lat Bohr’'a z klasycznej teorji elektronoweij), ,za-
kazow* (,zakaz“ Pauli’ego z teorji kwantowania)
i innych dziwéw, jakos sobie poradzi z temi trud-
nosciami).

Wspomniane zjawiska nie sa jedynemi w fi-
zyce, nad ktéremi zawist wielki znak zapytania.
Dzi$ juz i elektrony dajg bardzo piekne... rontge-
nogramy Laue’go. Z Broglie'm, Schrddinger’em
i Heisenberg’em ukazal si¢ nowy dylemat w nauce:
aspekt korpuskularny elektronu, czy undulacyjny ?
Monizm, czy dualizm? Jesli dualizm to napewno dua-
lizm metody! Jak dalece sprawa jest niewyjasniona,
niech stuzy fakt, ze dotad nie udalo sie ze stanowiska
undulacyjnego elektronu wyjasnié mechanizm emisji
promieni Rontgen’owskich. Zreszta nikt sie tem
nie martwi, bo chodzi tutaj wlasnie o dualizm
metody. (Podobne tolerowane dualizmy metody
mamy w optyce klasycznej). — Fizyka nowo-
czesna obdarzyla nas nadto nowym dualizmem.
Pokazalo sie, Zze materja i energja pozostajg do
sieble w stosunku duallstycznym, gdy dawniej
mySlano, ze te dwie ,zmienne® sg calkiem od sie-
bie niezalezne. Ale z drugiej strony ten nowy
dualizm okazal sie zamaskowanym monizmem.
Okazalo sie bowiem, ze dotykalna materja i na
drodze dlugotrwalych abstrakcy]j przez mézg ludzki
wymyslona energja to.. jedno i to samo. —
Woreszcie jeszcze jeden przyklad z nauk scistych:
determininizm czy indeterminizm ? Czy tu jest
mozliwy monizm i czy da sig on ogélnie udowod-
ni¢ ? Indeterminizm stoi juz mocno na nogach
w fizyce, coby oznaczalo monizm, boé determinizm
jest tylko szczegélnym przypadkiem indetermi-
nizmu. Ale czy da sie ten monizm ogélnie udo-
wodnié¢ ? Tu zdania sa podzielone. Sa tacy, ktorzy
wierza w to, Ze przeciez znajdzie sie kiedy$ ja-
kies ,experimentum crucis®, ktére przechyli szale
na strone indeterminizmu, ale sa i tacy, ktorzy
sg Swiecie przekonani o tem, ze to nie nastgpli.
Byé moze, ze ma tutaj racje doswiadczony Planck,
kiedy méwi, ze ,zasada przyczynowosci nie jest
ani prawdziwa ani falszywa, ale jest to raczej
zasada heurystyczna“. Zatem dualizm, ale dualizm
metody !

Przyjrzyjmy sie skutkom, jakie pociaga za
sobg wzrost monizmu w technice. Dotkne spra-
wy tylko w kilku miejscach. Miedzy innemi, ze
wzrostem monizmu rosng trudno$ci przy robieniu

(Mylilby sie ten, ktoby sadzil,

wynalazkéw %) za wyjatkiem wynalazkéw z ele-
mentarne] mechaniki makroskopowej. Trudnosci
te polegaja na tem, ze kazida dziedzina techniki
wymaga kolosalnego przygotowania teoretycznego
nawet z innych dziedzin. Méwmy przykladem:
czy odkrycia Langmuir’a z radjotechniki bylyby
mozliwe, gdyby Langmuir nie posiadal rozleglych
wiadomosci z calej fizyki a nawet z filozofiji ?
ze Langmuir to
tylko genjalny eksperymentator. To samo moznaby
powiedzieé np. o Michelson’ie).

Moéwiae o skutkach monizmu nie moina po-
mingé milczeniem niebezpieczenstwa zbyt daleko
posuniete] specjalizacji. Niebezpieczenstwo to jest
dwojakie : grozi indywiduum i grozi calemu stanowi
inzynierskiemu. Streszcze sie tylko do niebezpie-
czenstwa rodzaju drugiego. Wyobrazmy sobie, ze
mamy duzo hiper-specjalistow i nagle jutro zja-
wiska, ktore dotad przedstawialy interes wylgcz-
nie naukowy, zaczynajg przedstawiaé interes prak-
tyczny. Weczoraj przynioslo nam radjotechnike,
co nam przyniesie jutro? | tu mam male pytanie:
czy czlowiekowi z dyplomem w kieszeni starczy
czasu, pieniedzy i energji na uczenie sie¢ nowych
poje¢ lub przeinaczanie przestarzalych pogladéw ?
No, i kleska spoleczna gotowa! Z poprzedniem
pytaniem wigze sie problem, nad ktérem stan
inzynierski bedzie musial sie kiedys zastanowié.
Chodzi o nastawienie w wyksztalceniu inzyniera
Specjalizm czy generalizm? Nie rozstrzygam tej
kwestji, rzucam tylko mysl, nad ktéra warto sie
zastanowié¢ 1 naswietlié ja z rozmaitych stron. —
Dodam tylko, ze zaréwno specjalizm jak i gene-
ralizm przedstawia trudnosci i to, rosnace ze
wzrostem monizmu! (Generalizm ma te wade, ze
jest trudno osiagalny. Przypuszczam, ze ogdlnie
nie da sig go zastosowaé w wychowaniu inzynier-
skiem. Tutaj wydaje mi sie jedynem wyjsciem —
indywidualizacja).

Dokonczenie nastapi.
Roman Nyga

mechanik-elektryk.

6) Nie mam na mysli oczywiscie, oglaszanych co pe-
wien czas w réznego rodzaju pismach, ,wynalazkéw* w ro-
dzaju: jak zmiesci¢ n-lampowa meterodyne n. p. w jajku
wielkanocnem? By robié takie lub temu podobne ,wynalazki“,
wystarcza by¢ studentem .. pierwszego lub drugiego roku —
nawet niekoniecznie Wydzialu Mechanicznego. Gdy sie po-
siedzi na technice parge ,dobrych" latek i dojdzie si¢ do
wniosku, jak malo sie¢ umie, przestaje si¢ mieé do czynienia
z... urz¢dem patentowym. (Celem uniknigcia nieporozumien
dodaje, Ze nie mialem dotad do czynienia ze wspomnianym
urzedem).

Wprowadzenie krajowych wozéw silnikowych na P. K. P.

Ogolna depresja gospodarczaizwigzany z tem
spadek przewozow kolejowych odbil sie¢ bardzo
wyraznie na ruchu pasazerskim. Zmniejszenie fre-
kwencji w latach 1929—1934 wynosi na naszych
kolejach okolo 50°%, Zarzady wszystkich kolei
gzmuszone sg szuka¢ nowych metod eksploatacyi-
nych, aby przy malych przewozach, podtrzymujgc
tak wazny dla zycia kazdego kraju czynnik, jakim
jest stalosé i latwo§é komunikacji — zapewnié
oplasalnosé. Tym nowym czynnikiem eksploatacyj-

nym w ruchu osobowym sg wozy silnikowe. Kraj
nasz posiadajacy w znacznym jeszcze stopniu
slabe tory i nawierzchnie, po ktérych ciezkie po-
ciaggi pospleszne nie moga rozwijaé szybkosci
osiggnietych oddawna na kolejach Europy Za-
chodniej, speualme nadaje si¢ do zastosowania
lekkle] a pospiesznej trakcji silnikowej. Poréwna-
nie ruchu osobowego glownych kolei europejskich

moéwi nam, Ze najmniejsze napelnienie pociggéw
wykazujg dane P. K. P. (Inzynier Kolejowy r, 1934),
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.co tez przemawia za zamiang niektérych pociggéw
na wozy silnikowe o obsludze i cigzarze znacznie
mniejszym na pasazera. Pozatem motoryzacja umo-
zliwia stworzenie szybkich polaczen miedzymia-
stowych, np. Warszawa—¥.6dz, Katowice—Krakow
i ogromnie ulatwia obsluge wazniejszych drog
krajoznawczych.

Nowy rozklad jazdy w P. K. P. na okres
letni b. r. przewiduje stopniowe wprowadzenie
pospiesznych polgczenh wozami silnikowemi na dro-
gach laczacych Warszawe z Gdynia, Katowicami
i Krakowem oraz utrzymuje istniejace juz od zimy
polaczenie Warszawa—}Y.6dz.

W zwigzku z tem wytwérnie krajowe wy-
kanczajag pewna ilo$é wozéw zaopatrzonych w sil-
niki ropowe i synchronizowana mechaniczng prze-
kladnie klows. Prototypy tych wozéw przeszly
oprocz licznych préb, bardzo cigzki egzamin
w okresie zimowym na linji Warszawa—bLodz —
cztery przejazdy dziennie po 140 km (razem z droga
od zajezdni), przyczem kazdy woéz pracowal po
pare tygodni bez zamiany, ani dluzszej ponad nocng
przerwy. Obecny rozklad jazdy tych silnikowcow
czy silnikowek pozwala przejechaé z Warszawy
do Lodzi w ciggu 1 godziny 40 minut a wiec
szybkosé handlowa, a zarazem techniczna wynosi
tu 98 km/godz.. Zestawienie ponizsze pozwala nam
ocenié projektowane usprawnienie ruchu osobo-
wego na niektérych drogach przez poréwnanie
czaséw jazdy pospiesznych wozéw silnikowych
Mt E z takiemi pociggami parowemi.

) 3 : czas szybkosé
_ Polaczenie %% | w minutach| km/godz.
i nazwa pociagu =3 )
o jazdy | postoj. | techn. l handl.
Warszawa—Mtlawa
—Gdynia 407
Posp. 601 455 | 48 | 60 |54
MtE 603 320 | 16 80 | 76
W arszawa—T orun
Gdynia 466
Posp. 403 448 | 46 | 69,5 62
MtE 405 315 | 15 93 | 88,5
W arszawa—Kato-
wice 318
Posp. 201 284 | 14 | 70,5| 67,2
MtE 207 191 5 1102,5| 99,9
Warszawa—Radom
—Krakow 320 -
Posp. 105 314 | 16 | 64,5|61
MtE 211 3 92| 91
Jak widzimy — projektowana modernizacja

ruchu osobowego pozwoli na skrécenie czasu

jazdy o 30°%,.

Korzystajac z danych, nadeslanych nam przez
wytwoérnie — podamy krétki opis wozéw zam6-
przez Ministerstwo Komunikacii.

Wozy silnikowe, wykonane przez fabryke
H. Cegielski S. A. w Poznaniu (rys. 1).

Ogélne dane: miejsc 86; moc silnikéw
2x 150 KM., norm. szybk. 120 km/godz., wéz
dwukierunkowy, sterowanie pneumatyczne.

Pudlo wozu spoczywa na dwu woézkach

dwuosiowych. Do ostoi kazdego wézka umoco-
wany jest silnik i przekladnia mechaniczna, prze-
noszaca moc silnika na o§ napedng wodzka 1 ob-
wody kol pednych. Osie napedne woézkéw sg
oslami wewnetrznemi.

Rys. 1. Wéz silnikowy Cegielskiego.

Charakterystyka pudia wagonu:

dlugosé calkowita ze zderzakami 20.860 mm
" pudla bez zderzakow . 19.860 ,,
szeroko$é pudia . 2.870 ,,
wysokosé w Swietle 2350
rozstep osi woézka . « - . <« . 3500 ,
» czopdw skretowych wézka . 12280

ilo§é miejsc siedzacych . . . . . 86
waga wlasna wozu (bez wody i pal)) . 30.200 kg

5 » W stanie roboczym . 31.240 ,,
konstrukcja pudla stalowa, calkowicie spawana.

Pudlo mocnej konstrukeji, typu wagonowego
(nie autobusowego) o ksztalcie oplywowym.

