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D‘rogi o nawierzchni twardej w Stanach Zjedn. A. P?

Napisat inz. 8. Manduk, Buffalo.

DROGI ASFALTOWE.

v ajlepszemi drogami o nawierzchni ulepszonej
sg—wediug powszechnego mniemania w Ame-
ryce—drogi asfaltowe. Wprawdzie Ameryka nie
posiada obecnie tylu drég asfaltowych, co na-

przykiad betonowych lub z klinkieru, gdyz uzycie
asfaltu znajduje giéwnie zastosowanie dotychczas do
budowy ulic miejskich, — jednak wielka ich wytrzyma-
tos§¢, trwato$¢ i odporno$¢ na zmiany atmosieryczne,
czystosé, zdrowotnosé, gigtkosé i niehatasliwo$¢ po-
zwalajg przypuszczaé, iz w niedalekiej przysziosci be-
dgq one budowane nietylko w miastach i na przedmies-
ciach, lecz i poza miastami, a zwlaszcza w tych oko-
licach, gdzie silnie rozwinigta trakcja mechaniczna wy-
maga¢ bedzie drég niehatasliwych, gladkich, a- jedno-
czesnie trwatych.

Asfalt z jezior. Z wyjatkiem formy asfaltu skalnego,
kt6ry byt uzywany do brukowania jeszcze w roku 1802, uzycie
asfaltu nie bylo rozpowszechnione az do ostatnich lat 19-go stu-
lecia. Okolo tego czasu zaczeto eksploatacje ‘wielkiego pokiadu
asfaltu w t. zw. jeziorze asfaltowem na wyspie Trinidad, znajdu-
jacem si¢ niedaleko brzegéw Venezueli. Jezioro to rozposciera
si¢ na powierzchni okolo 127 akréw i ma ponad 150 stop glebo-
koScl w §rodku. Surowa masa asfaltowa z Trinidadu jest migsza-
ning, zawierajacag w sobie duzg ilo$¢ mulu glinianego, czgsci ro-
§linnych, olejéw lotnych i wody. Skorupa tworzaca si¢ na po-
wlerzchni jeziora jest dostatecznie mocna, by wytrzymac cigzar
cztowieka i zwierzecla. Skorupa ta jest zwykle "przelamywana
oskardami i tadowana na wézki zawieszone na linach, ktdre prze-
woz2a asfalt do dokéw, a nasigpnie do rafinerjl.

Drugie jezloro asfaltowe, z ktérego produkt uzywany jest
do budowy drég, znane jest pod nazwg jeziora Bermudez i znaj-
duje sie w Venezueli. Asfalt z Bermudez jest migkszy niz z Tri-
nidadu i czystszy, gdyz zawiera mniejszg ilo§¢ domieszek.

Rafinowanie asfaltu jeziornego. Surowy asfalt
jeziorny musi by¢ przedewszystkiem raflnowany, zanim bgdzie
moégt by¢ uzyty do budowy drég. Rafinowania dokonywa sig
w wielkich kadziach metalowych, ogrzewanych zapomoci wg-

zownlc parowych. Temperatura asfaltu, po roztopieniu, jest sto- -

1) Ciag cfalszy do str. 494 w M 33 r. b,

pniowo podnoszona az do chwili, dopoki woda i lekkie oleje nie
zostang wyparowane. Czgéci roélinne wyptywajq na powierzchmie
i sg zbierane, podczas gdy czesci cigzsze, natury mineralnej, osla-
dajg na dnie, Wowczas asfalt rafinowany jest wybierany i zle-
wany do beczek. W tym stanie jest on zbyt twardy do bezpo-
§rednlego uzytku i zwykle musi byé zmiekczony przez zmieszanie
go z plynnym produkiem naftowym, zwanym ,flux oil“.

Proces zmigkczania prowadzony jest niekiedy w tym sa-
mym zbiorniku, w chwili gdy surowy asfalt zostal przerafinowany.
Polega on jedynile na tem, ze asfalt miesza si¢ z odpowiednig
iloscia oleju az do otrzymania jednostajnego produkiu pozadanej
gestosei. Gdy proces tego rozrzedzania nie jest przeprowadzony'
w rafinerji, asfalt rafinowany musi by¢ rozrzedzony na miejscuy,
przy uktadaniu bruku, zanim zostanie zmieszany z innemi skiad-
nikami, potrzebnemi do ulozenia nawierzchni. Asfalt rafinowany,
ktéry jest zbyt twardy do natychmiastowego uzytku, oznaczany
jest przez lechnikéw drogowych- literaml R, A. (raw asphalt), gdy
za$ jest rozrzedzony do wiadciwej gestosci, nosl nazwe cementu
asfaltowego i znany jest pod literami A. C. (asphalt cement).

Wydobywanie asfaltu z ropy. Asfalt otrzymuje
sie z surowej ropy asfaltowej w cylindrycznych kolumuach zelaz-
nych, majacych zawarto§é¢ 50 000 galonéw, ktére ulozone sg po-
ziomo 1 podgrzewane od dotu. Proces ten jest bardzo prosty
i zupelnie podobny do opisanego juz przy rafinowaniu asfaltu
jeziornego, z wyjatkiem, ze poniewaz produkty lotne posiadaja
znaczng wartoé¢ handlowa, odprowadzane s ope od géry przez
rurg i kondensowane w wezownicach, ochtadzanych woda.

Temperatura oleju skalmego w kolumnie nie przekracza
600—7000F (315-370°C). W miare dystylacj, materjal w ko-
lumnie stopniowo gestnieje, a2 w kofcu oirzymuje si¢ na-pot
stala mase. Dystylacja jest wstrzymywana, gdy asfalt otrzyma
pozadang gestod¢, a wiedy rozrzedzanie jest zbedne. Przy pro-
dukeji asfaltu uzywanego do wypetnianja spoin w brukach ce-
glanych, w pewnym okresie rafinowania, przez roztoplony asfalt
przetlaczane jest powletrze. W ten sposéb otrzymany asfalt ma
wyzszy punkt topliwosci, aniZeli tworzony droga bezposSredniej
dystylacjl parowej.

Gl6wne zastosowania asfaltu do budo-
wy drog. Asfalt uzywany jest do nast. 4-ch réznych
rodzajow drég: 1) makadamu asfaitowego, 2) betonu
asfaltowego, 3) drég z asfaltu w plytach i4) z asfaltu
w biokach.



Makadam asfaltowy jest to grubsza warstwa ka-
mienia tluczonego, ktérg polewa sig¢ roztopionym
asfaltem tak, azeby pokryt i przesigknat catgq warstwe.
Nastepnie nasypuje si¢ na tg powierzchnie drobny ttu-
czefi kamienny, aby wypeini¢ jej nieréwnosci, i na to
zoowu rozlewa sie cienkg warstwe gorgcego asfaltu
zmieszanego z drobnym ttuczniem, ktéra tworzy war.
stwe nieprzepuszczalng dla wody.

Beton asfaltowy jest to mieszanina asfaltu, ttucz-
nia lub zwiru drobnego oraz pytu mineralnego, ktérg
miesza sig i ubija na gorgco. Na nig uktada sig nieraz
cienka nieprzepuszczalng warstwg czystego asfaltu dia
wykoficzenia nawierzchni.

Asfalt w ptytach budowany jest o dwuch warstwach.
Nizsza warstwa jest to poprzednio wspomniany beton
asfaltowy, ktéry wigze sig z gérng warstwg, sktadajgcg
si¢ z mieszaniny asfaltu ze starannie wysortowanym
piaskiem i pytem mineralnym.
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Przy taki.j probie, igla obcigzona ci¢zarem 100 g,
ustawia sie tak, by dotykata powierzchni asfaltu, utrzy-
mywanego w temperaturze 77°F (25°C) i notuje sie
gtebokos¢ przenikania igly w ciggu 5 sekund. Gdy igta
zaglebi sie na 50 jednostek, asfalt okreSlany jest, jako
majgcy 50 jednostek przenikliwo$ci. Mimo ze istnie-
ja 1 inne jeszcze sposoby badanija, jednak préba prze-
nikliwosci jest najwazniejszg i uzywang przy rafinowa-
niu, jako kontrola ge¢stosci. Préba ta jest nieodzownie
podawana w specyfikacjach, okreSlajgcych gatunek
asfaltu.

Zaznaczy¢ nalezy, ze dla kazdego typu drogi asfal-
towej muszg by¢ uwzgledniane: rodzaj ruchu i warunki
klimatyczne, jako czynniki decydujgce. Przy wyrobie
blokéw, wymagany jest asfalt jaknajmniej dajacy sie
wgniataé, czyli najtwardszy; cigzki ruch sprzyja ugnia-
taniu asfaltu (zmniejsza jego przenikliwo$¢), cieply za$
klimat wywiera wptyw odwrotny.

Makadam asfaltowy.

Bruk ten ukfadany jest naj-
czgSciej nanowozbudowanem po-
dtozu, jak fundament Telforda
lub z ttucznia, dobrze zdrenowa-
nem i uwalcowanem, lub na sta-
remi utartem fozysku drogowem,
6 do 9 cali grubem.

Warstwe 2!/, do 3" grubosci
nowego,twardegoiczystego ttucz-
nia o S$rednicy 1Y/, do 2'/,",
nasypuje sie¢ naprzod na nowo
zbudowane podioze lub na starg
droge i przewalcowuje. Nastep-
nie rozlewa sie na powierzchnig
ttucznia goracy asfalt w przybli-
zeniu okoto poltora galona na
kazdy yard kwadratowy.

Do polewania uzywane s3
reczne naczynia zaopatrzone w
szerokie, plaskie wyloty.

Gdy asfalt polewany jest

Rys. 40.

Bloki asfaltowe robione sg z betonu asfaltowego
i formowane pod duzem cisnieniem. Bloki ukladane sg
na warstwie piasku lub podkladzie cementowym w taki
sam sposéb, jak cegla.

Przy wypetnianiu spoin w brukach ceglanych zwy-
kle polewa sig calq powierzchnig cegiet goracym asfal-
tem, aby w ten sposéb wypelnic spoiny. Przy brukach
z kostek kamiennych uzywa si¢ mieszaniny, sktadajacej
si¢ z rownych czesci gorgcego piasku i asfaltu. Asfalt
rozgarnia sig gracq z obrzezem gumowem.

W brukach monolitycznych, do wykonania spo-
jen ekspansyjnych uzywa sig asfaltu w postaci dtugich
pocigtych paskow, kidre wciskane sg w spojenia pomie-
dzy plyty betonowe. _

Gegstos¢ asfaltu. Dla kazdego typu budowy,
przy ktérej asfalt ma byé uzyty, najwazniejszg rzeczg
jest, by mial on odpowiednig gestos¢. Gestos¢ jest
oznaczana zapomocg odpowiedniej maszyny, ktéra
wskazuje glgbokos¢ przenikania igty wglab prébki da-
nego asfaltu. )

Staly zaktad do wyrobu mieszanin asfaltowych.

recznie, topig i grzejg go zwykle
w kottach przenos$nych, ustawio-
nych tuz przy robocie. Przed
polaniem asfalt ogrzewany jest od
275 do 350°F (135 — 177°C), azeby byl dostatecznie
plynny i még! przesigkngé warstwe thicznia, wynoszgca,
jak juz wyzej wspomuieli§my, okolo 2%/,". Jezeli wiec
niedostatecznie jest nagrzany, wowczas krzepngé bedzie
na powierzchni i nie przesigknie jednostajnie i gi¢boko,

gdy znéw ogrzany jest zanadto, straci wlasnosci wigza-

ce, a nawet moze sie zapali¢. Staranna wiec kontrola
temperatury. asfaltu — z termometrem w reku — jest
wprost konieczna. Polewanie nawierzchni asfaltem odby-
wa sig tez czesto zapomocy przyrzadéw zwanych rozdzie-
laczami (distributors), dziatajacych pod ci$nieniem. Roz-
dzielacze ustawione sg na wozie motorowym, przesuwa-
jacym si¢ po powierzchni thucznia ze stalg szybkoscia,
i rozlewajg asfalt na szeroko$ci 6 do 8 stép; asfalt, nalany
doduzegozbiornika, wyttacza si¢ pod ci$nieniem i wypty-
wazszeregu rurek, przymocowanych z tytu maszyny, tak,
aby ich wyloty znajdowaly sie tuz przy powierzchni
drogi. Przyrzady te, dobrze skontruowane i umiejgtnie
uzywane, okazaly sig bardzo praktycznemi, gdyz rozle-
wajg asfalt réwno. Nalezy unika¢ podwéjnego polewa-
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nia, co moze si¢ zdarzy¢ w tych miejscach, gdzie rozdzie-
lacz wraca wstecz, lepiej wigc zostawi¢ pasma niepola-
nego tlucznia, ktére nastgpnie polewa sie recznie.

Natychmiast po pierwszem polaniu asfaltem, na-
rzuca sig réwng warstwe ttucznia, skladajgcego sie
z kawatk6éw najwyzej okoto !/, do %/," $rednicy, w ta-
kiej ilosci, aby wypetni¢ nieréwnosci otrzymane po wal-
cowaniu. Po gruntownem powtdérnem zwalcowaniu, catg
nawierzchni¢ zamiata sie starannie, celem usunigcia
wszelkich luznie lezacych kawatkéw i polewa sig ja dru-
ggq warstwg gorgcego asfaltu, liczac po !/, do 3/, galona
na yard kwadr, Przy polewaniu reczniem najlepiej wy-
konywa¢ polewanie wtérne w kierunku prostopadiym
do pierwszego. Gdy po drugiem polaniu, nasypiemy
jeszcze jedng warstwg drobnego tlucznia i znéw jg uwal-
cujemy, wowczas tworzy si¢ z mniej powloka nieprze-
puszczalna dla wody.

