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wszystkiem powinien pracowaé. Warunki inne, wy-
magajace mniejszego, badz tez wigkszego natezenia
kotta i maszyny parowej, powoduja obnizenie spraw-
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Rys. 1. Charakterystyka pracy parowozu Pt 31
w normalnych warunkach,

nosci, czemu nie’ste"cy nie mozna zapobiec. Usilowa-
nia konstruktorpw ida tutaj jedynie w tym kierun-
ku, aby wahania sprawnosci cieplnej utrzymaé w
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granicach mozliwie matych, dazeniem za$ iniynie-
r6w kolejowych powinno byé przeznaczanie paro-
wozom takich zadad, do jakich byty konstruowane.
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Rys. 2. Gedzinowe ilo§ci pary, dostarczanej przez kociot
i pobieranej przez maszyne parowa parowozu Pt 31
w funkcji napetnied i szybkosci jazdy.

Nowe polskie parowozy pospieszne byly wybu-
dowane do prowadzenia pociggéw poépiesznych o
ciezarze wagonow 600 i 650 tonn na torach o naj-
wiekszych wzniesieniach 6°/,, ze $rednia szybko-
$cig 80 i 75 km/godz., przy zalozeniu pracy na gra-
nicy wystarczalnodci kotta. O ile otrzymane rezul-
taty, w odniesieniu do parowozu Pt 31, zgadzaja sie
z zalozeniami, wskazuje rys. 1, na ktérym jest po-
dana krzywa sity pociggowej kottowej Fk, odpowia-
dajaca réwnowadze pomiedzy ilosciami pary, do-
starczonej przez kociol i pobieranej przez maszyne
parows, oraz krzywe W — oporéw ruchu pociagu
o ciezarze wagonéw 600 tonn®) na réznych wznie-
sieniach — i, w zaleznosci od szybkosci jazdy —v.
Punkty przecieé krzywych W =¥ (i, v) z krzywa
F=f(v) daja szybkosci jazdy pociagu na odpo-
wiednich wzniesieniach w ruchu ustalonym; podaje-
my je w nastepujacej tabelce:

i % 0 2 4 6

—

li¢. Nie mniej jednak widzimy zgodnos§é zalozen
i wynikéw otrzymanych, a wobec tego przyjmy-
jemy, ze krzywa Fr=f (v) odpowiada normal-
nym warunkom pracy parowozu i dla niej przepro-
wadzamy obliczenia sprawnosci cieplnej kotta i ma-
szyny parowej przy szybkosciach jazdy 60, 80, i
100 km/godz.

Punktem wyjscia do ustalenia krzywej Fz=f(y),
podanej na rys. 1, byla krzywa D=f(v) z rys. 29},
ktéra jest miejscem geometrycznem przecigé linji
godzinowych rozchodéw pary Dm = f(v,¢) i odpo-
wiednich godzinowych ilosci pary, dostarczanej
przez kociol Di={(v, ¢ ). Ilosci pary, odpowiada-
jace réownowadze miedzy praca kotla i maszyny
parowej, przy réznych szybkosciach, wynosza:

v km/godz, 60 80 100

D kg/godz. 10 500 10470 10 350

v km/godz. 96 84 72 60

Oczywiscie liczby podane sa tylko orjentacyjne,
gdyz naogot jedno ito samo wzniesienie rzadko kie-

*} Opory ruchu parowozu i jednostkowe opory ruchu wa-
gonow kg wziete z artykuju p. inz, T. Sejdlera p. t. ,Bada-
nia nowych parowozéw pospiesznych P. K. P." — Inzynier
Kolejowy 1934 r. Nr. 2, str, 39.

%) Krzywa D=7 (v), oraz nastgpne krzywe i dane licz-
bowe, odnoszace sie do parowozu Pt 31, wzieto z wynikéw
badan, przeprowadzonych przez Referat Doswiadczalny Mi-
risterstwa Komunikacji.

Wedtug rys. 3, na ktérym jest podana charakte-
rystyka kotla, wymienionym ilosciom pary odpo-
wiadaja nastepujace natezenia rusztu R Spraw-

no$é kotta s, oraz temperatura Pary.przegrzanej
1,, mierzona w skrzyni suwakowej cylindra:

v km/godz. 60 80 100
o 2 i 347 343
—Rjkg/m~ i godz. 348 4

‘I %o 68,0 68,1 68,5
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Rys. 3. Charakterystyka kotta parowozu Pt 31
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tosci opatowej Wu==7320 Kal/kg i zasilanego zwy-
kiym ssacym inzektorem Friedmann'a, przyczem
temperatura wody zasilajacej, wobec przeprowa-
dzania préb w okresie zimowym, wynosi {,=8"C.

Jak widzimy, sprawno$¢ kotta, w normalnych wa-
runkach jego pracy wynosi okolo 68%, co jest zu-
pelnie zadawalniajace. Temperatura pary 357'C
przewyZsza o okoto 50°C temperature pary w in-
nych parowozach P. K. P. i jest na poziomie, obec-
nie wymaganym. Wobec trudnosci smarowania su-
wakow i tlokow, jakie pojawiaja sie ze wzrostem
temperatury pary z powodu chwilowego braku od-
powiednich smaréw, wytwarzanych w kraju, zde-
cydowano sie na utrzymanie jej na razie wlasnie
w granicach osiagnietych,

Dla poréwnania przytocze odpowiednio przeli-
czone rezultaty?), otrzymane na wyzej wspomnia-
nym parowozie Kolei Alzacji i Lotaryngji, ktore-
go kociol byl opalany weglem uZytecznej wartosci
opatowej 7800 Kal/kg i zasilany woda podgrzana
do 1o=101°C. Normalne warunki pracy lego paro-

wozt odpowiadaja natezeniu rusztu %:380—400

kg/m* i godz. i ilosci wytwarzanej pary D=13650
kg/godz., o ciénieniu 20 atn i temperaturze 350"C,
mierzonej w skrzyni zaworowej cylindra.

Biorac $rednie natezenie rusztu 390 kg/m* i godz.
przy jego powierzchni réwnej R=4,5 m*, otrzymu-
jemy ilo$é ciepta, wywiazywanego w ciggu godziny
w palenisku:

Qo= %R.Wu=390-4,5-7800-;137oo 000 Kal/godz.

Ilog¢ ciepta, jakie w ciagu godziny poszto na wy-
tworzenie pary o cisnieniu 20 atn i temperaturze
350'C, a wiec o wartosci cieplnej i = 748,5 Kal /kg,*)
wynosi:

Qp=D (i, — tp) = 13650 (748,5 — 101) =
— 8840000 Kal/godz.

Sprawnosé kotta bez uwzglednienia podgrzewa-
€za, wynosi:

ve Qo _ 88400000

"7 Qu 13700000

Porownywujac sprawno§é kotla i temperature

pary, otrzymywane w obu parowozach, widzimy, ze

e

=0,64 =64% .

Y) Rezultat badan parowozu Kolei Alzacji i Lotaryngji
nalezalo odpowiednio przeliczyé w tym celu, aby otrzymaé
;’t'f'g’l porownywalne z cyframi analogicznemi dla parowozu

W pierwszym rzedzie nalezato przy obliczeniu sprawnosei
kol‘la wziaé pod uwage temperature pary w skrzyni zaworo-
Wej £, =2350"C, a nie w skrzyni przegrzewacza .= 375°C,
iak przyjeto w opisie badaii parowozu S 16 WNS Revue Gé-
teraje des Chemins de Fer z r. b, gdyz dla takiego zalo-
zenia byla obliczona sprawnoéé kotta parowozu Pt 31, Na-
St'tzgnie nalezato wyodrebni¢ wplyw podgrzewacza wody za-
Sllajacej, ktdory w obliczeniach, zawartych w Nr. 5 ,Revue

¢nérale des Chemins de Fer” z 1935 r., jest utajony w
SPrawnosci teoretycznej maszyny parowej.

'Pr_zeliczenia te w niczem nie zmieniajg ogdlnej sprawno-
%i cieplnej parowozu francuskiego. .

¥ Wartogei cleplne 1 kg pary sa brane wedtug tablicy
®alropowej J—S dla pary wodnej, zalaczonej do ,Termody-
Mmiki technicznej" prof. Stefanowskiego,

Tp = —-'"Q_
w

wielkosci ich zblizaja sie do siebie z niewielka prze-
waga dla parowozu Pt 31. Nalezy tutaj zauwazyé,
ze parowoz francuski powstal po uprzedniem szcze-
golowem przestudjowaniu racjonalnosci konstruk-
cji kotla i urzadzenia ciagowego, oraz po sprawdze-
niu jej na kilku przerobionych parowozach da-
wniejszych.

Przewaga kotta parowozu francuskiego jest wiek-
sza ilokroinosé odparowania, wynoszaca okolo
7,8 kg/kg, wobec otrzymanej na parowozie Pt 31
7,15 kg/kg, odniesiona w obu wypadkach do we-
gla uzytecznej wartosci opalowej 7800 Kal/kg.
Przewage te zawdziecza parowé6z francuski zasto-
sowaniu na nim podgrzewacza wody zasilajacej,
kiérego dziatanie jest réownowazne podwyzszeniu
sprawnosci kotla, przy sredniej temperaturze wody
w tendrze £,=16"Co:

_ (y—1) D _ (101—16) 13650

13700000 = 0:0845=8,45%

a wiec do wielkosci:
Ty =1, 1, == 64 - 8,45 = 72,45% .

Na parowozach Polskich Kolei Paristwowych by-
ly niejednokrotnie stosowane pompy-podgrzewacze
wody zasilajacej systemu , Worthington” i ,Da-
beg”, jednak do szerszego ich uiywania nie do-
szfo.

Niezaleinie od poréwnania sprawnosci kotlow
parowozéw Pt 31 i francuskiego w normalnych wa-
runkach ich pracy, podaje na rys. 4 krzywe spraw-
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Rys. 4. Sprawnoéci réinych kottéw parowozowych.

nosci kotléw parowozowych, budowanych dotych-
czas w polskich fabrykach, wsrod ktorych kociot
parowozu Pt 31 wysuwa sie na pierwsze miejsce.

Skolei przejde do oméwienia pracy maszyny pa-
rowej Pt 31.

W ponizszej tabeli podane sa: sita pociagowa Fi,
indykowana moc parowozu Ni i rozchéd pary na
1KM:i godz., odpowiadajace sile pociagowej ko-
ttowej Fi z rys. 1 dla szybkosdci jazdy 60, 80 i 100
km /godz.

¢ km/godz. ) 60 ] 80 T 100

Fi kg ‘ 7450F_)M s180 | 4500

Ni KM | 1656 1715 1700
DINt kg/KMi i godz. L 6.35 6.1 6.1
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Wedtug stanu pary dolotowej: p=16 ata

i £==357"C, oraz wedlug rozchodéw pary —II%, za-

wartych w powyzszej tabelce, mozemy obliczyé
sprawnos$é: teoretyczna i indykowana maszyny pa-
rowej.

Sprawnosé teoretyczna wynosi:

= ==
L—1

gdzie: iy — warto§é cieplna 1 kg pary dolotowej
iy==153,5 Kal/kg.

i, — warto§¢ cieplna 1 kg pary po prze-
mianie adiabatycznej do ci$nienia 1,2
ata, i, =621,5 Kal/kg.

i, — temperatura wody zasilajacej 1,=8°C.

1545 —621,5 7455

W= resE—8 - 132 - r = LIk
Sprawnos¢ indykowana wynosi:
AL
"=

gdzie: AL; — cieplo 1kg pary, zamienione na pra-
ce W maszynie parowej

Al -6%—'3 Kal/kg,
;
o 632,3 479
g = ==
P (1535 —621,5)
v km/godz. { 60 > 80 100
1y % 15,5 186 18,6

Sprawno$é ogélna maszyny parowej: o= Tt" Th-

v km/godz, 60 80 100

o %o 13,37 13,91 13,91

Analogicznie otrzymujemy dla parowozu francu-
skiego: '
i;=1748,5 Kal/kg.
i, =608 Kal/kg.

t, =16° C.
_ 748,5 ——-60§ . . i
= g5 — g =0192=19.2%
— 632,3 45
= e e R =
= (748,5 — 608) A
v km/godz, 60 80 100
D/N, kg/KMiigodz. 6,6 6,1 6,03
A 68,2 738 %
e % 131 14,17 14,34

Poréwnanie sprawno$ci indykowanych maszyn
parowych w obu wypadkach, swiadczacych o racjo-
nalnosci ich konstrukceji, stawia na pierwszem Miej-
scu maszyne parowa parowozu Pt 31, pomimo iej
suwakowego stawidla. Przyczynia sig do tego sta-
ranne opracowanie ksztaltéw kanatow wlotowych
i wylotowych oraz zastosowanie duzej srednicy sy-
waka i duzego przykrycia wlotowego, dzieki czemy
zmniejszylo si¢ diawienie pary wlotowej pray kos-
cu napelniania cylindra.

Sprawnos¢ ogdlna maszyny parowej parowozu
francuskiego jest nieco lepsza; wplywa na to jedy-
nie ci§nienie kottowe o 5 at wicksze i w zwiazky
z tem wigksza sprawnosé teoretyczna.

Stosowanie wiekszych cisnieri kotlowych napotka
u nas na trudnoéci, gdyz, aby utrzymaé ciezar ko-
tta w dolychczasowych wielkosciach, co jest ko-
nieczne z powodu ograniczenia naciskéw osi na szy-
ny, nalezy wykonaé go w duzej czesci z blachy ze
stali niklowej, do ktérej produkcji nasze huty od-
nosza sie jeszcze z wielka miechecia. W niedale-
kiej przyszlosci polskie fabryki parowozéw, nie
zwazajac na trudnosci, wynikajace ze stosowania
stali stopowych, péjda bez waipienia w kierunky
powiekszenia cisnienia i juz dzisiaj przygotowuje
sie odpowiednie projekty. .

Wkoncu nalezy poréwnaé sprawnosé zespolu ko-
ciot-maszyna parowa dla obu parowozéw, kiére wy-
nosza:

N="o""k -
Dla parowozu Pt 31: '
v km/godz. “ 60 80 100
0 % 9,09 9,46 10,54

Dla parowozu francuskiego.

v km/godz. 60 80 100
1%, bez podgrzew. 8,38 9,07 9,18
‘' %y z podgrzew. 9,5 10,2 104

Jezeli si¢ weZzmie pod uwage, ze parowéz fran-
cuski: ,

a} pracuje para o cisnieniu 20 atn,

b} ma podwéjne urzadzenie ciggowe (dwa komi-
n‘f}r

c) zaopatrzony jest w pompg — podgrzewacz
wody zasilajacej, a parowéz Pt 31 pracuje parg 0
ci$nieniu 15 atn i nie ma zadnego z wymienio-
nych urzadzen®),

tc nalezy stwierdzié, ze oba parowozy sa conaj-
mniej réwnorzedne pod wzgledem dobroci konstruk-
cji i jej wplywu na ekonomje pracy, i zadnych za-
rzutéw w kierunku parowozu Pt 31 robié nie mozna.

6 Parowéz Pt 31 jest wyposaZony obok inzektora ssace:
go w inzektor pracujacy para wylotowa, ktérego zastosowa:
nie daje pewne male oszczednosci na weglu i na ‘}’Odz‘e'
Inzektor, pracujacy para wylotowa, by} jednak w czasie Wid*
éciwych badan parowozu Pt 31 wylaczony, aby d,z“?kl 22
mu otrzymaé wyniki, nadajace sie do bezposredniego PO:
réwnania z wynikami badar parowozu Pu 29, zasilanego L
tacznie inZektorami ssacemi.
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Badania parowozu Pt 31, na ktérych wynikach
opieraja Sig powyzsze przeliczenia, byly wykona-
ne przez Referat Doswiadczalny Ministerstwa Ko-
munikacji w grudniu 1932 r., poczem 3 pierwsze

/ ,//// /
///, ///,/.

// -
s,
WAL

/// //;/’

7

Rys. 5. Suwak parowozu Pt 31, Nr. 1, 2!i 3.

parowozy zostaly oddane do normalnego ruchu i
prowadzily pociggi pospieszne miedzy Chojnicami
i Malborgiem (Prusy Wschodnie), oraz miedzy
Gdynia a Bydgoszcza. W ciggu 1933 r. parowozy
przebiegly po okolo 100000 kilometréw, zdobywa-
jac sobie dzieki wynikom, praktycznie osiagnietym,
dobra opinje tak pod wzgledem ekonomji pracy,
jak i zachowania sie poszczegdlnych czesci mecha-
nizméw. To przedewszystkiem zadecydowalo o za-
méwieniu przez P. K. P. dalszych seryj parowozéw,
kiore, poczawszy od 1934 r., buduje Pierwsza Fabry-
ka Lokomotyw w Polsce S. A. w Chrzanowie. Przed
rozpoczeciem budowy drugiej serji przeprowadzono
zmiany konslrukeyjne niektérych czesci, ustalone
przez Ministerstwo Komunikacji i fabryke na pod-
stawie obserwacji parowozéw Pt 31 i Pu29, w czasie
badari i w okresie normalnego ruchu, oraz odpowia-
dajace dazeniom do lepszego przystosowania paro-
wozéw do warunkéw pracy, jakie stworzyloim Zycie.

Wobec zmniejszenia sig ruchu osobowego w ostat-
nich latach, a w zwiazku z tem sktadéw pociggow
pospiesznych, parowozy Pt 31 nie byly niemal do
obecnej chwili calkowicie wyzyskane?); pracowaly
one z mocg, 0 okolo 25% mniejszg od mocy, dla kto-
rej byty konstruowane. Napelnienia cylindra, okre-
slone dla normalnych warunkéw na 25—30%, wy-
nosity 12—209%.

To przedewszystkiem zadecydowalo, ze obok
zmian, majacych mna celu podniesienie ogdélnej
sprawnoéci parowozéw Pt 31, wprowadzono takze
zmiany, ktére powinny przyczynié si¢ do rozsze-
1Zenia granic obcigzen i szybkosci, przy jakich pa-
rowozy pracowalyby, o ile moznosci z najwieksza
sprawnoscig cieplna, i wskutek tego bylyby bar-
dziej przystosowane do zmieniajacych sie niemal
z dnia na dzien warunkéw pracy.

Jedng z pierwszych zmian, bylo zmniejszenie
przekroju wylotowego dyszy dla tych parowozéw,
store mialy pracowaé z mniejsza moca, aby w ten
sposéb dostosowaé urzadzenie ciagowe do mniejszej
‘l°;§°i pary wylotowej i zmieni¢ zakres sprawnego
dziatania urzadzenia, a w zwiazku z tem zmniej-
$zyc straty niezupelnego spalania i utatwi¢ obstuge
Paleniska przy matych natezeniach rusztu.

. ').Rozk{ad jazdy, wprowadzony dn. 15 maja 1935 r. prze-
widuje juz szereg pociagow pos$piesznych i osobowych przy-
*Pleszonych o skiadach wiekszych niz dotad, wynoszacych
800700 tonn,

Naslepng zmiang w kotle byto wydluzenie skle-
pienia nad rusztem o 200 mm i usunigcie w niem
wykrojow obck $ciany sitowej, aby przez to prze-
diuzy¢ droge calkowitej ilosci spalin w palenisku

'

i

Rys. 6.

Suwak parowozu Pt 31 Nr. 4 i dalsze.

i otrzymac mozliwie zupetne spalenie przed zetknie-
ciem sie ich ze $ciankami rur ogniowych.

