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de l'avion,

- Trojosiowe samochody ciezarowe,

Napisat Inz. M, Thuguit,

ostatnich latach obserwowad¢ mozna znaczne
/ stosunkowo rozpowszechnienie sie samo-
chodéw na trzech osiach, uwidocznione
chociazby na wystawach samochodéw cigzarowych,
ktére odbyly sie w Londynie i Brukseli w koncu
r. ub. Budowa samochodéw tréjosiowych wynika
z daznoéci do potanienia przewozu, wiadomo bo-
wiem, ze w duzych jednostkach transportowych
‘stosunek mocy silnika i cigzaru samochodu do ob-
ciazenia uzytecznego jest mniejszy niz w matych.
Granica, budowy zbyt duzych jednostek jest wy-
trzymatosé kot i opon, w szczegolnych za§ wypad-
kach rowniez i dopuszczalne naciski, jakie moga
byé przenoszone przez jezdnie.

Moc silnika samochodu trojosiowego nie jest
]

wieksza, dla tego samego ciezaru uzytecznego, od
mocy samochodu dwuosiowego; chociaz bowiem
powierzchnia styku opon z jezdnia wzrosia o
ok. 30%, tarcie przy toczeniu pozostaje niemal bez
zmiany, z powodu zredukowanego obcigzZenia,
przypadajacego na jedno kolo. Zmniejszenie te-
go obciazenia ulatwia stosowanie opon detych za-
miast pelnych, co lagodzi wstrzasy podwozia,
tak szkodliwe dla trwalo$ci samochodu, uprzy-
jemnia warunki przejazdu w autobusach osobo-
wych, umozliwia przewdz przedmiotéw kruchych
i fatwo ttukacych sie 1 wreszcie daje moznoéé zna-
cznego zwickszenia predkoéci samochodu. Poza
tem zmniejszenie nacisku na kazdej osi pozwala
nieraz unikngé stosowania kot z oponami podwdéj-
nemi, ktére latwiej moga ulec uszkodzeniu wsku-
tek zaklinowania miedzy niemi kamyka lub inne-
go przedmiotu z ostremi krawedziami 1 sa niesyme-
trycznie obciazone na drodze o nawierzchni wypuklej.

Duzg nos$noéé — dla osiggnigcia ktérej rozpo-
czeto budowe samochodéw tréjosiowych — posia-
dajg réwniez samochody z wozami przyczepnemi;
oba te srodki transportu sa w pewnym stopniu u-
rzadzeniami wspétzawodniczacemi ze soba, jednak-
ze samochody z wozami przyczepnemi mniej sie
nadajag do przewozu podréznych, z powodu po-

przecznego szarpania wozéw (trudnego do catko-
witego usuniecia) i kurzu, dajacego sie silnie we
znaki w niewielkiej juz odlegloéci od pierwszych
k6t samochodu; procz tych wad, zajmuja one wie-
cej miejsca i, mimo wielkiej zwrotnosci samych
traktoréw, nie nadaja sie do eksploatacji na wa-
skich lub kretych drogach. To tez w miastach, gdzie
ruch .odbywa sie coraz czgéciej na przetadowanych
arterjach komunikacyjnych, stosowanie samocho-
dow trojosiowych do autobusow o wielkiej no$-
nosci bedzie znajdowalo zapewne coraz wicksze
uznanie., W czasie, kiedy rozpoczynano hudowe sa-
mochodow tréjosiowych, pionierami na tem polu
byli Francuzi, dzisiaj zas ten typ wozéw wytwa-
rzany jest we wszystkich prawie panstwach, ma-
jacych znaczenie na rynku samochodowym.
Rodzaje napedéw, stosowanych dzi§ w samo-
chodach trojosiowych, sg rozne i — oprocz zwy-
ktych silnikéw karburatorowych—zaczynaja wcho-
dzié w uzycie wysokoprezne silniki spalinowe, sil-

niki elektryczne — o napedzie akumulatorowym
lub tez kombinowanym benzynowo-elektrycznym,
silniki parowe — jedno lub dwucylindrowe i wre-

szcie silniki na gaz ssany !}). Generatory, wytwarza-
jace gaz do tych silnikéw, opalane sa odpadkami
drzewnemi, weglem drzewnym lub karbonidem,
letoéry jest wyrabiany z wegla drzewnego w ksztal-
cie niewielkich brykiecikéw, przy uzyciu zwiazkow
smolowych, jako materjatu wiazacego, Samochody
z silnikami na gaz ssany zaczynajg byé stosowane
szczegblnie w tych krajach, ktére nie posiadaja
naturalnych zlozy ropy naftowej i w ktorych pro-
dukcja paliwa plynnego, otrzymywanego przez
dystylacje wegla, nie jest w stanie pokryé szybko
rosnacego zapotrzebowania. Précz konstrukeyj
francuskich Panhard - Levassor'a i Berliet'a oraz
belgijskiej E. T, I. A., rowniez i w Anglji powsta-
ly juz firmy, ktére buduja samochody tréjosiowe
z silnikami na gaz ssany,

1) Por. Przegl Techn, (t. 62), 1924, str. 181,
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Przechodzac obecnie do bardziej szczegolo-
wego oméwienia konstrukcyj charakterystycznych
w budowie podwozi tréjosiowych, zaznaczymy, Ze
we Francji podwozia te uzywane sa dzié badz to
do wiekszvch autobuséw, badz do samochodow

Kota érodkowe, najwigcej obciazone, zaopa-
trzone sa w opony podwdéjne. Silnik czterocylin-
drowy, o wymiarach cylindréw 80 mm X 130 mm,
rozwija moc 21 KM przy 1000 obr./min. Skrzyn-
ka zmianowa zawiera przekladnie dla 4-ch pred-
koéci naprzéd i jednej w tyl, procz
tego dodatkowa skrzynka zmiano-
wa, przytwierdzona do gléwnej,
zmniejsza pigciokrotnie wszystkie
poprzednie predkosci; przekladnia

dodatkowej skrzynki zmianowej
i~ = : L wlaczana jest przez kierowce zapo-
--enfl| - &2 - --i~— == mocg oddzielnej dzwigni. H.am’ulec
H IN ] mechaniczny jest typu Ber'het a.
B s Précz opisanego podwozia, zbu-
E-Eﬁ—-‘ L dowanego w celu osiggniecia jak naj-
G-~ )+ === _G wiekszej zwrotnoséci pojazdu, firrpa
e e e Berliet wykonata model bardziej
. T D ; uproszczony, w ktérym kola tylne
Rys. 1. Podwozie samochodu Renault. nie sg sterujacemi.
A — most osi érodkowej; B — most osi tylnej; C— oslona walka z dwoma przegubami kardanowemi; W Anglil Samochody tréiosio-
D — 0§ poprzeczna podwozia; E — resor; [)F;z-;clzt(;)z[ﬂ‘lh’i,osu G—drazki hamulcowe; H — hak dla W I‘OZpOWSZeChI’liIY SiQ gléwnie

transportujacych w szczegélnie ciezkich warunkach,
a wiec np. w kolonjach, przy przewozeniu amuni-
¢ji na zlych drogach, a czasem nawet na bezdro-
zach i t. d.

Podwozie Renault'a {rys. 1) posiada dwa mo-
sty tylne, przyczem osie napedzane sg kolejno
przez wspélny wal kardanowy, ktory jest przedtu-
Zony poza pierwsza osig przez wal z podwojnym
przegubem kardanowym. Obie osie zwigzane sg
z koricami resor6w {cantilever), przytwierdzonych
w $rodku do osi poprzecznej podwozia. W celu
zredukowania do minimum naciskéw jednostko-
wych, wywieranych na opony i na tor, wszystkie
kola zaopatrzone s w opony podwéijne.

W samochodzie Berliet'a (rys. 2) kola przed-
nie sa réwniez pedzone, w celu zwigkszenia sily
pociagowej wozu; o$ tylna (krancowa) jest jedno-
cze$nie osig pedzona i steru-
jaca, tak iz skret minimalny
wynosi tylko 6 m, przy roz-

wskutek nacisku, wywieranego na
przemyslowcow przez Ministerstwo Wojny w kie-
runku budowy tych wozéw nietylko dla wiekszej
nos$noéci (5—6 £), ale i dla $redaiej (2—3 £) i prze-
znaczonych tak dla drég normalnych, jak i dla te-
renu trudniejszego. Wszystkie prawie samochody
przeznaczone do przewozu pasazeréw zaopatrzone
eg w hamulce na przednie kota, czesto z hamulca-
mi mechanicznemi Westinghouse'a lub Dewandre'a.
Silniki sg jeszcze przewaznie 4-cylindrowe i tylko
ok. 20% posiada 6 cylindréow; stosowane bywaja
silniki bezzaworowe. Chlodzenie silnikéw odbywa
sie, w wiekszosci wypadkéw, zapomoca, sztucznego
wytworzenia obiegu wody przez pompke odérodko-
wa i tylko ok. 20% konstruktoréw uzywa termosy-
fonu. Skrzynki zmianowe zawieraja przewaznie
przekladnie dla 4-ch predkosci, ktére sterowane sa
przez dZzwignie, umieszczone z boku lub w $rodku

stawieniu osi zewnetrznych

3,55 m. Most tylny (kraficowy)

napedzany jest przez central-

ny wal kardanowy za po-
$rednictwem przekladni slima-
kowej; z osi tylnej (kraficowej)

ruch przenosi sie na most §rod-
kowy i przedniza posrednic-

twem przekladni stozkowych i
odpowiednich walkéw podtuz-
nych, polaczonych gietkiemi
przegubami Hardy'ego. Most
tylny posiada specjalne urza-
dzenie, sterowane przez kie-
rowce, do blokowania dyfe-
rencjatu i, wskutek zapewnienia przez to jednako-
wej ilosci obrotéw obu kél, — utatwienia przejazdu
w trudnym terenie.

Podwozie wspiera sig na §rodkach czterech reso-
réw wzdluznych. Po kazdej stronie podwozia koniec
przedni resoru przedniego zwiazany jest z osig przed-
nia, koniec tylny resoru tylnego z osia tylna; koniec
tylny resoru przedniego i przedni resoru tylnego po-
Yaczone sg z osia $rodkowa na przegubie wahli-
wym,

A —rama podwozia;

Rys. 2.

B — walki, napgdzajace kola przednie;

Podwozie samochodu Berliet.

C — sterowanie ko6t tylnych;

D — skrzynka zmianowa; E — sterowanie k6t przednich; F — ostona przekladni stozkowych do
napedu kol przednich; G — belka poprzeczna podwozia; H — polaczenie przegubowe walka.

podwozia. W znacznej wiekszo$ci (70%) samocho-
. dy montowane sa na oponach detych.

Obie osie tylne sa osiami pedzonemi, nigdy
jednak nie sterujg ruchu samochodu, tak jak to
ma miejsce u Berliet'a, Osie tylne tworza pomost
uksztattowany zazwyczaj przez réwnoleglobok re-
soréw, na ktorego érodkowej osi wspiera sie tylna
czed¢ podwozia. Przeniesienie ruchu na osie tylne
odbywa sie zapomoca walu kardanowego, na kola
za§ — zapomocy systemu ,full floating axle”. Sy-
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stem ten polega na tem, ze piasty kazdego z két
obracaja sig na tozyskach kulkowych, osadzonych
na zwezajacej sie stozkowo czesci mostu tylnego.
Przy takiem rozwigzaniu, pétoski tylne pracuja
wylacznie na skrecanie. Lgczniki osi i resoréw
zbudowane sa tak, Ze przejmuja calkowicie na-
ciski przy skrecaniu resoréw.
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i magneto napedzane sa tancuchem. Pompka try-
bikowa do smaru zaopatrzona jest w dwa iiiry,
na wejéciu i na wyjsciu smaru z silnika. Sprzeglo
jest stozkowe, wylozone skéra. Skrzynka zmiano-
wa daje cztery predkosci naprzéd o przektad-
niach 1, 1,55, 2,56 1 4 : 1 oraz jedna predkosé w tyl
o przekladni 555 : 1. Hamulce sa na wszystkie
kota i uruchamiane sa zapomo-
ca pedalu (za posrednictwem
mechanizmu Dewandre'a) i
diwigni recznej.
Podwozie trojosiowe - Scam-
mell (rys. 4| jest przeznaczone
. specjalnie do pracy na ciezkim
terenie i na ztych drogach; cig-
zar podwozia wynosi 6 1, no$-
nos$¢ za$ 4—6 1, przy predkosci
maksymalnej 44 km/h, Podwo-

zie posiada jeden tylko most
tylny ijedng 0§, od ktérej ruch
przenosi sie na wszystkie 4 ko-
la (2 przed mostem i 2 za mo-

stem) za po$rednictwem prze-
ktadni czolowych zjedna prze-
ktadnia po$rednia, jak to wi-
da¢ na rys. 6. Wszystkie prze-
kladnie obu koél, znajdujacych
sie po jednej stronie wozu, u-
mieszczone sg w  szczelnej

ostonie, wypelnionej smarem
i polozonej rownolegle i na

L P
L_ _:GN_.%.._.U ‘.(:,:._

zewnatrz belek podiuznych

Rys. 3. Podwozie samochodu Vulcan.

A — przegub kardanowy; B — most; C — resory péleliptyczne; D — laczniki; E — drazki hamulcowe;
* F— hak do sprzegnigcia elastycznego z przyczepnikiem; G — zawieszenie podwozia,

W odniesieniu do poszczegolnych konstrukeyij,
rozpatrzymy przedewszystkiem podwozie tréjosio-
we wytworni Vulcan Motor Engineering Co; cie-
Zar podwozia wynosi 3,4 ¢, z czego 24 { przeno-
szone jest przez kola tylne, noénosé¢ za$ 4—5 f na
dobrej i 2—3 f na zlej drodze,

Osie tylne polaczone sa, jak wskazuje rys. 3,
z konficami dwéch rownoleglych, ustawionych je-
den nad drugim, resoréw poéleliptycznych. Pola-
czenie uskutecznione jest
zapomoca czopow  kuli-
stych, ktére usuwaja napre-
zenia skrecajace resoréw
przy roéznych wychyleniach
poprzecznych osi tylnych,
spowodowanych przez nie-

ramy samochodu. Prostopad-
tos¢  ostony przekladni
wzgledem tylnej osi zapew-
niona jest przez stozkowe
usztywnienia, widoczne rowniez na rys. 6, mogace sig
wahaé wraz z ostong dokota tej osi. Podwozie wspie-
ra sig na 2-ch resorach pételiptycznych, ktorych kon-
ce polaczone sa tak, azeby umozliwié uginanie sie
resorow we wszystkich kierunkach, 0§ przednia
dZzwiga resor poprzeczny, utrzymywany przez ra-
me trapezowa, ktéra jest polaczona z belka po-
przeczna podwozia zapomoca czopa kulistego; u-
rzadzenie takie umozliwia znaczne skrecenie po-

T

réwnosci terenu. Podwozie

wspiera sie na §rodkowych
czedciach resoréw. Naped
osi tylnych odbywa sie za-

pomoca watu kardanowego
z dwoma przegubami. Sil-
nik jest 4-cylindrowy, o wy-
miarach cylindréw 110 mm
X 140 mm, obj. cylindréw 5,32 I, moc silnika wy-
nosi przy 1000 obr./min — 39 KM, przy 140)
obr./min — 53 KM i przy 2000 obr./min — 60 KM.
Pokrywa silnika jest odejmowana, zawory poprze-
czne rozmieszczone sg réwnolegle po jednej stro-
nie. Ttoki wykonane sa z glinu, tuleja czopa tlo-
kowego z bronzu, wal wytloczony jest ze stali
i §rednica jego wynosi 60 mm. Walek sterujacy

Rys. 4.

