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Lokomotywyiwagony o napedzie silnikami spalinowe-
mi na wystawie techniczno-kolejowej w Seddinie.”

Napisat Prof. Dr. techn.

—irma Henschel & Sohn, Cassel, wystawita loko-
motywe Dieselowg o mocy 300 KM z przekladnig
hydrauliczng Lentza, ktorej jako dostatecznie
znanej nie bede blizej opisywal. Charakterystycz.

nem jest, ze pomiedzy silnik a przekfadnig¢ wstawiono
sprzqg}o cierne, ktére sig wy%qcza, podobnie jak przy

Ludwik Eberman, Lwéw.

lindréw, bez sprezarki wtryskowej. Cigzar lokomotywy
wynosi 39,5 ¢, najwigksza predkos¢ 30 km. Silnik znaj-
duje sie pod pudtem blaszanem, podobnem do t. zw.
maski samochodu, jest wigc niedost¢pny podczas jazdy;
nalezy to uwazaé za wadg, nawet przy lokomotywne
przetokowej albo fabrycznej.

e

Rys. 7.

samochodach przy zmianie przekladni, Silnik pochodzi
ze. znane] flrmy Motorenfabrik Deutz, posiada 6 cy-

) Clqg dalszy do str, 364 w Ne 24,

Sk = Lokomotywa spalinowa z przekladnig Lentza o mocy 120 KM.

Druga lokomotywe Dieselowq z przekladnig Lentza
wystawita firma Linke -Hofmann- Werke we Wroctawiu.
Przeznaczona do stuzby przetokowej, wazy 29 ¢ i po-
siada silnik o mocy 120 KM. Rys, 7 przedstawia tg ma-
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szyne podczas jazdy prébnej z profesorem Lomonoso-
wem, ktérego wida¢ po lewej stronie rysunku w jasnym
plaszczu. ' ,
Trzecig wreszcie lokomotywe, na ktérej zastoso-
wano przekladnie Lentza, wystawita Maschinenbauge-
sellschalt Karlsruhe, rys. 8. Silnik wykonany przez Mo-
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ng ilo§¢é stopni, zwykle 3 do 4. Dazeniém konstruktorow
jest ulepszenie w tym kierunku idace, aby ilos¢ stopni
byla nieskoriczona, t,j. aby zmiana przenoéni odbywata
sie w sposob ciagly, przez co ufatwi si¢ obstuge, po-
wiekszy elastyczno$é lokomotywy, zmniejszy niebezpie-
czefistwo urwania sprzegiet wagonowych.it.p.. .

Rys. 8. ;
Lokomotywa spalinowa z przekladnig Lentza 160 KM, (Maschinenbaugesel. Karlsruhe).

“torenwerke Mannheim, przedtem Benz & Cief posiada

.4 cylindry i daje 160 do 175 KM przy 375 obr./min; .

wtryskiwanie paliwa odbywa sig bez sprezarki, zapomo-
ca wybuchu wstepnego. Nabijanie zbiornika rozrucho-
wego odbywa sie przez pobieranie spalin o wysokiem
ci$énienin wprost z cylindréw, podczas normalnej pracy.
Przektadnia Lentza posiada 3 stopnie, dajace nastepu-
pujace predkosei i sity pociggowe:

Rys. 9. Lokomotywa spalinowa z ‘przek}adnlq ciggta (Lauf-Thoma).

Predko$¢ Jazdy . . . . . . 8 16. 24 kmih
1lo$¢ obrotéw silnika 875 375 375 obr./min.
Ilo§¢ obrotéw osi " 42,5 85" 127.5 obr./min.
Trwala sila pociggowa 3100 1680 1200 kg
Chwilowa sila pociggowa 3400 1850 1320 kg

Cigzar lokomotywy wynosi okoto 30 #; na rysunku
widaé dobrze umieszczenie silnika, przekladni i walu
‘Slepego. . : :

' Przekladnia Lentza posiada t¢ wade, Ze przejicie
"z jednej przenosni na drugg nie odbywa sig w sposéb
" ciggly, poniewaz system ten posiada pewng ogranicze-

Lokomotywy z przekiadnig tego rodzaju wykony-

wa firmaMagdeburger Werkzeugmaschinenfabrik, rys, 9.
Silnik systemu profesora Junkersa jest dwusuwowy,
bezsprezarkowy, z ttokami przeciwbieznemi. - Naj-
ciekawszg czescig lokomotywy jest przektadnia systemu
»Lauf-Thoma“, przedstawiona na rys, 10. Sklada sig
ona z wielokrotnej pompy ttokowej i podobnego silnika
wodnego; jako czynnik stuzy oczywiscie oliwa. Silnik
Diesela obraca blok cylindrowy, przedstawiony
wyraznie w przekroju prostopadtym do osi, tto-
kiza$, szczelnie dotarte, otrzymujq naped w kie-
runku promieniowym zapomocg rolek, umiesz-
czonych w wodzikach, od ostony mimosrodko-
wej wzgledem osi obrotu cylindréw, Przez
zmiane mimosrodkowosci, spowodowang prze-
sunigciem tejze ostony, zmienia sie skok tfo-
kéw, a tem samemilos¢ przeplywajgcej cieczy,
o ile predkosc katowa pozostanie stata. Oczy-
wiscie taka zmiane mimo$rodkowosci i skoku
mozna wywota¢ w pompie albo w silniku wod-
nym, albo w obu; skutek oczywiscie bedzie
odmienny. lloczyn z sekundowej ilosci cieczy
i jej ciSnienia jest ograniczony mocg silnika
Diesela i pozostaje statym, dopoki ta si¢ nie
zmienia. Jezeli np.  zmniejszymy skok ttokéw
pompy, zmniejszy sie ilo$é oliwy, przettoczo-
nej w jednostce czasu, ale wzro$nie jej ci§nie-
, nie. Wobec tego w tym samym stosunku wzro§-
nie moment obrotowy silnika wodnego i sita pociggowa
lokomotywy, a spadnie pregdkos¢ jazdy. Ten sam skutek
otrzymamy, jezeli powiekszymy skok tlokéw silnika, nie
zmieniajgc niczego w pompie. W tym wypadku ilodé

“ici$nienie cieczy pozostajq stale, a wzrost sity pocia-

gowej pochodzi z powiekszenia ramienia momentu, na

_ ktére dzialajg thoki .silnika hydraulicznego. Jezeli wy-

wolana w ten sposob sita pociggowa nie znajduje réw-
nowagi w oporach ruchu it.d., to czgd¢ jej oczywiscie
idzie na przyspieszenie lokomotywy i pociggu, zatem
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rosnie ilo$¢ obrotéw silnika hydraulicznego, pompy silnika hydraulicznego i predkosci jazdy lokomotywy.
i silnika Diesela, dopoki nie zostanie osiggnigta granica, Jezeli jednak moc silnika Diesela pozostaje stata, to sita
przy ktérej regulator odsrodkowy tegoz nie zacznie pociagowa musi sig zmniejszyé. Gdy opadnie ponizej
dziafa¢ i zmniejsza¢ napetnienia. Wtedy predkos¢ jazdy  wartoSci oporéw, musi nastapi¢ opéznienie lokomotywy
moze juz tylko wzrosngé

w bardzo ciasnych gra-
nicach stopnia niejedno-
stajnosci regulacji silnika
Diesela, czyli praktycznie
musi pozosta¢ stalg; przy-
§pieszenie musi ustad,
a sita pociggowa spasé
do wartosci oporéw, tem
samem, skoro ilo§¢ obro-
tow wzro$¢ nie moze,
spadnie takze moc silnika
spalinowego. Maszynista
musi zatem, jezeli chce
wyzyska¢ catg moc loko-
motywy i jecha¢ najeko-
nomiczniej, tak mane- Rys. 10. Przektadnia syst. Lauf-Thoma.
wrowac przekfadnia, aby

maksymalna ilo§¢ obrotéw silnika Diesela nie zostala i pociggu, tem samem spadnie takZe ilo$¢ obrotéw sil-
osiggnigta i nie nastgpito zmniejszenie jego momentu nika spalinowego. To zas, poniewaz napelnienie pozo-
obrotowego przez regulator od$rodkowy: staje stale, nie wywota zmniejszenia sprawnosci, tylko
mocy silnika; dopiero
gdyby ilog¢ obrotéw
=i zblizata si¢ do granicy,
) przy kiérej, badz to ze
wzgledu na stopien
niejednostajnosci ¢ ko-
ta zamachowego, bgdz
tez ze wzgledu na pew-
nosé- zaptonu, dziala-
nie silnika staje sie
niepewnem, musiima-
szynista przez odpo-
wiedni manewr pod-
trzymac ilos¢ obrotéw
silnika spalinowego,
- ewentualnie przy row-
noczesnem zmiliejsze-
niu jego napeinienia,
skutkiem czego spad-
nie oczywiscie takze
ci$nieniecieczyw prze-
ktadni.

System ,Lauf- Tho-
ma* i.inne podobne
dziatajq wiec wsposob
zupeinie podobny jak

- elektryczny uktad Leo-
narda z obcem wzbu-
dzeniem pradnicy i sil-
nika, nieco wigc od-
miennie niz system
zastosowany w loko-
motywie Diesel -elek-
trycznej Lomonoso--
wa, gdzie silniki majq
wzbudzenie szere-
gowe,

Pompa nie posiada
zawordow, stérowanie

W przeciwnym razie, t.j. przy zmniejszeniu skoku odbywa sig zapomocg'mostka w czesci centralnej, okoto
ttok6éw silnika hydraulicznego, nastapi przy tei samej ktorej obracajg sig qylmdry;’al_xaloglczme.dzm}a stawidio
ilogci cieczy na sekundg powiekszenie iloSci obrotéw silnika. Najwazniejsze czesci przektadni ,Lauf-Thoma,,

Rys. 12. Lokomotywa tejze fabryki, z przekladnig pneumatyczna Zgorzeleckiej Fabr. Wagondw.
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dajg sie obrobi¢ przeztoczenielubszlifowanie; nieskom-
plikowane ichksztalty umozliwiajgwytwarzanie masowe
przy wysokiej dokladnosci, mozna tez przypuszczad, ze
tatwiej uzyska¢ szczelnos§¢ dostateczng na dtuzszy okres
czasu, niz w przekiadni Lentza.

Qczywiscie pompa i silnik nie muszg by¢, jak na
rys. 10, wspoldrodkowe, osie mogg leze¢ w roznych
plaszczyznach, a nawet mozna umie$ci¢ pompg i silnik
w pewnem oddaleniu 1 potgczy€ rurami, jak przedsta-
wia np. rys. 11. Silnik Diesela znajduje si¢ w srodko-
wej czesci lokomotywy, dobrze ze wszystkich stron do-
stepny i stale pod dozorem maszynisty.

Firma Magdeburger Werkzeugmaschinenfabrik
wykonywa te lokomotywy réznych wielkosci od 23 do
180 KM na razie, dla toréw normalnych i waskich.

Firma Berliner Maschinenbau-A,-G. vorm.
L. Schwartzkopif wystawita dwie lokomotywy z silnika-
mi Diesela, jedng z przekiadnig hiydrauliczng systemu
Schwartzkopif-Huwiler, druga---z przekiadnia pneuma-
tyczna systemu firmy Waggon - und Maschinenbau
A. G Géorlitz, opisanemi ponizej.

Obie lokomotywy posiadajg ten sam typ silnika
Diesela: sg to lekkie silniki okrgtowe drugiej z powyzej
wymienionych firm, 6-cylindrowe,” czlerosuwowe, ze
sprezarkami o mocy 220 KM przy 500 obr./min. Prze-
ktadnia Huwilera jest czem$ posredniem miedzy prze-
ktadnig Lentza a Lauf-Thoma; do pierwszego jest po-
dobna z konstrukcji pompy i silnika, do drugiego z za-
sady, Zze zmiana przeno$ni odbywa sie w sposéb ciggly:
w pompie przez zmiang powierzchni fopatek ze stano-

~ GlebokoS¢ 1z, Wisly w pierwszej
polowie czerwca r. b.