Na uwage zastuguje réwniez zmiana konstrukcji
suwaka, kléra miala na celu otrzymanie mniejszych,
niz przy suwaku poprzednim, rozchodéw pary na
jednostke mocy i czasu dla napeiniert 10—20%. Su-
wak pierwszych trzech parowozéw podaje rys. 5,
suwak zmientony rys. 6. Pominawszy to, ze przy
suwaku wedtug rys. 6 niema walpliwosci co do kra-
wedzi sterujacych, jakie moga sie nasuwaé przy wy-
konaniu poprzedniem, zmiana czofa suwaka wply-
nela na powiekszenie wolnych przekrojéw przepty-
wowych dla jednych i tych samych potozen krawe-
dzi sterujacych, co jasno wykazuja rys. 71 8. Na

Rys. 7. Rzeczywiste
otwarcie kanatu wlotowego
przez suwak dawniejszy.

Rys. 8. Rzeczywiste
otwarcie kapalu wlotowego
przez suwak nowy.

rys. 9 podane sg rzeczywiste otwarcia kanatéw wlo-
towych, dawane przez obydwa suwaki przy roéz-
nych polozeniach krawedzi sterujgcych w stosunku
do krawedzi kanalu. Z duZem prawdopodobien-
slwem mozna przyjaé, ze powodem zwigkszania sie
rozchodéw pary na 1 KMi i godz. dla malych na-
pelniert cylindra, przy sterowaniu suwakiem we-
dlug rys. 5, bylo wlasnie zbyinie zdtawianie pary
w okresie wlotu. Ten szczegol, niekorzystny dla ja-
xosci pracy maszyny parowej, w nowem wykona-
niu usunieto,

Oprocz tego, zmieniono jeszcze wyrdwnywacz cis-
nieri cylindra. Zamiast konstrukeji, podanej na
rys. 10, rozpowszechnionej na parowozach P.K.P.,
zaslosowano wyréwnywacz parowozu Pu29, rys. 11,
Wyréwnywacz ten cechuja duze przekroje przeloto-
we, ktére, nie powiekszajac przestrzeni cylindra,
daja szybkie catkowite wyréwnanie ci$nieri po cbu
sironach ttoka w czasie jazdy bez pary i wskutek
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tego usuwaja hamowanie przeciwci§nieniem, zja-
wiajace sie¢ przy wykonaniach dawnych.

4

3
3

N

kanadu wiofow:
3

-]

=)

Rzeczywiste otwarcia

~o——
L

6 8 10 2 14 mm 16
linje otwarcia kanatu wiotowego

Rys. 9. Rzeczywiste otwarcia kanaléw wlotowych
w zalezno$ei od poloieni krawedzi sterujacych suwakéw.

Nie moge¢ podaé, o ile przeprowadzone zmiany
wp}yneiy na polepszenie pracy parowozu Pt 31
i w jakiej mierze potwierdzajg przewidywania, gdyz
dolqd poza ogélnemi dosw1adczen1am1, wykonane:
mi przez fabryke, nie przeprowadzono jesznze
badan szczegotowych. Nalezy sie jednak spodzie-
waé, ze Ministerstwo Komunikacji takie badania
wkrétce zarzadzi,

Na tem wlasciwie spelnilem swe zadanie, gdy:
dostatecznie wykazaiem, e polsk1 parowdz po-
spieszny Pt 31 nie jest rozwiazaniem potowicznem,
jak go nazywa p. inZ. Maa’eyskllze stosowanie go na
szersza skale nie przyniesie strat Skarbowi Pas-
stwa.

Chcialbym jeszcze dorzuci¢ kilka stéw, dotycza-
cych zmian, proponowanych przez p. inz. Madey-
skiego.

- Wszelkie zmiany na parowozie nalez‘y wprowa-
dzaé bardzo ostroznie i stopniowo i tylko wtedy
dadza one pozadane wyniki. Nie nalezy zapominag,
Ze najwieksza zaletg parowoz, w stosunku do in-
nych lokomotyw, jest jego prostota i wielka nieza-
wodnosé ruchu. Wszelkie skomplikowanie przex
zaslosowanie niewyprébowanych urzadzer dodal-
kowych moze zmniejszyé niezawodnosé ruchuy, osta-
biajac jednoczesnie wartosé parowozu. Rewolucyj-
ne przeprowadzanie inowacyj doprowadzi zawsze
do niepowodzenia, na co mamy szereg dowodow,
z klérych dla przykiadu wymienig parowozy wyso-
koprezne , Winterthur” i ,,Léftler-Schwarzkoptf”.
W obu wypadkach zakoriczylo si¢ wykonaniem iyl-
ko prébnych jednostek,

Taka rewolucyjng propozycja p. inz. Madeyskie-
go jest zmiana konstrukeji kotta parowozowego we-
dlug typowej postaci kotla ,,Velox". Inne propozy-
cje sa albo niepraktyczne, albo tez zmierzajg do
zbytniego skomplikowania parowozu i jego obslugi
i wskutek tego musza byé odrzucone.

Niepraktyczna jest proponowana zmiana prze-
grzewacza Schmidtf'a. Jak si¢ bowiem okazuje, za-
stosowany niedawno przez francuskie koleje prze-

grzewacz systemu Houlet, podobny do tych, ktérs
wymienia p. inz. Madeyski, zostal ostatnio zarzuco-
ny i powrdécono do normalnego wykonania
Schmidt'a. Nie twierdze, ze przegrzewacz ten jest
idealny — najwigksza jego wada jest stwarzanie
duzych oporéw przeptywu spalin przez plomieni-
ce — jednak w odpowiednio skonstruowanym kotle
i ten przegrzewacz pozwoli osiagnaé temperature
pary, przekraczajaca 400°C (parowéz dla Bulgar-
skich Kolei Parstwowych, wybudowany w 1931 .
przez Fabryke Lokomotyw w Chrzanowie) i dlafe-
go, przynajmniej na razie, nie widze powodow do
zamiany go na inny.

Zastosowanie skraplania pary na parowozie zda-
rzalo sie dotad tylko sporadycznie i to wylacznie na
parowozach, pracujacych na terenach, pozbawio-
nych wody, Prawdopodobnie nadal tez tak pozosta-
nie, gdyz urzadzenia do skraplania pary w zasto-
sowaniu do parowozu sa bardzo skomplikowane,
utrudniaja przez to obsl.uge parowozu i zmniejsza-
ja niezawodno$é jego pracy. Procz tego, urzadze-
nia te w dzisiejszej postaci nie wplywaja na pod-
wyzszenie ekonomji pracy parowozu, gdyi zyski,
osiggniete w zespole silnikowym, pochtania catko-
wicie naped urzadzen dodatkowych.

Niezaleznie od tego ]ednak Ministerstwo Komuni-
kacji zainteresowalo sie sprawg skraplania pary
wylolowej na parowozie i w kordcu ubieglego roku
polecilto jednej z fabryk opracowanie odpowiednie-
go projektu. Projekt taki zostal juz zlozony w Mi-
nisterstwie Komunikacji do rozpatrzenia.

P. inz. Madeyski nakreslil na rys. 1 swego arty-
kutu linje sprawnosci kotla parowozowego, ktére
rosna z natezeniem rusztu az do 90% i pisze, Ze
do osiagniecia ich jestesmy obowiazani dazy¢ przez
zastosowanie olbrzymich, bo przekraczajacych 300
m/sek, szybkosci przeptywu spalin, wobec spotyka-
nych obecnie 30—50 m/sek. Niestety, jest to nie-
mozliwe chociazby tylko z tego powodu, ze wytwa-
rzanie ciagu w kotle parowozowym wogéle jest po-
taczone z pewna strata pracy maszyny parowej,
a wytwarzanie ciagu tak wielkiego, aby szybkosé
spalin doprowadzié do 300 m/sek w odpowiednio
malych przekrolach przepiywowych wymagaloby
podniesienia przeciwciénienia w maszynie parowej,

Rys. 10. Wyréwnywacz cisniesi parowozéw Pt 31
Nr. 1,21 3.

powodujac tak wielkie straty w jej pracy; ze nie
pokrytby ich nawet wzrost sprawnosci kotla.
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7 drugiej strony, wskutek podwyzszenia inten-
sywnosci ciagu, powiekszylyby sie straty na pory-
wanie niespalonego wegla, stanowiace juz obecnie
3—22%, zaleznie od nateZenia rusztu.

Kotly parowe, w ktérych zastosowano, wymienio-
ne wyzej, wysokie szybkosci spalin, opalane sa ro-
pa, badz tez pylem weglowym, a wiec paliwami
o duzej szybkosci spalania, doprowadzanemi do pa-

nie ilo§¢ porwanego wegla i powiekszaja sie

straty.

Przejscie na opalanie kotléw parowozowych ropa
jest u nas niemozliwe wobec ciagtego spadku pro-
dukciji ropy w Polsce, przy réwnoczesnem posiada-
niu duzych iloéci taniego wegla. Zastosowanie
do parowozow pylu weglowego, byto juz niejedno-
krotnie urzeczywistniane, ale, z powodu pewnych
ujemnych stron, nie roz-

powszechnilo sie.
Dlatego tez, pozostawia-
jac wegiel jako jedyne pali-

wo dla parowozéw, przy
rozwazaniu sprawy szyb-
kosci spalin w kotle pa-
rowozowym, nalezy prze-
dewszystkiem rozpatrzeé,
w jakim stopniu potrze-
bne powigkszenie ciagu
wplywa na wzrost strat

Rys. 11.

leniska w iakich ilosciach, jakie spalaja sie w od-
powiedniej chwili. W zwigzku z tem nawet przy naj-
bardziej intensywnym ciagu straty w porywanych
do komina niespalonych czasteczkach paliwa sa
tu znikome. Przy opalaniu weglem, ktéry palisie bar-
dzo dlugo w poréwnaniu z ropa i pytem weglowym
i dtugo lezy na ruszcie od chwili zarzucenia go do
chwili catkowitego spalenia, ze wzrostem ciggu ros-

Dr. inz. W. ZENCZYKOWSKI

Wyréwnywacz ci$nieft parowozu Pt Nr. 4 i dalsze.

wskutek  porywania we-
gla i o ile trzecba podniesé
przeciwci$nienie w ma-
szynie parowej, majace du-
zy wplyw na jej sprawnosé. Doktadne rozpatrzenie
tych zagadnien ogranicza szybkosé spalin w kotle
parowozowym do okolo 50 m/sek. *).

*) Od Redakeji. W jednym z najblizszych zeszyléw poda-
my odpowied? p. inz. Madeyskiego na powyzszy artykul, kto-
rej w tym zeszycle nie moglismy wydrukowaé ze wzgledow
technicznych.

Konstrukcjie i moterjaty budowlane w ramach Wystawy
Budowlano — Mieszkaniowej B. G. K. w Warszawie.

materjatéw w odpowiednich konstrukcjach
jest pierwszorzednem zagadnieniem nietylko
samego przemystu budowlanego, lecz zarazem za-
gadnieniem, znajdujacem swéj wyraz w calosci go-
spodarki spotecznej paristwa. Istnieje szereg dzia-
low budownictwa, gdzie datoby sie wiele zrobi¢,
wiele poprawié 1 zaoszczedzié powazne sumy.
A wigc np. przez racjonalna konstrukcje i zacho-
wanie odpowiednich §rodkéw mozna zabezpieczy¢
budynki od gnicia i grzybéw?), mozna zredukowaé
do minimum niebezpieczeristwa pozaréw *), mozna
20szczedzié powazne ilosci paliwa przez wprowa-
dzenie ekonomicznych systeméw piecéw, mozna
mniejszyé grubosci §cian przez zastosowanie pu-
stakow, specjalnie murowanych i t. p.
Jednoczegnie mozna wiele zrobié dla ulepszenia
warunkéw uzytkowania mieszkad, dla umilenia zy-

C elowe i umiejetne zastosowanie wlasciwych

ta ludziom przez zabezpieczenie ich od hataséw .

% strony sasiadéw, przez urzadzenie nalezytej
wentylacji, oswietlenia i t. p. ‘

rzymi rozwéj budownictwa w ciagu ostat-
’\*

’} Inz. Z. Przewalski, ,Przeglad Budowlany”, r. 1934.
) Slraly, spowodowane przez pozary, Wynosza w Pol-
ke ok. 100 milj. zI. rocznie.

nich dziesiatkéw lat, a zwlaszcza materjatéw i spo-
sobow budowania, oraz zwigkszenie wymagan, sta-
wianych projektom budowlanym, wymaga z jednej
strony bardzo powaznych badaid naukowych i do-
$wiadczalnych, a z drugiej — stalego informowania
budujacych — jak nalezy najlepiej budowaé.

Z tych powodéw, w zrozumieniu, ze przemyst
budowlany jest jednem z waZniejszych ognisk zy-
cia gospodarczego, ktore zarazem podtrzymuje ca-
ty szereg innych przemystéw pokrewnych, — w wie-
lu krajach na $wiecie (Anglja, Rosja, St. Zj. A. P.,
Niemcy) zorganizowano placowki specjalnie prze-
znaczone do naukowych badan réznych dziedzin bu-
downictwa. Placéwki te sg przewaznie suto wypo-
sazone lub utrzymywane przez rzady panstw i or-
ganizacje przemysiowe.

W Polsce jestesmy w tej dziedzinie, przynaj-
mniej narazie, upo$ledzeni. Mamy wprawdzie sze-
reg laboratorjéw, ktére miedzy innemi wykonywa-
ia réwniez i proby budowlane, ale sa to przewaz-
nie préby odbiorcze, badan za$ systematycznych
naukowych spotyka sig b. niewiele, w ilosci bezwa-
runkowo niewystarczajacej®).

) Laboratorja Budowlane w Polsce. 1935, Wyd. Polskie-
go Zwiazku Inzynieréw Budowlanych.
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Ro6zne zjazdy i organizacje domagajg sie utwo-
rzenia Naukowego Instytutu Budownictwa o szer-
szym programie dzialalnosci, podobnie jak stwo-
rzono Instytut Chemiczny, Aerodynamiczny lub Ra-

Rys. 1. Widok doméw w rozmaitych fazach budowy.

dowy, niestety jednak akcja ta nie data jeszcze po-
zytywnych wynikow*),

Wobec powyzszego stanu rzeczy oraz malej ilo-
Sci literatury 1 wydawnictw technicznych z zakresu
budownictwa, niezmiernie cenng jest dzialalno$é
B. G. K., zmierzajaca do podniesienia ogélnego po-
ziomu budownictwa w Polsce.

Ostatni przejaw tej akeji — Wystawa Budowla-
na — zawiera pierwszorzedny materjal propagan-

W zakresie konstrukeyj, robét i materjatsw bu-
dowlanych najciekawszemi na Wystawie s 3 A
my, pokazane w roéznych stadjach wykonania, st.
sko Poradni Budowlanej przy Pol. Tow. Reform
Mieszkaniowej, stoisko Ministerstwa Opieki Sp(z
tecznej, oraz stoiska poszczegélnych galezi prye.
mystu budowlanego, pozatem domy wykorczone we.
dhig typowych projektow B. G. K.

Domy w budowie. (rys. 1, 21 3),

Dom Nr. 15 przedstawia poczatkowe stadjum by
dowy, a wiec wykopy, {fundamenty, izolacje pio-
nowg, i pozioma, utozenie belek zelaznych, murowa-
nie §cian i kominéw, kanaty wentylacyine i pieco-
we, strzepia zazebione i uciekane, spoinowanie, pod-
loge w czesci niepodpiwniczonej, schody wsporni-
kowe i t. d. (rys. 1, 21 3).

Dom Nr. 14 ilustruje budynek w stanie surowym,
przedstawiajac przejrzyscie w réznych fazach wy-
konania stropy ceglane na belkach zelaznych, stro-
py drewniane ze $lepym pulapem i polepa, wigzhe
dachowa z pokryciem dachu i zawieszeniem rynien,
przesklepienia otworéw w $cianach, nasady komi-
nowe, taras i t. p.

Dom Nr. 13, wyprowadzony pod dach wraz z po-
kryciem i wykonczeniem robét blacharskich {1 de-
karskich, przedstawia b. udatnie w réznych fazach
— wykonanie $cianek dziatowych, tynkowanie ze-
wnetrzne i wewnetrzne, podlogi i posadzki drewnia-
ne, betonowe i terrakotowe, fundamenty pod pie-
ce, trzon kuchenny z podgrzewaczem, malowanie

Rys. 2. Fundamenty z wadliwg izolacja,

dowy i dydaktvczny, zaréwno dla technikéw budo-
wianych, jak i dla laikéw.

Y I Zjazd Inzynieréw Budowlanych — 1934 r., Zjazd De-
legatéw Laboratorjéw Budowlanych — 1935 r, )

Rys. 3, Fundamenty z dobra izolacja.

klejowe i olejne §cian oraz olejne stolark'i, insgﬂfx
cje wodociagowe, kanalizacyjne, o$wietlenio
it p.

Przy powyzszych domach pokazano kaP]eme
urzgdzenie placu budowlanego, rusztowania 1 > P
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B. szczesliwe bylo zestawienie niektérych frag-
mentéw w wykonaniu' zlem i dobrem. Dzieki udat-
pym i wyraZznym napisont, podkreslajacym charak-

Rys. 4.

Modele pokry¢ dachowych w ztem i dobrem
wykonaniu,

terystyczne szczegoly budowy, zwiedzajacy utrwa-
la sobie w pamigci nietylko wskazéwki, jak nale-
iy budowa¢, ale rowniez — jakich wad trzeba uni-
kaé, a laik zaznajomia si¢ przytem z obcemi mu na-
zwami elementow i czynno$ciami budowy.

Catoksztalt budowy tych doméw uzupelniony zo-
stal pokazem obok umieszczonych niewielkich po-
laci dachéw, pokrytych blacha, papa, dachéwka
i eternitem, w sposéb prawidifowy i wadliwy. Nie-
wiadomo tylko, dlaczego powiedziano, zZe dach
o spadku 15% musi byé koniecznie pokryty eterni-
tem (rys. 4).

Domy mieszkalne wykoriczone
(rys. 5—8).

Domy te ilustruja 3 odreb-
ne sposoby zabudowy: a) do-
my zwarte szeregowe (Nr, R g
1—15, — trzy ostatnie, w sta-
djum budowy, opisano wyzej),
b) domy blizniacze (Nr. 16—

26), ¢} domy wolnostojace 4
(Nr. 27—38). -
a b)Domy zwarte szerego- M

we i blizniacze sa murowane,
jednopietrowe, czesciowo pod- :
Piwniczone, kryte podwdjna fas
papa bitumiczna. Fundamen- :

ty i §clany piwnic murowane i
z cegly pelnej, na zaprawie e

EME

. » a3 v ‘-.-!vl: _-.__ --_ 2 e - t - ' : o : 4 . e
tementowo - wapiennej, Scia- 3 ’-:;'r';zﬁ"‘*"g-' =i T <

1y zewngtrzne parteru i pig-
tra z cegly dziurawki gr. 55 et

em, w.2zba dachowa drewnia-

18, rynny i rury spustowe z

blachy cynkowej, stropy ce-

glane systemu Kleina na bel-

ach zelaznych, §cianki dziatowe z cegly dziuraw-
kl,'stopnie w klatkach schodowych betonowe z okla-
zing terazzo, schody do piwnic betonowe, na pod-
dasze — drewniane. W domach 16, 17, 24 1 25 —
schody drewniane ze stopniami debowemi. Okna

. Rys. 5.

fulrynowe, otwierane nazewnatrz i do wewnatrz,
drzwi plycinowe, piece zdurskie pokojowe oraz
trzony kuchenne — z kafli polewanych, podtogi sos-
nowe, w lazienkach i klozetach — plytki cemen-
lowe.