A — doplyw wody chlodzacej; B — przewdd wydechowy; C — skrzynka zmianowa; D — tlumik; E — ostona prze-
kladni czolowych, napedzajacych kola tylne.

Podwozie samochodu Scammell,

przeczne osi. Silnik samochodu Scammell’a jest
4-cylindrowy, o wymiarach cylindréw 126,9 mm X
139,6 mm, rozwija moc 53 KM przy 1000 obr./min
i 65 KM przy 2000 obr./min; pokrywa silnika jest
odejmowana w dwoch czesciach, dla kazdych dwéch
cylindréw. Karter wykonany jest z glinu, wal wy-
korbiony, o $érednicy 63,4 mm, podparty jest w
3-ch lozyskach; watek rozrzadczy, podparty row-
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niez w 3-ch lozyskach, napedzany jest przez kola
§rubowe, Tlok o grubem denku wykonany jest
z glinu. Smarowanie odbywa sie pod ci$nieniem
1 kgl/cm* zapomoca pompki trybikowej, zapalanie
przez magneto z przodowaniem automatycznem.
Sprzeglo jest stozkowe, skrzynka zmianowa ma
4 stopnie predkosci naprzéd o przekladniach 1,
1,75, 2,70 i 5,09 : 1; oraz jedna w tyl—o przekladni
6,67 : 1. Przeniesienie ruchu z walu kardanowego
na of tylng wykonane jest zapomoca przekfadni
¢limakowej.

W samochodzie trojosiowym Four Wheel
Drive wszystkie kota przednie i tylne sa pedzone.

dem swego poloZenia normalnego. Naped kot od-
bywa si¢ w samochodzie F. W. D. wedtug opisa-
nego wyzej systemu ,full floating axle”, Korice
podwdjnych resoréw zaopatrzone sa, dla uniknie-
cia naprezen skrecajacych, w specjalne przeguby
kuliste; resory mogg sie waha¢ przy nieré6wnosciach
terenu dokola osi poprzecznej podwozia. Most
przedni podobny jest do mostéw tylnych, nie po-
siada jednak tadcuchowego przeniesienia ruchu
1 w razie dostatecznego napedu na osie tylne, na-

ped kot przednich moze byé wylaczony.
Silnik samochodu F. W, D. jest czterocylin-
drowy, o wymiarach cylindréw 135 mm X 139,5 mm,
zaopatrzony w pompke odérod-

kowa do obiegu wody chtodza-
cej. Sprzeglo systemu Hele-
Shaw posiada tarczki pracujg- -
ce w oliwie. Hamulec nozny
dziata przez docisk zewnetrz-
ny na beben, umieszczony na
koricu watu kardanowego przy
skrzynce zmianowej, hamulec
zaé uruchamiany recznie dzia-
la rozpierajaco i tylko na czte-
ry tylne kota.

Samochéd tréjosiowy Al-

Rys. 5.

Noénos¢ maksymalna samoochodu wynosi na do-
brej drodze 6,5 ¢, na ztej — 3—5 f. Predko$é ma-
ksymalna wynosi 40 km/h przy 1500 obr./min wa-
tu silnika, :

Skrzynka zmianowa przewiduje 4 predkosci
naprzéd i jedng w tyl, Przeniesienie ruchu z walu
kardanowego na kaidy z tylnych mostéw odbywa
sie zapomoca przekladni taricuchowej, umieszczo-
nej w plaszczyZnie pionowej, prostopadlej do osi
podluznej podwozia, nastepnie za§ za posrednic-
twem przekfadni stozkowych (rys. 7). Kazdy z mo-
stow moze wykonywaé wahania poprzeczne doko-

n (—
SRS

Ry's. 6. Naped k6t tylnych w samochodzie Scammell,

ta osi réwnoleglej do osi podluznej podwozia,
przyczem na duzych krzywiznach podtuznych to-
ru.o$ wahad przemieszcza si¢ rownolegle wzgle-

Ustawienie podwozia Scammell, wykazujace niezaleino$é¢ osi,

gEEATTY L
ek ?

bion Motor Co posiada dwa
mosty tylne, napedzane kolej-
no przez wal kardanowy za
poérednictwem przekladni $li-
makowych. Resory podwéjne — cantilever, Nos-
00$¢ samochodu 4 #. Silnik jest 4-cylindrowy o wy-
miarach cylindréw 110 mm X 120 mm i mocy 30—
45 KM; sprzeglo tarczowe. Promiert skretu mini-
malnego ok 14,6 m.

Podwozie autobusu Karrier Motors, mogace-
go pomie$ci¢ 72 osoby, posiada 6-cylindrowy sil-
nik bezzaworowy o wymiarach cylindréw 105 mm X
X 150 mm, rozwijajacy moc 80 KM przy 1400
obr./min; moc maksymalna silnika wynosi 120 KM.
Blok cylindrowy odlany jest z jednego kawala,
pokrywa jest odejmowana, ttoki wykonane sa z gli-
nu, korbowody z duraluminium, wal korbowy, wy-
konany z dwoch czeéci, polaczony jest przez tar-
cze, spelniajace role kola rozmachowego. Smaro-
wanie — centralne pod ci$nieniem; sprzeglo wy-
konane jest jako tarczowe, z tarcza z duraluminu.

Skrzynka zmianowa oddzielona od silnika da-
je 4 predkoSci naprzoéd o przekladniach 1, 1,67,

Rys. 7. Naped tylnych osi w samochodzie
F. W. D.

2,89, 4,6 : 1 i jedna w tyl o przektadni 6,27 : 1. Na-
ped obu mostéw tylnych odbywa sie kolejno, przez
wal kardanowy z przegubami elastycznemi, za po-
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$rednictwem przektadni §limakowych, Pomost tyl-
ny utworzony jest przez dwie pary resoréw pét-
eliptycznych, ktore wahaja sie dokota osi poprze-
cznej podwozia. Hamulec Westinghouse'a.

Naped parowy znalazl réowniez zastosowanie
do samochodéw tréjosiowych, szczegélniej w An-
glji. Ttumaczy si¢ to tem, ze koszty paliwa sa w
samochodach parowych znacznie mniejsze niz w
samochodach z silnikami spalinowemi, budowa sil-

nika bardziej uproszczona, a wiec i tarisza, i wre- 33

szcie zuzywanie sig silnika mniejsze, wskutek cze-

Rys. 8, Naped tylnych osi w samochodzie Flbion.
go wzrasta dtugosé okresu jego eksploatacji. Troj-
vsiowy samochéd z napedem parowym Foden'a
zuzywal na przecigtnej jakosci drodze, na dystan-
sie 100 km — ok. 160 kg wegla kamieanego, przy-
czem obciazenie uiyteczne wynosito 12 f. Wada
napedu parowego jest wiekszy cigzar martwy wo-
zu, bardziej hatasliwa praca, mniejsza predko$c
jazdy, mniejszy promien dzialania oraz dos¢ diu-
gi (w stosunku do silnikéw spalinowych) przeciag
czasu, potrzebny do uruchomienia kotta i rozru-
chu silnika, Samochody parowe budowane sa na
duza noénosé 10 — 15 ¢, przyczem po dolaczeniu
przyczepnika no$no§¢ wzrasta o dalsze 5 — 6 ¢,
osiaggajac niemal odpowiednie maksymalne warto-
$ci samochodow z silnikami spalinowemi,

Podwozie jednego z pierwszych samochodow
{rojosiowych wytwérni Super-Sentinell widzimy na
rys. 9. Noénoéé¢ samochodu wynosi 15 ¢. Kociot
pionowy?) ustawiony jest w przedniej czeéci pod-
wozia, silnik za$, w celu zaoszczedzenia miejsca,
jest lezacy i zmontowany,
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wale wykorbionym silnika (rys. 10). Obie osie pe-
dzone sa za posrednictwem tadcuchéw rolkowych,
Ruch z kélek zebatych, zaklinowanych na osi pe-
dzonej skrzynki zmianowej, przenosi sie na pia-
sty Srodkowej pary két samochodu, zaopatrzoae
w podwdjne kota zebate, poczem zapomoca dru-
giej pary laicuché6w — na ostatnia pare kot sa-
mochodowych, Hamulce na wszystkich szesciu ko-
fach sa dociskane para,

Naped elektryczny akumulatorowy lub kombi-
nowany benzynowo-elektryczny jest réwniez sto-
sowany do samochodéw tréjosiawych, szczegélnie
w Anglji.

Przyczyna uzywania i pewnego nawet roz-
powszechnienia napedu elektrycznego w samocho-
dach bylo daZenie do usuniecia z nich skrzynki
zmianowej predkosci. Wiadomo bowiem, ze zmia-
na biegu jest operacja uciazliwa i wymagajaca du-
Zej uwagi i wprawy ze strony kierowcy, sama za$
skrzynka zmianowa, stuzaca do dostosowania
zmiennych oporéw jazdy do stalego momentu skre-
cajacego na wale silnika, jest organem niedosko-
natym, ktéry zaczyna juz byé zastepowany, a w
przyszlosci bedzie prawdopodobnie catkowicie za-
stapiony przez urzadzenia zmieniajace ilo§é obro-
{6w osi pedzonych w sposob ciagly i automatycz-
ny. Od wielu lat juz wiadomem bylo, ze trudnosci
zwigzane nieodlacznie ze skrzynka zmianowa, pra-
cujaca zapomoca przesuwalnych przekladni zeba-
tych, moga by¢ usuniete przez elektryczne prze-
niesienie napedu, jednakie zadna z wykonanych
dotychczas konstrukcyj nie byta wolna od bledow,
ktore albo zwiekszaly nadmiernie martwy ciezar
wozu, albo tez utrudnialy jego kierowanie, co bylo
juz w jawnej sprzecznoici z istotnym celem tego
kierunku budownictwa samochodowego,

Na rys. 11 widzimy samochéd o napedzie ben-
zynowo-elektrycznym w wykonaniu firmy Tilling-
Stewens. Silniki elektryczne, napedzajace w daw-
n’'ejszych konstrukcjach kazde koto oddzielnie, za-
stapiono tu przez jeden silnik, ktérego o$ ustawio-
na jest wzdtuz osi podtuznej podwozia i z ktére-
go ruch przenosi sie na obie tylne osie zapomoca
zwyklego watu kardanowego i dyferencjatu. Sil-
nik karburatorowy umieszczony jest normalnie na
przedniej czesci podwozia i napedza sprzegnieta
z nim bezpoérednio pradnice, ktora dostarcza prad
do silnika elektrycznego. Silnik jest czterocylin-
drowy, z zaworami poprzecznemi, o wymiarach cy-
lindréw 120 mm X 120 mm, moc jego wynosi przy

jak wskazuje rys. 9. Silnik
parowy samochodu Super-
Sentinell jest obustronnego
dzialania, dwucylindrowy,
o wymiarach cylindréw
123 mm X 203 mm; mecha-
nizm zmianowy na dwie
predkosdci (7,2:1 1 4,88:1)
mie$ci sie calkowicie w

karterze, a czynne prze-
ktadnie czolowe =zaklino-
wane sa bezposrednio na

1) Kociol tego ustroju i in. mechanizmy opisane byly
wPrzegl Techn. wr 1923 (t. 61), str, 242243,

Rys. 9. Ustawienie kotla parowego i silnika na podwoziu Super-Sentinell.

1000 obr./min — 60 KM, przy 2000 obr./min —
83 KM. Waga wlasna wynosi 5 ¢, nosnosé zas 7 t.
Samochéd zaopatrzony jest w hamulce Westing-
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bouse'a na wszystkie kola, przyczem hamulce na
tylne kota uruchamiane sa zapomoca pedalu, na
przednie za$§ -— zapomoca recznej dzwigni.

Rys. 10. Parowy silnik dwucylindrowy Super-Sentinell
wraz z przekladniami zmianowemi.

Inaczej zostala rozwigzana sprawa napedu
tylnych osi samochodu Biissing, ktéry jest row-
niez samochodem o napedzie kombinowanym ben-
zynowo-elektrycznym, Silnik karburatorowy 6-cy-
lindrowy, rozwijajacy 1600 obr./min, sprzegniety

1528

pieciu 125 V. Poza wzmiankowanemi maszynami
elektrycznemi, instalacja elektryczna samochodu
wyposazona jest w wytacznik pedatowy dla pra-
du magnesujacego wzbudnicy, dostarczanego
z 12-woltowej baterji akumulatoréw, oraz w dwa
oporn'ki, a mianowicie w opornik wlaczany do ob-
wodu magneséw wzbudnicy i w opornik wlaczany
przy hamowaniu elektrycznem; procz tego, prze-
widziany jest przekaznik, oddziatlywajacy réwniez
na obwéd magneséw wzbudnicy. Kola tylne samo-
chodu pedzone sa, za posrednictwem waltu karda-
nowego i przektadni 1 : 12, przez dwa silniki sze-
regowe, przez ktéore przeplywa prad o natezeniu
85 A przy napieciu 125 V. Nastawnica zbudowa-
na jest na dwa biegi naprzod i jeden w tyl, poza
tem moze byé przelaczana na polozenie zerowe
i na hamowanie eclektryczne. Zasilanie obwodu
magneséw wzbudnicy pradem obcym z 12-wolto-
wej baterji akumuiatoréw, shuzacej rowniez do
oéwietlenia i rozruchu silnika spalinowego, powo-
duje (przy pelnej ilosci obrotow pradnicy gtow-
nej i wzbudnicy) bardzo szybki wzrost natezenia
pradu wzbudnicy do wartoéci nominalnej, a wiec
i bardzo szybki wzrost natezenia pradu generatora
glownego, ktérego magnesy zasilane sa przez
wzbudnice, przyczyniajac sie w rezultacie do szyb-
kiego uruchomienia samochodu, WspomnieliSmy
juz, ze do obwodu magnesé6w wzbudnicy wiaczony
jest opér dodatkowy; opér ten w celu przyépie-
szenia rozruchu zostaje zwarty na krotko, poczem,
gdy natezenia pradéw zaczynajg juz przekraczad
wartoéci dopuszczalne, przekaznik wlaczony do
obwodu gltownego generatora przerywa zwarcie,
powodujac tem samem powrotne wlaczenie oporu
i zmniejszenie natezern pradéw, poczawszy od ob-
wodu magneséw wzbudnicy az do obwodu twor-
n'ka generatora glownego. Przekainik jest tak ob-
liczony, ze do predkosci 50 km'h samochodu (na

e : )
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Rys. 11, Podwozie samochodu trojosiowego Tilling-Stéwens.

