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W rok po Powszechnej Wrystawie |Krajowej, zorganizowanej z niezwyklem powodzeniem w Poznaniu
z okazji r0-lecia odzyskania niepodleglosci, odbyla si¢ wr. b., na tym samym terenie, nowa Wystawa
— Komunikacji 1 Turystyki, — tym razem juz na skalg miedzynarodowq. Ze wzgledu na to, Ze tegoroczna
Whystawa miata tez w znacznej czesci charakter techniczny 1 takze wywolata duze zainteresowanie warto-
$ciowemi eksponatami, — poswiecamy zeszyt niniejszy sprawozdaniu 'z kilku jej gldwniejszych dzialéw, dla

utrwalenia tq drogq jej plondw.
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Photo-Plat.
Widok ogblny taboru kolejowego na Migedzynarodowej Wystawie Komunikacji i Turystyki w r. b. w Poznaniy,
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Tabor kole]owy na Mlqdzynarodowe] Wystaw1e

Komunikacji 1 Turystyki w r. b. w Poznaniu.
Napisal Inz. Michal Odlanicki-Poczobut.

munikacji i Turystyki w Poznaniu zostal wy-

stawiony na dwéch terenach. Na obszernym
terenie przylegajacym z boku do Wiezy Goérnoéla-
skiej, a okolonym pawilonem komunikacji wodnej

i drogowej oraz szeregiem pawilonéw, w ktorych
mies’cil sie na PWK przemyst konfekcyjny, a obec-
nie glownie samochodowy, ustawiono zagraniczne
i krajowe parowozy normalnotorowe, takiez loko-
motywy elektryczne oraz wagony osobowe. Wa-
gon sypialny kolei francuskich ustawiono bardzo
szczeéliwie przed wiezg Gérnoslasks, wprost
glownego wejscia na Wystawe, co znakomicie
przyczynito sie¢ do udekorowania placu i usymbo-
lizowania wystawy komunikacji.

Tabor waskotorowy oraz wagony o przezna-
czeniu specjalnem i towarowe zostaly ustawione
na terenie, przylegajacym do pawilonu P, K. P.,
czyli na tym samym placy, na ktérym wystawiono
tabor na zesztorocznej P. W, K. Widzimy wiec, ze
§rodek ciezkosci wystawy tegorocznej taboru kole-
jowego znalazl sie na terenie A, od strony ul. Mar-

szatka Focha.
Elektrowozy.

I abor kolejowy na tegorocznej Wystawie Ko-

W opisie
poszczegol-
nych ekspo-
natéw, do kto-
rego przyste-
pujemy; za-
czniemy od
elektrowo-
z6w, kiore
zostaly  wy-
i stawione
przez Wiochy
i Czechoslo-

wacje.

1. Loko-

motywa e-
lektryczna
Wioskich
kolei pan-
stwowych,
badowy - So-
cieta ltaliana
Ernesto Bre-
da.”  Loko-
motywa ta, o I
ukladzie osi 1—4-—1 [rys. 1}, jest przeznaczbna do
prowadzema pociggéw osobowych i pospiesznych,
rozwija bowiem szybkosc jazdy do 100 km/h.

Rys. 1.

Lokomotywa rozwua nastepu}qce sily pocig~

gowe: \
przy szybkogci-jazdy. 375 km/h v 8300 kg .
" " " 50, . . 14000 ,,
" " » 75 p o . 10000 ,,
" " " 100

8000 , .

Lokomotywa eleliryczna 1--4—1 Wioskich kolei paz’zstw'owycb.

“ukltad 1 -3 +3—1,
.. wadzona przez osobny sﬂmk Wozkl przedme sg
systemu Bissel'a.:

Charakterystyczne dane, dotyczace tej loko-
motywy, sa nastepujace:

Srednica ké! napednych - 1630 mm
; i » tocznych . 1110
Prad tréjfazowy o napieciu . 3300 V
~ czestotliwosci . g 16,7 okr./sek
Liczba silnikéw . . . . . . . . 2
taczna moc silnikéw 2200 kW
Waga calkowita . 93 t
» mnapedna. . : . 65 ,
Rozstep osi skrajaych . . 12810 mm.

Silniki sa ustawione szlywnie na podwoziu i
nadaja ruch osi prowadzacej zapomoca specjalne-
go rozczlonkowanego korbowodu. Naped na 3 osie
zespolone przenoszg zwykle wiazla, ktérych glo-
wice (na sposo6b amerykanski) nie sa zaopatrzone
w kliny dociskowe, Wymienione 4 zasadnicze szyb-
koéci jazdy sa osiggane przez zmiane ilosci biegu-
néw z 12 na 8 i na 6, co odpowiada szybkosciom
jazdy 50, 751 100 km/h. Dwa silniki w o$miobiegu-
nowym ukladzie, polaczone ze soba kaskadowo,
daja szybko$é jazdy 37,5 km/h.
‘ Toz samo
Towarzystwo

wystawito
model loko-
motywy e-
lektrycz-
nej jedno-
fazowej
dla kolei
Szwajcar-
skich (rys.
2). Elektro-
wozy te sa
przeznaczone
do przewoze-
nia pociagdw
o wadze 550¢
na linji Lot-
schberg, ma-
jace]  dlugie
wzniegienia
27% 1 tukio
$rednicy 300
m. Dopusz-
czalne obcia-
zenie osi wy-
nosi 19 tonn.

Ogromna sita pociagowa, wymagana od tej lo-
komotywy, uwarunkowala zastosowanie 6 osi na-
pednych, ujetych w 2 grupy, tak ze osiom nadano
Kazda 0§ napedna jest pro-

Préby dynamometryczne, dokonane z pocia-
giem, zlozonym z 14 préznych wagonéw osobowych
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Rys. 2. Jednofazowa lokomotywa elektryczna 1—3+3—1 kolei szwajcarskich.

4 osiowych i wagonu dynamometrycznego o tacz-
nej wadze 600 tonn, wykazaly przy ruszaniu z
miejsca na wzniesieniu 27",, w luku o promieniu
300 m wysokie za]ety pocigdowe tej ]Okomotywy,
ktéra ruszyta z miejsca bez §lizgania sie, rozwija-
jac site poc1q60wq 32 000 kg, co odpowmda przy-
czepnosci zaledwie 3,6. Przy innej proébie z pocia-
glem te] same] wagl zale]estrowano_ rozchod ener-
gji 5200 kW.

2. Lokomotywa elektryczna Wto-
skich kolei pandnstwowych, budowy
zakladéw Brown, Boveri et Cie, o ukladzie osi
0—5—0 (rys. 3).

Charakterystyka tej lokomotywy jest naste-
pujaca:

Srednica két napednych . 1070 mm
Podstawa sztywna 3700
Rozstep osi skrajnych . 6600
Dtugoéé pomiedzy zderzakami . . 10800
Napigeie pradu zasilajacego , . . 3300 — 3600 V
Dtugotrwala sila pociggowa . 12—13 ¢t
Szybkosé joazdy 25 i 50 km/h
Ciezar w slanie roboczym 75t
Liczba silnikow . . . . . . . . . 2
t.aczna moc silnikéw . 2600 KM.

Lokomotywa rozwija nastepujgce sily pocia-
gowe:

" przy szybkosci jazdy 16.5 km/h . . 14500 kg
5 . W B . . 10300 ,,
i - R , 16000
! " . 50 . 11000 ,

Najwieksza sita pociggowa — przy ruszaniu—
wynosi 18000 kg, co odpowiada przyczep-
nosei 4,2,

W tej samej grupie wystawiono ruchomat
podstacje transformatorowa Wioskich kolei
panstwowych, zmontowana na platformie kolejowej
(rys. 4). Zadaniem tej podstacji jest zastgpowanie
stalej podstacji transformatorowej w razie jej
uszkodzenia lub okresowej naprawy, albo tez
przecigzenia przy wzmozZeniu ruchu na pewnym
odcinku kolei. Ruchoma ta podstacja zostata wy-
budowana przez Zaklady ,Ansaldo”.

Charakterystyka jej jest nast.:

typ wagonuw: o 2-ch wozkach 3-osiowych

dlugo$é pomiedzy zderzakami . . 13 800 mm
szeroko$é mox. . ) 3000 |,
wysokosc max. nad glowka, szyny . 4300
ciezar roboczy . & B g 84 700 kg
moc przy 16,7 okr. /sek - 2500 kVA

. . 42 . . ... 290

Transformator jest 3-fazowy, w oslonie zam-
knietej, chlodzony obiegiem oleju. Napiecie pier-
wotne wynosi przy 16,7 okr. 56300 V, za$§ przy
42 okr. 66000 V, napiecie wtérne — odpow. 4200
i 6200 V, potaczenie obu uzwojen w trajkat w obu
wypadkach, cos ¢ =0,8.

Napiecie wtérne moze byé nadfo regulowane
podczas pracy na stopnie nast: 4060 — 3930 —
3780 — 3640 oraz odp. 6200 — 6000 — 5800 —
5600 — 5310 V.

Przejécie z jednej przekladni do drugiej, za-
réwno przy 16,7, jak i przy 42 okr./sek, wyko-
nywa sig zapomoca komutatora, umieszczonego nad
rdzeniem transformatora i obejmujacego wszystkie
3 fazy, a sterowanego z budki obstugujacego pod-
stacje,

Po obu stronach transformatora mieszcza sie

na podwoziu wylagczniki olejowe odp. wysokiego
‘1 niskiego napigcia, na napiecie probiercze 75000
1 12000 V oraz natgienie pradu 350 i 2000 A.

Przesuwanie tej podstacji ruchomejz pociygami
jest dozwolone z maksymalna szybkoscia 25 km/h. .

4, Czeskie zaklady ,,Skoda' wystawity elek-
trowéz o uktadzie osi 1—2 + 2 —1, ktérego opi-
su nie podajemy z braku materjatow.

, Parowozy.

W grupie. parowozdw
nych zostaly wystawione:

1} tendrzak osobowy 1 —4-—2 czesko-mo-
rawsk1e1 fabryki ,,Kolben Danek™;

2) parowdz pospieszny 2—3—1
kolei czeskich, fabryki ,Skoda";

3) parowdz pospieszny 1 —4 —1 (Mikado)
kolei wloskich, fabryki ,,Ansaldo”;

4) parowdz towarowy 0—5—0 kolei ru-
munskich, fabryki ,Resita”,

1. Potezne tendrzaki [abryki ,,Kolben-
Danek™ obstuguja pociagi osobowe i pospieszne li-
nji Praga—DBudziejowice. Silnik tej lokomotywy
posiada 2 cylindry 600 X 720 mm. Duzy skok
tlokéw i stosunkowo mala srednica kot napednych

zagranicz-

{Pacific)
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Rys. 3. Lokomotywa elektryczna 0—5—0 wloskich

(zaledwie 1575 mm) oraz ogromny kociol nadaja
tej lokomotywie charakter gérski. Sita pociagowa
2
wyliczona wedlug wzoru P = iBg,,i , przy =0,6,
0,6.13.60%, 72

TS5 = 12836 kg. (Nasz OS 24,
réwniez o 4 osiach napednych, posiada site pocia-
0,6. 14.61,5%, i
gowa L T 1675 a1 11440). Wymiary kotla
parowozu czeskiego, mianowicie jego catkowita po-
wierzchnia ogrzewana = 299,85 m? a pole rusztéow
4,4 m® sa tez bardzo zblizone do naszego OS 24,
posiadajacego odpowiednio 293,4 m® oraz 4,47 m>
Charakterystyke tendrzaka 1 —4—2 ,Kol-
ben-Danek’ podaje zestawienie ponizsze:

wynosi

Srednica eylindréw . 600 mm
Skok ttokéw . . . . . . . . . . T20 ,
Srednica ké! napednych . 1575
- » tocznych SR IR e
Nadpreinoéé pary . i " 13 ata
Pole rusztéw . TR 4,4 m*
Liczba plomieniéwek (46.51) . . . .. 74
- plomienic (70/76) . . . . . 112
Dlugoéé rur pomiedzy $cianami si-
towemi . S . 5250 mm
Powierzchnia ogrzewana skrzyni
ogniowej . . . . . ., , 14.48 m?
Powierz_chniaogrzewanapfomieniéwek 62,24 .
o A plomienic . 140,48
" % odparowujaca, 21720 ,
” 3 przegrzewacza 82,75
" ,, catkowita . 299,95
Sztywna podstawa parowozu. . 3440 mm
Rozstep osi skrajnych . , 11560
Ciezar parowozu prdznego. 82560 ,,

w stanie roboczym 109 300 |,

n 1"

i g napedny . 63700 |,
Pojemno$é zbiornika wody 15t

" " wegla 74 t
Najwigksza szybko§é jazdy 75 km/h

-kolei panstwowych.

Przednia oé toczna z
pierwsza osia napedna
sa ujete w wozek syste-
mu Kraussa - Helmholtza,
a sworzet tego waozka jest
osadzony w stalowej lanej
poprzecznicy, ustawionej
w ostojnicach gléwnych
pomiedzy cylindrami. Prze-
suwno$§é sworznia woézka
przedniego wynosi 65 mm
w kazda strone¢. Sworzen
2-osiowego wozka tylne-
go posiada wychyltke po-
przeczng 42 mm, 2-ga o$
napedna posiada przesuw-
no§¢ 16,5 mm w kazdg
strone, Obrecze kot osi pro-
wadzacej (trzeciej) posia-
daja obrzeza zwezone, Ta-
kie urzadzenie czeSci tocz-
nej parowozu umozliwia ta-
twe przechodzenie przez tu-
ki o promieniu 135 m. Wi-
dok tego parowozu przed-
stawia rys, 5. Rozrzad pa-
ry jest uskuteczniany przez
mechanizm jarzmowy Wal-
schaerta. 0§ kotla jest
wzniesiona nad poziomem
gtowek szyn o 3200 mim.
Oswietlenie—elektryczne. Zrodlem pradu jest turbo-
pradnica omocy370Wprzy 24 V, systemu ,,Sunbeam®.
Zespol ten jest umocowany na kotle przed budkg
maszynisty. Podgrzewacza wody zasilajacej brak,

Rys. 3a.

Kabina kierowcy na lokomotywie z rys. 3,
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natomiast zastosowano jeden smoczek (lewy) na
pare odlotowa,.

Rys. 4.

2. 5-cylindrowy parowé6z po-
§pieszny 2—3—1 (Pacific) fabryki ,,Sko-
dy" (rys. 6) odznacza sie nadzwyczajng lekkoscig
czesci sktadowych, zwtaszcza korbowodéw, wigzet
i pociegla jarzma. Plakat, umieszczony podczas
wystawy na lokomotywie, glosi, ze jest to najnow-
szy typ kolei czeskich.

Parowéz ten ma za zadanie wozenie pociggow
o wadze 400 tonn z szybkoscia nie mniejsza od
60 km/h na 10°/,, wzniesieniu. Ogromny, wysoko
ustawiony kociol, zakoriczony zgrabnym lanym ko-
minem, powszechnie uzywanego w Anglji typu, du-
zej $rednicy kola napedne, lekkie czesci mechani-
zmu napedzajacego nadajg tej maszynie wyglad
pieknego parowozu kurjerskiego. Widok czolowy
parowozu nie przedstawia sie réwnie dodatnio.
Ustawiono tu bowiem nad czolownica plyte zelaz-

Ruchoma podstacja transformatorowa kolei wtoskich.

na, pochylong pod katem ok. 45° laczaca pomost
pod i przed dymnica z chodnikiem, idacym wzdtuz
walczaka kotla. Pty-
ta wyglada nieeste-
tycznie 1 nie osia-
ga celu, gdyz z bra-
ku bocznych $cia-
nek pionowych nie
moze stuzyé¢, jako
plug  powietrzny,
odrzucajgcy  po-
wietrze ku gorze,
w celu uniemozli-
wienie dymowi za-
krywania maszy-
ni$cie widoku na

droge.

Charakterystyka
parowozu 2—3—1
zakladéw  ,Sko-
dy" jest nastepu-

jaca:
Srednica cylindrow . 525 mm
Suw tlokow 680
-Liczba cylindréw . . . . . . . 3
Srednica két napednych 1950 mm
‘Nadpreznosé pary . 13 ata
Powierzchnia ogrzew. odparowujaca 260 m?

" » przegrzewacza, 9%

5 v catkowita 353 .,
Pole rusztéow . 23 = o 48 m*
Ciezar lokomotywy préinej 82 800 kg

i . adhezyjny 51000
b 9 w stanie rob. . 92000 ,,
Najwieksza szybkosé jazdy 110 km/h
Dopuszczalny promien fukéw 160 m
Najwieksza sita pociagowa (¢=0,6) 11240 kg
. 51 000
Przyczepno§é 11240 — 4,53

Rys. 5.

Tendrzak osobowy 1—4—2 kolei czeskostowackich.
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Przedni woézek posiada obustronng wychylke
po 80 mm, 0§ toczna tylna — po 60 mm. Srodko-
wa o§ napedna posiada obrzeza két o 10 mm wez-
sze od normalnych. Os$ kotla jest wzniesiona o
3225 mm nad poziomem glowek szyn. Dymnica jest
umocowana na stalowem lanem siodle, stanowia-
cem jedng cato$é z cylindrem wewnetrznym, Dla
pary nasyconej i przegrzanej sg osobne lane ko-
mory stalowe o grubosci $cianek 15 mm. Komora
pary nasyconej posiada zawor automatyczny, kté-
ry podczas biegu jalowego parowozu samoszynnie
sie otwiera 1 chlodzi rurki przegrzewacza.

Gloéwne ostojnice parowozu sg odlane ze
stali wanadowej, podlug przepiséw amerykanskich,
o wytrzymaltosci 45 — 55 kg mm® i o wydluzeniu
18 — 23%. Grubosé plyt ostojnic wynosi 90 mm,
ich dtugosé¢ 9895 mm i wysokosé 730 mm. Tylng
cze$é ostojnicy stanowi stalowa lana skrzynia, od-
lana z prowadnicami tylnej osi tocznej, z 2 tozy-
skami balansjeréw, z podporowa czescig skrzyni
ogniowej kotla, z tylng skrzynig sprzegows i z in-
nemi drobniejszemi czeS$ciami. Skrzynia ta jest po-
taczona z ostojnicami gléwnemi zapomocs klindéw
i §rub. Mechanizm zwrotny tylnej osi tocznej jest
pod stalem obcigZeniem spreiyn spiralnych, wy-
noszacem 200 kg; nacisk ten przy maksymalnej
wychylce osi wzrasta do 735 kg. Cylindry zewnetrz-
ne sa ustawione poziomo. Cylinder wewnetrzny ma
pochylenie 1:10 i stuzy jednoczesnie jako po-
przecznica ostojnic gtéwnych oraz oparcie kotla.
Wszystkie 3 cylindry sa odlane ze stali wanado-
wej o0 wytrzymalosci 55 — 65 kg mm® przy wydtu-
Zenin 18 —- 20% 1 sa zaopatrzone w tuleje ze spe-
cjalnego zeliwa. Tuleje te sy Yatwo wymienne przy
naprawach parowozu, co si¢ przyczynia do znacz-
nego potanienia kosztéow eksploatacji. Przestrzed
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pomiedzy éciankami cylindra a tuleja stanowi do-
bra, izolacje cieplna. Pokrywy cylindréow sa row-
niez odlane ze stali. Lewy smoczek zastosowano
systemu Metcalfa na pare odlotowa, o wydajnosci
12 700 kg wody na godzine. Smoczek ten jest zasi-
lany para, pobierana z 3-ch komér odlotowych cy-
lindréw. .

Cylinder wewnetrzny w ustrojach podobnych
do opisywanego posiada zazwyczaj znaczne pochy-
lenie, a to w tym celu, aby korbowéd we wszyst-
kich swych pozycjach mijal pierwsza os napedna.
Prowadzi to do zbyt bliskiego sasiedztwa skrzyni
suwakowej z dnem dymnicy, czego nastepstwem
jest niepozadane zbyt wysokie nagrzewanie sie tej
skrzyni. W parowozie ,,Skody" nadano cylindrowi
wewnetrznemu pochylenie zaledwie 1 :10, a prze-
dnia 0§ napedna wykonano wygieta w ten sposob,
ze 0§ ta mija zawsze korbowod, we wszystkich je-
go potozeniach, Komplikacja ta znajduje jeszcze
drugie usprawiedliwienie, gdyz zmniejszenie pochy-
lenia cylindra wplywa dodatnio na zmniejszenie
galopowania parowozu. Srodkowy cylinder obstu-
guje mechanizm rozrzadu pary Gresley'a, dajacy
stale moc tego cylindra o 100 KM wiekszg od kaz-
dego z cylindréw zewnetrznych. Zwrécié tez nale-
zy uwage na ogromne pole rusztow lego parowo-
zu — 4,8 m® wobec czedo stosunek catkowitej po-
wierzchni ogrzewanej kotta do pola rusztéw wy-
nosi 73; opalanie reczne weglem wymagaé musi
wielkiego natezenia pracy palacza, bowiem przy in-
tensywnej pracy parowozu na ruszcie o tak wiel-
kiej powierzchni moze hy¢ spalanych az 2400 kg
wegla na godzine.