‘Sciany i sulity wnetrz tynkowane i malowane.
Wyprawa zewnglrzna wykonana sposobem nakra-
piania, coké! i slopnie wejsciowe z klinkieru i be-
tonu,

Domy posiadajg instalacje $wiatia elekirycznego,
dzwonkéw, wody, gazu (tylko rurociagi) i kanali-
zacji z przylaczeniem do sieci miejskiej.

¢) domyv wolno-stojace parterowe, z mieszkal-
nem poddaszem, czegsciowo podpiwniczone, kryte
dachowka zakladkowa. Sciany zewnetrzne z cegly
gr. 55 cm, $ciany zewnetrzne i dziatlowe — réwniez
ceglane. Stropy nad piwnica systemu Kleina na bel-
kach zelaznych, pozatem stropy drewniane. Scho-
dy i podlogi sosnowe. Okna podwéjne, otwierane
nazewnatrz 1 do wewnatrz, drzwi zewnetrzne ply-
cinowe, wewnetrzne plytowe. Piece i kuchnie lico-
wane kaflami kwadratelowemi. Budynki wewnatrz
tynkowane i malowane, wyprawa zewnetrzna z za-
prawy wapiennej.

Instalacje Swiatla elektrycznego, wody, gazu i ka-
nalizacji z przylaczeniem do sieci miejskiej.

Konstrukeje budewlane we wszystkich tych do-
mach mieszkalnych oraz wykoriczenie nie przedsta-
wiaja nic do zarzucenia, jednakowoz konstruktoro-
wi nasuwa si¢ pytanie pod adresem projektodawcow
i wykonawcéw, dlaczego wszedzie dajg stropy Klei-
na na belkach zelaznych. Wszak wiadomo, ze
istnieje wiele innych ognioodpornych typow stro-
pow, ktore sg nie gorsze, a zarazem tarsze przy

—t S |

§

Domy zwarte szeregowe.

obecnych cenach cementu. Chyba tylko tem objas-
nia sie zastosowanie stropéw Kleina, ze sa one do
pewnego stopnia latwiejsze w wykonaniu?
Wszystkie domy sa murowane. Jest to stuszne,
gdyz wobec wielkiego postepu w budownictwie mu-
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simy budowaé trwale i ogniotrwale czy jednak przy
tak niskich domkach potrzebna jest grubosé¢ §cian
zewnetrznych 2 cegly?

lys. 6. Perspektywa doméw szeregowych i blizniaczych.

Napewno ze wzgledéw termicznych wystarczy
114 cegly, jesli sie zastosuje pustaki ceglane mu-
rowane z 2-ma pustemi pionowemi spoinami wg
sposobu amerykanskiego, rozpowszechnionego w
St. Zj. A. P., a obecnie zaleconego oficjalnemi okél-
nikami w Rosji Sowieckiej; takie typy muréw po-
kazane sa zreszta na wystawie w stoiskach prze-
mystu ceramicznego. '

Stoiska Poradni Budowlanej przy Polskiem Tow.
Reformy Mieszkaniowej.

Stoiska te maja charakter wybitnie dydaktyczny.

Na pierwszym planie nalezy wymienié obszerne
tablice, obrazujace najrozmaitsze szczegély kon-
strukcyjne budynkéw w wykonaniu ziem i dobrem,
a wiec: dachy, kominy, S$ciany, drzwi, podtogi,
gzymsy, fundamenty i t. p.

Tablice te cieszg sie wielkiem zainteresowaniem,
zwlaszcza studentéw; moglyby by¢ pozadana pomo-
cq naukowa w uczelniach technicznych.

Pozatem mamy tu modele typowych drobnych
domkoéw wedtug projektéw konkursowych B. G. K.,
ilustracje dobrego i ztego uzytkowania i konserwa-
cji mieszkania i domu, 2 gabloty, zawierajace najno-
wsze pismiennictwo techniczne z dziedziny budo-
wy malych doméw, wypozyczone z Ksiegozbioru
Katedry Budownictwa Ogélnego Politechniki War-
szawskiej, wreszcie pokaz zlego i dobrego drewna
budowlanego, cegly i piasku.

W srodku pomieszczenia stoja 2 piece zdurskie,
cze$ciowo wykonane, jeden z nich nosi napis ,,zfy”,
drugi ,,dobry”, Niestety, wiekszo$¢ zwiedzajacych
nie wiena czem polegaja te oceny, Nalezaloby wyko-

na¢ rysunki i schematy przeplywu gazéw, oraz po-
daé zrozumiate objasnienia, bez ktorych pokaz pie-
céw jest bezcelowy.

Stoisko Ministerstwa Opieki Spofecznej.

Dzial ten poswiecony jest gléwnie zaopatrywa-
niu w wode i usuwaniu nieczystosci z doméw, nie-
przylaczonych do sieci wodociggowej i kanaliza-
cyjnej.

Mamy tu rysunki i modele urzadzed do czerpa-
nia wody ze studni, schemaly oczyszczania wody,
modele ustepow, $mietnikéw, osadnikéw, dotu gnil-
nego i ztoza biologicznego,

Przemyst Ceramiczny.

Najpowazniejsze wytwornie w Polsce wystawia-
ja swoje wyroby zaréwno w postaci oddzielnych
elementéw, jak i1 gotowych czesci. budynkow.
W dziale ceglarskim znajdujemy rozmaite ce-
gly, pustaki réznych wymiaréw i ksztaltow do
budowy $cian i stropéw, dachowki, saczki, przewo-
dy wentylacyjne i kominowe i t. d. Bogato jest re-
prezentowany dziat klinkier6w budowlanych i ka-
mionki: klinkier do licowania $cian, plytki podio-
we i rury. Pozatem sa wystawione wyroby szamoto-
we, kwasoodporne i kafle ceramiczne.

Na specjalng uwage zastuguja $ciany z pustakow
ceglanych z niezapelnionemi spoinami pionowemi,
Pustki powietrzne w tych $cianach sa waskie i nie-
wysokie, dzigki czemu powietrze jest unieruchomio-
ne, a zaprawa w spoinach przerwana, wiec nie za-
chodzi obawa przemarzania poprzez zaprawe.

Dzieki tym pustakom mur wysycha predzej, a do-
step wilgoci jest utrudniony do wewnetrznej po-
wierzchni sciany. Takie $ciany, gr. 1 i V5 cegly, sa
gorszemi przewodnikami ciepla, anizeli mur peiny
gr. 55 cm, a ich wytrzymatosé¢ dzigki przewigzaniu
ceglami glowkowemi na wysokosci co kilka pusta-
kéw jest az nadto wystarczajaca dla matych dom-
kow i budynkéw szkieletowych. Robocizna przy

Rys. 7.

Domy blizniacze.

tych scianach jest réwniez tafisza, niz przy budo-
wie muru ze zwyklej cegly®).

®) A, Dziedziul, Nowoczesna Ceramika Budowlana, ”P’;z.e-
glad Budowlany’, 1935 r., str, 179, oraz autora »Problem Sca
ny, jako wypelnienia szkieletu stalowego", ,,Czasopismo
Techniczne', 1935 r., str. 176.



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1935
PREEGL L

Wszystkie wyroby ceramiczne sa w pierwszorzed-
nym gatunkuy, ni'ekfére, z nich, np. gasiory z fanta-
slycznemi grzebieniami, wzbudzaja niektamany po-
dziw. Brak odpowiednich napiséw wyjasniajacych
{ tablic utrudnia jednak zapoznanie sie z caloscia
eksponatow.

Z zalem trzeba stwierdzi¢, ze nasz przemyst ce-
ramiczny nie wyrabia szeregu elementéw b. przy-

™ = 1

T

Rys. 8. Dom wolnostojacy.

datnych w budownictwie, a rozpowszechnionych juz
obecnie. zagranicg. Chodzi tu przedewszystkiem o
pustaki ograniczone Sciankami ze wszystkich sze-
éciu stron, ktéreby mialy wielkie zastosowanie w
stropach zeberkowych zelbetowych, o plaskie pu-
staki stropowe duzych wymiaréw w planie i t. d.

Przemyst metalowy.

Na stoisku, urzadzonem przez Poradnig Stosowa-
nia Zelaza Syndykatu Hut Polskich, podano tresci-
wy przeglad mozliwosci produkcyjnych hut, w od-
niesieniu do budownictwa mieszkaniowego, i zobra-
zowano postep, jaki dokonal sie ostatnio w réz-
nych dziedzinach zastosowan stali.

Duze zainteresowanie wzbudza model wielkiego
pieca. O§wietlona i ruchoma aparatura obrazuje wy-
top zelaza.

Eksponaty stalowe zgrupowano w nastepujacych
dziatach: 1) Profile walcowane, 2) Konstrukcje
stalowe i spawane, 3) Blachy, 4) Rury, 5) Drut,
gwozdzie i siatki.

Nalezy podkresli¢ z naciskiem powazna luke w
wytwérczosci naszego przemystu stalowego: nie
walcuje si¢ dwuteownikéw szerokopasowych oraz
b. wielu innych ksztaltownikéw, np. zetownikéw
it p. Brak tych profilow, ktére musza by¢ zaste-
powane w konstrukcji innemi profilami, mniej eko-
nomicznemi, jest powaznym hamulcem w rozwoju
budownictwa szkieletowego stalowego, utrudniaja-
¢ym konkurencje z zelazobetonem.

Natomiast z prawdziwem zadowoleniem wypada
powita¢ nowe specjalne profile okienne, ktore po-
lawily sie w Polsce w ciagu ostatniego roku.
Laleta tych profili w poréwnaniu do dotychczas sto-
sowanych jest szczelno§é okien, osiggana dzieki
doktadnemu przyleganiu profili wzdtuz 2-ch sto-
sunkowo znacznych i zakrzywionych powierzchni.
Okna moga byé nieruchome, otwierane w catosci
ub czesciowo na jedna lub dwie strony,
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Mozna réwniez stosowaé powyzsze profile do wy-
konania drzwi.

Nowoscig w dziedzinie budownictwa inzynierskie-
80 sa stalowe pale szpuntowe ,,Zgoda"”, ktérych po-
jawienie si¢ uniezaleznia nas od analogicznych wy-
robéw zagranicznych.

Liczne modele poré6wnawcze polaczen elementow
stalowych wykazuja wyzszosé spawania nad nito-
waniem i korzysci, plynace ze zmniejszenia cieza-
ru konstrukcyj spawanych, Elektrody wyrobu kra-
jowego sa uzupelnieniem tej czesci stoiska.

W dziale rur stalowych na uwage zastuguja ru-
ry lane systemem odsrodkowym de Lavaud oraz ta-
blica rur do wyrobu mebli stalowych.

Zastosowanie rur do wykonania konstrukcyj sta-
lowych przedstawiono na modelach potaczen spa-
wanych.

Drut i gwozdzie zestawiono na specjalnej tabli-
cy. Modele siatek drucianych swiadcza o szerokiem
jch zastosowaniu w zbrojeniach scian, ogrodzeniach,

‘sufitach i t. p.

Na kilku modelach pokazano wyrabiang u nas
od niedawna stal Isteg, ktérej istota polega na skre-
ceniu spiralnem wokolo siebie 2-ch pretéw okra-
glych, zacisnigtych na koficach w uchwytach, obra-
cajacych sig, lecz pozostajacych stale na niezmien-
nej odleglosci miedzy soba. Przy tego rodzaju skre-
caniu, dtugosci kazdego z 2-ch nawijajacych sie
wzajemnie pretéw zwiekszaja sie, dzieki czemu gra-
nica plynnosci tworzywa zostaje znacznie podnie-
siona. Na skutek tego dopuszczalne naprezenie ta-
kiej stali, stosowanej jako zbrojenia w zelbecie,
mozna podniesé do 1800 kg/cm®. Daje to w pew-
nych wypadkach oszczednosci na ogélnym koszcie
selaza.

Na wolnym terenie wystawiono model konstruk-
cji stalowej, szkieletowej, naturalnej wielkosci: po-
kazano tu rézZne svosobv wypelniania $cian i wy-
konania stropéw (rys. 9). :

Rys. 9. Model konstrukeji stalowej szkieletowe;,
wypelnienie &cian, stropy i krycie dachéw.

Dominujacg budowlg wystawy jest wieza kon-
strukcji stalowej, propagujaca wytworczo§é blach
cynkowych. W wiezy tej umieszczono blachy cyn-
kowane arkuszowe oraz nowo$¢ produkcyjng —



356

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY
—_—

tasme ,,Sedzimir", walcowana na zimno. Tasma ta
jest opasana cala wieza wzdtuz linji $rubowej
{rys. 10),

Pozatem na specjalnym modelu pokazano mozli-
wosci krycia dachéw specjalnemi ptatami blachy
oraz wystawiono blache cynkowana falista.

Z wyrobéw zelaznych zastuguje na uwage ko-
ciol do centralnego ogrzewania ,,Recka”, ktéry dzie-
ki specjalnej konstrukecji rusztu moze byé opala-
ny zaréwno koksem, jak i weglem, drzewem oraz
torfem.

Réwniez na uwage zastuguja wystawione narze-
dzia pneumatyczne do nitowania, dtutowania i ubi-
jania, ktére dopiero od niedawna zaczgto produko-
waé w kraju.

Udatnie reprezentowany jest dzial okué budo-
wlanych, dziwnym sie jednak wydaje brak zawia-
sow wahadlowych, ktére dotychczas szereg firm
sprowadza z zagranicy.

W oddzielnem stoisku pokazano zastosowania
blachy cynkowej do budownictwa i zdobnictwa oraz
do sprzetow domowych,

Przemyst cementowy, betonowy i ksylolitowy.

Ten dzial przemystu zobrazowany jest b. skro-
mnie, a nawet ubogo w poréwnaniu z Wystawa, Be-
tonowa w 1931 r.

Nielicznie reprezentowane fabryki cementu ogra-
niczyty sie do wystawienia prébek surowcéw, go-
towego cementu, beczek i workéw.

Na uwage zasluguja wyroby eternitowe: plyty
zwykle i faliste r6znych wymiaréw 1 koloréw oraz
fragmenty krycia dachéw i okladziny $cian.

Ze stropéw betonowych reprezentowany jest tyl-
ko jeden — typu ,Isteg", z lekkich ptyt — ,Supre-
ma', z wypraw szlachetnych — | Felzytyn".

Prawie zupelnie brak t. zw. lekkich betonéw, .

Na wolnym terenie mamy niewielka ilo§é wyro-
béw betonowych, jak pustaki, rury, nasady komi-
nowe i 1, p.

Z dzialu sztucznego kamie-
nia wyrdzniaja sie estetycznie
wykonane stopnie, podokien-
niki 1 posadzki, jak réwniez
niedawno wprowadzone plyt-
ki cementowo-marmurowe, gr.
2 cm. do licowania écian zew-
netrznych,’

Kilka firm”prezentuje po-
sadzki ksylolitowe, naogét w
skromnym zakresie.

Przemys! drzewny.

Przemyst drzewny repre-
zentowany jest przedewszy-
stkiem przez Polska Agencje
Eksportu Drewna — ,Paged”,
przez Rade Naczelng Zwiaz-
kéw Drzewnych w Polsce,
przez Starachowickie Zaktady
Goérnicze i t. p.

+Paged” centralizuje sprze-
daz materjatéw drzewnych ze
wszystkich las6w panstwo-
wych. Ustalenie przez Admi-
nistracje Laséw Paristwowych

Rys. 10. Wieza o konstrukeji stalowej z zawinieta blacha cynkowana syst.

jednolitego systemu klasyfikacji tarcicy oraz znop.
malizowanie i polepszenie produkeji przyczynito sie
niewatpliwie do podniesienia jakosci i szerszego
rozpowszechnienia materjalu z marka L. Orzef p.

W obszernych stoiskach widzimy materjat drzey,.
ny w réinych postaciach i réznych gatunkéw, for-
niery, sklejki, oraz wszelkiego rodzaju stolarke by-
dowlana,

Ciekawie przedstawiajg sie drzwi plytowe w po-
szczegolnych fazach wykonania oraz okna szwedz-
kie, Wroblewskiego i inne.

Na modelach pokazano rozmaite rodzaje §cian
i stropéw drewnianych, wiazaréw dachowych syst,
Stephana i Paradistala i t. p.

Przemyst zdunski.

Ten przemyst nie spelnil w dostatecznej mierze
podstawowego zadania wystawy, jakim jest jej cel
dydaktyczny, Zamato lub zupelny brak tablic, wy-

reséw; wykonane w niektérych miejscach przekro-
je piecow nie wiele méwig laikowi, a nawet obezna-
nemu technikowi.

A szkoda, bo niektére nasze piece sa nowoczesne
i prawidlowo konstruowane, posiadaja duze zale-
ty w poréwnaniu ze starymi, pokutujacemi jeszcze
do dzi§ piecami wielokanatowemi. -

Przemyst kamieniarski.

Na kilku stoiskach widzimy bogata kolekcje na-
szych kamieni, pigknie obrobionych. Na wyréznie-
nie zasluguja réznobarwne marmury kieleckie i ala-
bastry, pozatem piaskowce, granity i t. p.

Papy i izolacje przeciwwilgociowe.

W kilku estetycznych kioskach przedstawiono
rozmaite rodzaje pap smotowcowych i bitumicz-
nych, bitumowana jute , Jutex” do izolacji mostéw,
zbiornikéw, taraséw i t. p., bitumiczny filc ,Ruber-
tin", mase izolacyjng, azbestowo-bitumiczna ,,Com-
pact” 1 t. d.

Sedzimif"'
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Ogolna uwage zwraca srebrzyste l$nigce pokry-
cie z malerjatu ,alumitu” — papy bitumicznej z
powloka aluminjowa, Materjal ten jest rozpo-
wszechniony i dos¢ ceniony zagranica,

Pozatem spotykamy izolacje poziome i pionowe
budynkéw, wykonane z gudronitu w naturalnych
wymiarach i na modelach.

Szklo.

Wytwoérnie prezentuja wszelkie rodzaje szkla
okiennego i budowlanego, oraz szkla okltadzinowego
do $cian. '

Brak t. zw. rotalitéw i luksferéw, ktére do chwili
obecnej sprowadzane sa z zagranicy.

* ® #*

Naogé! stoiska przemystu wytwérczego spelniaja
dobrze cel dydaktyczny, informujac zwiedzajacych,
bez nadmiaru reklamy.

Inz. R. CZYZOWSKI

Mimo pewnych brakéw, ktore zawsze sg nieunik-
nione, Wystawa znakomicie osiagneta swoje zada-
nie. Dla laikow byta Wystawa pouczeniem o tych
wszystkich zagadnieniach, jakie sg zwiazane z bu-
dowa malych doméw mieszkalnych.

Dla technikéw budowlanych Wystawa stanowila
pokaz ztych i dobrych metod budowy, a jednoczes-
nie byla terenem zapoznania sie z matedjatamiipra-
cami, o ktérych niejednokrotnie styszato sie tylko
lub czytalo w pismach, — przyczynila si¢ wigc do
rozszerzenia zakresu wiadomosci.

Dla przemystu polskiego Wystawa byla powaina
propaganda, pokazala bowiem szereg nowych wy-
nalazkéw polskich, ujawnita szerokie mozliwosci
produkcyjne, a zarazem stwierdzila prawie catko-
wita samowystarczalno$é i niezaleznosé od wyro-
bow zagranicznych.