Nadzwyezaj mala ilo$¢ opaddw atmosf. wiosng i na
poczatku lata r. b. spowodowata wezedniejsze niz zwykle
zmniejszenie sig glebokosdei Wisty. Juz w pierwszej polo-
wie b. m. ukazaly sie mielizny do 80 i nawet 70 c¢m gle-
bokoéei, jak o tem &wiadeza dane Biara Hydrograficznego
dla tego okresu, zestavvione w ponizszej tabelce.
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wiska maszynisty, w silniku — samoczynnie przez zmia-
ne ci$nienia cieczy. '

Przektadnia drugiej lokomolywy polega na tem,
ze sprezarka sprzezona z silnikiem Diesela spreza gazy
spalinowe tegoz, a gazy te pracujq w maszynie ttoko-
wej, podobnej do maszyny parowej zwykiego parowozu.
Lokomotywe te przedstawia rys. 12. Spaliny silnika’
Diesela, przed wejsciem do sprezarki, przechodzg
przez chlodnice; takiz obieg zachodzi po wyjsciu z po-
szczegOlnych stopni sprezarki; cisnienie koncowe wy-
nosi7 do 10 at, ale moze przy ruszaniu wzr6s¢ do 15 at.
Spaliny sprezone ogrzewa sig znowu spalinami uchodzg-
cemi z silnika, a wiec tam gdzie tempeératura ich jest
najwyzsza, do okolo 350°C, poczem dostajg sig do cy-
lindréw maszynylokomotywowej. Sprezarka wrazz chtod-
nicami, rurdciggami i t. d. stanowi urzgdzenie bardzo
skomplikowane, nieprzejrzyste i nie budzace zaufania;
nie wréz¢ temu typowi lokomotywy Dieselowej powo-
dzenia w przysztosci.

Kilka fabryk wystawito mate lokomotywki spalino-~
we dla ruchu fabrycznego, kopalnianego i t. p. Przytem-
zwracaly uwage usitowania dgzace do zastosowania na
takich lokomotywach, jak i na samochodach cigzaro-
wych, gazu ssanego z antracytu, wegla drzewnego i t. p.-
Lokomotywy tego rodzaju wystawily firmy Pintsch-
i Borsig, pierwsza o mocy 8 KM z motorkiem firmy
Daimler, chlodzonym powietrzem, druga—z silnikiem
4-cylindrowym o mocy 70 KM przy napegdzie gazem ssa-
nym, 80 KM—przy napedzie benzolem lub benzyng. Nie
odniostem wrazenia, jakoby te unsilowania zostaly juz
uwieficzone skutkiem dodatnim. (d. n.).

Tabelka ta nasuwa ciekawy wniosek, przy pordw-
naniu stanu wody na Wiéle regulowanej ze stanem na
odeinku Cytadela - Modlin oraz Zakroczym - Dobrzyn.
Widzimy z niej bowiem, ze gdy pogtebiana doraznie czesé
rzeki posiada glebokogei dla zeglugi dosé dobre, Wista re-
gulowana ma mielizny az do 70 cm glebokosei i niewiele
sig ¥6zni od poprzedniego, nieuregulowanego i nie pogle-
bianego odcinka. Swiadezy to z jednej strony o war-
todei regulacji Wisty Pomorskiej za$ z drugiej — o zna-
czeniu robét poglebiarskich,

Tabelka gteboko§ei mielizn wem.

Warszawa — Ujécie Bugu Ujécie Bugu — h. granica Byta granica — Tczew
Pogtebidnie ‘dorazne Stan naturalny Rzeka uregulowana
Dat ;

km Miejscowosé A km } Miejscowo$é _B_a_f_ Iem Miejscowo§é D_a“tj

: 9/VI | 10/V1 T i 8Vl | VL | 9/VI

[

516 | Cytadela . 110 | 110-| 556 ‘ Zakroczym 90. | 735 1 Torud . . . . . .| 80
517 | Strzelnica . g0 | 100 | S60 ‘ Mala Wie§ . 90. | 739 | Nieszawka 80
518 | Kepa Potocka . 115 | 115 | 575 | Zdziarka . 105 | 742 | W. Nieszawka 90
521 | Fort Biclanski . 95 | 100 | 577 | Wie$ Praga . . . 80 | 744 | St. Torun |70
522 | Swidry | 120 | 120 [ 587 | K. Wyszogrodzka . 80 | 750 | Smolno . L 80
521 | Bielany - | — 95 | 586 | Wyszogrod., . . . 85 | 767 | Otorowo 90
523. | K. Tarchomifska .1 110 601 | Leg Suchodolski . 80 80 |. 771 | Legnowo 95
528 | Dolne Lomianki -] 100 613 | Swinlary .- 70 | 772 | Brdyujécié - 80
530 [ Jabtonna . .1 100 617 | Wykowo 95 95 | 778 | Palczewo ERRAL IS BT L3
532 | K. Ketpinska .| 110 619 | Troszyn : 9 90 | 787 | Stonc . . . . . | 108
535 | Dziekanow . «| 105 §20 | Dobrzykéw . 115 | 115 | 794 | Kokotko . . . . . } 105
537 | Pieakéw . . . . . .| 90 G302 | Plock . . 80 | 80 | 795 | Béréwno .90
544 | Czastkéw. ., . . . .| 130 | " g37 | Poplacin . . 70 801 | Potowo .- 85
544 e e ‘ 101 652 | Nowa Wie§ 75 822- | Dorbosz . 100
544 | Wélka Gérska ... . .| 90 657 | Duzy Dab 680 832 | Michale . .- . .| 100
544 i 3 ..o 100 662 | Dobrzyn . ~h0. 8421 Zagluszewo . . . 100
527 | Kepa Dowogrodzka . .| 105 : 844 | Montawa 100
547 | Kepa Molocka . [ 90 | 862 | Grabowo 100
246 | Kazui . ) 100 | 870 | Jazwisz . 80 :
§Jb ERE 110} 1 886 | Rozgaty 120
550 | Modlin. 100 [ 889 | Walichnowy 120
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Lotnictwo

Badania silnikéw lotniczych.

Napisat P. Borejsza, inz.-mech.

A. Uwagi ogblne o silnikach lotniczych stosowanych
do celéw wojskowych.

owoczesny wojskowy silnik lotniczy powinien
odpowiada¢ nastgpujgcym wymaganiom:

_1° mie¢ niewielki ciezar, 2° dawaé mate zu-

zycie paliwa i smaréw, 3° odznaczaé sig duzg

pewnoscig i dlugotrwatoscig ruchu, 4° zwartoscig bu-

dowy, 5° niezbyt wielka liczbg obrotéw $migla, 6° do-

brem zrownowazeniem mas i duzg jednostajnoscig ru-

chu, wreszcie 7° zdolnosdcia dostosowania sie do wa-

runkdéw pracy.

Rozpatrujac kazde z tych wymagain z osobna, za-
uwazymy, ze:

1° niewielki cigzar silnika da sie otrzymad
przez dobre wyzyskanie objeto$ci skokowej, zastoso-
wanie duzej iloSci obrotéw i dostateczne napeinienie
cylindréw. Duza ilo$¢ obrotdéw ograniczona jest wiel-
koscig zawordw, silami masowemi i szybkoécig tloko-
wg. Srednia szybkoé¢é mieszanki w kanatach wloto-
wych nie powinna przekraczaé 60 m/sek. Z podgrze-
waniem mieszanki nalezy iS¢ tylko tak daleko, jak tego
wymaga zupelne wyparowanie porwanych przez prad
powietrza kropelek paliwa. Dla uzyskania mozliwie
duzego sredniego cisnienia p,, zwieksza sig¢ w silnikach
lotniczych stosunek sprezania do granic, na jakie po-
zwala dobre konstrukcyjne rozwigzanie cylindra, zawo-
réw oraz chtodzenia, przy zastosowaniu odpowiednich
$wiec, Od silnikéw lotniczych ,normalnych, stoso-
wanych zwykle w lotnictwie handlowem, nalezy wyma-
gat, aby stosunek sprezania nie byt mniejszy od 5.

Co do $redniego ci$nienia p, — to nie powinno
ono by¢ nizsze od 8 kg/em?.

2° Mate zuzycie paliwa mozliwe jest przy:

a) zastosowaniu odpowiedniego stopnia
sprezania,

b) zupetnem odparowaniu kropelek pali-
wa w kanatach wlotowych,

¢). doktadnem wymieszaniu si¢ pary pali-
wa z powietrzem.

Przy dotrzymaniu tych warunkéw nalezy wyma-
ga¢, aby zuzycie paliwa na KMgodz. nie przekraczato
230 g, przy stalym oczywiscie skiadzie mieszanki, nie-
zaleznym od gestosci powietrza.

3° Pewno$¢ ruchu zalezy przewaznie od ob-
stugi, rodzaju stosowanego paliwa, smaru i urzgdzen
pomocuniczych, jak to: rurocigg powietrzny, paliwowy,
§wiece, magnetoit. p.

Na trwalo$§¢ silnika wplywaja najrozmaitsze
czynniki: konstrukcja, wykonanie, rodzaj materjalow
uzytych przy budowie silnika, obstuga, a tez czg$ciowo
i jako$¢ materjaléw pednych.

Wobec wysokich kosztéw naprawy silnikéw oraz
strat powodowanych przerwa ruchu, powinien by¢ za-
pewniony mozliwie duzy czas pracy.

Obecnie jest juz mozliwe osiggniecie 100 a nawet
300 godzin pracy przez udoskonalenie tozysk, zawo-
réw, chtodzenia i oliwienia.

~ Od statych silnikéw, stosowanych dzi§ w Jotni-

ctwie wojskowem, nalezy wymagaé, aby czas ich bez-
piecznej i ekonomicznej pracy nie byl mniejszy od
60-iu godzin.

4° Ze wzgledu na konieczng zwrotno$é samolo-
téw wojskowych, nalezy budowaé silniki mozliwie
krétkie, aby nie otrzymaé duzych momentéw bez-
wiadnosci w odniesieniu do poprzecznych osi silnika.
Zwykle stawia sig¢ tu wysokie wymagania.

6° Zmniejszenie cigzaru silnika, bez zastosowa-
nia przekladni zebatej, ograniczone jest malejaca
zewzrostemobrotow—sprawno$cig $migla.

6° Dobre zréwnowazenie mas konieczne
jest dla unikniecia drgan w kadtubie i skrzydtach, ktére
w razie resonansu spowodowaé mogg ich ztamanie,

7° Zmiana gestoSci powietrza, przynajmniej
w pewnych granicach, nie powinna wywolywac¢ w pra-
cy nowoczesnych silnikéw, uzywanych do celéw woj-
skowych, powaznych zmian,

Wobec stawiania ze zrozumiatych przyczyn, dosé
surowych wymagafi co do niezawodnoéci silnika lot.
niczego i in. jego cech wymienionych wyzZej, nale-
zy poddawa¢ te silniki odpowiednim prébom przy od-
biorze.

Wedle ,Warunkéw odbioru silnikéw lotniczych®,
zatwierdzonych przez M. S. Wojsk., o ile liczba zaku-
pionych silnikéw przewyzsza 50, to jeden silnik pod-
lega probie 50-godzinnej w ciagu 5-iu dni i to wten
sposéb, ze w ciggu 4-ch pierwszych dni odbywa sig
dziennie po dwie préby 5-godzinne z przerwg l-go-
dzinng, w 5-ym za$ dnin odbywa sig bez przerwy jedna
préba 10-godzinna.

Pomigdzy skoficzeniem préby jednego dnia
a rozpoczeciem nastepnej préby na drugi dziefi powin-
no uptyngé 13 godzin.