Parowéz 2 — 3 — 1 ,,Skody", jest ustrojem,
ktoryby zastugiwal na miano wykwintnego w dzie-
dzinie obecnej sztuki budowy parowozéw. Prawie

Rys. 6. Parowéz pospieszny typu ,Pacific® zakl, Skody w Pilznie,
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zupelne wyeliminowanie zZeliwa, jako materjatu
budowlanego, uzycie tworzyw wysokowartoscio-
wych oraz bardzo skomplikowanych odlewéw sta-
lowych pozwolilo na doprowadzenie do minimum
ciezarow czesci sktadowych, zwlaszcza mechani-
zmu napednego. Cigzar 1 m* calkowitej powierzch-
ni ogrzewanej, liczba w duzym stopniu charaktery-
zujgca warto$é techniczna projektu, wypada dla
tego parowozu zaledwie 260 kg, Liczba ta dla no-
wych parowozdéw niemieckich 2—3—1 o cze-
§ciach ujednostajnionych wypada az 319 kg. Dzie-
ki zastosowaniu skomplikowanych odlewéw stalo-
wych, zdolano zarazem sprowadzi¢ do minimum
nitowanie, co odgrywa w parowozie szczegélnie
wazna role. Wykonanie takich odlewow stalowych,
jak réwniez ostojnic gtownych, tylnej skrzyni pod-
paleniskowej oraz cylindréow parowych przynosi
zaszczyt zaktadom ,,Skody”, wystawiony za$ ,Pa-

cific" jest nadzwyczaj pouczajacym przykladem dla’

naszych miodych wytwérni parowozowych.
3. Parowéz kurjerski (rys. 7 ko-

lei wiloskich typu 1 — 4 — 1
(Mikado) budowy fabryki ,Ansaldo” jest
bezsprzecznie najciekawszym z  zagranicz-

nych eksponatow. Jest to potezna 4-cylindrowa
maszyna z nieznanem w Polsce i mato jeszcze roz-
powszechnionem w Europie stawidlem systemu
»wCaprotti”. Stawidlo to zostalo szczegotowo opisa-
ne w Nr. 29 , Przegladu Technicznego” z roku 1923,
w artykule zaopatrzonym w liczne'ysunki, dajace
pojecie o idei urzadzenia tego mechanizmu, Przy-
pomnimy tutaj, ze rozrzad Caprotti'ego jest zawo-
rowy, mechanizm zaé stawidta—bezjarzmowy.

jednej z osi sprzezonych jest osadzone stozkowe
koto .zebate, napedzajace wal, osadzony w fo-
zyskach i idacy wzdiui osi parowozu, pomie-
dzy ostojnicami. Wat ten (rys. 8) napedza po-
przecznie ustawiong do niego o$, obracajaca zkolei
tarcze kulakowe, ktoérych garby dziataja na dZwi-
gnie, unoszace odpowiednie zawory. Tarcz jest trzy.
Pierwsza tarcza steruje wlot przedzwrotowy, dru-
ga — napelnienie, trzecia — wylot przedzwroto-
wy i sprezanie. Nadzwyczaj pomystowy mecha-
nizm, kierowany za posrednictwem nastawnicy z

Parowéz kurjerski {—4—1 (Mikado) kolei wloskich ze stawidtami syst. Caprotii'ego.

kabiny maszynisty, daje moznosé obracania tarcz
na ich osi i ustawiania ich w pozycji przedtuzaja-
cej lub skracajacej czas wlotu pary do cylindréw,
lub tez zmieniajacej kierunek ruchu maszyny, a za-
tem i biegu parowozu. Mechanizm Caprotti'ego po-
siada tak wiele zalet, ze niewatpliwie wysunie sie
na szersza widownig, chociaz, byé moze, w postaci
nieco zmienionej. Spotykamy juz zastosowanie tego
mechanizmu w parowozach austrjackich i amery-
kanskich. Pomijajac wyzszo§¢ rozrzadu pary za-
worowego nad suwakowym, jako dajacego bez-
sprzecznie powazna oszczedno$§¢ w rozchodzie pa-
ry, dzieki gtéwnie osobnym organom wlotu i wylo-
tu pary, mechanizm Caprotti'ego jest bez poréwna-
nia lZzejszy od powszechnie panujacego obecnie sta-
widta Walschaerta, nie posiada zupeinie czesci o
ruchu wahadlowym lub posuwistym, co wsku-
tek bezwladnosci tych ciezkich czesci prowa-
dzi do ich szybkiego zusycia oraz do znacznego
oporu w ruchu. Stad niewatpliwie opér wlasny pa-
rowozu z mechanizmem Caprotti'ego bgdzie mniej-
szy niz opér parowozu o rozrzadzie pary zaworo-
wym, lecz z mechanizmem jarzmowym. Mechanizm
ten jest zupelnie wolny od wplywu ugiecia reso-
réw i, posiadajac wszystkie zalety systemu Wal-
schaerta, nie posiada jego gléwnej wady, polegaja-

Schemat mechanizmu napedowego ‘
stawidla Caprotti'ego.
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cej na tem, Zze przy malych stopniach napelnienia
nastepuje zbyt wysokie sprezanie przedwlotowe.
Skutkiem tego, przy prowadzeniu lekkich pocia-
gow z duza szybkoscia, bywa przy stawidle syste-
mu Walschaerta korzystniejsza jazda z przymknie-
ta przepustnica (dlawienie pary), dla unikniecia
matych napelnieri. Mechanizm rozrzadu pary Ca-
protti'ego posiada osobna tarcze, sterujaca wylot
przedzwrotowy, a wiec czyni go niezaleznym od
stopniia napelnienia. Cecha ta staje sig¢ cenna zale-
ta omawianego stawidla w zastosowaniu do paro-
wozdw pospiesznych. Polaczenie wlasciwosci me-
chanizmu stawidla Caprotti'ego z wlasciwosciami
zaworowego rozrzadu pary czyni niewatpliwie sy-
stem ten ekonomiczniejszym pod wzgledem rozcho-
du pary od suwakowego z nastawnica Walschaerta.

Skomplikowany mechanizm rozrzadu pary z
tarczami rozdzielczemi i organami przeklinowuja-
cemi te tarcze w zadanej pozycji jest szczelnie za-
mkniety w skrzyni napelnionej oliwa, a wiec jest
doskonale ochroniony od kurzuy, i nie powinien ule-
gaé szybkiemu zuzyciu; to samo da sie powiedzieé
o przekladniach zebatych, ktére sg tez zamkniete
w szczelnych ostonach. Rys. 7 wskazuje zewnetrz-
ny wyglad tego parowozu, a rys. 9 — wnetrze ka-
biny maszynisty. Rzuca si¢ przedewszystkiem w
oczy, ze stanowisko maszynisty jest przewidziane
z lewej strony parowozu, jak we Francji, W lewym
kacie u dotu widzimy mechanizm dZwigniowy na-
stawnicy, ktérego plaszczyzna ruchu lezy prosto-
padle do osi parowozu, w przeciwienstwie do
wszystkich innych systeméw nawrotnic. Drobne
uzebienie prowadnicy daje bardzo szeroka skale
wyboru napelnienia. Przesuwanie dzwigni wyma-
ga minimalnego wysitku, nawet przy silniku 4 cy-
lindrowym. Zwraca uwage ptytkosé¢ kabiny i zupel-
ny brak siedzed zaréwno dla maszynisty, jak i dla
jego pomocnika. Widocznie na kolejach wloskich
jest przyjete, aby druzyny parowozowe odbywaly
jazde stojac. Wszystkie organy kierowania paro-
wozem sa wygodnie skoncentrowane pod reka ma-
szynisty. Niezmiernie dluga, prawie pozioma diwi-
gnia przepustnicy, nie zaopatrzona w zatrzask, wy-
raznie widoczna na rys. 9, wzbudza obawe, zZe pod
wplywem wstrzasénien w czasie biegu parowozu
moze si¢ obsuwaé ku dolowi samoczynnie, zwigk-
szajac otwarcie zaworu przepustnicy.

4. Parowdéz towarowy 0—5—0
kolei rumunskich, fabryki w,Resita”.
Parowéz, wybudowany w Rumunji, byl dla wielu
zwiedzajacych prawdziwa niespodzmnka Naogot
bowiem sadzono, ze Rumunja nie posiada wytwér-
ni parowoz6éw. Parowé6z ten jest uderzajaco po-
dobny do niemieckiego G 10, o nast. charaktery-
styce:

Srednica cylindrow 630 mm
Skok tlokéw . 660
Srednica kot napednych 1400 ,
Nadpreznosé pary . 12 ata
Powierzchnia rusztéw 2,62 m?
Powierzchnia ogrzew. odparowujgca 150 m?2,

" . przegrzewacza 53 ,

- v catkowita , 203 .}
Waga napedna . : 71720 kg
Najwieksza szybko$é jazdy . 60 kg/h .

Parowéz ten jest bardzo starannie wykoriczo-
ny i pomalowany na kolor zielony. Zwraca juz zda-
leka na siebie uwage swemi bardzo licznemi mo-
sieznemi, rurami, potyskujacemi na kotle. Rzuca sie
w oczy przesada w stosowaniu miedzi, jako mate-
rjalu na rurociagi; naprzyklad, rury piaskowe w
parowozie tym sg niewiadomo poco mosigzne. Pa-
rowéz ten jest zbudowany do opalania weglem i
ropa. To tez, oprécz miejsca na wegiel, tender jest
wyposazony w zbiornik, mieszczacy 4,6 m® paliwa
plynnego.

Przechodzac zkolei do opisu wystawionych
parowozéw Polskich Kolei Paa-
stwowych, zaznaczamy, Ze na tegorocznej wy-
stawie znalazly sig, z wyjatkiem Chrzanowskiego
OS, te same parowozy, co i na P. W. K., a wiec:

1. Osobowy OK 23, wyrobu Zaktadéw Chrza-
nowskich, nieco przerobiony i uszlachetniony w
swych formach z prototypu niemieckiej fabryki
,Hanomag". Parow6z ten, o §rednicy kot napednych
1750 mm, pod wzgledem swej charakterystyki jest
jednym z najlepszych parowozéw europejskich kla-
sy 2 —— 3 —0.

2. Tendrzak osobowy, do stuzby podmiej-
skiej, OKl 27 o ukladzie osi 1 — 3 — 1 budowy
zaktadow ,,H. Cegielski” w Poznaniu. Jest to pierw-
szy parowdz, ktérego projekt zostal wykonany w
Polsce. Parowozy te juz od dluzszego czasu kursu-
ja w dyrekcji kolejowej Gdanskiej, a od niedawna
na niektérych odcinkach wezta Warszawskiego.
Wieksza ilo§¢ tych tendrzakéw niewgtpliwie
usprawni ruch pociagéw podmiejskich wezta War-
szawskiego. Wielka sila pociagowa oraz ogromny
kociol o powierzchni ogrzewanej catkowitej 168 m?
i rusztach 2,6 m* tych tendrzakéw pozwoli na prze-

'wozenie pociggdow o wigkszym skladzie wagonow,

co zlagodzi przepelnienie pociagéw podmiejskich,
zwlaszcza w dnie $wiateczne, podniesie szybkosé
ich biegu i usunie opéZnienia,

Rys. 9. Widok wnetrza budki maszynisty
w parowozie z rys. 7.
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Dla poréwnania, podajemy tu charakterystyki
OK127 i nowego niemieckiego tendrzaka z serji
ujednostajnionej (Einheitstyp).

O K1 27 |Niemiecki
|
Srednica cylindréw mm 540 | 500
Suw tlokow 630 660
Srednica l6t napednych _ 1500 1507
Nadprezno$é pary . leg/cm? 14 14
Pow. ogrzewana odparowujaca m? 123 104,4
U = przegrzewacza ,, 45 36.1
catkowita 168 140,5
Pole’ 'rusztbw W 2.6 2,04
Waga parowozu w stame roboczym 1 81.5 74,3
o napedna . 3 52,0 45,5
Zapas wody s %o e B s " 10 9
w o wegla . . . L L L L, 35 3
Sita pociggowa Z='0'6gd 2 kg | 10200 9 250

3, Towarowy typu 0—5—0, serji
Ty 23, budowy fabryki ,,H. Cegielski” w Poznaniu.
Parowéz ten rézni sig od wystawionego na P. W. K.
tem, ze jest wyposazony w mechanizm (Stoker) sy-
stemu amerykanskiego ,,Duplex” D —4 — A do au-
tomatycznego zasilania paleniska weglem. Szcze-
gélowy opis tego mechanizmu, z licznemi rysunka-
mi, byl podany w Nr. 1 z r. b. ,Przegladu Tech-
nicznego'' przez inz. Fr. Blumke'go. W Europie
znajdujemy na francuskich kolejach P. L. M. w no-
wych parowozach posplesznych 2—4—1 ruszta
o powierzchni 5 m? co przy natezeniu 500 kg/m*h
daje reczng pracg palacza 2500 kg/h. Liczba ta jest
uwazana za granicg, poza ktora opalanie reczne
staje si¢ niemozliwem, zwlaszcza, Ze spowodowa-
toby to konieczno§é prawie cigglego trzymania
otwartych drzwiczek paleniskowych, coby mogto
szkodliwie oddzialywaé na stan plomieniéwek.

Parowoz Ty 23 posiada pole rusztéw 4,5 m? Cho-
ciaz taki ruszt nadaje sie w zupelnosci do opalania
recznego, jednak P. K. P, zdecydowaly sie zasto-
sowa¢ zasilanie mechaniczne do dwéch takich pa-
rowozow, w celu wszechstronnego zbadania tegoz.
Sa to pierwsze parowozy w Europie o zasilaniu me-
chanicznem. Mozna si¢ spodziewaé, ze dadza one
oszczedno$¢ na paliwie, amortyzujaca koszta tego
urzadzenia (niestety nie wyrabianego w kraju).
Oszczednose ta wynika ze stalego réwnomiernego
zasilania paleniska weglem, co umozliwia lepsze
spalanie, niz przy okresowem narzucaniu na war-
stwe rozpalonego wegla wiekszych ilosci paliwa,
ktore ulegaja czesciowej dystylacji suchej, czemu
towarzyszy silne dymienie. W krotkich slowach,
urzadzenie do zasilania mechanicznego ,,Du-
plex” polega na nastepujacem. Pod dnem
skrzym tendrowe] zna]du]e si¢ wsyp, pod ktérym
miesci sie koryto, a w niem obraca sie $limak, We-
giel opada wlasnym ciezarem na obracajacy sie $li-
mak, ktéry go lamie na kawatki, odpowiedniej do
zasilania rusztéw i konstrukecji aparatu wielkosci,
i jednoczesnie przesuwa je z tendra do specjalnej
skrzynki, ustawionej w poblizu dolnego wierica pa-
leniska pod otworem drzwiczkowym kotta parowo-
zowego. Z tej skrzyni 2 §limaki, ustawione wzgle-
dem siebie pod katem okoto 45°, podnosza kawatki
wegla na wysokosé osi poziomej otworu drzwicz-
kowego, skad przez 2 otwory, znajdujace si¢ z obu
stron otworu drzwiczkowego, wegiel jest dos¢ row-
nomiernie rozrzucany po polu rusztéw strumieniem
pary, dlawionej do cisnienia okolo 2 kg/em® Do
napedu $limakéw stuiy maty silnik parowy.
Parowozy waskotorowe zostaly
wystawione na terenie, przylegajacym do pawilonu
P. K. P. Z szeregu tych parowozéw wymienimy:
1. Parowéz na pare przegrzang o ukladzie osi

Rys. 10.

Wagon dynamometryczny kolei polskich. Ok o
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0 —4—0 Warszawskiej Sp. Akc. Budowy Paro-

woz6w z tendrem 4 osiowym.

Charakterystyka tego parowozu:

Szerokosé toru, 750 mm
Srednica cylindrow . 320
Skok ttokéw . . . . 360 .,
Srednica kot napednych . 750 .,
Nadpreinoéé pary 13 ata
Pole rusztéw 1,08 m*
Powierzchnia ogrzewana . 51,4
Cietar napedny 218 t
Zapas wegla 4 .

wody . 4 oL 6

4
Sita pociagowa L de = 3800 kg
: .. 218

Spélczynnik przyczepnosci ey 57 .

2. Tendrzak na pare przegrzang o ukladzie
osi 0 —5 — 0 budowy Pierwszej Fabryki Lokomo-

tyw w Polsce (Chrzanéw). Jest to najsilniejszy pa-

rowéz waskotorowy w Polsce,

Charakterystyka tego parowozu brzmi:

Szerokosé toru. 785 mm
Srcdnica cylindréw . 450
Skok tlokéw S 400
Srednica két napednych . 800
Nadpreznoéé¢ pary 13 ata
Pole rusztéw 1,6 m?
Catkowita pow. ogrzewana . 712 .,
Ciezar napedny 414 t
Zapas wegla 2,08 ,,
W wody. . . . . . 42
Sita pociagowa (x —=0,6) . 7900 kg
Spoéltczynnik przyczepnosci |, 5.2
Najwieksza szybko&¢ jazdy . 30 km/h
Dopuszczalny promien tukéw . 30 m

1925. W konstrukcji swej rézni si¢ parowoz fabry-
ki Chrzanowskiej od swego pierwowzoru tem, ze
dodatkowa (6-a) slepa 0§ z korbami, prowadzacemi
przedtuzenia wiazel, zostala wyrzucona, gdyz
praktyka wykazata zbytecznos¢ tej komplikaciji.
Zespolenie pierwszej osi z druga 1 czwartej z piata
zapomoca balansjeréow zachowano. Parowéz, pomi-
mo pieciu osi zespolonych, z latwoscia przechodzi
przez luki o $rednicy zaledwie 30 m.

W dziale wagonow osobowych, wy-
stawiono szereg eksponatow, wzbudzajacych po-
wszechne zainteresowanie, mianowicie: 1. Wagon
sypialny luksusowy (do pociagéw ,,train bleu”) fa-
bryki francuskiej w Aytré. Techniczng osobliwo-
$cia tego wagonu sa wozki o ostojnicach stalowych
lanych, wyrobu amerykairskiego, i o maznicach z
tozyskami rolkowemi S. K. F, Urzadzenie we-
wnetrzne tego wagonu, bardzo estetyczne, zwla-
szcza armatury, czynig klase jego o wiele wyzsza
od kursujacych na naszych kolejach wagonéw sy
pialnych Towarzystwa Miedzynarodowego.

2. Wagon sypialny 3 kl. kolei czeskich, nie
rozniacy sie od kursujacych w Polsce.

3. Wagony 1, 2 i 3 klasy kolei wloskich kon-
strukcji zelaznej. Wagony te zaréwno pod wzgle-
dem wygody dawanej podréznym, jak i pod wzgle-
dem estetycznym, czynia jak najbardziej dodatnie
wrazenie; zwlaszcza wagon I klasy, ktérego prze-
dzialy sa bogato ozdobione mnéstwem reprodukeyj
znakomityeh dziet sztuki.

Zagraniczne wagony budowy zelaznej réznia sie
od takichz polskich tem, ze ich obicie zewnetrzne
jest zupelnie gladkie, bez §ladéw szwdw nitowych.
Zastosowano tu w szerokim zakresie spawanie za-
réwno blach pomiedzy soba, jak i blach ze szkiele-
tem zelaznym. Przy obecnym szybkim rozwoju za-
stosowania spawania elektrycznego, niewatpliwie i

Rys.. 11, Przyrzady pomiarowe w wagonie dynamometrycznym.