Sposéb obliczenia powietrznika do pompy odsrodkowej”

I. Nagle wstrzymanie ruchu pompy.

uz przed wstrzymaniem ruchu pompy pred-

ko$¢ przeptywu wody w rurociggu tlocznym

od pompy do powietrznika wynosila w, pred-
kos¢ przyptywu wody w rurociagu tlocznym od
powietrznika do zbiornika wynosila ¢,, (przy tej
samej §rednicy rurociagu: w == ¢;) cisnienie w po-
wietrzniku wynosi

po=I(zo+2) .1+ p (19)
przyczem
_ e
z = 2gl. ... (20)

Po naglem wstrzymaniu ruchu pompy, predkoéé
w prawie natychmiast maleje do zera, mozemy wigc
przyjaé, zaczynajac liczyé czas od chwili zatrzy-
mania pompy, ze dla

1=0, jest c=¢,, w=0, p=p,.

Wstawiajac te wartosci poczatkowe w réwnania
Tc i 13, otrzymamy na wyznaczenie stalych ré-
whnania

co=-4+VeF et cos(—a) . . . (a)

_fpoVed+ e

=2 0, b

sin(—a—p)+c; . (b)

PQ pewnym czasie, teoretycznie nieskoriczenie
dh}glr_n ruch drgajacy w rurociagu zaniknie, a ci-
$nienie powi,trznika ustali sie i osiagnie wartosé

réwnowazna ciezarowi slupa cieczy o wysokosci
%4y, przeto dla {= co bedzie

p=p =y)T1+p, - . . . (0

ieigli przez y; oznaczymy obniezenie si¢ (odchylke)
twierciadla wody w powietrzniku wskutek zmniej-
—_—

¥) Dok. do str. 294 w zesz 15 r. b.

szenia si¢ ci$nienia, Z tych trzech réwnan a,b i ¢
przy réwnoczesnem uwzglednieniu réwnani 9 i 12
obliczymy stale ¢;, ¢, i €3, a mianowicie

€1 =¢,
=p = t+y)1+m
n Uob
(Po — P'): fo ——6a
o= P (21)
m

Wzoér 21 na ¢, mozemy uproécié, a mianowicie,
zuzytkowujac r6wnanie 19 1 20-te, mozemy napisaé

Po—P'=(20 21+ p1— (2o +y)1— p={z:—¥1)7

Poniewaz odchylka y, jest stosunkowo mala wiel-
koéciag wzgledem z, (opér przeplywu) przeto w przy-
blizeniu jest

Po—p ~ZsT =7

Jezeli w wyrazeniu (patrz réwn. 6a),

o=t (24

r . S0
opuécimy drugi wyraz t.j. T jako stosunkowo ma-

f e
la wielkoéé wzgledem ;B%, to mozemy przyjaé, ze
0

w przyblizeniu

b2 ~ _gm iBQ
[ vy

a zatem na c, otrzymamy skr6cone rownanie

_[X ety v,
cz—[d 2glT fpo
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albo zatem
1 ’ = acy
02=%[7.7C02—'Coa]‘ (21a) @=—"p - -+ - - . (1b)

Wedlug réwnania 6-go jest

przyczem na wyznaczenie wzrazu ¢s stuzy réwna-

nie 5-te, a mianowicie
£y

2 ’ﬂ
" de
./c-ﬁd-t {c-dc
1 L Iz
== -

1y
C2
2

1y

€y =—

1y
@-dt

dt .{dc /C

t t, {,

iw .kox’lcu
_ 1 [(e)Py ()] - [le)s + (c)e]
(C]l,—[cll, 2 :

Cs — 2 5
przyczem, jak wiemy

c=Ver + ¢t ¢ " cos (mt —a)

Srednig wartoéé c; obliczymy dla pierwszej éwiart-
ki fali, zatem dla

T
mtl—a:() do mtz—“—'—'—-—?

t. j. dla czaséw. od

fi=—
1 7 dO

Poniewaz w tej pierwszej fazie ruchu czynnik
tlumienia jest w przyblizeniu réwny jednosci, gdyz
ttumienie na poczatku jest jeszcze stosunkowo ma-
le i nastepnie, poniewaz wyraz c,> jest znikomo
maly w poréwnaniu do wyrazu ¢,®=c,?, napisze-
my przeto dla uproszczenia obliczen

¢~ ¢y cos (mt —a)

a zatem
Ao
cs—.—?-[co €Os - —Cy €08 0]
.
Co
Cs/\-’?
a wiec
G, . (22)
d"2 " " " B

Te uproszczenia musieliémy poczynié, gdyz przy
uwzglednieniu czynnika tlumienia e—% otrzymali-
byémy na obliczenie wyrazu ,,a” réwnanie prze-
stepne 1 uwiklane z nieznana dotychczas stala c,;
dla przyblizonych obliczen, zwlaszcza na poczatku
zjawiska, dajag one jednak dostategznie dokladne
wyniki,

Korzystajac z réwnania 22-go, mozemy napisaé:

= (2 ac; — acoly

Tak wiegc stale ¢;, ¢;, 1 ¢; sa wyznaczone i mo-
zemy obecnie obliczy¢ Ve Fci? oraz katy « ip,
a mianowicie

VT Far =) o + 20 = Vo s
cC C — —_— a
1 2 0 mz m '

zatem

—————  ¢,b
Vclz—i“-'zz: ;)n . (23
i dalej
Ve + ¢, m cb’
D
sin =~
Poniewaz wedlug réwnania 12-go,
sin @=%,
zatem
sina=sinﬁ=%, o= (24)

Wracajac do réwnan 13, 14 i 15-go, ktére od-
nosza sie do omawianego pizypadku ruchu i
uwzgledniajac obliczone powyzej wartosci przy-
blizone na stale, katy i t. d. otrzymamy:

p:__@_“_gﬂ,e—“’,sin[mt——-Zd)—l-ZoY+P1- (25)
Upm

albo
L - Fpoco

=B =gt

e—, sin(mi—20) (25a

(Tu nalezy zauwazyé, ze manometr na powietr_z-
niku podaé moze jedynie (p—p;) t. j. t. zw. cis-
nienie wzgledne).

pmin=—%‘:—°-e““"—l—zo‘r—|—p1. [26]
0
albo

(Pmin — P} =201 — % ce—h, (262)
przyczem '

1 ]
[+ +3]:
f
pmax=+‘%-e—al”+lo'f+plg [27)
)

albo

- 82X —
[Pmax Pi]—on+’5;b e .
przyczem
1 3x
= [« 3]

Wzér 25 i 25a moze daé dostatecznie "zgodtne
wyniki dla pierwszej éwiartki fali dla ktorej 20

3n
wyraz ,,a" wyliczony; dla czas6w t>— a+’2')'

czynnik thumienia e—¢ odgrywa juz role i diatef®
nalezy uwzglednié -poprawke tego .wyrazd, PIZY
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czem poprawki wyrazu m, o mozemy zaniechag,
gdy? maja stosunkowo maty wplyw na ostateczny
wynik obliczenia.

Dla drugiej ¢éwieré-fali t. j. od tzzia(a.—{——;—)

do 13_:—:7[0( + =) otrzymamy w przyblizeniu

Cs—Cs =
{ — —o(+3)  x
=—|ep.e .COSTH-cye . COS——
2 0 2 %
a
. €~ i — 2 (atm)
7 :—2-, ™ Ca : € y

a wiec wyraz ,,a" w czynniku tlumienia nalezy
a

u.g . —— (a-tm)

poprawi¢ na a” t j. a’=a.e ™ !

Dla trzeciej ¢wieré-fali t. j. od taz—% (@ + =)

do 1, = (a-l—%) otrzymamy

==
1 —= () )
:7 [coe . COS —2—+co e . COoS 7:] =
a
€ et
2
a wiec
a
anlza_e—-;(“-l'ﬂ)____au

Dla czwartej éwieré-fali otrzymamy

a .
aV=gq-e"m T it d

Mozemy obecnie réwnania 27 i 27-a uzupelnig,
a mianowicie bedzie .

f ¢ —a' .ty
Prosa = - L0 +21+p;, (27b)

Uy b
albo

! atit
[Pmax—Pllzon+p_OCg'e ¢ (27¢)
vy b

przyczem

1 3=
h=—|a1—-
Tm = 2
Zapomoca réwnania 26-a mozemy wyprowadzié
wz0r na obliczenie' potrzebnej ilosci powietrza v,
W powietrzniku dla zadanej z géry granicy wahania
Ciénienia, a mianowicie mozemy napisaé (réwn. 26a)

f pq Co e_'?"_ (“"'%)

Uy b
Czynnik

= 2,1 — (Pata— P4)

rozwiniemy w szereg, zatem

e =1—-

e | N

Jezeli dalej wezmiemy pod uwage, ze ,a" jest

~ & i) af | =

-

stosunkowo bardzo male wobec :2 i nastepnie opus-

cimy wyrazy, poczawszy od trzeciego, jako takie
male wobec dwu pierwszych wyrazow, to niewat-
pliwie jest

) 4
e, I S
¢ 25 m 2
a zatem
a ©\ fp,c
Zo _[Pmin == Pl] = (1 i = q é_) " Zo)bu’

albo

x _ftpycy fpocyma
2y [pmm Py — Yo b — Z'UO b 0 = (a)

Drugi wyraz z prawej strony przeksztalcimy, a

mianowicie poniewaz ,m" malo rézni sie¢ od ,b"
i nastepnie

przeto
fpoconaprocona.l*{v,,_
2v,bm 2v, gfp,

t. 1
T
CeacY

2

iPoConq
2v,bm

oo |~

Poniewaz dalej
i stad

przeto

Wracajac do réwnania a), otrzymamy

. fpo co e e
Z ("(Pmm_Pl) >' Uob 4 Zst Y,

albo
Fpo ¢ x
’l%)‘o<zo‘(—'(pmin—m]+z'zs"(.
Poniewaz ,
L T
ZQT""[pmin—Pl)—}—Z—st:
" . : 4_7‘
=21tz T —Paintp) — 4 LY=
—P\;"“ Pmin—‘—0121523'\'1
przeto
X

05 Po Pain—02162:1
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i takze
PPty
‘Tb; <(Po — Pumin — 0,215 25 7)*.
Poniewaz dalej
pi~ L. 1P,
I 1o,
zatem
Prloce’ _ Pp’e® I1ug_ fpoc®tl
v2b? T ngo Vo 8
a wiec
Froco’ ¥l _ (y  pom 021522,
Vo 8
skad
- Tpoco®rl 1
0 g [Po _‘pmin_01215 Zs T)Z

Jezeli licznik i mianownik podzielimy przez 1
i podstawimy f-c,= Qq (1losc pompowanej wody
w 1/sek) to ostateczny wzér na obliczenie v, przyj-
mie postaé
2, Po,
QO 3 l 1
g [ﬂ’ —Pmia__ 0,215 zs]
1 1

vy > (28)

Przyktad:

Jako przyktad wezmiemy wodociag ,Panistw, Za-
ktadu dla Umyslowo Chorych” z Maliczkowic do
Kulparkowa, wykonany w r. 1931, Do obliczenia
powietrznika dla stacji pomp w Maliczkowicach
uzyto wlaénie réwnania 28-go.

Dane techniczne sa nastepujace:
d = 0,225 m,f=0,03979 m% D=2,0 m, F=0,786 m?,
[=1,030 m, z,="12,4 m, A=0,6542, y=1000 kg/m?,
£=9,81 m/sek?, p, = 10000 kg/m?, ”1 =10m, Qy=
=0,022 m?/sek. .

Dla powyzszych danych mamy;

A
Gy= &’—05529 m/sek, zs—g-ﬁ-l—m 12 m,

Po= (2o + 2:) ¥ - p; = 98620 kg/m’, 3;- = 9852 m.

Przyjmujemy dla obliczenia objetosci v° prze-
strzeni powietrznej w powietrzniku warunek, aby
po naglem unieruchomieniu pompy, najmniejsze
ci$nienie w powietrzniku wynosilo okolo 72000

kg/m® t. j.
Pmin= 72000 kg/m2, P% = 72,0 m.

W my$l réwnania 28-go powinniémy obraé

. 0,0222. 98,52 7030
0 0,03979-9,81

X

1
X [98,52—12,0—0,215-16,12)°

t. ], vy>1,616 m?

Przyjmujemy v,=1,7 m® (tak tez wykonano),
Dla tej objetosci powietrza w powietrzniku jest
b? = 0,003287 sek—2, b=10,0573 sek—!

a_% £ —0,020347 sek~, a’=0,000414 sek,

m?=b*—a*=0,002873 sek2, m=0,0536 sek—!,

sin a:%=0,3551, 2 =20,79°=0363 grad.
24=10,726 grad., —-_10315 m, 5 °—9,65m,

fpocy e FPoco -
o = 23780 kg/m?, = 272 =22250 kg/m",

0 .

a zatem
P2 Re==
=172,4-1000— 23780 - ¢ — %0203 ¢ . 5in (0,0536 t—0,726)
albo
P—P1__
Y .
=172,4—23,78 ¢ — %0203 ¢ . 5in (0,0536 t — 0,626)

dla {=0 otrzymamy

pL_T———SSIS t, 3. B0 —9818 m, zamiast 98,52 m,
jak podano powyzej; widzimy wiec, Ze pomimo
znacznych uproszczed réznica w obliczeniu jest
bardzo mala.

Dla t= % (a - %):36,0 sek, otrzymamy (z rown.

— 0,0203. 36

26a) pmin— p; = 712400 — 22250- ¢ = 61700

kg/m?, albop‘"“’—T—p‘ =617 m, t . ”';“‘:71,1 m,

a wiec niewiele rézne od podanego w warunkuy
p—t'r@:72,0 m, Gdyby obliczenie dalo na wynik li-
czbe znacznie nizsza, to nalezatoby woéwczas przy-
ja¢ na v, warto§¢ wyzsza.

Najwyzsze ciénienie w powietrzniku obliczymy
za pomoca wzoru 27¢, a mianowicie:
0,020347 1, 363 +3,44)

— = (a+) —
d"=age " =0,020347 - ¢ S

"'=0,00538 sek—! zatem Puoax—P1=

0,00538 ( 3 w)
— 277 {0,363 4 =
0,0536 03 2

=172,4- 1000 -} 22250 - e t.j. Pmax—

—p, = 85774 kg/m® albo &II}LT:&::SSJM m, b}

’—’5;2‘ = 095,774 m,
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Podstawiajac za f kolejno roz-

maite warfo$ci mozemy wyzna-

czy¢ poszczegdlne punkty sinu-

soidy zanikajacej, dajacej obraz

zmian ci$nienia w powietrzniku

wskutek pulsowania wody w ru-

rociagu. Rys. 4 przedstawia fo-

tografje wykresu, zdjetego mano-

metrem piszacym, polaczonym

z przesirzenia powietrzng w po-

wietrzniku, o ktérej byla mowa
powyzej. Na fotogralji tej widzi-

my dwukrotne wypadniecie au-

tomatu z powodu zaburzer atmo-

L | i
i
=i

sferycznych, raz o godz. 14-tej

.

\\\
o
|

drugi raz o godz. 22-giej; wyni-

ki obliczenia Pmin i Pmax 88 pra-

wie identyczne z wykazanemi 2 23 2
przez manometr piszacy, gdyz
&m—;——mwynosi okolo 71 m za$

p“‘-‘i‘{;ﬂ’- okolo 93 m, rézinice s3 bardzo nieznaczne.

Przy przyjeciu v,=0,5 m® obliczenie daloby po

=17 sek, —”Ti—“T:—p‘—=43,57 m t j. L?L=

=53,57T m, a po t, = 47,6 sek,M¥1=92,92 m,

t. j.~P':{m—x-——102,92 m, zatem pomniejszenie obje-

tosci powietrza spowodowaloby znaczne skrécenie
czasu drgania i powigkszenie amplitudy; przy ob-

Prin

jetosci v,==1,7 mg bylo ﬂ'ff’i = = 2407 m,
przy objetosci zaé v, = 0,5 m® byloby %-—%ﬁﬂ:

=49,35 m, a wiec powiekszenie obietosci powie-

trza przediuza czas drgania oraz zmniejsza waha-

nie ci$nienia.
IL.

Podczas postoju pompy, ci$nienie w powietrznik
wynosi

Puszczenie pompy w ruch,

Po=2%7+p1 - (29)
Jezeli pompe puscimy w ruch z wydajnoécig
Q="1c¢,, to predko$é¢ w rurociagu tlocznym od
pompy do powietrznika w przeciggu bardzo krét-
kiego czasu osiagnie warto§¢ c,, mamy wigc dla

t=0, w=c¢y, p=py-
PC} pewnym czasie (teoretycznie nieskoficzenie
dlugim) ruch drgajacy w rurociagu zaniknie i cis-
nienie w powietrzniku ustali sig, bedzie wigc dla

I=co

p=p'=(z, +2z:) 1+ P, (30)
Jezeli teraz podane wyzej wartosci graniczne
wstawimy w réwnaniu 7c¢ (lecz ze znakiem
yemnym, jako odnoszacym sie do tego przypadku
ruchu) oraz w réwnaniu 16-tem, to otrzymamy
nastepujace réwnania na wyznaczenie stalych ¢,

2

1

G 1 ¢yt
(a)
c

e
L LT e B
0

0=—Ve, > F e cos(—a)+¢p .

S Jp _Zj
J\‘fl 0 [\op | 1o

&l |
N

Rys. 4. Wykres ci$niefi w powietrzniku.

(c)

Postepujac analogicznie, jak w ustepie I, otrzy-
mamy

i dla {=o p':(_‘3

GL=2¢
cod
e=p,
przyczem
Noey . S
a—F-T,sma—smp—--b— . (32)
i w dalszym ciagu
- fpnco —~al ., ’
p= l—vom e " -sin (mt—2a)4-p/,
albo
Fpoce —at .
p=+—5pﬁa‘3-e ‘- sin (mt — 2a) 2,4+ 2) 1 + py
0
i w koricu

p— py=ltg + 27+ B0 . i (mt — 2) (33)
vom
albo

p—p f'%g i
o= = — v &k e
o (zoF 2 + i sin (mt —2a) (33a)
Z réwnania 17-go otrzymamy dla
1 T
b=l
_ 1. Fpaco Ll '
Pmax = "," U b e —er
albo .
Pmax = "I’“%Q e—a!] + [ZO + ZS]Y + P
0
i w koficu
f —a
Pmax — Py = (23 +z) 1+ %gg P (34)
) 0
albo
Pusx —P ,_53_{9_ e
Puax—Py __ X T ,
T (zo + Zs) + 0. b e 5 (34a)
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Zapomoca réwnania 34-go mozemy wprowadzié
wzor na obliczenie potrzebnej ilosci powietrza w
powietrzniku, dla warunku aby pm.x nie przekro-
czylo wartosci, zgéry podanej,

Postepujac zn6w analogicznie, jak w ustepie I,
otrzymamy warunek

3 Po,
Q 7 - 1

F-e '@—39—021&)2
TR

przyczem p,= 2,1 -+ p;

Przeliczajac przyktad z ustepu I-go dla v,=1,7 m?,
otrzymamy p,= 2,1+ p, = 82400 kg/m*

p'=(zy+ 2z} 1 + p; = 98520 kg/m®

vy > (35)

”"‘LY_—”L == 7T 4% -

Na wykresie, przedstawionym na rys. 4, widzi-
my dwukrotne puszczenie pompy w ruch, przy-
czem ci$nienie maksymalne dochodzilo do okolo
9,2 atm, t. j, 92 m sl. w., a wiec bylo nizsze od
obliczonego o okolo 55 m, czego przyczyna
bylo to, ze obslugujacy pompe puscit pompe w ruch
prawdopodobnie nie z pelna wydajnoscia Q,=
=0,022 m*/sek lecz z wydajnoécia mniejsza, re-
gulujac zasuwg na rurociagu tlocznym.