Podczas przerwy 13-godzinnej dozwolone jest
rozkladanie, ogledziny, czyszczenie, docieranie zawo-
row, dociskanie ziaczy i uszczelek dtawikowych i zmia-
na $wiec.

Dla doktadniejszego jednak wyja$nienia zdatno-
éci silnika, wzglednie wykrycia przyczyn tych lub in-
nych jego wad, prowadzi si¢ nadto tak zw. préby trwa-
toéci, zwigzane nieraz z bardziej szczeg6towemi bada-
niami. Préby trwalo$ci powinny trwaé conajmniej
60 godzin, w ciagu 6 dni po 10 godzin bez przerwy,
i prowadzi¢ je nalezy w warunkach mozliwie zblizo-
nych do rzeczywistych, -
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W artykule niniejszym opiszemy wykonanie je-
dnej z takich préb, mianowicie z silnikiem fabr. ,Fiat®,
uzywanym w lotnictwie polskiem.

Zanim jednak przejdziemy do samej préby, po-

damy jeszcze kroétki rozbidr krytyczny poszczegélnychA

czgsci tego silnika.

SILNIKI LOTNICZE ,FIAT®

1. Kréika charaklerystyka
silnika A 12 bis, o mocy 260 KM.

loéé cyllndréw . . . . ., . . & = 6
. Srednica ttioka . . . . . . . d = 160 mm
Skok T s = 180
(s:d=112)
Objetosé skokowa . .. Ve= 36191
5 A Ve=6Ve = 21,71,
» przestrz, dawkowe] . . . Vi = 975 cm?
Vs — Va
€ = Va = 4,7

Cisnlenie wybuchowe pw = 30 kg/cm?
[lo$¢ obrotéw na ziemi . 1400 obr./min’
» 5 w locle ny = 1500 -

Najwieksza ilo§¢ obrotéw w locie Nmuz == 1550 — 1580 obr/min.

Ny =

Srednia szybko$é tloka - ey = 9 mys
Najwieksza szybko$¢ ttoka . Cmaz == 15,96 ,
¢ .
A= I =028
Szybko$§¢ katowa. g @ B R w = 157,08.
» obwodowa czopéw giéwnych i korbo-
wych, e e v . .o = 625mys
przedwczesno$é 10° przed £.p, z,
Zawér wiotowy . {opéz’nlenle o 503 po d.p. z
fprzedwczesno§é 45° przed d. p. z.
Zawér wylofowy . . \opéinienie . . . 15"t po g.zp.z.
=iy trona wlotowa 32¢
Przedwczesnoé¢ zaplonu . , . {:t;gza wyfotowa 350
~ Kolejnos¢ zaplonu . = o 4 1, 5,36, 2 4.

Przejdziemy teraz do rozbioru poszczegdlnych
czesci silnika.

2. Cylinder.

Ustréj cylindra uwidocznia rys. I.  Objetosé sko-
kowa jest w nim wyzyskana niedostatecznie. Po
-zamknieciu zaworéw wylotowych, zostaje w cylindrze
okolo 975 em?® spalin, co w odniesieniu do objetosci
skokowej cylindra stanowi o 27%. Stosunek sprezania
e = 4,7 nalezy uwazaé¢ za maly. Przyjmujac bowiem
normalug wysoko$¢ lotu platowca o 1000 m, nalezy
wymagaé, aby stosunek sprezania byt 5 « 5,2. Wobec
coraz doskonalszych §rodkéw obrony przeciwlotniczej,
mozna nawet przypuszczaé, ze wymagania sfer wojsko-
wych beda pod tym wzgledem znacznie wyzsze.,

Odleglos¢ pomiedzy zebrami b jest niewielka,
a wiec odksztalcenie cylindra podczas rozszerzania sie
jest.njeznaczne. sl

Wobec matej predkosci wody pomiedzy zebrami,
wydziela sig tam duzo. kamienia, szczegblnie w miej-
scach c.
.. . Powierzchnia stozka w gniazdach zaworéw ma
. czgsto zmienng szerokos$¢, wskutek mimosrodkowego
potozenia freza (rys.2) .przy wykonywaniu stozka.
Skutki tej miedokladno$ci majg donioslty wplyw na
- trwalp$¢ ruchu silnika i koszta jego naprawy. Kilka-
krotnie juz stwierdzono, ze gniazda zaworéw w miej-
scach @, gdzie powierzchnia stozka jest wgska, prze-

palajg si¢ w bardzo krétkim czasie do glebokosci
1 = 1,5 mm. Naprawa takiego gniazda, nawet przy za-

(

—

Cylinder silnika fotniczego ,Fiat®

Rys. 1.

stosowaniu najodpowiedniejszych frezéw, jest niedo-
puszczalna, a jezeli sig jq stosuje, to tylko z powodu
braku cylindréw zapasowych. '

Wskutek niedoktadnego
wykonania kanaléw wloto-
wych i wylotowych, pozo-
stajg wystepy b, ktdre zwie-
kszaja opory przeptywaja-
cych gazow,

Przez nieumiejetne spa-
wanie, przestrzefl d zostaje
wypeiniona metalem, co
utrudnia krqzeniewodyobok
prowadnic, a ponadto wy-
ciekajgcy metal zbiera sie
w miejscach ¢, tworzgc gar-
by i wystepy.

Nadto wada wykonania
cylindrow jest niedbate wy-

Y o koniczenie powierzchni ro-
boczej. W wielu cylin-

Rys. 2 i 2a. drach mozna spotka¢ gig-
anazdo zaworu w siln. fotn. bokie rysy, przechodzace
wFiat* oraz czgsciowy przekrdj wpoprzek cylindra, jak row.
peZlas. syllisan, niez rowki e, przechodzace
wzdiuz wewngtrznej powierzchni cylindra, czasami
wréwnych od siebie odstepach, powstate przypuszczal-
nie wskutek drgan tarczy szlifierskiej, lub samego c)-
lindra, podczas szlifowania, rys. 2 a.

s
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PoniewaZ nacisk wywierany przez tlok, nawet na
idealnie wykoficzong gtadz, jest duzy, nalezy przyzna¢,
ze zle wykonczenie powietzchni roboczej cylindra na
szlifierce, moze zwigkszyé nacisk jednostkowy tak da-
lece, ze w miejscach przylegania nie utrzyma sie nawet

najcigzszy smar, a wtedy zatarcie tloka nastgpi bardzo
szybko.

3. Zawory.

Zawory wlotowe i wylotowe sq podwéjne. Skok
zaworu wlotowego h, = 10,8 mm, wylotowego h,=
= 11,2 mm. Pole przedwitu zaworéw wlotowych wy-
nosi 33 cm?,

za$ zaworéw wylotowych — 35 ¢m?, Szybko§é
mieszanki w gniezdzie, liczona wedtug $redniej szyb-
kosci tiokowej ¢, =9 m/s jest v, = 35 m/is a wiec
nie przekracza granicy dopuszczalue;j,

Stwierdzono juz niejednokrotnie, ze zawory silni-
kéw ,Fiat wydtuzajg sie tak znacznie (2 —4 mm), iz
podczas dluzszej pracy moze zaj$¢ niebezpieczenstwo
spalenia si¢ zawordw i gniazd.

Dla wyjasnienia przyczyny duzego odksztatcania
si¢ zawordw wylotowych, nalezy zwrdci¢ uwage, Ze
temperatura ich podczas pracy zalezy od: 1° $§rednicy
grzybkéw, 2°stopnia sprezania mieszanki, 3° ilosci
obrotéw silnika, 4° wielkosci cylindréw, 5° stadjum
procesu spalania podczas otwarcia zaworéw.

Biorgc powyzsze pod uwage, zauwazymy, ze w sil-
nikach ,Fiat“ §rednice zaworéw sg znacznie mniejsze
niz w innych silnikach; z drugiej strony, stopiefi spre-
zania jest tez mniejszy niz w wielu innych silnikach.
Co sig za$ tyczy iloSci obrotéw, to zawory innych silni-
kéw (np. Hispano Suiza 220 KM, n = 2100 obr./min.)
pracujq w znacznie gorszych warunkach, jednak wy-
padkéw wydtuzania si¢ zaworéw w nich nie bylo.

Jezeli sprawdzimy sity dziatajgce na grzybek, to
przekonamy sig, ze sita uderzenia o gniazdo przy za-
mykaniu zaworu wynosi tylko 0,8 kg (przy$pieszenie
w chwili zamykania p = 35,7 m/s?). Sila za$ dzialajaca
na grzybek podczas wybuchu wynosi 63 kg. Jednak
w wielu innych silnikach dziala na zawory sita o wiele
wigksza, nie powodujac odksztatcen.

Stad wnioskujemy, Ze materjal stosowany przez
fabryke Fiat na zawory jest nieodpowiedni.

4, Walek stawidtowy.

Kutaczki zaworéw wlotowych i wylotowych majq
prawie zupetnie podobne zarysy, ze wzgledu na réwny
czas otwarcia zawordéw.

Wskutek przegrzania materjalu podczas obrébki
termicznej, watki czesto sa krzywe i na powierzchni

. popgkane.

Wobec wielkiego zuzycia sie panewek glinowych,
ugiecie watkéw kutaczkowych znacznie przekracza gra-
nice dopuszczalng, co niekorzystnie odbija si¢ na pracy
silnika, '

Zwykle nawet przy niewielkiem wykrzywieniu sig
walka duze koto zebate stozkowe pracuje niekorzy-
stnie, poniewaz gleboko$¢é wechwytu jego zgbow z zg-
bami kofa malego na wale pionowym jest zmienna,
a pochodzaca wskutek tego niejednostajno$¢ ruchu jest
wieksza, niz to sig¢ zwykle przypuszcza.

Précz tego, wykrzywienie watka powoduje czg-
sto zniszczenie tozysk kulkowych, osadzonych tez za
kotenf.
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Wspomniane wyzej pekniecia powierzchniowe na
watkach, nie przedstawiajgc bezposredniego dla nich
niebezpieczeristwa, mogg przyczynié¢ sie do zlamania
watka, przy zacieciu sie zawordw.

llo$ci oliwy dochodzacej do oslony watka regu-
lowa¢ nie mozna, a brak uszczelniern w ostonie powo-
duje duze straty tego smaru, co moze szkodliwie wply-
ng¢ na dziatanie magneto.

5. Tiok.

Ze wzgledu na sposéb umocowania czopa tloko-
wego, silniki ,Fiat* majg dwie odmiany:

1° czop, satywnie polaczony z korbowodem, lezy
w bronzowych panewkach, umieszczonych w otworach
w Sciankach tloka,

. 2° czop tlokowy jest sztywnie pofaczony z tto-
kiem, a bronzowa panewka znajduje sie w stopie korbo-
wodu i jest smarowana pod ci$nieniem.

Wszystkie silniki ,Fiat“, uzywane w Polskiem
Lotnictwie Wojskowem, z wyjatkiem kilku, posiadaja
uktad korbowy konstrukeji 1°.

Tioki wykonane sg ze stopu glinowego (rys. 3).
Przekroje zeber, odprowadzajacych cieplo od denka
do]écian, s3 wystarczajqce, a rozmieszczenie ich jest
celowe.

[—Fl—ﬂ-ﬂ—’_\

\ o o
N
s _

e N

Tiok silnika fotniczego ,Flat“.

Ponad czopem tlokowym znajdujg sig¢ cztery
pierscienie, ponizej czopa — jeden (rys. 3). :

Obcigzenie jednostkowe panewek czopa tioko-
wego wynosi p = 190 kg/em?, czyli jest mniejsze od
dopuszczalnego (200 kg/em?). '

Maximalny nacisk tloka na gladz cylindra
N,.ox= 750 kg, co daje nacisk jednostkowy p,,,,=10,7
kgjem?.