Do budowy uzyto czesciowo tylko stopow
aluminjowych, lecz wylacznie do elementéw po-
mocniczych jak — klamki, po6lki bagazowe i t. p.

Sciany wagonu od wewnatrz pokryte sa for-
nierem, podloga pokryta linoleum i chodnikiem.

Siedzenia w klasie Il i Il migkkie, w drugiej
kryte pluszem, w Ill-ej skora.

Okna majg wymiar okien wagonéw pulma-
nowskich, zaopatrzone sg w rolety.

Rys. 2. Ostoja wozka, wytwbruia Cegielski.
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Wozki:

Ze wzgledu na duig szybkosé¢ wozu, oraz
umieszczenie calkowitego napedu na wézkach —
zastosowano wozki specjalnego typu.

Same woézki wykonane sg z blachy stalowej,
catlkowicie spawane, przy zastosowaniu najnowo-
czeéniejszych metod. Zawieszenie resor odbiega
od normalnie stosowanych sposobow. Dzigki spe-
cjalnemu patentowanemu zawieszeniu resor — woéz
i przy duzych szybkosciach cechuje wyjatkowo
spokojny bieg.

Charakterystyka napedu:

Na kazdym wézku umieszczono jako mecha-
nizmy gléwne: 1 silnik 6 cylindrowy 4 suwny
typu Diesel Sauer o mocy normalnie 150 KM przy
1500 obr./min., sprzeglo specjalnego typu, 4-bie-
gowa skrzynka biegu syst. Myliusa, przekladnig
dla zmiany kierunku biegu umieszczong na osi
napedowe;j.

Rys. 3. Wézek wagonu Cegiclskiego.

Stosunek przeniesienia przekladni:

w biegu I-szym 1:5,1
5 [I-gim 1:2,78
3 [lI-cim 1:1,63

- [V-tym [:1
w mechanizmie nawrotnym osi napednych 1:2,1.

Jako mechanizmy pomocnicze umieszczono:

2 sprezarki,

1 pradnica 1000 watt,

1 rozrusznik elektryczny,

1 rozrusznik z wentylatorem,

4 cylindry hamulcowe.

Oprécz tego na wézkach zmontowane sg
réwniez zbiorniki paliwa, wystarczajace na prze-
bieg okolo 600 km bez tankowania z kompletem
filtréow i przewodoéw, oraz hamulec Westingheuse’a
i reczny. Przewidziany hamulec elektromagnetyczny
SZynowy.

Wyposazenie dodatkowe :

Rozruch silnikéw uskuteczniany jest zapomoca
rozrusznikéw, zasilanych od baterji akumulatoréw,
o lacznej pojemosci 600 amp./godz. przy 24 voltach.
Baterje te, doladowywane przez pradnice, umiesz-
czone sg jak =zaznaczono wyzej — na wézkach.

Oswiellenie, zaréwno wewnetrzne jak i zew-
netrzne, zasilane jest réwniez od wspomnianych
wyzej akumulatoréw.

Oprécz zwyklych reflektorow umieszczone
sg reflektory rzucajace Swiatlo do géry, co uprze-
dza zdaleka o zblizaniu sie wagonu.

Ogrzewanie wodne — woda chlodzacg sil-
niki; moze byé dowolnie regulowane.

Zuzycie paliwa: $érednia praktyczna norma —
na 100 km 38 kg oleju gazowego o wartosci opa-
lowej 10.000 cal/kg. Cena oleju gazowego okolo.
0,25 gr 1 kg.

Wyniki niektérych prébnych jazd:

1. na odcinku Chabéwka—Zakopane dnia
15. IX 1934 przy 8-miu postojach $rednia szyb-
kosé 52 km/godz.

2. na odcinku Zakopane—Krakéw, dnia 15. [X.
1934, przy 17-tu postojach Srednia szybkosé techn.
58!/, km/godz. y

3. na trasie Warszawa—¥6dz, 29.1X 1934, czas.
przejazdu 80 min., $rednia szybkoé¢ 100,5 km/godz.,
szybko&é maksymalna ok. 130 km/godz.

4, na trasie Warszawa—Poznan, dnia 26. [X
1934 czystej jazdy przy 8-miu postojach 2 g. 48 min.,
szybko$¢ maksymalna okoto 130 km, $rednica tech-
niczna 108 km/godz.

5. na trasie Poznah—Zbaszyn, dnia 28. IX
1934, czas jazdy 38 min. (bez postojow), Srednia
techniczna 118 km/godz., szybko$é maksymalna
130 km/godz.

Rozruch wagonu charakteryzuje podana ta-
bela. Osiagnieto:

20 km po 13 sekund
40 »” »” 25 »
80 , , 75 5
100 , , 147 5

Hamowanie normalnie lagodne, przy szyb-
kosci wozu 100 km/godz. wagon zatrzymuje sie
po 21,5 sek. 300 m przebiegu.

Ciezar wozu w stanie sluzbowym wynosi
28,6 ton, a wiec okolo 0,35 ton na pasazera. Moc
silnikéw na 1 tong cigzaru wozu — okolo 10 KM/t.
Woz posiada: przedzialy pasazerskie o miejscach
wyscielanych materjalem i skéra, pocztowy, na
rzeczy, toaletg, oraz po jednym przedziale dla
kierowcy na koncach pudla wozu. Na kazdym
stanowisku kierowcy znajdujg sie wszystkie urza-
dzenia niezbedne do prowadzenia wozu, dzialajgce
na oba silniki razem lub osobno.

Wozy budowane w fabryce Lilpop, Rau
i Loewenstein S. A. w Warszawie.

Rys. 4. Wagon motorowy, turystyczny z 2 motorami Diesel Sauer
B. L. D. wylwérnia Lilpop, Rau i Loewenstein.

1. Wéz 4-osiowy z silnikami Diesel Sauer
(P. Z. Inz.). zbudowany jako wéz turystyczny .dla
linji podgérskich. Ze wzgledu na przeznaczenje —
drogi podgoérskie o silnych krzywiznach, pudtlo
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wozu osadzone jest bardzo nisko. Wejscie umie-
szczono w Srodku pudla, przéd i tyl sa oszklone,
co umotzliwia wygodne ogladanie widokéw. Przy
pomoscie wejSciowym umieszczono toalete, prze-
dzial kotlowy, a nad silnikami, wystajacemi ponad
poziom podlogi, zostaly umieszczone poétki na
rzeczy, zamykane zaluzjami.
Gléwne wymiary wagonu sa nastepujgce:

dlugosé bez zderzakéow 17.000 mm
szeroko$é zewnetrzna . 2900 ,,
wysokosc od gléwki szyny do zZewn.
czeSci dachu . . . 3.220 ,,
wysoko$é od gléwki szyny do podlogl ISR =
L wnetrza® wagonu . 2215
rozstep czopéw skretowych 11.800 ,,
5 osi wozka . 2150 g
ccigzar czeSci wagonowej. 23.000 kg
" urzqdzenia motorowego 4,500 ,,
calkow1ty cigzar wagonu préznego . 27.500 ,,
cigzar wagonu na 1 miejsce do siedz. 367

Wagon jest dwu kierunkowy, stanowiska
motorniczego na obu krancach wozu oddzielone
sa od reszty wagonu barjerka. Przewidziane sg row-
niez rolety miedzy kierowcg a przedzialem, aby
przy nocnej jezdzie oSwietlenie wnetrza wagonu
nie przeszkadzalo przy prowadzeniu wozu.

Pomost wejsciowy dzieli wagon na 2 prze-
dzialy pasazerskie jednakowej wielkosci. Prze-
dzialy te 3 klasy majg lawki wyscielone, pokryte
materjalem koloru niebieskiego. [lo§é¢ miejsc sie-
dzacych wynosi 76, w kazdym przedziale po 36
oraz 4 siedzenia opuszczone na pomoscie. Calosé
wagonu wylozona jest fornierem gruszkowym
z szeregiem inkrustacji, wykonanych w drzewie,
nadajagcym z niebieskim kolorem obicia lawek
bardzo estetyczny wyglad. Pélki na bagaz umie-
szczone sg wzdluz $cian. Oprécz tego przewidziane
jest miejsce na bagaz pod lawkami. Podloga wy-
lozona jest calkowicie guma.

[zolacje wagonu stanowig plyty korkowe,
ktoéremi wylozone sg Sciany i dach.

Okna wykonane w ramach aluminjowych,
opuszczane sg przy pomocy aparatéw korbkowych.
_]edyme okna czolowe przed kierowca sa stale
i zaopatrzone w wycieraczki oraz otwory, zamy-
kane szklanemi plytkami dla dania moznosci kie-
rowcy obserwacji sygnaléw przy zamarznigtych
szybach.

Cala armatura wagonowa jak: zamki, prety,
tabliczki, popielniczki i t. p. sa chromowane.

Wentylacja uskuteczniona jest przy pomocy
wywietrznikéw syst. , Torpedo“.

Oswietlenie elektryczne zasilane przez 2
pradnice 24 voltowe o mocy 2000 Amp. oraz ba-
terje akumulatorow o pojemnosci 210 Ampero-
godzin.

Ogolem w przedzialach jest 16 lamp 20
voltowych.

Wozki wagonu 2-osiowe wykonane sa z ze-
laza profilowego i blach calkowicie zapomoca
spawania. Rama wdézka wspiera si¢ na maznicach
rolkowych SKF za posrednictwem sprezyn spiral-
nych. Pudlo od wézka odsprezynowane jest za-
pomoca resoréw piérowych umieszczonych wzdluz
bokéw wézka. Kazdy z 2 motoréw umieszczony
jest wraz ze skrzynka biegéw na ramie, ktéra

podwieszong jest pod pudlem wagonu za posred-
nictwem gumowych przekladek, ttumigcych drgania.
Chlodnice sg przy motorach z boku pod wagonem.

Charakterystyka urzgdzenia motorowego jest

nastepujaca:
motor Diesel Saurer typ WBLD

ilosé cylindréw . . 4
$rednica cylindréw . 110
skok tloka . 150
moc 100 KM
ilos¢ obrotéw. 1800
cigzar motoru . 820 kg

Przekladnia synchromczna syst. ,,Mylius“
ilos¢ biegéw
sterowanie pneumatyc7ne

Uruchomienie poszczegélnych motoréw lub
réwnoczesne obydwu odbywa sig ze stanowisk
kierowcy, ktéry na pulpicie ma wszystkie przy-
rzady sterujace i aparaty kontrolne.

grzewanie wagonu odbywa sig zapomoca
wody chlodzgcej silniki, kiéra po obiegu wewnagtrz
motoru prowadzong jest przez rury zebrowe, umie-
szczone wzdluz §cian. Obieg wody kazdego mo-
toru jest niezalezny od biegu drugiego, tak, ze
przy pracy tylko jednego silnika caly wagon
ogrzewanv jest polowa ilosci grzejnikow.
razie postoju wagonu podczas mrozu woda

obiegu silnika podgrzewana jest w specjalnym
kotle, zaopatrzonym w pompke cyrkulacyina.

Wagon zaopatrzony jest w 2 rodzaje hamulcy
Westinghousa podwojnego dzialania oraz reczny.

Posiada pozatem urzadzenie, ktére automa-
tycznie wylgcza motor i zatrzymuje wagon z chwila,
jezeli kierowca zaslabnie i zdejmie reke z dziwigni
sterowe].