Dla objetosci vy=0,5 m? otrzymaliby$my

M:il‘l,l =

Cignienie rzeczywiste byloby mniejsze od poda-
nego powyzej, co zalezy od ksztaltu charaktery-
styki pompy (R, p), gdyz wydajnoéé pompy zmniej-
szy sie¢ odpowiednio do- zwiekszonego ciénienia.

Do ulatwienia obliczed czynnika tlumienia e~
dotgczono obok tabele e, :

W koficu uwazam sobie za mily obowiazek po-
dziekowaé p. dr. inz. Z. Fuchsowi, Kierownikowi
Instytutu Aerodynamicznego w Politechnice Lwow-
skiej za cenne uwagi, udzielone mi laskawie przy
przegladaniu niniejszego artykutu.

TABELA e-x.
il TN
x 0 12345 )[6|7]8]s
000. | O,.... 9900|9980 9970|9960(9950,9940/9930/9920(99 1 ¥
0,01. 9900 [9891|9881/9871|9861|9851/9841|9831/9822(9819)
0.02. 9802 (6792(9782|9773|9763|9753|9743|9734|9724(9714
0,03. 9704 19695|9685|9675|9666{9656|96469637(9627/9618
0,04 9608 |959819589(9579|9570/9560|9550|9541/9531/9522
0,05 9512 |9503(|9493|9484/9474(9465(9455(9446(9437|9427
0,06. 9418 [9408(9399(9389(9380|9371/9361(9352/9343(9333|
0,07. 9324 |9315(9305|9296|9287|9277/9268|9259|9250/9240)
0,08. 9231 [922219213(9204{9194(9185/9176(9167(9158 9148
0.09. 9139 {9130{9121]9112{9103|9094/9085(9076(9066;9057
0,10. 9048 |9039(9030{9021|9012|9003|8994|8985 8976'8967
0,11, | 0,8958 |8949|8940(8932|8923|8914|8905/8896|8887(887
0.12. 8869 (8860|8851(8843|8834|8825|8816(8807|8799|879
0,13. 8781 |[8772|8763|8755/8746|8737|8728/0720|8711|8702)
0,14, 8694 |B685|8676|8168|8659|86508642(8633(8624(861
0,15. 8607 |8598|8590|8581|8573|8564|8556|8547|8538/853
0.16, 8521 (8513|8504(8496(8487|8479|8470|8462|8454|8445
0,17. 8437 [8428|8420(8411|8403|8395(8386/8378|8369]8361
0,18, 8353 [8344|8336|8328|8319|8311/8303,8294(8286/827
0,19. 8270 [8261|8253|8245|8237|8228|822018212(8204/8195
0.2, 0,8187 |8106|8025,7945|7866¥71788|7711|7634|7558|7483
0,3. 7408 [7334(7261|7189|7118(7047|6977|6907|6839/6771
0.4. 6703 |6637|6570,6505|6440(6376|6313|6250/6188]612
0,5. 6065 |6005:5945|5886|5827(5769(5712|5655/5599|554
- 0.6. 0,5488 |(5434/|5379/53265273)5220(5169|5117/5066(501
0,7. 4966 |491614868(4819|47711472414677\4630(4584|453
08.. 4493 4449(44044360(4317|4274|4232|41904148|4107
0,9. 4066 (4025[398513946(3906(3867|3829|3791|3753/3716
1.0. 3679 |3642(3606|3570|3534|3499|3465|3430(3396(3362
1,1 0,3329 {3296(3263 3230,3193|3166(3135(3104(3073(3042
1.2, 3012 |2982|2952/2923(2894|2865|2837(2808/2780(2753)
1.3. 2725 [2698(2671|2645(2618(2592|2567|2541|2516]2491
14. 2466 |2441|2417|2393)2369(2346|2322|2299(2276]2254
115. 2231 |2209|2187/2165|2144/2122|2101|2080|2060]2039
1.6. 0,2019 [1999(1979,1959(1940|1920|1901|1882|1864|1845
1.7, 1827 |1809(1791|1773(1755|1738|1720|1703|1686/1670
1.8 1653 |1637 1620|1604 1588(1572(1557|1541/1526|1511
1.9. 1496 [1481|1466,1451/1437|1423|1409|1395]1381(1367
2, 0,1353 |1225|1108|1103|0907|0821|0743|0672|0608|055(
. 0498 |0450/0408|0369|0334|0302(0273|0247/022410202
4, 0183 |0166/015010136|01230111/0101)0091|008210074
B, 0067 |0061/0055/0050|0045(0041|0037|0034/0030/0027
6. 0025 (0022{0020/0018]0017|0015;0014|00120011/0010)
7. 0009 |0007|0007|0607|0006|0006(0005|0005|0004|0004
8, 0003 |0003|0003|0003|0002(0002|0002|0002(0002(0001

PRZEGLAD PISM TECHNICZNYCH

BUDOWNICTWO WODNE

Regulacja gérnego biegu rz. Mississipi

Na rz. Mississipi znéw rozpoczeto wielkie prace, majace
na celu zapobieienie powtarzajacym sie wylewom, Lktére
pociagaja za soba zniszczenie i ruine przybrzeznych okalic.

Okolice m. Minneapolis sa wylacznie rolnicze, a wickszo&é
produkcji zbiorowej musi byé przewozona na blizsze i dal-
sze rynki zbytu za posrednictwem kolei zelaznych, z kté-
rych dwie glowne prowadza ze wschodu na zachéd i dwie
drugorzgdne biegna wzdluz rzeki, a

Miasto Minneapolis posiada elewatory, ktére moga po-
miesci¢ wigcej, niz 25 milj. hektolitréw ziarna i przez kiére
przechodzi 37 do 55 milj. hektolitrow rocznie.

Mtyny w Minneapolis i Saint-Paul przerabiaja na make
znaczne ilofci ziarna, lecz duzy procent jego kieruje.sie do

portu Duluth nad wielkiemi jeziorami, skad droga wodna do
Buffalo i Montreal i wreszcie do Europy.

Cztery stany: Minnesota, Montana, Pétnocna Dakota
i Poludniowa Dakota, dla ktérych Minneapolis jest central-

nym punktem transportowym, wywozg rocznie conajmnie]

37 milj, hektolitréw ziarna. Jak widaé z powyZszego, wiel-
ka niedogodnoscia dla Minneapolis jest brak portu, do kté-
rego moglyby byé kierowane droga wodna i bez przeladun-
ku transporty ziarna, Uregulowanie wigc rz. Mississipi ma
jako koncowy cel skierowanie ziarna do Zatoki Meksykad-

i a1 . [P bW
skiej, przyczem mozliwe bedzie znaczne obnizenie koszté

transporiu, o
Kanal splawny na Mississipi bedzie mial wymiary: umot-
liwiajace przewéz z biegiem wody towaréw na barkach po-
jemnogci 8000—14000 t. ’ -
Sprawa uregulowania rz. Mississipi poruszana byla jut
w r. 1875, lecz w"cia‘gu 'ﬁaQtQpnych 25 lat zadnych ’wigkszych
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robst nie wykonano. Uchwala Kongresu w roku 1907
plzewidlian“ stworzenie kanatu pomigdzy miastami Minnea-
polis i Saint-Louis, glebokosci minimalnej 1,8 m przy naj-
pizszej wodzie. Projekt ten nigdy wladciwie nie zosial zrea-

iizowany, gdyz na rzece sa miejsca, gdzie glebokos¢ dosiega

1

Widok z brzegu Rock Island w kierunku Da-

venport. Na pierwszym planie wida¢ §luze Rock -Island,

ponad ktora biegna tory lkolei zelaznej. Most wyposa-
iony jest w przeslo, obracajgce sig nad woda,.

Rys. 1.

zaledwie 1,5 m. Dlugotrwala susza w r. 1930 dowiodla bez-
wzglednie nierealnosci tego projektu.

W styczniu 1927 r. Kongres polecil wykona¢ projekt bu-
dowy kanalu na rzece, glebokosci 2,74 m przy najnizszej
wodzie i szerokosci, umozliwiajacej przepuszczenie statkéw
roinych rodzajéw. Projekt ten przewiduje zamkniecie rze-
ki szeregiem zapér, kidére podniosg poziom wody w rzece
do zadanej wysokosci. Ukoriczenie wszystkich robét nastapi
w r. 1938, koszt calkowily wyniesie 124 milj, dolaréw.

Obecnie roboty przy regulacji gérnego

biegu rz, Mississipi, a mianowicie pomigdzy Minneapolis

rozpoczeto

(Minnesota) na pélnocy i ujsciem Missouri na potudniu, kilka
kilometréw powyzej m. Saint-Louis. Odleglosé pomiedzy te-
wi dwoma punktami wynosi 1075 km.

Na omawianym odcinku rz. Mississipi wykonane bedzie
1 zapér, z ktérych jedna jest juz ukoriczona, a 2 sa w bu-
dowie. Najwazniejsza zapora, polozona w poblizu miasta
Rock Island (Illinois] i Davenpor{ (Jowa), zostala oddana do
uzytku w pierwszej polowie 1934 r. i

Projekt przewiduje kanat szerokosci 60 m na odcinkach
prostych i 90 m na lukach. Holowniki mocy do 2000 KM

Rys. 2 Sluza zapory Rock - Island. Sluza gléwna po
prawej stronie jest juz ukonczona, §luza pomocnicza —
po lewej — zpajduje sie w budowie,

beda mogly swobadnie obstugiwaé przewéz przy glebokosci
wody 274 m, a poniewaz szybko$é transportu nie gra w
danym wypadku decydujacej roli, regularna komunikacja be-
drie mogla by¢ utrzymana i koszta przewozu beda znacznie
hiZsze, niz na kolejach. '

Dolina, po klérej przeplywa Mississipi, jest szeroka i pla-
ska, na brzegach rozrzucone sa liczne wsie i miasteczka, po-
lozone na poziomie, odpowiadajgcym najwyzszym wodom
zwyklym. Dlatego niemozliwe bylo podniesé wode ponad
poziom najniezbedniejszej potrzeby, gdyz w przeciwnym wy-
padku okoliczne wsie bylyby zalane. Po dokladnem prze-
studjowaniu tego zagadnienia zatrzymano si¢ na projekcie
zapor poprzecznych, wyposazonych w $luzy szerokosci
33,6 m i dlugoéci 183 m. '

Sztuczne rozlewiska powyzej zapér beda mialy szerokoéé
od 800 do 3200 m, wielszo$é¢ jednak bedzie zblizona do tej
ostatniej liczby.

Linje kolejowe, szczegolnie polozone powyzej ujscia rz.
Wisconsin, umieszczone sa na poziomie wyiszym od normal-
nych najwyzszych wéd i po wykonaniu calej budowy bedg
tworzyly waly, zabezpieczajace przed zalewem miejscowo-
$ci, nizej polozone.

Czesci ruchome zapér sa albo typu bebnowego, albo beb-
nowego w polaczeniu z bramowym,

Na zaporze Rock Island zastosowano typ wylacznie beb-
nowy, o wymiarach najwiekszych w Stanach Zjednoczonych
Am. Poln. Typ ten zostal wybrany dlatego, ze pozwala na -
sptyw kry, nawet w warunkach najniedogodniejszych. Po-
nadto, gdy stawidla sa podniesione, przepusty zapory mo-

Rys. 3. Montaz w warsztacie stawidla dla zapory

Rock Island.

ga przelknaé podczas przyboru conajmniej 90% wad calej
szerokosci rzeki w tem miejscu. .

Sluzy wykonane byly w pierwszym rzedzie, a dopiero po
ich ukonczeniu zbudowano pozostate czedci zapory, a to
w tym celu, aby nie przerywaé ruchu statkéw na rzece.

W omawianej zaporze §$luza gléwna, umieszczona przy
brzegu Illinois, ma 183 m dlugosci i 33,5 m szerokosci. Dru-
ga §luza, blizej srodka rzeki, ma 110 m diugosci i 335 m
szerokosci. Przed przystapieniem do wykonania §luz, miej-
sca rob6t zabezpieczone zoslaly przez wykonanie zapér,
w obrebie ktorych prowadzono roboty przy budowie §cian
§luz i samych $luz,

Sciany §luz maja dlugosci 752 m; do budowy ich zapotrze-
bowano 107 000 m* betonu i 905 t konstrukcyj Zelaznych oraz
540 t zeliwa do zabezpieczenia $cian $luzy podezas przej-
§cia statkow.

Czesé zapory od brzegu Davenport usytuowana jest skaos-
nie przeciw pradowi, pod katem 17 stopni. Dlugosé jej wy-
nost 370 m od brzegu rzeki do sSciany S$luzy. Takie usytuo-
wanie zapory wybrano w celu umieszczenia stawidel eylin-
drycznych prostopadle do osi rzeki, ale stopniami, tak, aby
kazde stawidlo bylo umieszezone o 10 m powyzej poprzed-
niego.
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Kazde stawidto cylindryczne ma dlugo$é 354 m i $redni-
ce: 495 m — dla 2-ch stawidel skrajnych i 590 m — dla
9-ciu $rodkowych,

Rys. 4. Montaz ladcucha, poruszajacego stawidlo.

Stawidla nastawiane sa za poérednictwem lancuchéw
wielkich wymijaréw (rys. 4), poruszanych silnikiem elektrycz-
nym mocy 50 KM. Stawidla maja moznosé obrotu o 1500,

Goérny brzeg dwoéch skrajnych stawidel jest o 1,32 m niz-
szy, niz pozostalych, a to dla odprowadzenia lodu i innych
przedmiotow plywajacych. Pozostale stawidla stuza do re-
gulowania poziomu wody i ewentualnie spuszczania lodu,
ktorego grubo§é dochodzi do 60 em podezas mroznych zim.

Do zabezpieczenia stawidel od zamarzania na koricach
ich, jak réwniez na filarach, umieszczone sa grzejniki elek-
tryczne,

Na zaporze umieszczony jest most dlugosci 387 m dla ob-
stugi stawidel.

Omawiana zapora zostala juz wykonana i oddana do uzyt-
ku. Pozostale zapory maja byé tego samego typu, z nie-
znacznemi zmianami, odpowiadajacemi miejscowym warun-
kom. Koszt wykonania zapory Rock Island wynisst 6500 000
dolar6w. (Technique des Travaux, luty, 1935).

J. Ch.

OBROBKA METALI

Pifa elektryczna.

W St. Zj. A. P. opracowano nowy sposéb przecinania
przedmioléw metalowych. Uzywa sie do tego szybkobieznej
pity tarczowej, wykonanej z migkkiej stali, do ktorej doplywa
prad elektryczny, zamykajacy obwéd w miejscu styku zeba
pily z przedmiotem przecinanym. Nagrzewanie przedmiotu
i topienie metalu przez tuk elekiryczny jest §cigle lokalne,
pila zas§ pozoslaje stosunkowo chlodna,

Podczas prob poréwnawczych stwierdzono, ze pita ,elek-
tryczna” przecinala plyte gr. 25 mm 5 razy predzej, niz zwy-
kia pila tarczowa. Koszt przecinania byl 8 razy nizszy od
koszlu przecinania palnikiem, {Technique Modern e,
1.VIIL 1935).
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Stan i polozenie przemyslu koniekcyjnego w Polsce. Pracy
zbiorowa. Str. 131, Nakl. Przem., Konfeke,
wa, 1935,

Z okazji Pierwszego dziesieciolecia dziatalnogci Zwiazku
Przemystu Konfekcyjnego w Polsce ukazata sie zbiorowa
praca, dajaca charakterystyke zaréwno ogélnego stany prze-
mystu konfelcyjnego, jako tez i poszczegélnych jego dzia-
tow. O polskim przemysle k(?nfe_kf:yjnym wiemy naogét ma-
o, chociaz nig jest to bynajmniej drobna galez przemystu.
Znawcy szacuja (o $cistych danych trudno méwié, co do
przemystu o tak szczegdlnej strukturze) liczbe robotnikéw,
zatrudnionych w przemyséle konfekeyjnym, oraz w przemy-
stach pokrewnych i pomocniczych, conajmniej na 50.000 jed-
nostek ,idealnych”, zatrudnionych przez caly rok, — war-
tosé za$ produlcji na okoto /4 miljarda ztotych, W przemy-
sle konfekcyjnym i zwigzanym z nim galanteryjnym pracama
charakter wybitnie sezonowy, robatnik zatrudniony jest za-
ledwie kilka miesiecy w roku — liczba robotnikéw, z nim
zwigzanych jest zatem niewatpliwie znacznie wicksza od wy-
2ej podanej. Warto zaznaczyé, ze spis ludnosci z r. 1921
podawal liczbe os6b, zawodowo czynnych w przemysle odzie-
zowym i galanteryjnym (juz lacznie z rzemiostem i przemy-
stem ludowym) na 332 978; — mozna sig¢ spodziewaé, uwzgled-
niajac niedokladno$é pierwszego spisu, przyrost ludnogci
i zmiany, jakie zaszly po wojnie w strukturze spozycia, ze
spis z r. 1931 wykaze liczbe znacznie wyzsza, Nie zdajemy
sobie wprost sprawy, jalc wiele rak roboczych absorbuje pro-
dukcja odzieizy {wraz z galanterja), w szerokiem tego stowa
znaczeniu i podejmujac pewne kroki w zakresie polityki
gospodarczej, np., finansujac droga opodatkowania ludnosci
i pozyczek wewnetrznych roboty publiczne, zapominamy
o konsekwencjach, jakie one musza za sobg pociagnaé wsku-
tek ograniczenia zakupu tych artykuléw na olbrzymim ryn-
ku pracy, ktory jest wlasnie zwiazany z produkeja odziezy.

Przemyst konfelicyjny obejmuje wiele dzialow, a wiec:
odziez, kapelusze, bielizng, czapki i berety, krawaty, para-
sole, szelki, obuwie (gumowe, ze skéry i tkaniny), guziki,
éwieki drewniane do obuwia i t. d, i t. d. Cechuje go ogro-
mna réznorodno$§é produkecji, przewaza jednak forma chalup-
nicza. Przemyst konfekeyjny jest wlasciwg domena pracy
chatupniczej (na co wplywa w duzym stopniu moda}, co po-
woduje, Ze rowniez place robotnikéw warsztatowych na-
leza tu do najnizszych w kraju. Wedlug danych G. U. S
wynosit w maju 19394 $redni zarobek tygodniowy (obli-
czony dla 114 zakladéw) 21 zl. 64 gr., — przyczem tylko
9% robotnikow osiagato zarobki tygodniowe od 40 zt, wzwyz
a 35% w granicach od 20 do 39 zlotych, Ale obok przed-
siebiorstw ,,piwnicznych’, ,,anonimowych" sa rowniez i wiel-
kie, nowoczesdnie zorganizowane fabryki, zatrudniajgce set-
ki robotnikéw. Np. w przemysle obuwia gumowego, repre-
zentowanego przez 6 fabryk, pracowalo w ostatnich latach
od 4000 do 6000 robotnikéw; —sa to fabryki dobrze tech-
nicznie urzadzone i silnie zmechanizowane. Produkuja one
seryjnie, nieomal na wzér amerykarski, sportowe i ludowe
obuwie gumowe, w iloéci ponad 5 miljonéw par rocznie, sta-
jac sie groznym lkonkurentem bardzo w Polsce rozpowszech-
nionego rzemiosta szewskiego. W niektérych dzialach prze-
myslu konfekcyjnego pojawiaja sig nawet wyzsze formy or-
ganizacyjne — w r. 1934 powstal kartel fabryk éwiekqw
drewnianych do obuwia z centralnem biurem sprzedaty
Centroéwiek”, Stopiefi zmechanizowania produkeji jest ¥
tym przemysle naogol niski, ale niektére dzialy sa powaz
nymi odbiorcami maszyn, najczesciej zagranicznych. W wSpra-
wozdaniu" czytamy, Ze w okresie 1924—1934 przemyst k‘,’“'
felcji dzianej sprowadzil z zagranicy maszyn dziewarskich
i ponczoszczniczych za sume okolo 45 miljonow zlotyeh;
moéwiono nawet o ,przeinwestowaniu” tego przemystu.