Parowéz ten byl poczatkowo zaprojektowany
i budowany przez zaklady dawniej Schwartzkopffa
w Berlinie przy wspoétudziale prof. Czeczotta i opi-
sany w Nr. 23 Przegladu Technicznego” z roku

nasze wytwérnie przejda do tego sposobu wykony-
wania konstrukcyj zelaznych wagonéw, tembar-
dziej, ze konstrukcja wykonana w ten sposéb musi
wypasé taniej i jest przedewszystkiem lzejsza, bo
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sie unika niezliczonych nitéw, podkiadek i t. p.
Zmniejszenie za§ wlasnej wagi wagonéw ma ogro-
mne znaczenie dla eksploatacji, Co do trwalosci
konstrukcyj spawanych, to wykazaly jg préby, do-

Rys. 12, Fragment wnetrza wagonu dynamomelrycznego

z przyrzadami pomiarowemi.

konane w Belgji z weglarka catkowicie spawana,
oddana do ruchu ltacznie z takaz nowa weglarka
konstrukcji nitowanej. Po normalnym przebiegu,
wymagajacym okresowej rewizji, obie weglarki zo-
staly wycofane ze stuzby i zbadane. Weglarka kon-
strukcji spawanej nie wykazala zadnych uszko-
dzen, wymagajacych naprawy, za§ w weglarce ni-
towanej musiano zmienié znaczna ilos¢ nitow, kté-
re si¢ rozluZznily,

Posréd wystawionego taboru P. K. P. znajdu-
jemy zaledwie kilka wagon6w, ktére nie figurowa-
ly na zesztorocznej P. W. K., mianowicie:

1. Wagon dynamometryczny
(rys. 10) do wszechstronnego badania pracy paro-
wozéw. Wagon ten zostal wybudowany przez Za-
ktady Tow. ,Lilpop, Rau i Loewenstein” w War-
szawie. Mechanizmy i aparaty zostaly dostarczone
i zmontowane przez szwajcarska fabryke Amslera.
Projekt tego wagonu zostal opracowany przy
wspétudziale prof. A. Czeczotta, kierownika refe-
ratu doswiadczalnego M. K., przez Centralne Biuro
Konstrukcyjne Wagonéw przy fabryce L. R. i L.,
cze$é za$ aparatowa zaprojektowala fabryka Am-
slera. Wagon zostal dostarczony na Wystawe
wprost z fabryki, po dokonaniu jazdy prébnej.
4-osiowy ten wagon, konstrukecji zelaznej, oprocz
obszernej sali, obficie wyposazonej w mechanizmy
zapisujace i wszechstronnie rejestrujace przebieg
pracy parowozéw (maszyny i kotla), zawiera gabi-

|

net kierownika badar, kilka ubikacyj sypialnych
i kuchenke. Szczegélowy opis tego nadzwyczaj cie-
kawego wagonu, stanowiacego ostatnie sfowo tech-
niki w tej dziedzinie, wychodzi poza ramy sprawo-
zdania niniejszego,

2 Wagon do przewozenia 2y-
wych ryb tejze wytwérni. Wagon ten budowa
swa przypomina akwarjum. Woda w obszernym
zbiorniku zelaznym, rozdzielonym sciankami na
trzy przedzialy, jest obficie napowietrzana przez
mala sprezarke, pedzona przez silnik spalinowy.

3. Wagondobadan psychotech-
nicznych personelu kolejowego i inne.

Osobna grupe stanowia plugi odsniez-
ne, wystawione na terenie obok pawilonu P.K.P.
W grupie tej na pierwszem miejscu nalezy wymie-
ni¢ potezny szwedzki plug rotacyjny, fabryki Nyd-
quist i Holm w Trollhattan. Oczyszczacze te beda
nadal budowane przez fabryke lokomotyw w Chrza-
nowie, co trzeba podkreslié z uznaniem. Kilka in-
nych plugow, budowanych przez fabryki krajowe,
sa systemu Bjorke, o zgarniaczach jednostronnych
— do linij dwutorowych i dwustronnych — do linij
jednotorowych. Oczyszczacze $niegu rotacyjne sa
bardzo rozpowszechnione w Stanach Zjednoczonych
A. P. oraz w Szwecji. Z braku danych nie mozemy
tu podaé szczegotéw co do mocy silnika, napedza-
jacego wirnik skrzydlowy, ani co do rozmiaréw ko-
tla lokomotywowego, ustawionego w odsniezaczu,
a stuzacego do zasilania silnika parowego.

Koriczac na tem opis eksponatéw tegorocznej
wystawy, podkreslamy, ze wyglad normalno-toro-
wego taboru bardzo zyskal na tem, ze ustawiono go
na obszernym wolnym terenie. Natomiast lokomo-
tywy waskotorowe, ustawione wzdluz wysokich
ramp na terenie przy pawilonie P. K. P., stracily
na swym wygladzie bardzo wiele. Nalezy tez pod-
kre§li¢, ze umozliwiono zwiedzajacym wchodzenie
do wnetrz wagonéw oraz na lokomotywy i dla ula-
twienia tego w kilku miejscach ustawiono nawet
wygodne schody. Zalowaé natomiast trzeba, Ze na
lokomotywach zagranicznych nie ustawiono tablic,
podajacych ich charakterystyki (zasadnicze wy-
miary).

O ile wystawione wagony zagraniczne daly
bardzo duzo w swoich szczegélach cennego mate-
rjalu pouczajacego, na ktérym warto sie wzoro-
waé, to — przeciwnie — wystawa parowozéw, z
wyjatkiem wloskiego 1 — 4 — 1 z mechanizmem
stawidtowym Caprotti'ego, nie dala obrazu najcie-
kawszych zdobyczy techniki ostatnich 2—3 lat.
Mianowicie nie wystawiono ani jednego parowozu
turbinowego (a posiadaja je Szwajcarja, Niemcy,
Szwecja i Anglja), ani tez zadnego wysokoprez-
nego (ktére posiadajg Szwajcarja, Niemcy i An-

glia).
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Duzial drogowy na Wystawie Komunikacp
1 Turystyki w Poznaniu w 1930 r.

Napisal Inzi. J. B. Cwikf_'el.

obrazowanie budowy i utrzymania drog pu-
blicznych w Polsce, rozwoju ruchu na nich
oraz wskazanie najblizszych zamierzen i u-

lepszen byto zadaniem dzialu drogowego, zorgani-
zowanego przez departament drogowy Min. Rob.
Publ. na tegorocznej Wystawie Komunikacji w Po-
znaniu. Obecna wystawa byla w znacznej mierze
odbiciem zeszlorocznej P. W. K., przedstawiajacej
wyniki 10-letniej dziatalnosci departamentu dro-
gowego ),
Wystawa te-
goroczna mie-
$cilasie weze-
sci  skrzydla
budynku wy-
stawowego
(pawilon Nr.
5), polozone-
go wzdluz ul.
Marszaltka
Focha. Sala
o powierzchni
ok. 800 m?
przy diugosci
40 m i szero-
kosci 20 m,
rozdzielona
byta dwoma
szeregami ko-
lumn na trzy
czedci; Srod-
kowa, ozdo-
biona drzew-
kami, kwia-
tami i law-
kami, tworzy-
la aleje; za-
konczenie
alei stanowit
znacznych
wymiaréw
ekran (5 X 8
m), przedsta-
wiajacy wy-
kres wzrostu
motoryzacji
ruchu na drogach publicznych w Polsce w okresie
lat 1924—1929 na tle obrazu typowej szosy z auto-
busem (rys. 1).
dwu bocznych czesciach sali przystosowano
deko)racyine $cianki z eksponatami §ciennemi (rys.
213). '
Na wstepie do dzialu drogowego umieszczono
materjaly kamienne do budowy drég, rodzime i
sztuczne.

Rys. 1,

w okresie

'} Inz. M. S. Okecki. Dzial drogowy na P, W. K.
nPrzeglad Techniczny” r. 1929, Nr, 40—41,

Wykres wzrosiu motoryzacii ruchu na drogach publicznych w Polsce

Wszystkie zebrane tu probki i wzory pocho-

dzity z panstwowych kamienioloméw lub panstwo-
wych klinkierni. M. in. klinkiernia panstwowa w
Izbicy (woj. Lubelskie), postawiona na szeroka
skale wytwoérczoséci dobrego materjatu drogowego,
przewyzszajacego wyltrzymatoscia i jednolitoscig
wiele gatunkéw kostek granitowych, posiada duze
zasoby wybornej gliny (20 ha) i moze wytworzy¢
do 6 miljonéw_ sztuk rocznie klinkieréw drogowych.
Mniejsze, lecz starsze klinkiernie pafistwowe ,Budy,,

i ,Biatopole”
(woj. Lubel-
skie) wysta-
wily rowniez
identyczne
wlasnego wy-
robu klinkiery
drogowe.
Obok umie-
SZCZONo Wzo-
ry kamieni ro-
dzimych, sto-
sowanych do
drég publicz-
nych, a pocho-
dzace z ka-
mieniolomow
panstwowych:
1) ,Kozy"
(wojew. Kra-
kowskie) —
piaskowiec,
szarogtaz, tiu-
czefi réznych
wielkos$ci i
grysik; 2) ,Za-
gnansk" (woj,
Kieleckie) —
kwarcyt w
kostkach oraz
tluczedi i 3) =z
wyrdzniajace-
go sie kamie-
niolomu ,Ja-
nowa-Dolina“
_ pod Kostopo-
lem (woj. Wotynskie), ktéry posiada niezbadana
dotychczas duza ilo§é bazaltu. Powierzchnia prze-
znaczona do eksploatacji wynosi tam 20 ha. Ka-
mieniolom caly obejmuje 100 ha. Gleboko$é skaly
bazaltowej siega do 25 m od poziomu terenu, Cie-

1924—1929,

~ kawy zewszechmiar ustréj skaly, uktad stojgcych

“slupéw bazaltowych, przedstawia szereg fotografij,
objasniajacych zarazem sposéb urzadzania odkry-
wek, wydobywania i dotychczasowa obrébke reczna.

Gléwnem zadaniem kamieniolomu ,,Janowa-Do-
lina” jest wyréb kostek brukowych kilku zasadni-
czych wymiaréw, cze$ciowo za$§ kamienia dzikie-
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go, ttucznia i grysikéw normalizowanych, ktérych
zapotrzebowanie obecnie wzrasta na szeroka ska-
le. ,Janowa-Dolina” wydaje powyzej 10-ciu ty-
siecy tonn miesigcznie réznych numeréw bazaltu
drogowego, a ma w zalozeniu daé roczna produk-
cje do 200 tys. tonn (rys. 4). :

Zwraca uwage na wystawie charakterystyczny
okaz odcinka stupa bazaltowego (diug. 1,50 m), réz-
nych wielkosci kostki bazaltowe, na stolach zas —
szereg pokazéw normalizowanych grysikow, maijg-
cych obecnie szerokie zastosowanie przy nowocze-
snych asfaltowanych i smolowanych nawierzch-
niach drég. }

Na wiszacej wpoblizu mapie Polski wykazano
stopieri zaopatrzenia poszczegblnych obszaréw i
dzielnic w rodzime materjaly kamienne do budowy

drég. : by

Wzdtuz kolumn ustawiono po obu stronach sali
na postumentach modele mostéw: drewnianych, zel-

Inne wykresy wskazuja dane co do materja-
téw, z jakich budowano mosty w Polsce, mianowi-
cie zbudowano: :

drewn. zelazn, zelbet. kamien.
do 1919 r. 37 050 m 8130 m 2660 m 1160 m
od 1919 do 1928 53 770 ,, 4680 ,, 11750 ,, 24 ,,
za§ projektuje sie na 10-cio lecie
1929 — 1938 (43 860) (13 140) (8 610) (40)

Osobno ustawiono zbiér modeli (1 :5) typéw

znakéw drogowych, przyjetych w Polsce: typy dro-
gowskazow, znakéw kilometrowych dla miast,
osad, wsi, na granicach wojewoédztw, powiatéw
it p. (32 szt), a wykonywanych z zelaza, kamie-
nia, betonu i drzewa. Osobne stoisko informuje
o stanie zadrzewienia drég; mamy tu mape istnie-
jacego stanu zadrzewienia drég oraz projektowa-
nego zadrzewienia, dazacego do obsadzenia drég

Rys 2. Widok czeéci wystawy dziatu drogowego.

betowych i t. p., przewaznie konstrukcji polskich
inzynieréw: St. Rechniewskiego, Francos'a, Grocha,
Rychtera i (zelazny spawany) prof. St. Bryly i t. p.

W sasiedztwie rozmieszczone wykresy na $cia-
nach wykazuja dane o diugosci i ilosci zbudowa-
nych w Polsce mostéw drogowych. Widzimy z nich,
np., ze do r. 1919 wybudowano w Polsce ogétem
28 % mostéw w stosunku do ogélnej ilosci prze-
praw drogowych niezaopatrzonych w mosty, w la-
tach od 1919 do 1929 r. wybudowano 34,4 %, a po-
zostale 37,6% mostéw przewidziane sa do wyko-
nania w najblizszem 10-cio leciu,

w poszczegolnych wojewoddztwach w przeciagu
10-ciu lat. =

Wyréznia sie tu wykres, obrazujacy skutki
mroznej zimy w 1928 — 1929 r, Droga ankiet ze-
branych po katastrofalnie mroznej zimie wyjagnio-
no, ze wymarzlo ogoélem przy drogach publicznych
w. catej Polsce drzew owocowych 36,4%, pozostato
63,6%. Ilosciowo wyraza sie to liczbami nast.:
zmarzlo ogétem drzew owocowych: 271500 szt.,
ocalalo owocowych 565 660 szt. Wykres ' podaje
stosunek drzew wymarzlych do ocalatyeh w po-
szczegolnych wojewodztwach.
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Dalej rozmieszczonych 16 map wojewodztw
(1 :300 000) wykazuje barwami kategorje drog bi-
tych padstwowych i samorzadowych, odrebnie zna-
czonych. Tu i owdzie rozmieszczono rysunki ty-
péw budowanych drég (przekroje poprzeczne), po-
uczajace o sposobie uktadania warstw kamiennych,
wchodzacych w sklad réznych typéw drég o twar-
dej nawierzchni, wigc drég bitych i brukéw z kost-
ki i t. p. Wsrod wykazanych typéw znajdujemy
i drogi gruntowe, lecz przedewszystkiem zwracaja
na siebie uwage, oczywiscie, typy nawierzchni no-
woczesnych: smotowanych, asfaltowanych, krze-
mianowanych, cementowych i t. p.

Na osobnej mapie polskiego wybrzeza morskie-
go wykazano kierunek budowanej obecnie drogi
nadmorskiej. Jest to raczej ulica przyszla, biegna-
ca w terenie przewaznie poziomym, z tagodnemi
spadkami i zakretami. Poczynajac od Wielkiej Wsi
do Jastrzebiej Gory ma dtugosci 9 km, z jezdnia o
szerokosci 8 m z kostki granitowej i bazaltowej,
zalewanej smola, z kraweznikami, oraz z 2-ma
chodnikami po 4,5 m szerokosci i obsadzona jest
drzewkami.

Konicowy odcinek, od Jasirzebiej Goéry do

i
|

linij autobusowych, czynnych w kolejnych latach
1926 — 1929. Mapy te uwidoczniajg szybki rozwéj
sieci linij autobusowych przedsigbiorstw komunika-
cyjnych (rys. 5).

azda z powyzszych map podaje nadto ogélne
liczbowe dane poréwnawcze: diugosci linij komu-
nikacji autobusowej z dtugoécia linij komunikaciji ko-
lejowej, rozw6j komunikacji osobowej na drogach pu-
blicznych i stopiern wspéizawodnictwa z kolejami.

Zebrane z map dane przytaczam nizej:

1/1 1927 dtug, linij kolejowych 16 987 km, za$ autobus. 8 316 km

1/I 1928 , " " 17146 14200 ,,
111929 .. 0 " 17146 ,, .« 20280
1/1 1930 ,, " ol 17328 ,, ., 25710 .,

Ogotem kursowalo
w r. 1924 autobuséw 250 szt. (w lem zarobkujacych szt, 175)
, 1929
(1/1 1930) 4048 ,, ( " o 3224),
Autobusy przedsiebiorstw zarobkujacych prze-
wozily rocznie:

w r. 1926 pasazeréw 20 miljonéw (dane przyblizone)
g 1820 . . 7 30 " "
oo 1928 .. % a6 . . a
o 1929 519 i i

LK\ DEPEMIEL D
POUR 1A CONITRY|
PEY PONTY EM 194

Rys. 3. Fragment dziatu drogowego wystawy.

Karwi, dtugosci 6 km, posiada jezdnie szer. 5 m z
kostki granitowej, krawezniki réwniez granito-
we, chodniki po 4 m szerokosci.

Dzial ruchu drogowego zobrazowany
byl w szeregu interesujacych map—wykreséw sieci

Znamiennym objawem w rozwoju komunikacji
autobusowej jest o, ze w wykazane] wyzej w r.
1929 sieci 25 710 km linij autobusowych miesci sie
3140 km drég gruntowych, na ktérych istnieje ko-
munikacja autobusowa.
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dobe)

Gestos¢ ruchu autobusowego (ilosci kurséw na  wspétzawodnictwa z ruchem kolejowym, badz wza-

widzimy na oscbnej mapie Polski

jemne uzupelnianie sig¢ i wspélne zaleznosci, oraz

POITEP. ODEUDOVY I BUDOWY MOATOW
" VIEALER PARVTY I E |l

e LT T

‘v_.-i:m? .u LA ERcmaTion SANTOIY)
SWIALANON BE |4 youc
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Rys. 5. Mapy rozwoju ruchu autobusowego.

(1:750 OOO]. *} Odznaczajg sie tu srodowiska zalu-
dnione i przemystowe znaczna gestoscia ruchu au-

tobusowego; wyraZnie spostrzega sie¢ dazenie do
2)  Wydawnictwo M. R, P. Komunikacja autobusowa,

1929 r. opr, 1. B, Cwikiel. Warszawa, 1930 r.

rola i znaczenie drég o twardej nawierzchni, ko-
nieczno$é utrzymania, ulepszania i budowy nowych
linij.
Grupa wymienionych map z zasadniczemi na
nich cyframi, charakteryzujacemi postepy motory-
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zacji ruchu na drogach , a zwlaszeza ruchu auto-
busowego, wykazuje dobitnie wylaniajace si¢ zna-
czenie drég publicznych.

Dalej zwraca uwage eksponat p. t. ,Poréwna-
nie projektow paristwowego funduszu drogowego'.
Podstawa, przedstawionych obrazowo na tym wy-
kresie cyfr i ich stosunkéw jest projekt wyodrebnie-
nia tych dochodéw, ktére wplywaja do Skarbu Pan-
stwa lub do kas komunalnych i ktére pochodza z
przyczyny ruchu mechanicznego na drogach pu-
blicznych bezposrednio lub posrednio.

Okreslenie tych dochodéw i uzycie ich na na-
prawe, utrzymanie drég, kontrole ruchu na nich
i t. p. stosownie do potrzeb obecnego stanu komu-
nikacji i w latach najblizszych jest sprawa b. pilng
i nieodzowna. )

Jak wida¢ z wykresu, wedtug projektu z r.
1929, przewidywano dochody:

od samochodéw (réznych rodzajéw) 16300000 zi
od biletéw autobusowych . 23000000 .,
od benzyny . 8900000
z cel A0 ¢ 25200000 .,
grzywny . . . . 500 000 .,
dotacja panstwowa 60 000000 .,

Razem 134900000 zt,

Zatrzymujemy sie jeszcze przed wspomnia-
nym na poczatku $rodkowym wykresem — obra-
zem rozwoju ruchu samochodowego na drogach pu-
blicznych w latach 1924 — 1929 (1.1.1930). Dolna
linja (rys. 1) wskazuje wzrost ilosci autobuséw;
nastepna — ciezarowych samochodéw, dalej — ilo-
§ci osobowych i najwyzsza — ilo$ci wszystkich po-
jazdéw mechanicznych, Kraficowe punkty gér-
nej linji wykazuja, ze w 1924 r. ogétem bylo czyn-
nych 8481 jednostek, gdy na dzied 1/1 1930 r. by-
to juz czynnych 43 319 sztuk.

W stosunku do ludnosci kraju przypada na
jeden pojazd mechaniczny 714 mieszkancow.

U podstawy tego wykresu taczy si¢ z obrazem

typowy odcinek twardej nawierzchni (szosy) z po-
dzialem na sktadowe czesci budowy; a wiec sto-
pniami wykazano: podloze (podklad) naturalne z
ulozonych odpowiednio kamieni, stanowiacych dol-
na warstwe; nastepnie widzimy warstwe nasypane-
go tlucznia uwalowanego, powierzchnie wyréwna-
na, smolowana i zasypana warstewka grysiku, osta-
tecznie uwalowanego, Jest to typ szosy z nawierzch-
nig ulepszona powierzchniowem smotowaniem,

Komunikacje wodne na MWK T

(drogi wodne, zegluga srodladowa i morska, porty).
Napisat Inz. Alfred Rundo.

kompleksie spraw komunikacyjno-tury-

stycznych srodek cigzkosci znajduje sie

poza sprawami komunikacji wodnych,
tem niemniej odno$ny materjat, dzieki zabiegom
organizatorow Wystawy, zostal zebrany w takiej
ilosci, ze utworzenie specjalnych, sprawom powyz-
szym poswieconych dziatéw (drogi wodne — pa-
wilony 6 i 7, porty — pawilon 9) nie napotkato
trudnoscei.

W dziale drég wodnych i zeglugi srodladowej
centralne miejsce zajely eksponaty Minister-
stwa Robot Publicznych (Polska).

Jako mys¢l nader szczesliwa, poczytywaé na-
lezy, ze nie ograniczajac sie do eksponatéw o cha-
rakterze regjonalnym, przedstawiajacych metody
i wyniki prac, prowadzonych w dziedzinie komu-
nikacji wodnej przez poszczegslne urzedy miej-
scowe (Dyrekcje Drég Wodnych, Dyrekcje Robat
Publicznych), postarang,si¢ o przedstawienie w for-
mie pogladowej gtéwnych elementéw gospodarki
wodno-komunikacyjnej’ w Polsce. W sklad tej o-
statniej grupy eksponatéw, ktérej moznaby nadaé
miano syntetycznej, weszly nastepujace
objekty: = :

%) ,Polski fundusz drogowy”. Inz. M. Nestorowicz.
Wiadomosci Stowarz. Czlonk. Polsk. Kongr. Drogowych
Nr, 28. Warszawa, 1929 r, .