Dane eksploatacyjne wagonu:
szybkos¢ maksymalna . . . . 85
drcga hamowania z szybko$ci max.

na plaskim . 220 m
czas hamowania . 10 sek.
czas rozruchu wagonu do 85 km

s7ybkosc1 165 S
zuzycie paliwa . 310 gr/km

2. Wagon 4- OSlowy z motorem Diesel Eber-
man jest wagonem cigzszym, posiadajacym prze-
dzial pocztowy i bagazowy i przez to cigzar wa-
gonu na 1 miejsce do siedzenia wypada znacznie
wigkszy. Wejsé na obu krancach wagonu jest po
kilka do réznych przedzialéw, jak kierowcy baga-
zowego, pocztowego oraz pasazerskich. Przedzial
pasazerski 3 klasy rozdzielony jest na 2 czgsci,
dla palacych i niepalgcych, Scianka szklang. Lawki
s typu pélmiekiego, kryte skéra.

Gléwne wymiary wagonu sa nastepujace :

dlugosé bez zderzakéow 20.000 mm
szerokosé zewnetrzna . 2.900 ,,
wysokos$é od glowkl szyny do zew-
netrznej czeSci dachu. . 3600 ,
wysokosé od gléwki szyny do podlogi  1.260
be wnetrza wagonu . b W2 S s
rozstgp czopow skretowych 14.200 ,,
- osi wozka motorowego . 3.350 ,
_ luinego . 2.150
érednica kol . 1.000
catkowity ciezar wagonu proznego 38.000 kg

Motor w tym wagonie umieszczony jest na
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woézku, na ktérym jest przewidziany przedzial mo-
torowy wraz z jednem stanowiskiem kierowcy.
Wagon jest dwukierunkowy, drugie stanowisko
kierowcy. oddzielone jest sciankg od przedzialu ba-
gazowego. Wejscie do stanowiska kierowcy prze-
widziane jest przez drzwi z zewnatrz oraz wew-
netrzne drzwi suwane.

Przedzial bagazowy o 2.8 m? powierzchni,
pocztowy oraz toaleta laczg sie z przedsionkiem.
Przedzial bagazowy posiada réwniez drzwi zew-
negtrzne.

Przedzialy pasazerskle 039 i 29 miejscach
do siedzenia umieszczone sg w centrum wagonu.
Sciany wozu wylozone sg fornierem debowym,
podloga wylozona gums, potki bagazowe z siatki
metalowej chromowanej ustawione sg na stupkacn
nad lawkami, umozliwiajg wiec zmieszczenie znacz-
nie wiekszej iloSci bagazu, anizeli na poétkach
wzdluz Scian.

Cala armatura jest chromowana.

Okna zréwnowazone specijalnym aparatem
wyréwnawezym osadzone sg w metalowych chro-
mowanych ramach. Okna przed kierowcs sa stale.

Wentylacja uskuteczniong jest zapomoca wen-
tylator6w systemu LRL.

Oswietlenie zasilane jest z pradnicy 1000 amp.
oraz baterji akumulatoréw o pojemnosci 110 Am-
perogodzin.

Wozki wagonu spawane sa jak w wagonie
turystycznym. Motor umieszczony jest na jednym
z wozkéw. Chlodnica na dachu wagonu.

Charakterystyka urzadzenia motorowego jest

2

nastepujaca :

motor Diesel-Eberman

ilo§é cylindrow . . . . . . . . 6
$rednica cylindra 180
skok tloka . 250
moc 200 KM
ilo§é obrotow 800
ciezar motoru 1870

przekladnia Warsz. 'S.’A. Bud. Parowozow
ilosé biegow . . :

cigzar skrzynki blegow 1380
sterowanie pneumatyczne

Ogrzewanie wagonu odbywa sig przy pomo-
cy wody chlodzacej silnik.

3. Wagon 2-osiowy jest bardzo lekkim i spe-
cjalnie nadajacym sig dla linji drugorzednych
znaczenia miejscowego o slabym ruchu. Posiada
on 100-konny silnik Diesel-Saurer, jak w tury-
stycznym, podwieszony pod pudlem wagonu. Na-

ped uskuteczniany przez skrzynke biegéow syste-
mu Myliusa.

Przewidziang jest w tych wagonach moznosé
ciggnigcia lekkiej doczepki, przyczem wtedy
w $§cianie czolowe] nalezy wstawié drzwi do.
mostku lgczgcego oba wagony.

Glowne wymiary wagonu sg nastepujace:

dlugosé¢ wagonu bez zderzakéw 11.200 mm.
szeroko$é zewnetrzna 2.900 ,,
wysokosc od gléwki szyny do zew.

czesci dachu. . 342504 ¥s
wysokosé od glowki do podlogl 1.025 ,,
wysoko§é wnetrza wagonu 2.200 ,
rozstep osi . 6.200 ,,
srednica koét. 900
ciezar cze§ci wagonowe] 11.000 kg

' r motorowej 2.500

calkowity ciezar wagonu 13.500 kg
ciezar wagonu na 1 miejsce do

siedzenia . 270 ,,

Wagon jest dwuklerunkowy Na obu kon-
cach znajdujg sie pomosty ze stanowiskami dla
kierowcy, oddzielonemi barjerkami od publicznosci..

Whnetrze wagonu posiada 50 miejsc do sie-
dzenia 3 klasy. Lawki sa twarde. Z pomostu jest
wejscie do malego przedzialu toaletowego.

Wagon calkowicie spawany spoczywa zapo-
mocg resoréw piérowych i gumowych amorty-
zatoré6w na maznicach rolkowych czopéw osi. Kola
hamowane sa dwustronnie zapomoca klockow.
Hamulce sg podwolne Westinghousa i reczny.
Piasecznice maja wyloty pod kazdem z kék

Blacha oszyciowa jest ciehsza niz przy po-
przednich wagonach, wynosi bowiem 1,5 wzgle-
dnie 1 mm na dachu,

Okna zréwnowazone osadzone sg w ramach
aluminjowych, okna czolowe sa stale.

Sciany wagonu wylozone sg dyktg debowa,
podloga — linoleum. Pétki wzdluz wagonu daja
wrazenie przestronno$ci. Ciezszy bagaz mozna
skladaé¢ pod lawkami. Ogrzewanie uskutecznione
jest zapomoca powietrza nagrzanego przez spaliny
1 doprowadzonego do wnetrza wagonu w 4 pun-
ktach pod lawkami.

T Wentylacje stanowia wywietrzniki systemu

Oswietlenie elektryczne od dynama porusza-
nego przez silnik wagonu wzglednie od baterji
akumulatoréw.

Tadeusz Tyminski

Przysposobienie Gospodarcze
Sekretarjat Okregu IV we Lwowie.

W prasie ukazalo sie szereg artykuléow
w zwigzku z akcja Przysposobienia Gospodarczego
na terenie Panstwa Polskiego. Byly to artykuly
ujete fachowo lub mniej fachowo, byly tez one
mniej lub wiecej dla P. G. przychylne. Ukazaly sie
w réznych dziennikach i w réznych miastach Polski
w rozmaitem czasie. Nie bede polemizowal z temi
wszystkiemi zarzutami, ktére autorowie poszcze-
g6lnych artykuléw podnosili przeciw Przysposo-

bieniu Gospodarczemu, nie dlatego, abym chciat
przej$¢ ponad niemi do porzadku, ani tez z tego
powodu, ze uwazam niektére przynajmniej z nich
za zupelnie bezpodstawne, lecz jedynie dlatego,
poniewaz sadze, Ze najlepszym sposobem przeko-
nania, tak autoréw tych artykuléw, jak iszerszego
grona ludzi, usposobionych nieprzychylnie do na-
szej akcji, jest wykazanie imi udowodnienie faktami,
racji jej bytu.
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Pozostawiam sobie poruszanie tej sprawy po
wakacjach, kiedy bede mogt sluzyé dowodami,
stwierdzajgcemi slusznosé podlqtych przez nas
z wielkim nakladem pracy poczynan, dla realizo-
wania programu P.

W obecnej chwili zajme sig sprawg, ktora
interesuje przedewszystkiem mlodziez, a miano-
wicie sprawg stworzenia obozéw na terenie Woije-
wodztwa Lwowskiego.

Dotychczas na terenie naszego wojewédztwa
obozéw nie bylo; niezbyt wiele bylo réwniez
praktyk platnych, indywidualnych, jako w dziel-
nicy stosunkowo malo uprzemyslowionej. Przez
stworzenie obozéw, do ktérych wlaczyliSmy wiele
praktyk bezplatnych, umozliwili§my calemu szere-
gowi kolegéw bezposrednie zetkniecie sie z zagad-
nieniami, zwiazanemi z organizacjg zakladéw prze-
myslowych i wypelnienie tem samem obowigzuja-
cych rygoréw szkolnych. Wszystkim, korzystajgcym
z praktyk obozowych, zapewniamy, poza wynagro-
dzeniem, wedlug trzech stopni, zaleznych jedynie
od zaawansowania w studjach, mieszkanie i catko-
wite utrzymanie. Zrealizowanie tego bylo mozliwem
dzieki temu, ze utrzymanie zespolu jest bez po-
réwnania tansze, niz utrzymanie tylu praktykantow
indywidualnie.

Na terenie Wojew. Lwowskiego powstang 3
obozy i kilka podobozéw, razem dla okolo 157

ludzi. Jeden obo6z stworzony zostanie w samym
Lwowie. Bedzie to ob6z, w ktérym znajdzie po-
mieszczenie 75 kolegéw. Jest to do&é znaczna
liczba w stosunku do ilosci praktyk w latach
ubieglych.

Obéz drugi znajdowaé sie bedzie w Droho-
byczu dla 32 oséb, trzeci w Boryslawiu i kilka
podobozéw ze wzgledu na duze odleglosci,
razem dla okolo 50 os6b. We wszystkich tych
miejscowosciach obozy znajdujg pomieszczenie
w duzych jasnych lokalach w poblizu boisk spor-
towych tak, ze oprécz praktyki beda mogli ko-
ledzy uprawiaé sporty i gry sportowe, a tem sa-
mem przynajmniej czesciowo wykorzystaé dla zdro-
wia miesigce wakacyjne.

Jak z tego krétkiego zestawienia widaé liczba
praktyk jest w tym okregu do§é znaczng w prze-
ciwienstwie do lat ubieglych. Nie jest to jednak

wszystko 1 mysle, ze w przyszlym roku zdolamy
ich uzyskaé¢ znacznie wiecej.

Po zakonczeniu obozéw zabiore jeszcze raz
glos na lamach, tak Zycia Technicznego, jakotez
innych czasopism i sadzg, ze bedg mégl wszystkim
tym, ktérzy z rezerwa odnosza sie¢ do Przyspo-
sobienia Gospodarczego wykazaé, ze pomimo ich
przewxdywan akcla P. G. jest akcjg pozyteczng i be-
dzie nig réwniez w przyszlosci.

Inz. Tadeusz Ktodnicki.

Instytut Spraw Spotecznych.

Kalendarz Bezpieczenstwa i Higjeny Pracy.

Ukazal sie, jak i w latach ubieglych, wydany przez
Instytut Spraw Spolecznych, zwiezle | artystycznie opraco-
wany, Kalendarz Bezpieczenstwa i Higjeny Pracy na rok 1935,
pod hastem: ,Dobra organizacja jest warunkiem bezpiecz-
nej pracy”. Kalendarz ten na 128 bogato ilustrowanych stro-
nach zawiera informacje o stanie bezpieczenstwa i higjeny
pracy w Polsce, przedstawia wielkie gospodarcze znacze-
nie racjonalnej organizacji bezpieczenstwa i higjeny pracy
w przemys$le, podaje wskazéwki dotyczace organizacji
sluzby bezpieczenstwa w zakladach przemystowych, omawia
najwazniejsze przyczyny wypadkéw i sposoby ich usuniecia,
informuje o najnowszych zdobyczach techniki w zakresie
zapobiegania wypadkom i chorobom zawodowym, podaje
wypadkowos¢ w wazniejszych galeziach przemystu, omawia
wazniejsze przepisy z zakresu ubezpieczenia od wypadkéw
i chorob zawodowych.