{u jest bezposrednio z pradnica bocznikowa, ktora
2 -kolei polaczona jest ze wzbudnicg bocznikowa,
dostarczajaca pradu do magneséw pradnicy. Prad-
nica wytwarza prad o natezeniu 200 A przy na-

réwnej drodze) opér w obwodzie magneséw wzbud-
nicy jest zwarty na krotko. Samochod moze poru-
szaé sie z dwiema predkosciami, przy duzych opo-
rach jazdy nastawnica laczy silniki szeregowo,
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przy normalnych za§ — réwnolegle. Uruchomie-
nie samochodu rozpoczyna sie od puszczenia w ruch
silnika spalinowego, przyczem nastawn'ca jest
wéwczas przelagczona na potaczenie zerowe. Na-

kos¢ samochodu uwarunkowana bedzie wylacznie
polozeniem klapy dtawigcej.

Przy zatrzymywaniu wozu, zamykamy doplyw
gazu i uZywamy hamulca recznego lub stopowe-

8 Cwa 18-
L 0
.' . \ Y m:’h ___“»i" :!hj,..__

) C,_j—_:\:}.

— e e
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Rys. 12. Podwozie samochodu trc‘)josiowego Biissing.

stgpnie wlaczamy prad do obwodu magneséw
wzbudnicy (przez naci$niecie pedatu), przetacza-
my nastawnice na drugi bieg i woéwczas osiggamy
juz pelng ilo§é obrotéw silnika spalinowego w za-
leznosci od stopnia doplywn mieszanki, a pred-

go, przyczem nastawnica wlaczona jest ciagle na
drugi bieg Dla zaoszczedzenia hamuleéw na diu-
gich spadkach, samochéd moze byé hamowany
elektrycznie i wowczas do obwodu silnikéw zosta-
je wlaczony opér, o ktéorym wspomnielismy wyzej.

O wytrzymalosci wigzania nosnego ptatowcoOw.

Napisat inz Adleksander Grzedzielslki.

omiary obcigzern platowcéw w locie, przepro-

wadzone w ciggu ostatnich lat, nie daly o tyle

pewnych wynikéw, aby ciagle otwarta kwestje
bezpieczenstwa konstrukecji lotniczej wolno bylo
uwazaé za zalatwiong lepiej, niz prowizorycznie.
Przypisaé to nalezy brakowi odpowiedniej teorji
podstawowej, przy pomocy ktérej moznaby bylo
ustali¢ program i metode doswiadczefi. Ale teorja
taka mogta powstaé dopiero po zdobyciu pewnego
materjalu, bez ktérego trudno bylo rzeczywiscie
przewidzie¢, jakie wielko$ci wplywaja na wytrzy-
maloséé platowca i jakich nalezy oczekiwaé miedzy
niemi zaleznodci. W wyniku tego stanu rzeczy, ba-
dano przyépieszenia wystepujace w locie, a pred-
kosci nie mierzono wcale, lub z niedostateczng
dokladnosécia, albo tez uzalezniano od siebie wiel-
koséci nie bedace fizykalnie we wzajemnym zwigz-
ku funkcyjnym (np. uzalezniano wytrzymalosé
tylnego dzwigara od predkosci lotu poziomego
z silnikiem). Teraz dopiero mozemy posunaé sig
o krok naprzod i wykazaé¢, ze, przy zalozeniu do-
statecznej sterownosci platowca, obcigZenie gtow-
nego wigzania nosnego charakteryzuja tylko dwie
wielkosci: najwieksze przy$pieszenie 1 predkosé
nurkowania. Poniewaz nowoczesne latwe w pilo-
towaniu platowce zezwalajgq pilotowi, przez gwal-

towne zadarcie maszyny, po osiagnieciu bardzo
wielkich predkosci przez nurkowanie, wywolaé
dowolnie wielkie (a nawet przekraczajace wytrzy-
mate$é platowca) przy$pieszenie, bedzie rzecza
dalszych doswiadczen wyznaczy¢, jakie przyépie-
szenia i predkosci nurkowania sa potrzebne,
aby platowiec mogt wykonaé zadania, do ktérych
g0 przeznaczono, i ewentualnie, gdy chodzi o pla-
towiec wojskowy, obroni¢ si¢. Istniejacy materjal
do$wiadczalny bedzie mozna w cze$ci wyzyskaé,
gdyz przeprowadzone pomiary daly gérna granice
osiggalnych przyspieszen. Z dokladnej za$ znajo-
mosci predkosci trzeba bedzie chwilowo zrezygno-
waé, oczekujgc ukoficzenia nowej serji pomia-
rbw.

Takie okreslenie wytrzymatosci platowca,
majace te zalete, ze predko$é i przyspieszenia sg
wielkos$ciami, ktére na pokladzie platowca usta-
wicznie sie mierzy i czuje (zasadniczo umieszcze-
nie przySpieszeniomierza mna tablicy pilota jest
mozliwe), nie bedzie bez wplywu na sposéb prze-
prowadzenia obliczesi. Jest bowiem zwyczajem,
aby oblicza¢ wytrzymatoéé platowca na zlamanie
préba statyczna. Opierajac sig za§ na obcigZzeninch
zachodzacych faktycznie w locie, trzeba bedzie
dopiero ustalié, jaka wielokrotnoscia tych obcia-
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sefi powinny byé obcigzenia lamiace; ale czy to
jest potrzebne?

Naszem zdaniem, malezaloby siggnac do kla-
)ycznych juz prac Wéhlera i nastepcow 1 zZwrb-
cié wieksza niz dotychczas uwage na wielkos§¢
naprezen, wystepujacych w locie. Fakt, ze

" w ostatnich czasach ulegly katastrofom platowce,
bedace dluzszy czas w uzyciu, wskazuje wyraz-
nie, ze sprawie tej nie przypisuje si¢ dostateczne;
wagi. Lokalne przekroczenie granicy sprezystoéc’
nie ma wplywu na wytrzymaloéé jednorazows na
zerwanie, lecz pod obcigzeniem zmiennem, szcze-
golnie przy towarzyszeaiu drgar, jest zawsze po-
wodem pekniecia, ktére zwolna przenika w glab
materjatu. Zabezpieczyé sie przeciw temu mozZna,
obliczajac platowce przy pomocy wyprébowanych
metod budowy maszyn, to znaczy wprowadzajac
system mnaprezenn dopuszczalnych, zaleznych od
materjatu, jego obrébki i od rodzaju dzialajgcych
sil. Jednak, aby osiagnaé wyniki na tej drodze, na-
lezy nietylko znaé wielkoéé sil wystepujacych
w locie, ale i mysle¢, budujac ptatowiec, o mich,
a nie o stalych obcigzeniach przy probie wytrzy-
matosci.

Aby udowodnié, ze wielkosciami charakte-
rystycznemi dla obc1qzen1a w1qzan1a nos$nego sa!
predkos¢ nurkowania i przy$pieszenie, rozpatrzy-
my przebieg przy$pieszen podczas wyskoku. Przy
zalozZeniu dostatecznej sterownosci platowca, mo-
zemy przyjac, Ze w czasie potrzebnym do przejscia
od jednego kata natarcia ma drugi predkosé lotu
pozostaje stala. Wtedy chwilowy kat lotu zalezy
od woli pilota,a nie od prqdkosm lotu, wzglednie od
predkosci obrotu maokoto osi prostopadlej do pia-
szczyzny symetrji platowca. Nadmiar sdy nosnej
powodu]e zakrzywienie toru platowca w ]ego pla-
szczyZnie symetrji. Z réwnania sily nos$nej (zna-

kowanie wedtug Inst. Aerod, Pol, Warsz.):

P 2
Cyngv SRR R )
wynika, ze jezeli

~1/28 G 1

b -[/a F T,
(G oznacza c1qzar platowca), to sita nosna jest
wieksza od ciezaru platowca.

Mozemy wu:c napisa¢:

———I—G'—C ng

gdzie G’ oznacza skladowsa ciezaru, prostopadlq do
kierunku predkosci, r za§ chwilowy promied krzy-
wizny toru wyskoku. W dyskusje ksztaltu toru wcho-
dzi¢ niema potrzeby. Z powodu dodatkowego przy-

2

épieszenia?, pozorny ciezar wszystkich czesci

ptatowca zwiqksza sie w stosunku n. Stosunek n

nazywamy przecigzeniem platowca Ogolnie
mamy:

nG-——Cy 2

Z ostatniego réwnania mozemy wyrugowac ;

7l I i |

F
2g G’
wprowadza]qc pojecie predkosci granicznej, okre-
$lonej réwnaniem

a 9
G:C”—ZEF Ugr™ . (3)

w ktérem przez Cis oznaczylismy spélczynnik o-
poru platowca, lezacego na kacie odpowiadajacym
Cy=0, vy jest predkosécia graniczna, ktora plato-
wiec moze osiggnaé praktycznie, lecac dostatecznie
dlugo na kacie jak wyzej. Réwnanie (2) przybiera

postaé: ,
C,|v '
":c;(ug,.) U\

i wskazuje, ze przecigzenia sa tem wicksze przy
tych samych Cy, z im wigkszg predkoscia lotu wy-
konywa sie ewolucje. Nie jest zapewne celowe prze-
widywanie dla kazdego typu platowca vg za naj-
wyzsza predkosé praktycznie mozliwa., Np, dla pla-
towcoéw transportowych, niszczycielskich i t, p., o-
sigganie tak wielkich predkoéci nie jest do wykona-
nia ich zadan potrzebne, Jednak konieczne jest
przew1dywan1e pewnego zapasu predkosci ponad
najwyzsza lotu poziomego z silnikiem. Proponuje
wiéc wprowadzenie pojecia predkosci dopuszczalnej
wedl. wzoru
Udop = Umax + k (Ugr — Umax), e (5]

gdzie Umex jest najwieksza”predkoscia lotu z silni-
kiem, Spélezynnik k£ nalezy okresli¢ do$wiadczalnie,
tymczasem mozna przyjaé k=10,5-1, zaleznie od
typu.

Wracajac do wzoru 4, podstawiamy tam v=v4o:
i oirzymujemy wazny zwiazek, wskazujacy, ze ma-
ksymalne przecigzenie jest funkcja linjowa C,:

n:g—i(m)z. A B (o

Ugr

Podstawiajac C.s=8, za$ C,==24, co odpowiada
predkosci lotu poziomego z silnikiem dla maszyn
szybkich, widzimy, Ze najwyzsze mozliwe przecia-
zenie przy C,==24 wynosi 3. Wigksze przeciazenia,
jezeli zachodza, to przy wiekszych wartosciach C,,
Dla C,==80, mamy n==10. Poniewaz tak wielkich
przy$pieszeri jeszcze nie zrealizowano, wiec tez
réwnanie 6 nie moze hyé wazne dla wszystkich C,
dodatnich i ujemnych. Granice waznosci mozna wy-
znaczyé narazie tylko do§wiadczeniem, badajac, ja-
kie przecigzenia sg potrzebne dla réznych typow
platowcow. Chodzi¢ tu bedzie: a) o przeciazenia ng,
zachodzace w locie normalnym, i b) o przecigzenia
ns, trafiajace sie przy wyjéciu odwrotnem. Musi by¢
spelniona nier6wno$é: :
na>n:£y—(M) > g,
Ugr
przyczem
Udop = Umax + k (Ugr—— Umax} .

Aby na podstawie powyzszych wzoréw uzyskaé
dane do obliczenia wytrzymalosci, przedstawiamy
w prostokatnym ukladzie spélrzednych n wzalez-
noéci od C, i wykreslamy trzy proste [rys. 1):

1) n=na,

Cy vdap)
2) s C ( Upgr !
3) n=ns.

Zauwazamy, ze: 1) na prawo od prostej n=rn, znaj-
duja sie przecigzenia wyzsze niz dopuszczalne,
wzglednie tak wielkie, iz w normalnej stuzbie ma-
szyny osiagaé¢ ich nigdy nie bedzie potrzeby;

2) na lewo od prostej n=n; sa przeciazenia
wyzsze niz te, ktére zachodza w ewentualnem wyj-
$ciu na plecy, Zaznaczamy, ze lot odwrotny jest sta-
nem przej$ciowym w okresie doprowadzania platow-
ca do réwnowagi; na akrobacje w tem polozeniu nie
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nalezaloby zezwalaé, ze wzgledu na niebezpieczeri- zmiany, za§ nowy spélezynnik C, znajdziemy z la-
stwa natury fizjologicznej; twoscia metoda graficzna. Jezeli punkt C, bedacy

3) poza polem p —p znajduja sie takie warto- rzutem punktu O na cieciwe skrzydla, lezy w C% gle-
bokosci, to nowy spélczyn-

e Cy 7orm, nik momentéw ma wartosé
P=13504g 7 Co=Cu—C.Cr. . (7)
&s=7o 1301 e taczac wiec punkt Cz po-
Ypr=Udop b | 1op | “a czatkiem ukfadu, otrzymu-
fo=7 10 - jemy Cn, jako réznice od-
m=-2 ' 100 1 cietych linji Cni C. C,. ‘
90 | Sita noéna (normalna) N
80 waha sie, w mys$l powie-
70 1 dzianego wyzej, od n, G do
60 ny G (ns jest ujemne), jej za-
50 | lezno§¢ od C, =~ C, wynika
] Z rownan:
I 40 .
30 - : — L
o A N C,,ngvdo,,,
2] G=Cp - F v,
SALp 723567857 Yag MY
£ P20 T a przez podzielenie:
awr|  -30 ‘ Cn (Vdop\2
N =" ( z)"G.
Rys. 1. Crs \ Vg
Wiec
éci Cyi n, ktére fizykalnie dla danego platowca nie N=nG
sa mozliwe, albowiem dla punktéw w polu I musia- o = l
toby by¢ v = v, a dla punktéw w polu I musialaby Mg Cx (Udap) G, 8)
byé wielkos¢ —~ M)Zu'emn Gar L
¥ Cre \ 1 | HEPE N=rmG.

