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Platowce na 13 Salonie Lotniczym w Paryzu
(18.XI do 4.XII 1932 r.).

Napisal G. A. Mokrzycki, Profesor Politechniki W arszawskiej.

ystawa paryska nosi nazwe miedzynarodo-
wej.Jakiekolwiek przyczyny nato by sie skla-
daly, musimy stwierdzi¢, ze wystawy parys-
kie—przynajmniej jezeli chodzi o platowce—stajg sie
coraz Inniej
“miedzynaro-
dowe, z powo-
- du malej sto-
sunkowo ilos-
ci eksponatéw
zagranicznych,
i daja wiasci-
wie przeglad
lotnictwa fran-
cuskiego. Pla-
towcéw an-
gielskich i
wloskich wy-
stawiono nie-
wiele, niema
wcale nie-
mieckich, a-
merykariskich,
holenderskich,
rosyjskich,
" czeskich, nie
méwiac juz o E =
krajachtakich,
jak Belgja,
Szwecjait. p.
Polska.

Natomiast dobrze reprezentowana jest Polska,
majaca w tym roku az dwa duze stoiska. Na jed-

nem znajduja sie znane samoloty poscigowe Pana-
- TR ERAE"¢
L%

<

Rys. 1. Autozyro Ciervy,

stwowych Zakladéw Lotniczych PZL PVIII i beda-
cy jego dalsza ewolucja PXI, stanowigce bezsprzecz-
nie jedne z najlepszych samolotéw poscigowych wy-
stawy paryskiej i budzace ogélne zainteresowanie.

; Na drugiem
stoisku, od-
danem przez
Pafistw. Za-
kiady Lotni-
cze do dys-
pozycji Poli-

technice War-
szawskiej, wy-
stawiono zwy-
ciezce tego-
rocznego Chal-
lenge’'u RWDS,
Niestety,za-
trzymane zlg
pogoda, nie
zdazyty (do
dnia mego wy-
jazdu z Pary-
ia) przybyé
droga powie-
trzna na Sa-
lon dalsze
dwa polskie
samoloty spor-
towe RWD5
i PZL19. A szkoda, bo zainteresowanie polskiemi sa-
molotami sportowemi jest duze. Na temze stoisku
zaklady Skody umiescily silnik gwiazdkowy ,,Czar-
py Piotrus”, przeznaczony dla samolotéw turystycz-
23
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nych, konstrukcji wychowanka politechniki war-
szawskiej inz. Nowkunskiego, bardzo pieknie i no-
woczesnie przekonstruowany.

4 u

Rys. 2.

Nadto, na stoisku tem umieszczono fotografje,
wykresy, modele i publikacje Warszawskiego In-
slytutu Aerodynamicznego, ktore to eksponaty bu-
dzily réowniez powszechne zainteresowanie fachow-
cow.

Clou salonu,

Przechodzac do omowienia szczegbolow, wymie-
nie na wstepie, jako sensacje niejako wystawy,
autozyro Ciervy C.L 10 (rys. 1), budowa-
ne z licencii przez firmg Loire et Olivier, Jako
nowosé tego autozyra, trzeba wymienié¢ zupelny brak
plaszczyzn nosénych nieruchomych i brak steru wy-
sokosci oraz lotek. Zasada lotu takiego autozyra
jest nastepujaca:

Jak widzimy na fotografiji (rys. 1), samolot tego
typu posiada wbudowane w matly kadlub o kabi-
nie zamknigtej dwa $migta, jedno normalne, osa-

s
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Rys. 3. Bezogonowiec Nieuport-Delage.
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dzone na wale silnika, dajace sile ciggnaca skiero-
wang w kierunku lotu, i drugie, mogace sie obra-
ca¢ dokota osi pionowej, stanowiace duzy wiatrak
trzyramienny, napedzany w czasie lotu pradem po-
wietrza. Aby méc, wowcezas gdy samolot jest wspo-
czynku na ziemi, wprawié¢ wiatrak w ruch obroto-
wy (n = 200 obrotéw mna minute), stosuje sie na-
ped z walu silnika, zapomoca sprzegta i ukladu
walkow oraz kol zgbatych: wiatrak jest tak zbudo-
wany, ze predkosé obwodowa punktow skrajnych
wiatraka u (rys. 2) jest okolo m = 2 razy wieksza
od predkosci lotu autozyra v.

W polozeniu 1 predkosé wypadkowa kotica ra-
mienia wiatraka jest w = u -+ v, przyczem wiatr
owiewa rami¢ od przodu (od brzegu natarcia) pro-
filu, w polozeniu 2 jest w = u — v, predkos¢ jest
znacznie mniejsza, ale wiatr owiewa profil réwniez
normalnie od przodu, tak ze ramie wiatraka pracu-
je jak normalne skrzydlo samolotu. Dzieje sie tak

aZ do promienia r :——57, dla ktérego predkosé ob-

wodowa staje sie rowna postepowej, skutkiem cze-
go w = 0. Dopiero dla promieni mniejszych od r
profil w pewnych polozeniach jest odmuchiwany
nienormalnie, wigc od tytu, co jest zte z punmktu
widzenia aerodynamicznego. W polozeniach po-
$rednich, miedzy 1 i 2, mamy réwniez warunki po-
$rednie. Pozatem welktor predkosci wzglednej nie
lezy w plaszczyinie profilu, prostopadiej do brze-
gu natarcia (jak to jest dla skrzydla normalnego
samolotu), lecz tworzy z nia pewien kat, t. zw. kat
zboczenia, ktéry nieco zmienia warunki pracy pro-
filu, tak ze skutkiem tego praca aerodynamiczna
takiego skrzydla, majacego zamiast ruchu poste-

‘powego ruch zfoZony postepowo-obrotowy, jest nie-

co gorsza niz skrzydta normalnego. Za to urzadze-
nie to pozwala (z chwilg, gdy wiatrak jest w ru-
chu) na prawie ze pionowe ladowanie i niemal bez
wybiegu, gdyz skrzydla wiatra-
ka majg wystarczajaca pred-
ko$é wzgledem powietrza na-
wet wbowczas, gdy v =0, oraz
wykluczaja t. zw. strate szyb-
kosci, bardzo niebezpieczna
dla zwyklych samolotéw, two-
rzac w ten sposéb z autozyra
najbezpieczniejszy ze znanych
dzi$ samolotow.

Aby wyréwnaé pulsujacy
moment w czasie jednego ob-
rotu, utwierdza Cierva lopat-
ki wiatraka przegubowo, przez
co moment na przegubie staje
sie zerem, a ramie §migla, wa-
hajac sie w czasie obrotu do-
kota przegubu tak, ze wypad-
kowa sit zewnetrznych prze-
chodzi stale przez przegub, nie
niepokoi $§rodka ciezkoSci au-
tozyra. Sterowanie w wysta-
wionym typie odbywa sie za-
pomoca przechylenia osi glow-
nej wiatraka naprzéd i w ty:
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oraz na prawo i lewo, oraz normalnym sterem kie-
runkowym. Cale dwuosobowe autozyro z silnikiem
Pobjoy 75KM wazy w locie tylko 500 kg, szybkosé
maksymalna zapowiadana jest okolo 165 km/godz.

Rys. 4. Ptatowiec Blériot 111,5.

Druga konstrukcja, zastugujaca mna specjalnag
uwage, ‘jest bezogonowiec Nieuport-Delage
(rys. 3) z silnikiem 120 KM, kabinka 2-miejscowa,
siedzenia obok siebie. Skrzydta w strzale, ukiad

Francja.

A. N. F. Mureaux. Poscigowiec jednomiejscowy
170 C 1, z silnikiem 50 KM Hispano (skrzydla wy-
giete, podobnie jak PZL), komunikacyjny 140 T,
3120 KM Salmson (6 oséb),
turystyczny 160 T z silnikiem
95 KM, Renault.

Bernard. Jedne z najlepiej
pod wzgledem aerodynamicz-
nym opracowanych samolotow
francuskich, odznaczajace sie
czystemi, plynnemi linjami.
Typ 75 C 1 — poscigowka
jednomiejscowa; TS 200 — tu-
rystyczny, wcale pigkny pla-
towiec, o ciekawie rozwiaza-
nem podwoziu jednoogono-
wem, z amortyzacja calkowi-
cie skryta w kadlubie.

Blériol. Wspomiany juz
platowiec 111,5 z silnikiem
500 KM Hispano (rys. 4
i 5). Drugi platowiec to amfi-
bja z 230 KM Salmsonem, zgrabna todziowa limu-
zynka 3-miejscowa.

Marcel Bloch. Typ 91 i 92 — turystyczne samo-
loty dwumiejscowe z 102 KM silnikiem Renault.

3
! TS AA
'__._.. N
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Rys. 5.

wzorowany na niemieckim bezogonowcu Lippisch'a,
ktorego ostatnie typy wykazywaly podobno duze
niedoskonatosci w locie. Uktad skrzydel w strzale
nie jest idealnem rozwiazaniem t. zw. ,latajacego
skrzydta” i stanowi wlasciwie obejscie trudmosci,
gdyz korice skrzydla zwichrzone i posuniete ku ty-
fowi stanowia mniejako zamaskowany statecznik.
Samoloty bezogonowe o duzej strzale lataly juz
przed wojna, a ostatnio szereg tego rodzaju typow,
jak np. Pterodactyl angielski, latalo zadowa-
lajaco. Ideatem, do ktérego sie dzi§ dazy, to skrzy-
do prostokatne lub ze wzgledéw wytrzymatoscio-
wych trapezowe, stateczne samo w sobie; zadanie
to jest trudne i nie jest do dzis naleiycie rozwia-
zane.

Pozatem szczegélna uwage zwracalo skladane
w locie podwozie Bleriofa 111,5 (rys. 4 1 5), stano-
wiace nowoczesny wysilek w kierunku redukcji opo-
réw szkodliwych w czasie lotu; w dziedzinie tej
przoduja dzi§ Stany Zjednoczone ze swemi slyn-
nemi samolotami komunikacyjnemi Lockheed,

Ponizej oméwimy w porzadku alfabetycznym
wystawcow poszczegblnych krajow.

Podwozie skladane ptatowca Blériot 1115 (szkic ,L'Aéronautique”).

Typ 80 —- sanitarka, dolnoplat z silnikiem 135 KM
Salmson.

Bréguet pokazuje catkowicie stalowy wojskowy
platowiec obserwacyjny, stanowigcy dalsza ewolu-

Rys. 6. Bréguet ,, Tout acier” (foto ,Les Ailes").

cje typu 27. Charakterystyczna cecha jest mata wy-
miarami belka kadtubowa (rys. 6), pozwalajaca na
doskonaly obstrzal do tytu, na ktérej, jako elemen-
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cie no$énym . zmontowana jest kabina. Szybko$é po-
dawana przez fabryke: 310 km/godz. Wyposazenie
wojskowe pierwszorzedne. Jest to jedna z najpiek-
niejszych wspoéltczesnych maszyn obserwacyjnych.
Warsztatowe wykonanie skomplikowane i zawite,
wymagajace duzych urzadzen.

CAMS. Typ 55—6 — wodnoplat todziowy do
wywiadu i bombardowania (waga w locie 6 500 kg).
Al

Skrzydto kesonowe Caudron P. V. 200.
{Szkic X,L'Aéronautique”}.

Rys. 7.

Caudron. Dwumiejscowy ptatowiec szkolny lub
turystyczny Luciol. Nastgpnie typ C 282 Super-Pha-
lene, 4-miejscowy turystyczny, posiada opuszczo-
ng z tytu klape, majaca daé t. zw. ,nadnosnosé”,
t. j. w rezultacie mala predkosé ladowania (jeszcze
nie oblatany), wreszcie typ PV200 (licencja Viz-
caya) — pickna amfibja sportowa. Na uwage za-

ol

Rys, 8.

Platowiec Cousinet 33.

sluguje keson diwigarowy skrzydta (rys. 7) (Aéro-
nautique) i nitowanie pokrycia nitami o gléwkach
frezowanych.

PRZEGLAD TECHNICZNY.
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Cousinet. Mtody konstruktor, ktérego kreacije
cechuje rzadko we Francji spotykana czystosé linij
aerodynamicznych, odbiegajaca od szablonu.

Typ 33 (rys. 8) 3 X Gipsy III 120 KM, samo-
lot turystyczny, ktéry odbyt raid Francja — Nowa
Kaledonja. Obok pokazane byty 2 kadluby z urza-
dzeniem wngtrza.

Dewoitine. Rasowy wodnoplat wyscigowy, budo-
wany na wyscig o puhar Schneider'a (rys. 9). Plato- -
wiec o §licznych linjach. .

Farman. Wystawia 4 samoloty turystyczne,

Hanriot. Typ LH 13 treningéwka. Typ LH 130
dolnoptat, zwyciezca Coupe Michelin; szkola i tre-
ning wyzszego stopnia.

Kellner-Becherean. Bardzo interesujaca kon-
strukcja, powlokowa, (budowane na szablonach, po-
dobnie jak swego czasu drewniane kadtuby ,Spa-
déw"”), zaréwno skrzydta o konstrukcji kesono-
wej (cala przednia i srodkowa czes¢ profilu skrzy-
dla tworzy dzwigar kesonowy, do ktérego docze-
pia sie tyt skrzydla), jak i kadhiba powlokowego,
o malym cigzarze i eleganckiej, plynnej linji opty-
wu. Dolnoplat. .

Latécoere. Typ Lat 29 — wodnoplat torpedowy
z silnikiem 650 KM Hispano.

Levasseur, Typ PL 151 — wodnoplat torpedowy.

Loire et Olivier wystawia dwa olbrzymy o cig-
zarze 8 500 kg (hydro) i 15000 kg ladowy bombowy,
oraz wspomniane juz autoZyro (jeszcze nie latalo.)

Moraine-Saulnier. Typ 332 — samolot akroba-
tyczny i sportowy. Typ 315 — treningéwka. Typ
230 — trening i akrobacja, Typ 225 — poscigowka
jednomiejscowa z silnikiem Gnome-Rhone 500 KM.

Nieuport. Typ 580 — samolot dalekiego wywia-
du, silnik Hispano 650 KM. Typ 590 nazwany ty-
pem kolonjalnym. Bardzo nie-
szablonowa konstrukcija. 3 sil-
niki Lorraine 4 300 KM (rys.
10) specjalny ksztalt tytu ka-
dluba o przekroju T, pozwa-
lajacy na doskonaly obstrzal
w tyl i w dol. Kadlub jest
dwudzielny. Nadto oméwiony
juz bezogonowiec.

)

/-

Potez. Typ 43 — sportowy.
Typ 51 — treningowy. Typ 45
—hydro katapultowe (wywiad)
ma doéé ladne linje i ciekawie
umieszczony silnik (rys. 11),
wreszcie typ 45, wywiadowczy
gornoplat z zastrzalem, majacy
w razie potrzeby {bombardo-
wanie) doczepiane skrzydio
dolne.

SAFA. Typ 43 — licencja
Koolhovena; samolot 4 miejs-
cowy turystyczny.

SPCA. Typ 80 (300 KM}
i 90 (3 X 135 KM), typy sa-
nitarne i kolonjalne.