Kalendarz ten jest niezbedny dla kazdego, kto pragnie
przeprowadzié¢ skutecznie akcje zapobiegania wypadkom
przy pracy i chorobom zawodowym.

Wielobob Mieczystaw,

Zamiast inwalidéw — pozyteczni pracownicy.

Liczba ludzi, ktorzy traca zdolnosé do pracy wskutek
ischjasu i analogicznych schorzen nerwowo-reumatycznych
jest do§é znaczna. Zatrudnieni sa oni przewaznie w zawo-
dach, wymagajgcych ciezkiej pracy fizycznej przy jednocze-
snem narazeniu na dzialanie czynnikéw klimatycznych, wil-
goci, zimna lub tez gwaltownych zmian temperatury. Scho-
rzenia te zwykle przebiegaja w kilku nawrotach, zaostrzajg
sie 1 slabna, az wreszcie prowadza do zupelnego inwalidztwa.
Robotnik po dlugotrwalym okresie leczenia, przerywanym
pracg zawodows, zglasza sie po rente, jako trwale niezdolny
do pracy. Rente te zwykle otrzymuje, gdyz istotnie nie
moze pracowac.

W Kijowskiej Klinice Choréb Zawodowych przepro-
wadzono nad tego rodzaju inwalidami pracy ciekawe do-
$wiadczenia. Starano si¢ mianowicie przez zmiane zawodu
nie dopuscié do przedwczesnego i niepotrzebnego inwalidz-
twa. Renta, ktéra wyplaca sie¢ nieproduktywnie przez dlugie

lata, kosztuje :poleczenstwo bardzo drogo. Lepiej i taniej
jest wylozy¢ w odpowiednim czasie pewna sume pieniedzy,
aby przeszkoli¢ robotnika w innym zawodzie, w ktérym nie
jest narazony na dzialanie czynnikéw szkodliwych.

Eksperyment udal si¢ calkowicie. Przeprowadzono go
w ten sposdb, ze robotnikow, ktorzy ulegli drugiemu na-
wrotowi ischjasu i ktérzy byli juz na drodze do inwalidztwa,
nie posylano, po zaleczeniu choroby, z powrotem do pracy.
Przechodzili oni najpierw gruntowna kuracje w klinice,
a potem, na koszt ubezpieczen spotecznych, przeszkolenie
zawodowe. W ten sposéb np. przeszkalano robotnikéw
ziemnych, dozorcow nocnych, tragarzy, palaczy — na pisa-
rzy, administratoréw, portjerow i t. p., a wiec w zawodach
malo narazonych na dzialanie czynnikéw klimatyeznych. Po
odbytej kuracji i przeszkoleniu obejmowali oni nowe stano-
wiska i choroba, u wiekszosci z nich, nie odnawiala sie.

Korzysé byla obopélna: dla ubezpieczen spolecznych,
bo zaoszczedzily na rentach — dla robotnikéw, bo zacho-
wali zdolnosé do pracy i zdrowie.

Instytut Spraw Spolecznych na Migdzynarodowych
Targach Poznainskich.

Na tegorocznych Miedzynarodowych Targach w Po-
znaniu (28. IV.—5. V.) Instytut Spraw Spolecznych zorgani-
zowal po raz pierwszy specjalny dzial, poswiecony sprawie
bezpieczenstwa i higjeny pracy.

W czesci propagandowej tego dzialu zobrazowane
zostalo gospodarcze i spoleczne znaczenie zagadnienia bez-
pieczenstwa i higjeny pracy w Polsce, a mianowicie: przed-
stawiono wypadkowosé w poszczegélnych galeziach prze-
myslu ze wskazaniem gléwnych przyczyn wypadkéw oraz
strat materjalnych, jakie ponosi przemys!, pracownicy i cale
spoleczenstwo z powodu wypadkéw przy pracy.

Na czolo wysunigta zostala mysl, ze wigkszosci strat
tych mozna uniknaé¢ pod warunkiem, ze bedzie prowadzona
planowa i systematyczna akcja zapobiegawcza. Tytulem
przykladu, jakie rezultaty mozna tg drogsg osiagnaé, podano
rozwdj akcji zapobiegawczej w niektérych krajach europeij-
skich i w Stanach Zjednoczonych A.

Poza czescia propagandowa w dziale bezpieczenstwa
i higieny pracy znajdowal sie szereg stoisk handlowych firm
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krajowych i zagranicznych, zajmujgcych si¢ wyrobem lub
sprzedaza przyrzadow i aparatéw ochronnych i zabezpiecza-
jacych, jak maski, okulary, ubrania robocze, gasénice i t. p.

W zwiazku z Targami Instytut przygotowa! specjalne
wydawnictwo, zawierajace spis wytworni 1 firm handlowych
z zakresu przyrzadow zabezpieczajgcych.

Z uwagi na powazng role, jaka w Zyciu gospodarczem
Polski odgrywaja Migedzynarodowe Targi Poznanskie, zorga-
nizowany w roku bieZzacym dzial bezpieczenstwa i higjeny
pracy bedzie mial niewatpliwie duzy wplyw na dalsze losy
akcji profilaktycznej w Polsce i na rozwo] przemyslu, wy-
twarzajacego odpowiednie artykuly.

Nowe mozliwosci produkcyjne dla przemystu polskiego.

Wskutek zrozumienia przez nasze spoleczenstwo waz-
nosci zagadnien bezpieczenstwa i higjeny pracy, co daje sig
coraz czesécie] zaobserwowaé, przemysl polski rozpoczal juz
walke z wypadkami przy pracy i chorobami zawodowemi.

Coraz wiecej przedsigbiorstw przekonywuje sie, ze
zastosowanie odpowiedniej organizacji pracy i urzadzen,
chronigcych robotnika, odbija sie dodatnio na stanie fizycz-

nym zalogi, a tem samem i na wydajnos$ci pracy. Pozatem
istniejace ustawodawstwe przewiduje, jak wiemy, ulgi
w skiadkach ubezpieczeniowych dla przedsiebiorstw, prowa-
dzacych na terenie zakladéw akcje profilaktyczna i higje-
niczng.

Akcja taka napotyka jeszcze w Polsce m. in. i na te
trudnosé, ze nie wytwarza sie w kraju calego szeregu od-
powiednich urzadzen i przyboréw, jak: ostlon maszyn, zabez-
pieczen indywidualnych, masek, okularéw ochronnych i spe-
cjalnych urzadzen higjenicznych i ratowniczych. Czesto tez
nawet wytwoérnie, posiadajace odpowiednie artykuly, nie
sa poinformowane o wlasciwych miejscach zbytu, a nabyw-
cy sprowadzaja te artykuly z zagranicy.

Pragnac ulatwié kontakt zaréwno wytwércom, jak
i przedsiebiorcom, pragnacym nabyé odpowiednie urzadze-
nia oraz pobudzié¢ fabryki 1 warsztaty najrozmaitszych dzia-
16w przemystu do produkcji przedmiotéw z zakresu ochrony
pracy, Instytut Spraw Spolecznych zorganizowal w roku
biezacym na Targach Poznanskich specjalny dzial bezpie-
czenstwa i higjeny pracy, ktéry niewatpliwie zaintereso-
wal najszersze sfery polskiego przemystu.

Kronika Techniczna.

Roczny plan produkcji samochodéw krajowych.

Wytwérnia Samochodéw Panstwowych Zakladéw In-
zynierji wykona w czasie od 1. IV. 35 do 31. lIL. 36 3200
wozow nastepujacych modeli: podwozia i podwozia skaroso-
wane 621L i 621R, 21!/, tonowe na ciezaréwki i autobusy
20 miejscowe oraz male samochody osobowe, typ 508.
Wszystkie te modele sa ulepszonemi typami Fiata, budowa-
nemi na zasadzie licencji. Samodzielna produkcja wytwérni —
7 wozéw dziennie, wykonywanych w 87Y%; z surowcow
i pétfabrykatow krajowych. Wartosé przewidzianej produkecii
wynosi 35 miljonéw zl., z czego tylko 109/, wyplaci si¢ za-
granicy za licencje oraz czesci, ktérych przemyst krajowy
Jeszcze nie wyrabia. Pélfabrykatéw dostarczaja huty Ostro-
wieckie, Batory, Wspélnota intereséw i rézine wytwornie
elektrotechniczne i specjalne, jak np. Bielany. L

Stale zajecie znajdzie okolo 20.000 ludzi.

Panstwowe Zaktady Inzynierji wykonuja tez podwozia
o wielkiej no$nosci z silnikami Sauer-Diesel, uzywanemi
rowniez do wozow silnikowych i w wojsku. Na czele nowej
dyrekeji P. Z. Inz. stoi od roku inz. dr, A. Kreglewski.

Kronika lotnicza. ‘
Tunel powietrzny do badania silnikéw wysokosciowych.

W ostatnich czasach podejmuje si¢ czesto préby zdo-
bycia stratosfery; planuje si¢ nawet utworzenie stalej komu-
nikacji n. p. transoceanicznej przez stratosferg. Oczywiscie
przeloty stratosferyczne wymagaja w pierwszym rzedzie sil-
nikow takich, ktéreby zachowywaly swojg moc na tych wiel-
kich wysokosciach. Zachowanie mocy do pewnej wysokosci
mozna uzyska¢ albo przez przewymiarowanie silnika t. z.
dajemy wigkszy litraz niz nam potrzeba do danego samolotu
w locie nad ziemia, albo przez przekomprymowanie silnika
t. z. dajemy wigkszy stosunek sprezania niz normalnyi w lo-
cie na nizkiej wysokosci musimy silnik dlawié, lub wreszcie
stosujemy sprezarki, ktére moga byé napedzane przez kola
zebate lub przez turbiny gazowe; te ostatnie s3 pedzone ga-
zami wylotowemi. Oczywiscie, nalezy bada¢ zachowanie sig
takich silnikbw w miare malenia gestosci, eisnienia i kemper
ratury powietrza. Oczywiscie, proby tego rodzaju trudno ro-
bi¢ w locie, bo chodzi tu o pomiary bardzo dokladne, wy-
magajgce duzej aparatury; silniki, majagce zachowaé swoja
moc do wysokosci 4 klm., dadza sie z wystarczajaca doklad-
noécig wyprébowaé na ziemi bez zadnych specjalnych insta-
lacji; silniki, przeznaczone do lotéw na wigkszych wysoko-
sciach, musza jui byé badane przy cisnieniu mniejszem od
1 atmosfery, a zatem w specjalnie w tym celu urzadzonych
hamowniach. Oczywiscie istnialy proby badania takich silni-
kéw wysokosciowych w gorach, nawet na wysokosci kilku ty-
sigcy metréw; lecz proby tego rodzaju nie daly dobrych wy-
nikéw, nawet, gdy umieszczano silniki na wozach kolejki wy-

