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Czy francuski projekt uktadu pasowan ma widoki,
by sta¢ si¢ ukladem miedzynarodowym?

Napisat Iné. Wactaw Moszyiski, Poznan,

rancuski Komitet Normalizacyjny rozwina}

ostatnio mna terenie miedzynarodowym zy-

wa propagande za przyjeciem przez Wwszy-
stkie kraje, uzywajace miar metrycznych, w naj-
blizszym juz czasie jedynego, wspélnego, migdzy-
narodowego ukladu pasowan. Inicjatywa francu-
ska stanie sie zrozumialg, jezeli uwzglednimy, ze
dawny uklad francuski przezyl sie juz zupelnie
i ze, gdyby dzi§ Francja przyjela wlasny nowy u-
klad pasowan, choéby najdoskonalszy, niezawod-
nie w niezbyt dalekim czasie musiataby zmienié go
ponownie, z chwila, gdy sprawa przyjecia ukladu
miedzynarodowego dojrzeje ostatecznie; dla Fran-
cji byltby on wiec juz trzecim z kolei; cheé¢ unik-
niecia w przyszlosci powtérnej zmiany ukladu jest
supelnie uzasadniona. Jest tu jeszcze i druga na-
der wazna przyczyna: jak wiemy — pierwszym
warunkiem zamienno$ci czeSci wytwarzanych we-
dlug réznych ukladéow pasowarn jest jednakowa
temperatura odniesienia; z pomiedzy krajéow uzy-
wajacych miar metrycznych, Francja jedna tylko
jeszcze posiada temperature innag od powszechnie
juz przyjetej temperatury 20°; we Francji istnieje
wielu zwolennikéw utrzymania za wszelka cene
temperatury odniesienia 0° C i gdyby Francja mia-
ta dzis stworzyé nowy, wlasny narodowy uklad pa-
sowan, zwolennicy temperatury 0°C niezawodnie
narzuciliby mu ja i przez to przekreslili sprawg
zamiennosci ukladu z innemi ukladami; w jednym
tylko wypadku przyjecie temperatury 20°C dalo-
by sie przeprowadzié wzglednie tatwo, gdyby mo-
zliwe bylo juz teraz powstanie zbudowanego na
niej miedzynarodowego ukladu pasowar, kt()ryk?y
zostal przyjety przez wszystkie wazniejsze kraje
milimetra,

Francuski Komitet Normalizacyjny nie ogra-
niczyl sie do rozwiniecia propagandy w kierunku

przyjecia miedzynarodowego ukladu pasowan, lecz
wysunal na ostainim zjezdzie normalizacyjnym w
Pradze wlasny projekt, nazwany przezen uktadem
wLB", proponujac wziaé go za podstawe do dysku-
sjl przy opracowywaniu ostatecznego uktadu mie-
dzynarodowego. Celem artykulu niniejszego jest
o$wietlenie krytyczne tego projektu i ocena, czy
ma on widoki, by sta* sie ukladem miedzynarodo-
wym?-

Tworcea tego ukladu jest p. Le Besnerais, inzy-
nier naczelny Génie Maritime. Wedlug stéw auto-
ra, uklad ma wszelkie cechy kompromisu miedzy
uktadami pasowan niemieckim i czechostowackim,
ktére reprezentuja najbardziej skrajne i zwalcza-
iace si¢ nawet kierunki, Blizsze jednak przyjrze-
nie sie uktadowi , LB"” pozwala stwierdzi¢, ze kom-
promis ogranicza sie wlasciwie do sprawy wyboru
podstawowych zaleznoSci, na ktérych oparte jest
obliczanie tolerancyj luzéw i weiskéw, zaleznodei,
dajacej sie dla ukladu DIN wyrazi¢ pierwiastkiem
szeSciennym z wymiaru nominalnego, dla ukladu
zaé Skody — badZ pierwiastkiem kwadratowym,
badZz dori zblizonym prawem empirycznem.

W wielu innych sprawach, w ktérych miedzy
ukladam' DIN i Skody panuje zupelna harmonija.
projekt ,LB"” wnosi nowe, niezawsze szczeliwe
rozwiazania. Nie uprzedzajmy jednak faktow i zba-
dajmy rzecz systematycznie. ldac za myéla twor-
cy projektu, poréwnywaé go bedziemy glownie z u-
ktadami DIN i Skody. Dla latwiejszego ujecia po-
réownania, odsylamy czytelnikow do tablicy ze
str. 163 czerwcowedo zeszytu ,Mechanika”, w kto-
rej uwypuklone sa najwazniejsze réznice miedzy
ukladami niemieckim, szwajcarskim, szwedzkim,
czechostowackim i polskim. Projekt francuski uj-
miemy, zgodnie z ta tablica, jak nastepuje:
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1) temperatura odniesienia w projekcie ,,L‘B“
nie jest jeszcze ustalona; wyjasniono to ]}12
wyzej; jezeli uda sie stworzy¢ uklad mie-
dzynarodowy, temperatura ta wynosié be-
dzie 20°C;

2) uklad ,LB" jest asymetryczny;
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Rys. 1. Rozm'eszczenie p6l tolerancyj wykonania i zuzycia
sprawdzianow wzgledem pola tolerancji wykonania przed-
' miotu w réznych ukiadach.