6. Pierscienie ttokowe.

Materjal, - z jakiego wykonane sg pierdcienie, nie
posiada wymaganej sprezystosci. Luz pomigdzy kor-
cami pierscienia, wynoszacy s=0,1 mm, jest—jak wy-
kazuje praktyka — niedostateczny. Lepiej byloby za-
stosowa¢ tu luzy 0,6 — 0,7 mm.

7 Czopy tlokowe.

Cylindryczny ksztalt czopéw obniza koszta ich
wykonania, jednak wptywa niekorzystnie na wielko$é
strzatki ugigcia. Cata zewngtrzna powierzchnia jest ce-
mentowana. :
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8. Korhowody.

‘Silniki ,Fiat* z numeracja fobryczng od Ne 7000
i wyzej, zaopatrzone sg w korbowody (rys. 4a) poigczo-
ne na stale z czopem tlokowym. Panewki mosiezne
wylane sy bialym metalem. Dlugodé korbowodu L =
= 320 mm, a wiec A = 0,28.

Rys 4-g—c.
Odmiany budowy korbowodéw silnikéw ,Fiaté.

Zwykle stosuje sie A =0,3 — 0,35, w celu uzy-
skania przy budowie silnika jaknajnizszej kon-
strukcji.

Nalezy zwracac¢ uwage, aby we wszystkich korbo-
wodach podzial masy na stopgiteb byl jednakowy.
Przestrzega si¢ zwykle, aby roznica cigzaréw tbéw nie
przekraczata -+ 5%, a stép — - 2% wagi catego korbo-
wodu, Wazenie korbowoddéw badanego silnika dato
wynik zadowalajgcy.

Fabryka ,Fiat* budowatla tez silniki (numeracja
fabryczna Ne 1 — Ne 7000) z panewkami, umieszczo-
nemi w stopach (rys, 4b).

Korbowody silnikéw montowanych w fabryce
Plage i Laskiewicz w Lublinie tem sig réznig od orygi-
nalnych, ze zaopatrzone sg w rurki (rys. 4c), ktére 13-
czg rowek gornej panewki korbowej z wngtrzem czopa
tokowego.

Nie omawiajgc narazie wplywu tego urzgdzenia
tna smarowanie cylindréw i fozysk korbowych, nalezy
podkreslié, ze rurki czesto si¢ wyginajg, lub nawet ta-
mig. Rurki miedziane, ze wzgledu na matg wytrzyma-
to$é, tatwiej ulegaja uszkodzeniju.

9. Potaczenie czopa z korbowodem.

Co do potaczenia czopa z korbowodem zapomoca
sworznia, nalezy zaznaczy¢, ze nie jest ono dosé trwate.
Jezeli sworzeri cokolwiek sie zuzyje na powierzchni lub
si¢ wysunie, rozpoczyna si¢ wzgledny ruch czopa tlo-
kowego i korbowodu, ktéry zwykle prowadzi do zwie-
kszenia si¢ otworu w stopie, tak iz przy naprawie tych
silnikéw staje si¢ koniecznem' wykonywanie czopéw
o wymiarach cokolwiek wigkszych od normalnych.

Dos$é czesto przy demontazu widzi sie sworznie
laczace zlamane w miejscu, gdzie umieszczona jest za-
wleczka. ‘

(d. ¢. n)

SMIGL OV

Napisat pptk. Z. Zych-Prodowski, inz.

5. Sprawno$é $migta wirujacego w miejscu,

prawno$cig nazywamy, jak wiadomo, stosunek

pracy uzytecznej do pracy zuzytej. Praca uzy-

teczna $migta wirujacego w miejscu jest réwna

zert, Sprawno$¢ jest wiec zero. Jednak czgsto
mowi si¢ 0 tym spotczynniku, twazajac $miglo za wen-
tylator i przyjmujac za jego pracg uzyteczng — prace
idacq na pedzenie strumienia powietrza.

Przypusémy, ze mamy skok s’miglawk

wzgledny h:%' Nazwijmy predkoscig urojong (vi-
e :

" tesse fictive) iloczyn n H. Dla §migta Srubowego jest to
predkos$¢ z jaka $miglo posuwatoby sig naprzéd, gdyby
wkrecalo sig w ciato state.

f Uwatamy smigto wirujgce za plaszczyzne uderza-

{ jaca powietrze z prqdkg_igi_g_ﬂwﬂk

Waowcezas praca wykonana przez site pedzacg F'
bedzie: F n H. Oznaczajac pracg rzeczywiscie dostar-

1) Cigg dalszy do str. 315, w Ne 20—21, 1. b,

czong $miglu w tym samym czasie przez T, mamy
sprawno$é 1 =7 Spétczynuik ten oczywiscie
musi by¢ zawsze mniejszy od jednosci.

PoniewaZ tak obliczona spélczynnik sprawnosci
nie daje wiaSciwego pojgcia o pracy §migfa, gdyz obli-
czenie jego opiera sig calym szeregu zupetnie dowol-
nych zalozefi — mozZemy go nazywaé urojong spraw-

no$cia. T e
-  FnH

W= T l an?DinH a H o
F—_—oun2D4‘ M= "FavDs B T=—(3—hj
T=pn*D" s

Trudno$é okreslenia skoku $migta doprowadzita
do tego, iz niektérzy z badaczy otrzymywali dla pew-
nych §migiet 4 >1, co jestabsurdem (niekt6érzy naprzy-
kiad otrzymywali n=1,357), gdyz = zawsze mugi by¢
mniejsze od jednosci.



6. Smigte pedzace.
a. Pojegcia ogédlne.

' Rozwazmy teraz $migto posiadajace oprécz jedno-
stajnego ruchu obrotowego, ruch jednostajny posuwisty
wzdiuz osi obrotu—o pewnej szybkosci V.

Doswiadczenia Flamm'a dowiodly, ze strumien
powietrza w sgsiedztwie takiego $migla zachowuje sie
zupetnie analogicznie, jak w wypadku $migla wirujacego
w miejscu. -

Smiglo wirujace w miejscu jest to zreszta szcze-
goélny wypadek $migta pedzacego, kidrego szybkosé
posuwista réwna jest zeru, Mamy wigc i tu w wypadku
ogolnym, skok $migta H i predko$¢ urojong n H —szyb-
kos¢ z jaka posuwatoby sie $miglo Srubowe, gdyby
wkrecalo sie w ciato state,

SV . ;
Stosunek; Wnazywamy posuwem $migla, za$

stosunek St sprawnoscig pedu Smigla — jest to

SN ) -
stosunek szyﬁ/lmém rzeczywistej $migla do jego szyb-
ko$ci urojonej. Réinica nH — V, migdzy szybkoscig
urojonq i rzeczywista, nazywamy_uslizgiem bezwzgled-

nym $migta, za§ stosunek u$lizgu bezwzglednego do
dk_ e . nH-V ¢
predkosci urojoneji — —m— — uélrl_‘zgle‘m» ‘w;‘glegldr.lym.

Oznaczmy go literg 7:
__ mH-V |4

R Sy &
Wszystkie powyzsze délifiicje s $ciste tylko wtym
wypadku, gdy skok moze by¢ doktadnie okreslony.

b. Sprawno$§¢ §migta pedzacego.

Sprawno$cig nazywamy jak zwykle stosunek pracy
uzytecznej do pracy wiozonej. Pracq uzyteczng jest ilo-
czyn sily pedzacej przez predkosé rzeczywistg smigla.

I FV i
Sprawno$¢ wiec jest: p = 7

Spotczynnik ten zalezny jest od predkosci pedu 7,
zatem to samo $miglo obracane przez ten sam silnik,
lecz na ptatowcach o réznejjszybkosci, bgdzie mialo inng
sprawnosc.

Drzewiecki, a potem T
Breguet, dowiedli ze ' ‘
istnieje pewne maxi-
mum sprawnosci $mi-
gla.

Rozwazmy pewien
element $migim (patrz
rys. 13). Posiada on
pewng szybko$¢ U,
wypadkowg szybko$ci
posuwistej $migla Vi

|
szybkosci W, powstatej ] Sle
na skutek ruchy obro- &V 38
towego tegoz $migla. 8%
Oznaczmy przez B Rys. 13

kat, jaki tworzy szyb-
ko$¢ wypadkowa U z '
szybkoécig W, (lezacq w piaszczyznie obrotu elemen-
tu m).

Element m doznaje ze strony powietrza na sku-
tek samego ruchu z szybko$cig Upewuegg_gporu R,

PRZEGLAD TECHNICZNY

377

tworzacego pewien kat e z linjg m N prostopadtg do po
wierzchni elementu m.

Rozi6zmy opér R na dwie skladowe: I dzialajgca
wzdtuz osi w kierunku ruchu posuwistego Smigia i P
prostopadig do niej. Sita F jest silg ciagu Smigla, sila
P jest oporem szkodliwym $migi i musi by¢ pokonywa-
na przez moment obrotowy silnika.

Opdr R posiada jeszcze trzecig skladows, miano-
wicie skierowang prostopadle do piaszczyzny rysunku,
w kierunku promieria Sktadowg tq w rozumowaniu na-
szem nie mamy jedna< potrzeby sie zajmowac, gdyz be-
dac prostopadlg zaréwno do szybkosci V jak W, nie
wplywa ona wcale ani na prace uzyteczng $migla, ani na
prace majacq by¢ przez silnik dostarczona.

Praca uzyteczna jest: FV)

Praca silnika musi byé: PW|
Z rysunku widzimy, ze:

F=Rcos B+ ¢

P=ZFEsin @+ ¢

v

Sprawnoesé:p=- P

V= Wtgg
Zatem
__FV _ Recos(p+¢) MigB _cos(p+ ¢)tgp
PTPW T Rsn@ ke K sin (B 4-¢)
ostatecznie: p ztjg‘%{%-:‘) takajest warto$¢ sprawnosci.

Widzimy, ze warto$¢ ta tem blizszg bedzie jednodci
przy danej wielkosci kata §, im-kat ¢ bedzie mniejszy.

Nalezy wiec dazy¢ do otrzymania jaknajmniejsze-
go kata e, Poniewaz kat ¢ natarcia $migi jest zwykle
bardzo maty, moZemy uwazaé ze m N jest prostopadia
do kierunku- predkosci U. Kat ¢ bgdzie wigc katem, jaki
tworzy reakcja powietrza E z prostopadia do kierun-
ku predkoSci rozwazanego elementu. Kqte posiada pew-
ne minimum. Analitycznie nie da sig¢ jednak minimum
tego obliczy¢.

L. Breguet znalazt do$wiadczalnie, przy pomocy
préb ze $migtami o zmiennym kacie nastawiania $mig,
ze najmniejszy kat ¢ dla Smig badanych wynosii 6°.
Przewaznie wynosi on od 6° do 10°. Praktycznie moze-
my wiec uwazaé kat e réwny 6°za najmniejszy, jaki dzi$
osiggnigto.

Ustaliwszy warto$¢ dla e minimum,zobaczmy, jakg
warto$é winien mieé¢ kat B, aby p bylo maximum.

Przyréwnujgc pierwszg pochodng a—g do zera znaj-

dziemy: sin 2 B = sin 2 (3} ¢), co nam daje 2 wartoSci
dla g, mianowicie: B = B-} ¢ — ktérg odrzucamy jako
g

nie realng,lub 2 f==n—2 (8+}¢), skad § = _}_Q_ ,
€

czyli p = 45° — 5 poniewaz e jest blisko 6° zatem B

musi by¢ blisko 43, by p byto maximum.

Poniewaz, jak juz zaznaczali$my, kat 7 jest bardzo
maly, zatem mozemy uwazac¢ kat pochylenia elementu
$migi za réowny katowi B, czyli elementy $migi majace
kat pochylenia koto 43° posiadajq najlepszq sprawnosc.