Na zalaczonym rysunku 2 przedstawiono prze-
bieg sily normalnej N w funkeji C, zapomoca linji
tamanej norm. — 4,— B.—odwr.

Kat lotu (Cy), przy ktérym sila nosna osiaga

Pomyslmy sobie teraz przyrzad, kreslacy prze-
cigzenia w funkcji C,, to wszystkie krzywe na pew-
nym platowcu 'uzyskane bedg leze¢ w polu p —p.
Konstrukcja takiego przyrzadu jest zupelnie mozli-

wa, Na linji tamanej norm, — A — B — odwr. S wartoéé¢ najwieksza, oblicza sie z réwnania:

nalezy szukaé przecigzen miarodajnych do obli- C =£CL

czen. y (%,;)2 !

Rozwazania nasze odnosié sie beda do jednoptata, Vgr

jednak uogblnienie dla dwuplata jest tatwe, W za- n = ng—-ny,

lezno$ei od Cy = ~ C, -

(0 rzqdngch) kres§limy Nﬁ 1

krzywe = F (Cy) i 25 i

Cn = 7(Cy). Nastepnie : &~ fer)

wrysowujemy profil skrzy- - -

dta tak, aby znanym 'spo- g

sobem méc wyznaczaé na

jego cieciwie §érodki par- 350 —fe !

cia (rys. 2). 80 D=/350ky
Niech punkt O bedzie 4oa_| P Cus=75

$rodkiem ciezkosci kon- Gn= gfer) Upr=Udap

strukeji nosnej skrzydta. ¥4, Al ) \ap =7

Jezeli konstrukcia jest dwu- HT ferm 100045 i np=-2

dZwigarowa o diwiga- N Lem-t000lgm .M Jaj ¢ = 34,67

rach niesprzezonych, to f= 19

punkt O lezy w polowie il d=45%

migdzy dZwigarami na linji T ATy w0 . 00 & . mpm

taczacej ich érodki ciez- = ; ~

ko$ci. Wypadkowa naporéw Bn "B B»

powietrza na skrzydlo roz-

kladamy na normalna do
cieciwy skrzydla N, styczna Rys. 2.

T (przyjmujemy gléwne ' L

osie bezwtadnoséci w kierunku cieciwy i normalnej) i na podstawie ktérego mozna wnioskowaé, Ze przy
moment M okoto punktu O. Przy tym rozkladzie predkoéciach lotu mnie;szy‘ch'ocl'vdop‘_w_ypadkowa'
spotczynniki bezwymiarowe C; i C, pozostajg bez sil naporéw powietrza znajduje sie blizej krawedzi
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natarcia. Wynik ten jest wazny dla oceny wytrzy-
malo§ci wiazania noénego.

Oznaczajac przez t gtebokoéé skrzydia, mamy
dla momentu

a

G: st gg F vz[,’r
oraz C Ud 2
M= =2 ) e
) (&% ( Vgr !
z waznoséciag od A, do Bn. Poza temi granicami,

Ces
obliczamy M, biorac pod uwage, ze dla C, > (n_

U_@)z
Vgr

Fi U:zdop!

Na rys. 2 wykreélono krzywe wedl. réwnan
8, 9110, przy zalozeniu G=1350 kg n,=171;
ny= —2; Ddop = Vgry Cn:s:715; = 119’1 prOﬁI Augu'
styna Bobka Nr. 3.

W podobny sposéb moznaby bylo jeszcze za-
latwié sie z wytrzymaloécia kadtuba w stosunku
do sil na stateczniku wysokoéci. Istotnie, oznacza-
jac przez Cy sp6Olczynnik momentéw oporéw pla-
towca wzgledem $rodka ciezkosci, przez L za$
odlegto$é srodka parcia statecznika o powierzchni
f od s$rodka ciezkosci, otrzymujemy z réwnan:

PL = cg%m 2dop,

a g
G = st = F U—)'gr'

predkosé lotu musi byé mniejsza od vdop, jezeli N o 2g
nie ma osiagnaé wartosci wiekszych od ns G, wzgled- przez podzielenie:
nie mniejszych od n; G. P G 2 vd_o_p)zG
Wiec A
N=C,LFv2==n,G, i wkoricu ohc'azenie powierzchni statecznika: .
2g (_Pﬂ) __ G F G_) (,‘i",‘?ﬂ)z (11a)
M.—.C,,,;—Ftv?; F) T Cow LI\F o, |
prsE Goddelania g z waznoéciy od punktow A — B rys. 1.
= gl'i N Dla v << vgop, mamy:
i C. _ a 9
i ostatecznie PL=C, 28 Ftv’,
Cm
M=¢"tn.G, N=nG‘=C,,§EFv2,
M= Cn Udop)ZlG 9) i po latwej przerobce:
= G\ Ui ' o P CstF (G
C (F)=at i (7 S
M=ZinG. o g e il
& z waznoscia poza punktami A i B,
W Na .mocy ostatnio wy-
Q prowadzonych rownarn,
6000 moznaby bylo wyznaczyé
2000 wartos’;‘,i Qotrzebnych. wy-
| 000 A_ piwigor Kiny frzymalo§ci usterzenia 1
o kadtuba w_funkeji G,
Przy obliczaniu jednak
kadtuba, nalezy braé pod
B Disgar przedn. uwage bezwladno$é pta-
toweca, gdyz w  ogél-
40 /20 60__30 M0 /90 MO /0 € nym wypadku lotu mo-
e ' ment usterzenia réwnowazy
» nietylko momenty staty-
:5000 czne sitaerodynamicznych,
= lecz takie momenty sit
\/' bezwladnoéci, powstajace
g o= przy nadawaniu platowco-
-6 wi przyspieszen katowych,
Dlatego tez roéwnania
11 nie dajg odpowiedzi
Rys. 3. na zagadnienié wytrzyma-

Analogicznie otrzymujemy dla sity stycznej
rownania

Ci
T S C;. ng G,
. CI Udop 2 '
T% %nl, G. ?

losci kadluba, W kazdym
jednak razie nalezy si¢ liczyé z niemi, szczegélnie
z réwnaniem 11a, i sprawdzi¢ zawsze rachunkiem,
czy przy C,=~—20-0 wylrzymalo§¢ wiazania
$rodkowej czeéci kadluba jest wystarczajaca,

Po tej dygresji, prowadzimy dalsza dyskusje
przy zalozeniu konstrukcji o dwu dzwigarach, kt6-
rych obciaienie obliczamy z réwnan:
' nG M

Q= -2——ng':t——,.

(12)
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gdzie g’ jest cze$cia cigzaru skrzydta, przypadajaca
na jeden z diwigaréw, b za§ — odlegloscia miedzy
niemi. Rys, 3 przedstawia dane z rys. 2, przeliczone
wedlug wzoru 11a, Uwzglednieniem sit stycznych
nie zajmujemy sig, poniewaz obliczenia nie przed-
stawiaja nic ciekawego.

Zazwyczaj mozna zaniechaé kreslenia krzy-
-wych, jak na rys.1,213. Podalismy je tylko, aby
wykazaé, przy jakich katach lotu nalezy szukaé
obcigzen niebezpiecznych i aby podaé metode, na-
dajaca sie do obliczenia skrzydel metalowych z po-
kryciem noénem, Dla najbardziej u nas aktualnej
konstrukecji dwudzwigarowej, niebezpieczne obcia-
zenia zachodza, jak widaé z rys.3, przy C,=C»
oraz w punktach A i B. Proponuje nastepujacy tok
obliczenia takiego skrzyd!a.

Wielkoéci dane przez przeznaczenie platowca:
ne — przeciazenie w locie normalnym,
ny — o odwrotnym (ujemne),
kB — spolczynnik przekroczenia predkoéci maksy-
malnej lotu poziomego.
Wielkosci dane z projektu wstepnego:
Cxs — spolczynnik oporéw szkodliwych,
vgr— predko$é graniczna,
— predkos$¢ lotu z silnikiem,
Obliczamy:
Udop — predkosé dopuszczalng — ze wzoru:

Udop == Umax —“ k (Ugr —Dmax)

Poddajemy obliczeniu ustréj noény w nastepu-
jaeych 3-ch wypadkach:
1) W locie normalnym, przy potozeniu wypad-
kowej najbardziej-ku przodowi.
Sila nosna:

Umax

N = Na G.
2) W locie normalnym, przy polozeniu wypad-
kowej na kacie lotu odpowiadajacym:

C ﬂa C;t
7= (vdop)zy
Ugr
Sita noéna:
N = Ia G,

3) W locie odwrotnym, przy polozeniu wypad-
kowej na kacie lotu, odpowiadajacym:

Sita nosna:

N=n G,

Uwaga. Jezeli nie przewiduje sie, aby podczas stuz-
by projektowanego platowca zaszedt wypa-
dek wyjscia odwrotnego, wystarczy obliczaé

- na nurkowanie z dopuszezalng predkoscia
przy C, == 0, przyjmujgc naturalnie prze-
cigzenie n = 0,

Powyzsze obliczenie daje najwigksze przybli-
zenie do rzeczywisto§ci w ocenie sil, lezacych
w plaszczyznie symetrji platowca. Nie uwzgledni-
lismy jednak obciazesi niesymetrycznych i reakeyj
dynamicznych skrzydta. Ale, poniewaz rzeczy tych
nie mozna traktowa¢, nie wchodzac w dyskusje row-
nowagi momentéw oraz dzialania steréw, wrécimy
do tego przy innej sposobnosci.

Teraz jeszcze kilka stéw o doborze naprezen
dopuszczalnych. Ustalilismy, ze, im wigksza jest
predkosé lotu, przy tem wyzszych C, sita no$na
osiaga swa najwicksza dopuszczalng warto§é, Wiek-
szym za$§ C, odpowiadaja bardziej ku przodowi le-
zace S§rodki parcia. Wynika z tego, ze dzwigar
przedni jest czesciej obcigzany, niz tylny. Biorac
jeszcze pod uwage, ze dZwigar przedni znosi obcia-
zenie o zmiennym kierunku, podczas gdy obciazenie
dzwigara tylnego zachowuje swéj znak, widzimy,
ze, chcge zapewnié réwnomierne wyzyskanie ma-
terjatu, trzeba przyjmowaé dla dzwigara przedniego
napregzenia nizsze, aby zmeczenie materjalu byto
jednakowe,

Tabela dopuszczalnych przeciazen.

Klasa ptatowca. . . . . . . . | na | s ' k

l
Akrobacyjny . T 04 3 1
Zwrotny n oy 1 55 | 2 | 0,8
Transportowy lekki . 4 11 | 06
Transportowy cigzki . 25 l 0 | 0.4 l

Czy jest mozliwe migdzynarodowe uzgodnienie
ukftadow pasowan?

Napisat inz,. Wactaw Moszynslki, Poznii.

Pod powyzszym naglowkiem zamiescii prot.
Schlesinger w zeszycie 8 Werkstattstechnik z r. b.
19 bardziej lub mmiej rzeczowych artykuléow, be-
dacych odpowiedzia ma wstepny artykul prof. Sa-
wina o pasowaniach zaktadéw Skody. Czytelnicy
Przegladu Technicznego znaja go z zeszytu 40
r. ub., jak réwniez i krytyke ukladu Skody, zamie-
szczona w zeszycie 44 z r. ub. W jednym z daw-
niejszych zeszytéw (Nr. 47 z r. 1926) czytelnicy
znalezli nadto artyku!, bedacy poréwnawcza oce-
na projektu polskiego i innych uktadéw; wowczas
istniejacych; w szczegblnosci poddano tam kryty-
ce uktad niemiecki. Wszystko to pozwala obecnie
przej$é wprost do oceny wartosci krytyki ukladu
Skody ze strony niemieckiego przemystu.

Od czasu przyjecia uktadu niemieckiego, po-
wstal szereg innych uktadow, jak szwajcarski
i szwedzki, zbudowanych z duzem zrozumieniem
rzeczy i do§é znacznie réznigcych sie od ukladu
niemieckiego; jednak mie wywolalo to powazniej-
szej reakcji w niemieckiej prasie technicznej, Ina-
czej sprawa wypadla z ukladem Skody; twérca
jego bowiem, prof, Sawin, rozestal do szeregu pism
zagranicznych artykul, poddajacy uklad niemiecki
ostrej krytyce publicznej; skrytykowal go mnie
z punktu widzenia teoretycznych roztrzasarn, lecz
jako praktyk, ktéry uklad ten stosowatl przez sze-
reg lat i musial oden odstapi¢. Tego bylo za wie-
le! Wszak Niemcy nie wyczerpaly jeszcze wszyst-
kich mozliwo$ci narzucenia swego ukladu swym
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blizszym i dalszym sasiadom, jeszcze mie utrwali-
ty u nich swych wptywéw, jako wylaczny dostaw-
ca wyrobéw maszynowych, a do tego celu wspolny
uklad pasowan jest najlepszym érodkiem! Jakzez
pozwolié na takie publiczne podrywanie autoryte-
tu, na takie mielojalne wspétzawodnictwo! Na to
wyzwanie powinna pa$¢ odpowiedz, — odpowied"z
miazdzaca, jezeli nie sila argumentéw, to przynaj-
mniej liczebnoscia gloséw zapewniajacych, ze..
uktad niemiecki w calej pelni odpawiedzial po-
ktadanym w nim nadziejom, Zapewnienia te, wy-
powiedziane przez filary przemystu, majg wielka
site przekonywajaca, czy sa jednak pzczere? Byé
moze — zwlaszcza, ze po niektérych uczestni-
kach ankiety trudno byloby si¢ spodziewaé, iz po-
trafiliby zabraé rzeczowo glos w tej polemice,
Gdzie jednak wchodzi w gre interes, | to powazny,
a glos zabieraja przemystowcy, tam szczerym by¢
jest bardzo trudno, gdyby si¢ miato cosé niekorzyst-
nego dla siebie do powiedzenia. Jest rzecza cha-
rakterystyczna, ze poza prof. Schlesingerem, or-
ganizatorem ankiety, oraz Kithnem, dzi§ nawréco-
nym opozycjonista, nie zabrat glosu zaden z ludzi
nauki, ktérzy przeciez odegrali wybitna role przy
tworzeniu uktadu niemieckiego. Chodzilo o to,
aby wypowiedzieli sie praktycy; ludzie nauki mo-
gliby byé jednak bardziej szczerzy, ale szczeroéé
ta bylaby w tym wypadku moze nie na miejscu.