1. Wielka mapa scienna drég wodnych w
Polsce z nader szczegélowo opracowanem zesta-
wieniem tabelarycznem:

a) drog wodnych naturalnych z wyszczegélnie-
niem dla gléwnych arteryj ich dtugosci (suma dtu-
goséci ok. 4 tysiecy km), glebokosci przy stanie ni-
skim 1 srednim, maksymalnej nosnosci statkéw oraz
$redniego spadku;

b) kanatow i rzek skanalizowanych (o dlugo-
§ci sumarycznej 840 km) z wyszczegélnieniem wy-
Z¢j wymienionych (précz ostatniego) elementéw
oraz danych o iloéci i wymiarach $luz;

¢) rzek splawnych o dtugosci sumarycznej ok.
4.4 tys, km,

2, Wielka mapa drég wodnych Europy $rod-
kowej, obejmujaca sie¢ drég wodnych wewnetrz-
nych, istniejacych i projektowanych, jak réwniez
kanaléw morskich, z oznaczeniem szczebli ton-
nazu statkéw, dla ktérych odnosne odcinki sieci
wodnej sa dostepne. Mapa powyisza, obejmujaca
arterje wodne, ograniczone na pélnocy linja Oki,
Dzwiny, Baltyku i Morza Niemieckiego, na zacho-
dzie — Rodanem i Sekwana, na wschodzie — Wol-
ga i Donem, od potudnia — linja Dunaju, przej-
rzyécie przedstawia zalety potozenia drég wod-
nych Polski na kontynencie Europy i znaczenie
niektérych projektowanych sztucznych drég wod-
nych, jako ogniw wielkich arteryj tranzytowych,
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chzqcych Europe péinocno-zachodniq z jej cze-
scia  poludniowo-wschodnia  (Battyk—Wista—
Dniestr—Prut—morze Czarne; morze Niemieckie
——Ren—Laba—Odra-——Warta—WlsIa~Bug — Pry-
pe¢—Dniepr—Don—Wolga).

3. Mapa profiléw poréwnawczych kanaléw
transeuropejskich, przedstawiajaca stosunki wy-
sokosciowe arteryj wodnych i ich potaczen sztucz-
nych, a tem samem ujawniajaca niezwykle dogod-
ne polaczenie wododziatéw rzek polskich (najwyz-
sze wzniesienie kanatu Wista—Dniepr wynosi
141 m, podczas gdy odnosna kota dla kanalu Ren
~—Dunaj wynosi 569 m nad poz. morza).

4. Diaglamy, przedstawiajace plan stop-
niowego rozwolu polsklch drég wodnych wedlug
prolektu inz. Tillingera"). Diagramy te obrazu-
ja plan akcji w dziedzinie regulacji drog
wodnych naturalnych i budowy drég sztucz-
nych, w ktérej wyniku po uplywie pieciu okreséw
[czas trwania okresu uzaleznia sie od stanu gospo-
darczego paiistwa) najbardziej nieodzowne potrze-
by. gospodarki wodnej uzyskaé winny zado$éuczy-
nienie. '

Osnowa powyzszego planu jest doprowadze-
nie inwestycyj na drogach wodnych do sumy 2%
miljarda zlotych (w tem 1 miljard stanowi koszt
regulacji 3800 km rzek zZeglownych, 1% miljarda
— koszt budowy 2650 km sztucznych drég wod-
nych), z przeznaczeniem w okresach poczatko-
wych wiekszych kwot na roboty regulacyjne. W
§wietle powyzszego diagramu, szczegélnego zna-
czenia nabiera diagram sasiedni, wykazujacy, ze
na potrzeby drég wodnych w okresie ostatniego
siedmiolecia wydatkowano niespeina 100 miljonéw
ztotych, a wiec s sumy wyzZej oznaczonej, jako
norma wydatku jednego okresu.

5. Diagram, wykazujacy ilo§é przewozéw w
tonno-kilometrach na glowe ludnosci na drogach
wodnych i kolejami w Polsce i w krajach oscien-
nych., Wedlug dosadnej terminologji autora (inz.
Tillingera), jest to diagram zaniedbania drég wod-
nych w Polsce. Miara powyzszego zaniedbania
jest to, ze ,dla kazdego Niemca na drogach wod-
nych przewozi sie (raczej przewozifo w r. 1910,
przyp. referenta) jedna tonne ladunku na dystans
jak z Warszawy do Katowic (293 km), dla Polaka
za$ (w r, 1926-ym) — jak z Dworca Gléwnego w
Warszawie do Dworca Gdanskiego (10 km)".

Nie wahamy sie podkreslié raz jeszcze wy-
bitnego ' pedagogicznego i propagandowego zna-
czenia wyzej oméwionych eksponatéw: z jednej
strony ujawniaja - one potencjalng pomyslnosé
warunkéw ogélnego rozwoju drég wodnych w Pol-
sce, z drugiej] — wykazuja stan obecnego ich upo-
§ledzenia, a tem samem nawolujg spoleczerstwo
do zrozumienia ogromu pracy i pienieznych ofiar
materjalnych dla podniesienia stanu drég wodnych
do poziomu, odpowiadajacego ich znaczeniu, jako
sieci komunikacyjnej miejscowej i tranzytowe;j.

*) Vide referat tegoz na I.Polskim Ziez’dzie Hydro-
technicznym p. t. wProgram rozbudowy sieci drég wodnych
w Polsce" oraz referat p. t. ,Drogi wodne w Polsce”, zgto-
szony przez Ministerstwo Rob6t Publicznych na IlI-ci Z]azd
Polskich Technikéw zrzeszonych.
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W grupie regjonalnej wyrézniaja sie
eksponaty Dylukcy] Drog Wodnych w Warszawie,
Krakowie i Wilnie.

Dyrekcja Drog Wodnych w Warszawie wy-
stawila:

1. Plansze, przedstawiajace typy roboét re-
gulacyjnych na Wisle — faszynowych i kamien-
nych — tam, opasek, namulnikow.

2. Plansze, uwidoczniajace wplyw bagrowa-
nia na zwiekszenie glebokosci rz. Wisly ponizej
Warszawy. Miare wpltywu tego uzyskuje si¢ przez
poréwnanie warunkéw zZeglugi bez bagrowania w
r. 1921 z odno$nemi warunkami w roku 1928 przy
zastosowaniu bagrowania: najplytsze miejsca wy-
kazaly przy stanach wody, zblizonych do kata-
strofalnie niskich stanéw z r. 1921, gtebokos$ci pra-
wie wdwdjnaséb przewyzszajace glebokosci z
r. 1921 (1921: 0,40 m, zaladowanie—50 tonn, 1928:
0,75 m, zatladowanie — 200 tonn).

3. Zbiér zdje¢ fotograficznych, przedstawia-
jacych tabor baglowmc7y Wisty: a) poglebiarke
longcouloirowy ,,Prypeé” z rynng boczng dtugosei
30 m o wydajnosci 100 m" na godz.;

b) poglebiarke samochodzaca, uniwersalna
nWarszawa” (na smok i refuler) o wydajnosci
150 m*/godz.;

¢) poglebiarke uniwersalng ,,Gdansk” (na ku-
bty i refuler) o wydajnosci 100 m*/godz.;
d) pogtebiarke kubtowo-refulerowa ,Piast”

o wydajnosci 70 m*/godz.;

e) promy klapowe o pojemnosci 35 m®.

4, Modele objektéw plywajacych: krypy
(95 t) do przewozu kamieni, barki (100 t) do prze-
wozu faszyny i galaru (40 t) do przewozu faszyny
i kamieni.

Pozatem wymieniona Dyrekcja wystawita pro-
jekt portu handlowego na Wisle pod Saska Kepa
w Warszawie, model portu w skali 1:1000 oraz
szereg zdjeé fotograficznych, przedstawiajacych
postep budowy.

Po caltkowitem wykonaniu programu budo-
wy dlugosé nabrzezy wyladunkowych wyniesie
ok. 9 km, ktoéra to ilo$¢ winna zabezpieczyé ob-
stuge obrotu tadunkéw dowozonych lub wywozo-
nych woda w ilosci ok. 2 miljonéw t rocznie.

Pogladowem stwierdzeniem znaczenia portu
jest wykres statystyczny, wykazujacy szybki
wzrost ruchu tadunkéw towarowych, dowozonych
droga wodna do portu warszawskiego (1928 r.
88 820 t); znacznie stabsze jest tempo wzrostu wy-
zyskania taboru rzecznego oraz wzglednie niski
przecietny poziom tegoz (od 21 do 37%).

Dyrekecja Drég Wodnych w Krakowie wysta-
wita szereg nader interesujacych planéw, obrazu-
jacych roboty regulacyjne na Wisle, wplyw ich na
stan koryta i terenéw inundacyjnych, jak réwniez
modeli, przedstawiajacych typy budowli regula-
cyjnych, sposoby wykonywania robét (model pla-
styczny kamieniolomu w Ratowej), pomocniczych
objektéow plywajacych (holownika parowego 100
KM]), galaréw, fodzi i t. p.

Osobna grupe eksponatéw stanowi zbiér pla-
néw, zdjeé fotograticznych, modeli i t. p., dotycza-
cych projektu kanalu zeglownego Zaglebhie—Kra-
kéw, poszczegdlnych etapow jego budowy, szcze-
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gotow urzadzen hydraulicznych (model syfonu
Brzeznickiego) i t. p.

Wreszcie zaznaczyé nalesy piekny, acz w luz-
nym zwiazku z zagadnieniami komunikacyjnemi
pozostajacy zbior eksponatéw, dotyczacych budo-
wy zbiornika wody na Sole w Porabce: wielkiego
(1:100) modelu zapory o diugosci 250 m b., pla-
stycznego obrazu (1:5000) doliny Soly i dopltywow
w obrebie zbiornika, jako tez modelu zamkniecia
sztolni w Porabce.

Z eksponatéw Dyrekeji Drog Wodnych w Wil-
nie zastuguja na wyréznienie:

1. Wykresy ruchu zeglugowego na drogach
wodnych Dyr. Wileniskiej, ujawniajace na prze-
strzeni lat 1925—29 znaczny wzrost ruchu towa-
rowego (13—67 tys. t) przy pewnej tendencji zniz-
kowej ruchu pasazerskiego (74—68 tys.).

2. Wykresy statystyczne, przedstawiajace
rozwéj rzadowego taboru plywajacego na drogach
wodnych Dyrekeji Wilenskiej (prawie dwukrotne
zwiekszenie w okresie lat 1924—29 liczby pogle-
biarek, statkow silnikowych i pradéwek).

3. Modele budowli hydrotechnicznych, jak to

jazu iglicowego (skala 1:25) na kanale Krolew-
skim (na rz. Szczarze), sluzy 3-komorowej na kan.
Augustowskim przy ujéciu do Niemna (1:500), por-
tow zimowych na Niemnie w Grodnie i Wilji w
Wilnie (1:500).
. 4. Modele objektéw plywajacych i bagrow-
niczych i pradéwki drewnianej na 2 ptywakach,
zelaznej konstrukeji galara z platforma obrotowa,
motorowej poglebiarki kublowo-smokowej (60
m'/godz.} i in. :

Z pozostalych grup eksponatéow w dziale
drog wodnych zasluguja na wyréznienie materjaly
graficzne i modele, obrazujace stan arteryj wod-
nych, zeglugi i portéw rzecznych skanalizowanej
Brdy, kan. Bydgoskiego i skanalizowanej Noteci,
jak réwniez dolnej Wisty i Warty.

W dziale komunikacji morskiej udziat
Polski ograniczyl sig¢ do stoiska przedsiebiorstwa
Padstwowego ,,Zegluga Polska", ktére wystawilo
panoramiczna mape portu w Gdyni z modelami
25 statkow polskiej floty handlowej (Zegluga Pol-
ska, Polsko-Transatlantyckie Tow. Okretowe,
Polsko-Brytyjskie Tow. Okretowe, S. A, Luszczar-
nia Ryzu) oraz wykresy rozwoju przewozéw mor-
skich portu Gdyrskiego i udzialu w tychze stat-
kow Zeglugi Polskiej, '

W sekcji zagranicznej dziatu komu-
nikacyj wodnych uczestniczyly nastepujace pas-
stwa: Belgja z Kongo, Czechostowacja, Francia,
Danja, Rumunja, Wegry i Wlochy.

Wsréd eksponatéow Czechostowackie-
go Ministerstwa Robét Publicz-
nych — Drogi Wodne (Ministerstvo Vetejnych
Praci — Vodni Cesty) centralne miejsce zajmuje
wielka plansza, przedstawiajaca plan i profil po-
dluzny kanalizowanej czesci Sredniej Laby na prze-
strzeni 180 km od Melnika do Jaromierza. Powyz-
sza frasa stanowi czes¢ projektowanego polacze-
nia Laby z Dunajem i Odra, Przewidziana wedtug
pierwotnego projektu ilosé sluz (32) zostata na-
stepnie zmniejszona do 20 (wymiary komér 85 X

12 X 3 m), z wyzyskaniem spadéw w 20 zakladach
wodno-elektrycznych (granice spadéw i moey

) 1,70 m 3 9,00 m or
uzytecznych: 0 {Kolin), wzgl. 2200 KW (Smifi-

ce) o mocy sumarycznej 40 000 kW.

Poza potrzebami zeglugi i wyzyskaniem ener-
gii, w projekcie kanalizacji Laby zostaly w sze-
rokim zakresie uwzglednione potrzeby meljoracji
terené6w w okregu drogi wodnej, a to zaréwno
przez odprowadzenie woéd wezbraniowych, jak i
nawodnienie terenéw i utrzymanie na nalezytej
wysokosci poziomu wéd wglebnych. ‘

Materjal kartograficzny nalezycie uzupelnia-
ja liczne zdjecia fotograliczne jazéw i instalacyj
wodno-elektrycznych: Hradec Kralove, Préloug,
Podébrady, Obtistov, Kolin, Nymburk i in.

W dziale portéw rzecznych powyi-
sze Ministerstwo wystawilo plany sytuacyjne i
zdjecia fotograliczne urzadzen portu w Bratysta-
wie na Dunaju i w Komarnie przy uj$ciu Wah'u
do Dunaju; pozatem — modele todzi motorowe;j
do obstugi portu (450 KM) oraz Labskiego koto-
wego parowca pociagowego (650 KM). ,

Czechostowackie Ministerstwo Han-
dlu, tacznie z Towarzystwami Zeglugi
na Dunaju, Odrze i Labie oraz czechost. Urze-
dem nawigacyjnym (CS. Plavebni Ufad),
dato szereg eksponatéw, obrazujacych ruch stat-
kow na wymienionych rzekach, gléwne typy tabo-
ru rzecznego oraz plastyczna mape drég wodnych
Czechostowacji (istniejacych i projektowanych) i
polaczen tychze z drogami wodnemi krajéw oscien- °
nych; na mapie powyZszej zaznaczono pozatem
glowniejsze osrodki przemyshu krajowego, zain-
teresowane w rozwoju drég wodnych.

Statystyka taboru rzecznego wykazuje znacz-
ng przewage floty tabskiej nad flotami pozostatych
rzek.

Odnos$nie do parowcéw towarowych i holow-
nikéw, stosunek ten przedstawia sie jak nastepuje:

Parowce towarowe Holowniki

ilo§¢ KM tonn ilosé KM
taba . . . 12 3470 4379 64 18 650
Odra . . . 10 5 265
Dunaj . . . 4 1120 2 000 13 6 500

W grupie modeli taboru wyréznia sie model
todzi z pokazem stosunku ilosci gtéwnych rodza-
jow towaru w transporcie rzecznym na fLabie i Du-
naju, model czétna labskiego o nosnosci 600 t,
réwnowaznego tadunkowi pociagu, sktadajacego
sie z 52 wagonéw, model ciezarowej todzi du-
najskiej (typu Ressel) i tabskiej (typu Vaclav), mo-
del parowca holowniczego (typu Ressel — 750
KM), wreszcie wystawiony przez Spétke Odrzan-
ska model towarowego morskiego parowca o la-
downosci 11 tys. t, stuzacego do transportowania
rud (normalny tadunek 8500 t}, przetadowywanych
na lodzie odrzanskie (32 lodzie towarowe, usta-
wione w 4 szeregach po 8 lodzi).

Rumunja w dziale powyiszym przedsta-
wiona byla przez Zarzad portéw i Komunikacji
wodnych (Régie autonome des ports et des Com-
munications par eau) oraz przez stuzbe hydrau-
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liczna (Service hydraulique roumain) na drogach
srodladowych. ,

Eksponaty Zarzadu portéw mialy na celu zo-
brazowanie dziatalnosci trzech gléwnych portow
Rumunji: Braity, Galacu i Constanzy, jej lacznosé
z ruchem towaréw, dowozonych przez sieé kolejo-
wa, oraz z importem i eksportem morskim. Sze-
reg wykresow, przedstawiajacych retrospektyw-
nie ruch towaréw w powyzszych portach, ujawnit
znamienna niejednostajnosé w rozwoju tego ruchu:
podczas gdy port Galac w okresie lat 1910/13—
192527 wykazal prawie dwukrotny przyrost (350
~—300 tys. t — 600—640 tys. t), a ruch w porcie
Braita ujawnia tendencje znizkowsg ({1911
320 tys. t, 192427 — 250 tys. t} port Constanza
wykazuje znaczny wzrost w poréwnaniu z ruchem
w latach przedwojennych: 1400000 t {1910/13) i
2800 000 t (1929) oraz inlensywne tempo przyro-
stu w poréwnaniu z rokiem 1920-ym (300 tys. ).

Materjaly powyzsze uzupelniajg plany por-
téw i zdjecia fotograficzne poszczegélnych base-
néw portowych, nabrzezy, urzadzern mechanicz-
nych, dokéw i t. p.; na tem miejscu zaznaczyé na-
lezy piekne modele panstwowych magazynéw zbo-
zowych (siloséw) w portach Braita i Galacu.

Modele, wystawione przez stuzbe hydraulicz-
na, dotycza taboru nadzoru rzecznego: dragi refu-
lerowo-kublowej, pradéwki oraz statku inspek-
cyjnego stuzby nurtowej Dunaju.

Belgja. Ministerstwo- Robét Publicznych
wystawito mape drég wodnych z wyznaczeniem
wymiaréw $luz i dopuszczalnego zaglebienia stat-
kéw, mape wybrzeza morza Pélnocnego (w skali
1:5000) z wyznaczeniem typéw brzegowych urza-
dzenn ochronnych, planéw portéw Ostende, Bru-
ges, Gandawy, Antwerpji oraz urzadzen tychze,
portu w Léopoldville i modelu tylnokolowego pta-
skodennego parowca na rz. Kongo. Poza tem na
wielkiej mapie $ciennej przedstawiono 345 linij
komunikacyjnych, taczacych porty belgijskie z por-
{ami innych kiajéw, z uwidocznieniem na wykre-
sie statystycznym imponujacego rozwoju belgij-
skiej marynarki handlowej (pigédziesieciokrotne-
go od r. 1840).

Francja ograniczyla sie do map i wykre-
soéw, ilustrujacych dziatalnosé portu w Hawrze.

Danja (Zarzad portu w Kopenhadze oraz
Wolny Port tamze, S, A.) wystawila mape regular-
nych polgczen okretowvch, mape sytuacyjnag por-
tu (1 :5 000}, mape obrotu towaréw (w roku 1929
— 5,8 miljonéw t) oraz wykres poréwnawczy, ilu-
strujacy stosunek tego obrotu do obrotu innych
portéw battyckich (Stockholm — 3,0 miljony t,
Szezecin — 2,7 milj. t, Ryga — 0,9 milj. t).

Z instytucyj Wioch w dziale powyzszym
uczestniczyly wylacznie przedstawiajace zegluge
morska, mianowicie: Krolewski Komisarjat Porto-
wy w Fiume oraz Zarzady portéw w Neapolui We-
necji. Instytucje te daly obfity materjal w postaci
map plastycznych, modeli, diagramow, fotogralij
i przezroczy, przedstawiajacych rozklad ogélny
terenéw portowych, typy budowli (nabrzeza, mo-
la), magazynéw, urzadzen mechanicznych, sygna-
lizacji, urzadzen techniczno-sanitarnych etc.; po-
zatem liczne wykresy obrazowaly stan obecny i
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retrospektywny ruchu pasazerskiego i lowarowe-
go w wymienionych portach,

W e gry. Zarzad Wolnego Portu w Budapesz-
cie wyslawil plany portu, magazynow zbozowych,
sktadow, basenu naflowego, parku weglowego,
urzadzen mechanicznych i t. p.

W dziale Zwiazkéw Miedzynarodowych (pa-
wilon 23) Komisja komunikacji i tran-
zytu Ligi Narodéw w szeregu kartogra-
méw zobrazowala schemal organizacji, jak row-
niez glowne wyniki swej dziatalnosci,

Sprawy wodne zesrodkowane sa w Komisji w
dwu Komitetach statych, mianowicie w Komite-
cie Portow i Zeglugi Morskiej oraz w Komitecie
zeglugi Srodladowej. Pierwszy z nich powolat do
zycia 2 komitely czasowe — pomiaréw statkow
(jaugeages maritimes) i oswietlenia wybrzeza oraz
znakow nawigacyjnych (balisage et éclairage des
cotes); z drugim wspolpracuje Lkomisja prawa
rzecznego.