Przy wykoficzaniu, bruk powinien byé¢ walcowa-
ny tak dtugo, az powierzchnia jego stanie sie zupelnie
gtadkg i jednostajng. Uzycie nadmiaru ttucznia nie jest
wskazane, gdyz wéwczas ma on sklonnos§é do rozkru-
szania si¢ na pyl, co po-
woduje rozluZnienie powto-
ki nieprzepuszczalne;j.

Zasadniczg rzecza przy
wykonywaniu nawierzchni
z asfaltu makadamowego
jest zastosowanie tiucznia
czystego i suchego (w chwi-

It polewania go asfaltem), /

Rys. 41.

oraz prowadzenie robét w okresie cieptym. Warstwa
grubszego ttucznia powinna sie skladaé¢ z kawatkow
jednakowej wielkosci, aby uzyskaé jednostajne przeni-
kanie asfaltu. Bruk taki, wiasciwie zbudowany, odpo-
wiedni jest dla wzglednie cigzkiego ruchu i ma tg zaletg,
ze pierwotne jego koszta s niewielkie.

Drogi z betonu asfaltowego.

Maszyny do wyrobu mieszanin asfalto-
wych. Materjaly dla betonu asfaltowego i ptyt asfalto-
wych przygotowywane sa najczgSciej na miejscu robot.
Przyrzady do ich mieszania mogg by¢ state (stationery
plant, rys. 40), przeno$ne (portable plants, rys. 41) lub
pot- przenodne, zaleznie od wielkodci i podziatu samej
roboty. Zadaniem przyrzadéw pomocniczych jest wy-
tworzenie ze sktadnikéw mineralnych i asfaltu — gorg-
cej mieszaniny, odpowiedniej do wykonanianawierzchni.

Krétki opis jednego z takich urzadzefi wyjasni za-
sady ogolne,

Przenosny zakfad do wyrobu mieszanin asfaltowych.

Przy jednym koricu roboty ustawiony jest pelen
elewator typu czerpakowego. Czerpaki chwytaja thiczer,
piasek lub in. sktadniki lezgce obok drogi i wrzucajg
swaq zawarto$¢ do ruchomego bebna metalowego, ktory
umocowany jest nad paleniskiem. Gdy beben sie obra-
ca, mieszanina przesuwa sie, suszy i ogrzewa (rowniez
przez bezpo$rednie zetkniecie sie z gazami spalinowemi
z paleniska). Nastepnie rozgrzana mieszanina przeno.
szona jest elewatorem do metalowej, nagrzanej skrzyni
sktadowej, z ktérej wysypuje sie do drewnianej skrzyni,
znajdujqcej si¢ na platformie. Robotnicy odwazaja na-
stgpnie odpowiednie ilosci goracej mieszaniny i asfaltu
na kazda porcje, przeznaczong do dalszego mieszania.
Asfalt ogrzewany jest w osobnych kottachi jesli jest za
twardy rozrzedza sig go do odpowiedniej gestosci. Po-
tem jest on wyciskany przez rury do cebra mierniczego,
ustawionego na platformie. Mieszanie ostateczne odby-
wa si¢ w zbiorniku zelaznym, zaopatrzonym w podwoj-
ny zespét topatek, obracanych na dwdch poziomych
yvafkach, przechodzqcych wzdtuz zbiornika, ktéry tak
jest ustawiony, aby zawartos¢ mogta spadaé¢ wprost do
podstawionych wozéw lub matych wa-
gonikow.

Zbiornik napetniany jest najpierw
sktadnikami mineralnemi, wigczajgc
w to pyl wapienny lub cement portlandz-
ki, jezeli te majq by¢ nzyte. Po do-
brem zmieszaniu na sucho, dodaje sig
goracego asfaltu i mieszanie odbywa sig
w dalszym ciggu przez minute lub dwie,
az kazda czasteczka zostanie jednostaj-
nie powleczona asfaltem. Mieszaning
usuwa si¢ na wdéz, ktory ja dowozi do
miejsca zuzycia, a nastepng porcjg
przygotowuje sig w ten sam sposob.

Rodzaje betonu asfaltowe-
go. Sq dwa rodzaje asfaltu betonowe-
go: jeden sktada si¢ z grubszych czgsci,
a drugi—ze sktadunikow drobniejszych.
W pierwszej mieszaninie przewaza ttu-
czeni lub zwir o kawatkach 1Y/, ¢, pod-
czas gdy piasek lub py! wapienny siu-
28 gtéwnie jako materjal zapelniajacy
szczeliny. W mieszaninie drugiego ty-
pu przewaza piasek, za$ thuczen o sred-
nicy kawatkéw okolo 1/, uzyty jest
tylko w ilosci ograniczonej. Przy mie-
szaniu tego drugiego rodzaju, jak
réwniez przy wyrobie asfaltu w plytach, bardzo
wazna jest rzeczg, by piasek byt starannie przesortowa-
ny, aby zapewni¢ mechaniczng stalo§¢ mieszaniny.

Na nastgpujgce jeszcze szczegoly nalezy zwrdci¢

‘baczng uwage: temperatura sktadnikéw i asfaltu powin-

na byé mozliwie czesto kontrolowana i to w krétkich
odstepach czasu; sortowanie sktadnikéw mineralnych
winno sie odbywaé drogg dokonywania prob, przyczem
odchylenia od sktadu przepisanego czyni¢ mozna tylko
w minimalnych granicach.

Uktadanie nawierzchni. Bruki z betonu
asfaltowego ukladane sg na podlozu makadamowem
lub betonowem, Wazng jest bardzo rzeczg, aby mie-
szanina asfaltowa dostarczona na miejsce robdt miala
odpowiednig temperature, wymagang przy rozgarnia-
niu i ubijaniu masy, a wiec przy 225 do 326°F (107 —
163° C). W porze zimniejszej mieszaning tg¢ pokrywa sig
podczas przewozu brezentem. Do przewozenia stuzg spe-
cjalnie zbudowane wozy konne lub samochodowe. Mie-
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szanina nie powinna byé zrzucana odrazu na jedno miej- si¢ juz niemozliwe i nawierzchnia przybierze postac
sce, lecz wysypywana na mniejsze kupy, a jeszcze lepiej twardej, zupeinie jednolicie ubitej warstwy.

wysypywac ja w postaci waly, co da sig uskutecznic prze- Zwroci¢ nalezy baczng uwagg na spojenia, powsta-
stiwajac woz z mieszaning stale naprzod, dopoki cata za-  jace przy koficach odcinkow nawierzchni, wykonanych

Rys 42. Walec tréjkollowy do ugniatania nawierzchni asfaltowe].

warto$¢ nie zostanie z niego wysy-
pana, Wtedy mieszanine rozgarnia
sie rowno gorgcemi grabiami na takq
wysoko§¢, aby warstwa po zwalco
waniu mogta mie¢ wymagang gru-
bo§¢ zwykle 11/,+2',". Jezeliobrze-
za i rynsztoki nie zostaly jeszcze
ukonczone, mieszaning rozgarnia sie
pomigdzy deskami, ktore sluza jako
podpory boczne i pozostajaazdo cza-
su uwalcowania nasypanej warstwy.
Mieszanina, gdy jest jeszcze gorgca,
natychmiast porozgarnieciu widtami

igrabiamiugniatasie zapomoca wal- -

cow mechanicznych. W tym celu uzy-
wany jest 10-tonnowy walec tréjko-
towy dla mieszanin z ttuczniem grub-

szym (rys. 42), za$ dla mieszanin o’

ziarnach drobniejszych i érednichle-
piej jest uzy¢ walca podwdjnego,
7.do 10-tonnowego, o walcach nsta-
wionych jeden za drugim (rys. 4 ).
Walcowanie rozpoczyna sie od brze-
gow, wzdiuz bokdw drogi i przecho-
dzi stopniowo do linji Srodkowej na-
wierzchni. Po walcowaniu podiuz-
nem, walcuje sie po przekatni w
dwéch kierunkach-tak, aby jeden
kierunek przecinal na krzyz drugi.
Gdy ulica lub droga jest doé¢ szero-

w ciggu jednego dnia. Bardzo dobry
sposob stanowi uktadanie wpoprzek
drogi desek odpowiedniej grubosci
i uktadanie mieszaniny w kierunku tych
desek. Na drugi dziefi, przed ukfada-
niem mieszaniny na dalszej czgsci dro-
gi, deski sie wyjmuje, brzeg odcinka
wykonanego dnia poprzedniego $cina
signa catej gleboko$ci i smaruje go go-
rqcym asfaitem; w ten sposéb uwaznie
wykonane spojenia sg zupelnie niewi-
doczne.
Powierzchnia bruku z betonu asfal-
. towego, przygotowanego z grubszych
sktadnikéw, wykoriczana jest zwykle
cienkg warstwa ostateczng, ktora wy-
peinia nieréwngq powierzchnig, posia-
dajacq zwykle zagiebienia i chropowa-
tosci. Nieraz cienka warstwa gorgcej
mieszaniny asfaltu z piaskiem rozgar-
niana jest po powierzchni i przywalco-
wywana. W innych wypadkach rozle-
wany jest na powierzchnig gorgcy asfalt,
7 wilosci !/, do Y/, galona na yard kwa-
“ dratowy — i przysypywany nastepnie
cienkg warstwa drobnego zwiru.
Drogi z drobnego betonu asfalto-
wego i z asfaltt w ptytach, nie wyma-
e gaja ostateczneéj powioki przy wy-
koficzeniu, gdyz powierzchnia sa-
ma sie zamyka, staje sig¢ gladkg
izbitg po ugnieceniu. Zwykle bru-
ki te posypuje sie lekko pytem
wapiennym lub cementem port.
landzkim przed ostatecznem wal.
cowaniem. Pyl ten zapelnia nie-
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Rys. 43 Walec podwéjny uzywany. do walcowania nawierzchni asfaltowej.

ka, walcuje si¢ ja dodatkowo pod katem prostym do li- wielkie niedokladhoéci powierzchni i nadaje brukowi

nji srodkowej.

fadny, gladki wyglad.

~ W celu zapobiezenia przyleganiu gorgcej masy do Chociaz asfalt w ptytach jest bardzo popularny
powierzchni walca — kota i walec zwilza sig¢ wodg lub  przy pokrywaniu nim ulic miejskich, jednak i beton
naftg. Walcuje sig¢-dopoty, az dalsze ugniatanie stanie  asfaltowy w ciagu ostatnich lat pigtnastu wszed row-
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niez w uzZycie w wielu miastach, jak réwniez przy bu-
dowie drég kotowych pozamiejskich. Miasto Portland,
w stanie Oregon, ma okofo 200 mil ulic pokrytych be-
tonem asfaltowym, i pod tym wzgledem trzyma prym
wéréd miast amerykanskich.

Drogi z asfaltu betonowego, wlasciwie zbudowane,
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wytrzymujg bardzo dobrze nawet ruch ciezki, jak tego
liczne przyktady widzimy w wielu miastach tutejszych,
np. znany ,Michigan Boulevard“ w Chicago. gdzie ruch
kotowy trwa prawie bez przerwy w ciggu calego dnia—
pokryty jest takg nawierzchnig.

(d.c.n)

Lotnictwo

Porownanie

silnikow lotniczych chitodzonych wodg
z chtodzonemi powietrzem.

Napfsat pptk. 4. Zych-Plodowski, inz.

ykresy ponizej umieszczone dajg zalezno$é
mocy silnikéw Jupiter 400 KM ze stopniem
sprezania 5 i 5,3, chtodzonych powietrzem,
oraz Lorraine 450 KM ze stopniem spreza-
nia 5,5 i 6, chtodzonych wodg, — od ilosci obrotow.
Gatezie gérne krzywych daja zmiang mocy silnika
przy catkowicie otwartym doptywie gazu i zmiennej
wielko$ci momentu hamujgcego, galtezie doine podajg
zmiany mocy przy zmiennym dopiywie gazu. Galaz
gbérng moznaby nazwac krzywq najwigkszych mocy, ga-
taZ dolng — krzywa mocy uzytkowe;j,
Z wykres6éw tych widzimy, Zze réznica migdzy mo-~
cq najwiekszg i nominalng w silniku Jupiter jest znacz-
nie wieksza niz w silniku Lorraine.

N

500 K#
4mm+————f—
400 £M:

D50KM]

004

e e Weamy,

(400 7300 7600

Rys. 1.

Krzywe zaleznosci mocy silnika od liczby obrotéw N = f (n)
dla sifnikéw Lorraine 450 KM i Jupiter 400 KM,

a — krzywe mocy najwigksze]; b — hrzywe mocy uzytkowe|.

Jak wiadomo, moc silnika zmienia sig proporcjo-
nalnie do zmian ci$nienia zewnegtrznego powietrza.

Oznaczmy stosunek. ci$nienia na wysokosci 2 do
ci§nienia normalnego na poziomie morza (760 mm)
przez ..

Jesli moc silnika na poziomie morza oznaczymy
przez N, to moc na wysokosci & bedzie: N, =p, N,.