W rozgrywajacej sie polemice miedzy zwolen-
nikami uktadéw niemieckiego i czechostowackie-
go nie mozemy pozostaé biernymi §wiadkami; i u
nas w kraju mamy gar$é zwolennikéw jednego
i drugiego ukladu, ci za§ moga przyczynié sie
do zahamowania procesu szybkiego rozpowszech-
niania sie w naszym przemysle ostatnio przyjete-
go ukladu polskiego. Jakkolwiek {ego wartosc
1 wyzszo§¢ nad innemi uktadami byta juz uzasad-
niona, jednak najlepiej zawsze méwi ten, kto méwi
ostatni,

Nie dajmy sie wiec ubiec i zabierzmy gtos
w tej rozgrywce; nie ograniczymy sie jednak do
zajecia stanowiska przychylnego ukladowi nie-
mieckiemu lub czechostowackiemu, lecz postara-
my sie wykazaé, ze uktad polski ma wszelkie ce-
chy wyzszosci nad obydwoma poprzedniemi, Be-
dzie to jednoczesénie umotywowaniem niektorych
zmian, ktére zostaly wniesione do wstepnego pro-
jektu naszego uktadu i ktére oddalily go nieco od
uktadu szwedzkiego.

Jeden z wybitnych wspéttwércéw uktadu nie-
mieckiego w prywatnej rozmowie z naszym réwnie
wybitnym znawca pasowan powiedzial wiosnar. b.,
ze gdyby Niemcy po raz drugi tworzylj swéj uklad,
to za podstawe wzieliby nie druga, lecz trzecia
klase doktadnosci. W oswiadczeniu tem miesci sie
najbardziej wazki zarzut, jaki mozna postawié
uktadowi niemieckiemu: klasa trzecia nie posiada
‘pasowari spoczynkowych i przez to nawet w malo
doktadnych konstrukejach, w ktérych sa one ko-
nieczne, nalezy sie ucieka¢ do niepotrzebnie do-
kladnej klasy drugiej. Cierpi na tem najwyrazniej
strona gospodarcza, do ktérej Niemcy przywiazuja
tak duze znaczenie. Czy nie moznaby jednak zara-
dzi¢ temu przez dodatkowe wprowadzenie do kla-

sy trzeciej pasowan spoczynkowych? Otéz nie, —
a przynajmniej nie w rozmiarach, ktéreby zaspo-
koily istotne potrzeby, gdyz trzecia klasa jest do
tego celu zbyt malo dokladna- Nalezaloby wiec
wprowadzi¢ cala nowa klase o dokladnosci po-
sredniej, tak jak to uczynili pierwsi Szwedzi, a za
nimi zaktady Skody i my.

W ukladzie polskim klasa druga odpowiada
niemal dokladnie niemieckiemu ,Feinpassung”,
klasa 4-ta za§ miemieckiemu ,Schlichtpassung”,
rézniac sie oden obecno$cia pasowania lekko weci-
skanego, ktore, zdaje sie, Niemcy zamierzajg réw-
niez wprowadzié, za przykladem Szwajcarow
(,Klemmsitz'"); nasza wiec klasa trzecia jest do-
ktadnie tem wladnie, czego brak Niemcom.

Nie ulega watpliwosci, ze wspélzawodnictwo,
na jakie natkna sie Niemcy ze strony krajéw po-
siadajagcych klase trzecia, o dokladnosci posred-
niej miedzy ,Fein — i Schlichtpassung”, zmusi je
weczeéniej czy poézniej do przyjecia nowej klasy,
jakiego$ ,,Mittelpassung”’, ktéra stanie sie istotna
podstawg uktadu i na ktérej oprze sie caly prze-
myst ogblnomaszynowy.

Na poparcie tego przytocze, ze bardzo po-
wazny. koncern maszynowy MAN, jak to z ankie-
ty wynika, stosuje juz oddawna zamiast , Feinpas-
sung” wlasne normy, w ktérym otwér wykazuje
{olerancje wykonania nie 1,5 lecz 2 jednostki pa-
sowania; rzuca to jaskrawe $§wiatlo na wartosé
,Feinpassung” w odniesieniu do budowy silnikéw,
pomp, maszyn wytrzymato$ciowych i obrabiarek,
sktadajacych sie ma program wytwérczosci tego
poteznego koncernu., Zreformowana w ten sposéb
przezen klasa druga jest bardzo zblizona do pod-
stawowej klasy ftrzeciej ukladu polskiego. Brak
ciagltosci w doborze dokladnosci poszczegdlnych
klas ukladu niemieckiego cechuje i pierwsza kla-
e, ktora jest tez wlasciwie tylko klasa pomocni-
czg. To tez klasa ta nie zaspakaja potrzeb prze-
mystu wysokoprecyzyjnego; musiano wiec nieza-
leznie stworzyé normy doktadnosci tozysk kulo-
wych, majace charakter miedzynarodowy, wyma-
gajgce wiekszej dokltadnosci; fabryki narzedzi
pneumatycznych musialy réowniez stworzyé nor-
my wlasne, przyjmujac tolerancje walkéw znacz-
nie mniejsze niz w klasie pierwszej.

Zarowno uklady szwajcarski, szwedzki, cze-
chostowacki, jak i polski, szcze$liwie rozwiazaly
{o niezmiernie wazne zagadnienie i ani wylwarza-
nie lozysk kulowych, ani budowa narzedzi pneu-
matﬁrcznych nie wymagaja zadnych norm odreb-
nyrh.

Bruk wiec klasy éredniej dokladnosci, ktéra
m¢ glaby sie staé podstawows dla przemystu ogol-
nomaszynowego i niewystarczajaca. doktadnosé
klasy pierwszej?'), ktéra winna zaspokoié potrze-
by przemyslu wysokoprecyzyjnego, jest najisto-
tniejsza staba strona mniemieckiego uktadu paso-
wanl. Prof. Sawin miedo$§é wyraznie podkreslit to
w swym artykule. Ankieta przeprowadzona przez
prof. Schlesingera zignorowata to niemal zupelnie,
wyladowujac cala energje polemiki na rozirzasa-
nie zagadniefi natury mniej waznej. Natarcie skie-
rowano ma najstabszy punkt uktadu Skody, empi-

~ 1) Zmniejszenie tolerancji wykonanis walka w kla-
sie 1'-szej z 1 jednostki pasowar na 0.75 sprawy tej na-
lezycie jeszeze nie rozwiazalo.
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ryczne prawo zmienno$ci tolerancji wykonania
otworéw 1 walkéw. Zarzuty te sa zupetnie stusz-
ne; poglad nasz na te sprawe wyrazilismy pirzed
kilkoma miesiacami we wzmiankowanym juz ze-
szycie 44 Przegladu Technicznego z r. ub,
poglad zgodny ze zdaniem przemystowcéw nie-
mieckich, , _

Wieloletnia praktyka, poprzedzajaca przyje-
cie ukladu mniemieckiego, wykazala mozliwosé
oparcia sie na pierwiastku szes$ciennym przy obli-
czaniu folerancji wykonania otworéw i walkéow;
ostatnich kilka lat stosowania tego ukladu przez
przemyst potwierdzily ten wybér, niezakwestjo-
nowany ani przez Szwajcaréw, ani przez Szwe-
déw. Zaklady Skoda, odzegnywujace si¢ od ro-
bienia ,,oderwanej teorji”, wpadly same w labi-
rynt scholastycyzmu technicznego, analizujac przy-
czyny mozliwych bledéw wykonania i sumujac je-
dnokierunkowe ich arytmetyczne wartosci; ta dro-
ga ustalono bledy sumaryczne, przyjete jako ,na-
turalne” tolerancje wykonania. I wypadla rzecz
istotnie zabawna, gdyz okazalo sie, z jednej stro-
ny, ze mozna uzyskaé znacznie wieksza doktad-

sie do§é znacznie powigkszyé tolerancia wyko-

nania dla duzych Srednic., Potrzebie tych zmiaa -

przeczy cala dotychczasowa praktyka; bardzo
slusznie tez w ankiecie odpowiadaja: dla $rednic
matych nasze tolerancje sa wystarczajace; nie
zmniejszymy ich, bo nie chcemy podrazaé naszych
wyrobéw bez widocznej potrzeby; co do duzych
$rednic — mie mamy zamiaru zwigkszaé tolerancji,
bo osiggamy je dzi$ z zupelna latwoscia.

Ze rozbijanie przyczyn bledéw i sumowanie
jednokierunkowe ich skutkéw latwo moze dopro-
wadzi¢ do watpliwych ‘wynikéw, jest ztipelnie
oczywiste, Poza tem mozna odnosié sie z duza re-
zerwa do $mialo postawionych wnioskow o ‘ilo-
sciowym wplywie poszczegélnych przyczyn ble-
déw; oparte sa one wprawdzie na bezposrednich
badaniach i pomiarach, ale te z koniecznosci nie
mogly byé dosé wszechstronne i wyczerpujace;
w ankiecie znajduja sie¢ powazne zastrzezenia co
do bledéw jakosci powierzchni i zwlaszcza ble-
dow ksztaltu geometrycznego; do zastrzezefi tych
i my musimy sie¢ przylaczy¢; linjowa zaleznosé
i niemal proporcjonalno$é ich do wymiaru nomi-
nalnego nie zdaje sie by¢ usprawiedliwiona, Wplyw
réznicy temperatur miedzy przedmiotem i spraw-
dzianem wydaje si¢ by¢ znéw, w przeciwienstwie
do poprzednich przyczyn, raczej nie do$¢ uwydat-
niony. Ale te wszystkie bledy czesciowo sie zno-
sza, tak Ze w ich sumie aryimetycznej ging nawet
te przyczyny, ktérych prof. Sawin nie uwzgled-
nil w swojem teoretycznem obliczeniu, jak wplyw
zuzycia sprawdzianow i przedewszystkiem, mnaj-
mniej uchwytny, indywidualny blad wykonania,
zalezny od zrecznoéci robotnika.

. Sprawa, w swym caloksztalcie, jest tak zawi-
klana, iz lepiej i8¢ droga bardziej praktyczna
i oprzeé si¢ na bezposredmich, a nie na wyrozu-

mowanych wynikach, te za§ prowadza do prawa

pierwiastka sze$ciennego, jako miary tolerancji
wykonania; przyjete zostalo tez ono i w polskim
uktadzie, -

Inaczej przedstawia sig¢ sprawa luzéw w paso-
waniach ruchowych, W tym wypadku zarzut ro-

bienia teorji przypada w udziale Niemcom, ktérzy,
gwoli prostoty budowy uktady, przyjeli i tu prawo
pierwiastka szesciennego. Szwajcarzy odrzucili
wszelkie zalozenia teoretyczne i ustalili luzy w dro-
dze empirycznej; najmniejsze luzy rosna u nich
przy malych $rednicach poczatkowo bardzo wol-
no, wedlug pierwiastka 4 wzgl. 3 stopnia, przy
§rednicach §érednich wykltadnik pierwiastka ma-
leje do 3 =~ 2, przy wielkich dochodzi si¢ nawet
do zaleznosci linjowej; im pasowanie jest bardziej
luzne, tem ta zalezno$¢ linjowa zaczyna sie od
mniejszych $rednic mominalnych.

Jezeli poréwnamy uklady niemiecki, szwedz-

- ki, polski i czechostowacki, stwierdzimy, ze $red-

nie luzy pierwszego odpowiadaja $ciSle pierwiast-
kowi széSciennemu, ostatniego za§ — niemal do-

- ktadnie pilerwiastkowi kwadratowemu; w ukla-
- dach szwedzkim i polskim sprawa przedstawia sie

inaczej 1 jest niby zlotym érodkiem miedzy dwo-
ma poprzedniemi ukladami; wprawdzie najmniej-
szy luz jest proporcjonalny do pierwiastka kwa-
dratowego, jednak, dzieki proporcjonalnosci tole-

" rancji wykonania do pierwiastka szesciennego,
no$¢ przy malych §rednicach, z drugiej zas—iz musi -

$redni luz wyraza sie (por. rys. 1) suma: ’

3 A0
A % (to - £,) Vd--1Vd.

”‘ tid [fa/eraﬁcja Wy-

m honania olvere)
‘ .

T najmniejszy luz)

Gredni luz

e S LV tlolerancia wy-
'Ldr =24'{to+fv)’g'+lnl $

konania watha)

Rys. 1.

Im wymiar mominalny jest wiekszy oraz im
bardziej pasowanie jest luzne, tem bardziej prze-
waza wplyw pierwiastka kwadratowego i luzy upo-
dobniaja sie do luzé» ukladu Skody; im wymiar
jest mniejszy i pasowanie ciasniejsze, tem bardziej
przewasa pierwiastek szecienny i luzy upodob-
niaja sie¢ do luzéw ukladu niemieckiego. .

Wreszcie pasowanie suwliwe jest zupelnie
zblizone do odpowiedniego pasowania uktadu nie-
mieckiego. Po blizszem wiec zastanowieniu sig, do-
chodzimy do wniosku, Zze- zmienno§é¢ luzéw sred-
nich w ukladach szwedzkim i polskim idzie po linji
wytknietej przez Szwajcaré6w, choé¢ w sposéb bar-
dziej umiarkowany. Wszystko przemawia za tem,
ze w wyborze zmiennodci luzéw przyjelismy naj-
lepsze rozwiazanie, _

Nie nalezy jednak przecenia¢ znaczenia tych
réznic, ktore, zdaje sie, tez nie jest tak wielkie *),
choé¢ z drugiej strony nie nalezy przechodzi¢ nad
niem do porzadku dziennego; przyjmujac nowy
uklad, nalezy wiec dobrze zastanowi¢ sie nad tem,
w czem mozna oczekiwaé ujawnienia sie jego sta-
bych stron.

