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Z 15-ma rysunkami w lekseie,

Zeszyt niniejszy pisma poSwigeay calkowicie silnikom Diesela, ktoryeh pwdrea zmarl w odnin 30 wrzednia
1913 v, Skladaja sig nan odezyty wygloszone i ndzielone namn laskawie przez prelegentéw gradniowego posiedzenin

Kota Mechanikdw prazy Stowarzyszeniu Technikéw w Warszawie,

Redakeya.

| Rys historyczny silnika Diesela. ¢

W r. 18938 ukazala sig broszura inzyniera niemieckicgo
Rudolfa Diesela p. t. ,Theorie und Konstruktion eines ratio-
nellen Warmemotors zum Ersatze der Dampfmasehinen und
der hente bekannten Verbrennungsmotoren®, w ktdrej antor
podal sposéb pracy ,doskonalego“ silnika, pracujucego we-
dhug zasady zblizonej do znanego obiegu Carnota, w celu
osiagnigcia znacznie wyzszej sprawnosei eioplnej, niz w in-
nych spélezesnyeh silnikach.

Broszura ta byla szeroko komentowana.
opinie znaweéw byly podzielone; gdy Linde,
Zeuner i Schroter uwazali, ze wskazany przez
Diesela sposéb pracy silnika jest wykonalny, in-
ni, jak Kohler, Liiders i in. nie wrézyli powodze-
nia podobnym silnikom, twierdzac, ze chociaz
sprawno$é cieplna podobnego silnika bylaby wy-
soka, sprawno$¢ mechaniczna bylaby tak nizka,
ze sprawnodé uzyteczna ogdlna nie moglaby hyé
lepsza od sprawnofei innych silnikéw.

Diesel zdolal zainteresowaé dla swego wy-
nalazku dwie bogate firmy: Augsburska fabry-
ke maszyn i Fr. Kruppa z Essen, ktéryeh dzie-
ki finansowemu i technicznemu popareiu, urza-
dzono w r. 1893 w Augshurskiej fabryce labora-
toryum, w ktdrem pod kierunkiem Diesela za-
czeto prace doswiadezalne. Taki byl faktyez-
ny poczatek pracy nad silnikiem Diesela.

Idea natomiast poprawienia sprawnosci
silnikéw cieplikowyeh miala juz zakielkowac
w umys$le wynalazey znacznie wezedniej, bow cza-
sie pobytn w Politechnice Monachijskiej podezas
wykladéw prof. Lindego w r. 1878, kiedy, shy-
szae o doskonalodei cieplnej obiegu Carnota i jako
przeciwstawienie o tem, ze najlepsze silniki pa-
rowe maja sprawnosé uzyteczna, zaledwie od 6 do
104, Diesel mial zanotowaé sobie na marginesie
kajetu: ,zbadaé, ezy mie moznaby urzeczywist-
ni¢ izotermy w praktyce*. Uwazajac jedynie za
szezeSliwy zbieg  okoliczmodei, ze pdézniejsza
dzialalnosé autora notatki pozwolita mu sie po-
wolaé na jedng z mysli, jakie kiedy§ zakielkowa-
ly pod wplywem wykladéw, trudno podobny fakt
uwazaé jako powstanic idei pdzniejszego sil-
nika; wszak podobnych idei znale§é mo/maby sporo w no-
tatkach kazdego myslacego studenta. Natomiast sadzilbym,
ze my$l o podobnym silniku moglta powstaé podezas pézniej-
szej dzialalnoSei wynalazey, np. przy pracy nad parami
amoniaku w maszynach chlodniczych Lindego, w paryskim
oddziale Tabryki ktdrego Diesel pracowal przez czas dluzszy.

Gléwne zasady pracy mowego patentowanego silnika
Diesela byly nastepujace: 1) ogrzewanie czystego powietrza
w cylindrze roboczym przez sprezanie znacznie wyzej ponad
temperature zaplonu uzywanego paliwa, i 2) stopniowe
wprowadzanie rozpylonego paliwa z jednoczesnem spala-
niem w ogrzanem powietrzu (w miarg naplywn paliwa),
i przy jednoczesnej zamianie ciepla na prace.

We wspomnianem laboratoryum, ktére podlegato kon-
troli zarzadu Auvgsburskiej fabryki maszyn, rozpoczeto prace
nad urzeczywistnieniem pomystu Diesela od zhudowania sil-
nika wedlug jego rysunkdw. Ten pierwszy silnik (rys. 1) byl
gotGw 17 lipea r. 1893; byl to silnik czterotaktowy, pionowy,
o eylindrze 150 mm §redn. X 400 mm skoku, hez ehlodzenia

evlindra, z dlugim numikien i krzyzuleem.  Doswiadezenia
mialy by¢ wykonane z ropa z Pechelbronn (Niemey), leez
la okazala si¢ za gesta, poprzestano wiee na henzynie. Prze-
strzenn dawkowa silnika lezala prawie calkowicie w tloku,
wiryskiwanie odbywalo sie przez rozpylacz Kortinga. ben-
zyna doplywala z wyzej zawieszonego zbiornika, chwila
wiryskn sterowana byla przez maly zawdr (t. zw. . igla“),
nmieszezony obok walu sterowego. lezacego ponizej eylindra.

Rys, 1.

Przebieg préb byl nastepujacy: silnik byl pedzony od
transmisyi, blizko micsiace frwalo usuwanie bleddw budowy
i doprowadzenic do pozadanej szczelnodei, tak, aby spreza-
nie doszlo do 33--34 atm. Po miesiagen otrzymano pierwszy
wybueh benzyny w rozgrzanem powietrzu w silniku, przy-
ezem cignienie doszlo do 80 atn. i wyzej, skutkiem eczego
indykator zostal rozerwany. Krzywe spalania byly zblizone
do izoterm, lecz silnik sam nie mégl pracowaé, nawet hiegu
jalowego nie udalo si¢ otrzymad, gdyz w silniku powstawaly
wprawdzie gwaltowne wybuchy, leez pracy nie mozna hylo
otrzymad, wykresy indykatorowe nie mialy ,pola“. Spaliny
uchodzace z silnika niosly mase ezarnego dymu i sadzy.
Po 88 dniach zaprzestano préb, w celu gruntownej przebhu-
dowy silnika. -

Wynikiem tej pierwszej seryi préh bylo stwierdzenie,
ze w silniku mozna otrzymaé zapalanie paliwa w wysoko
sprezonem powietrzu.
: Po piecin miesiacach zostal wykonczony drugi silnik,
ezeSciowo przerobiony z pierwszego, w znaczne] czedei zas
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nowy; rozpoczgto zatemn druga serye préh w styczniu
r. 1894. Drugi silnik réznil sie od pierwszego ukladem za-
woréw, budowa tloka, do wiryskiwania paliwa zastosowana
zostala pompka, sterowanie bylo przerobione.

~ Wiryskiwanie paliwa przez pompke i zawér zwrotny
nie dalo dobrych wynikdw, zastapiono je przez wirysk przez
Jglet ze zbiornika, w ktérym paliwo znajdowalo si¢ pod
stalem eciénieniem - i ten sposéb mie byl dosé pewny.
z kolei zostal on zastapiony przez wirysk paliwa zapomocy
powietrza sprezonego w osobnym kompresorze, 7 ostatniem
urzadzeniom udalo sie, po zaprowadzenin szeregu zinian
konstrukeyjnych, osiagnaé pierwszy bieg jalowy (d. 17 lu-
tego r. 1894) przy 88 obrotach na minute.
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Whnioski z drugiej seryi préb, ktéra trwala 52 dni, byly
tego rodzaju, Ze plynne paliwo, wprowadzone do eylindra,
wymaga za wiele czasu na zamiang na pare i rozklad, skat-
kiem czego spalanie nastgpuje zapdzno, zatem wykresy nie
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Rys. 3

majg ,pola®, érednia preznosé jest za mala i wydmuch sil-
ika czarny.
Wynik praktyezny zas byl: doprowadzono silnik do
biegu jalowego.

' Wskutek powyzszych wnioskéw postanowiono gazo-
waé paliwo na zewnatrz cylindra i wprowadzaé go do cy-
lindra w stanie gazowym. W tym celu podezas trzeciej seryi
préb prébowano zasilaé silnik gazem wytworzonym z nafty
w kociolku ogrzewanym z zewnatrz, a nastepnie w spiralnej

rurze stalowe] winieszezonej wewnatrz przestrzeni dawkowe|
silmika (rys. 2). Prdbhy te nie mialy powodzenia, gdyz
w kociolkn, wskutek strat ciepla nie mozna hylo otrzymad
nalezytej preznosei par, zad$ rura spivalna ze dwiezem pali-
wem lak obnizala temperature tej czedei przestrzeni dawko-
wej, w ktdra wirysk byl skierowany, ze zaplon weale nie
nastepowal.  Nie ndalo si¢ poprawié zaplonu nawet praez
zastosowanic dodatkowo zaplonn clektrycznego. Szedciomie-
sigezne praby naprowadzily na my§l przebudowy silnika na
gazowy. '

Na czwarty okres proéb zlozyly sie do§wiadezenia ,ga-
rowe*. Do silnika zastosowano dwustopniowy kompresor
do gazn. Doswiadezenia wykonane z plomieniem gazowym
na powietrzn wskazaly, ze nalezy dbaé o to. aby gaz byl
doskonale zmieszany z powictrzem, gdyz inaczej strumien
gazn yizoluje sie* od powietrza, t. j. gaz spala sie tylko na
powierzelimi stozka strumienia.  Poniewaz jednak byl tylko
jeden kompresor (do gazn), przeto wiryskn powictrza wraz
7 gazem stosowaé nie bylo mozna. Dla zapewnienia regu-
larnego zaplonu mieszanki zastosowano, zamiast zapalacza
elekirycznego, zapalanie zapomocs, kropel benzyny wtryski-
wanych do eylindra (w korieu 1. 1894).

Wynikiem préb byla: konieeznosé przebudowy silnika
7¢ wzgledu na zanadto rozgaleziona przestrzen dawkowa,
wskutek czego nie cala ilo§é powielrza nezestniczyla w spa-
laniu. :

Zgodnie z powy#szemn, dla piatego okresu préh zbudo-
wano inny silnik (rys. 3), prawie we wszystkich czedciach
nowy, o wymiarach 220 &redn. i 400 mm skoku, z chlodzonym
eylindrem, z przestrzenia dawkowa, ksztaltu walea, prawie
calkowicie w pokrywie umieszezona, % rozpylaczem talerzo-
wyimn. W sknta]k braku miejsca w pokrywie, zawory wlotowy
i wylotowy byly polaczone. Préhy wykonane z nowym sil-
nikiem daly bezdymmne spalanie henzyny (w kwictnin r. 1895)
i moe silnika N = 14 k. m. ind., przez zwickszenie ciénienia
sprezania moe wskazana zwiekszyla sie do N; = 23 k. m.ind.
przy n = 200; sprawno§¢ mechaniczna silnika wynosita
N = 0,58. Spalanie nafly dalo jeszeze lepsze wyniki, spa-
lanie gazu §wietlnego za§ gorsze, gdyz zaplon nie byl dodé
pewny wskutek niedostatecznie do%:ladnego zmieszania.