Jako wynik prac wymienionych komitetéw,
wykazuja kartogramy zawarcie nastepujacych u-
moéw miedzynarodowych:

1. Konwencji, dotyczacej régime'n wod zeg-
lownych o znaczeniu miedzynarodowem. Do kon-
wencji powyziszej, zawartej w Barcelonie w r, 1921,
przystapilo 20 paistw; przez Polske konwencja
nie zostala ratyfikowana. _

2. Deklaracji, dotyczacej uznania flagi stat-
kow panstw, nie posiadajacych wlasnego wybrzeza
morskiego. Do deklaracji powyzszej, zgloszonej w
Barcelonie w r. 1921, przystapilo 30 panstw, w tej
liczbie Polska.

3. Konwencji, dolyczacej pomiaru statlow
rzecznych, zawartej w Genewie w roku 1929. Kon-
wencje powyzszg ratyfikowalo 13 pandstw, w tej
liczbie Polska.

4. Konwencji, dotyczacej régime’'v miedzy-
narodowego portéw morskich (odnosnie do handlu
zewnetrznego}, Do umowy powyiszej, zawartej w
Genewie w r. 1923, przystapito 18 panstw (Pol-
ska nie uczestniczyta).

W tymze pawilonie Europejska Komi-
sja Dunaju — Galac wystawila mape Dunaju
ra przestrzeni migdzy Braila i ujsciem oraz wy-
dawnictwa, pos$wiecone wykonanym pod kierow-
nictwem Komisji pracom hydrotechnicznym. Ma-
pa w skali 1 mila morska = 1 cal, oparta na wy-
nikach zdje¢ z r. 1870/71 i péiniejszej korelkcji
tychze w latach 1922—25, daje dokladny obraz na-
der rozgatezionej delty rzeki i glownych jej odnog
— Kilijskiej i $-go Jerzego. '

Sprawozdanie gtownego inzyniera komisji E.
T. Ward'a przedstawia wazniejsze etapy dzia-
talnosci Komisji, ktorej poczatek prac siega roku
1857. Glowne wysitki Komisji skierowane byly na
stworzenie i utrzymanie Zzeglownos$ci odnogi Suli-
na (dtug. 84 km) przez systematyczne poglebianie
i korekcje jej tozyska, skracanie naturalnego bie-
gu rzeki, budowe tam w ujsciu t. p. Jedng z naj-
wazniejszych trudnosci, napotykanych przy pra-
cach powyzszych, stanowito zwalczanie mas aluw-
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jalnych, dostarczanych Dunajowi przez liczne je-
go doptywy: w okresie rocznym ilosci te wyraza-
ja sie miljonami tonn (okolo 20 miljonéw tonn w
r. 1921 i 175 miljonéw tonn w r. 1912). Miare osia-
gnietych wynikéw daje zestawienie glebokosci w
odnodze Suliniskiej, ktére w przeciggu lat 1857—
1925 stopniowo ulegaly zwigkszaniu od 8 do 23
stép, wraz ze wzrostem sumarycznego tonnazu
statkéw, ktére w drodze do morza korzystaly z
odnogi Suliniskiej (z 338 do 1398 tys. t).
Wreszcie w zwiagzku z interesujacym nas te-
matem zaznaczyé nalezy, ze w grupie eksponatow
instytucyj kartograficznych (pawilon 23)
czesciowo znalazly miejsce réwniez mapy objek-
téw wodnych (drogi wodne srédladowe, strefy wy-
brzezy morskich, jeziora i t. p.). W grupie tej wy-
r6znié nalezy wydawnictwa Krélewskiego Urzedu

Map Morskich w Sztokholmie (Kungl. Sjékarte-

verket), Instytutu Geologicznego Stanéw Zjedno-

czonych w Waszyngtonie (U. S. Geological Sur-

vey), w szczegblnosci wydawnictwa serji Water

Supply Papers, oraz — last not least — Wojsko-

wego Instytutu Geograficznego w Warszawie. W

zakladach kartograficznych tego ostatniego m. in.

wykonana zostata pierwsza polska mapa nawiga-

cyjna Balttyku (cze$é zachodnia z zatoka Pucka w

podz. 1:75 000), opracowana przez Biuro Hydro-

graficzne Marynarki Wojenej, na podstawie map

niemieckich i pomiaréw wlasnych. Na marginesie

notujemy interesujacy wykres, przedstawiajacy

poréwnawcza charakterystyke papieru, uzywane-’
go dla wydawnictw kartograficznych WIG; wykres
ten wskazuje, ze papier WIG'u wytrzymuje na

aparacie Schoppen'a 613 podwéjnych tamas,

podczas gdy ilosé ich dla materjalu map niemiec-

kich nie przekracza 110, a wloskich tylko 36.

Lotnictwo na MWKT.

Napisal Inz. Z., Arndl

ierwszy to wypadek, ze lotnictwo polskie
wzielo udzial w wystawie miedzynarodowej.

Zeszloroczny pokaz naszego lotnictwa na
PWK zjednal sobie juz tak chlubng opinje, ze na-
wet miarodajne kota lotnicze uznatv za mozliwe,
a nawet pozadane, wystapienie na forum miedzy-
narodowem w najblizszej przyszlosci. I rzeczywi-
$cie, to co daje nam dzisiaj nasz przemyst lotniczy,
istniejacy od lat kilku zaledwie, $wiadczy dobit-
nie, ze pod wzgledem technicznym idziemy pewna
droga. Wiele naszych platowcéw, niektérych sil-
nikéw i poszczegélnych akcesoryj moze juz dzis
wytrzymaé konkurencje najlepszych tego rodzaju
wyrobéw swiatowych.

Zeszloroczny pawilon lotniczy na PWK, dla
widzéw nieswiadomych ciezkiej pracy polskiedo
przemysiu lotniczego, byt swojego rodzaju rewela-
cja. Miescil on 7 platowcéw polskiej konstrukeji
obok 2 polskich silnikéw i wielu innych wyrobéw.
Zdawaloby sie, ze w ciagu jednego roku, jaki dzie-
lit MWKT od PWK, trudnem bedzie dla przemy-
stu pokazanie czego$ nowego. Tymczasem okaza-
fo sie inaczej. Pawilon lotnictwa polskiego na
MWKT miescit 18 platowcéw polskiej konstruk-
cji, w czem: 7 znanych z PWK, 2 znane z innych
pokazéw publicznych i 9 nowych prototypéw sa-
molotéw, powstalych w ciagu ostatniego roku. Je-
zeli pozatem dodamy, ze cywilny charakter MWKT
1 migdzynarodowy konkurs awjonetek, w ktérym
Polska uczestniczyta, uniemozliwily pokazanie na
wystawie okoto 12 dalszych nowych prototypéw
samolotéw wojskowych i sportowych, wvkonczo-
nych w ciagu ostatniego roku, to musimy stwier-
dzié, ze dorobek zgéra 20 nowych polskich pro-
totypéw samolotow w roku biezacym jest nowa
rewelacja, nowym dowodem wielkiej zywotnosci
polskich konstruktoréw i przemystowcow lotni-
czych. Dorobek to przytem nietylko ilosciowy, ale

i jakosciowy, bowiem wiekszo$é tych platowcéw
zdata chlubnie swéj egzamin, czy to na miedzyna-
rodowym rajdzie awjonetek, czy tez w lotach po-
kazowych w Polsce, Rumunji, Bulgarji i Jugosta-
wiji. Niektére z nich sa juz nawet wytwarzane se-
ryjnie,

Réwniez w dziale silnikéw lotniczych rok bie-
zacy zaznaczyl sie powstaniem kilku nowych ty-
péw, nie wszystkie one jednak mogly znalez¢é sie
na wystawie, Przemysl pomocniczy wzial w tego-
rocznej wystawie znacznie stabszy udzial niz w
PWK.

Caly pawilon lotnictwa polskiego (Nr. 10) zo-
stal zorganizowany, jak i w roku ubiegltym, przez
Zrzeszenie Polskich Przemystowcéw Lotniczych
pod egida i przy pomocy Ministerstwa Komunika-
cjt.

W dziale ptatowcowym wziety udzial firmy:
E. Plage i T. Laskiewicz, Podlaska Wytwérnia Sa-
molotéw, Paistwowe Zaktady Lotnicze oraz Mini-
sterstwo Komunikacji. W dziale sportu lotniczego
uczestniczyli: Wydziat Lotnictwa Cywilnego Min.
Komunikacji, LOPP, Aeroklub Rzeczypospolite]
kluby lotnicze i Komisja Lotnictwa Sportowego.

Fabryka E. Plage i T. Laskiewicz
obok znanych z r. ub. samolotéw: , Lublin R IX"
— dwuplat pasazerski o$mioosobowy i ,Lublin
R X" — jednoptat 2-osobowy do celéw lacznosci,
wstawiony 12-godzinnym raidem do Barcelony,
wystawifa swéj nowy gérnoplat pasazerski , Lu-
blin R XI" z kabina 4-osobowa, oprécz kabiny za-
togi. Jak wszystkie ostatnie samoloty tej firmy,
tak i ten posiada kadtub spawany z rur stalowych,
kryty sklejka i ptétnem, skrzydlo zas wolnonio-
sace konstrukcji drewnianej, kryte sklejka. Kabi-
ra odznacza si¢ luksusowem wykoriczeniem we-
wnetrznem i posiada dwoje drzwi z jednej strony
— po jednych do kazdej pary siedzed, co stwarza
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wygodny dostep dla pasazeréw, oraz dwoje drzwi
do kabiny pilota, po jednej z kazdej strony. Kabi-
na pilota wyposazona jest w podwéjne sterownice.,
Z tylu kabiny znajduje sig¢ oddziat dla poczty i ba-
gazu oraz toaleta. Kabina posiada wentylatory i
ogrzewanie spalinami. W podwoziu zastosowano
amortyzatory oleopneumatyczne i kota z hamul-
cami pneumatycznemi, co znacznie skraca wybieg
samolotu przy ladowaniu. Silnik Wright 220 KM,
zbudowany w kraju, z ostong oporows, typu NACA.,
Charakterystyka tego samolotu jest nastepujaca:

Wymiary: Cigzary:
Rozpietosé . 15 m Ciezar wlasny 1200 kg
Dlugo$é ., 9.8 ., unoszony 743 ..
Wysoko§é . 2,4 . w locie 1943
Powierzchnia nosna 30 m?
Cechy lotu:
Predko$é¢ max. .+ . - . . . 210 km/h
& podrézna , . . . . . 180
ladowania 85—90
Putap . s e v o o o . . 6000 m
Czas wznoszenia sie na 4000 m . . 22/
Promien dziatania . 730—900 km.
Podlaska Wytwoérnia Samolo-
t6w, oprécz znanej z PWK awjonetki
PWS 4, wystawia starszg od niej, ale bar-

dzo ciekawg awjonetke PWS3, konstrukeji

801
inz, S. Cywinskiego. Goérnoptat drewniany
kryty plotnem, o skrzydlach wspartych jed-

ng parg zastrzaléow z kazdej strony, odznacza sig
zupelnie oryginalng konstrukcja kadluba, ktory
stanowi jeden dzwigar skrzynkowy. Na dZwiga-
rze tym, jak na podwoziu samochodowem, montu-
je sie roznego typu karoserje, zaleznie od potrze-
by, naprz. 3- lub 2-osobowa otwarta lub zamknie-
la, pocztowa, sanitarng i t. p. Praktyczno$é tego
pomystu, ze wzgledu na latwosé¢ przystosowania
samolotu do réznych celéw, rokuje mu duza przy-
szlosé przy dalszem rozwinigciu tej idei. Samolot
ten wyposazony jest w silnik Walter 60 KM i do-
konal juz bardzo licznych, w ciaggu ostatnich lat,
lotéw éwiczebnych i podréznych. Idee kadiuba
jednodZwigarowego podchwycita znana firma fran-
cuska Bréguet, wypuszczajac bardzo ciekawy sa-
molot wojskowy, catkowicie stalowy, z takim wia-
énie kadtubem. Pozatem Podlaska Wytwérnia wy-
stawia zeszloroczny wielki 8-osobowy samolot pa-
sazerski PWS 20, ktéry zyskal znacznie na zmo-
dernizowaniu podwozia o szerokiem rozstawieniu
kot bez osi poziomej, oraz najnowszy swéj proto-
typ PWS 21, gérnoplat pasazerski na 4 do 5 oséb
oprécz kabiny zalogi, dla ktérej przewidziano dwa
miejsca i podwoéjne sterowanie. Samolot ten, o
pieknej linji, otrzymal luksusowe i bardzo wygodne
urzadzenie wewnetrzne. Kadfub — z rur stalo-
wych, kryty ptétnem, skrzydto — wolnoniosace

Rys. 1,

Widok ogélny pawilonu lotniczego.
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Rys. 2. Ptlatowiec komunikacyjny ,Lublin R IX".

drewniane, kryte sklejka. Silnik Wright 220 KM
z ostong przeciwlotnicza, budowany w kraju. Pod-
wozie i ploza zaopatrzone sa w amortyzatory oleo-
pneumatyczne o skoku tak dobranym, iz twarde

Samolot ten, jak réwniez i ,Lublin
R XI“, zostaly wykonane na zamoéwienie
Min, Komunikacji w celu zastapienia kursu-
jacych oddawna na naszych injach samolo-
tow Junkersa, ktére w niedlugim czasie
maja byé wycofane z uzycia. Swiadczy
to dodatnio o dazeniu wtadz lotniczych do
stopniowego wprowadzania do naszej komu-
nikacji powietrznej samolotéw budowanych
w kraju,

Panstwowe Zaklady Lotnicze po-
kazaly dwa samoloty: PZL 5 i PZL 2. Pierwszy
—1o awjonetka sportowa, dwuplat konstrukeji
mieszanej, kryty plétnem, z silnikiem Gypsy
85 KM. Awjonetka ta wyposazona jest
w amortyzatory oleopneumatyczne produkcji
PZL oraz ma skrzydla skladane na wzoér
angielskiego Moth'a, bez naruszania regu-
lacji, co pozwala na latwe garazowanie jej
w malych pomieszczeniach. Maszyna ta wzig-
la udzial w tegorocznym miedzynarodowym

czych.

IRys. 3. Platowiec komunikacyjny ,Lublin R X,

raidzie awjonetek, przelatujgc cala trase raiduy,
wynoszaca przeszlo 7000 km. Podobno ma przejsé
do produkcji seryjnej na uzytek klubéw lotni-

,_,.__,_______f] Charakterystyki:

i = Wymiary.
Rozpigtosé . e 85 m
FhorBd v -« b a0 B8 a
Wysokosé . . . . . . 2,67,
Szer, w stanie ztozonym. 27
Powierzchnia nosna 21,8 m*

Cigzary:
Ciezar wlasny. 410 kg
Ciesar vzyteczny. . . . 335 ,,
Cigzar callkowity. . . . 745 ,,
Cechy lotu:

Szybkosé max, , 170 km/h
Szybkoéé ladowania. . . 60 .
Czas wznoszeniana 1000m 6.5
Putap, . . . . , 5000 m
Zasieg. . . . . . . . 600 km.

ladowania ze spadkiem z wysoko$ci ponad 1 m nie

powoduja zadnych uszkodzen.

Wymidry samolotu

Rozpigtosé skrzydta.
Dlugosé¢ samolotu
Wysokoéé samolotu . . .
Powierzchnia noéna.

Cigzary:
Ciezar wlasny
Ciezar paliwa i smarow,
Cigzar uzyteczny
Cigzar catkowity w locie

Cechy lotu

Predko$é max.

Predkosé ladowania

Putap praktyczny.

Czas wznoszenia sie do 500 m
" » o 1000 ,,
i o ow 2000

Drugi platowiec tej firmy (PZL 2) przylecial
na Wystawe wprost z lotéow propagandowych w
Rumunp Jugostawiji i Bulgarji, gdzie pilotowany

{8 rowniez przez lotniké6w miejscowych zdobyt sobie
9,65 ,,
3911,
31775 m?
1000 kg
200
500 .,
1700 ..
Rys. 4. Awijonetka PWS 3,
165 km/h 2
93 (“ 7nakom1tq opinje. Jest to gornoplat catkowicie
3000 m zbudowany z duraluminjum i wyposazony w silnik
5 Wright 220 KM, produkcji krajowej. Ze wzgledu
1’ na swoje przeznaczenie, dla tgcznodci armji lub tu-

30 rystyki, przystosowano ten aparat do ladowan na
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terenach przypadkowych, malych, starajac sie
zmniejszy¢ jego szybkos¢ ladowania przy pomocy
klap hamujacych, lotek o podwéjnem dziataniu (ja-
ko klapy) i szczeliny Handley-Page'a, zwiekszaja-

Rys. 5.

[Rys. 6. Samolot komunikacyjny PW § 21,

cej nosnoéé, a ilem samem skracajacej rowniez
start. Maszyna ta okazala si¢ w praktyce dosko-
nala i jest budowana w serji.

Charakterystyki

Wymiary: Cigzary:
rozpigto§é . 134 m cig¢zar wlasny . 880 kg
dlugosc . 7,92 ,, paliwzi § 167 ,,
wysokos¢ ., . . 27 , . uzyteczny . 235
powierzchnia noéna 25,8 m? w locie 1282 ,,

Cechy lotu:
szybkoéé max. ; . . W 183 km/h
min. z zamkmqteml szezehmml przy wietrze
0 — 115 km/h
A min. z otwartemi szczelinami przy w(i)etrze »

ladowania . ponizej 60 km/h.

Stoisko PZL uzupehna ich produkcja ubocz-
na, wiec lekka 16dZz motorowa z silnikiem John-
son 25 KM oraz kajak ptécienny sktadany, wazacy
ok. 20 kg. Charakter cywilny Wystawy oraz jed-
noczesny konkurs lotniczy w Bukareszcie nie po-
zwolily na wystawie w pawilonie najwigkszej chlu-
by Zakladéw, mianowicie wojskowego samolotu
mysliwskiego P 1, ktéory w tym czasie musial wal-
czyé o palme pierwszenstwa w Rumunji, majac do
pokonania konkurencje najlepszych $wiatowych
samolotow tego typu. Konkurs ten nie zostal je-
szcze ukonczony. Samolot P 1 zbudowany jest cat-
kowicie z duraluminjum, wyposazony w silnik His-
pano-Suiza 600 KM i posiada szybkos¢ 300 km/h.

803

Samolot komunikacyjny PW S 20.

Ministerstwo Komunikaciji na

stoisku w nawie glownej pawilonu wystawia wiel-
ki 3-silnikowy samolot pasazerski 8-osobowy ty-
pu Foklker

oF VIL 3 m", calkowicie zbudowa-
ny w serii na podstawie
licencji, przez Zaklady E.
Plage i T. Laskiewicz w
Lublinie, Jeden z takich
samolotéow firma ta wy-
eksportowata do Belgji,
gdzie stale jest czynny w
tamtejszej komunikacji po-
wietrznej. Fakt ten swiad-
czy chlubnie o zdolnogciach
konkurencyjnych  samolo-
tow budowanych w Pol-
sce,

Samolot Fokker kursuje
juz od dluzszego czasu na
polskich linjach lotniczych,
a ostatnio obstuguje tez no-
wa, linje do Bukaresztu.

Na stoisku Min. Komu-
nikacji ustawiono tez dwa
samoloty szkolne BM 4
Inz. Bartla, budowane se-
ryjnie przez poznanskg wy-
twornie ,Samolot”, Plato-
wiec ten znany juz jest z
pawilonu na PWK. Jeden
z dwu wystawionych prze-
robiony jest do dokonywa-
nia dalszych raidéw i za-
opatrzony w silnik Salmson
100 KM, |

W jednej z bocznych naw, poswieconych spor-
towi lotniczemu, ustawiono 5 awjonetek i 1 szy-
bowiec. Z pomiedzy tych awjonetek wyrézniaja sie
przedewszystkiem: MN 5 konstruktoréw Medwe-
ckiego i Nowakowskiego, najnowszy produkt po-
znaniskiej wytwoérni ,Samolot”, oraz -dwie awjo-
retki RDW 2 i 3 konstruktoréw Rogalskiego, Wi-
gury i Drzewieckiego, zbudowane w warsztatach
Sekcji Lotniczej Studentéw Politechniki Warszaw-
skiej. Pozostale dwie awjonetki: DKD. IV braci
Dzialowskich i ,,Orkan” porucznika Grzmilasa

Rys. 7.