2} Jak z ankiety wynika, fabryka Wiilfel, przed wpro-
wadzeniem ukladu DIN, stosowala przez 20 lat z powodze-
niem wlasny ukltad, charakieryzujacy si¢ niezmiennemi
tolerancjami i luzami dla wszelkich érednic budowanych
przez sie pedni; wyglada to niemal nieprawdopodobnie,
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Pasowania mieszane — przylgowe i wcisko-
we — w ukladach szwedzkim i polskim zblizaja

sie znoéw zupetnie do uktadu czechostowackiego,
gdyz $rednie ich luzy sg proporcjonalne do pier-
wiastka kwadratowego; sprawia to, ze pasowania
przylgowe sa stosunkowo luzniejsze, wciskane za$
stosunkowo cia$niejsze przy S$rednicach duzych
niz przy malych; obie rzeczy sa usprawiedliwione,
gdyz od pierwszych pasowan wymaga sie tatwego
zlozenia czeSci, od drugich — pewnej trwatosci
zlaczenia, tem wiekszej, im wieksze sa wymiary
czesci zlaczonych,

Idac konsekwentnie, winniby Szwedzi utrzy-
maé prawo pierwiastka kwadratowego i dla dal-
szych pasowan wtlaczanych; tego jednak nie uczy-
nili, w pasowaniu lekko wttaczanem §redni wcisk
nagle powraca znéw do pierwiastka szeéciennego,
za§ w dalszych pasowaniach przybiera wartosci
posérednie miedzy pierwiastkiem szesciennym a
kwadratowym. Pasowania wtlaczane sa tez slaba
strong ukladu szwedzkiego. Z pomiedzy nich uktad
polski przyjal jedynie pasowanie lekko wttaczane
0 zerowym najmniejszym wcisku, godzac sie na
to, Ze przy duzych $rednicach da ono potaczenie
stosunkowo nie o wiele ciaéniejsze od pasowania
wciskanego, i ze matomiast przy malych wvmia-
rach réznica miedzy niemi wystapi bardzo wyraz-
nie. Dzieki swemu odrebnemu charakterowi, pa-
sowanie lekko wtlaczane w rekach zrecznego kon-
struktora stwarza nowe mozliwoéci zastosowaii;
nie dajac znaczniejszych wciskéw, zapewnia bez-
wzgledny brak luzu dodatniego i tym sposobem
wykazuje znaczna wyzszosé nad niemieckim , Fest-
sitz"; niemal wszyscy bioracy udzial w ankiecie
wskazywali, Ze jezeli chce sie za wszelky cene
unikngé w niem luzu dodatniego, nalezy uciec sie
do ,Edelfestsitz”; w ukladach szwedzkim i pol-
skim osiaga sie to nietylko w klasie drugiej, ale
nawet 1 w frzeciej,

Co do innych pasowar wtlaczanych, zwykte-
go i mocnego — uklad polski rézni sie od uktadu
szwedzkiego tem, Ze najmniejsze weciski przejal
z ukladu Skody; srednie wciski wypadly przez to
mniejsze dla $rednic malych i wieksze dla wiel-
kich niz w ukladzie szwedzkim, I tu wiec uklad
polski zajal znéw zloty srodek miedzy ukladami
szwedzkim i czeskim, zblizajac sie jednak do ostat-
niego. Linjowa zaleznos¢ majmniejszych weiskow
w pasowaniach wtlaczanych ma wszelkie racje
bytu; dzigki niej pasowania te moga tes stuzyé ja-
ko pasowania skurczowe, wymagajace rowniez lin-
jowej zaleznosci weisku, jak to wynika ze znanych,
oddawna stosowanvch wzoréw do obliczania po-
faczenr skurczowych. )

Sprawe pasowan wtlaczanych —— zwyklego
i mocnego — ankieta obeszta zdaleka, zdajac so-
bie sprawe, ze jedyny ,Pressitz", ktéry moglaby
im przeciwstawié, nie wyczerpuje zagadnienia;
i na tym wiec punkcie w ukladzie niemieckim ist-
niejg niedociggniecia.

Obecnie mozemy odpowiedzie¢ na pytanie po-
stawione w nagltéwku, na ktére ani ankieta, ani jej
inicjator odpowiedzi jednak nie dali: czy jest mos-
liwe miedzynarodowe uzgodnienie ukladéw paso-
wan? Jest ono nietylko mozliwe, lecz nawet zo-
stalo juz osiagniete; mozna stwierdzi¢, ze wszyst-

lie istniejace dzi§ uktady asymetryczne, posiada-
jace jednaks temperature odniesienia 20° C, sa
najzupelniej zamienne, mimo ze r6znia sie miedzy
soba sposobem traktowania luzéw, tolerancii, stop-
niowaniem klas dokladno$ci i t. d. Wszak w ra-
mach kazdego ukladu mozemy z latwoscig two-
rzyé pasowania kombinowane, kojarzac rézne kla-
sy dokladnosci o bardzo nieraz odmiennych tole-
rancjach wykonania; przy kojarzeniu przedmiotéw
wykonanych wedlug réznych ukladéw, nie natra-
fiamy naogét na trudnosci o wiele wieksze, niz
przy kojarzeniu przedmiotéw wykonanych w jed-
nym i tym samym ukladzie; musimy tylko zna¢
owe uklady obce, by umieé postugiwaé sie niemi,
Opracowanie tablicy poréwnawczej dwéch lub
wiecej ukladéw pasowari jest bardzo tatwe; kazdy
moze to zrobi¢, obliczajac dla okreslonego za-
wczasu obszaru $rednic nominalnych graniczne lu-
zy, wzgl. wciski, dla poszczegélnych pasowan po-
réwnywanych uktadéw 3).

Samo przez sie narzuca sie pytanie, dlaczego
tyle sie pisze, tyle debatuje, do§wiadcza i tworzy
nowego, skoro wreszcie wszystkie uklady obecnie
istniejace, a niezawodnie i te, ktére powstana po
nich, sa jakgdyby réwnowazne? Czy nie chodzi tu
o zaspokojenie osobistych ambicyj kol techmicz-
nych poszczegblnych krajéw? Trudno powiedzied,
o ile ten argument moze istotnie odgrywaé pew-
na role, Wzgledy rzeczowe jednak réwniez ist-
nieja. ldealnym ukladem bylby ten, w ktérym
wszystkie pasowania zachowywalyby niezmienny
charakter, niezaleznie od wymiaru nominalnego,
rodzaju tworzyw uzytych do wykonania zlozonych
czesci 1 innych licznych czynnikéw. Jest rzecza
oczywista, ze takiego idealnego uktadu niema i ni-
gdy nie bedzie. Jednak $wiat techniczny nie usta-
je w poszukiwaniach coraz to lepszych rozwiazaf:
jestesmy $dwiadkami, ze uktady nowopowstajace
nie sa cofaniem sig na drodze postepu i, jezeli nie
na calej linji, to przynajmniej w szeregu punktéw
wnosza nowe wartosci. Rzuciwszy okiem wstecz.
stwierdzamy, ze uklad niemiecki polozyt olbrzy-
mie zaslugi na tem polu: urozmaicil pasowania,

" wprowadzil klasy dokladnosci az do zgrubnych

wlacznie, zbudowal logicznie pomvélane obszary
§rednic nominalnych, przedewszystkiem za$§ usta-
lit szcze$liwie temperature odniesienia i polozvl
niewzruszone podwaliny pod wszystkie pézniei-
sze uklady asymetryczne. Wreszcie Niemcy roz-
wiazali bez reszty zagadnienie: staly otwér czy
staly waltek? Jednoczesnie przyjeli jednostke pa-
sowar, co okazalo sie bledem, gdyz wtloczylo ca-
ty uktad w sztuczne i niewygedne dlas, ciasne ra-
my. Zasluga Szwajcaréw jest, ze ramy te rozb’li,
nadto dali oni klasie pierwszej nalezne jej miejsce
i szczesliwie zapoczatkowali symbolistyke litero-
wa, Szwedzi wprowadzili trzecia klase dokladno-
Sci, nadajacy sig jako podstawa dla przemysh ogol-
nomaszynowego, i doprowadzili symbolistyke do
najdoskonalszej z istniejacych dzi§ postaci: zakla-
dy Skoda wprowadzily pie¢ dobrze zharmonizo-
wanych klas doktadnosci i logicznie pomyslane
pasowania wtlaczane. Nam, Polakom, przypa-
dlo w udziale odegraé role lacznika miedzy $cie-

®) Por, tablice na str. 388 i 389 Przegl. Techn
z r. 1928.
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rajgcemi sie pogladami; uktad nasz jest piewszym
kompromisem miedzy paroma istniejacemi ukta-
dami.

Ming lata, i przemyst zdobedzie duzo wiecej
do$wiadczenia na polu pasowar, niz go ma obec-
nie; wtedy niezawodnie bedzie mozna tatwo dojsé
do porozumienia i ustali¢ wspélny uklad pasowan
dla wszystkich krajow, uzywajacych miar metrycz-
nych. Przejscie od dawnego uktadu do nowego
nie pociagnie za soba wiekszych trudnosci; nowe
sprawdziany wykonywa¢é sie bedzie nadal wedlug
nowych nerm, dawne mozna bedzie stosowaé w
okresie przejsciowym naréwni z mowemi, az do
naturalnego wycofania ich wskutek zuzycia.

PRZEGLAD TECHNICZNY

W tych warunkach upadnie majcigzszy argu-
ment, sprzeciwiajacy sie zmienie ukladu, argu-
ment kieszeni,

Czeka wigc nas w przyszlosci surowe, wolne
od egoizmu uzgodnienie pogladéw na dodatnie
i ujemne strony poszczegélnych ukladéw; bedzie
to polozeniem podwalin pod nowy ukiad — mie-
dzynarodowy.

My, Polacy, jestesmy $wiadomi tego, ze na-
sza dezycja wyszukania najlepszych rozwiazarn
miedzy uktadami istniejacemi, miast tworzenia cze-
go$ nowego, przyczyniliémy si¢ do przyspieszenia
owej chwili, w ktorej powstanie jedynego ukladu
miedzynarodowego bedzie mozliwe,

PRZEGLAD PISM

KOMUNIKACJA,
Rozwéj komunikacji miejskiej w Berlinie,

W Berlinie, podobnie jak i w innych wielkich miastach,
datuje sig¢ od szeregu lat ciagly wzrost ruchu ulicznego, na-
stepujacy znacznie szybeiej, niz przyrost ludnosei, Przed
50-u laty, kiedy ludno$¢ Berlina wynosita ok, 1 milj, miesz-
kancow, przewieziono w ciagu roku przy pomocy réznego
rodzaju $rodkéw komunikacii publicznej ok. 52 milj. oséb,
podczas gdy obecnie (1927) ilo§¢ mieszkancéw wymosi ok.
4,2 milj., roczna zas ilo$¢ przejazdéw przekracza 1600 miii.
Widzimy wige, ze w tym okresie czasu, gdy ludnoé¢ miasta
zwigkszyla sie mniej wigcej 4-krotnie, ilo§¢ za$ przejazdow

TECHNICZNYCH.

dzono, ze w czasie najwickszego natezenia ruchu, t. j, mie-
dzy godz. 8-ma a 9-ta przewozi si¢ 13,2%, miedzy g, 17-ta
a 18-ta — 11,8% i miedzy godz. 19-ta a 20-ta — 10,8% ogol-
nej ilosci pasazeréw przewiezionych w ciggu 20-godzinnego
dnia pracy kolei podziemnej,

Najbardziej odpowiednim §rodkiem komunikacji publi-
cznej w wielkich miastach sa obecnie pociagi kolei pod-
ziemnej, przewoza bowiem najwigksze ilosci pasazerow w
ciagu najkrotszego czasu, przy zupelnem odcigzeniu ulic.
Nowa linja kolei podziemnej w Berlinie, przeznaczona dia
pociggéw 9-wagonowych, jest w stanie przepuscié w jed-
nym kierunku w ciagu godziny 50 tys. pasazeréw, podczas

; ey . : d tramwajach
-~ 40-krotnie, W odniesieniu do 1-go mieszkafica, iloéé prze- g y' W R !,C 8 Mi_[j
) = P : a : ") B 5 ] mozna przewiezc w Q g
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. 1890 . . . 9 . 15 tys. pasazerow, i 2 ”
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. 1913 . .25 v - - 9 do 10 tys. Budo- :w " A S| e
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w r. 1923, spowodowany infacja pieniadza, ktérej nastep- ) 1000
stwa, jak wida¢ z wykresu, wzglednie niedawno zostaly od- I e <
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dziele i w dnie §wiateczne; prze-
jazdy wycieczkowe nie wyréw-
nywaja nawet w ciagu mie-

siecy letnich ubytku, spowodowanego brakiem przejazdéw

do pracy. Wplywy temperaiury sa réwniez znaczne i zau-
wazono, e w tramwajach przyrost temperatury o 1°C po-
woduje wzrost o ok. 10080 przejazdéw dziennie, W ciagu
dnia natezenie ruchu przejazdowego zmienia sig bardzo
znacznie; na jednej z gléwnych linij kolei podziemnej stwier-

wana, ze wzgledu na ogromne koszta wykonania. W Ber-
linie, w stosunku do zaludnienia tego miasta, sie¢ kolei pod-
ziemnej jest jeszcze malo rozbudowana, przypada bowiem:

w Berlinie 13,4 km kolei podz. na 1 milj. mieszk.
podczas gdy: w Londynie 30,4 ,, 3 L= il 5 .
w New Yorku 85,5 ., s GE B s i



W celu jak najwickszego spopularyzowaania kolei pod-
ziemnej w Berlinie, zarzad jej wprowadza stopniowo sze-
reg urzgdzen, majacych na celu wygode pasazeréw, a wige
polepszenie oswietlenia wewnatrz wagonéw dla umozli-
wienia crytania, zbudowanie na stacjach ruchomych scho-
déw, ktére podnosza pasazeré6w na poziom ulicy i t. d. Bar-
dzo praktycznym pomyslem okazalo sie zcéwnanie ceny
biletéw w pociagach kolei podziemnej, tramwajach i auto-
busach (wszystkie te przedsiebiorstwa sa obecnie pod za-
rzadem miasta) z prawem jednorazowego przesiadania z jed-
nego do ktéregokolwiek z dwéch pozostatych srodkéw
lokomocji. Zarzadzenie to przyczynilo sie do udogodnienia
i potanienia przejazdéw i spowodowalo wzrost ich o 46%.
(V. D. L, t. 72 (1928), zesz, 11, str. 357—362),

ODLEWNICTWO.

Przyblizone wyzanaczanie zawartoséci siarki
w odlewach zeliwnych,

Przy topieniu surowca w zeliwiakach wzrasta w nim
2awartosé siarki, poniewasz siarka z koksu czefciowo spala
sie¢ na SO, i SO,, a reszta przechodzi do surowca. W pa-
sie topienia zachodzi cz¢éciowe odsiarczanie przez two-
rzenie sig MnS, ktéry rozpuszeza sie w zuzlu, albo wy
twarza sziejn. Odsiarczanie przez CaS jest w zeliwiaku nie-
mozliwe, pcmiewaz zuzle z niego zawierajy duzo zelaza.

Wedtug badan D-ra Inz. B. Osann'a, przy topieniu
surowea w zeliwiaku, 70% caltej zawartoéci S w koksie spa-
la sig, a 30% przechodzi do surowca; natomiast z siarki,
zawarte] w surowcu przed lopieniem, 25% przechodzi w
czasie topienia do zuzli, a 75% zostaje w surowcu.