Wilbault-Peuhoet, Typ 282 T 12 — komunika-
cyjny, 3 X 350 KM. Typ 365 T7 — komunikacyj-
ny; silnik 500 KM.
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Zodiac. Typ Mauboussin 121 — sportowy z sil-
nikiem Salmson 45 KM.

Rys. 9. Wodnoplat wyscigowy ,Dewoitine”.

Nie omawiajac zupelnie silnikéw, ktéry to dziat
wypadl, mojem zdaniem, bardziej interesujaco od
platowcéw, musze podkreslié duzy wysilek, jaki
Francja zrobila w kierunku budowy § migiel me-
talowych, zwyklych oraz o zmienialnym sko-
ka mna ziemi, a mnawet w czasie [otu. Ude-
rza zwlaszcza konstrukcja Farmana, gdzie przekre-
canie ramion w czasie lotu odbywa sie z napedu
walu gléwnego silnika, na ktérego czopie odpo-
wiednie zazebienie wewnetrzne z piasta $miglowa
pozwala, przez zacisnigcie tasmy mna jednym
z dwoch istniejacych hamulcéow, wywolaé ruch
wzgledny watu 1 piasty, nie przerywajac normalnej
pracy $migla; ten obrét wzgledny powoduje prze-
krecanie ramion $migla w jedna lub druga strone,

uruchomi¢ w Polsce produkcje smigiel metalowych,
cho¢by marazie z licencji.

Anglja.

Eksponaty angielskie w
dziale platowcow sa nieliczne.

Bristol. Poscigéwka jedno-
miejscowa Bulldog typ 1933,
bedaca dalsza ewolucja tego
znanego typu. Dwuplat kla-
syczny, konstrukcja stalowa.
Pickne ksztalty, $wielne wy-
posazenie.

Fairey. Fox II i Firefly II,
z silpikami 670 KM Rolls-
Royce — poscigobwki. Kla-
syczny dwuplat, Anglicy trzy-
majg sie w budowie posci-
gowek- formuly dwuplatow-
ca, osiggajac mimo to zna-
komite wyczyny. Konserwa-
tyzm idzie tak daleko, 7e
zaréwno Bristol, jak i Fairey'e,
majg np. podwozie starego ty-
pu z niedzielong osia.

Hawker wystawil posci-
gowke ,Hart” po 740 go-
dzinach lotu i kadtub ,,Osprey”, o szkielecie zbudo-
wanym z nierdzewiejacej stali.

Italja.

Breda. Typ 19 — szkolna akrobatyczna jedno-
miejscowka. Typ 25 — szkolna maszyna dwumiej-
scowa.

Caproni. Typ 97 — samolot komunikacyjny.

Fiat. Typ CR30 {600 KM} — poscigéwka jedno-
miejscowa z silnikiem Fiat A30R, szybkosé poda-
wana przez fabryke wynosi 360 km/godz.

Savoia-Marchetti. Typ 66 — wodnoplatowiec,
3 silniki Fiata po 700 KM, ladunek 3000 kg, $mi-

Rys. 10. Platowiec kolonjalny Nieuport — Delage 590 (foto ,L'Aeronautique®).

zaleznie od uzycia jednego lub drugiego hamulca.
Wobec znaczenia $migla metalowego i faktu, ze
drewniane znikaja z uZytku, musimy koniecznie

gla cisnace, 2 plywaki z tgcznicami (bez kadtuba),
do ktérych przytwierdzone jest usterzenie; typ be-
dacy ewolucjg znanego S 55.
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s,

Whioski,

Widzimy, ze udzial samolotéw niefrancuskich
jest minimalny, tak ze mozemy tylko podsumowac
wrazenia, dotyczace lotnictwa francuskiego. Bez-
sprzecznie widzieliSmy szereg maszyn pieknych.
Jednakze, jak to zresztg podkresla wiekszos¢ prasy

Rys.

11. Wodnoptat katapultowy wywiadowczy Potez

francuskiej, nawet codziennej, to co pokazano nie
stoi w proporcjido olbrzymiego, (wynoszacego prze-
szto 2% miljarda frankéw) rocznego budzetu lotni-
ctwa francuskiego. Salon francuski stal sie Mekks
lotnicza, do ktérej co 2 lata ciagnag liczne pielgrzym-
kiinzynieréw lotniczych z calego swiata. Te lakna
czego$ innego niz poprawnych przeciginych rozwia-
zan konstrukcyjnych., Chcieliby§my zobaczyé rze-
czy zupelnie nowe, konstrukcje przetomowe. Chce-
my widzieé wytrasowane nowe drogi postepu lotni-
czego. I musze z wielkim zalem, jako prawdziwy
wielbiciel genjuszu narodu francuskiego i kultury
francuskiej i jako byly student akademickiej szko-
ty lotniczej francuskiej, stwierdzié, ze Francija, ko-
lebka lotnictwa $wiatowego, ze Francja — kraj ge-
njalnych pomystéw i rozwiazan, stracita od lat kil-

45 (foto Aérophile).

lu przodujace miejsce w lotnictwie swiatowem i nie
potrafita go po dzi§ dzier odzyskaé. Jakie sg tego
przyczyny? Trudno nam sadzié¢ te sprawy, jednak
to pewne, ze nie w strukturze umystu francuskiego
nalezy ich szukaé, Jedni z wtajemniczonych twier-
dza, ze nadmierna wszechwladza biurckracji zabija
kazda inicjatywe twoércza, nie
akceptowana przez ,odnoéne-
go referenta”, inni—ze fabry-
ki gonig przedewszystkiem za
pracamizyskownemi, nie chcac
angazowaé sie w ryzykowne
studja, inni znéw, ze starzy
konstruktorzy, zdobywszy so-
bie stanowiska wybitne, nie
chea dopuszczaé miodych sitdo
samodzielnej pracy. Nawet sie-
ryoficjalne czuja,ze nie catkiem
dobrze sie dzieje, i stworzyly
jaka$ skromna Service des Ré-
cherches, ktérej interesujace
eksponaty, dotyczace prac ba-
dawczych i pionierskich, zaj-
mowaly skromne, ciemne ka-
ty w galerji pierwszego pietra.

Pracy badawczej, pracy naukowej i pionierskiej
pie mozna uwazaé za ,profesorski”, ,niezyciowy”,
balast lotnictwa, a ceni¢ jedynie ,praktyczny” do-
robek lotniczy, Bez pracy badawczej ,naukowej"
nie ma zdobyczy ,praktycznych”, podobnie jak bez
Zrédel nie mozna mieé wody w rurze wodociagowe;j.

Twérczoéé i praca badawcza muszq byé posta-
wione w lotnictwie na pierwszem miejscu, bez nich
lotnictwo zamiera.

Gdy prace francuskiego Service des Recher-
ches zejda na d61 Salonu i zajma duzo miejsca na
poczesnych, jasnych stoiskach, genjusz lotnictwa
francuskiego rozbtysnie nanowo i Francja zajmie
znéw przodujace miejsce w lotnictwie §wiatowem.
My, Polacy, jako prawdziwi przyjaciele Francji,
zyczymy jej jaknajszczerzej, aby juz nastepny Salon
w r. 1934 magt daé dowody jej prymatu lotniczego.

Bezsprezarkowe silniki Diesel’a z komorami
wstepnemi syst. Korting’a.

Napisal Ini. Kazimierz Szawlowski, Grudziqdz.

Charakterystyka rozpylania przez komory wstepne~Og6lna budowa silnikéw pionowych.—Pompka i zawér
do wirysku paliwa,—Komory wstepne.—Regulacja i rozruch—Rozch6d paliwa i ogélne warunki pracy na podstawie

odbioréw gwarancyjnych i wykreséw indykatora,

otychczasowe rozpylanie powietrzne paliwa

w klasycznych silnikach Diesel'a, wymaga-

jace wielostopniowej sprezarki powietrza

i licznych urzadzer dodatkowych, komplikuje bu-

dowe silnika oraz mastrecza trudnodci w obstu-

dze. Wielostopniowa sprezarka zuzywa 6 do 8%

mocy. silnika i bywa czesto przyczyna mnieoczeki-
wanych przerw w ruchu.

To tez idea uwolnienia silnitka Diesel'a od nie-

wygodnego satelity-sprezarki i zwiazana z tem

zmiana powietrzego rozpylania paliwa na zwykle

hydrauliczne istniala juz oddawna. Usilowania
podejmowane w tym kierunku przez réznych wy-
nalazcow obejmujg duzy okres czasu i, mozna rzec
$mialo, siegaja poczatkéw istnienia silnika Diesel'a.

Idea ta dopiero po wojnie $wiatowej nabrafa
specjalnego znaczenia i zostala ostatecznie pomys$l-
nie zrealizowana. Rozpylanie paliwa na drodze
hydraulicznej rozwiazano na dwa zasadnicze spo-
soby: rozpylanie bezposrednie do przestrzeni daw-
kowych cylindréw i poérednie, przez komory
wstepne, wbudowane w glowice. Obydwa sposo-
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Rys. 1.

by w réznych wykonaniach maja swoich zwolen-
nikow i rownie sa stosowame przez liczne firmy.
Klasyczny typ silnika Diesel'a o0 mocy matej i §red-
niej znika zupelnie i tylko jeszcze niektore wiek-
sze jednostki okretowe obecnie wykonywa sie we-
dtug dawnych utartych zasad.

*Bezsprezarkowe silniki pod wzgledem sposobu
rozpylania réznia sie¢ cisnienmiami roboczemi pom-
pek paliwowych, przekrojami dysz rozpylaczy
oraz budowa samych przestrzeni dawkowych cy-
lindréw. Wirysk bezposredni wymaga bardzo wy-
sokich cisénieri pompek paliwowych: 300 do 400
atm i matych otworkéw dysz: 0,1 do 0,2 mm sred-
nicy; jest czuly na gestosé paliwa i dobroé¢ filtro-
wania. Do olejow cigzkich, zawierajacych tatwo
koksujace si¢ sktadniki, niezupelnie sie nadaje.
Wirysk przez komory wstgpne wymaga prezno-
§ci wytwarzanej przez pompki w gramicach 60 do
80 at i wobec wigkszych wolnych przekrojéw roz-
pylacza, 1,4 do 2,2 mm $rednicy, jest pewniejszy
w ruchu, nawet przy uzyciu ciezkich paliw, za-
wierajacych aromatyczne zwiazki weglowodoro-
we, np, olei z suchej dystylacji wegla kamiennego
it p.

Sposéb rozpylania posredniego wprowadza do
silnika Diesela nowa cze$é, t. zw. komore wstep-
na, w ktorej spala si¢ mata cze$é dawki paliwa
przy duzej zwygce cisnienia, przewyzszajacej
znacznie ciénienie sprezania w cylindrze, ktéra to
zwyzka wydmuchuje przez przesmyk komory
reszte dawki do cylindra, Spalanie w komorze od-
bywa si¢ w korzystnych warunkach mieszania sie
paliwa w przeciwpradzie z powietrzem z cylindra,
gdyz w czasie wtrysku gorace powietrze przedo-
staje sie do komory z wielka szybkoscia, wskutek
nier6wnego przebiegu sprezania w cylindrze i w
komorze. W przeciwiedstwie do klasyczego sil-
nika Diesel'a, medjum rozdrabniajace paliwo jest
w tym sposobie gorace.

W artykule ponizszym zajmiemy si¢ opisem
silnik6w bezsprezarkowych z komorami wstep-
nemi wedlug patentu firmy Kbérting (Hannover).
Silniki tego typu budowane sg na polskim obsza-
rze celnym w Stoczni Gdanskiej.

Szeéciocylindrowy silnik o mocy 360 KMe, 300 obr./min (typ starszy). Widok od strony wydechowej.

Ogélna budowa typéw pionowych,

Silniki pionowe, budowane przez wspomniana
firme w wyprébowaym czterosuwie, mocy 100 do
1500 KMe 1 187 do 325 obe/min, przystosowane
sa glownie dla elektrowni.

Rys. 1 przedstawia zormalizowany typ skrzyn-
kowy o mocy 360 KMe przy 300 obr/min; w sil-
nikach nowszej konstrukciji niz rys. 1 skrzynki kor-
bowodéw oraz plaszcze cylindréw tworza jeden
odlew, przez co uzyskano mniej powierzchni obra-
bianych oraz usunieto wielka ilosé srub polacze-
niowych,

Na rys. 2 widzimy silnik szesciocylindrowy
o mocy 900/1000 KMe przy 187 obr./min, nagro-
dzony na Powszechnej Wystawie w Poznaniy,
ustawiony obecnie w elektrowni miejskiej w Za-
kopanem.

Rys. 3 pokazuje przekréj nowszego silnika sze-
éciocylindrowego o mocy 360 KMe, 300 obr./min
(srednica cylindra 325 mm, suw roboczy 420 mm).
Rama fundamentowa jednolita, nalezycie uzeber-
kowana, zapewnia dostateczng sztywnoéé i wy-
trzymatosé na dzialanie sit masowych. Na ramie
osadzone sa skrzynki korbowodéw, odlane wraz
z cylindrami, przyczem sze§é cylindréw tworza
dwa odlewy, jako kombinacja dwu trzycylindro-
wych. Cato§é jest wystarczajaco mocna dla
uchwycenia natezer, wywolanych sitami tlokowe-
mi. Naturalnie tuleje robocze cylindréw sa wsta-
wiane osobno, wymienialne, Tlolki typu nurowe-
go, niedzielone, z wkladanemi denkami, w kon-
strukcji odlewu pozwalaja odpowiednio rozltozo-
nym materjatem na réwnomierne obcigzenie ciepl-
ne. Od strony wewnetrznej maja przysrubowane
blachy ochronne, ktére zapobiegaja padaniu oliwy
na ich gorace denka. Dopasowanie tlokéw do tu-
lei cylindréw zapewnia spokojna prace silnika,
bez obawy zatarcia sig¢ i nieprzyjemnego tucze-
nia, mimo znacznych, szybko zmiennych, sit po-
przecznych, na jakie narazone sa ich powierzchnie
wodzace.