sokogorskiej celem robienia pomiaréw przy zmieniajacem sig
ci$nieniu i gestosci. Hamownie wysokosciowe wzglednie
tunele dla silnikbw wysokosciowych byly juz znane od-
dawna; Niemcy w czasie wojny Swiatowej badali juz silniki
w takim prymitywnym tunelu z wystarczajgca dokladnoscia.
Stany Zjednoczone posiadaja réwniez taki tunel (Bureau of
Standards), gdzie przeprowadza sig caly szereg interesuja-
cych doswiadczen. Ostatnio zbudowano tego rodzaju urza-
dzenia we Wiloszech, a mianowicie we fabrykach ,Fiata®
i ,Isotta Fraschini“. Szczegélnie stawna jast fabryka ,Fiat“
dzieki swoim silnikom o duze]j mocy — do 3100 KM —
wbudowanych na platowcach Macchi Ansaldo, na ktérych
ustanowiono caly szereg Swiatowych rekordéw szybkosci
(ostatnio — 709 km/godz.). Instalacie wloskie sa dzisiaj jed-
nemi z najlepszych na Swiecie i dlatego warto si¢ im przyj-
rzeé. Budowe ukonczono w roku 1932. Tunel lsotta Fra-
schini jest przeznaczony dla silnikéw chlodzonych woda.
Sklada si¢ z komory pomiarowej i z kanalu obiegowego dla
powietrza. Hala, w ktérej miesci sig ten tunel, ma 17 mt.
wysokosci; komora pomiarowa ma wymiary 3'5)<4'5X3 m.
Jedna $ciane stanowia zasuwane drzwi; na bocznych Scia-
nach znajdujg sig¢: 2-metrowa dysza na jednej i dyfuzor
na drugiej; powietrze pedzone jest wentylatorem. Po bokach
tunelu znajduja sie chlodnice, zas caly tunel jest polaczony
z instalacja ssaca, ktéra pozwala na obnizenie cisnienia ssa-
nia do 026 atmorfery. Sam kanal jest wykonany z blachy
stalowej, spawanej elektrycznie; spoczywa na rusztowaniu
rowniez ze stali. lzolacja sklada sie¢ ze smoly, zmieszanej
z drobno-pokrajanym korkiem, naloZonej wprost na Sciany;
jest to pierwsza warstwa izolacyjna; nastepng warstwe sta-
nowi drzewo, poczem mamy znowu 2 warstwy korkowe
i wreszcie deski. Aby gazy wydechowe nie mogly dostaé sie
do wnetrza kanalu, posiada to cale urzadzenie turbowenty-
lator, ktory rurg o srednicy 600 m/m zasysa gazy spalinowe
a oprocz tego druga rurg zasysa powietrze z kanalu; w ten
sposéb otrzymujemy w rurze wydechowej i w komorze po-
miarowe] to samo cisnienie ; moZna oczywiscie przy pomocy
rozmaitych zaworéow dlawiacych wytworzy¢ inne ci$nienia
w komorze pomiarowej i w rurze wydechowej. Silnik zasysa
powietrze wprost z komory, do ktérej naplywa powietrze uzu-
pelniajgce w miejsce zuzytego przez silnik przez zawor regu-
lowany. Jak widzimy, dzieki temu urzadzeniu w komorze sil-
nika, w kanale i w rurze wydechowej panuje jednakowe
podcisnienie. Temperaturg reguluje si¢ w ten sposdb, ze
powietrze zasysane z komory przez silnik, przedtem juz
ochlodzone, przechodzi przez druga chlodnicg; w ten sposéb
powietrze wchodzace do gaznika ma temperature nizszg,
co zmniejsza niebezpieczenstwo powstawania szronu i pory-
wania czgsteczek lodu przez prad powietrza w gaZniku;
praez ciagle odnawianie powietrza usuwamy niebezpieczen-
stwo wybuchu benzyny, ktéra ulatnia si¢ wewnatrz kanalu.
Aby jednak w razie wypadku np. w razie pekniecia prze-
wodu benzynowego, zmniejszyé nieberpieczenstwo wybuchu,
kazda czesé kanalu posiada wycigte otwory o powierzchni
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~ 8 m?% pokryte blacha aluminjowa o grubosci 2 m/m. Blacha
ta spoczywa na uszczelce gumowe] i przyciskana jest przez
samo powietrze dzieki roéznicy cisnien wewnatrz i zewnatrz
kanalu; w razie wybuchu mieszanki wewngtrz kanalu
blachy te zostaja odrzucone i pozwalajg uj$¢ gazom.
Istniejaca instalacia pozwala na badanie silnikow do 800 KM
przy warunkach, odpowiadajacych wysokosci 10 km; po-
wietrze wtenczas wewnatrz kanalu posiada 198 mm Hg
i — 50% C; instalacja wentylatoréow jest tak urzgdzona, ze
na zewnatrz moze panowa¢ normalne ciSnienie; chlod-
nice tak intenzywnie chlodza, Ze zewnetrzne powietrze moze
mieé -+ 300 C. Trmperatura — 50° C odnosi si¢ do powie-
trza przed gaznikiem, zas w kanale zwykle panuje tempera-
tura — 18° C. Powietrze jest pgdzone z szybkoscig 80 km/godz.
przy pomocy $migla o sSrednicy 3 m, zuzywajagc 60 KM
mocy. W ruchu ogdélem odprowadza sie¢ 250.000 kal/godz.,
z tego 220.000 kal/godz. odprowadza solanka o temperaturze
—28° C w chlodnicy dla powietrza zewngtrznego oraz
‘w chlodnicach umieszczonych w kanale; reszte t. z. 30.000
kal/godz. odprowadza sie¢ w chlodnicy sluzacej do chlodzenia
powietrza przed gaznikiem przez obieg solanki o tempera-
turze — 52 C. Cykl chlodniczy sklada si¢ z 3 stopni; urza-
dzenie chlodnicze sklada si¢ z 2 kompresorow dwucylin-
drowych (dla wysokiego i éredniego cisnienia), napedzanych
przez motory elektryczne o mocy 135 KM kazdy i z 1 kom-
presora jednocylindrowego dla niskiego cisnienia, ktory zu-
zywa 25 KM. Ruch solanki jest utrzymywany przez pompy
odsrodkowe, ktére razem zuzywaija 13'5 KM. Dalej w calej
instalacji rozmieszczone s3 chlodnice w liczbie 5, z tych 2
w kanale dla odprowadzenia ciepla, ktére oddaje silnik
i ktore przenika z zewnatrz; 2 dalsze chlodza powietrze
zasysane z zewnatrz do temperatury — 18° C. Te dwie chtod-
nice pracuja na zmiane w ten sposob, ze najpierw przepuszcza
sie powietrze przez chlodnice nieczynng, gdzie juz nastgpuje

Rys. 1. Przckréj podiuiny przez halg, tunel i komorg.

ochlodzenie skutkiem zetknigcia si¢ z oszronionemi Scianami
tej chiodnicy; to ma i tg zalete, ze nastgpuje usunigcie
szronu ze $cianek. W 2-ej chlodnicy nastgpuje ochlodzenie
powietrza do — 18” C dzieki obiegowi solanki; temperatura
cchlodzenia wynosi — 18° C. Obieg solanki jest sterowany
przy pomocy zawordw. Piata chlodnica miesci si¢ w skrzyni
zelaznej; temperatura ochlodzenia wynosi tu — 529 C. Jezeli
zajdzie potrzeba wykonywania napraw silnika, przewidziane
jest ogrzewanie elektryczne komory pomiarowej; w takim
wypadku komorg pomiarowa oddziela si¢ od calego kanalu
zasuwa izolujgea, przez co temperatura powietrza w kanale
prawie Ze nie ulega Zadnem zmianom. Do wytworzenia ni-
skiego cisnienia w kanale i w rurze wydechowej sluzy tur-
bokompresor, napedzany przez motor elektryczny o mocy
350 KM; zuzycie przecigtne wynosi okolo 285 KM; ten
turbokompresor zasysa okolo 310 kg. gazéw wydechowych
na godzine i wyrzuca je na zewnatrz; ciSnienie otrzymane
wynosi okolo 026 kg/cm® Spaliny celem oszczgdzania wir-
nikéw, przed wejseiem do kompresora przechodzg przez
rury chlodzone woda, dalej przez chlodnicg rurowai w koncu
wstrzykuje sie do nich wodeg. Calkowita obsluga odbywa
sie ze specjalnego pomostu, na ktéorym a3 zebrane wszystkie
zegary, manometry. termometry i t. p’; moc silnika mierzy

si¢ przy pomocy hamowni typu Froude’a DPX R 6. Jak
z tego widzimy, Wlosi bardzo intenzywnie przygotowuija sig
do podboju stratosfery. Na rys. 7 i 2 mamy przedstawione
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Rys. 2. Przekréj poprzeczny przez halg, wycigg i kemore.

przekroje poprzeczny i podluzny przez halg, tunel i komore
pomiarowa.

Z Bezmiechowej.
Ponizej umieszczamy kilka zdjeé z Bezmiechowej; na

rys. 3 widzimy fragment hali warsztatowej, mieszczacej sie
na parterze pudynku, zbudowanego w r. 1933; wida¢ dwa

Rys. 3. Fragment hali warsztatowej w Bezmiechowej.
Fot. Twardowski.

Rys. 4. Preylot p. Kotowskiego do Bezmicahowej.
Fot. inz. pil. Czerwinski,
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skrzydla szybowca przejsciowego CW 2 w remoncie oraz
dwa skrzydla ,, Wrony", umieszczone na specjalnych wieszakach
pod sufitem. Rys. 4 przedstawia moment po wyladowaniu
p- Franciszka Kotowskiego, jednego z aséw szyboweowych,
ktéry na ,Komarze“, holowany przez R. W. D. 8, przylecial
zlozyé wizyte“. Obok p. Kotowskiego (z okularami na czole)

Rys. 5. Przéd szyboweca CWS bis'34.
Fot. inz. pil. Czerwinski.

stoi p. K. Twardowski, kierownik warsztatébw z ramienia
spolki, prowadzacej W.Z. A. we Lwowie. Rys. 5 przedstawia
nam przéd szybowca C. W. 5 bis/34 jednego z najlepszych
dzié¢ w Polsce (konstrukeji inz. pil. W.Czerwinskiego); pierw-
szy od lewej stoi p. B. Lopatniuk, drugi p. Twardowski.

Lekki stop aluminjowy.

W Anglji pojawil sie nowy lekki stop aluminjowy
pod nazwg ,Ceralumin C" o tekim skladzie: Cu = 259,
Ni = 159, Mg = 08%, Fe = 1:2%, Si = 129/, Cer =
0,159, — reszta Al. Dodatek ceru — zresztg bardzo nie-
wielki — wplywa znakomicie na tworzenie si¢ drobniejszej
struktury i pozwala na dodanie zelaza w wigkszej ilosci;
réwniez cer zapobiega tworzeniu si¢ samego tylko zwigzku
zelazo-aluminjum, ktéry to zwigzek wplywa na kruchoéé
stopu. Cer rowniez polepsza wlasnosci odlewnicze stopu.
Stop ten obrabia si¢ w nastepujacy sposob: ogrzewanie
4—6 godzin w temperaturze 515—535° C, chlodzenie w wo-
dzie; nastgpnie ogrzanie do 1759 C przez 16 godzin (t. z.
sezonowanie), poczem znowu chlodzenie w wodzie. Nowy
stop posiada wytrzymalo$é na rozerwanie 14—16 kg/mm?,
twardo§é 100—140 stopni Brinella, dosyé wysoka granice
sprezystosci i duzg wytrzymaloséé na zmeczenie. Mozna go
la¢ w piasku i w kokili.

(Techn. Samoch. 11. 1934.).

Angielskie badania korkociggu.