Przypus$émy, ze silnik rozwija na ziemi najwiekszg
swa moc do jakiej jest zdolny; wznoszac sig do gory,
silnik bedzié tracit na mocy, az wreszcie na pewnej wy-
soko$ci ¢ bedzie rozwija¢ juz tylko swgq moc nominal-
ng. Wielkos¢ p. odpowiadajacg tej wysokodci okresli-
my fatwo z réwnania: N, = w, Ny, gdzie N, oznacza
moc nominalng,

W rzeczywistosci nie dajemy silnikowi na ziemi
»Catego gazu“, to znaczy nie otwieramy catkowicie do-
ptywu mieszanki, lecz dtawigc doptyw ,gazu® utrzymu-
jemy ilosé obrotéw silnika na wysoko$ci odpowiadajg-
cej nominalnej jego mocy.

Wystarczy teraz, w miare wznoszenia sie, otwieraé
coraz bardziej doplyw mieszanki, by podtrzymywac
wciaz te moc silnika, rdwna jego mocy nominalnej.
W ten sposéb silnik do wysokosci ¢ zachowywaé moze
stale swg moc nominalng. Im wigksza jest roznica mie-
dzy mocq nominalng a mocg najwieksza, tem ta wy-
soko$¢ bedzie wieksza.

I tak dla silnika Jupiter 400 KM, ze stopniem
sprezania 5 — jak widzimy z wykresu:

Npaw = 475 KM | p., X 475=400, |z tablic, Sokres’lajqc

_ 400__ atmosf. ,Standard*,
Ne = 400 KM P‘czm“o’824 znajdujemy, ze tej

wartosci p  odpo-
wiada wysokosé
¢ =~ 1400 m.
Dia silnika Jupiter 400 KM ze stopniem sprez. 5,3:

Nowe =485 KM, o =00 = 0,824, ¢ = 1600 m.

Silnik Lorraine 450 KM, ze stopniem sprezania 5,5:

-Nmaz=475 KM, [Ja, — "%—D‘Q’ = 0,952, C = 450 m.

475
Silnik Lorraine 450KM, ze stopniem sprezania 6:
Nnm:l:=495 KM, Pe = —ggg— = 0,908, ¢ = 600 m.

Poczynajac od wysokosci ¢, silnik bedzie tracit na

mocy proporcjonalnie do stosunku o

; na tej podsta-

e
wie zestawiam nastepujgcg tabelke, dajacq nam moc
kazdego z tych czterech silnikéw na réznych wyso-
koS$ciach 2:
TABELA L
Jupiter 400 KM Lorraine 450 KM.
»Stop. spr. 5 §E)p. spr. 5,3|Stop. SBEELS Stop. spr. 6

ts
Ko

Nl I BN N
e fe Fe

0 111,190 | 475
2000 | 0,785{0,9325 372 | 0,953| 380
4000 | 0,608 0,7221288 0,738 295
6000 | 0,46810,555 | 222 | 0,568| 227
8000 | 0,360|0,4375 171 | 0,487} 175
10000 | 0,27710,329 131 | 0,336 134

t

1,215 485 | 1,05 | 475
0,824 371
0,638 | 287
0.4921 221
0,378| 170

0,291 | 130

1,10 | 495
0,865 390
0,670 301
0,516 232
0,396 178
0,305 - 137

Na postawie tej tabelki wykreslam kfzywe N=f(2)
dla kazdego z tych silnikow.
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Z wykreséw tych widac, ze powyzej 1400 m silnik
Jupiter ze stopniem sprezania réwnymb oraz Lorraine
450 KM ze stopniem spr. 5,5 daja te sama moc.

Silnik Lorraine 450 KM ze stopniem spr. 6 nato-
miast daje moc nieco wigksza, niz Jupiter ze stopniem
spr. 5,3 na wszelkich wysoko$ciach.

Jesli poréwnamy silnik Lorraine 450KM o sto-
pniu sprez. 5,3 z Jupiterem o stopniu sprgi. 5,3, to po-
zornie wydawaé si¢ moze, ze Lorraine traci na mocy
szybciej, niz Jupiter przy wznoszeniu sie¢ w gérg, bo
np. na wysokosci 2000 m zamiast 450 KM daje tyl-
ko 371 KM, podczas gdy 400-konny Jupiter daje
jeszcze 380 KM.

Jupiter posiada najwigkszg moc 485 KM, podczas
gdy 450-konny Lorraine zaledwie 475 KM, czyli ze Ju-
piter na ziemi pracuje z wigkszym tylko dlawieniem do-
ptywu mieszanki, niz Lorraine, posiadajac matomiast
wymiary silnika o mocy zawsze przewyzszajacej jego
moc nominalng. -

Dzi$§ juz spotykamy reklamy Jupitera opiewajgce
jego moc normalng na 450 KM. — Przyjmujgc t¢ moc
za nominalng, widzieliby$my, e strata na mocy na wy-
sokosci 2000 m bytaby juz znacznie dla silnika tego
wicksza — i mogliby$my powiedzie¢, ze wowczas silnik
ten traci na mocy wiecej, niz silnik Lorraine 450 KM
ostopniu sprezania 6. Zasadniczo jednak wjednym i dru-

gim wypadku stosunek mocy obu silnikéw na kazdej wy-

sokos$ci pozostaje ten sam, jak to widaé z wykresu.

Joo A,

458 HH

400 KM, 1

350 KM. LORRAINE 6.

JUPITER 5,3,
LORRAINE 5,3 J JURITER 5.

200 KM

250 K.

200 KM,

15C &M

100_K.

¥ ; z
0 2000 4000 6oao 10000 .

aceo
L o

Rys. 2, Wykres zaleznosci mocy od wysokosci N = flz)
dla silnikéw: Lorraine 450 KM i Jupiter 400 KM.

W kazdym badZ razie, rozpatrujac ilo$¢ kg ciezaru
silnika, przypadajacego na kazdego konia mocy na roz-
nych wysokos$ciach, widzimy, ze Jupiter stale ma ogrom-
ng przewagg.nad Lorraine’m.

Przyjmuje ciezar: Jupitera réwny 331 kg, Lor-
raine’a rowny 490 &g (wraz z woda, chiodnica i przewo-
dami).

Z tabeli Il widzimy, ze stosunek ¢ Lor.: g Jup. =
=1,5 = 1,4 (g oznacza iloraz z ciezaru silnika, wyra-
zonego w kg przez jego moc wyrazong w KM), a war-
toé¢ ¢ silnika przy zastosowaniu jego na samolocie ma
pierwszorzgdne znaczenie.

TABELA IL

2 I q Jup. ‘ Q Lor.\qLor.: q J:F.

0| 0,828 | 1,216 1,466
6000| 0,46 | 2,1 1,435
10000 | 2,47 | 3,45 1,430

Jako przykiad wezmy dla poréwnania 2 silniki:
Lorraine 450 KM ze stopniem sprezania 5,5 i Jupiter ze
stopniem sprezania 5, — najwigksza moc, jakg kazdy
z tych silnikéw mogtby rozwingé na ziemi, wynosi
475 KM,

Przypus$émy, ze jeden z dwuch identycznych pta-
towcéw zaopatrujemy w silnik Lorraine, drugi — w Ju-
piter.

Obcigzenie uzyteczne w obu wypadkach to sa-
mo: 512 kg. Cigzar platowca w obu wypadkach ten
sam; 522 kg. Ciezarsilnika Jupiter331, Lorraine — 490 /tg.

_— Bt /1200 s
Stosujac wzér: X, = X 2, ‘gdzie
I 2 ! q,t+¢ T
- i _ 5124522 1034
¢,=1,215, ¢,=0,828, ¢ = — s T 47— 2,18,

1524
475
mocy przy silniku Lorraine. i ktadgc X, = 0,25, co od-
powiada wysokosci putapu 7,500 m dla samolotu z Lor-
rainem, okre§lamy wielko$¢ X,, odpowiadajacg samo-
lotowi z Jupiterem, jako X, = 0,2, co odpowiada wy-
sokos$ci putapu koto 8,800 m.

za§ ®, = = 3,22 &tg/KM jest ob.ciquniem na konia

) Uwaga: Do wzoru dochodze w nastepujgcy sposéb
Catkowity cigzar samolotit Pe = Ps - Py - P,, gdzie: Ps — cie-
zar silnika, Py — ciezar platowca, P, — obcigzenie calkowite
(Pg = Pu "{— Pm).

Zaktadajac, ze Pp i P, jest jednakowe w obu wypadkach
podobniez jak moc silnika N, mozemy napisa¢, ze Pe= Ps+ 4
Devillers podaje wzoér okreslajJacy wysokosé putapu:

— 75 e 243
TEVP_—..'B‘Q ,/ky VISXI-TP.E)TJ..

W tym wypadku B, ky 1 psq stale, wiec mozemy napisac.

21/ R X 24p3 ‘
Ty ol S e Ny B S .
rc;I/Pz =%, y gdzie: X = V19+5P<
P, '
R ==

5= obcigzenie na komia mocy

Py A
Ty == st o —
St N 2R p — Do _ obcigzenie na metr kw. po-

S wierzchni nosnej.

c
T=q, +¢, _T:cl, =) —Z%-—cm Ponicwa# powierzchnia noéna 8
w obu wypadkach pozostaje ta sama: P, —= P, — N_(Q!S—LQ?),
L)?_:‘l = _M'___—_q"’l == .JYEL— q.) e e ‘?-2
P, S P, FEUS - T

X, = X, _“'il/%_ o MV:QLT‘I_Z_
T 1 Q _|_ c T
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Zatem ten sam zupelnie platowiec z silnikiem
Jupiter bedzie miat putap 8 800, jesli z silnikiem Lorraine
posiada 7 500 m.

Z poréwnania tego wyraznie wynika olbrzymia
przewaga silnikéw chtodzonych powietrzem nad silni-
kami o chiodzeniu wodnem.

~ Pozatem nalezy doda¢, iz silnik chlodzony po-
wietrzem, nie posiadajgc przewoddéw wodnych, pompy
oraz chiodnicy, czgsto bardzo ulegajacych zepsuciuy,
procz zmniejszenia swego ciezaru, zyskuje réwniez na
pewno§ci dziatania,

Badania silnikow lotniczych.

Napisal P. Borejsza, inz.-mech.

17. Zapalanie.

e wzgledu na niski stopienn sprezania, warunki
pracy dla $wiec u silnikéw ,Fiat® nie sg tak
’_, niekorzystne, jak u wielu innych silnikéw.

Ustawione na silnikach ,Fiat‘ wioskie magneto
,Marelli“ i ,Olivetti“ sg dokfadng kopjg konstrukcji
Bosch’a, jednak materjat ich oraz wykonanie pozosta-
wia duzo do zyczenia.

Wady wykonania znacznie obnizajq pewnos$¢ dzia-
tania tych magneto, tak ze na Zachodzie, a tez czesto
mawet i we Wioszech w silnikach ,Fiat® stosuje sie
obecnie inne, pewniejsze magneto.

Podczas préby stwierdzono, ze przedwczesnosé
zaptonu, podana w przepisach fabrycznych, zupelnie
odpowiada warunkom prawidlowego ruchu silnika.

18. Smarowanie.

O ile w kazdym silniku szybkobieznym sprawa
dobrego smarowania odgrywa pierwszorzedng role,
o tyle wsilniku ,Fiat“ jest ona wyjatkowo wazng, ze
wzgledu na wielkg szybkos¢ obwodowg czopdw.

Duzy nacisk, wywierany na giadz cylindréw i na
powierzchnig tozysk korbowych i gtéwnych, wywoluje
znaczng prace tarcia.

System smarowania, stosowany w silniku, nalezy
naog6! uwazac za odpowiadajgcy nowoczesnym wyma-
ganiom. Zaznaczy¢ tylko trzeba, ze w razie zastoso-
wania ruchomego czopa tlokowego uniemozliwia sig
smarowanie panewek ttokowych pod ci$nieniem.

Pompa zasilajaca czerpie olej ze zbiornika i wtta-
cza go do giéwnego rurociggu zasilajgcego. Olej, Scie-
kajgcy do miski, usuwaja dwie pompy wyprézniajace,
z ktorych jedna znajduje sig na wspélnej osi z pompa
zasilajgcg, druga za$§ pracuje osobno.

19. Pompa zasilajaca.

Pompa skiada sie z dwu kétek zgbatych o 14 z¢-
bach; §redn. zewn. d, = 36 mm.

Przy normalnej iloSci obrotéw silnika — 1500
obr /min,, pompka wykonywa 2250 obr./min.

Obliczajac wydajno$¢ pompki, przekonywujemy
sie, ze daje ona ok. 3000 g/KMA oleju (1 = 0,905).
Rzeczywiste za$ zapotrzebowanie oleju w silniku jest
=~ 500 g/KM godz., czyli pompka daje 6.krotng ilos¢
oleju w poréwnaniu z iloscig wymagana.

Nadmiar oleju jest wypuszczany wprost do kana-
tu wyprézniajgcego zapomocy specjalnego regulatora,

% Dokonczenie do sir. 453 w Ne 30, r. b.

w przeciwnym bowiem razie ci$nienie odpowiadajgce
normalnej wydajnosci pompki, mogloby zniszczy¢ ruro-
cigg ttoczacy.