Samolot lacznikowy i turystyczny PZL 2

znane juz sa od kilku lat z pokazéw publicznych
i z konkurséw 01ganizowanych przez LOPP, na
ktérvch zdobywaly na]wazme]sze nogrody.
Awjonetka MN. 5, zaméwiona przez LOPP,
jest proba stworzenia typu standardowego, ktdry-



804 | PRZEGLAD TECHNICZNY

1930

by odpowiadal potrzebom programowym LOPP i
nadawalby sie do produkcji seryjnej. Aparat ten
robi bardzo dobre wrazenie, zaréwno pod wzgle-
dem swych linij, jak i szczegotow konstrukeyjnych,
pie méwiac juz o samem wykonaniu, ktérego nie-
zwykla staranno$é rzuca si¢ w oczy. Dwuplat ten,
zbudowany calkowicie z drzewa i kryty ptotnem,
zaopatrzony w silnik Genet 85 KM z osfona prze-
ciwoporowa, moze uniesé lacznie 3 osoby, umie-
szczone jedna za druga, przyczem pierwsze dwa
miejsca posiadajg sterownice, z ktérych jedna jest

Rys. 8. Platowiec osobowy Fokker F VII,
budowany przez firmg Plage i Laskiewicz.

wylaczalna. Obie pary skrzydel zawieszone s3 na
zawiasach, mogg by¢ skladane bez naruszania ich
regulacji, tak jak w awjonetce PZL 5. Nadto skrzy-
dla zaopatrzone sa w szczeliny automatyczne
(,autoslots’), po raz pierwszy, zdaje sie, zastoso-
wane w Polsce. Dziatanie tych szczelin podobne
jest do dziatania szczeliny Handley-Page'a, odby-
wa sie automatycznie, zaleinie od kierunku opo-

Rys. 10. Awjonetka MN 5 wytwérni ,Samolot” w Poznaniu.

ru, wywolanego potozeniem samolotu, lub zmien-
nemi pradami powietrznemi. Skuteczno$é tych,
szczelin nie zostala u nas jeszcze zbadana. Pod-
wozie awjonetki zaopatrzone jest w amortyzatory

Rys. 9. Awjonetka DKD IV,

oleopneumatyczne. Charakterystyki tej
ciekawej awjonetki sa nastepujace:

Wymiary:
rozpigtodé 9 m
dtugoséé 6,1 .
wysoko§é . d 2,85,
powierzchnia noéna . .23 m?
. Cigzary:
ciezar wlasny 415 k¢
” uzyteczny . . . , . 360 ,
e W ledie s 4 ¢ . ow o 2T
Cechy lotu:
| szybko$é max. . 140 km/h.

Awjonetki RDW 2 i 3, jak roéw-
niez niewystawiona nastepna RWD 4,
maja juz swojag slawe 1 swoje za-
zastugi. Zbudowane catkowicie z drzewa we-
dtug jednej formuly konstrukcyjnej, wyrézniaja
si¢ doskonalem opracowaniem aerodynamicznem.
Wszystkie sgq 2-osobowe z podwéjnemi sterowni-
cami. Kadluby kryte sklejka wsparte s3 na bar-
dzo niskich podwoziach bezosiowych z amortyza-
torami olepneumatycznemi. Skrzydta wolnoniosa-
ce zwigzane z kadlubami przy pomocy 4-ch sworz-
ni o rozstawieniu 28 cm,
RWD 2 posiada silnik Salm-
son 40 KM i nalezy do II
klasy miedzynarodowej (pla-
towce dwuosobowe do 280 kg
ciezaru 'wlasnego). Samolot
ten wslawil sie wielkim rai-
dem po Europie w roku ubie-
glym, dokonanym przez po-
rucznika Zwirko na przestrze-
ni okoto 5000 km w czasie
40 godz. lotu, osiagajac prze-
cietna szybko$§é 125 km/h,
Dalsza zastuga tej awjonetki
— to zdobycie dla Polski
pierwszego lotniczego rekor-
du miedzynarodowego dla sa-
molotéw tej klasy, mianowicie
wzniesienie si¢ na wysokosé
4004 m, dokonane réwniez
przez por, Zwirko. Pozatem
RWD 2 wziela udzial w te-
gorocznym miedzynarodowym
raidzie awjonetek, osiagajac
pierwsze i drugie miejsce wéréd uczestniczacych
awjonetek polskich, a 19 i 21 w ogélnej klasyfika-
cji na 61 uczestnikow raidu, Charakterystyki tego
aparatu sa nastepujjce:



Nr. 42

Rys. 11. Awijonetka Sekcji Lotniczej RWD 2,
konstruktoréw inz Rogalskiego, Wigury i Drzewieckiego.
Wymiary:
rozpietosé . 98 m
dlugos¢ . 6,15 .
wysokos¢ . . . . . . . . . . . 19
powierzchnia no$na 13,6 m?2
Cigzary:
cigzar wlasny ... 250 kg
i uzyteczny . . . . . . . . 250
- w logie . . . . . . . . . 500 ,

(stosunek ciezaru uzytecaz-

nego do wltasnego = 1)

Cechy lotu:

szybkoéé max. 3 s 155 km/h

i podrézna . . . . . , 130

0 ladowania . . . ., . . 65
putap praktyczny . . 4000 m
szybko$é wznoszenia sie na 1000 m 8 min.

RWD 3, pochodna od RWD 2, r6zni sie od
niej jedynie wiekszemi wymiarami i mocniej-
szym silnikiem, Zastosowano tu silnik Genet 85
KM. Précz tego posiada skrzydla skladane. Ten
sam samolot ze skrzydtami nie sktadanemi i z sil-
nikiem Cirrus-Hermes 105/115 KM otrzymatl na-
zwe RWD 4 i brat réwniez udzial w tegorocznym
niiedzynarodowym raidzie awjonetek, zyskujac
3-cie miejsce wérdéd polskich uczestnikéw,
a 32 w ogdlnej klasyfikacii.

Charakterystyki.

Wymiary:
rozpigto§é . 105 m
wysokosé A .. 226
Aogdit & 2 & Ul cei s & @ e e &l
powierzchnia no$na 15 m?
Ciezary:
ciezar wlasny v 398 kg
i vzyteczay . . . . . . . . 382
# w locie . . . . . . . . . 180 ,,
Cechy lotu
szybko$é max. I 205 km/h
.. podrézpa . . . . . . . 170
pulap >z El R . 5000 ,,
czas wznoszenia sie na 1000 m . 6 min.

Ostatnim wreszcie dokumentem wielkiego
rozwoju polskiego sportu lotniczego jest w pawi-
lonie platowiec bezsilnikowy. czyli szybowiec,
CW IV. 2 Lwowskiego Zwiazku Awjatycznego,
konstrukcji p. W. Czerwinskiego. Szybowiec ten,
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imponujacy swemi rozmiarami, ma odbyé pierw-
sze loly na jesieni rolu biez. Dotychczasowe wy-
niki lotow szybowych na szybowcach tegoz kon-
strulstora CW II i CW III, osiagniete przez czlon-
kow Lwowskiego Zwiazku Awjatycznego, a spe-
cjalnie przez mistrza polskiego w tym zakresie inz.
Grzeszczyka, przeszlo 2 godziny w powietrzu,
upowazniajg do przewidywarn najoptymistyczniej-
szych dla tego nowego szybowca,

Wymiary:
rozpigtos¢ . . . . . . ., . , . . 18 m
diigoge . o . v e u oa s . b B
wysokoéé 18 .
powierzchnia noéna . 269 m*
Ciezary:
cigzar wlasny . Vo os e m s 2200kg
w uzyteczny. . . . . . . . . 140 ,,
. w locie 9 ol 360 ,,
obcigzenie na 1 m? (1 osoba) . 10,76 kg
- o (2 osoby) . 13,35 ..
Cech.v lotu:
szyblko&é podrézna z 1 osoba . 60 km/h
5 @ z 2 osobami . 675
= ladowania z 1 osoba . 43,5
1 o z 2 osobami . 48,5
opadanie . 0.8 m/sek.

Liczne zdjecia fotograficzne i wykresy z dzie-
dziny rozwoju sportu lotniczego, przygotowane

przez Aeroklub Rzeczypospolitej, sa ciekawem
uzupelnieniem tego dzialu pawilonu.

VW drugiej bocznej nawie znalazl miejsce prze-
myst silnikowy i pomocniczy nraz stoiska Polskich
Linij Lotniczych ,.OT"” i Wydzialu Lotnictwa Cy-
wilnego Min. Komunikacji,

Rys. 12, Szybowiec CW IV, 2.

silnikowy  reprezentu-

. Polskie Zaktady

Przemyst
ja  firmy  ,Avia" i
Skody"”. Pierwsza  wystawia swéj silnik

JAvia WZ 7" 80 KM, znany z PWK,

w ktérym jednak wprowadzono pewne ulep-



szenia konstrukcyjne, tak Ze w tym roku ukazal
sie on juz na samolotach, bioracych udzialt w kra-
jowym konkursie awjonetek, W oddzielnych ga-
blotach pokazano caly szereg czesci tego silnika,
jale rowniez innych silnikéw, wszystko wykonane
z surowcow wylacznie krajowych. Nadto wysta-

Rys. 13. Silnik S29 zakt. ,Skody" o mocy 550-600 KM.

wita firma budowane przez siebie na podstawie
licencji rozruszniki amerykanskie ,Eclipse’” do
uruchamiania silnikéw lotniczych. W przeciwien-
stwie do innych rozrusznikéw, uruchamiajacych
silnik przy pomocy sztucznego spowodowania
pierwszych eksplozyj, dzialanie tego rozrusznika
jest czysto mechaniczne. Oparte jest ono na za-
sadzie kota rozpedowego o niklej masie przy bar-
dzo wysokiej liczbie obrotéw. System przekladni
zebatych, wprawiany w ruch recznie, doprowadza
liczbe obrotéw mas wirujacych do 12 — 14 tysiecy,
poczem nastepuje raptowne sprzezenie z silnikiem,
ktéry w ten sposéb zostaje uruchomiony. Urucho-
miony silnik ze swej strony automatycznie wylacza
rozrusznik.

Polskie Zaktady Skody, oprécz dwu znanych

juz silnikéw, wyrabianych przez siebie w serji na .

podstawie licencji, mianowicie Lorraine 450 i
Wright 220 KM, wystawiaja pierwsze swoje wla-
sne prototypy silnikéw: S 29 1 G 594, S 29 to sil-
nik gwiazdowy 9-cylindrowy, chlodzony powie-
trzem, o mocy 550—600 KM, ktéry w razie po-
myslnych wynikéw praktycznych bedzie mégt za-
stapi¢ podobne silniki obce, budowane u nas w li-
cencji.

G 594, t. zw. ,Czarny Piotrus”, jest silnikiem
réwniez gwiazdowym, chlodzonym powietrzem,
o 7 cylindrach i mocy 100 KM przy 1900 obr./min.
Jest on przeznaczony do samolotéw lekkich, spor-
towych.
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Catos¢ tego ciekawego stoiska uzupelniajg
liczneé czesci zamienne silnikéw, z pokazaniem
przebiegu obrébki, diapozytywy z przebiegu fa-
brykacji silnikéw, prébki materjalow poddawanych
badaniom mechanicznym, termicznym i chemicz-
nych i t. p. oraz jeden silnik Lorraine 450 KM w
przekroju do celéw szkolnych.

W zakresie budowy silnikéw lotniczych pra-
cuja jeszcze dwie firmy, ktére udzialu w wysta-
wie nie braly, Jedna z nich (,Autoremont”), moze
sie poszczycié silnikiem ,Peterlot” 80 KM, w u-
l'tadzie gwiazdowym, chlodzonym powietrzem,
k:éry przeszed! juz chlubnie prébe 150-godzinng
bez zamiany jakiejkolwiek czesci i zostaje wpro-
wadzony do naszego lotnictwa slabosilnikowego;
druga — to ,, Zaktady Mechaniczne — Inz. Stefan
Twardowski”, ktére zbudowaly silnik inz. Tad-
skiego o podobnych charakterystykach, jak wspo-
mniany ,Peterlot”.

W dziale przemystu pomocniczego
wystapilo 5 nastepujacych firm, demonstrujac wy-
roby przewaznie znane juz z PWK, mianowicie:

K. K. Mieszczanski — fabryka fosforbronzu
i fosforbabitéw, jedna z pierwszych w Polsce firm,
ktore podjely prace dla lotnictwa, wystawia kilka
gablot, zawierajacych probki bronzéw i1 mosia-
dzoéw specjalnych dla lotnictwa, przed zerwaniem
i po zerwaniu; caly game metali lozyskowych z
wykresami préb, a w tem metal ,L”, stosowany w
tozyskach silnikéw lotniczych, dalej szereg goto-
wych odlewow dla lotnictwa w stanie surowym,
jak tloki, pompy wodne, podstawy siluminowe do
aparatéw fotograficznych i t. p., wreszcie kilkana-
$cie gatunkéw fosforbabitow i fosforbronzow.

J. Wagner — fabryka srub, daje okazy srub
lotniczych specjalnych, sciagaczy i réznych czesci
toczonych, a przedewszystkiem swoje patentowa-
ne $wiece silnikowe z izolacja mikowa, stosowane
obecnie powszechnie w polskiem lotnictwie z do-
skonaiym skutkiem.

B. Wahren — wystawil szerek kot samoloto-
wych swego wyrobu, stosowanych na wszystkich
seryjnie budowanych w Polsce samolotach; nad-
to obrecze do-két rowerowych,

wVulcanit" — fabryka przetworéw kauczuko-
wych, pokazal swa bardzo réznorodna fabryka-
cje, z ktérej dla lotnictwa przeznaczone sa spe-
cjalnie amortyzatory gumowe do samolotéw, po-
wszechnie uzywane, glowice, tarcze rozdzielcze,
kable i cze$ci ebonitowe do magnet, naczynia ebo-
nitowe do akumulatoréw i wiele tym podobnych
przedmiotéw,

wVarsovienne' — zespél odziezy lotniczej, w
czem patentowane w wigkszosci krajéw przemy-
stowych kombinezony, przeznaczone do niskich
temperatur, a grzejace przez akumulowanie w
swem wnetrzu ciepta ciala ludzkiego. Jest to moz-
liwe dzieki zupelnej szczelnoséci kombinezonu, nie-
tylko na calej jego powierzchni, ale przedewszyst-
kiem przy otworach na glowe, rece i nogi. Kombi-
nezon ten, dzieki swej lekkosci, wygodzie, skutecz-
nodci i tanio$ci, nietylko wypart calkowicie =z
Polski obce tego rodzaju wyroby, ale zyskuje so-
bic rynki lotnicze zagraniczne, a przedewszyst-
kiem angielski, gdzie jest obecnie wprowadzany.



Polskie Linje Lotnicze ,Lot" oraz Wydzial
Lotnictwa Cywilnego Min. Komunikacji przedsta-
wity szereg ciekawych wykresow statystycznych,
dotyczacych rozwoju ruchu platowcéw pasazer-
skich. Widzimy tam przedewszystkiem mape sieci
linij powietrznych, obstugiwanych przez ,Lot",
ktére — jak wiadomo — wykraczaja poza granice
Polski do Brna, Wiednia i Bukaresztu. Przewidy-
-wane jest w krotkim czasie otwarcie nowych szla-
kéw komunikacji z zagranica. Ze statystyki do-
wiadujemy sig o znacznym wzroécie ruchu w 1929
r. w stosunku do roku 1928. Dotyczy to przede-
wszystkiem ilosci przewiezionych pasazeréw, kto-
ra wzrosta o 1327, oraz ilosci przewiezionej pocz-
ty i towarow, ktora wzrosta o 83%. Pozatem prze-
cietne obcigzenie platowcéow w kg na 1 km (na-
tezenie ruchu) wzroslo o 66%. Odpowiada to cy-
from globalnym za 1929 r.: pasazeréw 15 000, pocz-
ty i towaréw 445 000 kg, przebytych kilometrow
1382 000, Cyfry te znacznie przewyiszajg wyniki
osiagniete przez szereg zagranicznych towarzystw
komunikacji powietrznej, jak: niemiecko-rosyjski
,Deruluft”’, Czesko-Stowackie Linje Panstwowe,
wloskie ,,Transadriatica’” i inne. W duzym stop-
niu nalezy to przypisa¢ 100 % -owemu bezpieczen-

'Qp‘

> 4

Rys. 14. Silnik G 594 zakl ..Skody" o mocy 100 KM,

stwu i bardzo wysokiej regularnoéci, ktére sa naj-
lepsza propaganda naszego ,LOT'wu".

W innych pawilonach znajdujemy jeszcze 2 sto-
iska, zwiazane z lotnictwem. Pokaz rur stalowych
lotniczych ciagnionych okraglych i o specjalnych
profilach, niezbednych do budowy samolotéw, wy-
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robu Tow. Sosnowieckich Fabryk Rur i Zelaza,
ktora to firma uczynila catkowicie zbednym import

tego artykulu i nawet pozyskata dla niego niektére
rynki zagraniczne.

Kpt. Kondratiuk, jak na PWK, tak i obecnie,
pokazal swoje modele szkolne silnikéw lotniczych,
ktére cieszg sie duzem uznaniem w naszem szkol-
nictwie lotniczem.

Oto calo$é spostrzeien z udzialu lotnictwa
polskiego na MWKT. Pokaz ten, pomimo ze uwi-
daczria tylko cze$¢ naszego wysitku twérczego w
dziedzinie lotnictwa, dobitnie przekonywa widza,
zwlaszcza obznajmionego ze stanem lotnictwa §wia-
towego, ze jestesmy pod wzgledem technicznym
na‘ pewnej drodze do osiagniecia bardzo wy-
sokiego poziomu i ze nawet w niektérych wypad-
kach osiagnelismy gojuz w pelni. Jezeli przy tych
niklych srodkach pienigznych, jakie przewiduje
budzet panstwowy na cele lotnictwa, widzimy tak
powazne wyniki, to mozemy byé¢ spokojni, ze z
chwila, kiedy budiet lotniczy waga swych cylr
codpowiadaé¢ bedzie temu wielkiemu znaczeniu, ja-
kie dla nowoczesnego mocarstwa posiada silnie
rozwiniete lotnictwo, wéwczas nasza tworczosé
lotnicza osiggnie bardzo szybko ten rozkwit, do
jakiego stale zdaza, '

Zagranica wystapila stosunko-
wo bardzo skromnie. Udzial ten
nosi charakter raczej kurtuazyj-
ny. Jedynie kilka panstw dalo
tu trochg znaé¢ o swym dorobku
lotniczym, i to w rozmiarach

nader ograniczonych. Gdyby
ktos po tych eksponatach chciat
sadzi¢ ' o potedze lotnictwa

$wiatowego, osiagnalby wraze-
nie dalekie od rzeczywisto-
§ci.

Lotnictwo francuskie
reprezentowane jest w pawilonie
9-ym przez Ministerstwo Powie-
trza, ktore daje historje rozwoju
lotnictwa od jego zarania w po-
e staci kilkudziesieciu wielkich,

e artystycznie wykonanych kart,
ilustrowanych akwarelg i roz-
wieszonych dokota stoiska. Précz
tego, widzimy mapy sieci lot-
niczej francuskiej z rozgalezie-
niami do kolonij i innych kra-
jéw oraz panoramowo przedsta-
wione widoki tych oddalonych
miejsc. Dzial ten reprezentuja
rowniez towarzystwa ,,CIDNA*
— czynne tez w Polsce — 1 ,Air
Union",

Produkcje lotniczg francuska
reprezentuja w zakresie platow-
cow: ,Devoitine'’ -— samolot po-
$cigowy, ktéry konkuruje obecnie z naszym PZL 1
w Bukareszcie (jest to jedyny samolot cudzo-
ziemski na MWKT); w zakresie silnikow: Hispa-
no-Suiza, Renault i Lorraine — kilka wystawowo
odrobionych silnikéw ogélnie juz znanych w lot-
nictwie; w zakresie przyrzadéw pokladowych i me-
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teorologicznych — f-ma , Instruments de précision
Richard Jules" S .A., $smigta — ,Ratier”, a w dzie-
dzinie o$wietlenia lotnisk — f-ma ,Barbier Bé-
rard et Turenne” S. A., ktéra wystawia wielkie
latarnie lotniskowe i szlakowe, z ktérych jedna
o sile 800 tysigcy Swiec. Latarnie tego typu usta-
wiane beda obecnie na nocnych szlakach naszych
linij lotniczych.

W1lochy reprezentowane sg réowniez przez
Ministerstwo Powietrza. Widzimy tu majace juz
swoja stawe silniki ,Asso” fabryki ,Isotta-Fraschi-
ni" o mocy 80, 500 i 1000 KM. Ten ostatni, ktory
rozmiarami swemi bynajmniej nie zdradza tak wiel-
kiej mocy, jaka w sobie kryje, wazy 800 kg, czyli 0,8
kg na t KM. Dalsze eksponaty na stoisku wioskiem
— to modele niektérych samolotéw i balonéw,
émigla réznych typéw, automatyczne aparaty ae-
rofotograficzne, spadochrony, ubrania lotnicze,
fotografje, wykresy i t. p.

Anglje reprezentuje f-ma ,Smith Aircraft
Instruments”, ktéora wystawia szereg instrumen-
tow poktadowych.