Badania korkociggu zaczely sie wlasciwie juz w cza-
sie wielkiej wojny, mianowie w r. 1916 major F. W. Gooden
stwierdzil, Ze korkociqg powstaje na skutek przeciagniecia
samolotu; w tym tez roku zaczyna Gooden pier..sze bada-
nia korkociagu. Jako pierwszy wynik tych badan, ogtasza
Gouoden fakt, ze z korkociagu mozna maszyne wyprowadzic;
dalsze badania sa juz prowadzone w sposéb naukowy
w Farnborough; tu tez uklada si¢ pierwsze réwnania korko-
ciggu; wreszcie zaczynaja si¢ badania w tunelu w celu po-
znania doktadnego tego ruchu z punktu widzenia aerodyna-
micznego. Jezeli chodzi o blizsze dane, tyczace sie korko-
ciagu, to ciekawsze sa nastepujace: polozenie kadluba (osi
podtuznej samolotu) wzgledem pionu waha si¢ w granicach
od 20°—80°. Czasami rozlozenie mas jest takie, ze kat na-
tarcia samolotu w korkociggu wynosi 909 Najbardziej mia-
rodajnemi dla wlasciwosci kérkociagu sa momenty okolo
osi pionowej samolotu (t. zn. o$ skrecen) i je tez nalezy
w pierwszym rzedzie badaé. W czasie juz dawniejszych ba-
dun ustalono, Ze czas potrzebny do jednego obrotu okole
osi pionowej wynosi przecietnie 2 sekundy dla mniejszych,
jednoosobowych maszyn, zag 3—4 sekundy dla maszyn wiek-
szych, dwuosobowych. Szybkosé opadania wynosi okolo

m/sek, zad przyspieszeni¢ w kierunku osi pionowej wys
nosilo w wigkszosci wypadkow réwno 2 g (g = przysépie-
szenie ziemskie). Dalej stwierdzono, ze wyprowadzenie
z korkociagu da si¢ najlepiej uskutecznié w ten sposob, ze

drazek sterowy ,daje sie” silnie naprzéd (jak przy ostrem
pikowaniu), zas ster boczny wychyla si¢ w strong przeciwna.
Po tych pierwszych prébach zaczeto uiywaé aparatow pi-
szacych do znaczenia predkosci katowe], do znaczenia po-
chylen i wychylen okolo poszczegdlnych osi i t. p. Przy
pomocy tych przyrzadéw wykonano bardzo ciekawe préby
i pomiary korkociagu na samolocie mysliwskim Bristol
»Fighter. Badano wplyw wychylen steréow i wplyw momen-
téow bezwladnosci na jakosé korkociggu. Te wilasnie hadania
okazaly, ze momenty okolo osi pionowej samolotu maja
ogromny wplyw na przebieg korkociggu, podczas gdy przed-
tem sadzono, ze najwiekszy wplyw majg momenty okolo osi
poprzecznej; najbardziej skuteczna czescig opierzenia przy
wychodzeniu z korkociggu okazal sie¢ ster boczny. To zdanie
zostalo potwierdzone badaniami korkociggu na jednoosobo-
wej maszynie, ktora okazywala szczegdlne sklonnosci do
wchodzenia w korkociag; maszyna ta posiadata krotki ka-
diub o przekroju prawie kolowym. W kanale aerodynamicz-
nym ustalono, ze tego rodzaju kadlub przy szybkosci obro-
towej, odpowiadajgcej plaskiemu korkociggowi, stawia bar-
dzo maly opér przy obrocie okolo osi pionowej. Ster bocz-
ny tego samolotu znajdowal si¢ zupelnie ponad sterem wy-
sokosciowym. Zrobiono zatem pomiary na tym samolocie.
ale z ta zmiana, ze ster wysokosci umieszczono wysoko.
Okazalo sie, ze sklonnosci do korkociagu zniknely. Prze-
dluzenie kadluba i powiekszenie usterzenia pionowego nie
odnosily duZego skutku. W ostatnich latach bada si¢ row-
niez korkociag w kanalach pionowych. Z pomiaréw najwa-
zniejsze s te, ktore odnosza si¢ do réwnowagi momentow
okolo osi pionowej. Momenty tego rodzaju, wywolane przez
skrzydln, mialy co do wielkosci dosyé duzy zakres; dzis
jeszcze trudno powiedzieé, ktéra czesé samolotu wywoluje
szczegolnie silne momenty okolo osi pionowej; jedno w kaz-
dym razie mozna twierdzi¢, ze kazdy tego rodzaju moment
wywolany przez skrzydlo, mozna wyrownaé odpowiednig
czesciag opierzenia. Jezeli chodzi o momenty te wywolane
przez kadlub, to okazalo sig, Ze zaleza one nie tylko od
ksztaltu bocznych scian kadluba, ale i od przekroju kadluba.
Okazalo si¢ n. p.,, ze kadlub o przekroju kolowym posiada
szczegblnie niekorzystne wlasciwosci i ze widoeznie kadluby
tego rodzaju byly czesto powodem wpadania w plaski kor-
kociag. Natomiast kadluby glebokie o przekroju n. p. elip-
tycznym sa korzystne, bo wywoluja duie tlumienia. Jezeli
chodzi o usterzenie pionowe, to mozna dzisiaj $mialo twier-
dzié, zZe usterzenie pionowe jest u wigkszosci dzisiejszych
seryjnych samolotéw w czasie korkociagu w ,.cieniu™ t. zn.
niejako zakryte przez cale opierzenie ogonowe. Z przepro-
wadzonych pomiaréw wynika jednakze, Ze ster boczny jest
dostatecznie skutecznym, o ile tylko ster wysokosciowy jest
dostatecznie w tyle lub dosyé wysoko. Przytem okazalo sie,
ze uloZenie steru wysokosciowego nawet powyzej steru
bocznego jest korzystniejsze, niz zupelne oddalenie steru
wysokosciowego do tylu, gdyz dzialanie steru bocznego
jest wtenczas skuteczniejsze.

Robiono dalej doswiadczenia z modelami luZno pusz-
czonemi w kanalach pionowych. Najpierw takie modele
puszczano z dachu wysokich hal, wprawiajgc je w ruch kor-
kociggowy. Pomiary byly zachecajgce; okazalo sie, ze mo-
dele z balsy o rozpigtosci 06 m oddawaly zupelnie dobrze
wlasciwoéel maszyn rzeczywistych. Zbudowano zatem kanat
pionowy (w r. 1931), ktéry posiada $rednice 36 m i I m
wysokos$ci; najwigksza predkosé w tym kanale wynosi
107 m/sek. Praca przy takim kanale nie jest zupelnie
ucigzliwg i modele moga dowolnie dlugo byé w ruchu
korkociggowym. Pomiary te maja na celu badanie nowy.h
typéw pod wzgledem sklonnosci do wchodzenia w korko-
cigg. Okazalc sie, ze nalezy modele bardzo dokladnie obra-
biaé i trzymaé sie bardzo $ciSle wymiaréw; dalej pomiary
okazaly, Ze modele naogoél korzystniej sie zachowujs, niz
maszyny rzeczywiste ; skonstruowano zatem urzadzenia, ma-
jace na celu zwigkszanie korkociggu, by niejako skompen-
sowacé lepsze wlasciwosci malego modelu. Jako kryterjum
dla nowego typu samolotu ustanowiono, ze czas trwania
korkociagu od chwili wejscia do chwili wyjscia samolotu
nie moze przekracza¢ 8 sekund. Czy czas ten jest wystar-
czajgcym — pokaza to jeszeze dalsze badania.

(Luftwissen, Bd. 1. Nr. 7. 1934).

Ciekawsze typy samolotéw angielskich,

Hawker ,High — speed Fury" stanowi dalszy rozwdj
samolotu ,Fury“ i ,Super Fury”. Jest to dwuplat o malem
dolnem skrzydle. Wprowadzono tu pewne ulepszenie aerody-
namiczne — mianowicie wbudowano motor Rolls Royce ,,Go-
shawh III“ 600 K M. chlodzony para ; skutkiem tego odpadly
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chlodnice, co zmniejszylo opér czolowy; kondenzatory znaj-
duja sie w skrzydlach ; sa umieszczone prawie na calej roz-
pigtosci w krawedzi natarcia. Maxymalna predkosé tej ma-
szyny wynosi do 450 km/godz.

2Hawker P. V* — jednoosobowy dwuplat w ksztalcie
strzaly; skrzydlo dolne troche wigksze niz ,Hawker High
speed Fury'‘. Motor Rolls Royce 600 KM, chlodzony para
,»,Goshawk 1I1I'; opréez kondenzatoréw w skrzydle posiada
wciggana chlodnice.

wWestland F, 7/30%. — dwuplat, mysliwski, jednooso-
bowy; przeznaczony do celow mysliwskich w dziefi i w nocy;
aby w tym celu uzyskaé dobrg widocznosé dla pilota, kabina
znajduje si¢ bardzo na przodzie, wlasciwie tuz za $miglem ;
motor umieszczono z tylu, za kabing pilota, a naped odbywa
sie przy pomocy dlugiego walu gietkiego. Motor Rolls Royce
665 KM ,Goshawk VIII“ chlodzony parg; kondenzatory
znajduja si¢ pod kadiubem; na przodzie skrzydla znajdujs
sie sloty.

Supermarine ,Spitfire’ — mysliwiec jedno-
osobowy stanowi wylom w dotychczasowych konstrukcjach
angielskich maszyn wojskowych przez to, ze jest dolnopla-
tem (Anglicy uporczywie trzymaijg sie dwuplatéw). Podwozie
niskie, aerodynamicznie dobrze oprofilowane. Motor ,,Go-

Kronika Kot

Z Kola Chemikéw S. P. L.

Dnia 28. II. b. r. odbylo si¢ Walne Zebranie Kola, na
ktorem jednoglosnie uchwalono absolutorjum ustgpujgcemu
Zarzagdowi. Dyskusja nad sprawozdaniem oraz nad sprawami
interesujagcemi czlonkéw, jak Przysposobienie Gospodarcze,
wydawanie skryptow i t. d. byla bardzo ozywiona i wykazy-
wala duze zainteresowanie. Nowy Zarzgd po ukonstytuowa-
niu sie dnia 5. Ill. b. r. przystapil do pracy.

Referat Naukowy w okresie sprawozdawczym urzadzil
zebranie dyskusyjne z referatem Kol. Wtadystawa Kozaka
p.- t. »,Wywolywacze, teorja 1 zastosowanie praktyczne".
Obecnych 16 oséb. W okresie przed$wiagtecznym rozpoczal
si¢ 20-godzinny kurs Obrony Przeciwgazowej. Zgloszonych
45 kolegow. Doceniajgc znaczenie znajomosei nauk technicz-
nych i przyrodniczych przez ogél spoleczenstwa dla podnie-
sienia poziomu kultury i eywilizacji Narodu rozpisal Referat
Naukowy konkurs na artykul do prasy codziennej, popula-
ryzujacy chemje. Warunki konkursu podane byly w Zyciu
Technicz. Staraniem referatu naukowego umieszczano w Zy-
ciu Techn. artykuly z dziedziny chemii, a mianowicie: w nu-
merze 4-tym trzy, w 5-tym jeden, w 6-tym dwa i 7-ym trzy.

Refterat Wycieczek urzadzit wycieczke na Wystawe
Grafikow Czeskich (16 zgloszonych) oraz do majnowocze-
$niej urzadzonej garbarni ,Polonja“ we Lwowie (24 uczest-
nikow). Obecnie odbywa sie¢ wycieczka wakacyjna Lwow—
Moscice—Skarzysko—Lo6dz—Warszawa.

Referat praktyk wakacyinych napotykal na trudnosci
przy uzyskiwaniu praktyk dla czlonkéw Kola, spowodu
przejecia ostatnio sprawy tej przez Przysposobienie Gospo-
darcze.

Referal propagandy rozsprzedal wydane na poprzed-
niej kadencji humorystyczne pismo Kola ,Kakodylek”. Za-
mieszczal sprawozdania z dziatalnosci Kota. Kierownik agendy
zajmowal si¢ komisowsa sprzedaig Zycia Technicznego, kté-
rego poczytno$é spowodu licznych artykuléw chemicznych
wzrosta (sprzedano 60—80 egz.). Sprawy zwigzane z ulrzy-
maniem kontaktu miedzy Kolem a Redakcja Z. T. zostaly
ostatnio powierzone kol. Stentzlowi Juljanowi.

Gospodarz zajgl sie¢ uporzadkowaniem Archiwum.
W zwiazku z tem ksigzki nie wiazace sie SciSle z zagadnie-
niami chemji rozestano do odnos$nych Két Naukowych Poli-
techniki i Uniwersytetu.