20. Smarowanie fozysk gtéwnych i korbowych.

Smarowanie tozysk jest zrozumiate z rysunku 5
(str.451). Lozyska gidwne otrzymujg smar z rurociggu
zasilajacego przez rurki o $rednicy 5 mme i diugosci
130 mm. Do panewek tozysk korbowych dochodzi
smar za poérednictwem kanaldw a—¥b, ¢ —d i otwo-
réw w czopach korbowych (otwér & przebywa nad
rowkiem w ponewce zaledwie w ciggu 0,012 sek.)

Ci$nienie oleju w czopie korbowym zalezy przy
matej ilo$ci obrotéw silnika od ci$nienia pompki zasi-
lajacej, za$ przy duzej liczbie obrotéw i niskiem ci$nie-
niu w rurociggu ttoczgcym — wylfqcznie od sil bez-
wladnosci.

Jezeli podczas ruchu wnetrze czopa G i caly ka-
nal ¢ —d napelnig sig olejem, to cis$nienie kolo otworu
gbérnego (na rys. 5) w czopie korbowym bedzie 1,9 af,
a koto otworu do kanatu dolnego 0,25 at.

Poniewaz 4-te tozysko gltowne zuzywa sie najpre-
dzej, wigc w niem moze powstaé najwiekszy spadek
ci$nienia; ucierpi na tem 3-cie tozysko korbowe, zasi~
lane olejem z czopa 4-go.

Sprawdzajac warunki smarowania, znajdziemy, ze
(przy napetnionych kanatach ¢c— di L), podczas naj-
wiekszego nacisku powierzchniowego (na poczatku
rozprezania) w rowku panewki gdérnej panuje cisnienie
1,9 at, czyli warunki smarowania sg dobre. W innych
potozeniach korby sg one gorsze.

W razie zastosowania korbowodu zaopatrzonego
wewngtrz w rurke do smarowania czopa tlokowego
(rys. 4 ¢ str. 376), wedtug wymiaréw przyjetych w ustroju
fabryki ,Plage i Laskiewicz®, warunki smarowania
znacznie sig pogarszajg.

Lepsze smarowanie fozysk korbowych moznaby
uzyskaé, wiercgc tak otwory w ramionach korb, azeby
kazdy czop korbowy dostawal olej z obu sasiednich
czopow gtownych. Wtedy wszystkie kanaty wewngtrz-
ne walu potgczg sie w jeden wspdlny, wskutek czego
ci$nienie oleju bedzie jednakowe we wszystkich czo-
pach korbowych,

21. Chlodzenie.

Niejednokrotnie stwierdzono, Zze przy wyzszej
temperaturze powietrza, temperatura wody w czasie
lotu dochodzi do 100° C.

Préby wytlumaczénia tego zjawiska stosowaniem
nieodpowiedniego oleju, lub ztym stanem gazownika,
nalezy uwazaé za nieudane, gdyz w tych wypadkach
czesto uzywano dobrego oleju, a gazowniki byty odpo-
wiednio wyregulowane.
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Sa podstawy do przypuszczenia, ze przyczyna
tych niedomagaf lezy w chiodnicy, stosowanej na sa-
molotach ,A 300“.

Wiadomo, ze wykonanie chlodnic z prostokgtnych
rurek jest tatwe i tanie, jednak chlodnice te dajg naj-
muiejsza powierzchnie chtodzenia w stosunku do po-
wierzchni czolowej, zajetej przez rurki, a to ze wzgledu
na nieczynne poziome $cianki rurek.

Wolny przekréj chiodnicy jest bardzo duzy i po-
wietrze w duzych ilosciach moze wchodzi¢ pod ostong
silnika, Watpliwem jednak jest, czy wszystkie kanaty,
odprowadzajace powietrze z komory, w ktorej sig
mieéci silnik, majg odpowiedni przekréj i ksztalt, aby
mogly wywotaé w chlodnicy znaczng szybkos¢ po-
wietrza.

Z powyzszego opisu silnika ,Fiat“ A 12 bis staje
sie¢ widocznem, ze silniki te, w stanie, w jakim zostaly
wykonane we Wloszech, nie nadaja si¢ do pracy i do-
piero po usunieciu usterek konstrukcyjnych i niedo-
ktadno$ci wykonania, moga petni¢ swe zadanie w pta-
towcach, Nie wszystko jednak da sig naprawi¢. Mimo-
$rodkowe frezowanie gniazd zaworéw, niedokladnie
obtoczone ttoki, krzywe i popgkane watki stawidlowe
oraz bezwarto§ciowe zawory, zostajg nadal w silnikach,
z powodu braku cze$ci zapasowych, i obnizajg pewnos¢
ruchu, podnoszac zarazem koszta naprawy. -

Warsztaty reperacyjne mogg jednak przy naprawie
znacznie podnies¢ wartosé tych silnikéw, o ile wszystkie
roboty bedg wykonane w sposéb wiasciwy.

Przejdziemy teraz do krétkiego opisu préby silnika.
Préba silnika.
Plan préby.

Badanie silnika skiada sie z czynnosci nastgpu-
jacych: '

1) Przed rozpoczeciem préby wykonywa sig po-
miary przestrzeni dawkowej, czopéw i panewek, w celu
wyznaczenia dziatajacych sit i sprawdzenia wielkoSci
jednostkowego mnacisku. Dokladnie tez sg wazone
masy ruchome, w celu wyznaczenia sit masowych.

2) Przy demontazu bada sie doktadnie stan silnika.

3) Przy naprawie, poprzedzajacej probg. usuwa sig
blgedy wykonania fabrycznego.

Nadto:

4) W danym wypadku nalezalo podczas badaf
zwrlci¢ szczegllng uwage na. mozno$¢ zapalania sie
gazownika, i w tym celu zostaly utworzone warunki,
sprzyjajace temu zjawiskuy;

5) nalezato zbada¢ dziatanie chtodnic oleju;

6) wptyw przewietrzania karteru na temperature

oleju;

7) $wiece kilku typéw.

_ Po przeprowadzenin badan, silnik odbywa 50-go-
dzinng prébg trwatodci, pracujac po 10 godz. dziennie.
Przytem do czasu 50-godzinnej préby wlicza sig tez
czas pracy silnika przy badaniach, jednak brane sq pod
uwagg tylko okresy o liczbie obrotéw zblizonej do nors
malnej, a wigc w danym wypadku nie mniejszej, niz
n = 1350 obr./min.

Rzeczywisty stan silnika charakteryzuje pro-
tokul demontazu, ktéry zawiera wykaz wszelkich nie-
doktadnosci, zauwazonych przy szczegélowem oglada-

niu czesci silnika (gtadz cylindréw, gniazda zawordw,
ttoki, pierScienie ttokowe, czopy, panewki tozyskit. d.).
Protokutu tego nie bgdziemy tu przytaczali, ponie-
waz zawarte w nim uwagi byly juz podane w powyzej
zamieszczonym szczegotowym opisie silnika.

Probiernia i urzadzenia pomocnicze.

Probiernia, w ktérej dokonano opisywanej préby,
sktada sie z wahadlowej ramy, w ktérej osi obrotu
znajduje sie geometryczna o§ watu silnika. Rama za-
opatrzona jest w duzg wskazéwke, ktéra umozliwia do-
kiadne oznaczenie stanu réwnowagi.

Polozenie poziome ramy i odpowiadajacy jemu
punkt réwnowagi wyznaczono na tarczy bardzo doktad-
nie zapomocg poziomnicy.

Do pomiaru mocy zastosowano $migto oporowe
Renard’a, specjalnie w tym celu wykonane. Wyfrezo-
wane zeby w plytach aluminjowych @ i & (rys. 10) przy-
legaty do odpowiednich rowkdéw w drzewie. Konstrukcja
ta pozwalata stosowaé bardzo niewielkie zmiany ilosci
obrotéw bez koniecznosci kazdorazowego wywazZania
$migta.

R e -
a v e 3
Rys. 10.

Smiglo oporowe Renard’a do pomiaru mocy slinika,

Ptyty dociskane byly zapomoca $rub, ktére prze-
stawiato sig w miarg przesuwania plyt.

Silnik zaopatrzono w 12 rur wydechowych o ksztat-
cie specjalnym, w celu usunigcia momentu, wywola-
nego przez reakcjg gazéw wylotowych.

Do pomiaru zuzycia paliwa zastosowano cecho-
wane naczynie o pojemnosci ¥V = 2180 cmS?,

Ze wzgledu na trudno$¢ mierzenia temperatury
oleju, wychodzacego wprost z fozysk, mierzono tempe-
raturg oleju wychodzacego z miski, i do tego celu wyko-
nano specjalne naczynie zaopatrzone w termometr,
przez ktore przeplywal obok termometru olej.

Chtodzenie silnikéw w danej probierni odbywa
sig w nastgpujacy sposéb:

Pompa wodna czerpie wode z dolnej czesci
osobnego zbiornika i tloczy jg pod ptaszcze cylindréw
(z dotu); z gérnej czgsci cylindréw woda jest odprowa-
dzana wspélng rurg z powrotem do tegoz zbiornika
Zbiornik jest zasilany wodg z rurociggu miejskiego.
W gérnej czesci zbiornika znajduje sie termometr i wy-
lot rury do odptywu nadmiaru wody.

Urzadzenie to pozwala zmieniaé dowolnie tempe-
raturg wody.

Probiernia posiada urzadzenia, pozwalajgce na-
petnia¢ zbiorniki paliwem i olejem bez wstrzymania
pracy silnika.

Wyniki proby.

Wyniki préby silnika zestawiane sa w postaci
tabel, zawierajacych uzyskane drogq pomiar6w dane.
Dla scharakteryzowania tych tabel, przytoczymy tu ury-
wek jednej z nich: : '
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24/IX. Smiglo normalne ptatowcowe. Magneto Marelli Nr. 1116, Nr. 1935.
Rozpylacze gidwne d = 1,81 mm.
Olej ,Vacuum B* (z powodu braku oleju ,BB*).

od obcigzenia silnika (rys.
11). :
Wedle tego wykresu wi-.

- dzimy, Ze najmniejsze
Godz. | Liczba Temperatura °C Ciénienie | Zallczone zuZyciq paliwax~238 g/KMh
imin' obrotéw | wody |powietrza| oleju oleju min. Uwagl odpowiada nastepujgcym

i i tw tpow Yot Pa préby warunkomnt:

_ C. g.(15°C)
1029 350 18 19 20 22 — regulacja rozpylacza biegu benzyny 0,707,
103y B A ~ 22 19 - Jatowego. llog€ obr. . 1310 obr./min.,
102: 350 50 " 25 17 = Moc rzecz. 261 KM,
e S " 5 it i Cisn. bar. 746,8 mm sk, rt.
1040 760 56 . 36 16 — Temp pow 14.5°C
' ! ,0°C,
1042 170 56 W 36 16 — , wody 85°C.
1043 — — — — — — zatrzymano w celu zbada- Jale widaé
nia przyczyny wycieka- ak widac z “_’ykf(?suy
nia oleju z ostony watka | przy zmuiejszenin i zwigk-
Przerwa obiadowa. stawidlowego. szeniu obciazenia, nastepuje
110 700 40 23 28 18 =% wzrost zuzycia paliwa, co
zupetnie odpowiada charak-
115 | 1350 75 = 42 18 = terystyce silnika.
120 1380 78 % 52 5 — zagomoca przestz;(wielntia Trudnosé wykonania
125 1380 5 Zwigni poprawki alti- ' i
150 1280 ;g - g: 3 3 metrycznej stwilerdzono, I_Tﬂyﬂka Renard’a, poz‘wa‘la
» " ze $rednica otworow w | Jacego bada¢ moc silnika
: rozpylaczach jest za duza.| przy matych ilosciach obro-
182 700 76 » 94 n " A o téw, byia przeszkodg do °
35 —— — o - . wKrecono do gazownlka % } 7.8 3
1 rozpylacze o rednicy | WYZnaczenia wigkszej ilosci
200 750 42 23 2% 18 d = 1,60 mm. punktéw na wykresie.
q ~ pomiar po 7g. S0m. rucku Zuzycie
. o . . ” b= =e- 539.09m -a- :

Po ustaleniu nalezytej érednicy otworéw w rozpy- = r paliwa po
laczach (ktéra, jak sig okazalo, wynosita w danym wy- " 50-'godz}n-
padku 1,58 mm), badania objely nast. zagadnienia: [ =1 nej pro-

. ] L1 A bie, szcze-

1) wptyw chlodnicy na temperature oleju; w tym [ = cad g6lnie przy
celu, po okresie pracy bez chiodnicy, wiaczono ja 8" / mniejszem
w obieg, przyczem zauwazono, Ze temperatura oleju |z A obcigzeniu
obnizyla sie 0 10° C (z 82° do 72° C) po 28 min.; b silnika,

. . N . : 21 wzrosto,

2) zapton i $wiece o réznej dtugosci gwintu, . jak to widaé

~ 8) zapalanie sie gazownika; wywotano rozmys$!nie = z wykresu.
pozar w gazowniku, poczem zamknigto -kurek benzy- S Zuzycie
nowy; silnik zatrzymal si¢ sam; o . b == oleju przy
. . . o b e obcigzeniu

4) zuzycie 'pallwa po 7 godz. 50 min. pracy; s ok./270KM,
w tym celu okre§lano, w jakim czasie zostanie zuzyty s, Wyniosto
zapas paliwa z cechowanego naczynia o pojemnosci P 0, 2 75 e ok.7g/KMh.
2180 ¢m®. Protokut tego pomiaru charakteryzuje nast. i 0 ) ¥ b 0 @ Po tych
urywek: , Rys, 11 badaniach i

. A . 2, A omiarach
Pomiar mocy i zuzycia paliwa po 7 g. 50 m. pracy. oy et
. wykonano probe¢ trwatosci,
2/X.23. Clgzar gatunk. benzyny 0,707(4-18°C.). Temperatura wody #»=85°C. kf6ra trwata okoto 50 godz.
Liczba Moc . Temp. | Zuzycie | Wilg. w ciggu Ca}Ego Z_aé' czasu
Qodz. obrotow | &) | Czas [ Moc | ik | Clén. at. powl? paliywa powg. min2)| badan i PTObY"Sl!mk pra-
LHnli, n kg ¢ RM L R, & ty g/KM/R | wzgl. € cowalb3 godz. 27 min. w wa-
. runkach, przyjetych za obo-
285 1400 | 98,25) 8351 275 278 746,6 14,9 239 81% 7 wigzujgce pod czas préby.
242 1400 | — | — | — 5 =< - - & Podczas pracy silnika
e = _ — nie spostrzezono zadnych
o 6_50 i e — - _ — defektéw, procz zepsucia sig
_ " - magneto. ) )
3lo 1460 | 97,75 78,8 | 285 288 746,6 14,9 244 80y | 8 Zakoficzeniem prob jest
31 1460 -~ — — — — — — — zestawienie nowego proto-
kutu demontazu silnika, w

Na podstawie danych rozwazanego pomiaru, mo-
zemy zbudowaé¢ wykres zuzycia paliwa w zaleznoSci
1y @ — ciezar uzyty przy mierzenit momentu.