Stoisko Czechoslowacji zawiera kilka
modeli silnikéw ,, Waltera” oraz efektowna mape
$wietlna sieci linij lotniczych czechostowackich,
na ktérej wszystkie szlaki wykonane sa z rurel
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BUDOWNICTWO,

Mosty zelazobetonowe o wielkiej rozpietosci.

W odczycie, wygloszonym w ,Sociélé des Ingénieurs Ci-
vils" omawial p. Freyssinet zagadnienie budowy tukéw ze-
lazobetonowych i role, jaka one moga odegrywaé, poczaw-
szy od chwili obecnej, w budowie mostow o wielkiejrozpietosci.

Twierdzi on, e niska cena betonu jest okolicznoscia
b. korzystna, mogaca pokryé nawet znaczna jego wade t. j.
duzy ciezar wlasny konstrukcji w stosunku do ciezaru uzyt-
kowego; ta zta strona, wedlug niego, w zasadzie nie istnie-
je, 1 tylko na pierwszy rzut oka jest szkodliwa.

Autor wykazuje istnienie ogolnych whasciwosci odksztal-
cenn tworzyw prostych i zlozonych; wytrzymalosé materja-
16w pojedynczych jest zawsze w pewnym stosunku do spoi-
stosci miedzyczasleczkowej; iloraz spoistosci przez gestosé
jest tali sam dla wszystkich uzywanych materjalow,

W tworzywach zlozonych mozna jednak otrzymaé wy-
trzymalosé prakiycznie wieksza, od wynikajacei z ich spoi-
stosci. Tem sie objaénia, ze wylrzymalogé wzgledna zelazo-
betonu, nalezycie zbrojonego poprzecznie i podiuznie, jest
wieksza od wylrzymalodci wszystkich innych materjatow,
nie wylaczajac lin z drutu stalowego.

Autor bada nastgpnie, z punktu widzenia praktycznego,
sposoby otrzymywania betonéw o wyzszych wytrzymato-
sciach i wskazuje na lekkosé¢ konslrukeyj z nich wykona-
nych. W konstrukcji wiec np. mostu Plougastel *), kléry za-
wiera 3 luki, majace po 180 m rozpietosci kazdy, przez do-
danie malej ilosci piasku wydmowego i wprawienie betonu
w drgania, uzyskano wytrzymalo$é przepisowa 600 kg/em®,
naprezenie w moscie wynosi 70 kg cm®, spétczynnik bezpie-
czenstwa — 8, co jest cyfra bardzo wysoka w poréwnaniu
7 zelazem,

*) Przegl Techn. 1928, str. 835—839,

neonowych réznych barw. Précz tego, wykresy,
fotografje i t. p.

Szwajcarska f-ma ,Scintilla” wystawi-
ta wszechswiatowej stawy iskrowniki (magneta) do
silnikow lotniczych.

Zbyt czeste w ostatnich latach wystawy lot-
nicze krajowe i miedzynarodowe w réznych par-
stwach zmuszaja wystawcéw do ograniczania roz-
miaréw ich udzialu, ktéry pociaga za soba znacz-
ne koszty, a tem bardziej przy obecnej ciezkiej
sytuacji gospodarczej, tak bardzo dajacej sie od-
czué na obu pétkulach. Tegoroczny ,Salon Lot-
niczy"’ w Paryzu, bedacy swiatowym pokazem lot-
nictwa, obowigzujacym moralnie do udzialu
wszystkie najpowazniejsze wytwoérnie swiatowe,
bez watpienia réwniez niekorzystnie wplynal na

rozmiary pokazu lotnictwa zagranicznego na
MWKT.
Zbyt czeste organizowanie miedzynarodo-

wych wystaw poszczegélnych gatezi wytwérezo-
$ci sprowadza je w rezultacie do rzedu wystaw
krajowych, z niklym udzialem zagranicy, zaréwno
posréd wystawcow, jak i zwiedzajacych.

Winno to by¢ i dla nas ostrzezeniem na przy-
szlosé.

TECHNICZNY CH.

Po wykazaniu, ze dla mostéw o wielkiej nosnoéci uzy-
cie fuk6w nadaje sie, p. Freyssinet wskazuje teoretyczna
wyzszo§é Tulséw prostych nad lukami odwréconemi i mo-
stami wiszacemi, poczem objasnia przyczyne rozpowszech-
niania sie tych ostatnich, pomimo ich ujemnych stron, kiére
nie znikaja nawet woéwczas, gdy do ich wykonania zostanie
uzyly Zelazobeton.

Nastepnie bada rézne rodzaje tukéw betonowych,
mianowicie: 1) luki pelne bez uzbrojenia, 2} wydrazone
o przekroju skrzynkowym, zaopatrzone w uzbrojenie po-
przeczne i 3) tuki z uzbrojeniem podluznem.

Twierdzi on, ze luki 2-go rodzaju sa najodpowiedniej-
sze do wielkich rozpigtosci i opisuje dla przyktadu tuki mo-
stu Plougastel.

Z wynikéw obliczenia tych lukéw wyprowadza war-
Lo$é obciazen i wytrzymalosci, potrzebnych dla tukéw o diu-
gosci 500, 1000 i 1500 m, i wykazuje, ze niema zadnych
trudnosci przy wykonywaniu materjatéw, koniecznych dla
takich rozpigtosci, a i nawet dla wigkszych.

0Od 1910—1912 r, stosowal on koustrukcije zelazobetonowe
pracujgce trwale pod obcigzeniem zginajacem do 250 kg/cm®

Badajac dalej odksztalcanie sie tukéw, wykazuje wa-
dy podpér, zwlaszcza wady tukdw tréjprzegubowych, ktore
sa b. niebezpieczne ze wzgledu na wyboczenie. Bada nastep-
nie z punktu widzenia praklycznego zagadnienie wyboczenia
sie tukéw,

P. Freyssinel podaje kilka wskazéwek dotyczacych
obliczania lukéw i wykazuje, Ze przy wielkich budowlach
najbardziej niebezpiecznemi sa te naprezenia, ktére uwaza-
ne s za drugorzedne, a ich obliczenia wynikaja z hipotez
niedoktadnych.

W nowoczesnych budowlach sprawdzanie praktycznej
stusznosci postawionych hipotez wynika z do$wiadczenia,
nabytego przy wykonywaniu budowli analogicznych. W bu-
dowlach szczegélnie rzadkich, sprawdzian taki nie istnieje
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i budowniczy musi polegaé na wlasnej opinji, ktérej znacze-
nia Zadna metoda obliczed nie jest w stanie pomniejszyé.
Prelegent przechodzi nastepnie do oméwienia krazyn,
uwazajac, Ze drzewo najlepiej nadaje sie do ich wykonania.
Moznosé wykonania wielkich krazyn zalezy scisle od
dobroci drzewa.

P. Freyssinet opisuje dalej tuk krazynowy, zastoso-
wany w moscie Plougastel, analizuje warunki jego wytrzy-
malfosci i wyprowadza stad teoretyczna mozliwo$é wykona-
nia krazyn do 3 km dlugosci, ktéra jednak praktycznie na-
lezy zredukowaé do 1,5—2 km,

Dalej autor opisuje rézne sposoby montowania krazyn,
a zwlaszcza sposoby ustawiania ich w miejscu budowy pierw-
szego, a pozniej drugiego przesta mostu Plougastel.

Wkoricu prelegent, mozliwo$é natych-
miastowego wykonania luku o rozpietosci 1000 m, podaje
jego ciezar 1 koszt, ktéry dla mosty, posiadajacedo spolezyn-
nik bezpieczenistwa 5, jest o polowe mniejszy niz dla mostu
wiszacego zelaznego o spolczynniku bezpieczenstwa 2, przy

stwierdzajac

tej samej rozpigtosci i obciazeniu; wykazuje przytem, ze
przyczyna niewielkiego rozpowszechnienia sie budowy wiel-
kich tukéw zelazobetonowych lezy gléwnie w konkurencji
wyrobéw melalowych, ktére wyrobily juz sobie marke, za-
nim zastosowano zelazobeton.

Konstrukcja mostu Plougastel bedzie miala duze zna-
czenie ze wzgledu na propagande zelazobetonu. (Le Génie
Civil z 16 sierpnia 1930 r.).

W. Z.

ELEKTROTECHNIKA.
Przetwornica czestotliwosci o mocy 30 000 kW.

Zaktady London Power Co. uruchomily niedawno prze-
twornice czestotliwosei, ktéra ze wzgledu na swe rozmiary
i na niektére ciekawe szczegdly techniczne zastuguje na
krétki choéby opis.

Agrerat pracuje miedzy siecia o czestotliwosci 50
okr./sek, ktéra moze przy napieciu 22000 V dawaé moc
230000 kW, a siecia o czestotliwosci 25 okr./sek. stuzaca
gtownie do zasilania kolei i dostarczajaca moc do 99 000 kW
przy napigciu 11 000 V.

Ze wzgledu na duze wahania obcigzenia, warunki pra-
cy maszyn sa szczegolnie trudne. Pozatem wymagane jest,
aby wymiana energji mogta odbywaé sie w obu kierunkach,
bez ktopotliwych i zabierajacych duzo czasu przelaczer.
Obie maszyny, stanowiace agregat, sa co do wielkosci pra-
wie jednakowe; obliczone 30000 kW przy
= 0,9. Maszyna o 25 okr./sek. wytwarza odrazu na-

s& na moc

cos @
pigcie na sieci 11000 V, a maszyna o 50 okr,,-‘sek. — na-
pigcie 6600 V.

Po gruntownem przemysleniu strony gospodarczej, obra-
- no szybkos¢ 500 obr./min, ktéra okazala sig najkorzystniej-
sza ze wzgledu na koszty instalacji, miejsce, przyrzady roz-
ruchowe i pewno$é¢ ruchu,

Wirniki obu maszyn wykonane sa jako puste wewnatrz
odlewy stalowe, z zaglebieniami zakonczonemi jaskétczemi
ogonami, w ktére wtloczone sa bieguny; klinow niema wcale.

Stojany skiadaja si¢ ze spawanych ram z Zebrami
wzmacniajacemi,

Obie maszyny sa zupelnie zamhniete i maja chlodze-
nie obiegowe, zapomoca wentylatoréw umieszczonych na
wirnikach; cieple powietrze przechodzi przez rury otoczo-
ne woda i w ten sposob sie ochtadza.

Do wzbudzania maszyn stuza osobne wzbudnice, Wzbud-

nice te sa bezposrednio sprzezone z walem giéwnym i ra-

zem znéw sa wzbudzane przez osobna pradnice. Do rozru-
chu stuzy dziesigciobiegunowy silnik, zasilany z sieci 50-okre-
sowej. Do kontrolowania ruchu maszyn jest zastosowana
przekladnia zebata, mogaca poruszaé wirnik z szybkoscia
1 obr./min,

Catkowita dlugosé agregatu wynosi ok, 20 m, ciezar —
ok, 360 t. .

Przeciazalno$é opisanej tu przetwornicy jest znaczna:
w ciggu 5 min moZe byé przecigzona 33-krotnie, t. j. do
100 000 kW przy cos ¢ == 1, a dwukrotnie w ciagu pél go-
dziny, co jest b. wazne ze wzgledu na przewidywane waha-
nia obciaZenia w duzych granicach.

Pomiary wykazaly b. dobra sprawno$é maszyny, —
mian, calej przetwornicy 94,7% przy pelnem obciazeniu
i 914% przy 04 obciazenia. (The Engineer, t 149,
1930 r.).

KOMUNIKACJE.

Tramwaje elektryczne bezszynowe.

W 28 miastach angielskich istniejg juz tramwaje elek-
tryczne bezszynowe, a w 18 miastach maja byé wprowadzo-
ne w najblizszej przyszlosci. Trakcja ta zainteresowala row-
niez kota techniczne niemieckie, i 21 osob, dyrektoréw tram-
wajéw w miastach niemieckich, inzynierow
wych i kolejowych, wybralo sie do Anglji, w celu zorjen-
towania si¢ w rentownosci tego rodzaju lokomocji. Po po-

tramwajo-

wrocie, uczestnicy wycieczki opisali swe wrazenia i wnioski
w broszurze, ktéra ukazala sie juz w druku.

Wycieczka zwiedzila nastepujace miasta Anglji: Ips-
wich, Birmingham, Wolverhampton, Nottingham, Chester-
field, Maidstone, Hastings.

W wigkszosci wypadkéw przyczyna przejscia na om-
nibusy elektryczne zasilane z przewodéw napowietrznych
byta konieczno$é zmiany lub gruntownego remontu szyn
tramwajowych, a poczesci i taboru. Poréwnanie pod wzgle-
dem rentownoéci z omnibusami benzynowemi wypadalo za-
wsze na korzy$é trakeji elektrycznej. W wickszosci wypad-
k6w budowano z poczatku odcinki prébne, a dopiero po
ustaleniu dodatnich wynikéw przystepowano do dalszej bu-
dowy,

Okazato sig, ze tramwaje bezszynowe nadaja sie réw-
niez do komunikacji miejskiej, i to nawet przy gestym ru-
chu,

Koszty na wozokilomelir wahaja sig od ok, 1.05 do 1.45
zl. Dogodnem jest, iz pasazerowie moga wsiadaé i wysiadaé
wprost z chodnikéw, podczas gdy wsiadajac do tramwaju
trzeba w wiekszosci miast przechodzié¢ przez jezdnie. Dal-
szemi zaletami tych omnibuséw sa: spokojny bieg, lagodne
ruszanie z miejsca, zwrotno§é. Zauwazono, Ze zuZycie opon
jest o 20—25% mniejsze, niz w samochodach benzynowych,

Rzad angielski popiera zamiane tramwajéow dawnegoe
typu na bezszynowe, udzielajac w tym celu miastom pozy-
czek na 10% rocznie, platnych w ciggu 10 lat.

Sprawozdanie ujmuje w koncu wnioski uczestnikow
wycieczki nastepujaco, Tramwaje bezszynowe sa istotnie bar-
dzo przyjemnym, wygodnym i szybkim §rodkiem komunika-
cji; z gospodarczego punktu widzenia zalecajy sie réwniez.
Zastosowanie ich szczegélnie godne jest polecenia na lin-
jach, ktare w przyszladei stanowié maia kolei miejsks, albo
tez maja sluzyé jako komunikacja zastepcza lub uzupelnia-
jaca do tramwajéow miejskich, zwlaszcza gdy naskutek sil-
rego zuzycia konieczne jest odnowienie szyn; wreszcie tam,
gdzie sa waskie o bardzo intensywnym ruchu ulice i nie
mozna budowaé tramwajow,
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Dobry slan ulrzymania ulic w Anglji jest okoliczno-
écia, przemawiajaca na korzysé decyzji zainstalowania tram-
wajow bezszynowych, (A. Bertram, H Noélkens-
meier, A. Schiffer Bericht iib. eine Studienreise nach
England z. Untersuchung d. Wirtschaftlichkeit von el. Ober-

leitungs-Omnibussen).

METALOZNAWSTWO.

Stale odporne na korozje i na dzialanie wyzszych
temperatur, uzywane w budowie samochodéw
i samolotéw,

Niema dokladnej granicy pomiedzy stalami nierdze-
wiejacemi a odpornemi na dzialanie wyzszych temperatur;
z reguly mozna uwazaé, iz stale chromowe i nizejstopowe
chromowo-niklowe sa odporne na korozjg, za$ stale wyzej-
stopowe Cr—Ni—Si sa odporne na dzialanie wyzszych tem-
peratur. Sklad chemiczny i wlasno$ci wytrzymaloéciowe Ly-
powych stali odpornych na korozje i na dzialanie wyzszych
temperatur przedstawiono w ponizszej labeli 1,

Stal nierdzewiejaca chromowa znalazla gléwnie zasto-
sowanie na odpowiedzialne cze¢sci, klére powinny zatrzymad
powierzchnig polerowana,

Stale chromowo-niklowe typu KA2, posiadajace od
16—20% Cr i 8—10% Ni, stosuje sie na rézne czedci w bu-
dowie samochodéw, gdzie wymaga sie, oprécz odpornosci
na korozje, pewnych wtasnosei wytrzymalosciowych.

Stale chromowo-niklowo-krzemowe (pigé typéw o gra-
ricznych zawartodciach: 15—26% Cr., 8—36% Ni, 2—3,5%
Si i 0,10—0,25% C); zawory, ktére,
oprécz wysokiej odpornosci na utlenianie i dobrych wla-

sa uzywane na
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Gazy w miedzi i sposoby ich usunigcia.
Powodem nie$cistoéci odlewéw bywa: 1) zmmniejszenie
sie objetosci przy krzepnigciu; 2) pory. Ostatnie powstaja
dzieki zmianie rozpuszezalnosci gazéow prsy przejéciu metalu
ze stanu plynnego w staly, S‘evers ustalil, ze miedZ po-
chlania chciwie SO, i w znacznie mniejszym stopniu H. Jed-
nak SO, pochfania ona dopiero po roztopieniu, zas pochta-
nianie wodoru rozpoczyna si¢ znacznie wcze$niej. Prytherch
twierdzi, ze przykrycie topnikiem powierzchni topionej mie-
dzi uniemozliwia, wzglednie utrudnia ruch gazéw i sprzyja
tworzeniu sie niescislosci, Przy wytwarzaniu cilenkich odle-
woéw otrzymuje si¢ wiglksza gestosé. Jezeli przez zakres cia-
stowatoéci metal przechodzi powoli, to gazy wydzielajg sie
z roztworu, ale nie zdazajg wydoslaé sie nazewnatrz i po-
zoslaja w postaci por i dziur; natomiast przy szybkiem chlo-
dzeniu w kokilach pozostaja gazy w roztworze. Powtérne
przetapianie powoli ostudzonego metalu daje dobre wyniki.
Przepuszczanie przez rozlopiona miedz strumienia gazu obo-
jetnego daje bardzo dobre wyniki przy uzyciu azotu, Znacz-
nie lepsze wyniki w stosunku do miedzi, anizeli do glinu,
daje topienie metalu w prézni, gdy ciez. wl, osiaga 8,8—8,86.
Préby usunigecia gazéw przez utlenianie miedzi, a nastepnie
redukcje, nie daty dobrych wynikéw.

Jako jedynie dobre s$rodki, poleca autor przy walce
z porami i dziurami w odlewach miedzianych:

1) powolne ochlodzenie i powtdrne przetapianie mie-
dzi;

2) przepuszczenie przez roztopiony metal strumienia
obojetnego gazu (napiz. azotu);

3) topienie w préini,

(Journal Inst Met, 1930/1, t. XLIII, str, 73-80).

snosci wytrzymatoéciowych przy wyzszych lemp., powinny E. P,
TABELA 1.
Sktad chemiczny w % | Twar- U
Rodzaj stali [— = | Obroébka R B Q R :)4 OC dosé mkg
C ! Si Mn &; ) Ni | kg/mm?*| kg/mm? Yo % Brinella’ (Iznd)
Rual nfilne walcowana 115 55 11 28 321 —
vlefoes 0,10 0.12 033 | 1437 0,48 || norm. przy 8700 58 36 26 73 192 0,5
hart. 9500 (oliwa) 123 1190 12 34 340 ="
Stal 0,07— 16 5—‘ 8 — 1000 do 1150° | 60— 21— 55— 70— 130—
N 0,75 0,50 ¥ 14—117
Cr-Ni (KA2)| 0,15 195 10 | chtodz. na pow. 67 28 60 75 140
Stf'xl ) i walcowana . ‘~92_-? 66 37 51 2717 —7:17
Cr-Ni-Si 0.25 2,14 0.62 195 9.11 | 880° studz. na ;
powietrzu 90 57 37 53 269 10.8

posiadaé¢ wysoko polozony punkt przemiany allotropowej.
Krzem ma wtasciwo$é podwyzszania odpornosci stali Cr—Ni
na utlen‘anie; np.

stal chromowo-niklowa o zawarto$ci

2,14% Si jest 22 razy wigcej odporna na utlenianie niz taka’

sama stal, zawierajaca tylko 04% Si,
Autor przytacza sktad chemiczny stali uzywanej w Eu-
ropie i Ameryce na zawory silnikéw samolotowych:

TABELA 2.
C Si ) Cr Ni | W
% % % % %
]
Europa . . 0.4 ! 1,5 14 [ 13 2,2
Ameryka . . 0,4 ., 2,5 12 15 —

[Am. Sot. for Testing Materials, 1930, 19/II,
streszcz. w St. u. E. 1930, Nr. 36, slr. 1278), M. D,

TECHNIKA CIEPLNA.

Przetwarzanie ci$nienia pary zapomoca
siransiormatora” Koenemann‘a.