D. 26 czerwea r. 1895 odbyla sie pierwsza préba ha-
mowania silnika; wyniki:
zuzycienafty:na 1 k.m.ind.ig.=206 g,na 1 k. m.rz.ig.=382g.
sprawnos¢ cieplna: 7, = 0,308; sprawno§¢ mechaniczna:
Nm==0,54; sprawnos¢ uzyteczna ogélna: n, = 1, . Nm = 0,166.

Badania w celu poprawienia sprawnosei mechaniczne;j
ustalily bledy fabrykacyi: cylinder byl nie walcowy i nie
okragly, zajeto sig zatem przebudows odpowiednich obrabia-
rek. Jednoczednie zamieniono sprezyny na tloku na pierdeie-
nie zeliwne uzywane obecnie, dzieki czemu v, wzroslo do 0,672
i przy 1, = 0,302 otrzymano w, = 0,208, przy zuzyciu nafty
196 g/1 k. m.ind. ig. 1291 g /1 k m. rzig.

Nastepuje szereg udoskonalen konstrukeyjnyeh silnika:
uruchowmienie sprezonem powietyzeny, dostosowanie wlasne-
go kompresora dla powietrza wiryskujacego paliwo, tak,
aby stanowil jedna calo$é z silnikiem:; studzenie powietrza,
sprezanego w kompresorze, w celu uniknigeia wybuchéw
paliwa w igle przed wejsciem do cylindra i in. W koficu
r. 1895 silnik pracowal stale przez dluzsze okresy czasu
w celu stwierdzenia pewnosci pracy i stopnia zanieczyszeza-
nia sig réznych organéw. W lutym r. 1896 ustalono zasad
fabrykacyi silnikéw jednocylindrowych moey okolo 20 k. m.,
o wymiarach 250 §redn. X 400 skoku; réwniez postanowio-
no zbudowadé silnik sprzezony (compound).

(D. n.) S. Pluzarisii.

Silniki, ktére obecnie znane sg pod nazwa silnikéw
Diesela, powstaly droga rozumowan czysto teoretycznych.
Wedlug termodynamiki teoretycznie najwyZsza sprawno$é
termiczng posiada silnik, wykonywajacy obieg Carnota.
Idee inz. Rudolfa Diesela, wypowiedziane w r. 1893 w pracy:
»Theorie und Konstruktion eines rationellen Wirmemotors
zum Ersatze der Dampfmaschinen und der heute bekannten

TEORYA SILNIKOW DIESEIL A.

Verbrennungsmotoren®, polegaly na tem, aby stworzy¢ taki
silnik spalinowy, ktéryby praktyeznie wykonywal obieg
Carnota.

Jesli cieplo doprowadzone do silnika oznaczymy przez (),
a cieplo odprowadzone przez (), temperaturg zrédla wyz-
szego przez T, a nizszego przez T, wtedy sprawnosé silnika
Carnota jest:
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szyé nlamek Praktycznie nie mozemy jednak tempe-

T
ratury T, ohnli?,}'f!, a temperatury 7 podwyzszy¢ poza
pewne granice.

Wybdr temperatury zrddla nizszego 7', jest latwy, moze
nig, by¢ tylko temperatura atmosfery ewentnalnie tempe-
ratura wody chlodzacej. Co do temperatury 7Y, to przede-
wezystkicm, zgodnie z wymaganiami obiegu Carnota, winna
ona hy¢ stala; pozatem Diesel pragnal ntrzymac ja na takim
poziomie, zeby eylinder silnika mdgl pracowaé bez chlodze-
nia i aby w ten sposéb zadna czesé doprowadzonego ciepla
nie przechodzila przez Seianki eylindra do wody chlodzacej
i nie byla tracona hezuzytecznie.

W konkluzyi swych rozumowan Diesel dochodzi do
wniosku, iz racyonalny silnik termiezny winien odpowiadac
warunkom nastepujacyni:

1) Wytworzenie najwyzszej temperatury obiegu (tem-
peratury spalania) nie przez spalanie i nie podezas spalania,
leez przed spalaniem, niezaleznie od niego, jedynie przez
mechaniezne sprezanie czystego powietrza.

2) Powolne wprowadzanic doskonale rozpylonego pa-
liwa w to sprezone, a przez to wysoko ogrzane powictrze
podezas pewnej ezeSel skoku tloka w ten sposéh, aby przez
powstajace spalanie temperatura masy gazu nie podnosila
sie, a wige spalanic odbywalo sie izotermiceznie.

3) Wlasciwy wybdr ilodei powietrza w stosunku do
wartosei cieplikowej paliwa wedlug jego wzoru chemieznego
tak, aby pewna temperatura maksymalna nie hyla prze-
kroezona i aby bieg silnika byl mozliwy bez sztueznego
chlodzenia cylindra. ,

Za najodpowiedniejsze paliwo dla swego racyonaluego
silnika termicznego Diesel uwazal pyl weglowy, wypowiada-
jae sig w tej kwestyi w sposéb nastepujacy: ,Znang 'Ilest\
rzeczy, %e sproszkowany wegiel zapala sie momentalnie
wybuchowo. Nie przedstawia zatem trudnodei przeprowa-
dzenie zjawiska w sposGb wyzej wskazany, poniewaz Dyl
weglowy, gdy tylko dostanie sig do powietrza ogrzancgo
powyze] temperatury zapalania, zapali si¢ momentalnie
i cieplo spalania oddawaé bedzie powietrzu“.

Pomimo slusznosei teoretycznych

whnioskow i obliezen Diesela, wick-

A sz046 ich praktyeznie urzeczywistnic
" sie nie dala. Myél prowadzenia sil-
nika paliwem stalem musiala by¢ cal-
kowicie zanicchana, a silnik, wyko.

Rys, 1.

nywajacy obieg Carnota, praktycznie warunkéw istnienia
nie posiada, albowiem sprawno§¢ silnika jest iloczynem
termicznej jego sprawnosci w, oraz sprawnosci mechanicz-
nej fm, czyli jest:
N = M- M
Silnik termiczny spalinowy z obiegiem Carnota, pomi-
mo najwyzszej sprawnosei termieznej, posiada wykres nie-
zimiernie wazki (rys. 1), praca pozyskiwana w jednym obiegu
jest wobec tego tak mala, ze sprawnoéé mechaniczna takiego
gilnika nie moze by¢ wielka. Prof. Lieders obliczyl teore-
tyeznie w ,Glasers Anmalen fir Gewerbe und Bauwesen“
sprawno§¢ mechaniezna racyonalnego silnika termieznego
Diesela przy pelnem obeiazenin na:

M = 33%
Dogwiadezenia z pierwszym silnikiem Diesela, zbudo-
wanym w Augsburskie] Fabryce Maszyn wykazaly, ze istot-
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nie praca zuzywana na farcie w silniku hyla tak wiclka, iz
silnik do wytwarzania energii mechaniczne] uzyty hyé nie
magl.

Dla uezynienia silnika uzytkowym pozostaly dwie
(rogi, albo zmniejszenie tarcia w silniku, albo zwickszenio
wykresu, ezyli powigkszenie pracy wykonywane] w kazdym
obiegu. Poniewaz na zmmiejszenic pracy taveia w silnikn
sposobu nie znaleziono, pozostal Srodek dmgi 1 wprowadzo-
no do eylindra wiekszy ilo$é paliwa.  Wiedy linia spalania
podniosla sig na wykresie o wiele wyzej od 1zotermy i tem-
peratura najwyzsza gaziw podniosla sig znacznic wyzej niz
temperatura odpowiadajaca sprozaniv. Silnik Diesela istotny
niec wykonywa zatem pierwotnie przewidywanego przez
Diesela obiegu Carnota.

a‘;l‘.Td_
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r

Rys. 2,

Praca silnika Diesela w ezworosuwie sklada sie z okre-
sGw nastepujacych: przy pierwszym suwie tlok wsysa samo
powietrze, ktére przy nastepnym suwie spreza do 30—40 atun.,
przyczem powietrze nagrzewa sig wysoko. Po uzyskanin
najwyzszego sprezania, a wice na poczatku trzeciego suwu
zostaje wtloezone do cylindra przy pomocy powietrza spre-
zonego paliwo plynne, kidre w powictrzu sprezonem spala
sie. Wtlaczanie paliwa uskutecznia sie w ten sposdh, iz pod-
ezas spalania preznosSé pozostaje stala, lub w kazdym razie
zmienia si¢ bardzo nieznacznie. Po skoiezonem wtlaczanin
paliwa spaliny rozprezajy sie az do koriea trzeciego suwu,
poezem zostaja, wytloczone nazewnatiz.

Wykres przedstawiony na rys. 2 sklada si¢ zatem
z przemian nastgpujaeyeh:

Od a do b wsysanie powietrza przy preznoSci nieco
mniejszej niz atmosfera. Od 0 do ¢ sprezanie powietrza az
do 80—40 atm. W punkeic ¢ rozpoczyna si¢ wiryskiwanie
paliwa przy stalej prezmosei, az do punktu d.  Od punktu d
o ¢ adiabatyczne rozprezanie, a w punkeie e rozpoczyna sie
wydmuch. Linia ef wyraza spadek preznosei; fg— linig
wydmuchu.

Obliczymy przedewszystkiem jaka, temperature i proz-
no§¢ posiadaé bedzie powietrze w eylindrze w punkeie ¢, fto
jest po sprezeniu.

Przypusémy, ze powietrze wessane do eylindra posiada
temperature 100° C. i preznosé 09 atm. i ze jest ono
w eylindrze sprezone adiabatycznie do 15,78 czeSci swej
objetosei poczatkowej.

Uwzgledniajac zmicnnosé cieplika wlasciwego zaleznie
od temperatury, jest dla sprezania adiabatycznego:

To _ 0Ty \ o7t o7
iy
gdzie o = 1,422, o= 0,0572.

Podstawiajae wartosei liczbowe, ofrzymujemy:
T, _ *0,9494

—+ 0,0506 = 0,347,

Ty, 15,7804

skad

o 1004278 : s

1= T 0sdT 1044°, ezyli ¢, =771° C.

Prezmosé kompresyjna wynosi:
v, T, _ 09.15,78
= = =2 1 — 40,8 atm. bezwzgled.

PN T 0,347 gled
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Jozeli oznaezymy przez G ilosé kg mieszanki paliwa
i powietrza dla jednego okresu pracy, cieplik wlasciwy mie-
szanki przy stale] preznodci przez c, a temperatury czyn-
nika w eylindrze w réznych okresach pracy:

al

Ty — w punkcie d,

'Ti i e,
q‘z " d.
3 L e\
wtedy przyrost ciepla przez spalanie @ jest:
=G. ep (T Tl)
Odplyw ciepla z wydyszynami ), wyraza sig wzorem:
Q=016 (Ts —T;):
Wobee tego cieplo przetworzone w prace jest:
Q=0 — @
a sprawnosé teoretyczna silnika wynosi:
S, @
i @ @
cry
& T, (Ts 1
— C.L{TE___ 319)_ == ' Q_T”_ _)
= & (Ty— T)) T (Tz I )
pe Ll
1

Jezeli oznaczymy (rys. 2):

Vi — objetosé cylindra, odpowiadajaca jednemu su-
WOWi;

V. — objglosé kompresy jna;

V. — objetodé, odpowiadajaca koficowi spalania.

Wtedy stosunek:

VatVe _ |
Vo .7
nazywamy ilokrotnodeia sprezania, stosunek zas:
T
ilokrotnoseiy, rozszerzania (podezas spalania).