%) Czas w min. wliczony do 50-godzinnej préby.

ktorym znéw mnotuje si¢ wszelkie defekty zauwazo-

ne przy ogladaniu poszczegélnych czesci silnika.
Ogledziny silnika po prébie wykazaty, ze zuzycie je-

go bylo bardzo mate po przeszto 50-ciu godzinach ruchu.
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Opisany wynik préby, dokonanej nie baczac na
brak odpow. urzgdzen, nalezy uwazac za dodatni, ponie-
waz zebrany materjal daje mozno$¢ wyjasnienia rozm.
objawéw zauwazonych podczas pracy silnika, jak réw-
niezpozwala ustali¢ wytyczne dlajego obstugii naprawy.

PRZEGLAD TECHNICZNY
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Wyjasnienie defektow ustrojui wykonania, jak: za-
palania si¢ gazownika, zacierania sig tlokéw, wydtu-
zania sie zaworéw i in., oparte na tym materjale, za-
mieszczone juz zostaty w opisie silnika.

Systemy budowy ptatowcoéw metalowych.

fatowce o szkielecie metalowym budowane sg

juz od do§¢ dawna. Znany jest naprzykiad
jeszcze z czaséw przedwojennych samolot fran-

cuski R. B. P., w czasie za$ wojny uzywali Niem-

cy A. E. G. C IV ze szkieletem catkowicie metalowym.
Szkielet kadtuba oraz wigzary ptatowe w mniejszym lub
wiekszym stopniu metalowe posiadajg liczne samoloty
z czasOw wojny jak np. Fokker DVII, Breguet XIV i in.

Wszystkie te ptatowce posiadajq jednak szkielet
metalowy obciggniety ptétnem na podobienstwo zwyk-
tych samolotéw drewnianych. Dopiero po wojnie
ukazuje sie ptatowiec catkowicie metalowy, a wigc po-
kryty blachg, zbudowany przez prof. Junkersa.

Ptatowiecten zyskuje sobie powszechne uznanie, za-
czyna by¢ stosowany bardzo szeroko jako maszyna tran-
- sportowa, i naturalnie kieruje uwage wielu konstruktoréw
w kierunku budowy platowcow catkowicie metalowych.

Jednoczes$nie z Junkersem pracuje w Niemczech
nad konstrukcjg catkowicie metalowg Dornier, ktéry
jednak gtéwnie poswieca si¢ budowie wodnoplatéw,
oraz firma Zeppelin Staacken. We Francji pierwszym
ptatowcem catkowicie metalowym byt ptatowiec zbu-
dowany przez firme Ferbois, ostatnio zas$ tego rodzaju
konstrukcji poSwigca sig catkowicie M. Wibault.

Kazdy z wymienionych konstruktoréw rozwigzuje
sprawg budowy w sposéb zupelnie odmienny. Ponizej
zamieszczone szkice podajg w sposoéb schematyczny
4 rézne systemy:

, System Junkersa polega na pokryciu duralumi-
nowg blachg falistq szkieletu, utworzonego w postaci
wigzara z rur.

Blacha ta przytwierdzona jest do rur podtuznych
wigzara przy pomocy nitéw. Nitowanie takie wymaga
specjalnych przyrzqgdéw, pozwalajgcych formowacé tby
nitéw wewnatrz rury, Przyrzad skonstruowany w tym
celu przez Junkersa pozwala wykonywaé tego rodzaju
nitowanie tatwo i szybko.

Charakterystyczng cecha i wielkg wadg tej kon-
strukcji jest to, ze wobec panujgcej w lecie silnej de-
presji na stronie wierzchniej skrzydta, nity pracujq tu
na rozcigganie a nie na scinanie, jak to normalnie win-
no mie¢ miejsce.

Dornier rozwigzuje te kwestje inaczej. Skrzydio
jego posiada podobniez jak zwykle skrzydta drewniane
2 dZwigary i szereg zeberek. Zeberka wykonane sg z bla-
chy duraluminjowej. Pokrycie skrzydia stanowia pasy
blachy z pozaginanemi pod katem prostym brzegami,
Pasy te przebiegajq poprzecznie wzglgdem skrzydia.

Sposéb polaczenia paséw pokrycia z zeberkami
wyjasnia szkic. Tutaj nity pracujg juz nascinanie,
konstrukcja jest wigc znacznie pewniejsza niz Junkersa,
jednak sktadanie i nitowanie skrzydta jest do§¢ kiopot-
liwe, gdyz w jednym szwie mamy cztery rézne kawal-
ki do polaczenia. Pozatem konstrukcija taka zdaje sig
by¢ cigzszg od konstrukeji Junkersa,

Wibault zachowuje podobniez jak Dornier nor-
malny uktad zeberek i dZwigaréw, jednak blachg po-
krycia przymocowuje do zeberek w nieco inny sposéb.

Tu pasy blachy pokrycia przebiegajg nie wpoprzek
lecz wzdtuz skrzydta, Kazdy pas posiada szereg wytlo-
czonych wglebien, w ktére wchodza nastgpnie grzbiety
zeberka. Nity faczace pokrycie z zeberkami i tutaj pra-
cujg na $cinanie, konstrukcja za§ wypada lzejsza i mon-
taz latwiejszy niz u Dornier’a, zato ilo§¢ nitéw jest tu
znacznie wieksza, a pozatem nity w szwach podiuznych
pracowac jednak moga czeSciowo na rozrywanie.

Oryginalng konstrukcje stosuje firma Ferbois.
Skrzydto Ferbois nie posiada zupetnie zeberek, nato-
miast posiada szereg diwigarow, ktére poifgczone sg
z sobg sztywno przy pomocy blachy pokrycia. Pokry-
cie stanowi wiec podobuniez jak u Wibault'a szereg pa
s6w podtuznych. Pasy te majg brzegi pozaginane do
§rodka i brzegi te stuzg do przymocowania pokrycia do

JUNHERS

M?n paoeuzwﬁﬁ

PRZENRDI SARZYDIA SODLYINY

PRZENRII SHRZYDEA
y FPOPRZECZNY

DORNIER

NORYTAD WIMACHIAXYCE
- BLACHA DURAL.

PRZENRDOS ZEBERKA Jﬁ

I BLACHY DURAL
PRIENROS SHRZYDEA PRIENROD SARIYOeR PODLUZ MY

POPRZECZNY

PAS BLACHY DuRAL

/J'TFTﬂWUCm
{i / PREENRO? 2E8¢)
|,/ —— #

PRIZENROs snaZyDeA POUELZINY

Y% 5 5 & 5 oo

FEBG/

PRIEKNRDI POPRZECINY SHRZVDEA
G A e SR e S L

ooooooo

L BLacHA OURAL LONRYCIE

PRIENRI) PODA YINY
—————
Rys. 1.

diwigardw, jak to wida¢ ze szkicow. Konstrukcja taka,
ciekawa z punktu widzenia daleko posunietego wyzys-
kania materjalu — gdyz pokrycie pracuje tutaj jedno-
czesnie jako czg$é wigzara — jednak posiada te wade,
ze jest ogromnie klopotliwa w wykonaniu, Nitowanie
szeregu podiuznych paséw blachy przy skrzydtach o nie-
wielkich wymiarach jest rzeczgq bardzo mozolna. Poza-
tem jakakolwiek reperacja w razie uszkodzenia skrzydta
jest rzecza bardzo trudng ze wzgledu na to, Ze szwy po-
dtuzne mozna rozcinaé lub nanowo nitowaé tytko kolejno
jeden podrugim, cheac wiec usungé jakis element uszko-
dzony, znajdujacy si¢ po $rodku skrzydta, nalezy zrujno-
wac wszystkie szwy przedzielajqce element ten od brzegu.
Z.Z. P,
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KOLEJNICTWO.

Zastosowanie starych szyn jako podkladéw
do torow betonowych w St. Zjedn.")

Tory tramwajowe w miejscowosci Bangor, skiada-
jace sig z szyn 29 — 35 kg/m na podkiadach z czarnego
§wierku i na podtorzu piaszczystem, przebudowano na
bardziej wytrzymate -— wykonywujac fundament betono-
wy i podklady ze starycll szyn na zmiane z drewnianemi
(§wierkowemi),

Na czas przebudowy linij jednotorowych budowano
prowizoryczny tor réwnolegty, za$ na linjach 2-torowych
przesuwano stare tory na bok (zapomocs traktoréw Holt'a,)
uzywajgc ich jako prowizorycznych.

Kopaczki zgbate typu Russell’a, ciggnione zapomo-
cg traktoréw Holt'a, rozruszaty podsypke az do podkta-
déw, poczem — po rozérubowanin szyn — tory byly pod-
noszone zapomocs dzwignikéw i1 przenoszone na bok, Na
miejsen za$ toru, poglebiarki wybieraly wykop 38 em gle-
boki. Spéd wykopu by? nastepnie niwelowany i co 1,2 m
nasypywano niewielkie kupki suchego piasku 12 ¢m wy-
sokie pod podklady §wierkowe. Dalej ukladano na nich
szyny 80 wzgl, 40 kg/m, zamocowywano je wkretami
i podktadano pod nie kawatki starych szyn, jak to wska-
zuje rys., 11 2, -

. Spaw.eleklr.

Spaw elek br.
Rys. 11 2.

PrZekroje podtuzny i poprzeczny toru tramwajowego
po przebudowie.

Szyny tworzace tory byly z poczagtku laczone tub-
kami i Srubami, a po wyréwnaniu toréw —spawane elek-
trycznie. Wowezas przyciskano do nich z dotu szyny
poprzeczne i laczono je réwniez drogg spawania. W ten
sposéb tworzyla sie ciggla rama stalowa stuzgca jako
uzbrojenie betonu, ktérym zapelniono nastepnie podtorze.

Beton byl uzyty o skladzie 1:2:4, do§é suchy,
i wypelnienie podtorza wykonane bylo w ten sposéb, ze
z wewnatrz zostawiono obok gléwek szyn miejsca na
obrzeza kot

W 2 dni po zabetonowaniu, przeszlifowano zlacza
szynza pomocy uniwersalnej szlifierki ruchomej za$ brzegi
wewngtrzne szyn zapomocs szlifierki migdzytorowej fabr.
Railway Track Work Co.

Po 8-miu dniach od zabetonowania, droge otwarto

-do ruchu. Koszt wlasny 1m b, przebudowanego toru wy-
nidést 20 — 23 5 dolaréw.

) Electric Railway Journal, 1925, 28 lutego.

KOTLY PAROWE.

Koszta opalania pylem weglowym.')

Poréwnanie kosztéw (w centach ameryk.) opalania

pylem weglowym z opalaniem na rusztach mech. daje
tabelka nast,:

Palenisko | Palenisko
posuwowe |na pyt wegl.
cts/t cts/t
Ruszta, wzgl. palniki [ t. p. 4,44 5,39
Komora spalin, | obmurze 5,29 2,19
Wentylator paleniskowy . 0,70 2,01
Wydm. sadzy . . 0,05 1,14
Zawory zasilajace 0,09 0,35
Zawory 1 rurociggi . 0,65 0.52
Kociot . . . . 5,29 3,96
Razem 16,51 15,56
Ilo$¢ spalonego wegla g 36,500 2¢,600

Liczby te dotyczg kotléw sekeyjnych o jednakowej
pow. ogrzew. (1600 m?), ustawionych w jednej kottowni
i pracujacych w jednakowych warunkach.

MOSTOWNICTWO.

Most zelbetowy na rz. Sekwanie.?)

Nowozbudowany most na Sekwanie, na diodze
z Saint-Pierre-du Vauvray do Andé zastgpil dawny —
metalowy, uszkodzony podezas wylewu rzeki, Nowy
ustréj postanowiono wykona¢ bez filaréw w tozysku rzeki,
lecz oprzeé go tylko na przyczétkach, przy rozpigtosei
min. 130 m. Projekt mostu dat znany konstruktor fran-
cuski inz. Freyssinet, przewidujac luk zelbetowy o roz-
pietosci 1818 m, czyli — jak dotad — najwiekszy na
swiecie?). Widok ogblny tego ladnego mostu o interesu-
jacym ustroju daje rys. 1.