W wielu dziedzinach wytwoérczosdci, wymagajacych uzy-
cia pary do proceséw wytwoérczych, spotyka sie wypadki
wypuszczania pary odlotowej, niosacej duza iloéé ciepla, a
stad powstaja, oczywidcie, straty., W pewnej naprz. fabryce
przemystu gumowego wytwarza sig pare o preznosei 10 atn
(665,2 Kal kg) do celéw produkeji (do wulkanizacji i do pras
parowych), poczem para rozprezona do 1 ata uchodzi w po-
wietrze, Zakladajac wilgotnoéé pary odlotowej 50%, otrzyma-
my zawarto$é w niej ciepla 370 Kal kg, skad wynika, ze
zuzytkowuje sie¢ w danym razie zaledwie 295,2 Kal/kg. a
przeszto pofowe energji cieplnej pary (55,5%) traci sie przez
wydmuch,
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Zaradzi¢ temu mozna zapomoca dwu znanych dotad

sposobow, prowadzacych zatem do zaoszczedzenia zaréwno
paliwa, jak i powierzchni ogrzewanej, mianowicie zapomoca
albo mechanicznego sprezania pary, w spresarce tlokowej
lub wirnikowej, albo zapomocy wyzyskania energji wyplywu
pary w urzadzeniu strumieniowem, Obydwie te metody opie-
raja si¢ na podwdjnem przetwarzaniu energji: z cieplnej w
mechaniczng i z mechanicznej w cieplng. Sprawnogé takiego
procesu, jako iloczyn dwu sprawno$ci czedciowych, dosé juz
niskich, moze byé tylko niska. Wynosi mian. $rednio 25—
35% w przetwornicach strumieniowych, za$§ w sprezarkach
pary — zaleznie od stopnia sprezania — 30 do 40%. Nie-
mnjej i granice, do jakich temi drogami mozna podniesé war-
tu$é uzyteczna pary, sa bardzo waskie; granica bowiem ren-
towna podwyzszenia temperatury pary jest 159 t. zn, ze
parg o t-rze 99° (1 ata) mozemy przelworzyé na pare o
1,7 ata (114°), za$ pare o 2 ata (120°) — na 3,2 ata (135°).
Gdy wige (jak w przemysle gumowym) chodzi o cisnienia
4—05 ata, para odlotowa o 1 ata nie moze byé temi sposoba-
mi wyzyskana. W innych aloli wypadkach takie mechanicz-
ne przetwornice pary daja do 50% oszczednosci paliwa i
odp. powierzchni ogrzewanej kotla.
) Nowa. metoda przelwarzania ci$nienia pary, mian. me-
toda termiczna (Koenemann'a) '), kidra opisuje autor, opiera
sie nie na dwukrotnej przemianie energji, lecz na samej tyl-
ko wymianie ciepla, Przytem sprawnosé takiego procesu ciepl-
nego powinnaby byé wysoka (przy malych stratach na prze-
wodnictwo i promieniowanie) i granice rentownego podwyz-
szania wartodci cieplnych pary sa b. obszerne, gdyz ani kosz-
ty zakladowe, ani sprawno$é przebiegu nie zmieniaja sie
wiele z rozszerzeniem jego granic. Wreszcie metoda ta po-
zwala nietylko na podwyiszenie wartosci pary odlotowej
zapomoca pary wysokopreznej, lecz i na przetwarzanie
pary S$redniopr¢znej na wysoko i niskoprezna (czyli ,roz-
szczepianie" pary na 2 rodzaje).

Omawiany przebieg opiera sie fizykalnie na wtlasno-
§ciach cieplnych roztworéw dwu czynnikéw o réznych tem-
peraturach wrzenia. Jak wiadomo, temperatura wrzenia
mieszaniny zalezy nietylko od ci$nienia, lecz i od stezenia
i wzrasta wraz ze wzrosiem zawarto$ci %-wej skladnika
wyzej wrzacego. Przy zawartosci 0% i 100% tegoz mamy
czysty ciecz, a w punktach poérednich — mieszanine cieczy
i mieszaning par, w ktérej % lekkowrzacego skladnika jest
wickszy (p. punkt y na rys. 1), Kazdemu sktadowi miesza-
niny odpowiada okreslona temperatura wrzenia i okreslony
sktad mieszaniny par. Jezeli dalej w zbiorniku zamknigtym
mamy mieszaning x% cieczy B wysokowrzacej i (100—x) %
cleczy A, o niiszej t-rze wrzenia, przy t-rze f  tej mie-
szaniny i pewnem ciénieniu, to przy odprowadzaniu zen cie-
pla temperatura i ci$nienie w nim spada, a cze$é pary skrap-
la sie, Gdy jednak polaczymy z tym zbiornikiem drugi —
o stalem cisnieniu, w ktérem przy t-rze f, miesci si¢ mie-
szanina o % B w cieczy i n % B w parze, to podczas od-
prowadzania ciepla z pierwszego zbiornika przeplywa don
z drugiego para i skrapla sig tam, przybierajac temperaturg
t., choé ¢, <1,

Jezeli wige wprowadzimy mieszaning par do takiego
zbiornika, {o mozemy wydzieli¢ z niej pewna (odpowiadaja-
ca doprowadzonemu cieplu) ilo§é ciepla w cieczy o tem-
peraturze wyzszej, niz f-ra wprowadzanej mieszaniny. Przy
ogrzewaniu ta ciecza kotla, wytwarza sie para nasycona
o t-rze wyzszej niz t-ra wprowadzonej do zbiornika mie-
szaniny.

) Por, Marks, Mech. Engg t. 49 (1927}, str. 600.
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Dla uzyskania jak najwiekszego wzrostu temperatury,
nalezy wybraé¢ roztwory o mozliwie stromej krzywej t-ry
wrzenia, jako funkcji stezenia (rys. 1), azeby réznica f, i,
wypadia dosé duza. Szczegolnie nadaja si¢ do tego roztwory
cial niewrzacych {w danej t-rze), naprz. wodorotlenku po-
tasu 1 wodzie.

sodu, w zastosowaniu tych lu-

géw, wykres (rys, 1} zmienia si¢ o iyle, ze odparowuje tylko

Przy
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Rys. 1. Krzywa temperatur wrzenia i temp. nasy-

cenia pary mieszaniny dwu cieczy w zaleznosci od
jej skladu procentowego (st¢zeuia).

A — ciecz lekkowrzaca;

temp. wrzenia;

B — ciecz trudnowrzaca; a — krzywa
b — krzywa lemp. nasycenia,

woda, Punkt wiec y staje si¢ poczatkiem wykresu, a linja
pary nasyconej b uklada si¢ wzdtuz osi rzednych. Skok tem-
peratur zalezy od t-ry f, wprowadzanej pary (t-ry wrze-
nia wody) i t-ry wrzenia danego roztworu ¢, .

Jak wynika z przytoczonych przez autora wykresow
temp. wrzenia roztworéw obu wspomnianych fugow, tug po-
tasowy daje nadzwyczaj wysoki wzrost temperatur przy za-
wartosci ponad 509 w roztworze z woda, natomiast fug so-
dowy daje wogéle mniejszy wzrost, ale wigkszy niz pierwszy
przy mniejszem stezeniu roztworu (ponizej 50%) ).

Przebieg zjawisk termicznych w transformatorze Koe-
nemann'a mozna obliczyé na podstawie wykreséw if (ciepla
parowania tugu o réinych ci$nieniach i stezeniach w zale:-
nosci od temperatury) oraz i & (zawartoéci ciepta tugu przy
r6zn, ciénieniach i temperaturach w zaleznosci od steZenia),
ktore to wykresy przytacza autor za Merkel'em?),

Realizacje praktyczna pomystu d-ra Koenemann'a uwi-
docznia schematycznie rys. 2, podajacy przyklad wyzyska-
nia pary odlotowej do wytwarzania pary S$redniopreznej,
przy uzyciu dodatkowo pary wysokopreznej. Do zbiornika b
(absorbera), wypelnionego roztworem ltugu, doprowadza sie
pare odlotowa rura p, . W b panuje ciénienie réwne prez-
no$ci pary w Py @ temperalura utrzymywana jest wyiZsza,
stosownie do danych zalozen. Para odlotowa skrapla sie i
skropliny uzyskuja wyzszg temperature, cieplo za$ ta droga
kotta
$redniopreznego ¢, ktory daje parg nasycona o temp. bli-
skiej temperaturze lugu w b. Roztw6r w b, dzieki stalemu
doptywowi skroplin, rozcieficzalby sig; aby zapobiec temu,

uzyskane stuzy do nagrzewania (roztworem .lugu)

do zbiornika musi stale doplywaé roztwér bardziej stezony,
a odplywaé zen nadmiar cieczy, powstajacy z powodu do-
plywu skroplin i roztworu. W tym celu odprowadzany ze

%) Cyfrowo zmiana

temp. wrzenia
w przyblizeniu tak:

przedstawia sie

t-ra wrzenia przy ", luﬁu potasowego :

0" 560/, 90"/,
przy 0,1 ata ok, 45" 81,5¢ 270°
w 10 ., 100° 1450 3650
8 1507 200° 457°
wiE 180" 230° 500°
w30 230° 285" 600°

%) VDI-Zft, t. 72 (1928), str. 109,
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zbiornika roztwor poddaje sie odparowywaniu w parowniku
{t. zw, koncenltratorze) a, ogrzewanym parg P 2 kotla wy-
sokopreznego H, ktora skrapla sie w wezownicy grzejnej,
oddajac cieplo roztworowi tugu. Skropliny zasilaja nadal
kociol wysokoprezny. Roztwér w a oddaje pare o t-rze bli-
skiej tej, jaka ma para wysokoprezna, lecz o niZszem ci-
¢nieniu, poniewaz punkt wrzenia fugu jest wyZszy niz wody.
Wobec lego otrzymujemy tu przegrzang pare §rednioprezna,

1
n
T 1 Rys. 2.
‘ & Schemat
|| ] transformatora
e t“l Koenemann'a

przy wytwarzaniu

pary éredniopreznej

B md Tﬂz

g/_ z pary odlotowej
e
HH i wysokoprezne;j.
) = e

,;,r.._;’-____v o

g |

___e__J
(A

a — parownik; b — zbiornik tugu; ¢ — kociol $rednioprezny; _d-— podgrze-
wacz przeciwpradowy; e — pompa do lugu; f — zawér redukcyjny: g — pom-

pa obiegowa; A — pompa zasilajaca kociol ¢; H — kociol wysokoprezny.
py — para wysokoprqinu; ps — para éredniopre:lnq; ps — para
odlotowa; parociagi; — — — rurociagi do lugy;

— — — rurociagi do wody zasilajacej.

ktérej ilosé musi byé¢ dokladnie réwna iloéci doprowadzo-
nej do ,absorbera’ pary odlotowej, cigzar za§ ponownie
wprowadzonej do zbiornika dolnego b cieczy jest mniej-
szy od ciezaru pobranego stamtad roztworu o iloé¢ odparo-
wana w a, wzgl. o ilosé doprowadzons pary odlotowej. W
{en spaséb zawartosé zbiornika b pozostaje stata.

Tak wiec otrzymujemy z pary odlotowej i wysoko-
preznej w parowniku ¢ parg nasycona, a w @ — przegrzang
o $redniej preznosci, Mieszajac obie te ilosci pary, otrzy-
mujemy pare malo przegrzang, ktéra mozemy w réiny
sposéb zuzytkowaé. Mozna tez pare przegrzana skierowaé
do parownika ¢, gdzie straci ona swe ciepto przegrzania,
za§ powstanie nasycona para $rednioprezna. Poniewaz roz-
iwér rozrzedzony, pobierany z b, jest chlodniejszy niz ste-
zony w q, przeto pomiedzy a i b ustawia sie grzejnik d, przez
kiéry przeplywaja obie ciecze w przeciwpradzie i jedna
ochtadza si¢ do temp. panujacej w b, a druga podgrzewa.
Ze wzgledu na to, ze w parowniku g jest ciénienie wyzsze niz
w b, roztwér doprowadzany byé musi do a zapomoca pompy
e, za§ odplywajacy z parownika przechodzi przez zawor
dtawiacy f. Pompa obiegowa g utrzymuje stale krazenie tugu
w wezownicach parownika ¢, ‘ )

Niemniej interesujace jest zastosowanie opisywanej tu
zesady do podwyzszenia sprawnosci samego wytwarzania
energji przez podniesienie gérnych temperatur obiegu ciepl-
nego, podobnie jak to sie osiaga np. przez obiegi dwuczyn-
nikowe. Sprawno$é przy zastosowaniu tu transformatora’
Koenemann'a jest teoretycznie jeszcze wyzsza, niz przy uzy-
ciu np.-rteci, jako ‘czynnika o wyzszej temperaturze wrze-
nia, Ostatnio T-wo budowy transformatoréw Koenemann'a
zajmuje sig zastosowaniem innego jeszcze roztworu, ktéry
pozwalatby osiagnaé t-re¢ wrzenia ok. 480° przy nizszem
ciénieniu.

Praktycznie opisany tu pomys? jest jeszcze malo zba-

dany. Dotad bowiem pracowala w ten sposéb jedna tylko
mala instalacja taka w jednej z fabryk chemicznych w Ber-
linie z wydajnoscia zaledwie 100 kgf/h. Pozwolifa ona jednak
na dokonanie szeregu pomiaréw i doswiadczen, a m. in, wy-
kazala b, znaczne straty na promieniowaniu, wobec stosunk.
b. duzej powierzchni przy malej wydajnosci, tak ze spraw-
nosé jej jest mafa, Z drugiej strony ujawnita wykonalnosé
praktyczna tej metody i zupelnie nieznaczne uszkodzenia
tworzyw przez wysokostezony tug, Obecnie za$ jest w budo-
wie w fabr. Schering (Eberswalde} takaz instalacja na 2000
kg'h pary $redniopreznej (4 ata), ktora rozszczepia¢ ma na
\V);sokopl-eina( (13 ata) i niskoprezna (0,15 ata). Instalacja
ta miata byé uruchomiona jeszcze latem r, b, (Arch, 1
Wiarmewirtschaft, 1930, str. 191—195).
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Hilisbuch fiir Betriebsberechnungen mit besonderer Beriick-
sichtigung nomographischer Methoden. Inz, B. M. K o-
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graficznych  z linjalem oraz 13 -tablic wykresowych.
Berlin 1930 (Springer). Cena (wraz z teczka okfadko-
wg) mk. niem. 28.50.

Juz sam niecodzienny fakt pojawienia si¢c pokaznej pra-
cy polskiego inzyniera w wydawnictwie przodujacej firmy
berliriskiej musi wzbudzié zainteresowanie ta ksiazka wsréd
technikéw polskich, Po blizszem zapoznaniu sie z freécia,
ukladem i wykonaniem dziela naleiy stwierdzié, ze stanowi
ono istotnie cenny i pozadany nabytek literatury technicz-
nej, tem cenniejszy, Zze jedyny w swoim rodzaju.

Jest to praca z zakresu ,techniki rachunku", i ma na
celu mozliwie najskuteczniejsze ulatwienie i skrécenie obli-
czen, spotykanych najczesciej w praktyce inZyniera ruchu.
Juz z natury tego celu wynika, Ze zawartos§é ksiazki musi
byé do$é réznorodna. Istotnie, znajdujemy tu przedewszyst-
kiem ogélne wiadomosci i wskazéwki z zakresu mnomogralii,
a nastepnie opracowane mniej lub wigcej szczegélowo naste-
pujace dzialy: I. ogélny; II. mechanika i ciepto; III. wytrzy.
mafo$¢ materjaléw i cze§ci maszyn; IV. kotly parowe; V.
technika oswietlenia; VI. elektrotechnika; VII, rozchéd pa-
ry i sprawno$é maszyn i turbin parowych; VIII. pompy
i wentylatory.

W kazdym dziale znajdujemy przedewszystkiem zesta-
wienie najwazniejszych wzordéw, podanych najczesciej bez
dowodéw, — z wyjatkiem tych wypadkéw, gdy autor. daje
wzory nowe, uproszczone lub pod jakimkolwiek wzgledem
zmienione. Wiekszo$¢ wzoréw ilustrowana jest przez dosko-
nale wykonane i nader przejrzyste tablice nomograficzne (na
osobnych kartkach poza tekstem),

Nalezy podkresli¢, ze autor z wielka rozwaga i zrecz-
noécia uniknal stosowania zbyt skomplikowanych i trudnych
w uzyciu wykresow, ograniczajac sie do nomograméw tréj-
skalowych ordz czteroskalowych ze skaly posrednia. Jakkol-
wiek proste te nomogramy nie powinny nastreczaé najmniej-
szych trudno$ci nawet bez zadnych objagnien, to jednak au-
tor, liczac sie z potrzebami jak najszerszych két czytelni-
kéw, nie zaniedbal zadnej okazji, aby uniemozliwi¢ mylng
manipulacje, a to przez szczegéltowe, jasne i dobitne wska-
z6wki oraz przez liczne konkretne przyktady.

W przypadkach, nie nadajacych sie do traktowania no-
mograficznego, zastosowane zostaly tablice wykresowe innych
typéw, czesto takze tablice liczbowe. Ilo§¢é materjatu, poda-
nego w stosunkowo niezbyt wielkiej ksiazce, jest olbrzymia.
Gdy uprzytomnié sobie, jak wiele pracy rachunkowej pozwoli
oszczgdzié. iniynierowi ta ksigzka, to mozna przewidywag,
ze stanie sia ona waznem uzupelnieniem zwyklych podrecz-
nikéw w rodzaju Technika, Hiitte,- Dubbel'a i t. p. Nale-
2y tez przypuszczaé, ze w niedalekiej przyszlosci nowe wy-
dania tych podrecznikéw skorzystaja z wielu doskonalych
pomystéw i metod Konorskiego.

Na specjalne zaznaczenie zastuguja oryginalne i w no-
wy sposéb potraktowane rozdziaty, dotyczace obliczenia wa-
16w skrecanych i zginanych oraz techniki spalania. °

S. N.

. ﬂ\rx/vdawrcrn: Spétka z o. odp. ,Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. Inz. Czestaw Mikulski.
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RRAWCZYH i S-Ka

w Zawierciu.

Firma ,Krawczyk i S-ka" wytwérnia pedai,
maszyn i odlewnia zeliwa, zalozona w 1895 r.
w Zawierciu dla zaspokojenia potrzeb przemystu
okolicznego, w krotkim juz czasie zaczela sie spe-
"cjalizowa¢ w wyrobie czeéci pednianych, ktére
wszechstronnie rozwineta, poczynajac od zwykltych
elementow jak waly, lozyska samosmarowe i kul-
kowe, kota pasowe, a koniczac na naprezaczach
pasoéw, sprzeglach ciernych najnowszej konstrukeji,
przekladniach §limakowych i czolowych.

Procz dziatlu pedni od z gora 25 lat wyrabia
masowo okna zelazne dla fabryk, magazynow i t, p.
odznaczajace sie trwaloscia, duza przepuszczalno-
$cia $wiatla i sluzace jednoczesnie jako kraty za-
bezpieczajace przed kradzieza. Wreszcie od paru
lat wprowadzila produkcje urzadzen do masowego
przenoszenia materjaléw i, po zainstalowaniu ca-
lego szeregu podno$nikéw (elevatoréw) i przeno-
$nikéw (transporteréw) tasmowych i élimakowych
i rynien potrzaskowych w cementowniach, cukro-

wniach, fabrykach chemicznych i réznych kotto-
wniach, — otrzymala w poczatkach 1928 r. zle-
cenie na urzgdzenie Elewaloréw Zbozowych m, st.
Warszawy, o pojemnoéci 12 tysiecy tonn. W na-
stepnym 1929 r, dostarczono urzadzenie mecha-
niczne dla spichlerzéw zbozowych w Ostrowiu
i Makowie, w 1930 r. urzadzenie dwéch Elewato-
row zbozowych Intendentury M. S. Wojsk. w Wil-
nie. Od roku 1928 — 30-go dostarczono précz te-
go szereg duzych instalacji przeno$nikowych dla

oy

A p

fabryk chemicznych i cementowni, a miedzy inne-
mi jedna na wydajno§¢ do 120 tonn cementu na
godzine.

Procz tych 3-ch dzialow traktowanych ma-
sowo firma Krawczyk i Ska wyrabia odlewy ze-
liwne surowe i obrobione do 10.000 kg. wagi
w szluce, oraz kompletne meclhanizmy dla prze-
myslu chemicznego, cementowego i papiernicze-
go, jak mieszadla, blotniarki, gniotowniki, holen-
dry i t. p.



Nr. 42 PRZEGLAD TECHNICZNY ' 1930

NOWE WYDAWNICTWO
KSIEGARNI TECHNICZNEJ:

INZ. K. GIERDZIEJEWSKI

"KURS ODLEWNICTWA

TOM PIERWSZY

TOPIENIE METALU W ODLEWNIACH

TRESC KURSU ODLEWNICTWA ZAWIERA ROZDZIALY NASTHPUJACIE:
[. Surowee odlewnicze,
Melale. — Paliwo. — Topniki.

II. Piece do topienia melali w odlewniach,
Zeliwiaki, — Piece tyglowe. — Gruszki Tropenasa. — Piece plomienne. —

Picce elektryezne,

I11]1. Dodalki.

Przyklady obliczeni bilanséw cieplnych | piecHw.

Ksigzka zawiera 322 str. tekstu, 167 rysunkow i 3 tahele rys. poza tekstem.

Cena w oprawie ploc. zh 21 .

SKEAD GEOWNY

W KSIEGARNI TECHNICZNEJ
WARSZAWA, UL. CZACKIEGO 3.
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