Opierajgc sie na tem, mozemy okresli¢ w przyblize
niu wielko$¢ skoku najlepszego, Jesli przyjac¢ bowiem,

. ze czeScig $migi najczynniejszg jest czesé odlegla mniej

wiecej 0%/, promienia od $rodka i Ze ta wiasnie czg$¢ po-
siada Kt pochylenia 45° to skok bedzie: H=2n X %/ ,B=
=9,35D, Tak wiec, smigla o najwigkszej sprawnosci
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powinnyby mieé skok bardzo duzy, bo przeszio dwa ra-
zy wigkszy od $rednicy, a zatem $migla te muszg sie
obracaé bardzo wolno.

Smigta stosowane przez Wright'éw byty wiasnie
$migtamitego rodzaju: posiadaty sprawno$¢ bardzo du-
zq 1 obracaly si¢ bardzo wolno. Stosowane obecnie
najcze¢dciej §migta o niewielkim skoku a duzej pred-
kosci obwodowej majq te zalete, Ze zaktadane sq wprost
na wale silnika bez zadnej przektadni, ale za to traci sie
przytem na ich sprawnosci.

Dlae = 6° i B = 42° sprawno$¢ p= 0, 81.

Takg bytaby sprawno$¢ Swigla, w ktérem stale
f = 42°. Poniewaz jednak im blizej $rodka, tem W jest
mniejsze, a zatem B wieksze. i im dalej od $rodka tem B
zmuiejsza sig, wigc sprawnosé¢ catego $migta musi by¢
mniejsza od sprawnosci tego jednego rozpatrywanego
elementu.

Jesll jednak abu A
ujemy krzywg p = o =

=f=@) przy ¢ = 6° o }

to zauwazymy, ze p os ‘

zmienia sig bardzo po-

woli w okolicach swe-

gomaximum i dlawar.

tosci B od 25° az do

60° pozostaje wciaz

bardzo bliskie 0,8

(patrz rys.14).

Stad mozemy wnioskowad, ze §migto dla ktérego
e==6° af zmienia si¢ w granicach od 25° do 60°, posia-
da sprawnos¢ okotg 0, 8. — =

Dla kata ¢ warto$é 6° jest trudng do osiggnigcia.

Ponizej podaje zestawienie wartosci p dla wie-
kszych katéw .

T

0 10° 20° 30° 40° 50° 60" 70° 80" 90" ﬁ

Rys. 14

=

Dla e=§6° p=080_~
e =280 p=0,75_-~
e=10°  p=0,70.

Takie s najwyzsze wartosci sprawnosci przy da-
nym e, mozliwe do osiggniecia przy dobrych $migtach,
dobrze zastosowanych.

c. Dod$wiadczenia Riabuszyfiskiego.

Najdoktadniejszemi z dotychczas przeprowadzo-
nych do$wiadczen ze $migltami wirnjacemi w strumieniu
powietrza o pewnej jednostajnej szybkosci sa doswiad-
czenia Riabuszyfiskiego, przeprowadzone przez niego
w Instytucie aerodynamicznym Kuczino w 1909 r._~ .

Prébowane byly $mi- =
gta o Srednicy 0,3 m,~
o skoku wzglednym
0,0,25;0,5;1;2;8, Po-

e SR e
ool 0 V-0

siadaly one” po dwie
$migi, ktérych krawe-
dzie tworzyty kat przy
0si 18°, co odpowiada
itopniowi zapelnienia

//r W (Vi 4 \-'-,-'! € V(z
Yo, , l/,oo/]*“"}“élsﬂs Jno
~—Smigta te wirowaty " 4 4 il
zszybkoscigod—42dg €
=49 obr. na sekunde w tunelu, przez ktéry przedmuchi-
wano strumien powietrza z szybko$ciami 0; 3;4Y/,; 6 m/s.

Mierzono otrzymywany cigg $migta i prace zuZywang |

na jego obracanie.

Wyniki do§wiadczern zestawione sg w postaci krzy-
wych (rys. 15). Na osi odcigtych odkiadane s3 szyb-
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koéci obrotowe, na osi rzednych — odpowiadajace im
wartosci ciggu $migta.

Rozpatrzmy najpierw krzywe otrzymane dla Smigta
o skoku 0, czyli o $migach o ksztalcie zupetnie ptas-
kich wycinkéw kota. Tego rodzaju $migto przy szyb-
kosci wiatry w tunely V=0 nie daje zadnej sily ciggu.

Przy szybkosci wiatru ¥ =3 m/s $miglo to nie
daje zadnego ciggu w kierunku szybkosci ¥, lecz prze-
ciwnie, przedstawia pewien op6r — zaznaczamy to od-
ktadajac zmierzony op6r jako ujemng sitg ciaggu. Przy
wiekszej ilosci obrotéw, ten ciag ujemny zbliza sig
asymptotycznie do wielkosci oporu, jaki przeciwsta-
wiataby wiatrowi o szybkodci ¥ petna tarcza o srednicy
$migta badanego. Wielko$¢ tego oporu podaje linja
przerywana,

Przy malej ilosci obrotéw, ciag ujemny $migta ma-
leje, az wreszcie przy szybkosci obrotowej zero ciag ten
staje sie rownym akurat !/,, oporu petnej tarczy. Jest
to zrozumiate, tyle bowiem wynosi przy danem $migle
stopien zapetnienia. Wynika stad. ze o ileby stopiefi
zapetnienia by} wigkszy, to odchylenie krzywej od linji
przerywanej, przedstawiajacej opor tarczy petnej, bytoby
mniejsze w tym samym stosunku.

Garb na linji wyrazajgcej ¥ jako funkcje n powsta-
je wiec tu wytacznie jako skutek stopnia zapeinienia
muniejszego od 1. Linje te przebiegalyby jako proste
réwnolegle wzajemnie, zachowujac stalg réznicg rzed-
nych, gdyby $migto posiadato dostateczny stopiesi za-
pelnienia.

Rozpatrzmy teraz nastepne $migto o skoku 0,25 D.

Dla V = 0 otrzymujemy krzywg przebiegajaca
wedtug wzoru Renard’a: F=a n? D* t.]. parabolg z wierz-
cholkiem w punlkcie O. =
Poniewaz jednak przy
zmianiekierunkuobro- -
téw zmienia sig i kie-
runek sity ciqggu F,
zatem parabola ta-
przyjmie ksztatt wska-
zany na rysunku, réz-
ny od znanego zwykle
ksztattu paraboli(patrz
rys. 16). .

Dla szybkosci wiatru
V = 3m,otrzymujemy
krzywa, ktdra w ogdl-
nym swym przebie-
gu wydaje si¢ byé

F,

Rys. 14.

Jpoprzednig krzywg przesunigtq tylko wzdtuz osi 0 F,
‘0 pewng wielkos¢. Jedynie tylko cze$¢ w okolicach

punktu O przedstawia pewna nieregularnos$¢, pewien
garb, zupelnie anologicznie do przebiegu krzywej dla
$émigta o skoku O (patrz rysunek poprzedni). Garb ten
i w tym wypadku réwniez powstaje tylko skutkiem
matego stopnia zapetnienia. Gdyby stopien zapelnienia
wynosit 1, to garb ten nieistniatbyi krzywa dla V=3 m/s

w4powstalaby poprostu przez przesuniecie krzywej dla

V = 0 wzdluz osi O F, majac w swej czesci $rodkowej
przebieg wskazany linig pizerywang. Wowczas réznica
rz¢dnych obu krzywych (przy V =0 i przy V' = 3 m/s)
bytyby ciggle wielkoSciq stata, zupelnie analogicznie
jak w wypadku §migta o skoku réwnym zeru.

Dlatego tez Riabuszyfiski na podstawie swych

doswiadczen i powyzszych wykreséw, nie uwzglednia-

jac wptywu stopnia zapetnienia, podaje wzory wedlug
ktérych krzywe przebiegajg regularnie, t. j. tak, jak po-
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kazujq linje przerywane. Mniejszy lub wigkszy stopien
zapelnienia powodowa¢ bedzie w rzeczywistosci mniej-
szy lub wiekszy garb na krzywej w okolicy punktu O.
To znaczy, ze wptyw ten da sie zauwazy¢ przy malej
ilogci obrotéw, Dla wiekszych ilosci obrotéw (a te tylko
moga lotnictwo interesowad) krzywe wykre§lone na pod-
stawie wzoréw Riabuszynskiego zlewajq sig z krzywemi
otrzymanemi na skutek doswiadczen. Zatem dla pred-
ko$ci obrotowych $migta uzywanych w lotnictwie, wzo-
ry podane przez Riabuszynskiego mozemy uwazac za
zupelnie doktadne.

Wzory te podaje Riabuszyfiski w takie] postaci:

| e
2
F=dRnmA (nz — ;T/ﬁ)’

, 1 ! 8 2 V2
L L= Yo B nmAn(n — ).
gdzie o/ i B’ s3 to spSlczynniki otrzymane dla $migta wi-
rujacego w miejscu, mA—masa 1 m?® §rodowiska, w kto-
rem $migto wiruje, w wypadku $migiet lotniczych wigc
masa 1 m? powietrza, B — promieﬁ"s"fr;j’gla.
Wprowadzmy do tych wzoréw S$rednicg $migta
zamiast promienia i oznaczmy o’ mA jednag literg =«
p'm A — literg B.
Wdéwczas otrzymamy:
: ‘ -
= 2 i =l
F=antD (| — —y )

B .vz
T=[3n3 D¢ (l = »anﬁ).

Przy V =0 wzory te przyjmujg posta¢ znanych juz
nam wzoréw putk. Renard'a.

Przy n bliskiem zeru, wzory te dajg wyniki n_ie:
zgodne z rzeczywistoscig dla $migiel, u ktorych stopien
zapetnienia jest mniejszy od 1 (a takiemi sg wszystkie
$migta lotnicze), natomiast przy n w granicach spoty-
kanych w lotnictwie szybkoéci obrotowych wzory te dajq
wyniki zupetnie doktadne. Zauwazmy, ze I’ = 0, gdy

'VZ
nEH? _ ‘
wista predko§¢ posuwista $migta réwna jest jego pred-

1, czyligdy V = nH, to znaczy gdy rzeczy-

kosci urojonej, lub tez gdy % = H, t. j. gdy posuw
réwna sie skokowi.

Oczywiscie, aby wzory te byly zupeinie ogblne,
musimy tu mieé na uwadze wiasnie skok poprzednio
przez nas zdefinjowany, a nie skok wynikajacy z kon-
strukcji $migta, gdyz ten tylko dla $migta Srubowego
moze by¢ staly i fatwy do okreSlenia, za$ w kazdem
innem jest zmienny i wogodle z konstrukcji wprost
nie daje si¢ okresli¢. Zatem za skok $migta uwazaé na-
lezy drogs, jakg wirujgc€Smiglo za’ kazdym swym obro-

fém przebywa¢ winno wzdluz swej osi, by sita ciggu,

$migta réwnata_sie zeru. Tylko. taka definicja skoku
pozwala wyze] podane wzory stosowa¢ do wszelkich
$migief z dobrym skutkiem.

Do$wiadczenia wykazaly, ze skok tak okreslony
jest niezalezny od szybko&ci obrotowe] $migla, zatem
jest dla kazdego $migta pewna wielkoscig statg. Skok

Smigta okresli¢ mozna tylko zapomocg dod§wiadczen,
Majgc dane; §miglo, nic a priori o jego skoku nie
mozna powiedzie¢. Riabuszynski podaje swoje wzory ja--
ko wzory czysto empiryczne. Budzi to pewne obawy co
do mozliwo$ci uogdlnienia ich dla wszelkich $migiet
nie badanych przezen. Latwo jednak wykazaé, ze do
tych samych wzoréw doj$¢ mozemy droga rozwazan
teoretycznych.

d. Ogélna teorja §migila.

o) Wyprowadzenie wzoréw ogdélnych.
Chcac sobie przedstawi¢ w spos6b mozliwie najprostszy
prace Smigla, zastapmy $migto pewng ptaszczyzna, pro-
stopadta do osi $migta, o powierzchni, jesli nie rownej
powierzchni kota opisywanego przez smigto, to w kaz-
dym razie proporcjonalnej do tego kota; wyobraZimy
sobie dalej powietrze w ksztaicie cylindra odrzucane
przez tg ptaszczyzng z predkoscig jednostajng n H, row-
nolegta do osi owego cylindra. Bezwtadnosé tego odrzu-
conego powietrza daje pewne oparcie rozwazanej ptasz-
czyznie, oznaczmy je jako sile F. Przypusémy, ze powie-
trze odrzucane z szybkoscig n H posiada juz poczatkowg
szybko$¢ V rownolegly dowZ#H 1 w tym samym kierun-
ku skierowana.