Pomost jest zawieszony na 2 tukach utwierdzopych
w przyczétkach; strzalka tukéw wynosi 25 m, odlegltosé
za$ miedzy tukami 89 m. Xazdy tuk, prostokatny
w przekroju; ma postaé ramki (rys. 2). Szerokosé zewngtrz-
n4 przekroju jest stala i wynosi 25 m, wysokosSé za$
zmienia sie od 4,1 m przy podporach do 2,5 m w $rodku,
Gruboéé Scianek poziomych przekroju zmienia sig odpo-
wiednio od 0,6 2 do 0,83 m; écianki pionowe sq prawie
na catej dtugosei stalej gruoosei, mianowicie 0,2 m. Ustr6j
taki dal mozno§é osiggniecia wysokiego momentu bez-
wladnogei przy malym stosunkowo ciezarze. Pomost po-
siada jezdnig (5,35 m) oraz 2 chodniki (po 1,345 m) 1 ogdl-
na jego szerokosé wynosi 8,8 m. Jest on podtrzymywany
przez szereg kratownic zelbetowych umieszezonych wpo-
przek mostu i zawieszonych na wieszakach (rys. 1), z kté-
rych kazdy jest wykonany z 40 pretéw o érednicy
10 mm otoczonych betonem, tworzae z powloks betono-

) V. D. Lt 69 (1925) str. 776.
o Le Génie Civil, t. LXXXI, str. 417 — 421.

%) Najwieksze mosty fukowe zelbetowe, zbudowane dotych-
czas, byly nast.: wiadukt w Langwies (Szwajc.} — 98,5 m, (strzal-
ka '), most Risorgimento na Tybrze w Rzymie — 100 m (strzal-
ka 1/y0), wreszcie wiadukt w Minneapolis na Missisipi, w Stanach
Zjedn, w ktérym tuk gidwny ma 122-m rozpigtosci.
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wg pret o wymiarach 14 X 14 e¢m. Powloka betonowa
stuzy tu jedynie jako ostona zabezpieczajaca metal od
rdzy. W miejscu zawieszenia kaxdego takiego wieszaka
utworzona jest wewnatrz fuku przegrédka pionowa o sil-
nem uzbrojeniu, do ktérej wechodzg przez odpow. otwér
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Przy wykonaniu robét postawiono za warunek, by
jaknajmniej skrepowaé zegluge rusztowaniami. Ograni-
ezono sig wige do dwuch tylko podpér w czesei zeglownej
rzeki i dwuch — przy brzegach. Ustrdj rusztowan wyko-
nano pomystowo w postaci lekkich wigzaréw, obliczonych
z calg dokladnoscia (podobnie jak
przy budowie hangaréw w Orly, wy-

konanych przez tegoz konstrukto-
ral). Uwidocznia go rys. 4. Zapel-
nianie betonem (350%g cementu na
1m?) podzielone bylo na 4 okresy:
1) wykonanie dolnych &cianek tukéw,
2) wykonanie bocznych écianek do po-
towy wysokosci, 3) wykonhczenie §cia-
nek bocznych i 4) betonowanie $cia-
nek gdérnych. W ten sposéb osigg-
nigto jednostajnie i stopniowo wazra-
stajace obcigzanie rusztowan. Dla
lepszego zapelnienia form (do$é rzad-
kim) betonem zastosowano mechani-
czne uderzenia form, zapomocs me-
chanizméw pneumatyecznych.
Usunigcie deskowania wykona-
no réwniez w ciekawy sposéb, we-
dtug pomystu Freyssinet’a. Miano-

Rys. 1. Ogdlny widok mostu.

porozginane kofice pretéw, zalane nastgpnie cementem-
W gérnej czedci kazda przegrédka posiada otwér tej wiel-
kosci, %e mozna przejsé przez niego, t. zn, ze wogble we-

wnatrz tuku mozna przecho-
TR dzié. Na dole, wieszaki sg za-
' lane w belkach zelbetowych
poprzecznych, przyozem prety
sy zagiete 1 zwiazane z uzbroje-
=l niem belek.

Belki poprzeczne, zawieszo-
ne sg na odleglociach 5,35 m
jedna od drugiej; sg to krato-
st whnice o wysokodcei 1,5 m w $rod-
kui o szerokosci 20 ¢m; wyko-
nano je osobno na brzegu i za-
wieszonojako gotowe elementy.

. Fundamenty przyczétkéw
wykonane sg na kesonach zel-
petowych, zaglebionyech mna 13 m od poziomu nis-
kich wéd, przyczem pod kazdym lukiem zapuszczono
osobny keson zelbetowy (18 X 5,5 m), a na pewnej wy-
soko$cl dalsze oczeci tukéw z kazdej strony mostu sa po-
¢ fgczone belks

poprzeczns,

(rys. 8). Wy-
2ej tuki zelbe-
% towe sg polg
czone ze sobg
2 jeszcze w
= dwuch miejs-
cach w pobli-
zu obu pun-
ktéw podpar-
cin; laczg sie
one zapomocg poprzecznych belek zelbetowych o prze-
kroju trapezowym i o §ciankach 10 ¢m grubych. Pod
belkami temi zostaje przeswit (do poziomu jezdni)
b m.

< -

ZZ L

Rys. 2. Przekrd] fuku
zelbetowego w $rodku
mostu.

IR

Rys. 3. Przekrdj potowy przyczétka w
miejscu potaczenia tukdw poprzeczna
belka zelbetowa,

wicie zamiast opuszczania rusztowan,
podniesiono tuk zelbetowy,ito wspo-
séb nast.: kazdy tuk wykonano narazie
jako dwa pélt-tuki, z pewnym odstepem miedzy zwréco-
nemi ku sobie bokami; pdzniej w odstep ten wstawiono
dzwigniki hydrauliczne, ktdére wywierajac sity poziome,

&

Rys. 4. Ustawienie rusztowan drewnianych
doibudowy tukéw mostu.

rozparly cokolwiek obie potéwki tuku, podnoszac je zara-
zem z rusztowan. Wowezas ustawiono migdzy czeéel
tuku — plyty zelbetowe, powleczone §wiezym cementem

)

) Por. ,Przegl Techn® t 61 (1923) str. 396 — 398.
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i stopniowo usunigto rozpdr dzwignikéw hydraulicz-
nych.

Wreszcie wspomnimy, ze jezdnie mostu utworzono
z szeregu plyt zelbetowych opartych na opisanych wyzej
belkach poprzecznych, zawieszonych zapomocs pretéw
na tukach.

Prace placéwek wytworczych,

PIERWSZY SAMOCHOD POLSKI
BUDOWY CENTR. WARSZT. SAMOCHOD. M. S. WOJSK:

Centr. Warszt. Samochodowe M. S. Wojsk., mieszczace sig
w Warszawie, w ciaggu niediugiego okresu swego istnienia, roz-
wingty sie nadzwyczaj szybko i z niewiclkiego zaktadu (o 12 obra-
biarkach i 500 robotnikach) przeksztalcily sie juz na do$é duzy
zaklad naprawy samochodéw wojskowych i wytwarzania ich czeé-
cf zapasowych,

W zwigzku z konieczno$cia wykonywanla najrozmaitszych
napraw b. licznycli typéw samochoddéw, czolgow i ‘motocykli,
w warunkach wymagajacych zupelnej samowyslarczalnosci (szcze-
golnie w r. 1920), Warszlaty musialy zdoby¢ umiejetno&é i do-
$wiadczenie w rozwigzywaniu szeregu trudnych zadan technolo-
gicznych. Wéréd zadan tych, rozwigzanych b. pomys$lnie, wyréz-
nja’si¢ samodzlelne wytwarzanie lozysk rolkowych, bez ktorych
nie bylaby mozliwa naprawa samochodow, precyzyjne wyhkonywa-
nie két zebatych i in.

Rys. 1. Samochéd budowygC. W. S. z silnikiem 60 KM.

Jednoczesnie Warsztaty dazg do sprawdzenla jako$ci swych
robot, uczestniczac w raidach samochodowych od r. 1923. Bedac
jednak najwigkszeml warsztatami samochodowemi w kraju, C, W. S.
nie ograniczajg sl do naprawy tylkoi wytwarzania czesci zamien-
nych, lecz stawiajg sobie za cel zbudowanie calkowitego samocho-
du wilasnej konstrukcji i z materjaléw (w miare moznosci) krajo-
wych. Cel ten, mimo wielu trudnoéci, zostal osiggniety po-
mys$lnie, i w r. b. plerwsze samochody zbudowane w kraju odbyly
calg droge tegorocznego raidu. Og6lny widok jednego z tych
samochodéw podaje rys. 1. - ’

W budowle ich, ktéra zapewne wkrétce bedzlemy mogli
oméwlé w naszem pi$mie obszerniej, zastosowano daleko posunie-
te ujednostajnienle cze$ci skladowych, zwiaszcza silnfka (ustrdj
* inz. T. Tanskiego), kiéry naprz. mozna zmontowac caly zapomoca
jednego kiucza. Nadto wprowadzono w nim rozm. dogodne zmia-
ny konstrukcyjne i wyposazono samochéd we wszystkie nowo-
czesne urzgdzenia.

INalezy przypuszczad, ze doswiadczenie zdobyte przez C.
W. S. pozwoli im przyslapi¢ do rozwinigcia na stale produkcji ich
samochodéw, zwiaszcza je$li opracowanie jej réwniez pod wzgle-
dem kosziéw da sie osiggnaé réwnie pomyéinie, jzk pod wzgle-
dem technologicznym. Opinja za$ publiczna powita niewatpliwie
fakt ten z wielkg radoécia.

Listy do Redakcji.

W SPRAWIE POLSKICH STOPOW LEGALNYCH.

W numerze 17 i 18 ,Przegladu Technicznego® z dn. 29.1V
i dn.6.V.25 r. zamieszczono referat prof. Broniewskiego p. t. ,Stopy
legalne w Polsce®, wygloszony na Il Zjeidzie Inzynieréw Mecha-
nikéw w Politechnice Warszawskiej.

Zarzuty poczynione w referacie prol. Broniewskiego doty-
czg dwuch instylucyj: 1) Gléwnego Urzedu Problerczego co do
stopdw na wyroby zloinicze i 2) Mennicy Panstwowej — co do
stopéw monetarnych.

I. Stopy ziotnicze.

Proi. Broniewski rozwaza je jedynie jako stopy podwéjne
ztota z miedzia i srebra z micdzig. Zalozenie to nje jest $ciste,
gdyz, jak wiadomo, stopy te, poza zlotem i miedzig, lub srebrem
i mledzig, zawierajg prawie zawsze inne szlachetne i nieszlachetne
1ret:1-le.:,’!'{~_-;

Za .najlepsze do celéw technicz-
nych stopy zlota, uwaza prol. Bronie-
wski stopy zawierajace od

84% do 90% — Au; 163 do 189 Cu,
to jest stopy od 840-ej do 900-ej
proby.

Wychodzac z tego zatozenia, obo-
wigzujace w Polsce préby:

I. — 660-a
II. — 750-a
. 1L — 583-a

wedlug sléw prof. Broniewskiego ,ze
stanowczoécig “omijaja najlcpsze stopy
zlota 1 krzywdza przemysl ziotniczy™.
W wyrobach ze srebra nalezaloby, we-
diug prof. Broniewskiego, ograniczy¢ sie
jedynie do préb nie nizszych od 950-ej
i z listy naszych stopéw legalnych wy-
kresli¢ stopy 875 i 800-ej préby.

Z ponizej podanych tabliczek po-
réwnawczych legalnych préb na wyro-
, by zlownicze w réznych krajach widad,
ze granice prob, ktére prof. Bronjewski cheialby wytkna¢ prze-
mystowi zlotniczemu, nigdzie nle sq uwzglgdniane,

Stopy zlote.
Francja Anglja Austrja Wlochy Belgja Szwajcarja

I Préba 920 917 988 900 800 750
I, 840 750 900 750 750 583
m. o, 75 625 750 500 — 8
Iv. , 583 500 585 -~ = o
V. = 375 - — = =

n
Niemcy: wszystkie préby minimum 583.

Stopy srebrne.
Francja Anglja Austrja Wilochy Belgja Szwajcarja

L Proba 950 959 935 950 900 875
I , 800 925 900 900 800 800
m. - — 835 860 -~ -
1v. - — 800 = - L

n
Niemcy: wszystkie préby minimum 800.



518

PRZEGLAD TECHNICZNY

1925

Dodam tu jeszcze, ze przy ustalaniu préb, obowigzujacych
u nas na wyroby ztotnicze, kicrowano sie troska o rozwdj rodzi-
mego przemystu, dostosowujgc préby stopoéw ziotych do wyma-
gan najwiece| rozwinigtego u nas rynku (byly zabdr rosyjski)
i utrzymujac prébe 583, znang na calym Swiecie pod nazwa ,zlota
14-to karatowego®, gdyz ze zlota tego wyrabia sie w Polsce 95%
wszystkich przedmiotéw zlotych. 583-a proéba, zaliczana przez
prof. Broniewskiego ,do kategorji imitacji stopéw cennych®, figu-
ruje na liscie stopéw legalnych wszystkich prawle krajow (i we
Francji, o czem prof. Broniewski w referacie swym nie wspomina).