Przyjmujae w przyblizeniu wartosei ¢, i ¢, za stale, sto-
sunek temperatur gazéw sprezanych adiaf)atycznie wyraza
sie wzorem:

T k—1
-—T-!T = E .

JeSli wzor ten zastosujemy do naszego przypadku
szezegllnego, otrzymujemy:

Dla adiabaty be:

T, k—1
="
Dla adiabaty ed:
Vi Vo ¥
B Bl T (e
I () 723 - \ Vi ) Ve ) :
T
Dla adiabaty cd jest:
T, V. _
o vt

Uwzgledniajae zaleznosei powyzsze, otrzymamy:

Tae Ty T, T, _ 0 ¢ — ik
) T RN f“-_e Lo PEE
Sprawno$é teoretyczna silnika wynosi zatem:
T (9*—1) 1 oF—1
=1—-b b 2 1 ULt -
o T, kG—1) . T & (=)

Praktycznie ¢ waha si¢ w granicach od 1 do 3.
Przy ¢ = 1,5 jest:

L i S
| C= = 1,09,
Przy ¢ = 3,0 jest:
. ___.'FL_L_ i
BT — b8L

Por6wnywajae sprawno$é silnika Diesela 2 takuz
sprawnoseia zwyklego silnika wyhuchowego:

widzimy, iz dla jodnakowego spryzania sprawnosé silnika
Diescla jest mmniejsza, przyezem dla niepelnego obeiaZenia,
to jest przy mniejszem o, jest ona wieksza, niz dla obeiazenia
pelnego.

To tez jedng z najwigkszych zalet silnika Diesela jest
jogo wladeiwosé, iz przy niepelnem obeinZenin, gdy spraw-
no§¢é mechaniczna silnika maleje. rdwnoczesnie  wzrasta
sprawnodé termiezna.

Wilaseiwsza rzecza, jest poréwnywanic obiegéw wybu-
chowego silnika spalinowego z silnikiem dieselowskim,
z uwzglednieniem wyzsze] kompresyi powietrza osiaganej
w silnikach Diesela, i poréwnywanie sprawnodei dla jedna-
kowych ilodei ciepla, doprowadzonych do silnika. Pordwna-
nie to przeprowadzimy przy pomocy wykresu entropijnego.

Przypusémy, iz wykres £ 0 a, b, jest wykresem entro-
pijnym silnika wybuchowego, przyezem £ jest temperatury
powietrza zewnetrznego, 0 temperaturg po skonezonej kom-
presyi, przemiany adiabatyczne @, b, i 0 sy liniami rdwno-
leglemi do osi rzednych, przemiana 6a, spalanie przy
stalej objetosei, b, &—linia, wydimuchowa,

\"." c:. c.‘.

Rys. 3.

Cieplo przetworzone w prace mierzy sie polem #0a,b,,
ciepto wytworzone przy spalaniu—polem o0f6a, ¢,. Jezeli dla
silnika Diesela, poczawszy od tej samej temperatury kom-
presyjnej 6, poprowadzimy przemiang 6@, przy stalej prez-
nosci i linig wydychowa, 2, pray stalej objgtosei i zalozymy,
ze pole 00 a, ¢, jest réwnowazne 06 a,c,, to wyrazamy tem, 7
doprowadzone do cylindra ilofci ciepla sa jednakowe.
Z wykresu widaé odrazu, ze wydajno$é silnika wybucho-
wego Jest wyzsza, poniewaz pole 0fb,e¢, jest mniejsze od
pola 02b,¢,, czyli przy tej samej doprowadzonej ilogci ciepla
cieplo tracone w silniku wybuchowym jest mniejsze, ni
w silniku Diesela.

Jezeli uwzglednimy, ze sprezanie w silniku Diesela mo-
zemy doprowadzi¢ do temperatury 6’ i poprowadzimy lini
spalania przy stalej preznosci 6'a,’, to praca wykonana
w obiegu wyrazi sig polem #6'a,'d,'.

Jezeli zalozymy, ze cieplo (foprewadzone do eylindra
dla wszystkich obiegéw jest jednakowe, czyli ze jest:

o6'a, e, =oba,c, = 00a,c,

wiedy widzimy odrazu, ze obieg 26'a,’'b,’ jest najkorzyst-
niejszy, poniewaz cieplo tracone, ktére mierzy sie wtedy
polem 0%, ¢,’, jest najmniejsze.

Stanistaw Patschie.
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SILNIK DIESELA W PRZEMYSLE.

Historya budowy i zastosowan silnika Diesela w prze-
mysle dzieli sig na 2 gléwne okresy:

Okres T datuje sig od wypuszezenia przez Fabryke Augs-
harska w r. 1897 pierwszego odpowiadajacego wymaganiom
praktyki silnika, az do ekspiracyi patentu zasadniezego
w Niemezech, co nastapilo w r. 1907.

Okres IT —od r. 1907 do dnia dzisiejszego.

Podezas okresu [ siluiki omawiane budowaly tylko fa-
bryki, posiadajace licencye od wynalazey (ew. wlasciwego
konsoreyum); miarodajna dla nich byla jedynie opracowana
przez Fabryke Augsburska konstrukeya, wszelkie zmiany
i ulepszenia wprowadzaly one dopiero po wyprdhowaniu ich
w Augshurgu.

Typ silnika, jaki si¢ wytworzyl pod koniec okresu li-
cenceyjnego, przedstawiony jest w przekrojach na rys. 1.

Widzimy tu budowe pionowa, t. zw. otwarta, L. j. cy-
lindry robocze znajdujy sie w stojakach ksztaltu litery A,
przymocowanych kazdy z osobna do podstawy., w ktérej
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Rys. 1. Przekrdj silnika Diesela fabryki Rugsburskiej,
umieszezone sa tozyska watu korbowego. Tuleje eylindréw
odlane sa, osobno i wstawione do stojakéw; pokrywy (glowi-
c¢e) eylindréw mieszeza w sobie zawory: ssaey (2), wydycho-
wy (1), paliwowy (4) i rozruchowy (3).

Do otwierania zaworéw sluza, dzwignie, podnoszone
przez kulaki 6. Wal poziomy (5), na ktérym osadzone sa
ostatnie, otrzymuje ruch od walu korbowego zapomoca
dwéch par kol zebatych slimakowych, oraz walu pionowe-
go. Przekladnie sa tak dobrane, ze wal rozrzadezy obraca
sie z predkodeia = 1/, predkogei walu korbowego, jak tego
wymaga zasada czterosuwu.

Dzwignie, otwierajace zawdr rozruchowy i paliwowy,
osadzone sa ma wspdlnej tulei mimosrodowej, polaczonej
z raczks 7. Przy plonowem polozeniu tej ostatniej rolka
dzwigni paliwowe] przylega do powierzchni swej tarczy roz-
rzadezej, rozruchowa zad jest odsuniefa, zatem nieczynna,

jest to wige polozenie roboceze.  Stawiajae raczke poziomo
(polozenie punktowane ma rysunku), otrzymamy zjawisko
odwrotne: zawdr rozruchowy otwiera sig, paliwowy pozosta-
je stale zamkniety, polozenie to odpowiada wprawianin sil-
nika w ruch.

Powietrza sprezonego, niezbednego do tego ostatniego
celu, oraz do rozpylania paliwa, dostarcza dwustopniowy
kompresor 8, zawieszony na przedniej stronie stojaka i na-
pedzany zapomocy, przekladni drazkowej, polaczone) z kor-
howodem silnika.

Pompka paliwowa 9, nmocowana na konsoli walu roz-
dzielezego, witacza przed kazdym skokiem roboezym ozna-
czony ladunek paliwa plvnnego do zaworu 4, skad dostaje sie
ono w stanie rozpylonym do wmetrza ecylindra roboezego
i spala sig tam pod wplywem wysokiej temperatury sprezo-
nego powietrza.  Regulowanie ilodei paliwa na kazdy okres
roboezy dokonywa sig¢ w ten sposdh, ze pod wplywem regu-
latora zawdr ssacy pompki paliwowe] pozostaje otwarty
w ciagu dluzszej lub krétszej czedei skoku tloezacego, wsku-
tek czego wicksza lub mnicjsza ezesé wessanego ladunku po-
wraca przez zawdr ssacy do zbiornika i tylko pozostala czesé
(zalezna od polozenia regulatora, a wiee obciazenia silnika)
dostaje sie do cylindra roboczego.

Przebieg pracy silnika Diesel'a ilustruja zalaczone wy-
kresy (vys. 2), z ktérych jeden odpowiada normalnym wa-
runkom, drugi—rdéznym stopniom obeiazenia i unaocznia
precyzyjne dzialanie regulatora.

Opisany powyzej typ silnika stal si¢ niejako klasyez-
nym i zrésk si¢ w naszem pojeciu z sama ideg silnika Diesela.

Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze pierwsze wypuszezone na
vynek silniki réznily sie do&¢ znacznie od tego typu: posia-

@ — normalny; b — przy zmiennem obcigzenin.
Rys. 2, Woykres silnika Diesela.

daly mianowicie oddzielny krzyzulec, co im nadawato wigk-
sza, wysokosé i wage; kompresory byly umieszezone i nape-
dzane w sposdb podobny do opisanego, lecz mialy dzialanie
jednostopniowe. Z tego okresu pochodzi migdzy innemi je-
dna z pierwszych w Krélestwie Polskiem instalacyi, miano-
wicie elektrownia hotelu Bristol w Warszawie.

Jednak juz po paru latach, bo ok. 1. 1900 zaniechano
krzyzuleéw za przykladem znajdujacych si¢ wtedy w pelni
rozwoju silnikéw gazowych; w ostatnich ezasach krzyzulce
zjawiajy sig znéw na widowni, zajmujae nalezne sobie sta-
nowisko w silnikach morskich i wiekszych ladowych.

7 kolei zajeto sig kompresorem: sprezajac powietrze od
1 atm. odrazu do 60 atm., nie mégl on pracowaé hez zarzu-
tu, ze wzgledu na wysoka temperature koncowsa, trudne
uszezelnienie tloka oraz znaczny wplyw przestrzeni szkodli-
wef' i nieszezelnodei zaworéw. Plerwszy otap jego rozwoju
polegal na zastosowaniu podwdjnego sprezania w ten spo-
s6b, ze kompresor bral z eylindra roboczego powietrze o ci-
$§nienin ok. 8 atm. i sprezal je dalej do potrzebnego ciénienia.
Do przepuszezania powietrza z eylindra‘roboezego stosowa-
no specyalny zawdr rozrzadzany.

System ten nie mdgl sie réwniez dlugo utrzymaé, ze
wzgledu na tkwiacy w nim blad zasadniezy, polegajacy na



tem, ze do kompresora doprowadzano powietrze, zanieczy-
gzezone resztkami gazéw spalinowyeh i smarvem. Zawdr prae-
pustowy eylindra roboezego oraz zawory kompresora i butli
powictrznych mialy wobee tego nader nieprzyjazne waranki
pracy i ezesto zawodzily: réwniez rozpylacz ulegal czestemn
zanieczyszezenin.

Trudnodei te  doprowadzily do zbudowania okolo
r. 1904 opisanego powyzej kompresora dwustopniowego, ktd-
vy czerpie powietrze z atmosfory i spreza je w eylindrze niz-
kiego cisnienia do 6 7 atm. i w eylindrze wysokiego eidnie-
nia do 55 - 65 atm.