Gtlowice cylindréw, polaczone o$miu $rubami
z plaszczem cylindra, majg skosnie whbudowane
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komory wstepne i posiadaja otwory dla zaworéw
wpustowych, wydechowych, rozruchowych i bez-

it 2o
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Rys. 2. Silnik szesciocylindrowy o mocy 900 do 1000 KMe, 187 obr/min.

pieczenistwa. Zakonczenia komor sa w srodku
cylindrow., Zawory bezpieczernstwa sprezynowe,
ustawione na 50 atm, zapobiegajg wzrostowi ci$niex,
jakie moga powstawaé podczas rozruchu wskutek
ewentualnych wezesnych zaplonéw. Sterowanie za-
wordw wpustowych, wydechowych i rozruchowych
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odbywa sie krzywkami poziomego walu sterowego,
ulozonego w szczelnej ostonie u gory, wzdtuz cylin-

. dréw, na konsolach,
wspblnie odlanych 7
plaszczami cylindréw.
Poziomy wal steroWiy
uruchamia

réwniez
krzywkami  nurniki
wszystkich  pompek

paliwowych. Regula-
tor na posrednim, pio-
nowym, wale stero-
wym dzialana pompki
przez wal regulacyj-
ny. Obstuge diwigien
manewrowych doko-
nywa sig z podesin,
obejmujacego cata du-
gos¢ sitnika (rys. 3).

marowanie silni-
kéw  wykonane jest
jako obiegowe pod
ciénieniem. Z karte-
ru ramy fundamen-
towej oliwa splywa
do zbiornikéw, z kté-
rych pompa trybowa
zasysa i tloczy przez
filtr podwoéjny oraz
chlodnice zpowrotem
do silnika. Do kon-
troli smarowania slu-
Za manometry, wskazujace cisnienie oliwy przed
filtrem i przed silnikiem,

Przy niektérych typach stosowane jest specjal-
ne urzadzenie automatyczne, zapobiegajace pracy
silnika, skoro z jakichkolwiek przyczyn spadnie ci-
$nienie oliwy smarujacej ponizej 0,4 atm, np. pek-

A — B — skrzynki oraz plaszeze cylindréw; ¢ —to-
zyska; D — rama fundanentowa jednolita; E —tu-
leja robocza cylindra; F—tlok G — poziomy wal
sterowy; H, — przewéd wydechowy; | — przewdd
wpustowy; K — Wal korbowy; L — pompka pali-
wowa; M — krzywki pompki paliwowej; [N — prze-
strzeft dawkowa cylindra; O —korbowéd; P - za-
wor wpustowy; R — regulator; §— kolnierz ko-
mory wstepnej; 7 —zawdér rozruchowy; U— za-
| wér bezpieczenstwa; W — diwignie zawordw;
V — lowica Q — zawér wydechowy; Z — komora
ws - pna; A, — pompka zebatkowa do smargwania
¢rika; E,— otwory do smarowania cylindra;

Rys. 3. Silnik szesciocylindrowy o mocy 360 KMe, przy 300 obr./min.
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nie rurka doprowadzajaca smar, zanieczysci sie
filtr. W tym celu zbiomnik ptywaka, dopuszczaja-
cego doplyw paliwa do pompek paliwowych, po-
zostaje pod wpltywem tloczka automatu, przez kté-
ry przeptywa oliwa smarujaca. W razie spadku ci-
$nienia oliwy tloczek automatycznie zamyka do-
plyw paliwa do ptywaka, a tem samem do silnika.

Temperatura maksymalna lozysk, jak réwniez
gtéw korbowodéw, mierzona po dltugotrwalym bie-
gu, nie przekracza normalnie 45°C.

Do przestrzeni korbowych dostep jest wygod-
ny, duze otwory zamykaja szczelnie pokrywy
o dziesieciu §rubach, przyczem w pokrywach sa
plytki, zabezpieczajace skrzynki korbowe od
eksplozji powietrza przesyconego para oliwy, roz-
pryskiwanej z tozysk, jaka czasem zdarza sie w
silnikach, posiadajacych niechtodzone itloki nu-
rowe.

Pompa i zawér do wirysku paliwa, Regulacja.

Pompke paliwows, wykonana w bloku jako
podwéina, — kazda dla 2 cylindréw — przedstawia
rys, 5. Ksztalt krzywek sterujacych nurniki po-
zwala na lagodne zasysanie oraz gwaltowne wy-
tlaczanie paliwa do zaworu wtryskowego. Do-
ktadne ustawienie krzywek na wale sterowym
mozliwe jest przez obracanie ich w kulisach. Kat
wyprzedzenia krzywek zalezy od dlugosci przewo-
du tloczacego pompki i liczby obrotéw silnika. Dla

typéw normalnobieznych wyprzedzenie wynosi
okolo 18—20° przed punktem zwrotnym tfoka. Do-

Rys. 4. Szkic perspektywiczny stawidla regulacii silnika.

prowadzanie paliwa pod zaworki ssace pompki jest
dla kazdej przestrzeni cylinderka wspdlne.
Zaworki ssace i tloczace, ulozone wzgledem sie-
bie pietrowo, maja stozkowe siedliska (907)
i prowadzenie grzybkéw, obciazonych stabemi

Rys. 5. Pompka paliwowa podwéjna.

@ — wal manewrowy; b — wal regulacyjny; ¢ — przewod ssqcy; d — przewdd tloczacy; e —iglicowy zawér odpowietrzajacy; f— zawér sterowy;
g — korba regulacji mechanicznej; /i — korbka rgczna do podnoszenia zaworkéw pompki.
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sprezynami, wykonane w ksztatcie gwintu tréj-
zwojowego, Wyttaczanie dawki paliwa odbywa
sie dla kazdego cylindra osobno, ponad zaworka-
mi tloczacemi,

Do usuwania powietrza z przestrzeni cylinder-
kéw przewidziane sa t. zw. zawory odpowie-
trzajace. Caly przewéd tloczacy pompki, az po
zawbr wtryskowy, mozna uwolni¢ od powietrza
przez mapompowanie objetoéei cylinderkéw pom-
pa reczna, wzgl, samym tloczkiem pompki paliwo-
wej, chwytanym odpowiednio dZwignia, dodang
w tym celu do silnika. Przez zastapienie pomplki
recznej, w nowem wykonaniu, thoczkiem pomplki
paliwowej, zmniejszono ilo§é nawierced w bloku
i wogéle uproszczono jej budowe. Do usuwania
powietrza z pompki i jej przewodu tloczacego po-
magaja réwniez reczne korbki, widoczne z przo-
du, ktére w polozeniu lewem podnosza obydwa
zaworki. Ta sama korbka w poloZeniu prawem
mozna podniesé tylko zaworek ssacy, t. zn. wyta-
czyé cylinder z pracy, a 'w poloZeniu pionowem
korbka znaiduie sie podczas ruchu silnika. Regu-
lacia dawki paliwa odbywa sie podczas tloczenia,
przez zawdr sterowy, ktéry czesé obigtosci za-
ssanej zwraca do zbiornika ptywaka. Zawory ste-
rowe reguluja kotby na mimosrodach, nozostaigce
pod wplywem watu regulacyinego. Uregulowaé
pomoke mozna $rubkami nastawnemi w korbie.
wzgl. przez odvowiednie dobranie dlugosci ciegiet
od watu regulatora oraz od prowadnicy ttoczka
pompki. Zaleznie od chwilowego obciazenia sil-
nika zawory sterowe sa dtuzej, wzgl. krocei otwie-
rane. Naturalnie, podezas rozruchu silnika po-
wietrzem spreZonem diZwidnia manewrowa auto-
matycznie wylacza wszystkie pommki przez pod-
niesienie ich zaworkéw ssacych (patrz szkic per-
spektywiczny, rys. 4).

Zawér wtryskowyniesterowany, iglicowy,
jest jakby drugim zaworem tloczacym pompki i
otwiera sie wowczas, kiedy ona osiagnie najwyzsze
ci$nienie. Wysckoéé cisnienia zalezy od nacisku
spreiyny na iglice 1 mozna ja dowolnie regulowaé.
i oczywiscie zaleznie od
dobroci rozpylania. Prze-
kréi wylotowy rozpyla-
cza (rys. 6) zaworu ma
ksztalt pier§cieniowy i w
wykonaniu Stoczni wy-
nosi 1,4/1,7—1,7/2,3 mm
§rednicy. Skok iglicy wy-
nosi okolo 2 mm,

Podczas rozpylania
paliwa do komory wstep-
nej przekréj wylotowy
jest w kazdej pozycii jed-
nakowy—rozpylanie jest
proporcjonalne do czasu
otwarcia zaworu. Ze wzgledu na wysokie tempera-

tury, zakoriczenie zaworu wtryskowego jest chlo-
dzone i w tym celu stozki osadzenia w samej komo-
rze posiadaja skosne rowki. Dla ciezkich paliw, za-
wierajacych asfalt, kreozot i t. p., moze byé prze-
widziane w zaworze dodatkowe nawiercenie do do-
prowadzania olejéw zapalajacych.

Rys. 6. Wylot rozpylacza
zaworu wtryskowego.
d — iglica podniesiona,

Komory wstepne,

Komory wstepne patentu Kértinga sa wynikiem
wieloletnich ucigzliwych préb. Poczatkowo komory
wstepne byly niechiodzone i stanowily dalsza ewo-
lucje thicy Zarowej silnika ,,Avance” oraz préb fir-

Rys. 7. Komora wstepna wydtuzona z lontem zapalajacym.

a — komora; b — zakoniczenie komory (przesmyk]; ¢ — lont
zapalajacy; d — zawér wlryskowy.

my Benz'a z 1909 r, i A. E. G. z r. 1910 (Stein-
becker, 1912 r.). Pierwsza chlodzong komore za-
stosowal Nielsen — ta jednakowoz miata w dolnej
czesci stozek, utrzymujacy sie w wysokiej tempe-
raturze. Poniewaz witryskiwane paliwo padalo nie-
tylko na goracy stozek, lecz réwmiez i na chlodzo-
ne scianki komory, przeto koksowalo sie i wskutek
tego wynalazek Nielsena nie mial praktycznego.
znaczenia. Zupelnie uniezaleinila sie od dawnych
metod, opartych czeéciowo ma konstrukcji silnika
zarowego, szwedzka firma Ljusne-Woxna. Patenty
tej firmy réwniez nie utrzymaty sie, gdyz nie uda-,
fo si¢ jej zapobiec padaniu czastek paliwa z rozpy-
lacza na zimne $cianki komory, W dalszym rozwoju
zaczeto stosowaé dziurkowane wkladki i wprowa-
dzono raczej podwéjne komory, przyczem wklad-
ka miata chwyta¢ boczne strugi z rozpylacza i w
ten sposéb usuwaé przykre koksowanie si¢ paliwa.
Komory wstepne z wktadkami zglosita do patentu
firma Benz,

Dopiero wynalazek francuskiego inzyniera Tar-
trais'a') zmienia zupelnie zasade budowy. Zasto-
sowal on plaska komore, w ktérej zakonczenie wei-
skat sie tltok, budowa podobny do tloka Deutz'a,
wzgl. Haselwander'a, Patenty Tartrais'a wprowa-
dzity nowy sposéb mieszania paliwa wiryskiwane-
go w przeciwpradzie z powietrzem, ze szczeliny

') Pat. franc. Nr. 359002, 359003 i 363521,
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pierScieniowej, jaka tworzylo zakoniczenie ttoka w
przestrzeni dawkowe;j.

Z pomiedzy wielu wynalazkéw komér o tej za-
sadzie, wyréznila si¢ firma Kérting i wazniejsze jej
patenty przetrwaly poniekad do czaséw dzisiej-
szych, Na rys. 7 i 8 pokazane sa komory wstepne
tej firmy, mianowicie komora eliptyczna splaszczo-
na i wydtuzona w ksztalcie gruszki.

8. Komora eliptyczna (sptaszczona)
z tuleja zaworu wtryskowego.

Rys.

Komory odlane sa z zeliwa o specjalnym ga-
tunku. Szczegélng uwage zwraca sie na dokladna
obrobke ich zakoriczen, t. zw. przesmykow, ktére
sg wykonane ze specjalnej stali, odpornej na wy-
sokie temperatury, o nazwie ,Berg-Superior”.
Przesmyk tworzy szereg otworéw, nawierconych w
zakonczeniu, pod réznemi katami.

Ze wzgledu na ochrone patentéw komér, jestem
zmuszony do ograniczenia si¢ w podawaniu bliz-
szych szczegotow 1 skierowuje czytelnika tylko do
rysunkéw. Z punktu widzenia ruchu ciekawe sa
ogélne warunki pracy komory. Interesujacy jest
przebieg spalania w_komorze w $§wietle doswiad-
czen Prof. Dr. inz. Neumann'a, przeprowadzo-
nych na tego rodzaju silnitku fabr. Kértinga,
o mocy 18 KMe, przy 300 obr/min.*). Prof. Neu-
mann dokonal analiz spalin, branych z komo-
1y w réznych pozycjach tloka w obrebie wewn.
punktu zwrotnego, przyczem okazalo sig, iz spala-
nie malej czeéci dawki paliwa w komorze jest zu-
pelne; w spalinach nie znaleziono ani tlenku we-
.gla, ani tez wodoru, Procz bezwodnika weglowego,
analizy wykazaly duze ilosci wolnego tlenu, ktéry
po przejsciu przez przesmyk komory przyczynia sie
do szybkiego spalania glownej czeéci dawki w cy-
lindrze. Jakkolwiek spalanie w komorze bylo zu-

?) Untersuchungen an der Dieselmaschine, VII: Die Vor-
kammermaschine, Prof. Dr.-Ing. Kut Neumamnn. For-
schugsheft Nr. 309. VDL

pelne, to jednak bezwodnik weglowy nie osiagal
swojej mozliwie najwickszej ilosci, co pozwala
wnioskowaé, iZ w czasie spalania wydziela sie czy-
sty wegiel, ktéry po przejsciu do cylindra w stanie roz-
zarzonym dziala jako katalizator gtéwnego spalania.

Spalanie zaczyna si¢ przy duzej nadwyzce po-
wietrza, stopniowo malejacej do ilosci faktycznie
potrzebnej, co przeciwdziala koksowaniu sie cza-
stek paliwa. Dokonane w zakladach Kértinga préoby
spalania w silnikach komorowych nawet najciez-
szych olejéw z suchej dystylacji wegla kamienne-
go, jak rowniez olejéw meksykariskich (Mexican
crude 0il) 1 argentytiskich (Commodore Rivadavia),
daty zupelnie zadowalajace wyniki.

Chlodzenie komér, jakkolwiek zwiekszajace
energje ich wirysku, przez zwiekszenie wagi zawar-
tosci komér, jest potaczone z pewnemi stratami cie-
plnemi, ktére sa znaczniejsze w silnikach malych.
Prof. Neumann zbadal, iz dla silnika o objetosci cy-
lindra 8,96 litréw, objetosci sprezania 0,444 1, objeto-
$ci komory wraz z zakoriczeniem 0,195 |, strata wy-
wolana chtodzeniem komory wynosita 14,3% ogél-
nej straty ciepla w wodzie, a stosunek straty w wo-
dzie do straty w spalinach (wydechowej) wyrazatl
sie cyfrg 1,72,

Rozruch silnikéw,

Rozruch silnikéw bezsprezarkowych dokonywa
si¢ powietrzem sprezonem do 15—20 atm, ze zbior-
nika, do ktérego powietrze laduje sie z cylindréw
roboczych silnika. W tym celu do glowic cylindréw
wbudowane sa specjalne zawory ladujace (patrz
rys. 9), chlodzone woda, ktére mozna otwieraé w
miare potrzeby podczas pracy silnika i napelniaé
zbiornik powietrzem przez zawér zwrotny.

Dla mozno$ci uruchomienia silnika tak niskiem
ci$nieniem musi byé zastosowana dekompresja cy-
lindréw roboczych. W wykonaniu Stoczni dekom-
presje tworza w czasie suwu sprezania czasowo

Rys. 9. Zawdér ladujacy powietrzem sprezonem
zbjornik rozruchowy,

otwarte zawory wpustowe i wlacza sie jg réwno-
czes$nie z przesunieciem dZwigni manewrowej w po-
zycje rozruchowa. W tym celu zawory wpustowe
i rozruchowe majg dZwignie osadzone na wspélnej
mimosrodkowej tulei.