+Sprawozdanie” wydano pod wzgledem zewnglrznym
bardzo starannie: razi trochg chaotyczny uklad ’materjalu
i zbytnie przechwalanie si¢ pracownikéw biura zwigzku s¥a
dzialalnoscia. Skadinad wiadomo, ze na terenie tego ,Wlaéme
przemysfu panuje najwigkszy wyzysk pracy najeme] [przy:
ktadem Brzeziny, Nowy Dwér), czgste omijanie ustawoda¥

Warsza-

; A
stwa skarbowego (przemyst anonimowy). Mam r(;(Wﬂ}e;{cyi_
strzezenia co do niskiej rentownosci przemysiu koniekey

jm ulokowa

nego, jeieli zwazyé jak minimalne kapitaly w nl
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no. Powiedziatbym raczej, Ze rentownosé tego przemystu jest
wysoka. Na kodcu ,Sprawozdania” zamieszezono w formie
dodatku interesujacy artykut p. Laskowskiego p. t. ,Zagad-
nienie mody a przemyst konfekeyjny".

Bard.

Rok bez kartelu w przemysle cementowym. V. Kutten.
Str. 89. Wyd. ksiegarni F. Hoesicka. Warszawa. 1935,

Dr. Kutien, znany z mowy obroriczej w procesie kartelu
cemenlowego i sam wlasciciel wielkiej cementowni, wyste-
puje W swej drugiej skolei pracy na temat kartelu cemento-
wego z teza, iz stan bezkartelowy, jaki od chwili rozwia-
zania kartelu panuje obecnie w przemysle cementowym
i w zwiazku z tem silny spadek cen nie jest przyczyna
wzrostu konsumcji cementu (konsumcja cementu wzrosta
w ciagu 1934 r. z 400000 t do 700 000 t), gdyz nawet najniz-
sza cena cemeniu nie moze wplynaé na jego spozycie.
Uzasadnia to iem, ze spozycie cementu jest ,zwigzane”,

t. zn. zalezne od konsumcji innych débr gospodarczych.
,Tylko wtedy moze nastapié¢ wzrost konsumcji, — pisze au-
tor na str. 47, — jezell nastapi generalna obnizka kosztow

budowy. Jesli cement dawanoby darmo, a koszt reszty czyn-
nikéw, sldadajacych sie na koszt budowy nie bedzie obnizo-
ny, to obniienie ceny cementu pozostanie bez zadnego
wplywu na wzmozenie ruchu budowlanego”. Ten (pozornie
niezrozumialy) $wattowny wzrost spozycia cementu (w ro-
ku 1934, ciagle jeszcze kryzysowym), moznaby ewentualnie
wytlumaczyé w spos()b nastepujacy: oto kartel cementowy —
jak kazdy kartel — obniza konsumcje ponizej poziomu,
gospodarczo uzasadnionego. Istnieje w tym okresie popyt,
ktory nazwalbym utajonym, tlumiony przez nadmiernie wy-
srubowang cen¢, Ten wiasnie utajony popyt w poczatkowym
okresie (r. 1934) wzmaga konsumcje ponad przewidywany
poziom, jest to bowiem popyt niejako resumowany z calego
okresu kartelowego, Dr. Kuffen wystepuje z propozycja
ulworzenia nowego kartelu, uwaza bowiem, ze przemyst ce-
mentowy (podobnie jak weglowy, hutniczy i t. d.J nie moze
istnie¢ bez kartelu. ,To co moéwimy tutaj o przemysle
cementowym..,, — pisze autor na str, 75 —, dotyczy wszystkich
tych gatezi produkeji, ktére, produkujac artykul masowy,
posiadajg wielkie inwestycje i wielkie kapitaly, ktérych fa-
bryki polozone sa przy miejscut wydobywania surowca, kté-
rych zdolnosé produkcyjna zawsze musi byé wyisza od za-
potrzebowania rynku, ktérych koszty stale odgrywajg w
kosztach wielka role”. Ostatni rozdzial swej pracy poswig-
ca autor rozwazaniom na temat organizacji nowego kartelu.

Bard.

Prakticzeskoje rukowodstwo po mietodikie sanitarnawo ob-
sledowanija wientilacji (Podrecznik metodyki sanitarnego
badenia urzadzenn wentylacyjnych). Prof. E. P, Golow:n
i M. A. Gotowina. Str. 311 ze 147 rys. i 44 tab. Wyd. Gosud.
Miedic. Jzd. — Moskwa i Leningrad. 1934.

Whrew przedmowie, wedlug ktérej ksiazka jest przezna-
czona dla lekarzy i technikéw sanitarnych, moze ona oka-
zaé si¢ bardzo uzyteczna takze dla inzynieréw, projektuja-
cych i wykonywajacych urzadzenia wentylacyjne, gdyz za-
wiera bardzo wyczerpujacy przeglad wszelkiego rodzaju ba-
dan tych urzadzen i przyrzadéw, do tego celu stuzacych.
Autorzy podaja opis i sposéb uzycia nietylko przyrzadow
udoskonalonych najnowszych, ale tez i przyrzadéw starszych
lypéw lub prostszych, liczac si¢ z tem, ze niezawsze ma sig
najnowsze przyrzady do rozporzadzenia, Tak np. podano
jedenadcie sposobow ilosciowego oznaczenia zawartosci CO2
w powietrzu, Obszernie jest potraktowana termometrja, hy-
grometrja i katatermometrja,

W rozdziale o mierzeniu szybkosci powietrza obok opisu
anemometrow dynamicznych i statycznych oraz metody ka-
latermometycznej znajdujemy uwagi o pomiarach elektrycz-
nych oraz o przyblizonych pomiarach zapomoca obloczka par
specjalnych,

W rozdziale o wietrzeniu mechanicznem spotykamy szcze-
g0lowy przeglad metod mierzenia pylu w powietrzu, W za-
koficzeniu ksiazki znajdujemy stosunkowo obszerny i tresci-
WY przeglad ,przyprawiania” powietrza, celem sztucznego
wylwarzania klimatu (22 stronice), a wreszcie uwagi o wie-
trzeniu szkot § szpitali.

. Duta ilogé obszernych tablic liczbowych oraz wykreséw
Niezmiernie podnosi wartos§é ksiazki, jakkolwiek sporo omy-

tek, nie podanych w erralach, jak np. niezgodnos§é karty
synletycznej powietrza z jej lekstem, wymaga korzystania
z niej z pewna ostroznoscia,

fb.

KRONIKA

VL Kongres Naukowej Organizacji w Londynie,

Szosty skolei Migdzynarodowy Kongres Nauki Organiza-
¢cji 1 Kierownictwa odbyl si¢ w dniach 15—20 lipca r. b. w
Londynie,

Wzorem ubiedlych kongreséw, ogélnemi, prawami Kon-
gresu Londynskiego zajal si¢ Migdzynarodowy Komitet Nau-
kowej Organizacji, w ktérago sklad wchodzi Polska. Anglja
natomiast niema oficjalnego Komitetu Naukowej Organizacji
i reprezentowana byla przez Radg, stworzong do zorganizo-
wania Kongresu, w kiérej sklad weszli przedstawiciele 61
instylucyj, instyluléw i slowarzyszen navkowych oraz go-
spodarczych. ’

Wspomniana Rada wylonita trzy zasadnicze Komisje:
Organizacyjng pod kierowniciwem dr. E. F. Armsifronga,
Techniczny pod kierownictwem H. Fowler'ai, Finansowa,
pod kierownictwem G. R. Freeman'a. Ogolne kierownictwo
Rady spoczywalo w rekach wybitnego znawcy naukowej or-
ganizacji, G. Beharrell'a.

Udzial w Kongresie byl nader liczny. Do$¢é wspomnieé,
Ze uczestniczylo w nim 34 panstwa, wowczas gdy ostatni
Kongres Amslerdamski reprezentowal tylko 20 narodéw;
ilo§¢ osob, zapisanych na Kongres wyraza sie¢ pokazng cyira
1800, w tem z Polski 21 uczestnikow. Réowniez ilo§é zgloszo-
nych referatow podniosfa si¢ wydalnie. Na V Kongres zglo-
szono mianowicie 123 referaléw, na Londyriski — 198. Na-
lezy przytem podkreslié, ze ilo§é referatéw, nadestanych
z Polski, wzrosta réwniez, z 5 na poprzednim Kongresie
do 9 na obecnym, mozemy wige stusznie szczyci¢ sie stosun-
kowo duzym udzialem, .

Na zebraniu Komitetu Organizacyjnego, ktére odbylo siz
przed oficialnem otwarciem Kongresu, Polske reprezentowa:
czlonek Rady Miedzynarodowego Komitetu Naukowej Orga-
nizacji, inz. Piotr Drzewiecki,

Pierwsze posiedzenie plenarne odbylo si¢ dn. 15 lipca
w godzinach popoludniowych, pod przewodnictwem prol.
Limperga z Holandji.

Temat obrad byl nadzwyczaj cickawy, gdyz mial na celu
o§wietlenie zagadnienia interwencji panstwowej, ktora nie
schodzi z laméw pism ekounomicznych calego swiata.

Przed przystapieniem do obrad przewodniczacy ztoiyl
hotd zmartym czlonkom Zarzadu Mig¢dzynarodowego Komi-
tetu Naukowej Organizacji, podkreslajac znaczenie polskie-
go wspolttwércy maukowej organizacji, profl. Karola Adamiec-
kiego,

Ze szczerem uznaniem wspominal prof. Limpert o drugim
zmartym czlonku Zarzadu, dr. Landauerze, wieloletnim se-
kretarzu, a ostatnio wiceprezesie Migdzynarodowego Ko-
mitetu Naukowej Organizacji w Genewie.

Po przystapieniu do wiasciwych obrad, wybitni znawcy
zycia gospodarczego omowili zabiegi interwencyjne panstwa
w Zyciu gospodarczem.

Prezes Amerykanskiej Izby Handlowej w Londynie za-
znajomil obecnych z istola programu Rocsevelfa oraz z
N. I. R. A. (National Industrial Recovery Act), ktére ma
na celu podniesienie zycia gospodarczego Stanéw Zjednoczo-
nych i walki z bezrobociem.

Faszystowski ustr6j gospodarczy byt przedmiotem rozwa-
zan p. J. E. Tassinari'ego, klory szczegotowo oméwit wyniki
usilowan podniesicnia wytworczosci i sprawnogei gospodar-
czej Wtoch.

Interwencjonizm francuski referowal p. R. Lelong.

Na temat dzialalnosci gospodarczej Rzadu czechostowac-
skiego przmawial dr. Verunac.

Przedstawiciel W. Brytanji, p. G. Mander, zaznajomil
obecnych z postepem nauki organizacji w Anglji, przyczem
podkreslit, ze ostatnio daje si¢ zauwazyé coraz to wigksze
zainteresowanie sie przemysiu angielskiego zagadnieniem
prawidlowej organizacji, opartej na zasadach nauki.

Aczkolwiek poszczegolne referaty i przeméwienia na te-
mat interwencjonizmu byly nader ciekawie ujete, to jednak
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nie mozna bylo wyciagnaé zasadniczych wnioskéw, odnogénie
potrzeby i granic interwencjonizmu paristwowego, gdyz kaz-
dy z prelegentéw uwazal za sluszne uzasadni¢ potrzebe sto-
sowania metod interwencyjnych tego panstwa, ktére na
Kongresie reprezentowal, :

Po zakornczeniu dyskusji, uczestnicy Kongresu podejmo-
wani byli uroczyvécie przez Lorda Majora i Magistrat Lon-
dynu,

Nastgpne dwa dni poswigcone byly zebraniom poszcze-
gblnych sekcyj Kongresu,

Sekcja rolnicza zajelasig normalizacja urzadzen, me-
tod i produktéw, jako czynnikiem rozwoju rolnictwa, ze szcze-
golnem uwzgiednieniem mechanizacji w rolnictwie, roli ra-
chunkowosci w gospodarstwach rolnych, przygotowania do
zbytu produktéw i zagadnieniem gospodarstw o kierunku
jednostronnym i kombinowanym.

Na powyzsze tematy zgloszono 23 referaty z 15 paistw,
. m. in. referent prof. S. Moszczynskiego, p. t. ,Znaczenie ra-
chunkowosdci w rolnictwie’,

Obrady tej sekcji mialy na celu okreslenie na podsta-
wach naukowych najbardziej korzystnych sposobéw prowa-
dzenia gospodarsiw rolnych, w réznych warunkach ekono-
micznych i spolecznych.

Sekcja propagandy i rozwoju naukowej organiza-
cjl miala na celu oswietlenie najwlasciwszych metod, pozwa-
lajacych na wprowadzenie zasad i techniki naukowej orga-
nizacji do duzych, érednich i malych przedsiebiorstw.

Wsrod 38 referatéw z 14 panstw spotkalismy cztery re-
feraty z Polski, a mianowicie: 1) ,Rola inzyniera chemika
w przemys$le chemicznym z punktu widzenia organizacji
naukowej" (im. M. Bornstein), 2) ,Dowolnie rozciagliwa me-
toda przedstawiania schematéw. organizacyjnych wszelkiego
rodzaju" (inz. A. W. Kwiecinski), 3) ,Sprawno$é w zalezno-
§ct od placy, zachety i zmeczenia” (prof. dr. inz. A. Rotherb),
4) ,Racjonalny pomiar, jako podstawa organizacji sprzedazy
wody" (inz. St. Wojnarowicz).

Sekcja sprzedazy przedyskutowala szereg konkret-
nych przykladéw zastosowania metod naukowej organizacji
do zagadnien zbylu w przemysle i handlu,

Wsréd 21 referatéw z 9 paristw nie bylo polskiego opra-
cowania, aczkolwiek sprzedaz, szczeg6lnie w przemysle, nie
zawsze stoi u nas na wysokodci zadania, wyraznie za$ daje
si¢ zauwazyé, pewnego rodzaju nier6wnosé miedzy produk-
cja, sprzedazg i pojemnofecia rynku.

Sekcja gospodarstwa domowego zain-
teresowala si¢ tem, w jakim stopniu naukowa organizacja
dospodarstwa domowego przyczynié sie moze do podniesie-
nia norm odzywiania. '

Wsrod 39 releratow, zgloszonycl z 12 panistw, znalazt sig
referat polski, p. H, Wojnarowa, p. t. ,Podzial czasu po-
sithku”.

Sekcjanauczaniaiksztatcenia zawo-
dowego pod honorowem przewodmnictwem inz. P. Drzewiec-
kiego i Holendra, p. Meerwyk'a, dysponowala 24 referatami
z 10 padstw bez udzialu Polski. ‘

" Przedyskutowano nader wazne zagadnienie szkolenia
przyszlych kierownikow, ktérzy posiadaé beda wmiejetnosé
prawidlowego stosowania metod naukowych do zagadnien
praktycznych.

Sekcja przemystowa miala za temat gléwny me-
tody kontroli produkecji ze.szczegélnem uwzglednieniem kon-
troli budzetowéj, jednolitych metod ustalania kosztéw wtas-
nych, planowania, prawidlowej organizacji warsztatéw, oraz
kontroli produkecji z punktu widzenia zastosowania jej do
ewentualnych zmian proceséw technicznych lub zmian wy-
twarzania. -

Do sekcji tej wplyngly 42 referaty z 13 panstw w tem
3 z Polski, a mianowicie: ,Przyktad poziomej koncentracji
ruch, jako zastosowamie metody inz. Kwiecinskiego' [inz.
G. Falenica, 2) ,Prawa koszbu i zarobku" (prof. E. Hauswald
i ,Granice dumpingu” (inz. A. W. Kwiecinski).

W dniu 18 lipca odbylo sig¢ drugie zebranie plenarne
réwniesr w Central Hall, na kiérem prof. dr. imz F. Mouro,
raz jeszcze podkreslit wielkie zastugi prol. K. Adamieckiego.
~ Tematem obrad tego zebrania bylo zagadnienie upro-
szczenia prac statystycznyeh i normalizacji nomenklatury,

Na zebraniu tem wygloszono dwa referaty. :

Na uroczystem zamkuigeiu Kongresu wyglosit przeméwie-
nie Ksiaze Walji, ktéry podkreslit wartosé tej nowej galezi
wiedzy ludzkiej i znaczenie prac Kongresu,

—

190 referatow, zgloszonych z 22 pafistw, stanowi bogate
irodto praktycznych wskazan i rad, zaczerpnietych z Zycia
gospodarczego narodéw.

Prof. inz. B. Nawrochi,

Taryly kolejowe i réwnowaga gospodarcza,

Wybitny znawca spraw kolejowych, inz. Emil Landsberg
umijescil w pismie ,Depesza’ artykul, omawiajgey z'a(da:
nie obnizenia taryf kolejowych, podjete przez szereg dzien-
nikéw, jak: Gazeta Polska, Czas, Kurjer Polski, I Kur, Co-
dzienny, motywowane rzekomem nieprzystosowaniem taryl
kolajowych do cen przemyslowych i rolnych, Inz. E. Lands.
berg wykazuje, Ze w razie obniZenia taryl kolejowych do
poziomu wskaznika cen przemystowych, prezwidywane w
r. 1935 wplywy z przewozéw obnizylyby sie o 150 milj, zi,
a w razie obnizenia taryl do poziomu cen realnych, niedo-
bor ten wyniéslby 275 milj. z}. i zapytuje, w jaki sposéb po-
dobny deficyt kolejowy bylby pokryty przez panstwo | czy
nie pociagnalby za soba daleko gorszych skutkéw niz opla-
cane obecnie wyZsze taryly, Swiadomogé, ze ceny przemy-
slowe i rolne sa nieoptacalne, t. . nie pokrywaja kosztéw
wlasnych produlscji, ,Ze rolnicy. z malemi wyjgtkami s
bankrutami, ze przemyst szybkiemi krokami dazy za rol-
nictwem', nie powinny sklaniaé¢ do tego, aby koleje zastoso-
waly tesame melody i rowniez dazyly do bankructwa. Autor
zastanawia si¢ nad tem, do czedo usiluja sklonié Ministra
Komunikacji wszyscy zwolennicy obnizenia taryf kolejowych,
Czy stworzenie tak wielkiego deficytu nie zmarnowaloby do-
tychczasowych wysitkéw utrzymania stalogci naszej waluty,

-¢czy moze lktokolwiek zagwarantowaé, ze w razie obnizenia

taryf odpowiednio wzrosna iloéci przewozonych towarow?
Taryly mozna i nalezy obnizaé, jednak wylacznie w miarg
obnizania kosztow eksploatacji, a nie metodami, ktére byly
stosowane do cen przemystowych i doprowadzity do nieopla-
calnosci produkeji, Wreszcie, wskaznjgc na wykres cenw Pol-
sce w okresie 1929—1935 r,, podany w ,,Gazecie Polskiej" pisze
inz. E, Landsberg: ,gdyby na pieknym tym wykresie zostaly
dodane krzywe uzupeiniajace, ilustrujace wzrost plac real-
nych robotnikéw i poboréw urzednikéw parstwowych, ko-
munalnych, oraz $wiadezen socjalnych, wzrost obeciazen pu-
blicznych w stosunku do malejgcego stale dochodu spolecz-
nego, wzrost obcigzen z tytulu zadluzenia, oraz wzrost bez-
robocia, wowczas zauwazylibysmy, ze wszystkie te dodatko-
we krzywe poszly w kierunku wrecz przeciwnym, niz krazy-
we cen, stale formujac z krzywemi cen noiyce — ostrza
ktorych coraz wigcej sig rozwieraja. Uzupelniony w po-
dobny sposéb wykres musi nasuwaé zupelnie inne wnioski
wskazije réwniez te droge, po ktérej nalezy dazyé do od-
budowy gospodarczej paiistwa. Zwalczanie dysproporcji na
pojedyriczych odeinkach, idgc po linji najmniejszego oporu,
doprowadzi tylko do gorszych wynikéw, o czem §wiadczy
wymownie dotychczasowa polityka cen przemystowych, kié-
ra zadnego pozytywnego efektu daé nie moze, gdyz w Zyciu
gospodarczem wszystkie poszczegélne elementy wzajemnif
si¢ zazebiaja i niezbedne jest utrzymanie stalej harmonji
i rownowagi pomigdzy niemi'.

we.