W ten sposoh przy S-krotnem sprezanin w kazdym ey-
lindrze temperatury koncowe nie przekraczaja 250° C., co
juz nie przedstawia trodnodei pod wzgledem smarowania
tloka i wykonania zaworéw. Naturalnie po kazdorazowem
sprezeniu powictrze musi by¢ dokladnic ozichione.

Widzimy zatem, ze w omawianym okresic czasu
(r. 1897—1907) ulepszenia dotyczyly tylko ezysto zewnetrz-
nych szezegdéléw budowy silnika, sam za$ sposib dzialania
i konstrukeya istotnych zywotnych czesei, jak pompa pali-
wowa, rozpylacz i t. p. zostawaly nietkniete.
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W ten sposih powstaly speeyalne typy silnikow szyb-
kobieznych, w ktdryeh liezhy obrotdw ustalily sic mimiej wie:
coj w sposdh nastepujiacy: 400 450 obr. przy 1015 k.o
w eylindrze, 850 obv. przy 40 50 ko, 300 obr. pray 60
80 k. . i do 260 obr. przy 100 k. m.w eylindrze,

Pierwszay, pobudke do hudowy silnikdw szybkobicznyeh
dalo wprowadzenie ich na statki wodne, gdzie znmicjszenie
wagi hylo wprost wywolane koniceznoscia. (idy poezynione
tam doswiadezenia daly kovzystne wyniki, zaczeoto stosowac
ten typ 1w instalacyach ladowyeh przewaznie do napedu
hezposgradniogo dynamomaszyn i ponip wirowyelh.

Jak widzimy z rysunku 8, hudowa tych silnikaw rdzni
sig zasadniczo od znanego nam typu wolnobieznego. Pod-
wyzszone obroty wymagajq, zastosowania bardzo energiezne-
go smarowania lozysk. Zwykle pierdcieniowe juz nie wy-
starezajaistosujesie system eyrkulacyi smarn pod eisnieniem
zapomocy specyalnej pompki.  To pociaga za soby koniecz-
nos¢ szezelnego okapturzenia ezgdei ruchomych silnika, ‘aby
uniknaé rozrpyskiwania krazacej oliwy.

Stad powstal typ konstrukeyi zamknictej: role stojaka

Rys. 3. Szybkobiezny silnik Diesela o

W tej postaci silnik augsburski zachownje do dzig dnia
wybitne stanowisko ibudowany jest przez wiele fabryk; grani-
ce moey I-go eylindra leza faktycznie miedzy 81200 k. m., ze
wzgledow jednak zaréwno ekonomicznych, jak praktyczno-
konstrukeyjnych wskazanem jest zmniejszenie ich mniej wig-
cej od 40—120 k. m. w eylindrze. Liczba eylindréw w sijlniku
wynosi od 1 do 4, w nielicznych wypadkach dochodzi do
sredeiu.

Okolo r. 1907, po wygasnigeiu zasadniczego pateniu
Diesela, rozpoczyna si¢ zywy ruch w tej galezi przemystu,
budowe silnikéw podejmuje coraz to wigeej fabryk 1 dzis li-
czymy w same] Europie ok. 65—70 takicL firm (wliczajac
warsztaty okretowe, budujace silniki wylaeznie morskie).

Juz same wzgledy konkurencyjne zmusily tedy strony
zainteresowane do usilnych poszukiwan coraz to doskonal-
szych, lub za takowe uchodzacych, konstrukeyi.

Usilowania te szly w nastepujacych kierunkach:

Zmniejszenie wagi, kosztu budowy i zajmowanego miej-
sea. I\J}é}roszczem.e obslugi i zwigkszenie pewnosei biegu.

ostatnich czasach przylaczylo sie jeszeze dazenie do
zastosowania tafszych gatunkdw paliwa. ;

Zmniejszenie wagl 1 kosztu daje sie osiagnaé przede-
wszystkiem przez zwigkszenie liczby obrotéw. Aczkolwiek
sposéb ten wydaje sig na pierwszy rzut oka bardzo prosty,
jednak pociagnal on za soby calkowita od @ do 2 zmiane bu-
dowy silnika.

mocy 100 k. m, rzecz, przy 325 obr,

spelnia skrzynia, na ktérej nmocowance sy poszezegilne cy-
lindry. Préez wspomnianej zalety szezelnosei, typ {en po-
siada jeszcze te dodatniy strone dla silnikéw wicloeylindro-
wych, ze daje znacznie sztywniejsza budowe w kierunku dlu-
godei, a zatem bardzo przyjazne warunki dla walu korbowe-
go, to tez nicktdre fabryki stosuja go réwniez do silnikGw
wolnobieznych; ma on jednak iujemne strony, mianowi-
cie trudniejszy dostep do lozysk gléwnych, co jednak przy
zastosowaniu smarowania cyrkulacyjnego nie jest wzgledem
powaznym. ;

_ Zwrdeié jeszeze musimy uwage na jedng okolicznosé,
zwiazang z budowsy szybkobieznyeh maszyn: jak wiadomo,
sily przydpieszen ezesei ruchomyeh, t. j. tloka, korby, korbo-
wodu i t. p. wzrastaja w stosunku kwadratu liczby obrotGw
zatem silniki niezréwnowazone (a takimi sa, wszystkio, pr(im;
szesciocylindrowych) wymagaja znacznie ciezszego funda-
mentu i moeniejszego walu korbowego.

Przeoczenie tej okolicznogei bylo juz powodem wielu
przykryeh rozezarowari. '

_ Préez tego zwigkszenie predkodei silnika wywoluje
konieczno§é powigkszenia przekrojéw zawordw i wzmoc-
nienia wielu drugorzednych czedei.  Widzimy zatem, ze sil-
nik szybkobiezny, odpowicdnio zbudowany i obliczon y
na dluzsza trwalo$é, nie moze by¢ znacznie tanszy, a czesto-
lg: é)z(:;lab};gi 1i11 1?c-)l.c;f?§g;11§'m- ’fd\fvne.] _mogy jednostka wolno-

; snaczne] réznicy w wadze. Ta ostatnia do-
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chodzi do 509, jezeli uwzglednimy tylko silniki ladowe nor-
malnej konstrukeyi (f. j. niedoprowadzone do ostatecznych
granic lekkosel); gdy dawne silniki aungshurskie dredniej
moey wazyly ok. 150-200 kg na 1 k. m. vz, wspdleze-
sne szybkobiczne nie przckraczaja, zazwyezaj 80 k.

Dazenia o uproszezenia budowy i obslugi silnikéw
zmalazly wyraz miedzy inmymi wrdéznych sposobach ukladu
pewnych czedei. Np. wal rozdzielezy z tarczami sterujacemi
niektdre fabryki (Gueldner) przenoszy na dél, na wysokosc
dostepma do obslugi z ziemi. Rdwniez kompresor, zawieszo-
ny na stojaku, napedzany przez system dzwigni niedostep-
nych do kontroli i dla brakn miejsea nie majaceyeh odpo-
wiednich rozmiaréw, dawal powdd do ezestych skarg, szeze-
gélnic] w wickszyeh jednostkach; obeenie przeto wiekszode
fabryk wmieszeza go niezaleznie na przedluzeniu podstawy
i napedza zapomocey, oddzielnego czopa korbowego. Pozwala
to nadaé wszystkim ezeSciom odpowiednie wymiary, nie kre-
pujae si¢ miejscem rozporzadzalnem, ulatwia montaz i obshu-
gy, posiada nadto t¢ wazny zalete, ze przy silnikach wielo-
eylindrowyeh otrzymujemy jeden tylko kompresor.

Kompresor nmieszezany bywa zazwyezaj w polozenin
pionowem, jak na rysunku 8, ezesto jednak otrzymuje polo-
zenie poziome, a nawet pionowe, lecz odwrotne wzgledem
normalnego (Kr. Tosi).

Wreszeie ostatnie lata przyniosly nam silnik Diescla
poziomy o dzialanin badz pojedyniezem, badz podwdjnem.
Uklad ogdlny silnikéw tyeh przypomina gazowe, z ktGrymii
czestokroé maju wspdlne modele, gdyz zazwyezaj jedna fa-
bryka buduje obydwa rodzaje.

Nad kwestya przewagi budowy pionowej ezy poziomej
w ogdlnodei zatrzymywaé sie tu nic bedziemy, gdyz roz-
strzygaja zawsze wrgledy miejscowe, zaznaczymy tylko, Zze
z punktu widzenia konstrukeyjnego i wykonawezego piono-
wa przedstawia sie znacznie korzystniej.

W budowie silnikéw poziomyeh o dzialanin podwdj-
nem  stangla znéw na pierwszem miejsen fabryka augsbur-
ska, posiadajaca duze do$wiadezenie w budowic takichze
silnikow gazowyceh.

Wiclkosé hudowanych tam jednostek sigga przeszlo
2000 k. n.ow onaszynie blizniaczo-posobnej, t. j. ok. 500 k. m.
woeylindrze,

Zdaje siv, ze okolo tej liczby, t. j. 650 700 mm Sredni-
ey cylindra, lub nieco wyzej, lezy wogdle granica racyonal-
nosei silnikéw ezterosuwnych, poza ktdra musza one ustapic
placu dwusuwowi.

Z.astosowanie silnikow

Szereg wybitnych zalet, ktore postawily silniki Diesela
na pierwszem miejscu pomigdzy silnikami spalinowymi
i otworzyly im {ak szerekic pole zastosowania w instala-
eyach stalych, nie przenodnych, skierowaly tez ogélne stara-
nia wynalazeéw ku zastosowaniu ich do lokomoeyi, zaréwno
wodnej jak ladowej.

Dla lokomoeyi wodnej, t. j. rzecznej, morskiej i jezior-
nej, nastepujace zalety silnika Diesela szezegdlnie uzycie
jego zalecaly:

Natychmiastowa gotowos$é do uzycia, bez przygotowan
podgrzewania i t. p., oraz nader predki rozruch.

Zuzyeie paliwa tylko podezas ruchu.

Nieobeenodé kotldw, zatem bezpieczenistwo i duzy
zysk na zajetej przestrzeni. _

Nieobeeno§é uciazliwego, a przy statkach wojennych
zdradliwego dymm. ) ) .

Taniogé paliwa, male jego zuzycie na konia-godzing,
przez to podniesienie promienia akeyi danego statku; latwosé
i predkosé nabierania plynnego paliwa na statek i magazy-
nowania go, w pomieszezeniach inaczej bezuzyteeznyeh.

Wysoki punkt zapalny paliwa, ktdre zatem, w przeci-
wiefistwie do benzyny, jest zupelnie bezpieczne. _

Nieobecnodé  wszelkich zapalaczy, nie pozadanych
w poblizu materyaléw wybuchowych. .

Nader latwa obsluga, a zatem oszezedno$é na sluzbie.

Szezegélnie bezwzgledna pewno$é i bezpieczenstwo
gwarantowane przez silniki Diesela, te dwa warunki tak nie-

Silniki Diesela dwusuwne opracowane byly i budowa-
ne przez fabrvke szwedzky w Stokholmie (przewaiznie dla
zeglugi) 1 gldwnie przez szwajearska B-ci Sulzer jeszeze praed
1. 1907, jednak nie wywarly one wtedy wickszego wplywn
na przemysl.