Na podstawie tych badan, znajac zawarto§¢ § w su-
rowcu i w koksie oraz ich ilosé, mozemy obliczy¢ zawar-
toéé S w surowcu po roztopieniu. Jak wykazuja podane
przez D-ra Osann'a przykiady, obliczona w ten sposéb za-
wartoéé S dobrze sie zgadza z okreSlona analitycznie,

Poczatkowa Zawarto§é S

zawarto§¢ S| Zawarto$é S po obliczona Réinica

w surowcu | roztopieniu % |wedlug ((\)sann'a. %

% T

0,057 0,091 0,086 | 0,005
0,052 0,083 0,084 -} 0,001
0,057 0,088 0,083 - 0,005
0,055 0,087 [ 0.082 | —-0.005
0062 |  0.087 0,088 -+ 0,001
0,055 | 0,089 0,0835 — 0,0055
0,057 | 0,0905 0,089 — 0.0015
0,049 0,0784 0,078 — 0,0004
0,050 0,084 | 0,074 — 0,010
0.066 | 0,089 0.093 - 0,004
0.072 0,097 0,097 - 0,000
0.060 | 0,0897 0,0857 — 0,004
0.074 0,1015 0,098 — 0,003
0,058 0,083 0,091 -+ 0,008
0,059 0,0865 0,085 | 0,002
0,068 | 0,107 ) 0.092 ‘ — 0,015

Die Giesse:ei, 2I111.1928 str, 204).

Inz. M Zinczenko

Nekrologja.

S. p. Inz. Andrzej Maciejowski,

Dnia 9 maja r. b. zmarl nagle w Krakowie w pelni sit
§, p. inz. Maciejowski, dlugoletni wspélpracownik i proku-
rent fabryki Zieleniewskiego w Krakowie.

Zmarty urodzil sig w Wegierskim Hradyszu na Morawach
w r, 1855, a niisze gimnazjum i szkole realna ukoriczyt
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w Krakowie. Wydzial budowy maszyn ukoficzyt w r. 1868/9
na Politechnice Wiedenskiej, gdzie otrzymal tytul inzyniera,
Stuzbe wojskowa w b. zaborze austrjackim odbyl w arsenale
morskim w Poli, w biurze konstrukcyjnem budowy maszyn,
gdzie zajmowal sie rekonstrukcja i prébami parowych ma-
szyn okretowych i gdzie zloiyl egzamin praktyczny., W tym
to czasie zapoznal sie¢ blizej z calem okretowniciwem,
a pézniej swa wiedze w tym zakresie oddal na ustugi przy
opracowywaniu ,slownictwa okretowego". Nastepnie praco-
wal rok w fabryce maszyn J. Kérész w Andritz pod Gra-
zem, najpierw w oddziale mostowym i konstrukeji kottéw
okretowych, a pé6zniej w oddziale maszynowym przy budo-

wie maszyn parowych, przy urzadzeniach kolejowych, gtéw-
nie za$ przy konstrukcjach Z6rawi réinego rodzaju, z nape-

* dem recznym i parowym, réinej wielkosei. Stad zaproszony

zostal do Erste Briiner Maschinenfabriks-Gesellschaft w Ber-
nie, jako konstruktor maszyn parowych oraz pomp i ftrans-
misyj. Po kilku latach przeniést sie na rok do fabryki ma-
szyn ,Fiirst Salm*, pézniej Breitfeld, Danek & C° w Blansku,
jalo konstruktor maszyn parowych, maszyn hutniczych i gor-
niczych. Stad zaproszony zostaje po raz drugi do Erste
Briiner Mfg,, jako specjalista od maszyn szybkobieznych,
pomp, transmisyj i rurociagéw. Po kilku latach pracy wraca
z powrotem do fabryki w Andritz (lecz juz istniejacej jako
sAlpine Montangesellschaft"), jako nadinzynier i kierownik
oddzialu maszyn parowych wiekszych typow; gltéwnie
wielkich stojacych maszyn szybkobieznych, wielkich maszyn
walcowniczych i urzadzen hutniczych, dla hut Alpine Mon-
tanges., i pomp. Stad udalo si¢ pozyskaé¢ Zmarlego do
Fabryki wagonéw i maszyn w Sanoku, a wiec wraca do
kraju, i tu, jako nadinzynier, czlonek Dyrekcji, prokurent
i wicedyrektor techniczny, pracuje jako specjalista budowy
maszyn parowych, urzadzen gazowniczych, poglebiarek, todzi
ratunkowych i urzadzes ratunkowych. Wskutek fuzji 3-ch
fabryk (Krakéw, Lwaw i Sanok) w r. 1913 przeniesiony byl ja-
ko nadinzynier do Biura budowy maszyn w Krakowie, gdzie
1!/, roku pracowal jako kierownik biura budowy maszyn,
a wskutek zajecia fabryki przez wojsko zostal czasowo
zwolniony, z zastrzeieniem powrotu na wezwanie. Wezwany
przez Fabryke pomp i armatur Rudolphi i S-ka w Trzebini,
uruchamia po wojnie cala fabryke i doprowadza ja do na-
lezytej i owocaej pracy. Na zaproszenie Dyrekcji, wraca do
fabryki Zieleniewskiego i pracuje tam od r, 1923 jako pro-
kurent, gtéwnie w dziale kosztorysowym, az do émierci.

Pomimo to, ze praca w fabryce Zieleniewskiego zajmo-
wata Mu caly dzien, umial znalezé jeszcze czas po godzi-
nach biurowych na wykltady =z dziatéw: budowy maszyn
parowych i silnikéw spalinowych, kotiéw i zérawi w Szkole
przemystowej w Krakowie, jako tez na ustalanie polskiego
stownictwa technicznego. Gdy tydzien caly byt zajety w fa-
bryce, poswiecal podpisanemu zupelnie bezinteresownie
chwile wolne w niedziele. uszczuplajac tem oczywiscie niew
liczne chwile odpoczynku.

Mnie, ktéremu przypadt w udziale smuiny obowiazek
pozegnania jednego z najpowazniejszych pracownikéw w na-
szem gronie, wypada przylaczyé sie jedynie do chéru glo-
séw, zalujacych odejicia od nas najlepszego meza, ojca, tech-

nika i kolegi.
Inz, Stadtmiiller,
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Sprawozdanie z dziatalnosci P. K. N.
w okresie od L1.1927 do 3LXILI927 r.

A, Dzialalnoé¢ Komisyj Komitetu,

W okresie sprawozdawczym, dzialalnosé usta-
lonych przez Komitet Komisyj wyrazita sie w na-
stepujacych pracach:

I. Komisja Ogélna, pracujaca pod
przewodnictwem Prezesa Komitetu, p. Inz. Drze-
wieckiego, odbyta 4 posiedzenia, zalatwiajgc spra-
wy jej powierzone i opracowata norme kopert,
ktéra zostata uchwalona przez Plenum Komitetu
w grudniu 1927 r, '

Przy Komisji Ogolne;j
Podkomisje:

1) Stownictwa, Symboléw i Zna-
kowania (przewodniczacy Inz. Z. Przybylski}.

2) Norm Wytrzymato§ciowych
(przew. Prof. L. Karasinski) nie zostala zreorga-
nizowana w my$l uchwaty Plenum Komitetu z dn.
11 pazdziernika 1926 r.

3) Kres$lenia Technicznego (przew,
Prof. A. Roginski) odbyla koncowe posiedzenie,
dotyczace 18-tu norm kreslenia technicznego, u-
chwalonych przez Plenum Komitetu w kwietniu
1927 r.

II. Komisja Hutnicza I (normali-
zacji zelaza i.stali) pod przewodnictwem
p. Inz. Wi, Kuczewskiego odbyla 4 posiedzenia w
sprawie opracowania caloksztaltu klasyfikacji wy-
tworéw hutnictwa oraz znakowanie zelaza i stali.

1) Podkomisja wyrobéw szamo-
towych i ogniotrwatych [(przew. Inz
G. Zelechowski) ma w opracowaniu: a) unifikacje
marek oraz nomenklature wyrobéw szamotowych,
b) warunki techniczne na dostawe cegiel ognio-
trwatych i kamieni szamotowych dla palenisk pa-
rowozowych i ¢] warunki techniczne dla kamieni
szamotowych hutniczych.

istnialy nastepujace

Posiedzen nie bylo.

III. Komisja Rur (przew. Inz, J. Ko-
nopka) odbyla 2 posiedzenia plenarne. Komisja
opracowala: a) projekt ujednostajnienia sposobow
oznaczania rur i b) projekt nomenklatury rur.

Byly i sa czynne podkomisje:

1) Rur i ksztattek zeliwnych wo-
dociggowych (przew. Prof. I. Radziszewski);

2) Rur i ksztattek zeliwnych ga-
zowych (przew. Inz A. Dziurzynski);

3) Rur kanalizacyjnychicienko-
§ciennych zeliwnych (przew. Prof. I. Ra-
dziszewski) — w opracowaniu sg poszczegolne ty-
py rur oraz ksztaltek;

4) Ogrzewnicza (przew, Prof. H. Czo-
powski) przystapila do opracowania norm ksztal-
tek i uzbrojenia ogrzewniczego;

5) Rur gwintowanychi facznikéw
(przew. Inz Fr. Bakowski) odbyla 11 posiedzen
i opracowata tablice gwintu rurowego i tacznikow;

6) Rur i ksztaltek wiertniczych
{przew. Prof, Fabiariski) odbyla 4 posiedzenia i u-
stalila prowizoryczny schemat zarurowania otwo-
6w wiertniczych, przepisy kolejnosci przy odbio-
rze rur wiertniczych, przepisy wykonawcze dla
walcowni rur, wzory protokutéw odbiorczych, kil-
ka tablic wykreséw, jak: idealny schemat rurowa-
nia, wykres dla obliczenia rur na ciSnienia zew-
netrzne cieczy, tablice wymiar6w rur wiertniczych,
tablice wymiaréw kontrolnych, tablice potaczen ru-
rowych i t. d.

7) Podkomisja gazomierzy i po-
taczen tychze (przew. Inz. Wi Pietrasze-
wicz);

8) Podkomisja wodomierzy i po-
taczen do tychze (przew. Inz. E. Szenfeld);

9) Podkomisja przyboréow gazo-
wych (przew. Inz. M. Seifert).

10) Podkomisja przyboréw wodo-
ciagowych i kanalizacyjnych (przew.
Inz. L. Piekarski), W chwili obecnej Komisja Rur
ma byé zreorganizowana w my$l uchwaly konfe-
rencji, odbytej przy wspoéludziale cztonkéw Komi-
syj: rurowej i rurociagowej.

IV. Komisja Budowlana (przew. Inz.
W. Polkowski) odbyla 2 posiedzenia i wylonila
5 podkomisyj. Sa to:
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1) Podkomisja ceramiczna (przew
Inz. H. Martens), ktéra odbyla 2 posiedzenia, o-
pracowala norme formatu cegly, uchwalong przez
Plenum Komitetu w kwietniu 1927 r., i opracown-
je: normy dachéwek i gasioréw, warunki technicz-
ne dla cegly i dachowki oraz warunki dostawy ce-
gly i dachéwki. _

2) Podkomisja cementowa (przew.
Inz W. Polkowski) odbyta 2 posiedzenia.

3) Podkomisja drzewna (przew. Inz
I*. Bobrowski) odbyta 3 posiedzenia, opracowala
projekt normy drzewa budowlanego,

4) Podkomisja cze$ci budowla-
nych (przew. Inz. W. Polkowski) odbyta 4 po-
siedzenia i opracowala projekt normy okien. W o-
pracowaniu: wymiary drzwi oraz wymiary i szcze-
goty drzwi wewngtrznych,

5) Podkomisja normalnej wumo-
wy (przew. Inz, W. Polkowski) odbyla 3 posie-
dzenia, majac na celu opracowanie instrukcji o
przetargach na dostawy budowlane oraz warunki
techniczne na roboty budowlane.

V. Komisja Czeéci Maszyn (przew.
Inz. J. Piotrowski) odbyla 2 posiedzenia, oraz pod-
komisje:

1) Podkom. ogélnych normalnych
czesSci maszyn (przew. Inz. J, Kunstetter)
odbyla 2 posiedzenia i opracowata 3 normy (kol-
kow stozkowych i cylindrycznych, przekrojéw kli:
néw i wypustek), uchwalone przez plenum Komi-
tetu w kwietniu 1927 r. oraz projekt normy zaty-
czek, ogloszony w ,Przegladzie Technicznym',
W opracowaniu kliny wypuszczane plaskie i wkle-
ste oraz styczne.

2) Podkom. §rub, gwintéw, nakre-
tek i kluczy (przew. Inz. J. Piotrowski) od-
byla jedno posiedzenie i opracowala 9 norm gwin-
tow metrycznego i Whitworth'a, uchwalonych
przez plenum Komitetu w grudniu 1927 r.; w opra-
cowaniu: §ruby, nakretki, klucze, tolerancje gwin-
tow i kluczy,

3) Podkom. nitéw i nitowan (przew.
Inz. T. Geritz) odbyla 3 posiedzenia w sprawie
normy hitéw.

4) Podkom, pedni (przew. Inz. M. Za-
krzewski) odbyla 8 posiedzen i opracowala pro-
jekty nmorm érednic normalnych walkéw pednia-
nych, sprzegiel tarczowych i tubkowych, ogloszo-
ne w ,Przegladzie Technicznym”, W opracowa-
niu: pierScienie osadcze.

VI Komisja Mostéow i Konstruk-
cyj Zelaznych jest nieczynna, wskutek wa-
kujacego stanowiska przewodniczacego, po usta-
pieniu Inz. Strozeckiego.

VII. Komisja Uktadéw Pasowan
i Tolerancyj (przew. Prof. H. Mierzejewski)
pracowala nad polskim uktadem pasowan i tole-
rancyj (prace jej ukazaly sie w ,Przegladzie Tech-
nicznym”).

VIII, W Komisji Maszyn (przew. Inz.
St. Ptuzanski) byly czynne:

1) Podkom, silnikéw parowych
(przew. Prof. W. Chrzanowski), ktéra ma w opra-
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cowaniu normy odbiorcze maszyn parowych i tur-
bin parowych.

2) Podkom. narzedzi { obrabia-
rek do metali (przew. Prof. H. Mierzejew-
ski) opracowala caly szereg projektéw norm na-
rzedzi; 10 z nich zostato ogloszone w ,,Przegladzie
Technicznym’’, a 10 w ,,Mechaniku”,

3) Podkom. smaréw i oliwienia
(przew. Inz, St. Zarzecki) odbyla 3 posiedzenia
i opracowala norme klasyfikacji produktéw nafto-
wych i metod ich badania.