Przy wielocylindrowych silnikach, dla zmniej-
szenia zuzycia powietrza, tylko polowa cylindrow
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posiada zawory rozruchowe (rys. 14). Dwie dZwi-
gnie manewrowe pozwalaja przelaczaé kazda serje
cylindréw osobno z rozruchu na ruch (patrz rys. 13.

Wskutek chlodzonych komér, pierwsze zaplony
przy przejéciu na ruch, dla niektérych typéw ko-
p]
&9
- R = Plyczeni
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\g regulaca ) ) o
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pylaniu bezposredniem, jest poniekad okupiona
wiekszym rozchodem paliwa, co nalezy thumaczye
chiodzeniem komér. Silniki o wiekszej mocy w
przyblizeniu doréwnuja jednakowoz pod wzgledem
rozchodu paliwa silnikom o bezposrednim wiryskuy,
a w spalaniu ciezkich olejow, ze wzgledu
na charakter rozpylania, nawet — mozna
powiedzieé¢ — przewyzszaja je. Wskutek
mniejszych cisnien pompek wtryskowych
oraz wigkszych przekrojow rozpylaczy,
nieczulo$ci na subtelno$¢ filtrowania pali-
wa — sa pewniejsze i fatwiejsze w obstu-
dze. O spalaniu ciezkich olejéw przy
wirysku bezposrednim dowiadujemy sie
ze sprawozdan z préb, przeprowadza-
nych w Niemczech, gdzie kwestja spala-
nia ciezkich paliw w silpikach Diesela

Rys. 10. Schemat urzadzenia przy redulatorze do zmniejszania

dawek paliwa podczas rozruchu,

mor, wymagaja stosowania lontéw zapalajacych, kto-
re tworzy zarzgca sie bibula, przesigknieta saletra.
Sposéb zakladania lontu widaé na rysunku komory
(rys. 7). Komory eliptyczne nie potrzebuja tego
urzadzenia i zapalamie jest pewne nawet w najgor-
szych warunkach, po krétkim rozruchu powietrz-
nym, .

Cenng nowoscia, w silnikach Stoczni jest urza-
dzenie przy wale regulatora, pozwalajace na wpro-
wadzanie matych dawek paliwa dla pierwszych za-
ptonéw. Mufa regulatora w spoczynku nastawia za-
wsze pompki paliwowe na najwieksze dawki pali-
wa. To tei podczas nieosiagnietej jeszeze pelnej
liczby obrotéw dostajg sie do komér duze dawki
i wywoluja w czasie spalania gwaltowna zwyzke
ci$nienia, co dziala szkodliwie na silnik. Ta zwysz-
ka cisnienia otwiera zawory bezpieczefistwa i po-
woduje nieprzyjemns detonacje oraz zanieczy-
szcza powietrze w sali maszynowej. Obecne urza-
dzenie umozliwia spokojne uruchomienie silnika,
bez toskotu 1 psucia powietrza. Widzimy je na sche-
macie (rys. 10).

Diwignia muly regulatora oddzialywa na wat
regulujacy posrednio, przez mocna spreiyne. Przed
rozruchem, przekreca sig wal pod napieciem spre-
zyny tak, by zapadka trafita kolo zapadkowe w po-
zycji malej, wzgl. sredniej dawki paliwa. Zacisnie-
te kordice diwigni regulatora i ciegla walu regula-
cyjnego w mocng sprezyne tworza dostatecznie
pewne polaczenie dla przezwyciezenia oporéw re-
gulacyjnych, bez odksztalcenia spreiyny. Z chwila
kiedy silnik osiagnie pelna liczbe obrotéw, dzwi-
gnia regulatora, przy dalszem rozchodzeniu sie cie-
zarkéw regulatora, wytraca zapadke i wal regula-
cyjny automatycznie dostaje sie pod wplyw obcia-
Zenia,

Rozchéd paliwa, Ogélne warunki ruchu.

Prosta budowa silnikéw z komorami wstepnemi,
w poréwnaniu z silnikami bezsprezarkowemi o roz-

jest obecnie ciagle aktualna. Préoby prze-
prowadzone z silnikami fabr. Linke-Hof-
mann-Werken, z Wroctawia, przez inz.
R. Mayera®) dowiodly, iz spalaniu ciez-
kich paliw, przy wtrysku tylko hydrau-
licznym, towarzysza przeszkody. Mi-
mo  zagrzewania paliwa, spala-
nie juz po krétkim biegu bylo gorsze, wskutek za-
nieczyszczenia si¢ dysz skoksowana masa paliwa.
Prezno$é robocza pompek wiryskowych dochodzita
do 450 atm.
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Rys. 11. Wykresy z odbioru gwarancyjnego silnika
o mocy 180 KMe, 300 obr./min.

W Polsce sprawa spalania ciezkich olejow nie
jest na czasie, ale w wyborze silnika, ze wzgledu

3) Kompressorlose Viertakt-Dieselmotoren mit Strahlzer-
stiubung. Obering, R, Mayer. Z. V.d 1 1927, str. 1081,
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na obstuge i pewnos$¢ ruchu, powinna decydowaé
prostota budowy,

Rozchod paliwa wymosi zazwyczaj wedl, gwa-
rancji dostawcy przy 760 mm Hg cisn. barometr,,
temperaturze powietrza 15°C: dla */, obcigzenia

) )

1kg = 25 mm

Przeciazenie

— T EZ“
IS

v

==
Rys. 12, Wykresy indykatorowe z odbioru
gwarancyjnego silnika,
180 g/KMe.godz. dla *[,—185 g/KMe.godz.; dla

2/ —200 g/KMe.godz. z 10% tolerancija, przy ruchu
na oleju gazowym o wartosci opalowej 10000
Kallkg.

Wedltug badari gwarancyjnych niektérych silni-
kéw, dostarczonych przez Stocznie Gdarnska do
Polski, sprawdzony rozchéd paliwa wynosi: silnika
sze$ciocylindrowego, dostarczonego do Malopolski,
o mocy 360 KMe, 300 obr/min, wedlug badarit w za-
ktadach Stoczni, przeprowadzonych przez Prof.
Rembolda z Politechniki Gdarskiej, rozchéd oleju
gazowego, przeliczony na 10000 Kal, dla obcigze-
nia */,, wynosil 182 gfKMe.godz.; dla ",—1925
g/KMe.godz.; dla */,—206 g'KMe.godz.

Tej samei konstrukcji silnik, odbierany w in-
nem miejscu przez vkomisje wykazal wyjatkowo ko-
rzystny rozchéd, mianowicie: przy */, obma,zenla —
167 g/KMe.godz., przy */,—175 g, przy */,—184 g.

Dnia 16, V. 1931 r. Poznarniskie Stow. Doz. Kotl.
(dzial cieplny) dokonalo odbioru gwarancyjnego
silnika trzycylindrowego, nowszej budowy, o mocy
180 KMe przy 300 obr/min, ustawionego w jednej
z elektrowni w Poznariskiem. Silnik, zlaczony bez-

posrednio sprzegtem z pradnica pradu stalego, byl
obcigZony w czasie pomiaréw opornicg wodng. Wy-
nik calodziennych badan przedstawiony jest w wy-
kresach (rys. 11) i tabeli L.

TABELA L

Wyniki badania silnika 180 KM.
Stednica cylindra 325 mm, suw roboczy 420 mm,
Moc indykowana N: = 0.0387. n. pi KMi.

PR Przecigze-
Obcigzenie: 0 2/4 | 3/4 | 4/4 nie 109,
Czas wmin. .| 10 295 | 388 | 60,9 29
Moc w KMe. .| 0 91,48 |134,18 (176,5 193,2
Obr./min . 315 | 307,5| 304.3 | 299,3 295
Moc w KMi. 54,98 (141,73 |184,36 (224,77 239,75
Sprawnoéé me-

chanfczna . . 0| 0648| 0,728| 0.785| 0,805
Spalono w kg na

godz. oleju ga-

zow. o 10030

Kal/kg. . 20,32 | 26,10 34,27 39,62
Zuzyto g paliwa

na KMi, godz. 143,4 |141,6 | 152,5 165,3
Zuzyto g paliwa

na KMe. godz. 222,0 194,5 | 194,2| 2050
Sprawno§é cie-

plna. . 0.28 0,324 0.325| 0,308

i

Silnik doprowadzono do réwnowagi cieplnej po
110 minutach, Temperatura wody chlodzacej przed
silnikiem wynosita 11° C, wody odptywowej, $rednia
ze wszystkich cylindréw, 60° C, Sredni stan barome-
tru 730 mm Hg, srednia temperatura powietrza
przed zaworami wpustowemi 30°C.

Nalezy zaznaczyé, iz stosunkowo duze cyfry
rozchodu paliwa wywotane sa prawdopodobnie ni-
skim stanem barometru i wysoka temperatura '),
chociaz nie jest wykluczone pewne opdzZnienie za-
palania cyl. 1, ktéry tez w czasie odbioru wykazy-
wal najwyzsza temperature wydechows (patrz wy-
kresy indykatora).

Ciénienie sprezania poszczegolnych cylindréw,
zdjete po wylaczeniu pompek wtryskujacych pali-
WO, WYnosi:

cylindra I — 36,2 atm
II - 3510 1"
I — 36,9

Wykresy indykatora (rys. 12), zestawione dla
kazdego cylindra, przy réznych fazach obcigzenia,

4 Nowe przepisy odbiorcze silnikow spalinowych, wy-
dane przez Zwiazek Inzynieréw miemieckich w 1930 roku,
omawiane obecnie przez Migdzynarodowa Komisje Elek-
tryczna L E. C. (Advisory Conmimittee Nr. 19 on Internal Com-
bustion Engines, New York), przewiduja dla znacznych od-
chylen warunkéw atmosferycznych od normalnych, t. zn,
gwarantowanych, redukcie mocy i rozchodu paliwa dla silni-
kow Diesel'a. Spos6b przeliczamia, jak réwniez normalne wa-
runki, do ktérych odnosza sie gwarancie, podaje dostawca
silnika, Dla silnikéw z komorami wstepnemi, ze wzgledu na
charakter rozpylania, mozna w przyblizeniu dla mocy efek-
tywnej przyjaé wzor:

Noe N, b-288

°760. (2138
przy b i f — warunkach pomiarowych, 760, i 15° C — wa-
runkach do gwarancji, Ne — mocy otrzymanej z pomiaréw.
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- normalne i zdjete staba sprezyna, wykazuja ma-
ksymalne cisnienia do 48 atm (okolo 42—48 atm).
Ujemna praca suwu zasysajacego i wydechowego,
jnk wida¢ z wykreséw, zmniejsza si¢ ze wzrostem
obcigzenia, co wynika z predkosci wylotu spalin,
zwiekszajacej si¢ stosownie do ilosci spalonego pa-
liwa. Wydech dla wiekszych obcigzert ma whasno-
§ci zasysajgce i w cylindrze tworzy sie depresja.
Wykresy indykatorowe rozciagniete silnikow z ko-
mora wstepna widzimy na rys. 13.

Badany silnik posiadal regulator o stopniu nie-
jednostajnoéci 5%, z urzadzeniem do zmiany licz-

by obrotéw oraz zmmiejszania dawek paliwa pod- °

czas rozruchu. Préba regulatora, dokonana przez
raptowne odcigzenie silnika z pelnej mocy na bieg
jalowy (zrzucenie obcigzenia), wykazata zwyzke
obrotéw-do 320 na min, ktéra regulator szybko
opanowal, sprowadzajac do normalnej liczby przy
biegu jalowym, t. j. do 315 na minute.

Temperatura wydechowa silnika wynosita: z cy-
lindra I, przy *, obcigzenia 358° C, przy przeciaze-
niu okoto 10% 420° C, z cylindréw II i III, prawie
jednakowo, przy */, obciazenia 350°C, przy prze-
cigzeniu 380° C.

Rys. 13. Wykresy indykatorowe (normalne i rozciagnigte)
silnika z komora wstepna wydtuzona (a) i eliptyczna (b).

Nalezy zwrécié uwage, iz ze wzgledu na nieko-
rzystne warunki atmosferyczne w dniu pomiaréw,
po przeliczeniu na normalny stan barometru 760 mm
Hg i 15°C, faktycznie silnik byl przeciazony wiece]
anizeli o 10%. Przyblizony rachunek daje wysokos¢
przeciagZenia okolo 16%. Po o$miogodzinnej pra-
cy, w roznych fazach obcigzenia, temperatura lo-
zysk korbowodu dochodzita do 45 ° C. Rozchéd oli-

wy smarujacej silnik byt tak maly, iz pomiar w cia-
gu tego czasu okazal sie niemozliwy.

Podane krotko wyniki préby odbiorczej wyka-
zuja, iz silnik z komora. wstepna, nawet w nieko-
rzystnych warunkach atmosferycznych, odpowiada
wymaganiom. Naturalnie drobne regulacyjne niedo-
kladnosci, zawczasu niezauwazone, usuniete zaraz
po pomiarze gwarancyjnym, nie wplywaja na ogél-
na ocene. Podczas przecigzenia wszelkie niedoktad-
noéci silnika wystepuja najjaskrawiej.

Wybratem celowo ten pomiar do opisu ogélnych
warunkéw pracy silnika z komora wstepna, gdyz
normalnie pomiar powinien byé wykonywany w naj-

b

Rys. 14, Zawér rozruchowy.

niepomys$lniejszych warunkach pracy silnika. Do-
bre warunki atmosferyczne i bardzo dokladne ure-
gulowanie stawidel, co w praktyce zasadniczo spo-
tyka sie rzadko, musza tez daé dobry rozc¢héd paliwa.

Zasady ustrojow rozrzadczych hamulcow

: . : 9
jednokomorowych o sprezonem powietrzu .
¢ Napisal Dr. A. Langrod.

9. Bezposredni organ rozrzadczy.

ezpoSredniemi organami rozrzadczemi moga

by¢ suwaki lub zawory, lub jedne i drugie, Bez-

poérednie organy rozrzadcze moga byé poje-

dyricze lub podwéjne. Podwéine bezposrednie organy

rozrzadcze sa stosowane, jezeli idzie o zwiekszenie

oporu ruchu w okresie II rozrzadu lub jezeli wlot

do cylindra i wylot z cylindra s obstugiwane osob-
nemi bezposredniemi organami rozrzadczemi.