I obeenie jeszeze silniki dwusuwne co do ilosei nie za-
jely w przemys$le tak wybitnego stanowiska. jakie maja
w dziedzinie zeglugi. Za to wiclkos¢ poszezegdlnyeh jedno-
stek dochodzi tu do 4000 k. m. w szeseiu eylindrach o dzia-
laniu pojedynezem. Préez B-ci Sulzer, buduja obeenie wick-
sze silniki dwusuwne do celéw przemyslowyeh rdawniez B-cia
Carels, Fr. Krapp, Fr. Tosi i inni. W typach silnikéw dwu-
suwnyeh panuje rozmaito$é nie mmniejsza, niz w czterosuw-
nych, a wiee mamy konstrukeye pionows i pozioma, zam-
kniety, i otwarta. dzialanie pojedyricze i podwdjne.

Raéwniez i sposcb umieszezania pomp przedmuchowycl
jest dwojaki: badz na przedluzenin walu, jako cylinder do-
datkowy, badz tez na wzér pomp kondensacyjnyeh przy pio-
nowych maszynach parowych, t. j. z napedem dzwigniowyin
od krzyzulea.

Ze krzyznlee powrdeil do swyeh praw w wiekszyeh no-
wocezesnych silnikach (szezegdGlnie w morskich), o tem juz
wspominali§my.

Bywa on wykonywany w taki sposdb, ze umozliwia
wyjmowanie tloka w ddl, t. J. bez zdejmowania glowicey eylin-
dra, co daje to duza oszezednoSé na wysokosei potrzebnego lo-
kalu, oraz na czasie potrzehnym do dokonania tej czynnosei.

Budowa silnikéw Dicsela dwusuwnyeh naogdl nie jest
prostsza, niz czterosuwnyeh, gdyz odpadaja wprawdzie za-
wory wydychowe, przybywaja jednak pompy powietrzne
przedmuchowe, oraz ehlodzenie wodne tlokdw, niezbedne juz
nawet przy nieznacznyeh wymiarach cylindra.

Przytemn zuzyeie paliwa wykazuja, one nieco wicksze,
niz ezterosuwne. Wyjatek pod tym wzgledem stanowi wy-
puszezona niedawno w §wiat maszyna Junkersa o tlokach
rozbieznych, ktdéra, dzicki korzystnemu uksztaltowanin prze-
strzeni spalania, oraz dobremu przebiegowi wytlaczania ga-
zéw spalinowyeh, nie ustepuje czterosuwowi pod wzgledem
zazyela paliwa.  Silnikiem tym jednak na razie zawladnela
zegluga 1 do instalacyi przemyslowyeh jeszeze on nie dotarl,
co wlagnie wskazuje, ze musi on posiadaé powazne zalety
konstrukeyjne, do ktéryceh nalezy dobre zréwnowazenic mas,
zupelne usuniecie zawordw (précz paliwowego i rozruchowe-
go), brak dlawnic i glowic cylindra.

(@ A1) J. Kunstetter.

Diesela do lokomocyi.

zbedne dla wszystkich statkdw, a speeyalnie wojennych,
uzyeie tego wladnie zrédla sily z natury rzeczy zalecaja.

Rys. 1, Silnik Diesela 850 k, m,, 450 obr. na min,, szeéciocylindrowf,
stuzacy do napedu statku podwodnego.

W zrozumieniu tych zalet silnikéw Diesela dokladano
wszelkich wysilkéw, by stworzy¢ silnik do napedu statkdw;
najwicksza przytem (rudno§é przedstawialo danie silnikowi
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moznosei dowolnej zmiany kierunkun obrotéw. Juz w . 1905
pierwsze tego rodzaju silniki znalazly praktyczne zastoso-
wanie, a od tej pory, dzieki Swictnym wynikom osiagnic-
tym w praktyce, z roku na rok zaréwno liezba ich. jak
i moe na jednostke gwaltownic wzrasta.

Temat ten opracowany juz zostal przez inz. Kun-
stefteral), poprzestaniemy wiee tylko na |>0(luniu zostawic-
nia liczb, ki6re nader wymownie ilustruja rozwaj budowy sil-
nikéw Diesela dla napedu statkdw w przeciagn lat ostatnicl,

Zestmwienie ogdlne statkow napedzanych przez silniki Diesela
(procz lodzi podwodnych).

Rueezne Morskio Stuzbowe St Srednia
Rek e aree T T 0ioe | Toe= T0ea | Lita] 3gag | ¢ stat

ba l]"' m.| bha |k. . it lk' m.| ha : k.o m.| ko
pracd l '
1908 ot 1| 60 t T T
1908 9 740] 4+ | 1330 (i 2070 345
1909 o 4070 2 | 1360f Fooo] 12 G430 a6
1910 o 23000 7 | 320 9 | o000 25 0 14640]  Asu
1911 6 8220 n 7080 4 | 1940l 21 (2240] s
1912 | 18 | 98s0] 28 |aam0] 4+ oozl 50 ae7ef 1004
1013 5 47600 14 Hu.plu 2 20200 24 2020900 1220
Sunm | 57 ‘ﬁfﬁﬂ 67 | 79980 20 im 144 120585 839

Ziestawienic to obejmuje statki rzeczne, morskie i je-
ziorne, zardwno handlowe jak sluzbowe, t. . wojenne. z wy-

i 1
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na minuty, daly tak dobre wyniki. ze zaréwno urzedy mary-
narek wszystkich panstw, jak wszysey wytworey, zaczgli
na ty speeyalnosé szezegdlng zwracadé nwage.

Dazenie do osiagniceia zupelnego wyrdwnania mas
i skrdeenia ezasu potrzebnego do zmiany kiernnku obrotow
doprowadzily do budowy silnikdw szeseio- i odmiocylindro-
wyeh, przy ktéryeh zmiana ta da sig przeprowadzic z kazdej
pozyeyi korh w ezasie conajmniej réwnie predkim, jak przy
MASZYNie parowe;.

Tloki tych silnikdw si ¢hlodzone zapomocy wody Iub
oliwy, by unikuaé nadmicrnego rozgrzania, jak i parowania
simaru. Wszystkie zawory nmieszezone sy w praykrywio cy-
lindrdw i kicrowane sa praymusowo, nie zas pnenmatyeznie,
dla osiagniceia zupelne] pewnoSei i bezpieczenstwa.  Pu-
szezenie silnika w ruech odbywa sig jak przy zwyklych sta-
Iveh silnikach Diesela, zapomocs, sprezonego powietrza, Po
kilku juz obrotach silnik nabiera prodkosei wystarczajace]
do zapalania i do przelaczenia na paliwo; przestawienie
% |mz_yu_yi t'osf.l'lu':llowi'.j na pozycye normalna nastepuje dla
wszystkich eylindréw zapomoes jednego kierownika.

Zmiana liezby obrotéw wzglednie mocy, nastepuje
przez zmienianie doprowadzonej do cylindra iloei paliwa
rapomoca walu dzialajycego na zawory ssace pomp do pali-
wa; liczba obrotéw moze byé w hardzo krdtkim ezasie zmniej-
szona 7z normalej do '/, odpowiadajace] zupelnie wolnoj
joadzio. Zardwno zmiana liczby, jak i zmiana kierunku
ulnn[uw wymaga tylko prostego poruszenia reeznego kie-
rownika, kldry rdwnoczesnic odpowiednio nastawia do-
plyw paliwa i cignienie powielrza spalinowego.

O
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Rys. 2, Silnik Diesela 1000 k. m,, 400 obr. na min, szeSciocylindrowy, stuzacy do napedu statku podwodnego.

laczeniem lodzi podwodnyeh. Jak widzimy, zardwno liczba
statkéw z roku na rok sie powieksza (z 6 w roku 1908 do 50
w T. 1912), jak i drednia moc Hi]nikéw na 1 statek rognie
zmaeznie: w r. 1908 byla 845 k. m. a w r. 1918--1200 k. m.

Przy silnikach dla malynarkl llandlomu, majacych
zwykle mata liczbe obrotéw, konstruktorzy ZWracajy uwage
wigeej na nizka, ceng, niz na ogranicezenie wagi; waga silnika
wraz z przyborami wynosi zwykle 30 do 40 kg na 1 konia
rzecz., stosownie do liezby obrotéw. Od silnikéw ‘zas dla
statkéw wojennych, a w szczegélnosei podwodnych, wy-
magana jest w pierwszym rzedzie mala waga; zatem pray
uzyein wysoko wartociowyeh materyaldw, daje si¢ siln-
kom tym zwykle duza liczhg obrotéw, a waga silnika z przy-
horami wynosi tylko od 18 do 22 kg na k. m. rzecz.

bodzie podwodne napedzane silnikami Diesela - naj-
pierw zostaly wprowadzone przez marynarke francuska,
ktéra juz w r. 1905/6 zaopatrzyla lodzie Calypso i Cired
w silniki Diesela dostarczone przez Tow. Ake. Angsbursko-
Norymberskiej Fabryki Maszyn. Silniki te czterocylin-
1howe czterosuwne, dajace po 300 k.m. przy 400 obrotach

‘} Praca omawiana bedzie drukowana

w najblizezych zeszy-
tach naszego pisma.

(Przyp. Red.).

Na system smarowania zwraca sig, z powodu wysokiej
liczby obrotéw, szezegdlng uwage: zwykle specyalne pompy
weiskaja, smar do gléwnych lozysk pod ciénieniem 24 atm.
Stad oliwa dostaje sie do wnetrza wydrazonego walu, z kté-
rego sie rozprowadza do kor b i tlokdw (ewpnhla]me tez dla
chlodzenia tlokdw).

Zuzycie paliwa bywa nie wieksze, jak przy silnikach
normalnych stalych, mianowicie wynosi 185--200 ¢ na
I k. m. godzing.

7 powodu hraku miejsea w lodziach podwodnych,
warunkiem jest pierwsze] wagi, by silnik w nizkiem po-
mieszezenin  mdégl by¢é zmontowany i w razie potrzeby
vozlozony; otdz silniki zbudowane sy tak, %e wysokodé po-
mieszezenia 150 do 500 mm ponad najwyzszym punktem
maszyny, stosownie do jej moey, w zupelnosei na to wy-
starcze,

Préez powyze] opisanego typu silnika ezterosuwnego
o pojedynezem dzialaniu, stosuje sie tez do napedu lodzi
podwodnyeh silniki dwusuwne réwniez o dzialaniu poje-
dyfiezem. Silniki dwutaktowe o dzialaniu podwdijnem wyko-
nywuje sig tylko dla wiekszych mocy, mianowicie ponacd
2000 k. m



Dla zrozumicnia, juk duzo lodzi podwodnyeh napedza
sig obeenie silnikammi  Diesela, ciekawy jest fakt, z¢ Ang-
sbursko-Norymbherska  fabryka oraz firmy amerykanskie
i francuskie, posiadajace jeoj licencye, zbudowaly dotad lub
majy w budowie dla marynarki réznych krajow. ogdlem
70 silnikow dwutaktowyeh.

Silniki Diesela sa rdwniez zastosowywane na statkach
jako silniki pomocnicze, sluzace nie do napedu statkn, lecz
do napedu pradnic. do wytwarzania pradu dla éwiatla, do
napedu dzwigéw, do podnoszenia kotwic i do innyeh t. p.
coldw.  Silniki te sa jednak znacznie uproszezone, gdyz nie
jest wymagana zmienno$é kierunku obrotiw, co tez pozwa-
la dowolnie zimniejszy¢ liezbe cylindrdw, zwykle do 8 lub 4.
Taki np. silnik pomocniezy na okrecie wojennym, dajyey
300 KW. przy 400 obr. na min. potrzebuje na swe pomieszeze-
nie nic wieecej, niz 1 x4 m przestrzeni.