Prezydjum spowodowane uchwaly Walnego Zebrania
wyslalo, po porozumieniu si¢ z delegatami Koét Naukowych
Politechniki Lwowskiej, list do Przysposobienia Przemyslo-
wego nastepujgce] tresci:
L. 213/35 Lwéw, 5 kwietnia 1935 r-
Do
Sekretarjatu Gléwnego Przysposobiena Gospodarczego
przy Ministerstwie Przemyslu i Handlu w Warszawie

przez Sekretarjat Okregowy IV-ty we Lwowie
Wobec faktu przejgcia przez obozy Przysposobienia

Gospodarczego rozdzialu praktyk wakacyjnych dla stu-
dentéw Wyziszych Uczelni, Zarzad Kola Chemikéw S.P.L.,

shawk [[** Rolls Royce chlodzony para, 600 KM. Konstrukeja
metalowa.

»Armstrong A. W.19% — dwwuplat 0 réinych prze-
znaczeniach. Kabina pilota wysoko ponadskrzydiem i przed
skrzydlem w celu dobrej widocznosci; za pilotem znajduje sie
zbiornik benzyny a dale] dopiero kabina obserwatora; za-
rzuczono tu zatem zwykla konstrukeje umieszczenia kabin
pilota i obserwatora tuz za soba, Motor 700 KM Armstrong-
Siddley ,,Tiger IV*.

»Westland P. V. 7. — réwniez i tu rozwigzano pro-
blem dobrej widocznosci dla pilota w ten sposdb, ze kabina
pilota znajduje sie na przodzie skrzydel, zas kabina obserwa-
tora znacznie w tyle Motor Bristol ,Pegasus 1l. M. 3.'*
580 K. M. Skrzydla posiadaja klapy do ladowania.

oFairey'* — do roéznych celéw, jest dwuplatem, nie
przedstawiajacym nic szczegdélnego. W celu zapewnienia do-
brej widocznosci odstep platéw jest bardzo duzy; ponadto
kabina pilota jest wysoko umieszezong. Motor 700 K M
Armstrong-Siddeley “Tiger*.

{Luftwissen, Bd. 1. Nr. 7 1934).
Zbigniew Leliwa Krzywoblocki
asyst. Pol. Lw,, ppor. rez. 6. p. lot.

Naukowych.

na podstawie relacy] uczestnikéw zeszlorocznych obo
z6éw, usilnie prosi Sekretarjat Gléwny, by w miare Swych
mozliwosci przyczynil sie do uwzglednienia nastepuja-
cych postulatéow:

a) poprawy warunkow higjenicznych,

b) poprawy warunkow materjalnych, przez podwyz-
szenie stawek 1 wyplacanie naleznosci w czasie
odbywania praktyki,

¢) umozliwienia uczestnikom mieszkajgcym stale
w miejscach obozéw, zamieszkiwania przy rodzinie,
oraz wyplacania ekwiwalentu za strawne i mie-
szkanie,

d) osobnego zobozowania studentéw Szkél Wyzszych.

Spodziewamy sie. ze P. T. Sekretarjat Gléwny w zro-

zumieniu slusznosci naszych zadan, przyczyni sie do
zrealizowania powyzszych postulatow, co wplynie na
rozwoj 1 popularnosé praktyk zespolowych.

Za:
(—) Maciej Stattler

sekretarz

(—) Wiadystaw Brzyski

prezes

Z iycia Kola Mechanikéw S. P. L.

Dzialalno§¢ nowego Zarzadu Kola rozpoczela sie
w dniu 15 mareca b. r. Na Zebraniu Konstytuujacem godnosé
prezesa Kola powierzono nadal kol. Millerowi Hipolitowsi,
do prezydjum weszli kol.: Rejman, Piwkowski, Szeliga i Bton-
ski. Wirod Kolegow czlonkéow Zarzadu widaé szczery zapat
i chgé jaknajlepszego wypelniania przyjetych na siebie obo-
wiazkoéw, co juz zaczyna dawaé¢ dobre rezultaty.

Szczegolniejsza uwage poswiecono tym agendom Kola,
ktére bezposrednio dostarczajg pomocy naukowych studju-
jacym. I tak, dzieki wydatnej subwencji, Bibljoteka Kola po-
czynila szereg powainych zakupoéw, sprowadzajgec do swych
zbior6w najnowsze wydawnictwa krajowe i zagraniczne.
Réwniez i Komisja Katalogéw powieksza stale swe zbiory
broszur i rysunkéw fabrycznych, zjednujac sobie szerokie
uznanie wsroéd kolegéw rysujacych.

Duzg zywotno$é wykazuje réowniez Komisja Wyciecz-
kowa. Tym razem kierownicy Komisji zwrécili swe zainte-
resowania ku ciekawszym objektom i urzgdzeniom technicz-
nym samej Politechniki, ktére ze wzgledu na ich specjalne
zadania nie sa dostapne dla szerokiego ogétu. Tak wiec pod
haslem: ,poznaj sam siebie" odbyla sie interesujaca dla nie-
lotnikow wycieczka do Laboratorjum Aerodynamicznego P, L.,
poprzedzona wyczerpujacym wykladem kierownika tegoz
p- dr. Fuchsa. Réwniez Zaklad Fizyki B. byl celem jednej
z wycieczek. Tam koledzy elekirycy zapoznali sie z ciekawg
konstrukcja generatora pradu stalego na 3000 wolt. Dalsza
wycieczka udala si¢ do Katedry Astronomiji Sferycznej
i Geodezji Wyzszej. Zwiedzenie Obserwatorjum Astronom.
i Meteorologicznego bylo dla kolegéw mechanikéw nielada
wydarzeniem, gdyz, jak wiadomo, zainteresowania ich zrzadka
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tylko zwracajg sie¢ az ku gwiazdom. Powadzenie tej
cieczki zmusilo Komisje do powtérzenia jej raz jeszcze.

Komisja nie zapomniala jednak o wypadach na zew-
natrz, do objektéw przemystu lwowskiego. W szeregu na-
stepnych wycieczek zwiedzono: Garbarnie ,Nowosé", Za-
ktady Kilimkarskie, drukarnig¢ ,Wieku Nowego", Fabryke
Sklejek ,,Oikos* w Rzeénie Polskiej i Fabryke przyrzadéw
mierniczych Bujaka we Lwowie. W niedziele 12 maja przy
sprzyjajace] pogodzie odbyla sie piekna wycieczka autobu-
sowa dla kolegéow elekirykéw do Grédka i Lubienia, gdzie
zwiedzono urzadzenia wysokiego napigcia Z. E. O. L.

W okresie feryj wakacyjnych projektowana jest wielka

wy-

wycieczka zagraniczna do Niemiec, Belgji (Wystawa Swia-
towa w Brukseli) i w powrotne] drodze Szwajcarji, Austrji
1t Wegier. Przygotowaniem wycieczki zajmuje sie Kolo nie-
zwykle gorliwie, zdajgc sobie spraweg ze znaczenia i donio-
slosci te] imprezy. Pomimo dosé wielkich kosztow, zainte-
resowanie nig Kolegow, jak réwniez pp. Profesoréow i Asy-
stentéw jest niezwykle, co nalezy przypisaé szezegdlnie
interesujgco ulozonej trasie wycieczki. Na przeszkodzie do
jej ostatecznego zrealizowania stoi brak decyzji M. S. Z,
ktore dotad nie udzielilo zezwolenia na wyjazd.
Jerzy Piwkowski.
v-prezes

Nadestane do Redakcji.

Polski Zwiqzek Inzynieréw Budowlanych
z Warszawy nadestat do Redakcji ,,Zycia Tech-
nicznego‘‘ list wystosowany do Pana Ministra
Spraw Wewnetrznych, z prosbq o zamieszczenie.
Ponizej zamieszczamy list ten w calosci.

REDAKCJA
POLSKI ZWIAZEK INZYNIEROW
BUDOWLANYCH
Warszawa, ul. Czackiego 1., m. 1.
Dnia 20. IIl. 1935 r. Nr. 381.
Do

Pana Ministra Spraw Wewnetrznych
w miejscu

Sprawa urbanistyki nabrala w ostatnich cza-
sach specjalnie domosfego znaczenia wobec roz-
poczqcna energiczne] akcji w kierunku uporzqdko-
wania chaotycznej dotad zabudowy miast i ich
regionow. Polski Zwiqzek Inzynieréw Budowlanych
skupiajgcy inzynieréow, wychowankéw Wydzialéw
Inzynieriji obu Politechnik Polskich, pracumcych
na polu budownictwa, specjalng wage przywia-
zuje do tego zagadnienia, tak waznego dla roz-
woju Panstwa. Z tego wzgledu Zarzad Zwigzku
czuje sie zmuszony do zwrécenia sie do Pana Mi-
nistra z prosbg o wziecie pod uwage postulatow
w tej sprawie, ktore mamy zaszczyt ponizej przed-
stawié.

Urbanistyka, jako planowanie osiedli i ich
regjondw w najszerszem znaczeniu tego slowa, obej-
muje kompleks zadan, ktorych celem jest wytwo-
rzenie normalnych warunkéw wspolzycia miesz-
kancéw miast i zasppkofenia ich wspolnych po-
trzeb, zarébwno ze wzgledu na ich stan obecny,
jak i na przewidywany rozwdj.

Miasta nowoczesne daleko odbiegly od swych
pierwowzordw z lat ubieglych — miasta dzisiej-
sze winny byé planowane przy uwzglednieniu
najnowszych zdobyczy techniki komunikacyjnej,
zdrowotnej, przy znajomo$ci zasad odwodnienia,
robét ziemnych, zabudowania strefowego i t. p.

Kazdy najprostszy projekt rozbudowy miasta
narzuca calym pokoleniom nietylko sposéb miesz-
kania, lecz rowniez poruszania sie, odpoczynku —
narzuca poprostu sposéb zycia miljonom osobnikéw.

Wynika z tego, ze urbanistyki nie mozna
utozsamia¢ w obecnym okresie rozwoju techniki
z architektura; architektura jest czescig sktadowa
urbanistyki, lecz urbanistyka nigdy nie moze byé
traktowana jako cze$é architektury.

Do wypowiedzenia powyzszego zasadniczego
zastrzezenia czul sie Zwigzek powolany wobec
jaskrawych tendency] ujawnianych przez znaczny
odlam architektow, ktorzy przyjgwszy sobie tytul
msurbanistow‘‘, podkreslajg swe monopolistyczne
uprawnienia do ingerenciji we wszystko, cokolwiek
ma co$ wspoélnego z rozbudowg miasta.

W zwigzku z tem zostala zorganizowana na
Wydziale Architektury Politechniki Warszawskie]
specjalna sekcja urbanistyczna, ktéra ma ksztalcié¢
specjalistow, jedynie powolanych do zajmowania
stanowisk w dziedzinie urbanistyki.