Praca wykonana wzgledem powietrza przez plasz-
czyzne wyobrazalng jest F'n H. Praca ta zuzytg zostaje
na nadanie przyrostu energji kinetycznej masy powie-
trza, ktéra w jednostke czasu przez plaszczyzng prze-
kroju przeplynie.

Pole przekroju cylindra powietrza jest § D?, gdzie
b — pewien spéiczynnik nieznany narazie. Objetosc
powietrza przeplywajacegow jednostke czasu: & D*Xn H, |
jego masa: e . ‘ T

) 1
%beQXnH. [
Przyrost eneng_ji-'kinetycznej 2

IA 2 T2 2
EngnH(nH V).

Przyrost energji kinetycznej réwna sig pracy wio-

zonej, wiec: !/, % bD*nHn*H? — )= FnH,

_ LAy l{_ﬂ)
stad F = 5 b Dt (1 — =)
a poniewaz H = h D,
' 14 ., %
wige: Ff’g‘ 7 b h*n D} (1 —_ TH_2>

14
2.q

-

Oznaczajdc: b h*= a, otrzymamy:

VZ
nt H?
Oznaczywszy przez 1 sprawhos’é §migta, z‘na'jdziemy
pracg:

F =an?D? ) — wz6r Riabuszynskiego.

an{_ FnhD

1 4

T =

2
=_1’£]’Il_-D. a_,nle (1 s ?‘I{H’E),
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. h
oznaczajac _r) o.==f, otrzymamy:

VZ
r=ow2 1= f]
Zauwazmy, Ze tu wobec tego n = %- h — jest to

wiec sprawnos§¢ urojona, jak to nazwaliSmy jg w roz-
dziale o $migtach wirujacych w miejscu.

Doszlismy wiec drogg teoretycznych rozwazan do
wzoréw identycznych z podanemi jako empiryczne
przez Riabuszynskiego. W ten sposéb wzory te, zysku-
jac teoretyczue dla zupetnie ogélnego wypadku uzasad-
nienie, pozwalajg na uogdlnienie ich dla wszelkich
$migiet.

Wzory te otrzymane tylko drogg teoretycznych ro-
zumowan, opartych na tak dowolnych zatozeniach, jakie
dla uproszczenia musieliSmy na samym poczatku poczy-
ni¢, nie budzityby zaufania i nie moglyby by¢ uwazane
za miarodajne. Otrzymane zndéw tylko na podstawie
doswiadczen—nie dawatyby prawa na rozciggnigcie ich
na wszystkie Smigta, jako wzoréw ogélnych.

Poniewazjednak doswiadczenie wykazalo, ze w rzé-
czywistosci, pomimo ze zjawiska odbywajq sie zupelnie
inaczej niz to sobie zatozyliSmy w poczatku naszych
teoretycznych rozwazafi, wyniki otrzymujemy takie sa-
me, jak gdyby zjawisko odbywalo si¢ w sposéb przez
nas zatozony, wigc, nie wnikajgc w istotny przebieg zja-
wiska, mozemy uwazaé wzory przez nas wyptowadzone
w sposob zupetnie ogdlny za stuszne i zupelnie
ogolne.

Opierajac sie teraz na nich, mozemy wysnuwaé
z nich dalsze wnioski.

Widzimy wiec najpierw, ze z punktu widzenia me-
chaniki §migto pedzgce okres$la w zupetnosci 4 parame-
tey: D, H, e, 8, za$ $miglo wirujgce w_miejscu — 3:
| D,a, 8. B
"T—=DPalej tatwo dowies¢ ze: sita ciagu $migta jest pro-
porcjonalna do momentu obrotowego silnika, a nie za-
lezy ani od szybko$ci obrotowej, ani od szybko$ci posu-
wistej Smigla. ¥

} e

Moment obrotowy silnika: ¢ =
. 2nn

N

2

2 N4 | i
p antD (1 —) 27
zatem: = =

wige —=— 2T zatem dla danego smigla jest wiel-

koéc_:iq stalg. Stosunek ten pozostanie tedy bez zmia-
ny 1 wowczas, gdy Smigto bedzie wirowa¢ w miejscis.
Mozna wigc tatwo zmierzyé do§wiadczalnie wielko$é
momentu obrotowego silnika, jaki jest niezbed-
ny, by dane $miglo rozwijato w locie 2gdang silg p¢-
dzgca.
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Wzory ogélne mozemy uprosci¢, wprowadzajac

o - 2
uslizg wzgledny: r =1 — i

F=on*D'*Q2r — 1Y,
T=0n3D* 2r—r?.

b. Rozwazania tyczgce sig krzywych

Pozostawiajgc jednak wzér na F w poprzedniej

postaci, w zaleznosci od V, mozemy przedstawi¢ go
2

w innej formie: I' = o n? D* — a D* ;—]ﬁ Widzimy, ze
sita ciggu $migta F wyraza si¢ przez dwa skladniki,
z ktérych jeden jest niezalezny od V, a drugi niezalezny
od n; pierwszy natomiast jest proporcjonalny do #?
drugi —,do V2

Jezeli wiec V jest stala, krzywe F' = f (n) przyjma
ksztatt porabol réwnych, tylko przesunietych wzgledem
siebie w ten sposob, Ze istnieje pewna stata réznica

2
rzednych, réwna o D* —};5 .

Krzywe podane jako wynik do§wiadczefi Riabu-
szynskiego posiadaty te samg wlasnosé.

Poniewaz przy zmianie znaku 2 musiréwniez zmie-
niaé znak i ¥, wiec réwnanie nasze musi mie¢ wyglad:

p]
F=-+an?D‘*E oDt %

Jesli teraz n jest wielkoscig stata, to krzywe F=f(V)
bedq miaty réwniez analogiczny ksztalt parabol (patrz
rys. 17).

Dla lotnictwa interesujacemi sg tylko te czesci
krzywych, dla ktérych F'i V sq dodatnie (4B), czesci
gdzie V jest dodatnie a F ujemne (BD) — dotyczy wia-
trakow. :

Czg8¢ AC krzywej odnosi sig¢ do wypadku, gdy
smigto wirujace w miejscu otrzymuje wiatr z tytu.

Rozpatrujac cze$¢ AB, krzywej widzimy, Ze ze
zwigkszeniem predkosci posuwistej Smigta ¥ sita F ma-
leje. Przy predkosci wyrazonej odcinkiem OB, sita ciggu
$migta jest zero, przy n = 10, Skok émigta bedzie ?—f;
poniewaz skok §migta jest wielkoscig dla danego $migta

OB" OB ,
stalg, zatem e OB =2 OB/, czyli odlegtosé
przecigcia krzywej F'= f (V) z osig odcietych od punktu
O jest proporcjonalna do ilosci obrotéw. Inaczej moze-
my powiedzie¢, ze krzywa F = [ (V) przecina 0§ odcieg-

tych w punkcie, ktérego odlegtos$é od punktu O wynosi
n razy skok $migta.

Odcinek 04 daje nam wielkos¢ oporu czotowego
ptaszczyzny o polu réwnem polu powierzchni opisywa-
nej przez $migto.

Takim bytby opér $migta, gdyby posiadato ono
stopien zapetnienia nie mniejszy od jednosci.

@ )
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Drogi w okolicach Warszawy.

Razut oka na zalaczong mapke okolic Warszawy,
w promieniu 30 —40 %m od stolicy, przekonywa, ze ges-
tosé sieci istniejgcych drég bitych na terenach podmiej-
skich daleko odbiega od tego, czego nalezaloby oczekiwaé
od okolic miasta o miljonowe] bezmata ludnosei, a co daje
sig zaobserwowaé, nie méwigce juz o stolicach i znaczniej-
szych miastach zagranicznych, nawet w sasiedztwie stolic
bytych dzielnic Polski. Wskutek przedwojennych wa.
runkéw miejscowych a szczegélnie braku samorzadu
ziemskiego, zgeszczenie sieci drc’»g podmiejskich nie po-
stgpowalo 1ownolegle zZ 101,wo_)em telytoxjalnym miasta,
stad obszerne potacie miejscowosecl zawartych w odcm-
kach pomiedzy dawnemi wielkiemi traktami, datujacemi
z pierwszych lat Krélestwa Kongresowego, sg zupetnie
pozbawione drég o twardej nawierzchni, zapewniajgcych
moznofé dogodnego przejazdu w kazdej porze roku.

fatwo zrozumieé, jak mniekorzy-

stworzenia warunkdw, umozliwigjacych dokonanie zamie-
rzonego dziela w niezbyt dlugim okresie czasu,

Na zwolanej ad hoc w marcu r.b. konferencjiz udzia-
tem przedstawicieli zainteresowanych Zwigzkdw komu-
nalnych, Ministerstw oraz Bankéw — Gospodarstwa Kra-
jowego 1 Polskiego Banku Komunalnego, — zostal zaakce-
ptowany ogélny program, przewidujacy budowe, w ciggn
najdalej 15 lat, oketo 700 ki dvdg bityeh, uwidocznionych
na zatgozonej mapce, z podzialem na 3 serje,

Wedlug powiatéw dingosé ta roklada sig jak na-
stepuje:

warszawski .

pow. . . . 820 I.m
»  blonski 110
s gréjecki 90
» ladzyminski, -8
» sochaczewski DR { o
, Minsko mazowiechi . . . . 30 ,
., garwolinski 20.

stnie podobny stan rzeczy odbija sie
na aprowizacji miasta, nawyzyskaniu
terenéw, nadajacych sig do tworzenia
sezonowych 1 stalych osiedli, wresz-

MAPA
drig w okolicach
m. sl Warszawy
podziatka 1:200000

cie na gospodarczym i kulturalnym
stanie okolicy, odciete] faktycznie
w pewnych porach roku od wielkiego
miasta, potozonego wtak nieznaczuej
odlegtosei.

Cierpia natem réwniez i wielkie
trakty panstwowe, na ktorych kon-
centruje sig w poblizu miasta ol-
brzymi ruch tak z dalszych jak i pod-
miejskich okolie. '

Najbardziej moze razgcym skut-
Ikiem mniedostatecznej gestogel drég
podmiejskich jest niemozliwoéé wy-
zyskania w nalezytej mierze lokomo-
¢ji mechanieznej, juz obecnie rywa-
lizujacej z konnag, a ktérej przezna-
czeniem jest zupelne 2z czasem
wyparcie tej ostatniej. Szcze-
g6lnie waznem byloby zasfosowanie
te] lokomocji w celu zuzytkowania
terendw, nadajacych sie na miasta-
ogrody i wogdle na osiedla dla lud-
noéci zwigzene] stalemi zajgciami
z miasstem, a pozbawione] obecnie
moznodel zapewnienia. sobie -odpo-
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wiednich warunkéw mieszkaniowych -
wobec przeludnienia tegoz; réwniez
i decentralizacja przemystu bytaby umozliwiona przez za-
stosowanie trakeji mechanicznej cigzarowej.

‘Nie ulega watpliwo$ci, ze mialoby to w dalszej kon-
sekwencji dobroczynne skutki w kierunku ulzenia nedzy
mieszkaniowe] przezywanej przez stolice.