Juz okolo 6 lat temu Diesel pierwszy rozpoczal
prace nad zastosowaniem silnika swego do kolei zelaznych.
Gléwna Lrudno$é polegala na potrzebie osiagniecia malej
wagl zespolu i pomieszezenia go na malej przestrzeni. przy
wystarezajace] mocy. Przy statkach warunki te hywajy
dowolnie 1 rozmaicie ustanawiane przezrézne zarzady i admi-
ralicye, ktdre moga poniekad unwzgledniaé propozyeyc
konstruktoréw idacych w gwarancyach swoich tak daleko,
jak pozwala im w danym wypadku ryzyko. Przy lokomoty-
wie jednak korzystny stosunek moey do wagii do zajetej
powierzehni jest $cigle i kategoryeznic
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ae proez gléwnego siluika Diesela, ma ona jeszeze drugi po-
mocniczy silnik tegoz ty pu.

Glowny  silnik  ezterocylindrowy dwnsuwny  dajo
lokomotywie przy 304 obrotach predkosc okolo 100 km na
godzing, majae praytem moe maksymalig okolo 1600 k. m.

Cylindry jego sa umieszezone skoénie, pod katen: 45°
do pionowej, po dwa z kazdej strony walu; majy one
po 380 mm Sreduicy 1 550 mun skoku. Kazda para eylindréw
pracuje na jedna korbe walu, a obie korby rozstawione siy
wzgledem siebie o 180°%  Zawdr do paliwa wmieszezony jest
w frodku szezytn cylindra, a zawory do sprezonego powie-
trza symetrycznic po dwdéeh jego hokach. Osobny zawdr
stuzy do dopuszezania sprezonego powietrza dla rozruchu.

Poniewaz silnik jest dwusuwny, nie posiada on za-
wordw — wybuchowyeh  w szezyeie  eylindeéw,  ktéreby
ntrudnialy  odwracanic  kierunku  obrotdw: gazy wy-
dmuchowe uchodza, jak zwykle przy silnikach dwusuw-
nych przez szereg specyalnyeh otwordw w dolnej ezedei
eylindra.

Pomicdzy czterema  cylindrami  gldwnego  silnika
umieszezone sa, dwie podwdjnie dzialajace pompy powietrz-
ne i kompresor trzystopniowy, sluzace jako rezerwa i nape-
dzane z glownego walu; gdyby z jakiegobadz powodu silnik
pomoeniczy mial zawieS¢, pompy powietrzne na gléwnym
silmiku moga dostarezyé dostateczna ilogé powietrza pray
malej predkogei i nizkiem obeinzenin.

okreslony. Pries lego silnik musi posia-
daé¢ konstrukeye, pozwalajaca dowolnie.
w sposéh latwy 1 pewny, zmienia¢ kie-
runek obrotdw; jakkolwiek silniki takie
dla statkéw morskich juz istnialy, je-
dnak konstrukeya ich nie pozwalala je-
szeze na regulacye odpowiadajaca po-
trzebom kolei zelaznyeh. Trzeba tez
bowiem uwzgledni¢é  pewna  wlasci-
wosé pracy: lokomotywy, eiagnace po-
ciag z pelna predkosein po linii proste]
i rdwnej potrzebuja np. tylko '/, moey
swe] normalnej, leez nieco poznie), skul-
kiem zmiany spadku, moga potrzebowac
pelnej swej mocy, by utrzymad te sa-
ma, pradkosé. Przy statkach okazalo sie
w praktyce, ze moc silnika zmienia sie
jak trzecia potega predkosei: dla lokomotywy z powodu
warunkdw tych zasadniczych, wzoru takiego ustalié niepo-
dobna. Gléwna cecha lokomotywy, polegajaca na tem, ze
stosunkowo rzadko potrzebuje ona do napedu swego pelnej
mocy silnika, przedstawia t¢ korzysé przy napedzie zapoio-
ca silnika Diesela, ze nie stale wystgpuje w nim wysokie
sprezenie, odpowiadajace maximum sprawnosci, co oczywi-
§eie wywoluje stosunkowo mniejsze zuzycie maszyny.

Pierwsza lokomotywa napedzana zapomoca silnika
Diesela byla zamdwiona przez zarzad Prusko-Heskich kolei
pafistwowyeh i zostala zbudowana przez Ges. fir Thermo-
Locomotiven, towarzystwo zalozone przez tirmg Braci Sul-
zer w Winterthur w Szwajearyi, a majace siedzibg glowna
w Ludwigshafen. Sam korpus tej t. zw. termolokomotywy
byl zbudowany przez firme¢ Borsig w Berlinie, a sil-
nik i przekladnie w fabryce firmy Sulzer w Winterthur,
Silnik sam byl opracowany przez Braei Sulzer wespdl
z radea budowlanym Klose z Berlina i po mnaradach z dr.
Dieselem. Przy wigkszodci poprzednio zbudowanych loko-
motyw pedzonych silnikami spalinowymi, przekladnia skla-
dala sie bad# z kdl zebatych, badz tez bywal stosowany system
automotrice'y, przy ktérym silnik napedza pradnice, dajaca
prad elektromotorom na osiach.

Przy lokomotywie sulzerowskiej silnik dziala wprost
na wal korbowy, poruszajacy osie; podobny system by-
wa obecnie ogélnie stosowany przy wielkich lokomoty-
wach elektryeznych. Nie pozwala to oczywiscie ominaé
trudnego warunku, by silnik mdgl pracowaé dowolnie
w dwdceh kierunkach obrotéw; choé warunek ten wywolu-
je dosé zlozons budowe zawordw, jednakze konstrukto-
rzy otrzymuja, zado$Cuczynienie w znacznem UpProszeze-
nin przekladni.

Zasadnieza my$l termolokomotywy polega na tem,

Rys 3.

Termolokomotywa napedzana silnikami Diesela.

Silnik pomoeniczy dwueylindrowy jest réwniez dwu-
suwny: posiada cylindry o 305 mm Srednicy i 880 mm
skoku; daje on normalnie 250 k. m. Silnik ten napedza
dwa poziome kompresory trzystopniowe, napelniajace
zbiorniki powietrza sprezonego. Zbiorniki te daja tez po-
wietrze dla rozruchu silnika. zaréwno gléwnego jak i po-
moeniczego.

Wszystkie lozyska i ezesei ruchome na obydwdeh silni-
kach sa smarowane pod ciSnieniem przez smar dostarezany
przez osobme pompy. Smar przed pompa przechodzi przez
filtry. 4 pompy dodatkowe, z ktérych 2 napedza silnik po-
mocniczy, a 2 silnik gldwny, sluzy do rozprowadzania wo-
dy chlodzacej i paliwa. Woda chlodzaca jest zbierana
w radyatorze, umieszezonym nad budka maszynisty.

Hamulee powicetrzny Westinghouse'a dziala na kola
pedzace, ofrzymujac powietrze od $redniego stopnia kom-
presora napelnionego przez silnik dodatkowy. Temze po-
wietrzem poruszany jest przyrzad do przysypywania szyn
piaskiem przy rozruchu.

Na kazdym koneu lokomotywy znajduje si¢ pomie-
szezenie dla maszynisty, zawierajace przyrzady do kon-
trolowania i sterowania zaworéw rozruchu i paliwa, regu-
lowania pomp dla smaru, sterowania hamulea i gwizdaw-
ki, oraz szereg manometréw wskazujacych cisnienie istnieja-
ce w rdznych czedeiach systemu.

Kola pedzace umieszezone sa w srodku pomigdzy
wozkami. Poniewaz lokomotywa jest przeznaczona dla sto-
sunkowo znaeznej szybkodci, rama sklada sig z plyt o du-
zym przekroju i bedac bardzo sztywna, posiada udosko-
nalony system resoréw dla przythumienia wstrzasnien.

Dlugoéé ogélna korpusu z buforami wynosi 16,64 m,
kola pedzace maja $rednice 1,75 i znajduja, sie w odleglodei
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3.6 m; Srodki wozkéw oddalone sy od siebie o 101/, m.
Dla ochrony maszyn cala lokomotywa jest zakryta; drzwi
prowadza tylko do pomieszezen dla maszynisty, po ezterech
rogach rozstawione sy -+ zbiorniki, z ktd-
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w poblizu Winterthur kolej ta ma dosé znaczne spadki. Lo-
komotywa zostala oddana zarzadowi kolei Prusko-Tleskic]
w maren 1. b, i przewieziona o wlasnych silach do Berlina

rych 3 do wody, a 1 do paliwa. W drod-
kun sufitu umieszezone sa garnki wydinucho-
we, tlamiaee halas wzbuehn. i

Waga calej lokomotywy, lacznie z dwo-
ma silnikami Diesela i z wszystkimi przy-
horami wynosi 95 tonn.

= R

=2 Q

Przy puszezanin lokomotywy w ruch,
wpierw rozrusza sie silnik dodatkowy, do-
puszezajac doii powietrze sprezone ze zbior-
nika; jak tylko silnik dochodzi do biegn
normalnego, przelyeza sig go na  paliwo,
wtedy silnik wysyla powietrze sprozone do
zbiornikow.

Stopniowo wysyla sic powietrze spre-
zone z tegoz zhiornika do glownego silnika,

bl

*a

ktGry pracuje jako silnik powietrzny, dopd-
ki lokomotywa nie osiagnie predkosei oko-
lo 10 km na godzine; wowezas przelacza sig
na rope i glawny silnik pracuje jak zwy-
kly. Liczba obrotdw i moc bywa regu-
lowana przez zmienianie (opuszezanej ilodei paliwa i po-
wietrza. Przy zalrzymaniu przevywa sie doplyw ropy i sto-
suje sie hamulee rgezne i powietrzne. Przy odwracaniu kie-
runku biogu przestawia sie prayrzad kicrnjacy zaworami
przyrzad fen ze wzgledu na bezpieezeistwo 1 dla uniknigeia
wypadkéw skutkiem nicostroznodei, polaezony jest przyniu-
sowo z mechanizmem zaworn do paliwa. Silnik rozrusza sig
nastepnie powietrzem sprezonem w sposdh wyzej opisany.
W ciagu jesieni roku zeszlego szereg préb z powyzszy
lokomotyws byl robiony na czeei linii Winterthur-Romans-
horn kolei prowadzace] z Bazylei do jeziora Bodenskicgo:

KRONIKA

Skroplony gaz ziemmy jako opal do wozéw motorowyeh. The
Engineer donosi, ze ponownie dokonane préby skrvoplenia gazéw
ziomnyeh i uzywania ich do opalania motordw, daly poemysine
wyniki. Wiadomosé tg prayniosto powyisze pismo angielskie z prasy
Ameryki Pélnocenej, donoszyeej, ze wynalazek fen jest wlasnodeiy
M. Schencka w Wherling, stanu  Wirginia, kiéry swéj pomyst
opatentowal.

Probny woiz moforowy # iloSeiy S84 m? gazu prazebyl prze-
strzen 160 km, przyezem mégiby on przebyé droge dwa razy wigkszi.
Jest zamiar urzadzenia w Stanach  Zjednoczonyeh miejse sprae-
dazy gazu skroplonego, gdzieby wozy mogly uzupelniad swij zapas.
(‘ena gazn skroplonego ma' byé o polowe tarsza od mafty. Zrodia
eytowane nie podajg urzydzens do skraplania gazu.