Nastepujace rysunki przedstawiajgq schematycz-

- nie przyklady bezposérednich pojedynczych orga-

¥). Dokoriczenie do str. 518 w zesz. 47—48 z r, b. -

néw rozrzadezych. Rys. 13 przedstawia pojedyticzy
suwak w 4 polozeniach, mianowicie Ik, Ila, IIb
i w potozeniu III bezposrednio po zupelnem otwar-
citt wlotu do cylindra. Przestrzeri ponad suwakiem
jest stale polaczona ze zbiornikiem zapasowym (B).
Rys. 13*) przedstawia bezposredni organ rozrzad-
czy, ztozony z dwéch grzybkéw zaworowych, sztyw- -
nie ze soba polaczonych (Bozic) w trzech potoze-
niach odpowiadajacych okresowi I, IT i ITI. Podczas
ruchu w kierunku I osobna sprezyna oraz znajdujace
sie ponad gérnym grzybkiem sprezone powietrze ze

*) Na str, 518 poprzedniego zeszytu.
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zbiornika zapasowego (B) przyciskaja bezposredni ten sktada sie z suwaka, wykonywajacego wszyst-

organ rozrzadczy do przyrzadu uruchamiajacego,
wskutek czego kanat wylotowy, znajdujacy

8

kie czynnosci rozrzadu, 1 grzybka, obstugujacego
B8

Legpny Ly LR N m—\
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Rys. 14. Rys. 17.

si¢ w przyrzadzie uruchamiajacym, jest przez dolny
grzybek zamkniety, a gérny grzybek zmniejsza wlot
do cylindra az do jego zamkniecia. Od chwili, w
ktérej gérny grzybek zamyka kanat wlotowy do cy-
lindra, bezposredni organ .rozrzadczy pozostaje w
spoczynku, a przyrzad uruchamiajacy, poruszajac
si¢ dalej w kierunku I, otwiera kanal wylotowy z cy-
lindra i rozpoczyna okres I. Z powyzszego wynika,
ze tylko jedno polozenie bezposredniego organu roz-
rzadczego odpowiada okresowi I, a zatem, zepolo-
zenia IIb i Ila sg identyczne. Rys. 15 przedstawia
bezposredni organ rozrzadezy, rézniacy sie od po-
przedniego tylko tem, ze zawér obstugujacy kanat
wlotowy zastapiony jest suwakiem cylindrycznym
(Drollshammer), przez co osiaga sie, ze podczas
okresuIl organ ten przebiega droge>> 0. Zaznaczyé
jednak nalezy, ze suwak cylindryczny jest sktonny
do nieszczelnosci i ze juz projektodawca tego bezpo-
§redniego organu rozrzadczego
opiera na tej nieszczelnoéci wy-
pelnienie przestrzeni ponad suwa-
kiem cylindrycznym powietrzem
ze zbiornika zapasowego, ce-
lem wywarcia dodatkowego na-
cisku w okresach II i I. Ponie-
waz jednak nieszczelno§é orga-
nu, obstugujacego wlot do cy-
lindra, jest szkodliwa podczas
odhamowywania i jazdy z ha-
mulcem zluzowanym, t. j, w okre-
sach, w ktérych preznoéé po-
wietrza w zbiorniku zapasowym
iw cylindrze ré6znia sie znacznie,
przeto dolna czeéé suwaka cylin-
drycznego ma ksztatt grzybka, ktéry, naciskajac na
podstawe, zamyka szczelnie doplyw powietrza do
cylindra w okresie I

Rys. 15.

8 : 8
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Rys. 16, .

Przyktad podwojnego bezposredniego organu
rozrzadczego jest przedstawiony ma rys. 16. Organ

kanal wlotowy suwaka. Stosowany jest réwniez
bezposredni organ rozrzadczy, w ktérym kanal
wlotowy suwaka gléwnego obslugiwany jest przez
maty suwak pomocniczy. Oba te typy pracuja tak
samo, tylko opér ruchu suwaka pomocniczego jest
wigkszy, niz grzybka zaworowego.

Jezeli prezno§é powietrza w przewodzie glow-
nym ma warto$é normalna, to kanal wlotowy su-
waka gltéwnego jest przez organ pomocniczy (su-
wak lub grzybek) zamkniety. Jezeli maszynista spo-
woduje obnizenie preznosci w przewodzie giow-
nym, to przyrzad uruchamiajacy porusza najprzéd
stale z nim polaczony organ pomocniczy, ktéry pod-
czas tego ruchu otwiera kanal wlotowy organu
gléwnego, znajdujacego si¢ w spoczynku. Po prze-
byciu odnosnej drogi, przyrzad uruchamiajacy sty-
ka si¢ z organem gléwnym i przesuwa podczas dal-
szego ruchu jednoczeénie oba organy, przebiega-
jac okresy I, Il i Ill. Podczas ruchu odwrotnego
réwniez naprzéd przesuwa si¢ przyrzad urucha-
miajacy wraz z organem pomocniczym az do zam-
kniecia kanalu wlotowego organu gtéwnego, po-
czem oba organy poruszaja sie razem.

Z koficem zatem ruchu samego organu po-
mocniczego koriczy sie okres IIl, a rozpoczyna
okres I, organ zatem rozrzadeczy znajduje si¢ w po-
tozeniu IIb. Podczas nastepnego ruchu obu orga-
néw, razem nastepuje okres II, a nakoniec I

Opbr, jaki powyzej opisany bezpo$redni organ
rozrzadczy przeciwstawia ruchowi, zmienia sie w na-
stepujacy sposéb:

Podczas ruchu w kierunku 111:

Poza zmniejszonym oporem ruchu podczas po-
czatkowedo przesuwania organu pomocniczego az
do zetkniecia sie przyrzadu uruchamiajacego z or-
ganem gléwnym, opér ruchu podczas okreséw I, 11
i III nie ulega zmianie. '

Podczas ruchu w kierunku I.

Poniewaz podczas okresu III przesuwa sig tyl-
ko maly organ pomocniczy, a podczas mastepnych
okreséw — oba orgamy razem, przeto opér ruchu
jest podczas okresu III znacznie mniejszy, niz pod-
czas okresow IT i1,

Z powyzszego wynika, ze oméwiony bezposred-
ni organ rozrzadczy umozliwia stopniowe hamowa-
nie, a nie pozwala ma stopniowe odhamowywanie
nawet w przypadku, gdy zwigzek miedzy silami
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Q i P odpowiada warunkowi 1, podanemu w uste-

pie 8.

Przyklad podwéjnego bezposredniego organu
rozrzadczego, nadajacego sig tak do stopniowego
hamowania, jak i stopniowego odhamowywania, jest
przedstawiony na rys. 17. Organ ten sklada sie z
dwéch suwakéw, przyczem tak, jak w powyzej opi-
sanym bezposrednim organie rozrzadczym, zaréw-
no podczas ruchu w kierunku ITI, jak i w kierun-
ku I, naprzéd porusza sie sam suwak gérny, a do-
piero po zetknigciu sig przyrzadu uruchamiajacego
z suwakiem dolnym poruszaja sie oba suwaki ra-
zem, Podczas jednak ruchu w kierunku III z kon-
cem ruchu samego suwaka gérnego koriczy sie okres
111, a podczas ruchu w kierunku I z korcem ruchu
samego suwaka gérnego korczy sie okres I. Opor
zatem ruchu zmienia sie jak nastepuje:

Podczas ruchu kierunku III:

Opér ruchu jest w okresie III znacznie mniej-
szy niz w okresie I i II.
Podczas ruchu w kierunku I:

Opér ruchu jest w okresie I znacznie mniejszy
niz w okresie 11 i IIL

Fowyzszy zatem organ rozrzadezy nadaje sig
tak do stopniowego hamowania, jak i stopniowego
odhamowywania.

Czesto bezpodredni organ rozrzadczy ma poza
rozrzadem cylindra jeszcze inne zadania rozrzad-
cze, i dlatego jego ustréj jest mniej lub wiecej za-
wily. Ponadto wustréj bezposredniego organu roz-
rzadczego jest zalezny od tego, czy przestrzen po-
nad nim jest potaczona ze zbiornikiem zapasowym,
czy tez organ ten musi obstugiwaé osobny kanal,
prowadzgcy do zbiornika zapasowego. Powyzsze
jednak schematlyczne opisy wystarczaja do wyjas-
nienia dziatania gtéwnych typéw bezposrednich or-
ganéw rozrzadczych,

Poréwnujac suwaki i zawory, jako bezpogrednie
organy rozrzgdcze, nalezy mie¢ na uwadze, ze or-
gany te oddzielaja przestrzemie o znacznej rézni-
cy preznodci i dlatego szczelnosé ich jest koniecz-
na, zwlaszcza w zaworach rozrzadezych, w ktérych
straty powietrza w zbiorniku zapasowym, spowo-
dowane nieszczelnoscia organu rozrzadezego, nie
sa stale wyréwnywane powietrzem 2z przewodu
gléwnego. Nie zamierzone zmniejszenie sie prezno-
$ci w zbiorniku zapasowym wskutek nieszczelnosci
powoduje wvczerpywanie si¢ hamulca, Zanieczy-
szczenie siedzemia zaworédw powoduje ich nieszezel-
no$¢, i dlatego zawory sa wiecej sklonne do nie-
szczelnosci niz suwaki plaskie.

10. Organy rozrzadcze zaworéw zlozomych.

Powyzej oméwilismy zasady ustroju pojedyn-
czego organu rozrzadu cylindra, wykonywajacego
wszystkie czynnosci, zwigzane z tym rozrzadem.
Istnieja jednak zawory rozrzadcze, posiadajace dwa
ordany dla rozrzqdu cylindra, przyczem oba te or-
gany sg od siebie kinematycznie niezalezne, a ich
wspoltdziatanie w poszczegolnych okresach roz-
rzadu regulowane jest samoczymmie droga pneu-
matyczng. Rozrézniamy zatem zawory rozrzadcze
pojedyiicze i zlozone, Podzial czynnosci rozrzad-

czych miedzy organy rozrzadcze zaworéw zlozo-
nych moze by¢ réiny, np. jeden organ rozrzadezy
obstuguje wlot do cylindra, a drugi wylot z cylin-
dra (Soulerin), lub jeden gléwny wykonywa wszyst-
kie czynnoéci rozrzadcze, a drugi pomocniczy ob-
stuguje dodatkowo wylot powietrza z cylindra ce-
lem wumozliwienia stopniowego odhamowywania
{Hardy), lub wreszcie oba organy rozrzadcze obstu-
guja tak wlot do cylindra, jak 1 wylot z cylindra
(Hildebrand-Knorr).

Podgrupa a. Jeden organ rozrzadczy (m)
obstuguje wlot do cylindra, a drugi (n) —
wylot z cylindra.

Oba organy rozrzadcze zatrzymuja sie tylko w
polozeniach kraticowych, a przez kombinacje tych
polozen otrzymuje sie¢ wszystkie 3 okresy rozrzadu
cylindra, mianowicie:

Okres Potozenie organu rozrzadczego obslug.
wlot (m)  wylot (n)
I wylot otwarty, wlot zamkniety Tk Tk
II wylot zamknigty, wlot zamkniety Ik Tk
III wylot zamkniety, wlot otwarty 1Tk Ik

Poniewaz oba organy rozrzadcze nie zatrzymuija
sie w polozeniach posrednich, przeto niepotrzebne
sq ani dodatkowe sity Q,, ani tez zmiana wielkosci
oportt ruchu podczas ruchu organéw rozrzadczych.
Koniecznem jest jednak, aby przy obnizaniu prez-
nosci w przewodzie gléwnym celem hamowania or-
gan n zamknal wylot, zanim organ m rozpocznie
otwieraé wlot, a przy podwyzszeniu preznosci w
przewodzie gléwnym celem odhamowywania, powi-
nien organ m wlot zamknaé zanim zacznie organ n
otwieraé wylot. .

Nastepnie ustréj organéw rozrzgdczych powi-
nien czyni¢ zado$¢ jeszcze nastepujacym warun-
kom, aby zawdr rozrzadezy umozliwial stopniowe
hamowanie 1 odhamowywanie, Celem ustalenia sity
hamowania po poprzedniem hamowaniu z wrastaja-
ca sita, musi organ m przej$¢ z potozenia I1lk w po-
tozenie Ik, a organ n pozostaé w spoczynku, a zatem
w polozeniu IITk, zajmowanem podczas hamowania.
Po ustaleniu preznosci wprzewodzie gtownym, a za-
tem i sity P, sila Q zmniejsza sie nadal tak dlugo,
az wynikowa P—Q poruszy organ m i ten zamknie
wlot do cylindra, poczem sila Q, a zatem i P--Q
nie ulega wiecej zmianie. Jezeli do tej chwili or-
gan rozrzadczy n nie uruchomil sie, to pozostanie
nadal w spoczynku.

Celem przerwy odhamowywania, musi organ m
przej$é z polozenia 1k w potozenie Illk, organ zas
n powinien pozostaé¢ w spoczynku, a zatem w polo-
zeniu 1k, zajmowanem podczas odhamowywania.
Do tego celu jest przedewszystkiem konieczne, aby
po ustaleniu preznosci w przewodzie gtéwnym sita
Q wzrosta ponad site P az do uruchomienia organu
m. Jezeli w chwili, w ktérej Q—P ma najwicksza
warto$é, organ rozrzadczy m jeszcze sig nie urucho-
mit, to pozostanie nadal w spoczynku.

Poniewaz zawsze po ustaleniu preznosci w prze-
wodzie gtéwnym po poprzedniem jej obnizaniu sifa
Q zmmiejsza sie nadal az do zamknigcia wlotu do
cylindra, przeto dla organu m moze by¢ uzyty przy-
rzad uruchamiajacy kazdego typu. Natomiast ‘dla
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organu n moze byé¢ przyrzad uruchamiajacy tylko
takiego typu, w ktérym po ustaleniu preznosci w
przewodzie gtéwnym podczas odhamowywania si-
ta Q roénie dalej i przekracza ustalong wartosé si-
Iy' P, a zatem przedewszystkiem przyrzady urucha-
miajace, ktorych ruch jest uzalezniony od prezno-
$ci w cylindrze hamulcowym.

Jak wiadomo, do uruchomienia organéw roz-
rzadezych z polozenia Ik koniecznem jest, aby

P<Q—R,!":
a do uruchomienia z polozenia I11k:
PQ-FR,

Sita zatem przyspieszajaca podczas ruchu z poto-
zenia Ik ma wartosé

Q—(P+R).
a sila ta podczas ruchu z polozenia I1Ik:
£—AQ--R] ,

Wyréznijmy znaki, odnoszace sie do organu m,
w‘s‘lfaz’m‘klem m, a odnoszace sie od organu n, wskaz-
nikiem n, to aby organ n wezesniej sig uruchomit 7
polozenia Ik niz organ m, sila przyspieszajaca or-
gan n musi by¢ wieksza niz sita przyspieszajaca or-
gan m, a zatem
Qn_(Pn+Rn)> Qm'—(Pm‘I‘Rm) 0

Aby zas organ n péZniej sie uruchomit z potozenia
IIIk niz organ m, musi byé

P"_[Q"+Rn)<Pm'_(Qm+Rm) . I
Zwigkszenie oporu ruchu w jednym z obu orga-
néw uczynitoby zadosé¢ jednemu z powyzszych wa-
runkéw, natomiast przeciwdzialaloby spelnieniu
drugiego warunku. Aby uczyni¢ zadosé jednoczes-
nie obu warunkom, powinno byé

Qn_Pn>Qm_Pm,
co daje sie¢ uskutecznié przez zastosowanie wiek-
szego tloka, na ktéry dziata powietrze z przewodu
gléwnego, w organie n niz w organie m.