Zaznaczone powyzej ujémne skutki bezdrozy miej-
skich sg zbyt widoczne, by inogly ujsé ogdlnej uwagi.
Zaradzenie im wszakze wymagaloby skoordynowanej akeji
wszystkich podeerkxch powiatéw, gdyz sie¢ drég braku-
ﬂCych jako nie posiadajgca ogélno p’mst\vowego znacze-

nia, musiataby byé zbudowana staraniem i kosztem zwigz.-

kéw komunalnych. ‘

Ministerstwo Robét Publicznych, w uznaniu pilnej
potrzeby uporzadkowania komunikacy] podmiejskich
w okolicach stolicy Paristwa, postanowilo przyjéc¢ z pomo-
cg odno$nym zwigzkom w fonn]e zjednoczenia akeji zmie-

szajacej do tego celu pod swojem kierownictwem oraz

Serja pierwsza — okoto 200 km, —obejmuje nastg-
pujace gléwniejsze kierunk: ; *

7 Pruszkowa przez Brwindw, Grodzisk
do Zyrvardowa-laczy caly szereg gesto zaludnio-
nych i uprzemyslowionych miejscowosci, powstatych
wzdluz b. dr. zel, Warsz. Wiedeniskie}; odnoga laczy tg
droge z traktem Krakowskim pod Raszynem,

ZWawra przez Ot wock do Karczewa- Ia‘cz3 -
caly szereg letnisk.

Z Zabek przez Wolomin—osrodek 1'ozwija,ja,_
cego sig przemysiu—w strong Ttuszcza poprzez miej.
scowoéci nadajace sig na letniska i osiedla mieszkaniowe

Przedluzenie poza Jeziorng drogi bitej 'w celu
polaczen z miastem letnisk polozonych pomiedzy Jezio-
ng i Piasecznem,

7Z Piaseczna do Drwalewa i fiosi w celu
polgczenia z miastem miejscowodei powiatu gréjeckiego,
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nadajacych sie na letniska, jak réwnies rozszerzenia tere-
nu aprowizacji miasta.

Przedtuzenie Gdérczewskiej
Leszna,

0d granic Warszawyw kierunku Puszczy
Kampinowskiej w celu wyzyskania terendéw les-
nych nadajgcych sie na letniska, oraz przediuzenie
Zakrnczymskiego traktu wzdluz wspomniane]
Puszezy i brzegiem Wisty,

\Jastqpne sel]e obejma przedluzenie zapoczgtkowa-
nych w serji p1e1 wsze] kierunkéw odsrodkowych oraz
uzupetnienie ich siecig drég tacznikowych,

Oczywiécie najwazniejszg kwestjg jest sfinansowa-
nie tego przedsiqwzigeia obliczonego w przyblizeniu na
30 miljonow zt.

Udzial Skarbu Panstwa w pokryciu kosztéw jest
zapewniony ze wizgledu na to, %e zgeszczenie sieci
drég podmiejskich odecigzy podmiejskie odeinki drég
panstwowych, ktérych utrzymanie obecnie, wskutek
nadzwycza] intensywnego ruchu, jest polaczone ze zna-
cznemi wydatkami., Dalej Panstwo, w miare moznosei,
udziela stale dotacji na budowe drég samorzadowych
o og6lniejszem znaczeniu, a do takich drég winny byé
zaliczone podmiejskie drogi w okolicach Stolicy. Wre-
gzcie w tej formie Rzgd przyczyni sie posrednio do zla-
godzenia kryzysu mieszkaniowego, stanowiacego kleske
tejze stolicy. Wysokosé udziatu Skarbu, opierajac sie
na precedensach i uwzgledniajac obecne warunki, po-
winna wyniesé okolo 25%.

Pokrycie pozostalych kosztéw zamierzonych robét
z normalnych #%rédet podatkowych zwigzkéw powiato-
wych byloby ecigzarem przechodzacym sity obecnego
pokolenia, nalezy przeto uciec sig do rozlozenia tego
ciezaru na dtuzszy okres czasu, przypuszezalnie na lat 20.

$z08y w strong

W tym wiec kierunku zostaly sformulowane na
wspomnianej kontferencji postulaty pod adresem Rzgdu,
a mianowicie: przedstawiciele zwigzkéw powiatowych
proszg o uwzglednienie potrzeb zwigzanych z budows,

sieci drég podmiejskich przy repartycji funduszéw uzy-
skanych z realizacji pozyczek zagranicznych oraz o udo-
stepnienie tymze zwigzkom diugoterminowego kredytu
na cel wskazany, po poprawieniu si¢ warunkéw tego
kredytu, droga przyznania panstwowej gwarancji dla
obligacyj komunalnych.

Waznem ulatwieniem w sprawie skoordynowania
wysitkéw poszezegdlnych powiatéw przy zaincjowa-
niu robét, sfinansowaniu a nawet wykonaniu tychze,
bytoby polaczenie wszystkich stron zainteresowanych
w jedng spétke drogows, przewidziang w obowiazujacej
ustawie drogowe]. Zawiazanie takie] sp6lki daje mo-
znoéé pociagniecia, na wniosek grupy stron zaintereso-
wanych, ponoszgcych przynajmniej dwie trzecie kosztéw
przedsiewzigceia, przymusowo pozostalychinteresowanych,
ktorzy do spétki dobrowolnie nie przystapili. Procedure
zawigzania sp6iki drogowe] utatwia rozporzadzenie Mi-
nistra Robdét Publicznych wydane w te] sprawie wraz
z wzorowym statutem.

Zebrani na konferencji przedstawiciele zwigzkéw
powiastowych wuznali za pozgdane zawigzanie spétki
tylko w celu ustalenia ogélnych zasad wykonania pro-
gramu budowy i tgcznego sfinansowania robd6t z okre-
§leniem wysoko§ei i poreki poszezegélnych powiatdw,
przyczem wyraiono zapatrywanie, ze w spblce winno
wzig§é udzial m, Warszawa, jako najbardzie] zaintereso-
wane w ulepszeniu podmisejskich komunikacyj. Nato-
miast wykonanie programu byloby pozostawione nie

"spélce lecz poszczegolnym zwigzkom powiatowym.

Sfery urzedowe nie podzielajs tego zapatrywania
uwazajge, ze réwniez i wykonanie robét mogloby tylko
zyskaé na jednolitem kierownictwie,

Jak wynika z powyzszego przedstawienie stanu
rzeczy, losy sprawy drég podmiejskich zawisty od tego,
jakie stanowisko zajma zainteresowane zwigzki powia-
towe oraz w jakim stopniu cala zamierzona akcja bedzie
poparta przez Rzad.

- J. Kowalshi.

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH.

BUDOWLE INZYNIERYJNE.

Projekt polaczenia kolejowego miedzy
Anglja i Francja.

W Ne 52 ,Przegl. Technicznego" z r. ub, podany
byl opis projektu polaczenia stalego migdzy Anglja
i Francja, przez kanat La Mavche.. Obecnie inz. szwayj-
carski J. Jaeger podaje nowy projekt polgczenia, analo-
giczny do powy2szego, a opisany w N 19z, b w Le Génie
Civil 1),

Projekt przew1duje budowe dwuch réwnoleglych
jazéw, w odlegtosci okoto 300 m od siebie, z miasta Deal
(W. Brytanja) do m. Calais (Francja). Kazdy z jazow
posiadalby 2 tory kolejowe oraz — na wy2szej kondygna-
CJI—JeZdDIQ dla ruchu kolowego. Pomigdzy temi dwoma
jazami tworzytby sig kanat, ktéry moglby stuzyé do ze-
glngi matemi statkami, a w czasie wojny do zeglugi za-
bezpieczonej od lodzi podwodnych.

1) Le Génie Civil, Ne 19, r. 1925, str. 457.

Projekt przewiduje réwniez mouliwosé przediuzenia
powyzszego kanatu na lgdzie Anglji az do Herne Bay,
przez co uzyskanoby polgczenie miedzy siecig drég wo-
dnych francuskich a Tamizg,

Dla zeglugi wzdtuz kanalu La Manche autor propo-
nuje, aby jazy powyzsze skladaly sie z 3 czeéei, polaczo-
nych ze sobg mostami zelaznemi, Przejécie dla okretow
mogloby byé uskutecznione np. w odlegloéci 8 fm od
strony Francji i, w 84 tm od wybrzeza W. Brytanji.
Jednoczesnie mozliwg i bardzo pozadang bytaby budowa
w tych miejscach portéw dla statkéw,

Co sie tyozy typu i sposobu budowy jazéw — autor
nie podaje szczegéldw, uwazajgc te sprawe za przed-
wezesnag,

GAZOWNICTWO, PALIWO.

Odgazowanie wegla brunatnego.

Postepy wyzyskania wegla brunatnego w - Niem-
czech budzg u nas czesto zainteresowanie; to tez moze
bedzie celowe krétkie streszczenie artykutu prof. d-ra
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Loshge’go, ktéry porusza to zagadnienie na tamach cza-
gop. V. D. I*)

Autor, opisujac dotychezasowe proby odgazowywa-
nia wegla brunatnego w Niemczech, zaznacza, ze dotad
nie mozna jeszeze powiedzied, by zagadnienie to zostalo
zupelnie i pod kazdym wzgledem zadawalajgco rozwigza-
ne. Trudno$ei powstajs zwlaszcza, gdy wegiel zawiera
duzo mialu i wody oraz popiotu; dla uniknigeia miatu,
nalezy wegiel przesiewaé; w zwigzku z tem lepsze wyni-
ki dajg lignity mlodsze, o budowie wiékniste],

Dosé obszernie opisane sg badania wykonane z ge-
neratorem Hellera (rys, 1) na weglu o wzgl. wysokiej wart.
opat., bo 2830 — 2850 Jral przy 52 — 56% H,0, z ktérego
otrzymano gas (6,5 — 9,5%C0,, 18,8 — 26,74 CO, 5,7 —
13,5%, H, 2,3 — 4,89,CH,) o wart. opatowej 1026 — 1186
kal/m® przy sprawnosci generatora (wlicz. cieplo smoty)
65,8 — 76,2%,; zawarto$é popiotu stanowila tylko 7,8 —
6,4%,, Wydajnosé generatora (ilo§é ciepla przetworzone-
g0 na godz.) wynosita 594080 — 758000 kal/h.

Inne badania na podobnym weglu przeprowadzono
na kopalni Wackersdorf w Bawarji; w wyniku tych badan
postanowiono zbudowagé réwniez generator Hellera z urza-
dzeniem do oddzielania smoty., Gaz uzywany byt do
opalania kottéw, ostatnio za§ uzyto go do napedu silnika
gazowego Deutza o mocy 400 KM. Sktad wegla jest tu
~ nast: 28,9% C, 2,2¢9H, 1,0%S 0,5%N, 9,840, 7,7 popiolu
i 54,9% wody) Badania przeprowadzono: z mniejszym

. Rys. 1.
Generator do odgazowania wegla brunatnego, ustr. Hellera.

i wiekszym wdmuchem pary, bez wdmuchu oraz z wdmu-
chem CO, i réznej ilodci pary (czyli przy zastgpieniu
czeéci pary spalinami). Poniewas spaliny z kotla przy
wejsciu do generatora byly juz b. ochlodzone, ostatnie
badania daly gorsze wyniki, niz przy wdmuchu samej
pary. Praca bez pary okazala sig niedogodng ze wzgle-
du na charakter wytwarzajgcych sie zuzli; najlepsze wy-
niki bylty przy dodaniu 7 — 10% pary w stos. do cigzarn
wegla. Wart. opal. gazn wynosila do 1289 kal/m?® przy
w. o. wegla 1800 kal/lkg, sprawno§é generatora do 75%
(w stos, do nizszej wart, op.),

Przy badaniach starano sig zmierzyé temperaturg
w 16znych miejscach wewnatrz generatora, zwlaszcza
w pasie zarzenia, Prébowano uzyskaé w tym wzgledzie
wskazéwki zapomocy wstawiania draga zelaznego, i na
podstawie jego temperatury wywnioskowano, Ze temp,
w pasie zarzenia sigga 1000 do 1200° C (przedtem ocenia-
no tg temperature na najw, 800° C), za§ grubosé odpow.
warstwy wynosi 20 — 30 c¢m (czasem bywajs 2 takie

" warstwy). :

Przy uzyciu gazu do napedu silnika 400 kW, roz-
chéd wegla wynosit 8,12 leg/k Wh przy 283 kW, zas przy
388 kW — tylko 2,36 Ikg/kWh (5280 cal/kWh), co od-
powiada 1, = 16,3% ogélnej sprawnosci cieplnej, przy-

*) V. D. 1 t. 69 (1925) str. 1 —8,

czem nie wliczono tu 54 calej ilosci wytwarzanego ciepla,
Of]zyskiwanego w smole, Wegiel nzywany byl nieprze-
siewany.