Zeliwo na odlewy w obrabiarkaeh. W zeszycie listopadowym
czasopisma Journal of Amer. Society of Mech. Ing. znajdujemy
wyniki ankiety, przeprowadzonej przez inz. Henryka Wooda w za-
kresie doboru zeliwa na odlewy w obrabiarkach. Jak wiadomo, na
odlewy te uzywa sig zeliwa zwyklego, o zlomie mniej Inb wigee]
ziarnistym, przyczem stosownie do potrzeby zmicnia sig wzajemne
ustosunkowanie zwyklych skladnikéw: wegla zwigzanego chemicznie
i grafitu, krzemu i manganu, wreszeie siarki i fosforu. Dodatki
w rodzaju wanadn, tytanu, niklu i chromu nie sy naogé! stosowane,
gdyz wszystkie bardzo obeianzone czgdei obrabiarek wykonywa sic
7z rasady ze stali. Na duze kola zgbate, stoly frezarek, sanie, suwaki
i krzyzowniki tokarek uizywa sie nickiedy t. zw. pdlstali (semi-steel),
otrzymywanej przez dodanie do wsadu kopulakowego okolo 20,
lomu stalowego. Otrzymany odlew posiada duzy wytrzymalodé i jest
seisly w zlomie.

Toszezegdlni wytwirey posiadajy swe wlasne praktyezne re-
cepty na wsad, nzupelnione przez odpowiednie spostrzezenia labora-
toryjne. Zwykle sy stosowane trzy védine gatunki zeliwa, odpo-
wiednio do wielkosei odlewanych prazedmiotdw, lub zgdane] wytvay-
matodei. *Tak np. jeden z wytwéredw stosnje trzy gatunki Zeliwa
o nastepujieym skladzie chemieznym:

Gatunek zeliwa. N1 N 2 N3
Krzem . 1,00 1,40 1,20
Mangan 0,60 0,60 0,90
Fosfor . 0,70 0,60 0,45
Siarka . 0,08 0,00 0,09

Pierwszy gatunek jest uzywany na kola pasowe, rgezne, male
kota zebate i t. p., drugi na ciezkic odlewy stoléw heblarek, tarcze,
kadluby i t. p., wreszeie trzeci na wience zghate i specyalnie mocne
odlewy. Do wsadu w ostatnim wypadku dodaje sig 20%/, tomu sta-
lowego, migkkiego.

" Poza doborem skladu chemicznego Zeliwa, przeznaczonego na
odlew speecyalnych ezedei, w ostatnich czasach wehodzi w uzycie

Rys. 4,

Termolokomotywa napedzana silnikami Diesela.

przez Strasburg, Ludwigshafen, Worws, Hanau. Podezas
pewnej ezesei tej podrdzy ciagnela ona pociag szybki, towa-
rowy (. z Bil-Giiterzug) razem z jego lokomotywa, parows
7 predkosein od 20 do 105 fmy godz. .

(‘o do zuzycia paliwa, dotad zarzad kolei Pruskich
danyeh na tonng i kilometr nie oglosil; réwniez nicma da-
nych co do potrzeb naprawy i remontu; leez jest rzecz: wiado-
ma, ze obeenie lokomotywa przechodzi przez szereg nader
ostryeh préh. Zanim wyniki tych préb nie beda, znane, nie-
podobmna wyrazi¢ ostatceznego zdania co do oszezednodei,
a zatem i przyszlodei termolokomotywy.

J. Fudakowski

BIEZACA.

utwardzanie powierzehni odlewn zapomocy plytek kokilowych. Ma
to na celu .

1) otrzymanie twardych powierzehni, podlegajycyceh stabemii
Y i

2) przeniesienic zuzycia, wystepujgeego w miejsen  stykania
sig dwoeh tracyeh powierzchni na te czgéé, ktérej precyzya noze
Ly¢ narnszona bez wplywu na dokladnodé roboty na obrabiaree.
Tak np. wycieranie sie sani fokarki nie ma takiego wplywu szkodli-
wego na dokladnosé toezenia, jak wycieranie prowadnic loza;

3) uzyskanie sciglejszego ztomu, dzigki ktdremu powierzehnie
szabrowane posiadajy lepszy wyglad; '

4) otrzymanic powierzchni_mozliwie gladkiej bez pordw, za-
traymujyeyeh kuvz i drobne twarde ezgsteczki, sprayjajyce wyciera-
nin sig powierzchni,

Pomimo tych zalet, stosowanie Zeliwa utwardzonego w obra-
biarkach posiada wielu zdecydowanych przeciwnikéw. Powdd tego
lezy wedlug p. Wooda w nieumiejetnosei utwardzania powierzehni,
dzigki czemu dajy siq one z trudnodciy obrabiad, badZ tez posiadajy
t. zw. wilki, to jest miejsca wyjatkowo twarde obok innych mickkich,
wywolnjace zatareia powierzchni. Zapytywane firmy stwierdzaja, ze
poszukiwania przyezyn powstawania wilkéw jest rzeczy bardzo
trudng, co sktonito je do zarzucenia tego sposobu. Niemniej jednak
caly szereg wytworeow szlifierek, ciezkich obrabiarek, frezarek i ma-
sayn specyalnych jest innego zdania, co wyrazilo sie w praychylnych
ocenach metody stosowania kokili.

Autor pracy omawiane] opisuje w dalszym cingu wyniki, osig-
unigte przez Tow. Lodge and Shipley w zakresie utwardzania jiro-
wadnie 167 tokarvek. Zlom otrzymuje sic wyjatkowo drobmnoziarnisty,
powierzehnie bavdzo réwne, tak, ze stratq czasu na obrébke, wywo-
lang przez koniecznodéé stosowania mniejszyeh predkofel skrawania,
pokrywa si¢ najzupeiniej przez zmnicjszenie  gruboscei warsbwy skra-
winej. Sprawdzanie zapomoen skleroskopn twardoSei powierzehni
utwardzonyceh wykazalo, #e sy one dwa razy twardsze od zwylklyeh,
przyczem twardodé powierzehniowa miala byé bardziej jednostajna.
Procent odlewdw ,robaczywych® zmmiejszyl siq znacznice.

Utwardzanie powierzehni odbywalo sig zapomocy plytek koki-
lowych po 150 mm dlugosci, utozonych jedna za drugy. Diugic
plytki okazaly sig niepraktyczne, gdyz krzywily sie pod wplywem
wysokiej temperatury. Dziatanie plytek polega na naglem ostudzenin
i zahartowanin powierzchni, kidra jednak pod wplywem gorgea po-
zostalej masy plynnego zeliwa ogrzewa sig z powrotem, prayeczein
zachodei zjawisko analogiczne do odpuszezania przy harfowanin stali.-
(trubodé plytek kokilowyceh posiada decydujgee znaczenie dla powo-
dzenia operacyi: zbyt grube plytki pochlaniajg za wiele ciepla i har-
I;l;j:q,lm moeno.  lm ciezszy jest odlew, tem grubsze nalezy uzywad
plytki.
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Z XL konkursu Kola Architekidw w Warszawie na brame do zwierzyica w Pilawinie,

O RESTAURACYI WAWELU.

e tak monumentalne roboty budowlane, jak restaura-
, eya Zamku krdlewskiego na Wawelu prowadzié sie
powiimy z nalezyta powolnodcia, rozmmieja wszyscy.

Ale- est modus in rebus. T spoleczenstwo. wpatrzone

gorejacym wzrokiem w odzyskang niemal endem najwicksza
pamiatke narodows i przepickny pommik budowniclwa, ma
prawo zylac, zeby postep w pracach restanracyjnyeh odpo-
wiadal cho¢ w ezesei naprezenin. w jakiem ukoriezenia tych
prac oczekuje ono.
_ Tymezasem od dawna roboty ugrzezly w miejscu.
7 oglaszanych od czasu do eczasu sprawozdan z posiedzei
komitetu restauracyjnego wnioskowaé mozna, ze kiero-
wnictwo budowy nie stoi na wysokosei zadania.

Ostatnie posiedzenie, z d. 20 grudnia, przynosi nam
wiadomoéé, zgola nie oczekiwana. Czytamy co nastepuje:

»2Dluga i ozywiong dyskusye wywolala sprawa restau-
racyi fasad zamkowych. Znaczna, wigkszoSeia gloséw uchwa-
lono fasade traktowaé, jako fasade, wykonana w surowej
cegle, a wige zewnetrzne fasady calego zamku, zaréwno od
strony ulicy Kanonicznej, jak tez od ul. Grodzkiej i klasz-
torn oo. Bernardynéw nie beda wyprawiane wapnem.
W imiennem glosowaniu za wyprawa fasady oswiadezyli
si¢ pp. radeowie i architekei: 8. Odrzywolski i T. Stryjenski,
Pakies i Sowinski.

Dalej nehwalono odrestaurowaé wieze Senatorska we-
dlug projektu kierownictwa zamku. Poniewaz ta baszta,
zarGwno jak i baszta Sandomierska, byly w ezasach austryac-
kich wyprawione wapnem, a nastepnie pomalowane na kolor
ezerwony z dodaniem bialych linii, imitujacych spoiny,
nehwalono wyprawe te usunaé i oezysei¢ fasady tych basat,
podobnie jak gléwne fasady zamku, pozostawié w surowej
cegle. Baszta Senatorska, obeenie zakoncezona plaskim da-
chem, z wystajacem ponad ten dach zazebionem muzeum,
pochodzacem z czaséw austryackich, otrzyma zamiast zaze-
bionego muru, dawne nadbudowanie, ktére bedzie przykryte
dachem stozkowatym (helmem), jaki istnial za czaséw pol-
skich. Podobne zakorczenie baszty Sandomierskiej bylo
juz wykonane w r. 1912.

Dalej postanowiono odrestaurowaé budynek dawnych
kuehni krélewskich. Po przez kuchnie te bedzie prowa-
dzifo' drugie wejscie do zamku, lub tedy, podezas wigk-
szych uroczystosel, wyjezdzaé beda powozy, wjezdzajace na
vamek gldwna hrama. Na parterze kuchni ma byé urza-

dzone muzeum fragmentéw architektonicznyeh, znalezionych
podezas restauracyi zamku. Pierwsze pietro przeznaczone
bedzic na pomieszezenie muzenm rysunkéw, projektéw, mo-
deli wykonanyeh podezas restauracyi, diugie za$§ pictro dla
sluzby i wzednikéw palacowych. Nadto przez kuehnie
bedzie prowadzila komunikacya z kruzgankami zamkowymi,
okalajacymi podworze arkadowe.

Pierwsze i drugie pigtro stajen krdlewskich, nadmuro-
wane w ezasach austryackich, bedzie zniesione: budymnek
pozostanie parterowy, tak, jak za czasiw polskich. Przezna-
czony bedzie na stajnie lub na inny uzytek. Na budynku
tym bedzie urzadzony obszerny laras. Przez zniesienie tych
dwun piatr odsloni sig widok na odrestaurowans fasade
kuchni krélewskich i ich malownieze dachy, tudziez dachy
gléwnego zamku.