4) Podkom. maszyn rolniczych
(przew. Prof. St. Biedrzycki) odbyla jedno posie-
dzenie,

5) Podkom. podnoé$nikéw (przew.
Prof. W. Suchowiak) przystapita do prac przygo-
towawczych nad normalizacja cze$ci podnosnikéow.

6) Podkom. silnikéw spalino-
wych (przew. Inz. K. Toepfer) miala w opraco-
waniu normy odbiorcze dla silnikéw spalinowych
{z wyjatkiem silnikéw samochodowych i lotni-
czych).

IX. Komisja Samochodowa (przew.
Inz. mjr. K. Meyer) opracowala projekt warunkow
technicznych dostawy samochodowych odlewdw ze-
liwnych, ogloszony w ,Przegladzie Technicznym".
W opracowaniu: gwinty stosowane przy wyrobie
$rub, nakretek i zamiennych cze$ci samochods-
wych; warunki techniczne dostawy cze$ci zamien-
nych z zelaza kowalnego, ze stali lanej i ze stopéw

lekkich.

X, Komisja Kottowa (przew. Inz. K.
Parniewski) odbyls 9 posiedzen i opracowata pro-
jekt przepiséw o ustawianiu i dozorze kottéow pa-
rowych, uzywanych na ladzie oraz projekt prze-
piséw stosowania spawania przy budewie i napra-
wie kottéw. Projekty te zostaty ogloszone w ,, Tech-
nice Cieplnej”. W opracowaniu: warunki odbioru
tworzywa kotléw parowych i przepisy o budowie
kottéw parowych, pracujacych na ladzie.

XI. Komisja Technologji Che-
micznej (przew. Inz. E. Trepka) odbyta 4 po-
siedzenia 1 wylonita 8 podkomisyj. Sa to:

1) Podkomisja érodkéw skazaja-
cych (przew. Inz, J, Kaczkowski), ktéra odbyla
2 posiedzenia w sprawie $rodkéw skazajacych dla
soli.

2) Podkomisja norm chemicznych
cementu portlandzkiego (przew. Proi
M. Struszynski), ktéra odbyla 2 posiedzenia i o-
pracowala projekt warunkéw technicznych dosta-
wy cementu portlandzkiego i normy brania préb,
ogloszone w ,,Przegladzie Technicznym",

3) Podkomisja techniczna wyro-
béw gumowych (przew. Inz, Z, Powala-Nie-
dzwiecki}, ktora przystapita do opracowan’a norm
technicznych wyrobéw gumowych.

4) Podkomisja pokostu i oleju
Ilnianego (przew. Prof. M. Struszysnski), ktora
odbyla jedno posiedzenie i opracowala norme wia-
snosci i sposobo6w badania pokostu Inianego, uchwa-
long przez Plenum Komitetu w grudniu 1927 r.

5) Podkomisja metod analizy we-
gla kamiennego (przew. Prof. J. Zawadzki).
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Podkomisja odbyla 2 posiedzenia dotyczace meto-
dy analizy wegla,

6) Podkomisja trwato§ci wyfar-
bowan (przew. Inz. W} Pluzanski). Podkomisja
pracowala nad ustaleniem normalnych sposobow
oznaczenia trwatos$ci wyfarbowaii oraz trwaloéci
wyfarbowan dla poszczegdlnych artykuléw maso-
wych.

7) Nowoutworzona Podkomisja farb
i lakiero6w (przew., Prof. M. Struszynski) od-
byla jedno posiedzenie i zapoczatkowala normali-
zacje suchych farb oraz wtasnoéci i badanie la-
kierow.

8) Nowoutworzona Podkomisja pro-
duktéw suchej destylacji drzewa
(przew. Inz, A. Tupalski} odbyta jedno posiedze-
nie w sprawie stichej dystylacji drzewa.

XII. Komisja Lotnicza (przew. Inz
P. Drzewiecki) odbyla 2 posiedzenia. Prace Ko-
misji Lotniczej przejelo Zrzeszenie Polskich Prze-
mystowcéow Lotniczych, Komisja wytonita 5 pod-
komisyj:

1) Podkomisjesilnikalotniczegeo
(przew. Inz. W. Rumbowicz}.

2) Podkomisje pltatowcéow [(przew.
Inz. St. Cywinski).
3) Podkomisje surowcéw i poét-

fabrykatow (przew. Inz. St. Twardowski).

4) Podkomisje sprzetu aerosta-
iycznego (przew. mjr. H. Grabowski).

5) Podkomisje stownictwa lotni-.

czego (przew., E. Jungowski).

XIII. Komisja Wlokiennicza (przew.
Inz. P. Rumpel) odbyla 4 posiedzenia, w celu opra-
cowania warunkéw technicznych dla dostaw rzado-
‘wych.

Pozatem Komisja opracowuje opisy tkanin
Inianych, jutowych i konopnych oraz opis tech-
niczny nici i tasm.

XIV. Komisja Skér zawiesila swe prace.

W okresie sprawozdawczym utworzono na-
stepujace nowe Komisje:

XV. Komisje Rurociagowa (przew.
Inz. L. Piekarski). Komisja odbyla 2 posiedzenia
i uchwalila projekt nominalnych érednic rurocia-
g6w oraz projekt stopniowania ciénieri, ogloszone
w ,,Przegladzie Technicznym®. Obecnie zostala
zreorganizowana w zwiazku z reorganizacja Komi-
sji Rurowe;j.

XVI. Komisjge Meljoracyjna (przew.
Inz. Cz. Zakaszewski), ktéra odbyla jedno posie-
.dzenie w sprawie normy rurek drenowych.

XVII. Komisje Przyrzadéw
7arniczych (przew. Inz. L. Piekarski),

Pozatem, na posiedzeniu plenarnem P. K. N.
z dnia 23.IV.1927 r, uchwalono utworzyé Komi-
cje Sit i Komisje Hutnicza II1 (nor-
malizacji metali z wylgczeniem zelaza i stali). Ko-
misje te dotychczas nie zostaly zorganizowane,
z powodu trudnoéci obsadzenia stanowisk przewod-
niczacych.

P o-
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Dorobek Komitetu w okresie sprawozdawczym
wyrazil si¢ w wydaniu 33 norm. F.acznie z po-
przedniemi wydawnictwami, Komitet posiada 90
norm.

B. Dzialalnos¢ Biura.

Biuro Komitetu zalatwilo okoto 1800 spraw
biezacych, zwolalo konferencie w celu zalatwie-
nia pogladéw polskiego przemystu i sfer facho-
wych na sprawe ujednostajnienia klasyfikaciji sta-
li. Biuro prowadzilo ewidencje wymiany praci dru-
kow z komitetami obcokrajowemi, prowadzito dziat
»Wiadomosci P. K. N.” w ,,Przegladzie Technicz-
nym"” oraz wydalo 33 normy, uchwalone przez
Plenum Komitetu. Oprécz tych czynnoéci, Biuro
bylo obciazone sprzedaza norm,

Zaznaczy¢ nalezy, iz polskie normy ciesza sie
stale wzrastajacym popytem, jak o tem §wiadczy
liczby nastepujace:

podczas, gdy w roku 1926 przelano do Kasy
Panstwowej za sprzedaz norm okoto 550 zlotych,
w ciggu 1927 r, suma ta wzrosta do 5159 zt. (za$
w czasie od 1.1.1928 r. do 1.I11.1928 wilacznie prze-
lano 3304 zt).

Szczegolnie duza wzieto$é wykazuja normy
kre§lenia technicznego i formatéw papieru.

Pierwszy naktad norm kreSlenia technicznego,
wykonany w lipcu 1927 r. w ilo$ci 1000 egz., jest
na wyczerpaniu.

W okresie sprawozdawczym zostaly ustalone
zasady wspélpracy Komitetu Normalizacyjnego
z Ministerstwem Komunikacji, z Ministerstwem
Spraw Wojskowych .oraz z Polskim Komitetem
Energetycznym (P. K. En.).

C. Wspélpraca z Komitetami obcokrajowemi.

W okresie sprawozdawczym Komitet Norma-
lizacyjny brat udzial w pracach na terenie miedzy-
natodowym w nasteptujacych Miedzynarodowych
Komisjach Technicznych, powolanych przez Mie-
dzynarodowy Zwigzek Normalizacyjny:

1) w komisji systemu metrycznego gwintow,
érub i nakretek,

2) w komisji pasowan i tolerancyj,
3
4) T

Oprécz tego Sekretarz Generalny Biura u-
czestniczyl w nastepujacych konferencjach mie-
dzynarodowych:

rurociagow,

formatéw papieru.

1) w konferencji panstw Europy Srodkowej,
dotyczacej normalizacji stali. Konferencja
ta odbyla sie w Monachjum dn. 18 stycz-
nia 1927 r. (Sprawozdanie przestano Ko-
misji Hutniczej 1);

2) w konferencji wiedesskiej, dn. 9 i 11 maja
1927 r., dotyczacej normalizacji stali (Spra-
wozdanie przestano Komisji Hutniczej 1);

3) we wrzeséniu 1927 r, w Miedzynarodowym
Kongresie Elektrotechnicznym CEI (Com-
mission FEléctrotechnique Internationale)

w Bellagio (Wlochy);
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4) w dn. 24—27 pazdziednika 1927 r, w po-

siedzeniach Komisyj

Technicznych Mig-

dzynarodowego Zwiazku Normalizacyjne-
go (ISA) 2ai2b (Gwinty i éruby) w Berli-

nie. (Sprawozdanie przesfano do Komisji

Czesci Maszyn).

dzeniach Komitetéw normalizacyjnych austrjac-
kiego i niemieckiego. '

Pozatem z ramienia Polskiego Komitetu Nor-
malizacyjnego w miedzynarodowej konferencji Ko-
misji Technicznej ISA 5 (laczniki) w koricu listo-
pada 1927 r. w Zurychu bral udzial p. Inz. Fr.

W Wiedniu i Berlinie Sekr. Generalny repre- Bakowski, przewodniczacy podkomisji taczni-
zentowal PKN na dorocznych Walnych Zgroma- kéw.
Tablice normalizacyjne, wydane przez P. K. N.:
CENA zt. CENA. zl.
f— 401. Temperatura odniesieniadla narzedzi mier- i kolano kielichowe ze stopka. Kolano
niczych i przedmiotéw warsztatowych . —.25 2-ukotnierzowe i kolano 2-ukolnierzowe
s : .y topka. Zwezka kielichowa, Zwezka
— 101, 5 : —25 gsea
o — 101, Wzér tablicy normalizacyjnej bosa, 12 tab, & . s
== - i —,25 . ‘
o =102, Formaty pepleru . B —814. ark. 1. Zeliwne rury wodociagowe. Tréj-
o — 103. Zastosowania formatéw papieru . ~—.25 nik i krzyzak kielichowy —.25
o0 — 301. Zamiana diugoéci wzorcéw calowych na ark, 2, Trojnik i krzyzak kielichowy . —.25
milimetrowe —25 B —815. ark. 1. Zeliwne rury wodociagowe. Tré6j-
o —302. Stalowe wzorce calowe w milimetrach: nik 3-kolnierzowy i krzyzak kotn, —25
do od 5" do 12", od 12" do 36", od 36" B —815. ark. 2, Trojnik 3-koln. i krzyzak koln. —.25
— 303. do 60", 0d 60" do 72" i od 0,001" do 9,999" —:25
= 2 2 = R % : B —816. Odwodniak kielichowy . —.25
o —307. Stalowe wzorce milimetrowe w calach S .
6d 1 min 3o 9.099 mr . —25 B —817. Zeliwne rury wodociagowe. Korek —.25
o0— 501, Kreslenie techniczne: Formaty papieru, C —~201. Srodid skatajace dla spirytus %
do skale i typy liczb wymiarowych, litery C —205. Badanie $rodkéw skaz, dla spirytusu. 1.—
o—519. i c;lfr?r, t.ypy pblsma df’ x"'ysu'n%{éw technicz'n, C —206. Normalne aparaty do badania srodkéw
rodzaje i grubosci linij, linje przerwania, skazajacych . —25
plaszczyzny przekrojéw, rzuty, rzuty prze- . i .
krojéw, wymiarowanie (3 tab,), tabliczki C —901. Skoéra: Skéra podeszw. uzywana w wojskuy, —.25
i wyszczegélnienia (3 tab.), oznaczenia do brandzlowa, b'lank.owa,iuch'towa,surow-
(symbole): §rub, kol zebatych, réine, C —908. cowa, na futrowki, pergaminowa, chro-
sprezyn; 18 tablic a —.25 mowa, 8 tab. a . —25
w— 1. Znakowanie wytrzymalosciowe . —25 € —0909. Skéra, Kozuchy, uzywane w wojsku . —25
w— 3, Préba na rozciaganie. Pomiary prébek. —.25 C —9Y21. Metody badania skéry —.25
w— 4 « dorazna zeliwa i stopéw nieciagli- . G — 101, Srednice normalne watkéw i otworéw —.25
wych na rozciaganie . —25 g _201. Silnik samochodowy. Materjaty na czesci
B — 201, Normalny cement portlandzki —.25 do stalowe: Wal wykorbiony, korbowéd,
B —202. " - » Préby fizyczne —25 S —205 wal rozrzadczy, popychacz, zawér, 5 ta-
B — 203, Analiza chemiczna cementu portlandz. . —.50 bilz 4 =
B —204. Normalny cement portlandzki. Préby wy- o—104 Koperty. . . . . . . . . ., i
trzymalosciowe . —25 (C-—301 Pokostlniany(wlasnosciisposoby badania) —.25
B —801. W‘art‘mki techniczne wyrobu i odbioru G—201 Gwinty, Okreslenia. G—202 Skréty oznaczen
B o T{ehwn?h PHE W(')docmg'owych —25 G—205 Gwint metryczny dla érednic 1— 33 mm.
— . ark, 1.’ nakowanie rur i ksztaltek —.25 G—206 dla érednic 33 — 149 mm. G—216 Gwint
B — 802. i 2. i " USSR CRC —25  metryczny drobny A dla $rednic 1—33 mm, G~—217
B —803. Zeliwne rury wodociggowe: Prostka kie- dla $rednic 33—149 mm. G—227 Gwint metryczny
do lichowa. Prestka kolnierzowa. Kieliszek. drobny B dla érednic 24—149 mm, G—240 Gwint
B —813. Kréciec, Nasuwka. ZLuk kielichowy, Whitworth’a pelny i G—241 przytepiony (dla czesci
Krzywka kielichowa. Kolano kielichowe maszyn), 6 tablic a URA A —25
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