Koficzgc o stopach zlotniczych, nadmienie wreszcie, ze
gdyby w myS$l zyczen prof. Broniewskiego, ograniczy¢ u nas le-
galng prébe ztota do 840-ej jako minimum, przemyst ziotniczy
zostalby zrujnowany od jednego zamachu: rynek nasz zalatyby
wowczas wyroby zagraniczne, kioére przemycanoby masowo;
Polska musialaby patrze¢ na to bezradnie, nie mogac wypuszczaé
towaru o nizszej prébie.

Il Stopy monetarne.
1. Monety zlote.

Ustalona dla naszych monet zlotych préba 900 stosowana
jest niemal na catym $wiecie. Wyjatek stanowia:

Anglja, Turcja, Chili, Peru — monety — 916%/, proby

Egipt ; . ; ¥ — 875 -

2. Monely srebrne.

Naszym srebrnym monetom prof. Bronlewski zarzuca, Ze:

a) ,o ileby Polska przystapita do Unji Lacifiskiej. monety
2-u i l-zlotowe nie miatyby prawa wymiany na odno§ne monely
Unji, jako zbyt mato zabezpieczone i byiyby trakiowane jako
bilon*;

b) ,zawieraja (monety 750 préby, t. ]
jeden z najgorszych praktycznie uzywalnych stopéw srebra“.

Sprawa zapewnienia naszym l-oi 2-zlotéwkom prawa wy-
miany w krajach Unji Lacinskiej, o ileby Polska do Zwiazku tego
przystapita, stanowi kompetencje Ministerstwa Skarbu, a nie Men-
nicy Panstwowej.

Ze w zwiazku z podrozeniem srebra przejawia sie po woj-
nie tendencja do obnizenia préb monet srebrnych, o tem najlepiej
$wiadcza przyktady Francji i Angljl. Francja dla Indochin, kraju
tak bardzo wrazliwego na Jako$¢ monet srebrnych, wybija dzisia)
monety 680-tej proby, zamiast przedwojennej 835-ej; sa to drobniej-
sze od piastra monety, réwnowazne jednemu frankowi i 2 frankom
(w znaczeniu przedwojennem). W Anglji nledawno puszczono
w obieg srebrne szylingi 500 ej préby.

1 przed wojng wybljano w réznych krajach monety srebrne,
réwnowazne naszym 1-0 i 2.zlotéwkom ze stopéw 800 i 720-¢j
préby (Danja, Norwegja, Szwecja, Japonja, Meksyk, Chili).

Czynnikiem decydujacym przy ustalanlu préby naszych
monet stebrnych by} przedewszystklem wzglad natury oszczed-
no$ciowej, szczegélnie wskazany w swoim czasie z uwagi na trudne
warunki, w jakich znajdowat sig Skarb Panstwa w okresie wprowa-
dzanla ustawowego pleniadza srebrnego. .Przystepujac do rady-
kalnej sanacji naszej waluty, Rzad stusznie i madrze postapit usta-
lajgc dla monet srebrnych prébe nieco nizszg (t. j. 750); mlalo to
bowiem na celu pewne zabezpieczenie srebra w obiegu na wypa-
dek ewentualnego spadku wartosci ztotego. Obawa ta okazata
si¢ plonng i dzi§, kiedy stan Skarbu, Parstwa znacznie sie juz
poprawit, Rzad przeprowadzil ustawowo zastosowanie 900 préby
dia monet 5-ziotowych.

Zaznaczg tu Jeszcze, Ze pierwotny regulamin Unji Lacifi-
skie] ustalal dla wszystkich monet srebrnych préhe 900, préba
ta w nastgpsiwie zostala utrzymana dla monet 5-frankowych,
a obnizona do 835 dla monet 1-o0 i 2-frankowych.

Przechodzg teraz do drugiego zarzutu, mianowicie do nis-
kiej bardzo, wedtug prof. Bronlewskiego, technicznej wartosci
stopu srebra 750 proby.

Stop ten, jak wiadomo, jest kowalny i dobrze sle walcuje,’

a bgdac bliskim do eutektycznego, daje dostateczne gwarancje

l-o i 2-ztotédwki)

skiadu statego. Ostatni ten czynnik w mennictwie srebra jest
niezmiernie wazny, gly2 monetarne stopy srebra przejawiajg sil-
nie zaakcentowang wiasnoé¢ likwacji. Do celow menniczych zatem
stop ten dobrze si¢ nadaje.

Zarzut postawiony przez prof. Broniewskiego co do ko-
niecznoci wybielania monet 750 préby upada, bowiem operacja
ta jest zawsze niezbedna przy fabrykacji monet srebrnych wszel-
kich préb.

Prof. Broniewski wreszcie obawia sie ,podrabiania monet
(srebrnych) o skiadzie ustawowo okreslonym, gdyz zbyt znaczna
réznica pomiedzy wartociq rzeczywista i nominalng moze wtym
kierunku, bardziej jeszcze niz w Zachodniej Europie, zachecié
fatszerzy*.

W odpowiedzi na to, przytocze prayklad falszowania (zapo-
zyczony z ,Revue Scientifique* r, 1922) [rancuskich 5-frankéwek.
Monety te, o préble ustawowej, fabrykowano poza mennica we
Francji przez caly szereg lat przed wojna. Walka z falszerstwem
tem kosztowata rzad francuski bardzo drogo, a ze sprawozdan
zmobilizowanych w tym celu najlepszych sit policyjnych mozna
byto przypuszczac', ze falszerze posiadajg fabryke swa na statku
zaglowym. Jedynie drobna niedoktadnos¢ grawerska w pierw-
szym stemplu tej fabrykacji dawata mozno§¢ mennicy paryskicj
rozpoznawania falsyfikatéw, ktérych miljony wycofano z obiegu.
Wojna i idacy z nig wzrost cen srebra polozyly kres temu fal-
szerstwu.

Nie préba stopu monetarneg, zatem zachgca lub odstrecza
fatszerzy monel; dla utrudnienia ich pracy nalezy wybicra¢ stopy.
inafo spotykane w handlu i dajgce gwarancje sktadu jednorod
nego, a calg fabrykacje monet prawdziwych prowadzié z najdalej
posunieta doktadnoscia.

3, Monety zdawlowe.

Za najlepiej nadajace slg¢ do fabrykacji monet zdawkowych
uwazane s3 metale lub stopy nledrogie, kowalne, dostatecinie -
wytrzymate na rozerwanie | odporne na dziatanie czynnikow
atmosferycznych. Warunkom tym dobrze odpowiadaja czysty ni-
kiel i bronz, z ktérych wybijane sq u nas wszystkie monety
zdawkowe, jezeli nie bra¢ w rachube prowizorycznie wypuszczo-
nych w obieg monet mosigznych.

Monety niklowe.

Czysty nikiel posiada jeszcze jedng cenng wiasclwoSé: jest
magnetyczny, co niezmiernie utatwla odréznienie falsyflkatéw od
moncty prawdziwej. W sprawozdaniach mennic europejskich
z r. 1918, monety z czystego nlklu figuruja w nastepujacych kra-
jach: Francja, Grecja, Wiochy, Szwajcarja i Austrja.

Naszym monetom niklowym prof. Broniewskl zarzuca niskie
zabezpieczenie warto§ci przez metal. Cecha ta zawsze i wszg-
dzie charakteryzowala monete zdawkowa, a w powojennych wa-
runkach uwidocznla sie nawet w monetach i fikcyjnej wigkszej
warto§ci: tak wybijane obecnie we Francji 2-frankowe monety
z bronzu glinowego warte s3 nlecate 10 centymow.

Monety z bronzu.

Monety z bronzu o skladzie naszych drobnych monet wy-
bijane sa obecnie w dominujacej wlekszosci krajow catego swiata.

Monety te chciatby prof. Broniewski wybija¢ z bronzu gli-
nowego, ztozonego z 92% mledzi i 8% glinu. Zaznaczy¢ tutaj na-
lezy, ze mennicza przerébka stopu tego jest bardzo trudna, stwier-
dzaja to miedzy innemi praktycy tej miary, co p. Henriot, jeden
z obecnych dyrektoréw mennicy paryskiej (w ,Revue Scienti
fique* — listopad rok 1922) i p. Adrian, dyrektor szwajcarskiej
mennicy zwigzkowej (w. pi§mie swem do nasze] Mennicy Pan-
stwowej).

Mloda mennica polska, stojac wobec konieczno$ci wybicia
znacznej ilo§ci drobnego bilonu w krétkim stosunkowo czasie, nie
mogta 15¢ droga trudnych eksperymentéw. Dlatego to propozycja
prof. Bronlewskiego wprowadzenia bronzu glinowego nie zostala
uwzgledniona, Za odrzuceniem tego stopu przemawiaé jeszcze
moze wzglgd na nasz przemyst metalowy: przemystowcy nasi
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dostarczajg nam obecnie krgzkéw z bronzu monetarnego, gdy krazki
z bronzu glinowego nalezaloby sprowadza¢ z zagranicy.
Zaznacze tu jeszcze, ze przesadzonem wydaje misi¢ twier-
dzenie prof. Broniewskiego (Ne 119 ,Warszawianki*) jakoby bronz
glinowy byl obecnie ,gtéwnym francuskim stopcm monetarnym®.
Ze stopu tego, jak juz wspominalem, Francja wybija obecnie dwu,
jedno i potfrankowe bony. Bony te nie majg stanowic legalnej
monety obiegowej, sa wprowadzone prowizorycznie; rzad fran-
cuski nawet firmy swej monetom tym nie nadaje gdyz s3 onc
puszczonie w obleg pod egida ,Chambre de Commcrce®.

Mosiezne monety polskie (z metalu yellow). ,

Stop ten na monety te uzyty jest niezaprzeczalnie lichy.
Mennica Paistwowa, w celach oszczedno$ciowych, zuzytkowala
na wybicie 2-u i 5-groszowych monet krazki ze stopu tego, bg-
dace w posiadaniu Skarbu, a nabyte w r. 1922 (t. j. przed przy-
stapleniem do organizacji Mennicy).

Krazkl te nabyto w celu wybijania czasowych monet w wa-
lucie markowej. Obecnie, po zuzyciu zapasu tych krazkéw, Men-
nica wybija 2-u i 5-groszowe monety z bronzu monetarnego.

Kierownik Mennicy Panstwowej
J. Aleksandrowicz.

Referat méj o stopach legalnych, wygloszony na Zjeidzie
[nzynier6w Mechanikéw, miat w pierwszym rz¢dzie charakter tech-
nlezny i wskutek tego nadawat slg do dyskusji o takim wtasnie
charakterze.

Z calg przyjemnoécig bytbym wymienil na terenie naukowo:
technicznym poglady z p. Aleksandrowiczem, jako obecnym kie-
rownikiem Mennicy, a dawnym kierownikiem Urzedu Probiercze-
go, i zatuje, 2ze w swych wyja$nieniach Szanowny Oponent ustunay
sie od prowadzenia dyskusji w tym najwlasciwszym obrgbie. Wy-
jasnienia p. Aleksandrowicza, pozbawione przez takie postawienie
sprawy swego naturalnego podtoza, dadzg si¢ bowiem, prawie
bez wyjatku, sprowadzi¢ do jednej z trzech nastgpujacych Kka-
tegoryj:

a) polemika z poglgdami mylnie mi imputowanemi,

b) obrona zalozei przez nikogo nie kwestjonowanycl,

c) bledne rozumowanie na podstawie przytoczonego ma-

terjahu.
Rozpoczng od kategorji pierwszej, ktéra, jak sadze, w znacz-

nym stopniu przypisa¢ nalezy niezrozumieniu mojego referatu
przez p. Kierownika Mennicy Pafistwowej.

1. P. Aleksandrowicz pisze: ,W wyrobach ze srebra nale-
zaloby wedtug prof. Broniewskiego ograniczy¢ si¢ jedynie do préb
nie nizszych od 950-¢j i z listy naszych stopéw legalnych wy-
kredli¢ stopy 875 1 800 proby“. :

Tymczasem, na stronicy 263 pisatem: ,Towarzysza mu (sto-
powi o 944 Ag) dwa inne z6ltawe stopy, z ktérych jeden, ni-
czem sle specjalnie nie wyrézniajgcy, oznaczony zostal az z do-
Kktadnoscla 1/,%, gdy z powodzeniem mégitby na liscie stopow
legalaych nie figurowac®,

A wiec propozycja usuniecia dotyczy wyraZnie stopu 875 pré-
by, natomiast nigdzie nie podaje imputowanego mi projektu
wykre$lania réwniez stopu 800-ej proby.

2. P. Aleksandrowicz pisze: ,Zarzut, postawiony przez
prof. Broniewskiego, co do koniecznoscl wybielanla monel 750 pré6-
by upada, bowiem operacja ta jest zawsze niezbedna przy fabry-
kacji monet srebrnych wszelkich prob®.

Wynika stad, jakobym twierdzil, ze stopéw stebrnych, uzy-
wanych do monet Unji Lacifskiej (90 i 83'/,% Ag) bieli¢ nie na-
lezato, gdy w referacie moim na str. 262 mowig wrecz przeciwnie:

sDalszy dodatek miedzi, ponad 5%, nie polepsza prawie
wlasnoéci mechanicznych, natomiast ujemnie wpiywa na wlas-
nosci chemiczne. Stop przestaje wtedy by¢ jednorodnym i nablera
zéttawego koloru z powodu obecnosci eutektyki, za§ w eulektyce
—krysztalow roztworu stalego granicznego srebra w miedzi (96% Cu).
Zjawia si¢ wigc potrzeba bielenia tych stopow, czyli wygryzania

z powierzchni, zapomoca kwasu siarkowego, z6ttych krysztalow,
bogatych w miedZ. Po zuzyciu cienkiej wybielonej warstwy, stop
ponownie przybiera Z6itawe zabarwienie®.