NADESEANE DO REDAKCJI

Studja dla projektu zbiornika wodnego w Roznowie b2
Dunajeu. Inz, Wlad. Kollis. Str, 37 z 23 rys. i 4 tab, War-
szawa. 1935,

Odwzorowanie podobne zewnetrza dwéch dowolnych Jukéw
k6l na zewnetrze dwéch két. Dr. inz. J. Bonder. Sir. 136
2 42 rys, Wyd. z zap, Akad. Nauk Techn, Warszawa, 1935.

Krétkie wiadomoéci o zabezpieczeniu praw wlasnosci 12
wyualazki, Rzeczn. pat. I. Myszczyrski Str. 31. Nalkt. au-
tora, Warszawa. 1935,

Dumping wewnetrzny wegla, jako érodek walki z k_l'_)'z)'sem_‘
Inz. A. Kwieciriski. Str. 54 @ 9 rys. Nak!l, Sekcji Adm.
Handl. $l, Kota Nauk. Org, — Katowice, 1935

Etat actuel de l'essai de fragilité des métaux. P"’é‘
P. Dejean i inz. S. Gerszonowicz. Str. 103 z 61 I/
Nak}. Dunod. Paryz. 1935.
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TRESC:

Samochody o malym i $rednim litrazuna
rynku polskim, inz A. Minchejmer.

Wiadomos$ci techniczne.
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(U TR T T T e BT RHUT

SOMMAIRE:
Automobiles i petite et moyenne cylin-
drée sur le marché polonais, par M. A.
Minchejmer.
Informations techniques,
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Samochody o matym i érednim litrazu na rynku polskim

wielu nawet nieoczekiwane, ozywienie na ryn-

ku samochodowym w Polsce. Przyczynito sie
do lego z jednej strony nieznaczne wprawdzie po-
lepszenie ogélnej sytuacji gospodarczej, przede-
wszystkiem za$ jednak szereg zasadniczych zmian,
ktére nareszcie po tylu latach oczekiwania, zaszly
w naszej polityce motoryzacyjne;j.

Mamy tu w pierwszym rzedzie na mysli uporzad-
kowanie sprawy cel na samochody i przelamanie
wreszcie dotychczasowej dysproporcji miedzy cena-
mi samochodéw w krajach wytwarzania i u nas,
dzigki czemu ceny te mogly ulec znacznemu zmniej-
szeniu, przyczyniajac sie, jezeli jeszcze nie do cal-
kowitego usuniecia, to w kazdym razie do znacz-
nego zmniejszenia jednej z najwazniejszych przy-
czyn, stojacych na przeszkodzie do rozpowszechnie-
nia samochodu w Polsce.

Drugim bardzo waznym czynnikiem, ktéry wply-
nal na ozywienie sytuacji na naszym rynku samo-
chodowym, bylo uruchomienie na szersza juz skale
zakrojonej krajowej produkeiji samochodéw, podje-
tej przez fabryke samochodéw Paristwowych Za-
kltadéw Inzynierji, Rozpoczecie tej produkcji tem
wigksze posiada znaczenie dla sytuacji na naszym
rynku samochodowym, Ze nie ogranicza sie ono tyl-
ko do wprowadzenia na rynek takiej, czy innej ilo-
Sei wozéw, dajac przy tem zatrudnienie jednej fa-
bryce, ale pociaga za soba bardzo powazny roz-
woj krajowego przemystu pomocniczego, dajac za-
trudnienie licznej rzeszy pracownikéw i uruchomia-
jac znaczne érodki gospodarcze. Przemyst pomoc-
niczy jest przytem nietylko podstawa dla pracy
wlasciwego przemystu samochodowego, jako do-
slawca dla niego surowcéw, pétfabrykatéw oraz
czesci gotowych, ale rowniez jest baza zapewnia-
jacq obstuge i zaopatrzenie w czesci zamienne,
islniejgcego taboru samochodowego.
~ Ozywienie na naszym rynku samochodowym ob-
!‘:10 przedewszystkiem zakres samochodéw malo
t $redniolitrazowych, to znaczy o pojemnosci sko-
kowej silnikéw od jednego do péttora litra. Spo-
wodowane to zostalo w pierwszym rzedzie tem, ze
najwicksza obnizka cel objeta wlasnie te katego-
re wozow, umozliwiajac obnizanie ich cen na na-
$zym rynku do poziomu 5 tysiecy zl. oraz tem, Ze
ze wypuszezone w wiekszej serji przez fabryke sa-
mochodéw P, Z. Inz. wozy stanowity male jednoli-
trowe 508-ki, bedace nowem ulepszonem wydaniem

Rok biezacy przynidst bardzo znaczne, przez

juz poprzednio u nas znanych maltych wozéw Fiata
model 508 ,,Balilla".

W calosci rozwigzania konstrukeyjnego 508-ki za-
chowana zostala zasada stworzenia matego wozu,
ktérego poszczegélne elementy zbudowane bytyby
w ten sam sposéb, jak i w standarlowych duzych
wozach. Wyrazilo sig¢ to przedewszystkiem zasto-
sowaniem ramy o szerokich, prasowanych z blachy
stalowej, podtuznicach i wzmocnieniach w ksztalcie
litery X, a wigc dostatecznie sztywnej i mocnej oraz
np. zastosowaniem hydraulicznych hamulcéw, nad-
zwyczajnie pewnych w dzialaniu, a tatwych w bu-
dowie i obstudze. Blok silnika i skrzynki biegow
zawieszony jest elastycznie w ezterech punktach na
gumowych poduszkach. Przednia i tylna o$ zawie-
szona w sposcb klasyczny, na dostatecznie diugich,
poleliptycznych resorach. Naped od skrzynki bie-
gow do tylnego mostu otwarlym walem z metalo-
wemi przegubami kardanowemi, przektadnia tylne-
go mostu kotami stozkowemi o zebach §rubowych.

Silnik czterocylindrowy, o srednicy otworu cy-
lindra 65 mm i skoku 75 mm, a wigc pojemno-
$ci skokowej 995 cm’. Wal korbowy podparty w
irzech lozyskach, oliwienie pod cisnieniem pomp-
ka zebata. Tloki aluminjowe. Zaplon bateryj-
ny. Zawory boczne. Chtodzenie termosyfonem. Wen-
tylator osadzony na wale pradnicy. W stosunku do
poprzedniego modelu 508, w nowym silniku ulegly
zmianie takie szczegoly, jak konstrukcja osadzenia
sworzni ttokowych w tiokach i gléwkach korbowo-
déw, ksztatt glowicy, ksztalt rury ssaco-wylotowej,
zaslosowany zostal pozatem inny typ gainika —
Solex poziomy z automatycznym rozpylaczem roz-
ruchowym i recznie uruchomianym starterem. Dzie-
ki tym zmianom silnik ten osigga 23 do 24 KM,
przy 3600 obr./min. Zbiornik benzynowy pod ma-
skg przy przegrodzie czolowej.

Zasadniczej zmianie konstrukcyjnej w stosun-
ku do dawnego modelu ulegta skrzynka biegow,
kléra jest teraz czterobiegowa z cichemi biegami,
czwarlym i trzecim (przekladnia srubowa) i syn-
chronizowanemi, co znacznie utatwia obstude skrzyn-
ki. Sprzegio suche jednotarczowe, z tarcza ela-
styczng.

Najwazniejsze jednak zmiany dotycza nadwozia:
przedewszystkiem calo$é ramy zostala przediuzo-
na, dzieki czemu rozstaw osi wzrést do 2300 mm,
a wiec zwiekszyta si¢ rowniez dlugosé karoserii,
zapewniajac wigcej miejsca w jej wnetrzu, ktore
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zreszta i dzieki temu moze byé tem lepiej wyko-
rzystane, ze i ksztalty catego nadwozia ulegly ra-
dykalnemu przeksztalceniu i dostosowaniu do naj-
nowszych wymagan mody i estetyki samochodowe].
Nie posiada ono jeszcze ksztaltow scisle aerodyna-

Rys. 1.

Nowy model krajowego Polskiego Fiata 508 III.

micznych, ale wykazuje znaczny wplyw wymagan
z tego zakresu, Wyrazilo si¢ to przedewszystkiem
owalnym, podluznym ksztaltem pochylonej ostony
chlodnicy, szerokiemi, fadnie wywinietemi blotni-
kami, znacznem pochyleniem przedniej szyby,
ksztaltem kufra, stanowiacego calosé z nadwoziem,
zaokragleniem wszystkich krawedzi. Catosé pudia
nadwozia wykonana jest wylgcznie z prasowanych
i spawanych ze sobg stalowych blach, bez jakiego-
kolwiek drewnianego szkieletu. Drzwi sa duze, do-
stosowane ksztaltem do pochylenia przedniej szy-
by, i pozwalaja na latwy dostep do wnetrza nad-
wozia.

Drugim, bardzo waznym szczegétem dostosowa-
nia oryginalnego Fiatowskiego modelu 5081I1 do
naszych warunkéw drogowych jest calkowita zmia-
na zawieszenia: wzmocnione zostaly sworznie i wie-
szaki resorowe, jak réwniez i same resory, ktére
sa specjalnie wykonywane przez jedna z krajowych
wytworni, majaca duze w tym kierunku doswiad-
czenie, Pozatem zastosowane zostaly specjalne hy-
drauliczne amortyzatory Houdaillowskie.

Uzywane zagranica opony balonowe zostaly tez
zastagpione krajowemi oponami superbalonowemi,
ktére w naszych warunkach drogowych wplyna nie-
tylko na podniesienie komfortu jazdy, lecz co naj-
wazniejsze, przedewszystkiem na przedluzenie zy-
cia wozu.

Ciekawym szczegélem wyposazenia wozu jest
bardzo nowoczesny szybkosciomierz o duzej tarczy,
wewnatrz ktorej skupione sa wszystkie pozostale
instrumenty wskaznikowe, jak amperomierz, wskaz-
nik poziomu benzyny, wskaznik cisnienia oliwy i ze-
gar. Wyglada to bardzo estetycznie. Drugim bardzo
wygodnym szczegélem urzadzenia nadwozia jest to,
ze do kufra jest dostep tylko z wewnatrz wozu, po
odsunieciu oparcia tylnych siedzen.

Bardzo estetycznie wygladajaq prasowane z bla-
chy kota o kréciutkich szprychach z duzemi niklo-
wanemi kapslami.

Wprowadzona w r. b. obnizka cel na samochody
wiaze sie $cis§le z zawarciem umowy handlowej an-

gielsko-polskiej, w zwiazku z ktéra spodziewano sie
duzego naptywu wozéw angielskich. Oczekiwania te
jednak czesciowo zawiodly, publiczno$¢ nasza na-
prawde zainteresowanta si¢ tylko malemi samocho-
dami Forda, produkowanemi w Anglji, ktére posia-
daja wszystkie zasadnicze cechy konstrukcyjne
swych starszych i wiekszych pierwowzoréw, i dosto-
sowane sa tylko wymiarami, mocg silnika 1 niekté-
remi szczeg6lami wyposazenia do potrzeb i wyma-
gan publicznosci angielskiej.

Po kilku prébnych modelach w rodzaju ,Baby”
i ,,Juniora”, zaklady Forda w Daggenham zatrzy-
maly sie obecnie na produkcji dwoch modeli ma-
tych wozéw: . Popular” — z silnikiem pojemno-
§ci skokowej 933 c¢cm®, oraz nowszego ,De Luxe”,
rézniacego sie od poprzednika tylko wieksza moca
silnika i bardziej zmodernizowana aerodynamiczng
karoserja.

Budowa silnika i podwozia Forda ,Popular"
oparta jest caltkowicie na konstrukeji wiekszych mo-
deli amerykarskiej tej wytwoérni, tyle tylko, ze ele-
menty dostosowane zostaly wymiarowo do innych
wymagan. Najbardziej charakterystyczna cechy tej
konstrukcji jest zastosowanie zaréwno stylu, jak
sprzodu zawieszenia przy pomocy pojedyficzych
poteliptycznych, poprzecznych resoréw i zastosowa-
nie drazkéw reakcyjnych i pochwy watu transmi-
syjnego do przenoszenia sily napedowej i momen-
téw hamowania. {

Silnik czterocylindrowy, z cylidrami §rednicy
56,5 mm, i skoku 92,5 mm, o pojemnosci skokowe;
933 cm?, rozwijajacy moc 22,3 KM przy 3500 obro-
téw na minute, posiada typowe Fordowskie rozwig-
zanie, charakteryzujace sie np. konstrukcja dzielo-
nych prowadnic zaworéw oraz grzybkowatych kos-
cow trzonkéw. Wal korbowy podparty w trzech
fozyskach. Ttoki aluminjowe. Oliwienie pod cisnie-
niem. Silnik zawieszony w trzech punktach na gu-
mowych podkladkach. Chlodzenie termosyfonem.
Zbiornik paliwowy umieszczony stytu, doplyw pali-
wa przy pomocy pompki mechanicznej.

Skrzynka biegéow tréjbiegowa, z dwoma biegami
cichemi synchronizowanemi. Przekladnia tylnego
mostu z kotami stozkowemi z zebami érubowemi.

Hamulce mechaniczne na czterech kotach. Noz-
ny hamulec dziata na wszystkie cztery kola. Recz-
ny iylko na tylne.

Rys. 2. Karetka czterodrzwiowa Forda ,De Luxe".

Nadwozia samochodéw Ford ,Popular” — ka-
retki dwu- i czterodrzwiowe maja naogét ksztalty
standartowe z pochylona przednig szyba i zaokra-
glonemi krawedziami i szerokiemj btotnikami. Wy=
koriczenie nadwozi proste, ale staranne,
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Nowy model Forda ,De Luxe" jest zasadniczo
wozem o tych samych wymiarach, zgodnie jednak
ze swg nazwg, stoi pod wzgledem wyposazenia
iechnicznego i wykonczenia nadwozia na znacznie
wysszym poziomie, rzadkim dla wozéw tej kate-
gorji.

Giéwnym walorem technicznym tego modelu jest
silnik o wigkszej pojemnosci skokowej (1,172 cm®),

)
i

Rys. 3. Podwozie Ausfina ,siédemka" z silnikiem
pojemnoéci 747 cm?.

rozwijajacy moc 28 KM przy 3500 obr./min, dzie-
ki czemu ,,De Luxe' o tej samej wadze i rozmia-
rach, co ,,Popular”, odznacza si¢ lepszym zrywem
i szybkoscia.

Gléwne réznice w stosunku do wozéw ,Popular”
i gtéwne walory ,,De Luxe'a" thwia w budowie i wy-
posazeniu nadwozi, posiadajacych zdecydowane
kszlatty aerodynamiczne i do ktérych zastosowano
szereg najnowszych zdobyczy z dziedziny budowy
karoseryj.

Na wzér najnowszych wigkszych wozéw amery-
kariskich, silnik w wozach Forda ,De Luxe" jest
do$¢ znacznie przesuniety do przodu, co pozwolito
réwniez na znaczne przesuniecie do przodu i sie-
dzen, dzieki czemu tylne siedzenia wypadly w ta-
kiem miejscu, ze znajduja sie przed tylna osia, co
daje lepszy rozklad obcigzenia wozu i stwarza przy-
jemniejsze warunki jazdy dla pasazeréw na tych
miejscach. Tak szczesliwe rozwiazanie rozmieszcze-
nia siedzern w wozach tej kategorji jest rzadkoscia.
Dosé duza wolna przestrzen, zawarta miedzy tylnem
siedzeniem i pochyla tylng sciang, wykorzystana
zostata do umieszczenia bagazy, do ktérych do-
slep jest bardzo latwy po odchyleniu tylnego opar-
ua siedzen,

Drugs bardzo powazna angielska firma, ktérej
wozy ukazaly sig na naszym rynku, wprawdzie
W znacznie mniejszej ilosci, jest Ausfin. Wytwornia
ta jest najwieksza fabryka samochodéw w Anglji
1produkcia jej obejmuje bardzo szeroka skale roz-
norodnych typéw i modeli i nastawiona jest prze-
d'ewszystkiem na wytwarzanie w kazdej klasie wo-
20w jaknajbardziej uzytkowych, dzieki czemu wo-
2y tej marki stanowia typ najbardziej rozpowszech-
Monego przecieinego angielskiego samochodu.
Przed dwunastu laty jeszcze stworzony zostal mo-

el najmniejszego z wozéw tej marki, tak zwana
Popularnie ,siédemka", ktéra sie ogrommie rozpo-
wszechnita w Anglji, a nawet stala si¢ pierwowzo-
rem dla produkcji szeregu matych wozéw konty-

nentalnych jak np. Rosengarta, malego Peugeot,
DKW. W ciggu tylu lat swego istnienia model ten
ulegal ciaglej modernizacji, rézne jego elementy
dostosowywane byly do nowych wymagan i po-
trzeb, calos¢ jednak zalozenia jego konstrukcji po-
zostawala bez zmian, dzieki czemu odbiega on pod
niektéremi wzgledami od matych wozéw, konstruo-
wanych obecnie podtug zupelnie innych zasad, wi-
docznych chociazby w budowie 508-ki lub matego
Forda.