Na tej zasadzie zbudowal Soulerin zawér
rozrzadczy, stosowany na francuskich kolejach dru-
gorzednych. Oba przyrzady uruchamiajace sa ty-
pu al,b—cT,0. Bezposredniemi organami roz-
rzadczemi sg zawory. Inne kombinacje sa réwniez
mozliwe, tylko ze, jak juz wyzej wspommiano, w
organie n podczas przerwy odhamowywania powin-
na byé Q> P, natomiast w organie m podczas tej
przerwy moze byé P> Q. Przyrzad uruchamiajacy
organu m moze byé zatem typu a7 b, natomiast do
organu n nadaja si¢ przedewszystkiem przyrzady
uruchamiajace, na ktérych ruch wplywa powietrze
z cylindra hamulcowego.

Podgrupa b. Jeden orgah m wykonywa
wszystkie czynnoéci rozrzadcze, drugi zas
organ n obstuguje dodatkowo wylot z cylin-
dra.

Mysly przewodnia przy projektowaniu tej kom-
binacji bylo umozliwienie stopniowego odhamowy-
wania istniejacemi i wyprébowanemi zaworami,
niedozwalajacemi stopniowego odhamowywania,
przez dodanie organu pomocniczego n. Poniewaz or-

gan glowny m wykonywa wszystkie czynnosci roz-
rzadcze, przeto niema potrzeby, aby organ n uru-
chamial sie wczesniej lub péZniej niz organ m. Or-
gan n zatrzymuje si¢ tylko w polozeniach kranco-
wych Ik i IITk. Podczas odhamowywania, tak or-
gan m, jak i organ n, znajduja sie w polozenin Ik,
za$ podczas hamowania z wrastajaca sila oba orga-
ny znajduja sie w polozeniu IITk. Podczas hamo-
wania z ustalona sila, po porzedniem hamowaniu
z wrastajgca sila, organ m znajduje sie w poloze-
niu II, zas organ n w potozeniu k. Jakkolwiek w
powyzszych przypadkach hamowania polozenie or-
ganu n jest obojetne, to jednak powyzsze poloze-
nia tego organu wynikajg z dzialania sil na przy-
rzad uruchamiajacy, nie posiadajacy urzadzen do
zatrzymywania go miedzy polozeniami krancowe-
mi. Podczas przerwy odhamowywania organ m po-
zostaje w polozeniu Ik, a zatem pozostawia zupel-
nie otwarty wylot powietrza z cylindra. Natomiast
organ n przechodzi z potozenia Ik w polozenie 111k
izamyka wylot z cylindra. Do wykonywania tego ru-
chu jest koniecznem, aby w organie n podczas
przerwy odhamowywania bylo Q > P. Do organu n
zatem nadaja sie przedewszystkiem przyrzady uru-
chamiajace, ktérych ruch jest uzalezniony od prez-
noéci powietrza w cylindrze hamulcowym.

Juz firma Westinghouse, podczas préb z ha-
mulcem towarowym, wykonanych na Wegrzech,
zastosowala dodatkowy organ n, ktérego ustroj da-
je sie sprowadzi¢ do typu ST, a —oT,c. W organie
tym zatem preinoéé powietrza ze zbiornika roz-
rzadczego jest zastapiona przez nacisk sprezyny,
co, jak wskazano w ustepie 7, powoduje skutki,
sprzeciwiajac sie warunkom U, I C. Ostatnio Ri-
hosek i Leuchter zaprojektowali dodatkowy
organ n typu dT,b—oT,(c + S), przyczem oba
Hoki sg uszczelnione blonami.

Podgrupa c. Oba organy rozrzadcze obslu-
guja tak wlot do cylindra, jak i wylot z cy-
lindra.

Pierwsze, a zdaje sie dotychczas jedyne zawory
tego typu stanowia zawory systemu Hildebrand-
Knorra. Napozér nielogiczne polaczenie dwéch
organéw rozrzadczych, wykonywajacych wszystkie
czynnosci rozrzadceze, ma cel nastepujacy:

Konstruktorowi szlo o to, aby organ gléwny wy-
wolywal hamowania ciggle i stopniowe, dzialajac
na zasadach i przy pomocy elementéw konstruk-
cyjnych, wyprébowanych w kilkudziesiecioletniej
praktyce. W tym celu zastosowano organ glowny
systemu wprowadzonego po raz pierwszy przez We-
stinghouse'a, t. j. przyrzad uruchamiajacy typu aTb
i podwdjny bezposredni organ rozrzadczy typu,
przedstawionego schematycznie na rys. 16. Ta oko-
liczno$é umozliwia niezawodne wspoldzialanie da-
nego systemu zlozonego zaworu rozrzadczego z in-
nemi systemami, w pierwszym rzedzie aprobowa-
nemi.

Organ pomocniczy ma dwa zadania, z ktérych
pierwszem jest umozliwienie stopniowego odhamo-
wywania. Gdyby organ pomocniczy mial tylko to
zadanie, zaw6r ten nalezalby do oméwionej po-
wyzej podgrupy b. Konstruktorowi jednak szlo
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o to, aby umozliwié takze uzupetnianie strat powie-
trza w cylindrze hamulcowym podczas hamowania
z ustalong sila, spowodowanych nieszczelnoscia,
a ponadto, aby podczas odhamowywania preznosé
w cylindrze zmniejszata sie tylko w miare wzrostu
preznosci w zbiorniku zapasowym. Obie te wlasei-
wosci ezynig hamulec niewyczerpalnym.

W powyzszym celu hamulec posiada dwa
zhiorniki zapasowe i jeden zbiornik rozrzadczy.
Zbiornik zapasowy maly jest stale polaczony z od-
no$nemi przestrzeniami obu organéw rozrzad-
czych., Powietrze sprezone z tego zbiornika dziala
na gléwny organ rozrzadczy w ten sam sposéb, jak
w innych zaworach z przyrzadem uruchamiaja-
cym typu aT b, i zasila podczas hamowania z wazra-
stajaca sila cylinder hamulcowy. Powietrze z te-
go zbiornika dziala réwmiez ma organ pomocniczy,
a mianowicie w tym samym celu, w jakim powie-
trze z przewodu gléwnego dziata na organ glow-
ny lub na organ rozrzadczy w zaworach pojedyn-
czych, t. j. do uruchomienia organu. W przeply-
wie powietrza ze zbiornika malego do cylindra
posredniczy wybacznie organ gtowny.

Powietrze ze zbiornika wielkiego sluzy wylacz-
nie do zasilania cylindra hamulcowego i nie wpty-
wa zatem na ruch organéw rozrzadczych, W prze-
plywie powielrza z tego zbiornika do cylindra po-
§redniczy tak organ gltéwny, jak i organ pomocni-
czy,

Ruch organu pomocniczego jest uzalezniony od
preznosci powietrza w cylindrze hamulcowym. Or-
gan ten moze zajaé wszystkie trzy polozenia, a
wiec I, IT 1 III, i wykonywa swe dziatanie jak pel-
ny organ rozrzadezy, umozliwiajacy tak stopniowe
hamowanie, jak i stopniowe odhamowywanie, ob-
sluguje jednak tylko dodatkowo wylot z cylindra
i wlot do cylindra powietrza ze zbiornika wielkie-
go. Jezeli podczas hamowania z ustalong sila prez-
nos¢ powietrza w cylindrze si¢ zmniejszy wskutek
nieszczelnoséei, to organ gltéwny pozostaje nadal w
spoczynku, gdyz ruch tego organu nie jest zalezny
od preznosci powietrza w cylindrze. Natomiast or-
gan pomocniczy, na kitérego ruch wplywa prez-
nos¢ powietrza w cylindrze, przesunie si¢ w poto-
zenie III 1 polaczy zbiornik zapasowy wielki z cy-
lindrem. Polaczenie to bedzie otwarte tak dtugo,
az prezno$é¢ w cylindrze wzrosnie do wysokesci,
wystarczajgcej do powrotnego przesunigcia organu
pomocniczego w poloZenie II,

Jak juz wyzej wspomnielismy, preznoéé powie-
trza przewodu gléwnego jest zastapiona w orgamie
pomocniczym przez preino$é powietrza malego
zbiornika zapasowego, Odhamowywanie zatem na-
stepuje przez wzrost preznoéci w tym zbiormiku,
Poniewaz nadto ruch organu pomocniczego jest uza-
leZzniony od preznoéci w cylindrze, przeto spadek
preznosci w cylindrze jest scisle zalezny od wzro-
stu preznosci w malym zbiorniku zapasowym, a zu-
" pelne zluzowanie hamulca nastepuje jednoczesnie
z zupelnem naladowaniem tego zbiornika, t. j. w
chwili, gdy preznosé w tym zbiorniku osiagnie nor-
malng warto§é robocza.

Zasadniczy przyrzad uruchamiajacy organu po-
mocniczego jesttypu d T, (b 4 S) — o T, ¢, Uszczel-

nienie tlokéw T, i T, jest wykonane btonami gumo-
wemi sfaldowanemi, a zatem nie naciskajgcemi na
ttoki. Dodatkowa zas sile Q. wytwarza sprezyna,
naciskajaca na tlok T, w tym samym kierunku, co
powietrze ze zbiornika zapasowego. Bezposredni
organ rozrzadczy stanowi suwak pojedyriczy.

11. Zakohczenie,

W ustepie 7 podalismy system oznaczania réz-
nych typéw zasadniczego przyrzadu uruchamiaija-
cego. Pozostaje nam zatem uzupelnienie tego syste-
mu do oznaczania calkowitego organu rozrzadu cy-
lindra, obejmujacego obok zasadniczego przyrza-
du uruchamiajacego jeszcze bezposredni organ roz-
rzadczy i dodatkowe urzadzenia, sluzace do stop-
niowego hamowania i odhamowywania,

Calkowity organ rozrzadu cylindra oznaczmy
ulamkiem, ktérego licznik stanowi znak zasadnicze-
go przyrzadu uruchamiajacego, a mianownik znak
bezposredniego organu rozrzadczego i urzadzen do-
datkowych. Nastepnie oznaczmy przez

x — bezposredni organ rozrzadczy, ktérego opér ruchu
nie zmienia sie magle w okresie II,

y —bezposredni organ rozrzadczy, kibrego opér ruchu

jest mniejszy w okresie III miz w okresie I i I,
a zmiana oporu ruchu jest nagla,

z — bezpodredni organ rozrzadczy, ktérego opér ruchu
jest mniejszy w okresie 1l i I niz w okresie II, a
zmiany oporu ruchu sa nagle.

Dodatkowa, site Q. oznaczamy przez s, jezeli wy-
twarza ja sprezyna, przez q — jezeli wytwarza fa
blona, a przez litery juz poprzednio podane, je-
zeli wytwarza ja sprezone powietrze. Jezeli kil-
ka z powyzszych czynnikéw wytwarza site dodat-
kowa, to laczymy odnosne litery znakiem doda-
wania. Jezeli sifa Q, lub fjej skladowe dzialaja
w tym samym kierunku, co powietrze przewodu
gléwnego, na przyrzad uruchamiajacy, to odnosne
znaki umie$cimy po tej samej stronie znaku bez-
posredniego organu rozrzadczego, po ktérej jest
umieszczony w liczniku znak preznosci powie-
trza przewodu glownego wobec znaku ‘tloka,
a jezeli powietrze przewodu giéwnego dziata ma
kilka tlokéw, — wobec znaku ttoka najwieksze-
go. Jezeli zas sita Q, lub jej skfadowe dzialaja
w kierunku przeciwnym niz powietrze przewodu
gtéwnego, to odnosne zmaki umiedcimy po stro-
nie przeciwnej.

Znaki organéw rozrzadczych zaworéw zdozo-
nych potaczmy znakiem dodawania, a bezposred-
nie organy rozrzadcze wyréznijmy wiskaznikiem
m dla organu gléwnego, a wskaznikiem n dla or-
ganu pomocniczego, .

W tym systemie oznaczania rézne typy orga-
néw rozrzadczych mafa nastepujace znaki:

I. Zawory pojedyiicze.

A. Organy rozrzadcze, na ktérych ruch
wplywa powietrze zbiornika zapasowego.
a) Zawory umozliwiajace stopniowe ha-
mowanie, a nie umozliwiajace st o p-
niowego odhamowywania,
1) Zawor Westinghouwse'a z roku 1874

aTb
sx
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2) Zawor hamiilcéw parowozowych i zawér hamulcéw po-
ciagéw towarowych system Westinghouse'a
aTb

y
3) Zawér hamulcéw pociagéw osobowych systemu W e-
stinghouse'a
aTh
sy.
Sprezyna stuzy tylko do uniemozliwienia przeskoku
z hamowamia ruchowego w hamowanie mwagle.
b) Zawory umozliwiajace stopmiowe ha-
mowanie i odhamowywanie.
1) Amerykanski zawér pociagéw osobowych syst, W e-
stinghouse'a

2
by,

2) Zawor systemu Kunze-Knorr'a

ol 3T I T dTe0
z
B. Organy rozrzadcze, na ktérych ruch
wplywa powietrze cylindra hamulcowego.
1) Zawé6r wedlug patentu Humpreya z roku 1892:

cToat+aTlyd+dTsc+cTso
sx
2) Zawér syst. Lipkowskiego z roku 1911:
alid—cTs0
gxq '
3) Zawér syst. Lipkowskiego z roku 1918:
aTyd—cTso
xs ‘
4) Zawbér syst. Lipkowskiego z roku 1921:
ClT] b— L‘Tz o
gxq
5) Zawoér syst. Lipkowskiego z roku 1931:
v aTib—cTz0 )
qx (gt s)

6) Zawor syst. Lipkowskiego z r, 1932:
aT1b—cTs (04 S)
sx
7) Zawor syst. Bozic'a i syst. Drollshamme r'a:
dTi (a+ S)—oT,c
x (s b)

II. Zawory zloZone.
1) Zawér syst. Soulerim'a
oTec—bTya alsb—cTyo0
+
Xm Xn

Hardy'ego (Rihosek-Leuch:

2) Zawér syst
ter):

aTh dTi b —oT (c+8)
ym + Xn

3) Zawér syst. Hildebrand-Kmnorra):
aTo ., dT, (b+S)—oTse

ym XnS

W naszych rozwazaniach dwutlokowych za-
sadniczych przyrzadéw wuruchamiajacych zalozy-
lismy milczaco, ze trzon }aczacy oba tloki jest
sztywny. W rzeczywistosei istnieja konstrukcje,
w ktérych polaczenie obu tlokéw jest sprezyste,
lub miedzy trzonami obu tlokéw jest pewien luz
i dopiero po przebyciu przez jeden lub dwa ttoki
drogi, odpowiadajacej temu luzowi, oba tloki
wspoldzialaja, albo naciskajac na siebie (Hilde-
brand-Knorr), albo ciagnac sie wzajemnie
Lipkowski, typ z r. 1932). Wreszcie jeden
ttok moze dzialaé na jedno, a drugi na drw%ie ra-
mie dzwigni dwuramiennej, ktéra porusza bezpo-
§redni organ rozrzadazy.