W koncu rozpatruje autor kwestjg, dlaczego gene-
rator typu Hellera lepiej sig nadaje niz inne tego rodzaju
ustroje i stwierdza, e przyczyny tego jest silne zwezenie
przekroju szybu ku dolowi, Tg prosts, droga osiaga sig
ten wynik, z6 mimo znacznego zmniejszenia objetosci
naboju przy suszeniu 1 odgazowaniu wegla, uzyskuje sig
dosé grubg warstwe zarzenia.

Dla wigkszych wydajnosci, generatory muszs byd
budowane z rusztem obrotowym, uwzgledniajac jednak
przytem powyzszg ceche ustr, Hellera. Ten ostatni
przerabia 6 — 7£, nowe za$ projekty (z rusztem obr.) sa
wykonywane na 15f, Nadto nalery zwréeié uwage na

)

7
// /
7

55 S|

Rys. 2. Generator ustr. Francke-Werke,

zmniejszenie iloSci doprowadzanej do generatora pary
(w czasie powyzszych do§wiadezerh brano zimne i suche
powietrze z zewnatrz i wdmuchiwano je zapomocsg stru-
mienia pary, zuzywajgc jej znaczne ilo&ci na podgrzanie
ilzwilzenie powietrza; nalezaloby stosowad powietrze
wilgotniejsze z wewnatrz wentylowanego i ogrzewanego
budynku), ;

W koficu przytacza autor wzmianke o nowym ge-
neratorze zakl, Francke.Werke (wedl, Gas-und Was-
serfach), w ktérym udato sig przerabiaé wegiel ziarnisty
o duzym odsetku mialu (rys. 2), Zawdzigezaé to nalezy
urzadzeniu zasypnika, w ktérym zachodzi suszenie we-
gla i ktéry chroni od tworzenia sig zbitej masy mialtu,
dajgc zarazem mozno$é prowadzenia generatora z niedu-
sem ci§nieniem powietrza, Wegiel uzyty byl tu o b.
niskiej wart, opatowej (1500 kal) 1 przy duzym rozchodzie
pary (0,24 kg na 1kg wegla, wzgl. 1,24 kg na 1 kg C) gaz
uzyskiwano niskowartosciowy (14,5%/, CO, i 808 kal), jed-
nak nadawalsie on do uzycia, do ktérego byl przeznaczony.
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‘Ze Stowarzyszed Technicznych.

Stowarzyszenie Technikow w Warszawie.

Posiedzenie techniczne z dn. 8 czerwea r. b, Po odczy-
" t niu komunikatéw biezgcych przewodniczacy, ini. Januszewski,
-udzielit glosu inz. P. Bomasowi, ktéry wyglosit odczyt p. t.

0 budowie portu w Gdyni.

) Prelegent zapoznal zebranych z geneza sprawy budowy
- portu Gdyiskiego, ktérego potrzeba uwydatnifa sie jaskrawo juz
podczas wojny 1920 r. Przechodzic z kolej szereg etapdw, opisa-
nych juz w naszem piSmie w r. ub. (p. ariykut p. Z. Chrzanow-
sklego, dyrekfora ‘depart. M. P, 1 H,, str. 4351447 t. 62), budo-
wa — zaledwo rozpoczgta przez Rzad — zostata w koficu oddana
konsorcjum budowlanemu, do ktérego weszly 3 powazne przed-
siebiorstwa francuskie oraz dwuch przedsigbiorcéw polskich.
Przechodzac do obécnego projektu portu w Gdyni, prelegent
zwrécit uwage na brak dostatecznych podstaw do ustalenia roz-
miaréw tego poriu, ze wzgledu, na zupeing zmiang warunkéw
gospodarczych na zjednoczonych obecnie ziemiach polskich,
w poréwnaniu z warunkami przedwojennemi (z jednej strony zje-
dnoczenle tych ziem, z drugiej— przetywany dzi§ kryzys, niena-

lezenie Rosji do obrotu miqdzynarodowego i t. d) i wynikajacg

stad niemoznos$¢ oparcia sig ani na statystyce dawniejszej, ani na
obecnej. Przewidujgc przyszty rozwéj zycia gaspodarczego w kraju,
oraz opierajac sle na Sredniej ilo§ci importowanych i eksportowa-
nych towaréw na 1 mieszkanca (dla Polskl wzieto Srednig liczbe
pomigdzy danemi dla Rosji i dla Europy zach.), oznaczono nie-
zbedna zdolno§¢ przeladunkowa portu na 6 — 8 miljonéw £. Poza-
tem liczy sfe na to, ze ‘Gdaiisk ‘bedzie dawat okolo 2 miljondw ¢
rocznie.

Budowa tak wielkiego portu, jak wyzej wspomniano, trwa-
taby oczywiécie przez diugl okres czasu i bylaby b. kasztowna,
a nadto narazie zbyteczna. To tez projekt obecny przewiduje
wykonanie czedci dylko przyszlego portu, na obrét wynoszacy
2 milj. ¢, skladajacy si¢ z.duzego awanportu i jednego duzego
basenu (por. cytowany wyzej artykut naszego pisma).

W dalszym c'iqgil referatu opisane byty wykonywane obec-
nie roboty przy budowie moléw drewnianych 1 zelbetowych,
ktérych konstrukcje pokazane byfy na przeiroczach.

W foricu zaznaczy!l prelegent, jakie .zalely mieé bedzie
przyszly part polski (ktérego wspomniana czeéé pierwsza ma by¢
juz ukonczona w.r. 1929), .mianowicie: wiekszg gteboko$¢ przy
nabrzezach niz w porcie Gdanskim, siegajacg 8 wzgl. 10 m (gdy
w (dansku gleboko$é ta: wynosi- do 4m zaled\me), mozno$é dal-
szej znacznej rozbudowy i in.

Obecne roboty budowlnne przewidujg jednak tylko budowle
.wodne, natomiast Rzad liczy .na to, ze wszelkie urzgdzenia wyla-
dunkowe, sklady i 1. p. wybudowane bedg przez samych przedsie-
- blorcédw krajowych, ktérzy powinni temi sprawami (lezqcem(
W ich.wlasnym interesie) zainteresowaé sig blizej.

Na zakofczenie, podnidst p. Bomas, ze budowa portts same- -

--go ni¢ zapewnl nam jeszcze wszystkich' korzysci, jakie dostep do

motza Polsce daé: moze, gdyz nie mniej, a moze wiecej nawet -

wazny. sprawa jest stworzenie wiasnej zeglugi.

- Apelem do prac nad tcm zagadmenlem zakoficzyt prelegent *
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POSTEPY W WYTWARZANIU BARWNIKOW W POLSCE.

Do niedawna barwniki trwate, t. zw* ,indanlrenowe* byly
do Polski sprowadzane z Niemiec. ‘Obecnie od paru miesigcy
rozpoczeto fabrykacje tych barwnikéw w kraju, przyczem sa one

. sprzedawane po cenach béz poréwnania nizszych-od barwnikéw

niemieckich. Badania co do trwalo$ci barwnikéw krajowych, np-
antrenowego barwnika - ochronnego (khakki), dokonane zaréwno

- przez M S, Wojsk,, jak i wybitnych kolorystow 1édzkich, daly

znakomite wyniki').

NIEMIECKIE ZJAZDY NAUKOWE W GDANSKU W r. b,
We wrzeéniu r. b. szereg powaznicjszych zjazdow nau-
kowych niemieckich odbedzie sie. w Gdafsku. Beda to zja-
zdy matematykéw, fizykéw, przyrodnikéw i lekarzy. Specjal-
nie podkre§li¢ nalezy organizowany z duzym nakfadem. pracy
Zjazd Mechaniki { Fizyki Technicznej, organizowany przez Towa-
rzystwo Matematyki i Mechaniki Stosowanej oraz Stowarzyszenie
Fizyki Technicznej. Giéwnym tematem Zjazdu beda teoretycane
zagadnienia w zakresie budowy okretéw i hydrodynamiki.
Wybér Gdanska, jako mliejsca obrad, posiada wybitne tlo
polltyczne 1 ma na celu zaznaczenie wobec Gdanska i zagranicy
potegi nauki niemieckiej.
KONKURS NA ROZPLANOWANIE M. LUBLINA,
Towarzystwo Urbanistow Polskich zawiadamia, ze na wnio-

sek magistratu m, Lublina, termin skladania prac konkursowych
przedluza si¢ do dnia 14 slerpnia r. b, godz. 13.

FINANCIAL TIMES O POLSCE.

Znane czasopismo angielskie The Financial Times wydato
dn. 15 b. m. obszerny zeszyt poSwigcony Polsce, w ktérym zna-
fazfa si¢ duza ilo§¢ artykuiéw dotyczacych zagadnien przemysiu,
polskiego, kolejnictwa, drég wodnych i t. p. Notujemy tu ten fakt
ktéry niewaipliwie przyczyni si¢ do wzmozenia zainteresowania
Polska w Anglji, zaznaczajac ze obszerniejsze sprawozdanie z te-
go zeszytu podajemy na rézowej kartce. .

DZIAEALNOSC SPOLECZNA NA POLU SANACJI
GOSPODARCZEJ.

Oddawna juz rozlegaly sie¢ glosy o konieczno$ci podjecia

- szerokiej i skoordynowanej dzialalnosci kél przemyslowych, tech-

nicznych, handlowych it. p. w kierunku zwalczania obecrego kry-~
zysu gospodarczego. Dazenia te. przybraly w ostatnich dniach
posta¢ realng, powstaly bowiem dwie instytucje, ktére postawity
sobie za zadanic' prace nad rozwojem gospodarczym krajn, za-

- kre$lona na jaknajszersza skalg.

Jedna z tych Instytucyj — Polskie Zjednoczenic Gospodar-

. cze —ma na celu akcje propagandows, udzielavie¢ fachowych rad,

pomocy it.d:, druga — Polska Ekspansja Gospodarcza— przybiera
postaé spétdzielni udzialowej i pragnie zaja¢ sie handlowg orga-
nizacjg i skonsalidowaniem polskich placéwek zagranicznych.

Niewatpliwie zblorowa dziatalno§¢ programowa tego rodzaju
instytucyj, obejmujaca zagadnienia produkeji przemyslowej i rolni-
czej, cksportu, tranzakcji kredytowych, propagandy prasowe]
it d., mieé¢ moze donlosle znaczenie. .

Obecnie obie nowoutworzone placéwki,. do ktérych nalezy
szereg wybitnych ‘przedstawicieli rzgdu, swiata -gospodarczego
i prasy, s§ w sladjum organizowania sie. . Wyniki prac ich zale-

‘ze¢ bedg w znacznej mierze od umiejgtnosci kierownictwa meml,

mlqatywy i srodkow
1) Por. ,Przemyst i Handel* Nr; 13, 1925, str. 879. -

B

ok Drilkarnia Technlczna; Sp. Akc., w Warszawie, ul, Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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