Prayjeto takze projekt kierownictwa co do restauraeyi
bramy z czaséw Wladystawa IV-go, znajdujacej si¢ migdzy
muzeum dyecezyalnem a katedra, i postanowiono rozszerzy¢
droge dojazdowsa, od strony klasztoru oo. Bernardyndw,
z jednoczesnem zlagodzeniem jej spadku. Pod droga ta
bedzie niewidocznie urzadzona kotlownia i koksownia do
centralnego ogrzewania budynkdw zamkowych. W dalszym
ciagu obrad przeznaczono dla zbioréw hr. Pininiskiego kilka
sal na pierwszem pietrze wschodniego skrzydla zamku.

W kotficn polecono do wykonania przedstawiony przez
kierownictwo model smoka przytwierdzonego do rynny
okapowej, dla odprowadzania wody deszczowej z dachdéw
zamkowych od strony podwdrza arkadowego®.

Od dawna nie zajmowano sie w komitecie tak donio-
slemi kwestyami, jednak decyzya, ktdra w tych sprawach
zapadla, wprawila nas w zdumienie.

Nie posiadamy wiadomosei blizszyeh, czy gléwny kie-
rownik restauracyi, arch. Z. Hendel, byl obecny na tem
posiedzeniu. W takim razie nalezal on do wigkszodei, kiéra
zdecydowala pozostawié gldwne fasady Zamku w surowe]
cegle, a to whrew glosom tak wytrawnych znawedw, czlon-
kéw komitetu, jak architekei Stawomir Odrzywolski, Ta-
deusz Stryjenski i Parkies, oraz drugi kierownik restanracyi
p- Sowinski.

Przewlekajaca sig choroba p. Hendla upowaznia nas
do przypuszczenia, ze byl on nieobeeny. , : X

OczywiScie w sprawach, decyzya ktérych zalezna jest
od zasady glosowania, wynik jego uwazany byé musi za

i
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obowiazujacy. Jednak, gdyby uzasadnicnia tak waznych
spraw, spadajacych  swoji u{]]:()\'\'lL‘il/hlhlﬂh(‘lq. na barki
gldwnego kierownika, hyly przez niego nalezyeie obronione.
niospodzianck takich, jak obecna, gdy wsrdéd glosujacych za
widzimy samych laikdw, za$d przecz‘w— -komplel zawodow-
e6w, takich niespodzianek, powtarzamy, nie hyloby.
Niezmierna powaga sprawy restauracyi Wawelu lezy

’H,.&l (J'Iu\l] I‘I‘,l JHNICZNY.

1014

ie-
Slery
nalezycie  nie

na sereu wszystkim.  Od dluzszego czasu widzimy., ze
rownictwo z tych Inb owyeh powoddw szwankuje.
krakowskie, blize] obeznane 7z ta sprawa.
reagowaly.

Pozwalamy sobie prosi¢ nasza Delogacye Arvehitektow
Polskich, ]\ll)lll prezydyum zasiada w Krakowie, o inter-

weneye w iej palacej sprawie. H.S. T

RUCH BUDOWLANY ! ROZMAITOSCIL

Sprawozdanie 7 posiedzen Wydzialu Konserwator-
skiego Tow. Op. n. Zab. Przeszl.

XLI posiedzenie z d. 23 wrzesnia r. b. (obeenych osoh 16).

1)y Tryptyk w Bodzentynie (pow. Kielecki). Pp. Klyszew-
ski i Tatarkiewiez zdali relacye z delegacyi swej do Bodzentyna
i Tarvezka w sprawie znajdujacych sig tam tryptykéw. W Bo-
dzentynie z tryptyka pozostal tylko Srodkowy obraz, gdyz
hoezne skrzydia odpadly, z ktéryeh jedno rvozbito sig zupelnie,
ilrugie zas zostato sklejone i domalowane przez miejscowego
malarza, i niszezeje od wilgoei w skladzie. O ile mozna sadzié
% zachowanin srodkowego obrazu, tryptyk pochodzi z konea XV
lub poezatkn XVI w., jest malowany na drzewie, na podkladzie
kredowym i wykazuje wybitne cechy szkoly krakowskiej, od-
smaczajac sie praybem piLr\\'m}Ul'm-ch'nq wartoseiy zardéwno  pod
wzgledem artystycznym, juk i archeologic NG Wobece tego,
ze pojedyneze skrzydlo tryptyku nie nadaje sig do zastosowanin
w kosciele, postanowiono poezynié staranin w celn uzyskanin
tiego obrazu do zbiordw T-wa. Znajdujyey siq w kosciele pigkny
pomnik marmurowy biskupa [Fr. Kmsinskiego zamalowano
przy odnawianin koseiota farby wapienng.  Prezes MT-wa, hr.
Krasinski, wyrazit gotowosé pokryein kosztdw odezyszezenin
tego pomnika z wlasnyceh funduszdw,

2y DTryptyk w Tarczke (pow. Hzecki), nieco pozniejszy od
poprzedniego, z polowy XVI w., rowniez bardzo ciekawy i war-
fosciowy, posiada zndw hoezne skizydta dobrze zachowane,
natomiast obraz Srodkowy zostal w ostatnich czasach zamalo-
wany farba olejna, stuzae jako blejtram do bezwartosciowego
malowidia.  Postanowiono hezwarunkowo odrestanrowaé obraz
drodkowy i odezyfeit skrzydla boezne, w ktorym to celu upro-
szono Zarzad o porosumienie sig z miejscowym proboszezem.

3) Zamek w Trokach P. Tatarkiewicz zakomunikowad,
iz pigkne freski z XV i XVL w. w zamkn trockim nisz /Liq
i zacierajy sig przez wpltywy abmosferyezne i wandalizm zwie-
dzajacych, w 01)0(' czego nalezatoby zwroeié sie do Komisyi
Archeol. w Petershurgu, do kf¢rej rniny te naleza, o pumue—
sienie czesei freskow do muzeum lub o zakonserwowanie i za-
bezpieczenie ich na miejsen.  Postanowiono porozumied sig
w tej sprawie z Tow. Przyjaciél Nauk w Wilnie.

4) Brama Krakowska w Lublinie, Na skntek wzmianki
w  Kuryerze Warsz. o zamierzone] restanracyi Bramy Kra-
kowskiej, p. Wisniowski wyjasnia, iz projekt restauracyi wiezy
wraz % kosztorysem zostal juz dawno zlozony magistratowi,
sprawa jednak zostata odlozona az do nadejdcia samorzgdu,
nbecnie wige zadne roboty przy wiezy nie sy przewidywane,

5) Koseidl po-oysterski w Jedrzejowie. P. Straszak powia-
damia, iz przy tym kosciele utworzona zostata obecnie parafia,
i nowoinstalowany proboszez zamierza praystapié do restaura-
cyid konserwacyi klasztorn. W tym celu zwraca sie on do
T-wa z prosha o przystanie liczniejszej delegacyi dla udzielenia
wskazdwek co do robét restanratorskich. Stan kosciola wymaga
energic:nej akeyi, gdyz sklepienie grozi obsunieciem sie,
w prawej nawie malowidla §eienne poodpadaty z wilgoei, stare

organy s rowniez zupetnic gniszezone. Poniewas nown paratin
nie rozporzndza zadnymi funduszami, proboszez prosi T-wo, aby
poezynito staranin o uzyskanie funduszéow na restanrneye tak
cennego zabytku, . Straszak prayrzekl dostarcezyé szezegdtowe
zdjecin pomiarowe koscioln.  Po diuzszej dyskusyi uznano, iz
chwilowo delegacya jest zhyteczna, i uproszono p. Straszaka
o zarvzadzenie nu iejsen najpilniejszych robdt konserwator-
skich: delegacye zu§ postanowiono wystaé po ofrzymanin od
p. Straszakas zdjeé pomiarowych.

) Koscist w Mohylowie gub, Odezytano list miejscowego
proboszezn z proghy o wykonanie projektu i kosztorysu restau-
racyi kosciola, I’nstmlowimm odpowiedzied, iz T-wo rob6h ta-
kich sie nie podejmuje, |1|/{-th( liste Uhmk{m Wydziatu,
z nadmienieniem, iz panowie i daja, gwaraneye wykonania ro-
hoty pod kontroly, T-wa.

7) Balkon z palacu Karasia. Wlasciciel kamienicy pray
nl. Podwale, p. Krynski, zwroeil sig do T-wa % prosgha o ofiaro-
wanie mu balkonu z palacu Karasin, w celn umieszezenia go
nag swym domu. W zasadzie uznano podobne zastosownnie
balkonn zn mozliwe, postanowiono jednak nzaleznic decyzye
ol oceny, ezy balkon ten odpowindad bedzie wspomnianej ele-
wacyl, (o ezego zazndano od p. Krynskiego przedstawienia ry-
sunku elewacyi jego domu z projektowanem nmieszezeniem
halkonu. J. K

Projekty komkursowe nowego gmachu uniwersytetu
Iwowskiego, wydane przez Kolo Architektéw polskich we
Liwowie, wyszly Swiezo z pod prasy dimkarni W. L. Anczyca
w Krakowie.

W przedmowie wydawey zwracajy uwage, e ,pismien-
nictwo polskie malo sie zajmuje architeltura wspélczesng. Sto-
sunkowo wiccej uwagi poswieca sie zabytlhom epok minionych, gdy
tymezasem publikacye rzeezy nowyck, a nadewszystho budowli
wykonanych, naledq do rzadkosei...”

Jezeli nawet sig zgoduic % teun |.~n|1|.::o(1nm£, to nie i'l]t)&l.'ll‘l\
jednak dostrzedz w wydawnietwie omawianem objektn do za-
petnienia luki, jak si¢ na to zapatruja, wydawey.  Wszak zbidr
ten zawiera same projekty konkursowe, a niemal wszystkie
konkursy ogltaszane w Warszawie, Lwowie lub Krakowie zawsze
aajdowaly odbicie swoich celniejszyeh prac w  drchitekeie,
Przegladzie Technicznym lub Czasopisinie 1echnicznem,

Wydawnictwo obecne zawiera w sobie (w jezykach: pol-
skim i francuskim) materyal, towmrzyszycy rozpisanin konkursu,
protokuty posiedzen sadu, oraz 21 prace (z ogétem nadesta-
nych 32) konkursows, wér6d ktorych naczelne miejsce nzyskata
praca K. Wyezynskiego i L. Wojtyezki.  Album to in-49,
0 98 stronicach, na pigknym papierze, o wytwornej szacie, za-
lecamy goraco kolegom ze wzgledu na ponezajacy materyal
w nim zawarty.

Otwarcie V wszechrosyjskiego Zjazdn Architektow
odbylo si¢ w Moskwie, w gmachu ratuszowym, 28 grudnia r. z.,
0 1-ej po potudniu.

KONKURSY.

Konknrs XLIT Kota Avchitektow w Warszawie, na
projekt lecznicy przy ul. Nowowiejskiej w Warszawie obestano
43 pracami. Nagroda pierwsza przyznana zostata pracy Nt 36,
nagroda druga—Né 19. Otwarcie kopert z nazwiskami auntordw
nastapi na najblizszem posiedzeniu Kota Architekt6w.

Konkurs projektéw centralnego instytutn ochrony ma-
cierzynsbwa. i niemowlectwa rozpisany zostal przez komitet
budowlany tego instytutu. Nagréd eztery: 2500, 1800, 1700
i 700 rb. Program wydrukowany zostal w N 259 Prawit.
Wiestn. :

Wydawea Feliks Kucharzewski,

Redaktor odp. Stanistaw Manduk.

Druk Rubieszewskiego i Wrotnowskiego, Whodzimierska N 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikdéw).