Kazda kreska, wyrysowana przez architekta
na planie przyszlego miasta oznacza miljonowe
czynnosci podstawowe jak — robcty ziemne, tram-
wajowe, kolejowe, sieé uliczng, regulacje rzek
i Sciekdw, mosty, skomplikowane wezly ruchu
ulicznego. Te roboty, majgce byé pdzniej wyko-
nywane, jako podstawa przyszlego miasta, przez
odpowiedzialnych inzynieréw drég i mostéw, inzy-
nieréw budowlanych — nie moga byé narzucane
i kierowane przez ludzi, ktérzy nie rozporzadzaja
szczegblowemi studjami fachowemi z tych dziedzin.

qukszosc zagadnien, objetych ogélng nazwa
,Urbanistyki®, jak: budowa drég. kolei, komuni-
kacja miejska, budowa wodociagow i kanallzacll,
technika sanitarna, budownictwo uzytecznosci pu-
blicznej, budownictwo wodne, miernictwo i eko-
nomika budowlana, stanowig podmiot bezposred-
nich studjéw i1 zainteresowania inZzyniera budo-
wlanego; metody pracy w urbanistyce, oparte na
skrupulatnem analizowaniu 1 przygotowywaniu
potrzebnych materjaléw i ich wzajemnem uzgad-
nianiu, odpowiadajg naturalnemu nastawieniu inzy-
niera budowlanego. Z tych powodéw raczej inzy-
nier budowlany moglby pretendowaé do przyjecia
na siebie roli kierownika w dziedzinie urbanistyki,
nie czyni on jednak tego, zdajac sobie sprawe,
ze zagadnienie jest tak odpowiedzialne irozlegle,
ze rozwigzane moze byé¢ tylko przy harmonijnej
i dobrze ujetej wspolpracy odpowiednich specjal-
nosci. Kwestja kierownictwa w tej wspolpracy nie
moze byé %zematyc7nie rozwigzana i tylko 0so-
biste kwalifikacje, zar6wno naukowe, jak i prak-
tyczne moga decydowaé o wyborze wlasciwego
kierownika, w zaleinoSci czesto od warunkéow
miejscowych.
Wobec powyiszego, Zarzad Zwiazku ma za-
szczyt prosié Pana Ministra:
1. o wydanie zarzadzenia, aby kwestja
urbanistyki w ustawie budowlanej oraz w urze-
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dowych przepisach prawnych nie byla przesagdzona
w sposob krzywdzgco-jednostronny, a mianowicie :
aby zgory nie przesadzaly, ze dziedzina Budowy
Miasta nalezy do architektow;

2. o wydanie zarzadzenia, aby do Komi-
tetow Rozbudowy, Wydzialéw Rozbudowy wzgle-
dnie Wydzialéw Technicznych gmin miejskich

oraz do Wojewoddzkich Komitetow Planéw Regjo-
nalnych powolywano inizynieréw drég i mostéow
{(budownictwa).

3. o wywarcie wplywu na wlasciwe wla-

PIat Taroow Wschodnich Meranem dla Iwowian

Skwar promieni letniego slonca i rozpalone,

buchajgce zarem kamienie ulic zmuszaja mie-
szkancdw Liwiego Grodu do szukania Swiezego
powietrza. Plac Targéw Wschodnich stal sie dla

tych wszystkich, zaduchem miejskim meezonych,
wprost oaza. To tez roi sig Plac Powystawowy od
spacerowiczOw 1 amatordw Swiezego powietrza.

W Pawilonie 7)\vi0(,l\im na terenie Targow
Wschodnich otwarty jnz zostal ku ogélnemu zado-
woleniu Pokd) do hm.uhm znane] nietylkowe liwo-
wie ale i w calej Polsce tum_\' Jozef Nowak. Schlud-
ny ten lokal, gdzie doslownie za pare groszy moz-
na dostad wszelkie zimne 1 gorace potrawy, polo-
zony wsrod zieleni, cieszy si¢ zastuzonem po-
wodzeniem.

Rozumna kalkulacja p. Nowaka, pomijajaca
ched ciagnienia jedynie zyskow, a majaca za cel
spopularyzowanie swej firmy polaczyta dobre z po-
zytecznem. Nadto p. Nowak, pragnac zadowolid
wybredne wymogi Liwowian, podaje w swym lokalu
wylgcznie piwo z Arcyksigzecych Browardw w uy-
weu, znane ze swej wysokiej jakosci w calej
Polsce. Wszystkie powyzsze zalety polaczone ra-
zem sprawity, ze Pawilon Zywiecki odwiedzany
wynoszacych z tego

jest ttumnie przez liwowian,
lokalu mile zadowolenie.

ZAKtA DY ID;EDQODU- KCYJNE

dze, aby w zakresie ksztalcenia poszczegoélnych
specjalno$ci, wchodzacych w sklad urbanistyki,
byla zwrocona wieksza uwaga na tematy bezpo-
srednio z ta naukg zwigzane.

Proszgec o przychylne potraktowanie prosby
Zwiazku, mamy zaszczyt oS§wiadczyé, ze gotowi
jesteSmy na zyczenie Pana Ministra sluzyé dalszemi
informacjami i jaknajszerszem wspoldzialaniem
w tej waznej dziedzinie.

Prof. Dr. Andrzej Pszenicki

Prezes Zwigzku

i T S . .

Stowarzyszenie Mechanikow Polskichz Ameryki Sp. Akc.

Warszawa, Marszalkowska 1. 130

Wytwérnia w Pruszkowie
i Zaklady Przem. w Porebie
Skrdt telegraficzny:
sPmechanics“
Telefony: 693-88, 693-31, 693-66, 693-41, 693-26, 693-22

Dlutownice pionowe 250, 350
i 500 m/m skok typ DAA

ZAKRES FABRYKAC]I:

1. Obrabiarki do metali i drzewa réznych typow.

2. Narzedzia precyzyjne do metali.

3. Obrabiarki i narzedzia specjalne dla przemystu
wojennego i kolejnictwa.

4. Przyrzady:
do frezowania i szlifowania na tokarkach, imadla maszy-

podzielnice uniwersalne, przyrzady

nowe i warsztatowe.

5. Odlewy maszynowe, cylindry parowozowe, rury
zeliwne wodociggowe i kanalizacyjne, odlewy dla central-
nego ogrzewania.

6. Naczynia kuchenne emaljowane i surowe, odlewy
sanitarne emaljowane.

7. Piece zeliwne.

Prospekty i oferty na Zadanie

DRUKARNIA
URZEDNICZA

Biv 1 OTE
o LWOw, ZIEJONA 7.
- FPOLITEL M | WA
, o° KH@“ §Z9 Waksdok fii Fol 'IE}E‘;P"(}““ . 291-07.
o z'—’-”%w ?dgr!—“)(}l? R = q’\ D éstarera—druki— —
© LW OW - e
G St B T e 1F% el po cenach najnizszych.
— ST T

WARUNKI PRENUMERATY:

CENY OGLOSZEN:

e by | miejsce [str. 1, 12 | 1/4 | 18 | 1/16 | 4-ta strona

: ‘ I okladki i o-

rocznie zl. 6°— zl. 3— po tresci 150 | 80 ‘ 45 | 30 | 20 |gloszeniaza-
kwartalnie » 190 . 080 przed trescig| 200 110 l 60 | 35 25 graniczne
numer pojedynczy » 060 » 0°30 okladkowe | 300 | 160 | 85 | — ‘ — | 50%, drozej

Konto P. K.' Q. Ne. 452.163.

TLOCZONO W DRUKARNI URZEDNICZE], LWOW, UL. ZIELONA 7. —

TELEFON 291-07.



Wytwérnia i Sklad Artykuléw Rysunkowych

W. Skiba i A. Wyporek

Spétka Akcyina
Warszawa, Marszatkowska 71 (w podwérzu)
Rok zalozenia 1901. Tel. 8-41-23, 8-35-66.

,,I.AW”H Fabryka Gwozdzii Wyrobéw Drucianych
Bracia LAWENDEL i Bracia WITTE

Warszawa, Krélewska 31.
Telefon 621-17. Konto P. K. O. 4064
Specjainosé Fabryki: Gwoidzie galanteryjne, meblowe z blaszanemi
gléwkami, mosigzne, mosigdzowane i niklowane. Sprzaezki wszelkicgo
rodzaju, haki, haftki i p. t. Pluskiewki i spinacze biurowe.

ZAKLEAD ELEKTRYCZNY
OKREGU LWOWSKIEGO

Spétka Akeyjna

Lwéw, Leona Sapieby 3.
Telefon 253-84. Telefon 253-84.

By radosé¢ kwitla, dzi§ w rodzinnem kole,
Cho¢ sie pod znakiem zyje kryzysowym, niech

PIWO LWOWSKIE

to z zamknieciem nowem znajdzie sie wszedzie
na codziennym stole.

e
Wytwérnia Resoréw  Samochodowych

S. A. FILIPOWICZA

Lwow, ul. Janowska 1. 80.
Telefon 274-99. Telefon 274-99.

C. Hariwig S. A.

Oddzial we Lwowie

Lwow, ul. Leona Sapiehy 34.

jadalnie, sypialnie,
gabinety, salony,
kluby, tapczany,
materace 1 dekoracje
poleca

WIEDENSKA WYTWORNIA
STOLARSKO-TAPICERSKA

Jan Oriner

Lwow, ul. Sykstuska 41.
Telefon 292-79.

Kawiarnia-Dancing-Variéte

CAFE ADRIA

reprezentacyjny lokal Warszawy, Moniuszki 10.
pod kierown. dyr. Franciszka Moszkowicza.

éE= =AY/ ]
Rok zatozenia 1901. Rok zalozenia 1901.

» THEM ANN*

M) Dom ekspedyeyino-transportowy
Lwéw, Rutowskiego 7. — T. 229-89.
" wykonuje transporty sprzesied-
leniowe i przeprowadzki naj-
solidniejinajtaniej.

T =k * .

Pracownia Artyst. Blacharska
Wyrobow Galanteryjnych i Budowlanych

RUDOLF HLADNY

Telefon Nr. 250-15.
We Lwowie, ul. Sierpowa 4 (boczna ul. Zielonej).

e W YN W S Y Y S SRRV
WEOSKA SPOLKAAKCYJNA
RIUNIONE ADRIATICA DI SICURTA

Adrjatyckie Towarzystwo Ubezpieczei w Tryjescie
Dyrekcja we Lwowie, ul. Trzeciege Maja 12.
Telefony 207-75 i 239-27

Przyimuje ubezpieczenia na zycie, od ognia, kradziezy

z wlamaniem, odpowiedzialno$ci prawnej i nieszczesliwych
wypadkéw na najdogodniejszych warunkach_
e b ey

Przedsiebiorsiwe budowlane

Michat Nehrybecki

Architekt-budowniczy

Lwow, ul. Migczynskich 1. O.
Tel. 261-54. Tel. 261-54.

(boczna Lyczakowskiej)

JescC i pic
tylko u

« ROHERA i SEIDLA

Lwéw, ul. Jagielloriska 1. 11. — Telef. 228-25.

HANDEL OWOCOW

krajowych i zagranicznych
Pokéj do $niadan, piwo na miarg, wina, wédki i koniaki.

LEONA RUBINFELDA

Lwéw, ul. Slowackiego 14. — Telefon 233-24.
nE=

HUTA SZKLANA ,,LEOPOLIS*

T. GARFINKLA

LWOW, UL. ZOLKIEWSKA L. 106
TELEFON Nr. 234-23, TELEFON Nr. 234-23.
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FABRYKA OBRABIAREK s:. ooz ooo.

WARSZAWA, UL. KROCHMALNA 71. TELEFON 695-86.

P o L E C A:

tokarki, rewolwe-~
rowki, frezarki,
wiertarki, pompki
do smaru i wody

s h a p i n g i

Nie kupuj zagranicznych w Yrobowy

Sprobuj polskie — sa znakomite?

_——“



e E=

Poleca

Olowki

szkolne,

[ poLskall[f
FABRYKA 0LQ) KOW!

: "':»"I.
\ ST

4
.

biurowe

dia technikow

Najlepszej jakosScil

i GHARDTMUTH:
LECHISTAN S.A.
KRAKOW

Zadac wszedzieY Zadaé wszedzieY

s Wazne dla pan domuy =

Pelny pokarm roslinny (fosfor, potas, azot)

dla kwiatéow i roé§lin pokojowych w pastylkach

»leps™

Uzycie jednej pastylki na litr wody do

podlewania wazonéw raz na 7 dni daje
zdumiewajacy efekt.

Ten konieczny w kazdym domu pokarm roslinny, jako
srodek niezawodny do zasilania kwiatow i roslin poko-
jowych w cenie 50 gr. za tubke, zawierajaca
20 pastylek, jest do nabycia w skladach aptecznych,
sklepach nasion i kwiatow.
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