Urzadzenia 'te nie zmieniaja wyzej oméwionych
zasad ustroju organu rozrzadu cylindra i sa prze-
znaczone albo do rozrzgdu przewodu, albo do roz-
rzadu regulacyjnego. Z tego powodu powyzszych
konstrukeyj nie uwzgledniamy w znakach typu or-
ganu rozrzadu cylindra.

W mniniejszym artykule ograniczamy sie tylko
do oméwienia organu rozrzadu cylindra, ktéry
glownie cechuje dany zawor rozrzadczy. Wryczer-
pujace jednak poréwnanie zalet i wad poszcze-
gélnych systeméw zaworéw rozrzadczych jest do-
piero mozliwe po rozpatrzeniu przedewszystkiem
urzadzeri rozrzadu przewodu gléwmego, a w dal-
szym trzedzie urzadzen regulacyjnych,

PRZEGLAD PISM
MOSTOWNICTWO,

Most sklepiony bez Scian czolowych
i przyczotkéw.

Swoistego ksztattu zelbetowy most drogowy, odznacza-
jacy sie miezwykla prosfota pomyslu, zostal niedawno zbu-
dowany w Australji, na jednym z doplywéw rzeki Yass,

Sklepienie tego mostu posiada na calej swej rozcigglo-
§ci zmienna szeroko$é, réwng szerokos$ei przykrywajgcego je
nasypu, i opiera sig¢ bezposrednio ma skalistym gruncie. Most
nje posiada §cian czolowych ani przyczélkéw, co znakomi-
cie upraszcza komstrukcje, oczywiscie kosztem estetyczmego
wygladu, czem w danym wypadku widocznie mmiej si¢ inte-
resowano.

Rozpietosé mostu wynosi 18,30 m, strzalka huku 5,80 m;
szeroko$é sklepienia w kluczu wynosi 9,76 m i powieksza
‘ sie ku podstawom do 23,50 m. Grubo$é sklepienia w kluczu
jest 38 cm; w podstawie 46 cm,

Sklepienie posiada uzbrojenie podluzne i poprzeczne.
Wysoko§é warstwy masypu w kluczu wynosi tylko 30,5 cm,

Przeptyw wody w rzece pod mostem jest niewielki, na-
tomiast znaczne bywa spietrzenie wody podczas przyboréw

TECHNICZNYCH.

na rzece Yass. Szybkoéé przeplywu wody jest jednak wow-
czas tak mata, ze mie zachodzi obawa rozmycia nasypu, nie
chronionego murami czolowemi ani przyczélkami, (Engg
News-Record, 8 wrzesnia 1932, str. 293). 4. E

SAMOCHODNICTWO.

Postepy w budowie samochodéw.

Doroczne wystawy samochodowe, kiére sie¢ odbyly w
Paryzu i Londynie na poczatku paZdziernika r. b., nie wy-
kazaly — jak mozna sig¢ bylo spodziewaé ze wzgledu na
kryzys, ktéry dotknal i t¢ dziedzine przemystu — wybitniej-
szego postepu w budowie samochodéw, Mozna wiec bylo
stwierdzié jedynie pewne tendencje rozwojowe. idace po
linji ‘wytkniete] juz poprzednio, a m. in. pewne dazenie do
powrotu ku silnikom 4-cylindrowym, aczkolwiek o ulepszo-
uych wiasnosciach z punkiu widzenia warunkéw jazdy. Poza
tem uwydatnia sie staranie, zwlaszcza w tanszych wozach,
o lepsze uresorowanie i hamowanie. Sprezyste ustawien'e
silnika i skrzynki biegéw w podwoziu czyni pewne postepy,
zwlaszcza w samochodach firmy Chrysler Motor Corp,, kté-
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ra ustawia silnik na podkiadkach gumowych, tak zZe blok
stinikowy ,,plywa' w podwoziu. Poniewaz wéwczas prze-
staje byé blok elementem usztywniajacym, przeto dodaje
si¢ zwykle przekatne usztywnienia. Rowniez duzo uwagi
zwraca sig na wzrost sztywnosci podwozia przez spawanie
jego czg$ci. Co sie zaé tyczy sprzegiel hydraulicznych i sa-
moczynnego wlaczania biegdw, to te zagadmienia pozostaja
prawie w tym samym ‘stanie, co w r. ub. Niemniej i budowa
karoseryj o linjach oplywowych czyni bardzo powolne po-
stepy. Wiekszych udoskonalen mozna sig spodziewaé pod.
tym wzgledem woéwczas, g¢dy przejdzie sie¢ do ustawiania
silnika na tylnym koncu podwozia (VDI-Zft 76 (1932),
str. 1231).

SPAWANIE.
Wiazar spawany z pasem dolnym z plaskownikéw.
Jak wiadomo, pozwala spawanie ma zastosowanie zupei-
nie innyeh profili w konstrukcjach zelaznych, niz te, ktore
mustano stosowaé przy nitowaniu zlacz, przyczem uzyskuje
sie woszczgdnosci, dzigki lepszemu wyzyskaniu tworzywa.
Przykladem tego rodzaju postepowania jest wiazar dachowy
wykonany przez Westinghouse Electric & Manuf. Co w jej
nowych budynkach w Perry (Pa.) i Mansiield (Ohio).

Rys. 1.

Uklad tego wiazara (rys. 1) moze byé rozpatrywany jako
belka usztywniona przez podwieszone prety kratowmicy, w
ki6rej pas dolny jest utworzony z ptaskownikéw, Odpowied-
nio do warto§ci momentu, liczba plaskownikéw wnalozo-
nych na siebie wzrasta ku srodkowi przesta, tak ze we
wszystlkich pretach pasa panuja prawic jednakowe napre-
Zemia, a zatem tworzywo jest wyzyskane prawie doskona-~
le. Pret kosicowy tworzy plaskownik 114,3/12,7 mm, na-
stepny otrzymuje nadto plaskowmik dodatkowy 101,6/12,7, a
$rodkowy — jeszcze jeden dodatkowy 101,6/6,35 mm, Kazdy
plaskownik przechodzi przez cals odnosna cze$é pasa dol-
nego, a mastepnie odgiety ku gorze tworzy ukoénice rozcia-
gang, przypawang na styk do pasa gérnego. Dalszy podzial
pasa gornego tworza prety $ciskane, prowadzace do wezlow
pasa dolnego.

Rozpigtosé wiazara wynost 157 m, wysokoéé 1,22 m,
cigzar 910 kg, Pas gorny jest utworzony z belki dwuteowej
wysokosei 12,7 cm, ukosnice §ciskane — z zelaza korytko-
wego 10 cm. Napreienia w pretach sa prawie jedna-
kowe i wynosza od 880 do 950 kg/em®. Prébne obcigzenie
dwu wiazaré6w wykonano cigfarem 18 t, co odpowiada
1140 kgfem?, Pomiary wykazaly zgodnosé z obliczeniami: naj-
wieksze odchylenie wynioslo zaledwie 5%.

Rachunek pordwmawczy dal wynik mastepujacy: analo-
giczny wigzar nitowany, z zastosowaniem katownikéw, byl-
by o 11% ciezszy, mie liczac ciezaru mitéw, blach wezlo-
wych i t. p., gdy: wazylby o 100 kg. wigcej. Pomiary ma-
prezeri dowiodly, Ze szwy przerywane wystarczaja przy wia-
zaniu plaskownikéw w pretach zlozonych do wytwarzenia
jednostajnego Tozkladu naprezen ma caly przekréj. (Eng.
News Rec 1932, zesz. 5, str. 136).

TELETECHNIKA.

Nowe polaczenie krétkofalowe.

Obje strony kamalu Pas de Calais maja byé wkrotce
polaczone zapomoca instalacji krétkofalowej, postugujacej
sie falami o dlugosci 15 cm. Stacje nadawczo-odbiorcze mie-
$ci¢ sie beda kolo lotniska Lympne pod Hythe i Stinglevert
pod Calais. Budowe wykonywa firma Standard Telephones
and Cables Ltd. Amteny tworza
przewodniki napowietrzne o dlugoéci 25 mm. Fale ultrakrot-

odbiorcze i mnadawcze

kie, wytworzone w specjalnej lampie katodowej, o 2.10°
okr./sek, beda skupiane na stacji nadawczej w wiazke zapo-
moca reflektora o $rednicy 3 m, wypromieniowane + sk
pione znéw na stacji odbiorczej zapomoca takiegos re-
Hektora.

Urzgdzenie to ma stuzyé w szczegédlnosci do zawiada-
miania o odlotach i przylotach samolotéw, mie posiadaja
cych wlasnych radjostacyj, oraz do komunikatéw metearo-
logicznych. Instalacja moze byé wyposazona réwniez w ma-
szyny samopiszace, tak Ze wiadomosci beda mogly bys od-
bierane w nieobecnosci obstugi. Fale ultrakrétkie, ktére zna-
lazly lu zastosowanie, sg dogodne dlatego, ze ami stan po-
gody, ani jpobliskie urzadzenia nadawcze albo maszyny nie
zaklocaja odbioru, (VDI-Z{t, 76 (1932), str. 1231).

Listy do Redakg;ji.

Mielenie i spalanie wegla wilgotnego.

Odnos$nie artykutu p. Prof. Inz. B. Toltoczki p.t.,,Wspot-
czesne paleniska kotlowe', zamieszczonego w zeszycie
41—42 z dn. 15.X.1932, pozwalam sobie zauwazyé:

Proby mielenia wegla o zawartosci wilgoci wiekszej
niz 14% przeprowadzane byly nie tylko w Anglji, lecz t6w-
niez w Polsce. Osiagnigle wyniki byly nieoczekiwane.

Ostatnio w Zaglebiu Dabrowskiem zostaly przebudowa-
ne stare kotly na paleniska ma pyl weglowy. Kotly te wy-
posazono w instalacje pojedyticza, a mianowicie w mnajbar-
dziej tozpowszechnione w Polsce mlyny AEG-Resolutor.
Przy przeprowadzonym pomiarze palil sie wegiel o zawar-
tosci 21,9% wilgoci. Ten mokry wegiel zostal zmielony bez
suszenia i przy uruchomieniu zapalil si¢ bez trudnosci. Pod-
czas normalnego ruchu suszy sie wegiel wedlug opatento-
wanego sposobu zapomocy doprowadzenia gazéw z paleni-
ska do mltyna. W ilen sposéb mielono bez trudnosci wegiel
o zawartodci 24—25% wilgoci. Jak wykazaly pomiary, pyl
weglowy zapalal si¢ bezposrednio za palnikiem. Pozostate
czgéci niespalone praktycznie mie byly stwierdzone ani w
zuzlu, ani w gazach odlotowych. Sprawno$é przed przebu-
dowg ma pyl weglowy wynosita 63—-64%, zas po przebudo-
wie stwierdzono przy pomiarach 78,48%. '

Nalezy jeszcze zaznaczyé, ze w danym wypadku prze-
budowane byly stare kotly wodnorurkowe z rusztem mecha-
nicznym, ktére mie sa wyoosazone ani w podgrzewacz wo-
dy, ani w przeprzegrzewacz powietrza.

Inz. K. Wenclawiak.

Notatka p, inz. Wenclawiaka jest zgodna z tem, co po-
wiedzialem w moich artykulach p. t. ,,Wspélczesne paleni-
ska kotlowe', z tej racji nie mam odnosmie do omawianego
zagadnienia nic do dopowiedzenia, chyba moge wyrazi¢ tyl-
ko zadowolenie, Ze moje artykuly wydobyly z ukrycia cen-
ne wyniki doswiadczen z wytwarzaniem i spalaniem pylu
wegla kamiermego o duzej wilgotnosci. Nalezatoby przy te
ckazji zwrécié sie z apelem do wszystkich technikéw pol-
skich, aby swych spostrzezen, ktére stanowia pewien przy-
czynek do rozwoju wiedzy technicznej, nie chowali wy-
lacznie dla siebie, lecz dzielili si¢ z ogélem, oglaszajac w
prasie technicznej. Dlatego malezy si¢ tu p. Wenclawiako-
wi podzigkowanie za podany komunikat. %

Prof. B. Tolloczko.
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Energetyka Zaglebia Weglowego.

Napisal Inz. Jan Obrqgpalski,

Zaglebie Weglowe, posiadajace zapasy wegla
kamiennego w ilosci, ktéra moze wystarczyé Pol-
sce na jakies 10 wiekéw, jest jednoczesnie najbar-
dziej przemy*slowym okregiem Polski, a, co za tem
idzie, 1 najbardziej interesujacym pod wzgledem
energetycznym. Tu na przestrzemi 80 )X 40 km®
znajduje sie 103 kopalh wegla, wiekszych i mniej-
szych, 9 koksowni, 7 kopald wiekszych galmanuy,
32 hut zelaza i cynku oraz szereg fabryk chemicz-
nych, fabryk maszyn i t. d. Z ogélnej ilosci 3 mil-
jardéw kWh energji elektrycznej, spozytej w Pol-
sce w r. 1929, przypada na Zaglebie Weglowe ok.
2 miljardéw, jest wiec ono najwiekszym spozywca
pradu, jednoczesnie za§ prawie wylacznem Zrod-
fem produkowanej obecnie energji elektrycznej.

Najwieksze pozycje po stronie czynmej i bier-
nej w bilansie energetycznym Zaglebia wykazuje
przemyst weglowy. Z ogélnej produkeji rocznej
40 miljonéw tonn lepszych lat ubiegtych, ok. 25%
przypada na mial i przerosty, ktore stanowia nie-
unikniony, $cisle zwiazany z systemem wybierania
wegla, produkt miskowartosciowy. Produkt ten
nadaje sie zasadmiczo tylko do spalania w pale-
niskach kottowych przemystowych, w piecach
cementownianych i cegielnianych, Wartog§¢ jego
uzytkowa obnizaja trudnosci techniczne przy jego
spalaniu i przechowywaniu; trudnosci przy spala-
niu spowodowane sa glownie zawartemi w nim
matemi czasteczkami o wielkosci ziaren ponizej
3 mm, ktére w palenisku w znacznej czesci zostaja
uniesione do komina w stanie niespalonym i zasy-
puja blizsza okolice, czesciowo przesypuja sie przez
ruszt, pozatem za$§ zasklepiajgq przestrzenie wolne
w warstwie wegla lezacej na ruszcie, powodujac po-
trzebe stosowamnia regulowanego strefami podmuchu.
Pozatem jest to gatunek, posiadajacy najwiekszy
procent popiotu i wilgoci. Mial mozna uszlachet-
nié i spali¢ go jako pyt z wysoka sprawnoscia, pro-
“ces ten podnosi jednak jego cene o ok. 2 zt. na
tonnie.