A wige bielenle wskazane jest, jako konieczne dla wszyst-
kich s'op6éw srebra, zawierajacych ponad 5% miedzi, czyli roéwniez
dta monet Unji Lacifiskiej.

3. P. Aleksandrowicz pisze: ,583-a préba, zaliczona przez
prof. Broniewskicgo do kategorji imitacji stopéw cennych* figuruje
na liscie stopéw legalnych wszystkich prawic krajéw (i we Franciji,
o czem prof. Broniewski w referacie swoim nie wspomina).

Z takiego przedstawienia rzeczy wynikaloby, ze 583-a pré-
ba jest dozwolona we Francji i ze ja w referacie swoim to uta-
item, albo nic o tem nie wiedzialem. Rzeczywisto$é przedstawia
si¢ nieco inaczej, gdyz préba ta we Francji legalng nie jest i do-
zwolona zostaje jedynie na eksport, a wigc dla uzytku poza gra-
nicami Francjl.

Wie o tem p. Aleksandrowicz, gdyz w n-rze 119 ,Warsza-
wianki“, z dnia 1-go maja pisal: ,Francja, ktéra nie uznaje dla
zlota proby nizszej niz 750, wyrabja jednak na eksport wyroby
o prébie 583“. Tembardziej dziwng wigc sig wydaje stylizacja
obecnie uznana za wlaSciwg przez p. Kierownika Mennicy. Po-
stawione mi pytanie, dlaczego w stopach ziotniczych nie omawiam
innych domieszek poza miedzig, tlomaczyé mozna jedynie niedo$c
uwaznem odczytaniem tego referatu. Po uwazniejszem przeczyta-
niu definicji stopéw legalnych, ktdérg podaje na samym poczatku
(str. 261) swego referatu, p- Aleksandrowicz bylby sam niewat-
pliwie doszedt do wniosku, 2e domieszki te, dowolnie zastgpuja-
ce miedZ i nie ujete w zadne przepisy prawne, jako stopy legalne
traktowane by¢ nie moga.

Przechodzgc do wyjasnien p. Aleksandrowicza, kidre zali-
czytem do kategorii b i ¢, czyli do obrony nie kwcstjonowan)ch
zalozef i blednego wnioskowania, na podstawie przytoczonych
danych, trzymac si¢ bede, w celu latwiejszcgo poréwnania wy-
wodéw, tej samej kolejnosci, jak 1 méj Szanowny Oponent. Spra-
wy nie sporne (kategorja ) bedg poprostu, dla braku miejsca
pomijal, wskazujac jedynie na ich istnienie.

Stopy zlota. Staratem sl¢ wykaza¢ w swym referacie
(str. 264), ze stop 960 préby jest zbyt migkki, za$ stop 750 pro-
by staje sie przy wyzarzeniu zbyt kruchym i ze najlepsze tech-
niczne stopy z miedzia, pominigte przez Urzgd Probierczy, znaj-
dujg si¢ wlasnie pomigdzy tymi dwoma stopami. Nawet niezale-
galizowane, znajduja one szerokie zastosowanie przemysiowe,
jako ztoto 20 — 22 karatowe,

Proponowalem wiec przyjecie francuskiego ultadu stopéw
legalnych, najbardziej zblizonego do postulatéw nankow ych.

W tak waznej sprawie, zupeinie na miejscu bylaby szersza
dyskusja techniczna, Jednak p. Aleksandrowlcz wolat inng aigu-
mentacje.

Poza niepopartem zadnemi dowodami proroctwem o zywio-
towej klesce ziotniczego przemystu polskiego po wprowadzeniu
dla niego norm przemystu francuskiego, ktére pomijam, jedynym
argumentem p. Aleksandrowicza, przeciwstawionym moim wywo-
dom, jest wykaz stopéw legalnych w rozmaitych krajach euro-

pejskich. L
Wykaz ten rozpoczyna sig od dwuch btedéw juz w pier-

wszej kolumnie, gdy?z najwyzsza prébg we Francji jest 900-a,
a nie 920-a, za§ préba 583 -a we Francji legaing nie jest, jak
o tem byta mowa. g

Ale mniejsza o to. Przypatrzmy sig racze] zbliska tym
liczbom. Widaé z nich, ze wszystkie prawle kraje cytowane przegz
p. Aleksandrowicza, mianowicie: Francja, Niemcy, Anglja, Wiochy
i Belgja wprowadzily stopy legalne zlota po$rednie pomiegdzy
960 i 750 préba, tak ze Poiska pod wzgledem swego ukladu pro-
bierczego stoi jedynie obok Szwajcarijl i, gczywiscie, dawnej Rosji»
stuzace) za pierwowzér ukladowi polskicmu.

Dane, przytoczone przez p. Aleksandrowicza, nie przema-
wiaja wiec za dobrocig obecnego ukladu polskiego i wskazujg
jedynie na jego odosobnienie.
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Stopy srebra. Stop srebra z miedzig 950 proby jest
jeszcze naturalniz biaty, gdy przyjety u nas stop 940 proby jest
juz zlekka zéltawy. Dlaczego wiec nie przyjeto 950 proby?

Wykaz legalnych stopéw srebra, pizytoczony przez p. Ale-
ksandrowicza, tylko akcentuje to pytanie, gdyz wykazuje, ze lite-
ralule zadne z wymienionych pafistw 940 préby u siebie nie przy-
jeto. Probe 875-a, ktérg uwazam za zbgdng w ukladzie polskim,
posiada znowuz jedynie Szwajcarja, obok Polski.

A wiec 1tym razem dane, przytoczone przez p. Kierownika
Mennicy, przemawiajg przeciw jego twierdzeniom.

Monety ztote. Nigdy nie kwestjonowalem zatozenia, ze
monety 900 préby s3 najwlasciwsze. Zupeinie wigc niepotrzebnie
p. Aleksandrowicz broni tego stanowiska.

Monety srebrne.
w skrécie nastepujaco:

Monety 900 préby maja, w przyblizeniu, zabezpieczenle 489,
monety 835 préby zabezpleczenie 45§, za$ monety 750 proby za-
bezpleczenie 40%. Proba 900 uzywana jest w krajach Unji La-
cinskiej do monet "5 -frankowych, lirowych i pesetowych, za$
Poiska, ktéra swoj uklad monetarny oparta réwniez na zasadach
Unji Lacinskiej, stusznle uzywaé bedzie tej préby do monet 5-zio-
towych.

Préba 835-a uzywana Jest w krajach Unji Lacinskiej do
monet srebraych drobniejszych, gdy w Polsce uznano za wiasciwe
uzyé¢ do tych monet stopu 750-¢j proby.

Pozostaje wiec pytanie, czy dla 5% zysku na zabezpieczeniu
warto bylo paczyé catg zasade naszego ukladu monetarnego, gdy:
monety te oczywi§cle nle beda wymleniane na monety Unji La-
cinskiej, teorelycznie réwnowartosciowe, lecz faktycznie lepiej za-
bezpieczone.

O ile sie pominie w wywodach p. Aleksandrowicza nie da-
jace sie zastosowaé w danym wypadku rozwazania o monetach
najrozmaitszych pafistw do Unji Lacifiskiej nie nalezacych, uwzgled-
ni¢ slg dadzg jedynie dwa argumenty rzeczowe.

Plerwszy ma, nareszcie, charakter nieco technlczny, wska-
zuje na dobrg kowalno$é stopéw 750 préby i wyraza obawe li-
kwacji dla stopéw bogatszych w srebro. Otéz nie tylko stop
750 proby, ale wszysikie, bez wyjatku, stopy srebra z miedzig sg
bardzo dobrze kowalne, za$ nietrudne sposoby usuwania likwacijl
s niewatpliwie dobrze znane w tych mennicach zagranicznych,
w ktérych wykonano zaméwienia srebrnych monet polskich.
Miejmy nadzieje, ze beda one znane rowniez naszej mennicy, gdy
przyjdzie do wykonania monet 5 zlotowych. -

Natomiast p. Aleksandrowicz nie uwaza za w}a$c1we
uwzgledni¢, lub moze o tem nie wle, ze stop 750 préby okazuje
si¢ znacznie gorszym od stopu 835 préby pod wzgledem chemicz-
nym, gdyz zawiera o 704 wiecej z6itych krysztatéw roztworu gra-
nicznego srebra w miedzi i odpowiednio bardziej z6lknie po starciu
cienklej wybielonej warstwy.

Drugi argument p. Aleksandrowicza jest natury skarbowej
i objadnia obnizenie zabezpieczenia monet srebrnych liczeniem sig
z motzliwodcig spadku kursu zlotego. Trudno coprawca w to uwie-
rzy¢, ale gdyby nawet tak bylo, na jakich podstawach obllczono
lub wywrézono, ze spadek zlotego ma przekraczaé 559, nle sle-
gajac 60% jego wartosci? Przez kogo dane tych dziwnie probie-
matycznych obliczefn uznane zostaly za wystarczajaco wazkie, by
na ich podstawle zwichnigta zostata zasada naszego systemu mo-
netarnego?

Wywody o falszerstwle monet srebrnych pomijam, majac
pomimo to nadziejg, 2e p. Aleksandrowicz zechce sie zgodzi¢, iz
zapewnienie falszerzom 5% nadwyzki zyskéw moze ich bardziej
zacheci¢ do tego procedern, ni2 ujecie im tego dodatku,

Monety nlklowe O niklu wyrazllem sie w swoim
odczycie, ze ,metal ten nadaje si¢ w zupeinosci do wyrobu mo-

Sprawa tych monet przedstawia sig

net* (str. 282), tak, ze obrona p. Aleksadrowicza dotyczy sprawy
niespornej. Natomiast p. Aleksandrowicz niestusznie przemilcza,
ze za niedopuszczalnie niskie uwazalem jedynie zabezpieczenie
monety 50-groszowej (str. 283 i 285), wynoszice 3,5%. W $wictle
tej- mate] poprawki, cyfry przytoczone przez p. Aleksandrowicza
przemawlaja na korzy$¢ mojego twierdzenia, gdyz widaé z nich,
ze nawet zabezpieczenle prowizoryczne] monety francuskie] (5%)
wyzszem si¢ okazuje od zabezpieczenia 50-groszowej moncty
polsklej, majacej reprezentowaé staty walute.

Monety z bronzu. W referacie moim (str. 284 i 275)
przytoczytem poréwnawcze dane, dotyczace bronzu glinowego
i bronzu cynowego, §wiadczace catkowicie na korzy$¢ tego
pierwszego.

Wywodom tym przeclwstawia p. Aleksandrowlcz nle po-
partg argumentami obawe przed obrébka bronzu glinowego, nie-
przytoczone motywy zastrzezeii p. Henriota i prywatny nieprzy-
toczony llst p. Adriana. Stanowisko takie uniemotliwia prawie
wszelka dyskusje rzeczowa.

Tymeczasem temat wybitnie si¢ nadawat do dyskusji tech-
nicznej 1 nlech mi wolno bedzie jeszcze raz wyrazi¢ ubolewanie,
e p. Klerownik Mennicy Panstwowej nle chcial, czy nie mogh,
takiej dyskusji w swych wyjadnienlach prowadzic.

Czy jednak pomimo tej niechect do teorji 1 techniki meta-
loznawstwa, nie zastanowilo p. Aleksandrowicza, ze o lle bronz
glinowy zastaplt we Fraucji bronz cynowy, wbrew tradycjom
i wbrew zdaniu Jednego z najstarszych dyrektor6w mennicy Pa+
ryskiej, musialy by¢é po temu powody powaine i rlecydujace.
Czy nie starat si¢ p. Aleksandrowicz pozna¢ i oceni¢ wzgledng
donlostosé tych powodéw dia warunkéw polskich? Jezell nie,
to szkoda.

Pomijam nie odnoszaca siz do dyskusji sprawg uprawnien
Izby Handlowej Francuskiej do puszczenia w obleg monet za-
miast Banku Francuskiego.

Mosigzne monety., Z prawdziwa przyjemnoscig stwier-
dzam, 2e nareszcie w tym koncowym punkcie zgadzamy sig cal-
kowicie z p. Aleksandrowiczem, ze ,stop ten na monety te uzyty
jest nlezaprzeczalnie lichy“. Sprawa nle ulega wigc dyskusji.
Wyrazi¢ mozna natomiast zdziwienie, ze zaméwlenie tego stopu,
polaczone z miljonowa stratq dla Skarbu, bylo w jakiejkolwiek
chwili mozliwe bez jaklejkolwlek odpowledzlalno$cl kogokol-
wiekbadz.

Na zakoczenie niech mi wolno begdzie wyrazu: nadzieje, 2e
p. Kierownlk Mennicy Panstwowej sam chyba zechce uznaé, 2e
wyjasnienia jego nietylko nie obalaja, lecz nawet nie ostabiaja
literalnie ani jednego z zarzutéw, postawionych przezemnie .ukla-
dowi stopéw legalnych w Polsce.

. Prof. Dr. W. Broniewski.
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