Konstrukcja ,si6demki” jest duzo prymitywniej-
sza i rozwigzanie szeregu skiadowych elementéw
jest nieraz bardzo filigranowe. Rama wiec naprzy-
klad sklada sie w zasadzie z dwéch pod katem od
przodu rozchodzacych sig belek blaszanych, o prze-
kroju w ksztatcie odwréconego U, ktérych bezpo-
$rednie przedtuzenie stanowia dwa éwierceliptycz-
ne resory, na ktérych zawieszony jest tylny most.
Przéd zawieszony jest na jednym poprzecznym re-
sorze. Rowniez i silnik ,,siddemki’’ zachowal szereg
szczegotow konstrukcyjnych, typowych dla da-
whniejszych silnikéw. Konserwatyzm silnika wyraza
si¢ przedewszystkiem zastosowaniem bloku cylin-
drowego, oddzielnego od gornej polowy karteru,
uktadem napedu walka rozrzadczego i pradnicy,
ktérej o§ ustawiona jest prostopadle do osi silnika,
sposobem osadzenia i napedem wentylatora i t. p.
Modernizacja tego silnika objela zmiane ksztaltu
komory spalania, zastosowanie tiokéw aluminjo-
wych, zwiekszenie stopnia sprezania, zastosowanie
obiegowego smarowania pod cisnieniem. Obecny
czterocylindrowy silnik siédemki” ma 747 cm®
pojemnosci skokowej i rozwija moc 12 KM. Zu-
pelnie nowoczesna jest skrzynka biegéw ,,si6dem-
ki”, Posiada ona cztery przekladnie wprzéd i jed-
na, wtyl, przyczem nietylko czwarty i trzeci bieg
jest synchronizowany i cichobieiny, ale réwniez
i drugi, co jest rzecza rzadko spotykana, nawet na
znacznie wiekszych i drozszych wozach. Nadwozia
,,si6demki’ zachowaly naogé! dawng angielska nie-
co kanciasta sylwetke. Modernizacja objeta glow-
nie zaslosowanie wysunigtej do przodu ostony
chtodnicy, zaokraglenie blotnikow oraz lekkie po-
chylenie dolnej cze$ci tylnej sciany, tworzacej ro-
dzaj kufra-schowku na koto zapasowe. Budowa
tych nadwozi jest dos¢ lekka i filigranowa.

Rys. 4.

»Dziesigtka” Austina z silnikiem
pojemnoéei 1125 cm®.

Drugim malym wozem Austina, odpowiadajacym
wymiarami Fiatowskiej 508, jest tak zwana ,dzie-
siatka" z silnikiem o pojemnosci 1125 cm®, Jest to
juz woz, ktorego budowa oparta zostata na pod-
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stawach konstrukcyjnych duzych wozéw, a wigc
bardziej juz nowoczesnych. Do wypuszczenia tego
modelu sklonito f. Austin spétzawodnictwo z in-
nemi wytwérniami oraz przesuniecie si¢ zaintereso-
wania angielskiej publicznosci w zakresie matych
wozéw do maszyn nieco wigkszych, niz dotycheza-
sowa ,,siodemka’’.

Rys. 5. Podwozie Tatry, model ,57".

Czterocylindrowy silnik ,,dziesigtki” o poje-
mnosci skokowej 1125 cm® i mocy 20 KM przy 2600
obr./min posiada zeliwny blok cylindrowy, odlany
wraz z gorna czescig karteru, wentylator osadzo-
ny na osi pradnicy i napedzany kolem pasowem,
osadzonem na wale korbowym, ktory oparty jest na
trzech tozyskach, oraz inne szczegoly konstrukeyij-
ne nowoczesnego malego silnika. Skrzynka biegow,
jak 1 w ,,siédemkach", jest czterobiegowa, z trzema
biegami cichemi i synchronizowanemi. Budowa pod-
wozia ma typowe cechy standartowego samochodu:
zawieszenie przedniej i tylnej osi na podtuznych
poteliptycznych resorach, amortyzatory cierne, ra-
ma z prasowanej blachy z poprzecznicami w ksztat-
cie litery X, hamulce mechaniczne na cztery kola.
Nadwozia ,dziesiatki" s3 znacznie wygodniejsze
niz ,siédemki” i lepiej prezentuja sie pod wzgle-
dem zewnelrznym, nie sg jednak pozbawione typo-
wych angielskich cech, jak pewna ostrosé i dyspro-
porcja linij. ,,Dziesigtka’ wymiarami swemi i moca
silnika odpowiada 508, znalazla wiec tez znacznie
wieksze rozpowszechnienie u nas, niz ,siédemka”,
ktéra juz jest za mala, zbyt niewygodna i zanadto
filigranowa, jak na nasze warunki drogowe,

Ozywienie na rynku samochodowym oraz obnize-
nie cen wskutek zmniejszenia clta przyczynily sie
réwniez do pojawienia sie u nas kilku nowych mo-
deli wozéw austryjackich i czeskich, w pierwszym
rzedzie znanych juz u nas i popularnych marek
aTatra’” 1 ,,Stleyr”,

Przemysty obu tych krajow przeszlty przez bardzo
ciezka sytuacje w okresie najwigkszego poglebie-
nia kryzysu, zdolaty jednak przetrwaé najtrudniei-
sze czasy i z chwila, gdy tylko znéw nadarzyta sie
nieco lepsza sytuacja, zdotaly odrazu stanaé na wy-

sokogci zadania i wystapié wobec publicznosci z no-
wemi wozami, Zawsze znane z wysokiego poziomy
{echnicznego i konstrukcyjnego swych produkitw,
wykazaty w swych nowych wozach dalszy postep,
éwiadczac, Ze nie zaniechaly swej dotychczasowai
tradycji i zdolaly nietylko utrzymac sie na pozio-
mie wymagan kroczacego wcigZz naprzéd postepu
techniki samochodowej, ale dolaczyé do niego i SWO]
dorobek.

Tatry, ktére ukazaly sie u nas w tym roku, a mia-
nowicie dwa nowe modele ,57" z silnikiem o poje-
mnosci 1,16 litra 1,,75" z silnikiem o pojemnosci 1,69
litra, zmienity gruntownie, wprost nie do poznania,
swe dotychczasowe, tak popularne oblicze. [ one po-
szly zamoda, zrywajac ze staremi nieco kardciastemi
a tak charakterystycznemi linjami nadwozi i zaste-
pujac je fagodnemi, zblizonemi do aerodynamicz-
nych, dzicki czemu cala sylwetka wozu zmienita
swoj zarys i stala sie bardziej estetyczna i harmo-
nijna. Zniknal tez zupelnie dawny przéd — za-
stapita go tadnie zarysowana pseudo-ostona chlod-
nicy oraz maska o ksztaltach typowych dla wszyst-
kich nowoczesnych wozéw, blotniki za$ szeroko wy-
winiete staly sie, jak typowe dla wozéw ,aerodyna-
micznych"”, o nieco moze tylko bardziej ostrem za-
lamaniu bocznych plaszczyzn,

Pod- wzgledem technicznym i konstrukeyjnym
podwozie modelu ,,57" nie jest nowe, i stanowi wpro-
wadzong juz w roku 1933 odmiane dotychczasowe-
go typowego tatrowskiego podwozia, z chlodzonym
powietrzem silnikiem o poziomych cylindrach, z ru-
rowa ramg i tamang tylna osia. Wéz ,,57" jest naj-
mniejszym i najlzejszym z tatrowskich, z silnikiem
o pojemnosci 1,16 litra i mocy 18 KM. Silnik ten
jest jednak czterocylindrowy, a nie dwu, jak w
dawnych matych Tatrach, przytem rowniez grun-
townej zmianie ulegla budowa wentylatora chlo-
dzacego: przeniesiony on zostal na sam przéd sil-

3545

Rys. 6. Karetka Tatry, model ,57"

nika, a powietrze chlodzace cylindry prowadz?ne
jest odpowiedniemi oslonami. Nowoscia jest 10w
niez zastosowanie niezaleznego zawieszenia przed
nich koél, ktore uskutecznione jest przy pomocy
dwdch poprzecznych resoréw. Lacznie z niez?lez‘
nem zawieszeniem ké! wprowadzone zostalo nieza-
lezne ich kierowanie,
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Wickszy model Tatry — ,,75" ma juz silnik o po-
jemnosci 1,69 litra i mocy 30 KM, przyczem w bu-
dowie jego zastosowano kilka nowych dla tatrow-
skich wozow szczegéléw, jak naprzyklad zastoso-
wanie walu korbowego o trzech wykorbieniach, co
daje lepsze wyréwnowazenie mas.

Podwozie wozu ,, 75" jest pierwszem ze $rednich
podwozi Tatry, w ktérem zastosowane zoslaly
;miany konstrukcyjne, wprowadzone przez ,57", a

Rys. 7. Kabrijolet Tatry, model ,57".

mianowicie, zastosowanie niezaleznego zawieszenia
przednich kot zapomoca dwéch poprzecznych re:-

soréw, pozostate za$ zasadnicze elementy pozostaly:
le same. Podwozia te jednak roznia sie nietylko,
wymiarami ale i rozwiazaniem niektorych szczego-:-

Jow technicznych i wyposazenia.

Sprzgglo suche jednotarczowe, skrzynka biegow:
czlerobiegowa z trzema biegami cichemi, za shrzyn-
ka zas znajduje sie wolne koto.

Z innych szczegotéw technicznych zaznaczyé je-
szcze nalezy, ze hamulce mozne, dzialajace na
wszystkie cztery kota, sa hydrauliczne Lockheedow-
'skle, reczny zas — mechaniczny, dziala na tylne
kota, pozatem zas podwozie ,, 75" ma centralne sma-
rowanie, ktérego aparat uruchomiany jest noznym
pedatem.

W budowie nadwozi, poza wspomniang juz zmia-
ng ksztaltu maski, wprowadzono tez szereg zmian
konstrukcyjnych, Obydwa modele budowane sa

badZ jako karetki, badz jako kabrjolety, przyczem-

urzadzenie i rozmieszczenie wngtrzy obu typow:
lych nadwozi jest identyczne, a i ksztalty zewnetrz-
e s3 do siebie bardzo zblizone. Karetki ,,57" sa
dwudrzwiowe, w budowie za$ kabrjoletu tego mo-
delu zastosowany jest ciekawy szczegél: drzwi je-
domajg taks sama ramowg konstrukeje, jak i w ka-
relce, sktadany za$ dach posiada dwie odrebne cze-
sci, przedniq zwijana, opierajaca sie na ramach
rzwi, druga za$ tylna normalna, jak w kabrjole-
tach, dzieki czemu wéz mozna otworzyé albo cze-
sciowo zsuwajgc przednia czes$¢ dachuy, albo tez cal-
sowicie. Karetki modelu ,,75" sa oczywiscie duzo.
W{kaze’i wygodniejsze, majg czlery drzwi, z za-
;'\'I'B.S&ml umieszczonemi na §rodkowym stupku. Ka-
Urjolety tego modelu maja juz typowa dla tego ro-
2aju nadwozi budowe z catkowicie chowanemi w-
drzwiach szybami,

S"‘)’f.‘ ktéry jeden z pierwszych wprowadzil la-
Mane osie i ktéry znany jest z wysokiego sportowego

poziomu swych wozéw, wprowadzit w tym roku na
nasz rynek dwa nowe modele ,,100" i ,,120 Super”,
odznaczajace si¢ lym razem przedewszystkiem
picknemi aerodynamicznemi ksztaltami swych nad-
wozi. Ksztalty te sq naprawde bardzo tadne i znacz-
nie pod wzgledem eslelycznym przewyzszaja ksztal-
ty ,aerodynamicznych” nadwozi sarmochodow ame-
rykanskich i niemieckich, ktére sa czesto niezgrab-
ne i ciezkie, pozbawicne tej lekkosci.

100" jest wozem mniejszym, z silnikiem
czterocylindrowym o pojemnosci skokowej
1385 cm® i mocy 32 KM, za$ ,,120 Super” —
wiekszym, z silnikiem szesciocylindrowym o
pojemnosci skokowej 1,990 litra i mocy
50 KM. Pierwszy z nich rozwija szybkosé
do 100 km /godz., drugi za§ do 120 km /godz.
Oba modele budowane sa w dwdch typach,
jako czterodrzwiowa karetka lub kabrjolet,
i majac te samg sylwetke, roznig sie tylko
wymiarami i niektéoremi szczegélami wypo-
sazenia, ktére nawet na mniejszej ,,100"
sloja na bardzo wysokim poziomie wyma-
gan spolczesnej publicznosci samochodowe;j..

Karetka, catkowicie stalowa, posiada sil-
nie pochylona przednia szybe, zaokraglone
krawedzie oraz opadajaca skosnie tylna
$ciane, tworzaca niejako odwlok samocho-
du, w ktérym powstaje duza przestrzen do umie-
szczania bagazu, dostepna od wewnalrz wozu.

Kabrjolety maja $cisle tg samg co i karetki prze-
strzefh wewnetrzna, urzadzenia wigc ich wnetrza sg
identyczne, tyle tylko, Ze na obicie zastosowana zo-
stata skora, zawsze bardzo wysokiej jakosci i bar-
wa doskonale dobrana do koloru lakieru.

Silnik ,,100" jest czterocylindrowy o srednicy
cylindra 70 mm i skoku 90 mm, pojemno$ci 1385 cm®,
szybkoobrolowy, rozwijajacy moc 32 KM, co jak
na wéz o calkowitym ciezarze z wyposazeniem oko-
to 950 kg, jest moca stosunkowo bardzo duzg, swiad-
czaca dobrze.

Rozrzad boczny, §wiece umieszczone w glowicy,
sko¢nie ponad zaworami. Zapalanie bateryjne, chto-
dzenie wodne termosyfonem. Gaznik Pallas pozio-
my.

Rys. 8. Kabrjolet Steyra, typ ,100".

Silnik ,,120 Super' szesciocylindrowy ma jeszcze
‘bardziej sportowy charakter, blok cylindrowy odla-
ny jest z siluminu { ma wstawiane fuleje cylindro-
we. Zawory lego silnika sa gérne. Posiada dwa gaz-
niki Pallas nie wyregulowane jednak tak, zeby pra-
cowaly razem, ale w len sposéb, Ze na mniejszych
szybkosciach pracuje tylko jeden z nich i dopiero po
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przekroczeniu pewnego otwarcia przepusinicy za-

czyna réwniez dzialaé¢ i drugi.

Rys. 9. Wnetrze czterodrzwiowej karetki Steyra
+120 Super".

Sprzegto suche dwutarczowe, skrzynka biegow
czterobiegowa z dwoma wyzszemi biegami synchro-
nizowanemi.

Bardzo charakterystyczna jest juz sama rama
w ksztalcie platformy blaszanej o odpowiedniq
uksztattowanym sztywnym przekroju i stanowigca
podioge sztywno z nia zwiazanej karoserji, tak, s,
siedzenia sloja wlagciwie bezposrednio na ramje

Przekladnia dyferencjalu jest zwiazana niery.
chomo z ramg, naped za$ tylnych két odbywa sie
przy pomocy famanych pélosiek o znanej juz 2 po-
przednich wozéw budowie Steyrowskiej przegubsw.
Kazde tylne kolo resorowane jest podtuznym
¢wieréeliptycznym resorem.

Hamulce sa hyvdrauliczne. Reczny hamulec, za po-
$rednictwem ciggiel oddzialywa na szczeki tyl-
nych két.

Przednie kota zawieszone sa zupelnie niezalesnie
na dwdch poprzecznych resorach, tak skonstruowa-
nych, ze nawet w razie odlamania sig korica jedne-
go z resorow nie grozi oderwanie sie zwrotnicy.
Kierowanie obu ko6t jest niezalezne.

Dzieki swej nader szczesliwie pomyslanej kon-
strukcji i wysokim zaletom sportowym, ,Steyry"
sg najladniejszemi i najbardziej efektownemi z po-
§réd $redniolitrazowych wozéw, stanowiac juz
przejécie do klasy wigkszych i drozszych.

WIADOMOSCI TECHNICZNE

Radjoodbiorniki samochodowe.

Zagranica zaczvnajy si¢ coraz bardziej rozpowszechniaé
na samochodach specjalne odbiorniki radjowe. Modne one
staly sie specjalnie w Stanach Zjednoczonych, gdzie juz
w danej chwili przeszlo péttora miljona nowych samochodéow
zaopatrzone sg w radjoodbiorniki, a caly szereg firm daje
je obecnie, jako normalne, seryjne wyposazenie swych wo-
z6w, przytem niemal wszystkie firmy pozostawiaja w swych
nowych modelach miejsce do wmontowania radjoodbiornika.
Oslatnio réwniez i na terenie europejskim znacznie wzro-
slo zainleresowanie radjoodbiornikami samochodowemi i ca-
ly szereg powazniejszych wytwérni radjowych podjat pro-
dukcje odpowiednich aparatéow.

Budowa radjoodbiornika samochodowego nastrecza caly
szereg irudnodci. Najprostszem rozwiazaniem jest zabranie
ze soby do samochodu zwyklego kuferkowego radjoodbior-
nika turystycznego, jednakie postugiwanie si¢ nim ograni-
cza sie przewaznie do okresu postoju samochodu, bo rzadko
kiedy {aki odbiornik wygodny jest w zyciu podczas jazdy
i klopotliwe sq w nim baterje, Konieczna wiec jest budowa
radjoodbiornikow specjalnych, wbudowanych na state do sa-
mochodu, ale tu wylania sie caly szereg trudnosci. Naj-
fatwiej jest da¢ sobie rade z budowa anteny, ktéra wyko-
nuje sie jako siatke druciana, umieszezona w pokryeciu dachu,
wiecej juz jednak jest ktopotéw z odpowiedniem opancerze-
niem i oslonieciem wszystkich elementéw instalacji ,elek-
irycznej samochodu, ze wzgledu na wyeliminowanie prze-
szkod i trzaskéw, ktéreby one powodowaly przy odbiorze.

Specjalne za$ trudnosci powoduja wymagania, ktére mu-
szg byé postawione w stosunku do samego odbiornika, Prze-
dewszystkiem znacznie sy ograniczone jego zewnetrzne wy-
misry ze wzgledu na mata ilo§¢ rozporzadzalnego miejsca
i wytwornie buduja je, badz jako pojedyncze skrzynki, obej-
mujace calo$é aparatury, badz tez z kilku oddzielnych cze-

§ci, jak np. wlasciwy odbiornik, glosnik i zZrédio pradu. Obec-
nie budowane sa radjoodbiorniki, ktére jako pojedyriczy kom-
plet stanowia skrzyneczke o wymiarach 275)X200X190 mm.
Ustroj elektryczny aparatu musi byé bardzo wysokiej jako-
sci ze wzgledu na konieczno$é otrzymania dobrego, stalego
i niezanikajacego odbiory, pomimo posiadania malej anteny
i niezbyt korzystnego uziemienia, oraz cigglych wstrzasow
podczas jazdy. Stosowane sa przewaznie czterolampowe
uklady superheterodynowe o wielu sprzgzonych obwodach.

Jako zrédlo pradu uzywane sy z zasady baterje akumula-
torowe samochodu, ktérych napiecie wynosi zaledwie 6 lub
12 voll, dla osiagnigcia za§ wysokiego napigeia anodowego
stosowane sa przetwornice brzgczykowo-transformatorowe,
co znacznie komplikuje budowe aparatu.

Miedzynarodowy raid samochodowy na paliwa zastgpcze.

W okresie od 25 czerwca do 16 lipca r. b. odbyt sie mi¢-
dzynarodowy raid samochodowy, do ktérego byly dopuszczo-
ne tylko samochody uzywajace innego paliwa niz benzyna.

Ta niezwykle cickawa impreza, odbylta si¢ z inicjatywy
francuskiej, a udzial w niej wzigly firmy francuskie, wloslfle
i belgijskie, wystawiajgc razem do raidu 44 samochodéw
réznych typéw, napgdzanych rozmaitemi paliwami.

Trasa raidu wynosita 3000 km i prowadzila z Rzymu do
Paryza. W czasie trwania raidu odby! sig szereg rozmaitych
prob, jak proba szybkogei, préba rozruchu i t. p.

" Z paliw reprezentowane byly rézne mieszanki z alkoho-
lem, benzolem, benzyna, olejem z upkéw bitumiczn_ych. czy-
sty olej bitumiczny, paliwa state do generatorow, jak drze-
wo lub wegiel drzewny.

W Lyonie odby! sie przy tej okazji ciekawy pokaz samo
chodéw elektrycznych rozmaitych typéw, jak wozy cleza}"Dl'
we, autobusv. trolleybusy i samochody do celéw specjal
nych.

)
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