Przed wojna gorna granica ziarn miatu wyno-
sita powszechnie 15 mm, po wojnie — kopalnie,
dazac do podniesienia jego wartosci uzytkowej,
a wiec i jego ceny, — oddzielajg od catej jego ma-

sy rozne gatunki grubsze pod mazwa groszkoéw,
orzeszkéw i t, d. o wietko$ci ziarn powyzej 10, 7,
5 i 3 mm, pozbawione owych czastek majdrobniej-
szych i stanowigce idealne paliwo dla rusztéw ko-
ttowych. W ten sposéb ma kopalni pozostaje naj-
gorszy miat, o ziarnach np. (0—5) mm, w iloéci ok.
10% calego wydobycia, t. j. przekraczajacej jeszcze
o jakies 40% potrzeby wlasne kopalni. Wartosé
opatowa miatu lezy naogét nie wigcej miz o (10—
15) % ponizej wartosci orzechéw, natomiast cena
rynkowa miatu lezy stale o 50% 1 wiecej ponizej
jego ,parytetu cieplnego”. Ten wlasnie mial sta-
nowi obecnie najtarisze w Polsce i przez dtugi je-
szcze czas miewyczerpane zrodlo energji.

W roku 1931 spalily kopalnie we witasnych ko-
ttowniach i kuzniach (kostka i czesé orzechow)
ok. 3 miljonéw t, ktére w nastepujacy sposdb dzie-
la sie na poszczegblne gatunki:

mial . . . . S P I I o
przerosty : = . = ¢ & . o4 s = By
szlamy . . . . . . . . . . . 8,
posp6tka . . . . . . . . . . 1,
orzechy. 424
kostka . A_2i "
100,09

Okoto 30 kopalh nie wytwarza pradu wlasne-
go, lecz pobiera go z elektrowni okregowych, spa-
lajacych wylacznie miat. W ten sposéb ma po-
trzeby wlasne kopalni spala sie w dziewieédziesie-
ciu kilku procentach miat, szlamy i przerosty, czy-
li produkt odpadkowy.

Naped mechaniczny na kopalniach jest w
dwéch trzecich zelektryfikowany, potwierdza to
zarowno tabela ponizsza, podajaca moce zainsta-
lowanych silnikéw elektrycznych i parowych na
kopalniach, jak i statystyka mocy potrzebnej w
postaci pradu i pary do napedu bezposredniego
maszyn i mechanizméw kopalnianych; moc zain-
stalowana silnikéw elektrycznych wynosita w
1926 r, 405000 KM, czyli 61,5%, a marowych
253000 KM, czyli 38,5%, najwieksza za$§ suma-
ryczna moc potrzebma (1930 r.): elektrycznych
155 000 KM (69%), parowych 70000 KM (31%).
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_ _Razem Gg’;riy‘Slﬂ(_ | Zagt. Dabrowskie | Zagt. Krakowskie

Ro d.z aj maszyn Parowe l Elektr. i Parowe | Elektr. | Parowe | Elektr. Parou;e | i‘:lektr‘_
KM KM KM KM KM , KM KM I KM

Pompy 42 621 169130 81 18 995 | 126 729 16 653 ! 29596 6973 12 805

i Wyciagi . E 92 214 41 966 _ 32 ! -76; 31 74874. ] 11—3:73 ‘..7 9-0;3 | 4 51A6 1189

Sprezarki 81033 46 524 32 73276 —37 290 2577 ! 5342 5180 7 3892
Wentylatory » 2013 15 267 89 *1;3_ 1-1 93é | 70 I 2354 N ;H Av__A98—1—
Tnne .| asses| 132281 | 70 | 20076 | 122209 | 566s5| 820 | 52| 1622

- Razem CTy 253474 | 405 162 - 199 615 ‘2 329 908 36 338 ‘ 54 565 17 521 | 20 689

" zelektryfikowania . . 61,5 ik 625 ‘ 60 = O 5'}

Z tabeli powyiszej widaé, Ze majmniej zelek-
tryfikowane sa sprezarki i wyciagl, Przyczyna
niewielkiego zelektryfikowania sprezarek jest
gtownie ta okolicznosé, ze wytwarzanie sprezo-
nego powietrza jest zwykle scentralizowane wpo-
blizu gléwnej kotlowni i proces wytwarzania na
drodze ‘turbina — sprezarka jest tandszy i pod
wzgledem kosztéow instalacji i kosztéw ruchu od
procesu na drodze turbina — pradnica — silnik —
sprezarka, i dopiero przy wigkszych odleglosciach
przenoszenia energji proces ostatni moze oplaca¢
sie lepiej. Elektryfikacje wyciagéw niezawodnie
wstrzymata wojna i jej skutki gospodarcze; gdyby
nie to, utrzymywanie w ruchu tych pozeraczy pa-
ry, pracujgcych w wielu wypadkach jeszcze na
wydmuch i spozywajacych po (40—60) kg pary na
uzythkowego konia mechanicznego i godzine, na-
pewno byloby w szybkiem tempie zlikwidowane.
O ile wiec procent zelektryfikowania sprezarek
nie przekroczy prawdopodobnie w przysziosci
{50—60), o tyle w stosunku do maszyn wyciago-
wych bedzie on dazyt do 100.

Ogolne zapotrzebowanie energji elektrycznej
na 1 tonne wydobytego wegla wynosi (15—16)
kWh. Na Gérnym Slasku kopalnie w r. 1929 spo.-
zyty ogotem ok. 500 miljonéw kWh, z czego wy-
tworzyly we wlasnych elektrowniach 280 miljonow,
wziely zas z elektrowni obcych 220 miljonow.

Stopieri zelektryfikowania hut i fabryk zelaz-
~nych Zagtebia moze by¢ obliczony tylko na zasa-
dzie statystyki zapotrzebowania mocy, gdyz brak
statystyki mocy zainstalowanych silnikéw. Na
Goérnym Slasku moc zainstallowana byla dio nie-
dawna nastepujaca:

silniki silniki silniki

parowe elekiryczne gazowe
KM KM KM

Wielkie piece (16) 11000 11000 3200
Odlewnie (12) 1000 5000 —_
Stalownie i walcownie (9) 100000 165 000 —

og6lem 112000 (384) 181000 (62%)

Najwieksza sumaryczna moc potrzebna wyno-
sita w 1930 r..w catem Zaglebiu: silnikow elek-
trycznych w hutach 84 000 KM (63%), parowych
50 000 KM (37%).

Dosyé¢ dokladna statystyke silnikéow elektrycz-
nych i pradnic na Gérnym Slasku w r. 1929 podaje
nastepujaca tabela Dozoru Kotléw w Katowicach:

Pradnice kW S’é‘&k'

Ogélem 1Turbiny|Masz.par.|AI;1as;.ﬂs_§a_z. Ogétem

Kopalnie. -|158 210|147 442| 10743 25 350231
Huty . 78 148 | 61945 3883 12320 |181175
Réine . .[181500/180120| 1170 | 105 | 67633
Ogolem. .[417 858 ‘ 389507 | 15796 ‘ 12 460 |[599 039

W ogolnej ilosci zainstalowanych kottow ok.
60% stanowia dotychczas kotly plomienicowe
i walczakowe, ok. 25% wodnorurowe, reszte zas
rézne. Najbardziej rozpowszechniony jest ruszt
Jaricuchowy. Paleniska na pyl weglowy posiadaja
juz w catem Zaglebiu 23 kotly, w tem 4 jeduostki
po 1000 m* i 1 na 1200 m’,

Ogolny bilans zdolnogci wytworczej trwalej
i najwiekszej mocy potrzebnej dla wigkszych za-
kladéw przemystowych Zaglebia jest nastepuja-
cy (w tysiacach kW).

kopalnie huty rtéine el okreg.
zdolnoéé wytwérecza. 263 47 46 184
zapotrzebowanie . 128 71 88 —

Najwieksza role wytwércy pradu odgrywaja wiec
kopalnie i elektrownie okregowe, role za$ odbior-
cy — réwniez kopalnie.

W okraglych liczbach dla wszystkich zakla-
dow Zaglebia wynosity:

zdolno§é wytwoércza 500000 KW
najwieksze obigzenie . . . 300000 KW
nadwyzka czynpa 200000 KW

Nadwyzka ta jest rozrzucona po calem Zaglebiu
i wykorzystanie jej czynne, lub w celach wzajem-
nej rezerwy, mozliwe jest dopiero po przeprowa-
dzeniu licznych polaczen dodatkowych i zorgani-
zowaniu wspélpracy. Z drugiej znowu strony, ist-
niefgce urzadzenia pradotworcze starzeja sig,
a liczac za majdtuzszy okres ich pracy 20 lat —
otrzymamy moc urzadzen, kiére co roku przecho-
dza w stan nieczynny wskutek starzenia sie; moc
ta wynosi $rednio 500 000 : 20 =25 000 kW.

Obraz powyzszy dotyczy oczywiscie lat, kiedy
wszystkie prawie zaklady byly w ruchu; w chwili
obecnej nadwyzki sq znacznie wieksze, ale stan
ten nalezy uwazaé za przejsciowy.
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Wspotpraca elektrowni i koncentracja wytwa-
rzania pradu widoczna jest z mapy energetycznej
Zagltebia, Koncentracje w wielkich rozmiarach pro-
wadzi tu od 30 lat elektrownia okregowa w Cho-
rgowie, do ktérej sieci przylaczono 42 zaklady
przemystowe wielkie oraz duzg iloé¢ zakladow
mmiejszych, kolejek, gmin i t. d. Produkcja pradu
elelktrowni tej dzielita sie w r. 1929 jak naste-
puje:

wielki przemyst 196,108 kWh
fabryki chemiczne. . . . . . . . 182
o$wietlenie . . . . . . . . . . 33
fEakois & 2 i 0 2 e e H o a oo 6
SERINE . 1 - o = b el el 3

razem 420,108 kW?~
W -ostatnich latach rozwineta sie bardzo druga

slaska elektrownia okregowa — w lLaziskach —

i dopedzita pierwsza pod wzgledem wielkosci za-
ktadu wytworczego (80 000 &kW). Obie one, wraz
z kilku elektrowniami kopald obwodu Ry\b\n-ick‘ie~
go, pracujg na wspélna ,szyne zbiorcza” Goérnego
Slaska 60 kV.

Na planie energetycznym podane sg w odpo-
wiedniej skali dla kazdego wigkszego zaktadu
przelrny310weg'o Zaglebia: najwieksze 7apro"trzebo-
wanie pary do napedu w tonnach na ‘godzmq, naj-
wigksze zapotrzebowanie pradu w kW i najwiek-
sza trwala zdolno§é wytworcza w kW; oprécz te-
go podane sa linje elektryczne, faczace dany za-
ktad z innemi. Miarg wspolpracy i centralizacji
wytwarzania pradu stuzyé moze do pewnego
stopnia sumaryczna zdolnosé¢ przesylowa potaczen
elektrycznych wewnatrz Zaglebia, ktéra wynosi
ok. 210000 kW; przy 100% rezerwy moc przesy-
tana miedzy oddzielnemi zakladami wynosi w su-
mie ok, 100000 kW. Linij elektrycznych dio eks-
portu pradu z Zaglebia istnieje 6 o zdolnosci prze-
sylowej 50000 kW, eksport ten nie przekroczyt
jednak w sumie 15 000 kW,

Koszt wytwarzania pradu elektrycznego, obli-
czony na zasadach podanych przez nizej 'podlplsa-
nego w Nr. 10 ,,Techniki Cieplnej” z 1928 r., wynosi

1
a=21. A 787—60“*—12 [1,35“; +4,83].W

dla elektrowni malei; za$

a=21. A —— 8760 +k(09 +38).
dla elektrowni duzej,
gdzie A — koszt zainstalowania 1 kW mocy w

elektrowni w zlotych,

stopienl wyzyskania potrzebnej mocy,
spolczynnik zalesny od planu pracy
maszyn;

jezeli stale pracujg wszystkie maszy-
ny, to f=1,

dla elektrowni szczytowych f=0,4;
cena paliwa w groszach, za 1000 ka-
loryj,

spo*lczynmk zalezny od' gatunku we-
gla i wynoszacy 0,98 do 1 02

SPRAWOZDANIA | PRACE P K. En

Koszt A wynosi dla elektrowni mniejszych
{(1000—1200) z1/kW, dla wiekszych nowoczesnych
(500—600) =zt kW,

Koszt paliwa W wynosi dla réznych jego gatun-.
kéw i réznych miejscowosci za 1000 Kal w gr.

gaz koksowy . e T S R 37
wegiel orzech I . . . . . . . . . . . 04
# mial (0—10) . . . . . . . . ., . 02
- » (0=5) . . . . .. . . . .01

a w Warszawie:
wegiel orzeck I . . . . . . . . . . . 07
. e A0—=10Y . . . % w Ty . s ., 03

i w Borystawiu;
gaz ziemny . . . . . . . . . . . . . 06

Obliczony w ten sposdb koszt wytwarzania
pradu w wigkszych elektrowniach kopalnianych
Zaglebla do celéw wielkiego przemystu (n= 057)
wynosi w przyblizeniu

1
21‘750"0,57‘.8766——'—102[09057

czyli 3,7 gr./lkWh.

Dla wielkiej elektrowni mowoczesnej, wytwa.-
rzajacej prad do celéw elektrochemji (T == 8760,
n==1) 1 posiadajacej 25% wrezerwy, koszt wytwa-
rzania bedzie;

21,500’ 1,25 : 8760 + 1,02 (0,9 + 3,8).0,2,
czyli 2,46 gr.jk Wh.
Jest to koszt, rywalizujacy $miafo z taniemi sitami
wodnemi.

Gaz wielkopiecowy, jako paliwo, posiada zna-
czenie czysto lokalne, gdyz zostaje callowicie spo-
trzebowany do celow metalurgicznych i w sitow-
niach hut. Gaz koksowniany czgsciowo tylko jest
wykorzystany do celéw metalurgicznych 1 w pale-
niskach kottowni koksownianych lub hutniczych,
znaczne za$ ilogei jego pozostajs niewykorzystane
i gina w atmosferze bezpowrotnie; ilo§ci te mo-
gltyby wytworzyé pareset miljonéw kWh rocznie,
cena tego gazu, jak wi\dzieli'smy wyzej jest jednak
stosunkowo znacznie Wy1zsza niz miatlu weglo-
wego.

Z niskiej ceny paliwa wyplywa w konsekwencji
fakt, iz najtanisze rozwigzanie dadza konstrukcje
kottéw 1 maszyn proste i tanie, sprawno$¢ za$
urzadzen tych odgrywaé tu bedzie role naogél pod-
rzedna; drogie urzadzenia o wysokiej sprawnosci
beda sie optacaly tylko w elektrowniach o bardzo
wysokim stopniu wyzyskania (elektrochemja).

Z powyzszego widaé, ze Zaglebie posiada du-
ze zapasy taniej energji z paliwa odpadkowego
oraz duze nadwyzki czynne w zaktadach prado-
tworczych. Wspolprace elektrowni Zagtebia moz-
naby zorganizowaé, zaleznie od potrzeby, w dwoch
kierunkach: 1) posunaé jaknajdalej centralizacje
wytwarzania w wielkich zakltadach, zamykajac
male, i 2) posunaé jaknajdalej decentralhzach wy-
twarzania, uwalniajac wielkie zaklady od dostaw
lokalnych i przeznaczajac im role wielkich eks-
porteréw pradu. Niskie stawlki przewozowe na ko-
lejkach dojazdowych sprzyjaé quq rozwiazaniu
w obu wypadkach.

1438).01,

ﬂWydewcaf Spélka z ogr. odp. .Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. Inz, Czeslaw Mikulski,
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