3) uklad ,LB" obejmuje zaréwno zasadg sta-
~ lego otworu, jak i zasade stalego walka,
przyznajac pierwszej pierwszefistwo;
4) uktad ,LB" przewiduje nastepujace obsza-
ry érednic nominalnych: 0 — 8 — 25 —
50 — 80 — 120 — 170 — 220 — 280 —
350 — 420 — 500 mm;

5) klasa pierwsza obejmuje wymiary od 0 do

500 mm; ‘ 5
6) tolerancja pasowania suwliwego w klasie
2-ej wynosi:
dla ¢ 25— 50mm—38y.

idla ¢ 170 —220mm—171p.
(dla ¢ 220 — 280 mm — 86 p);

7) uktad ,LB" posiada pi¢é klas dokladnosci,
wiéréd ktorych kiasa 2-ga jest podstawowa;

8) dokladnosci poszczegélnych klas maja sie
do siebie jak 0,5 :1:2 :5 : 10;

9) klasa 1-sza posiada tylko trzy pasowania:
suwliwe, lekko wciskane i lekko wtlaczane;
klasa 2-ga posiada 10 pasowari: obrotowe
bardzo "luZne, obrotowe luZne, obrotowe
zwykle, suwliwe, przylgowe, lekko weiska-
ne, wciskane, lekko witaczane, wttaczane
i mocno wtlaczane;
klasa 3-cia posiada 5 pasowan: obrotowe
bardzo luzne, obrotowe zwykle, suwliwe,
przylgowe i mocno wiltaczane (skurczowe);
klasa 4-ta posiada 3 pasowania: suwliwe,
przestronne i przestronne bardzo luzne
i wreszcie
klasa 5-ta posiada 2 pasowania: suwliwe
i przestronne bardzo luZne.

Nazwy pasowari upodabniaja je mniej wiecej
do najbardziej do nich zblizonych pasowan ukladu
polskiego. Projekt ,LB” przewiduje wprawdzie
symbolistyke literowa niezaleina od francuskich
nazw pasowan, jest ona jednak bardzo zlozona
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i malto przejrzysta; litery oznac;ajq tu zaréwno
klasy dokladnoséci, jak i pasowania.

10) w kazdej poszczegélnej klasie doktadnosci
tolerancje wykonania otworu i walka s je-
dnakowe;

11) uktad zbudowany jest w calo$ci na podsta-
' ) Vd

wie jednostki pasowan réwnej 1—|——-2— .
znajdujacej $cisle zastosowanie nietylko
przy obliczaniu tolerancyj, luzéow i weis-
kéw we wszelkich pasowaniach, lecz nawet
tolerancyj wykonania i zuzycia sprawdzia-
now,

Cecha, ktéra wyrdznia zasadniczo uktad ,LB"
od wszystkich innych uktadéw milimetrowych jest
interpretacja dopuszczalnych norm zuzycia i tole-
rancyj wykonania sprawdzianéw, zblizona do od-
powiednich norm angielskich i amerykanskich, Na
rys. 1 pokazane jest, jak w poszczegélnych ukta-
dach narodowych rozmieszczone sa pola toleran-
¢ji wykonania i zuzycia sprawdzianéw w stosunku
do pola T, odpowiadajacego teoretycznej toleran-
cji wykonania przedmiotu.

Dotychezas poréwnywano rézne uklady naj-
czeéciej na podstawie teoretycznych tolerancyj wy-
konania przedmiotu i nie zwracano dostatecznej
uwagi na fakt, ze takie lub inne rozmieszezenie to-
lerancyj wykonania i zuzycia sprawdzianu moze,
praktycznie rzecz biorac, zmienié bardzo wyraznie
rzeczywiScie rozporzadzalne tolerancje wykona-
nia; zastuga p. Le Besnerais jest, ze w opracowa-
nych przez si¢ poréwnaniach wykazal wptyw tych
czynnikéw w sposéb tak zdecydowany, Ze uniemo-
zliwil na przyszloéé przechodzenie nad niemi ‘do
porzadku.

Na rys. 2a przedstawione jest rozmieszczenie
po6l tolerancji wykonania i zuzycia sprawdzianéw
wedlug DIN dla pasowania suwliwego; widzimy,
se jakkolwiek teoretyczny luz minimalny réwny
jest zeru, w rzeczywistosci jednak, w wypadku
kraficowym, gdy zejda si¢ najwiekszy mozliwy wa-
tek z najmniejszym mozliwym otworem, jakie uzy-
ska¢ mozemy postuguiac sie zupelnie zuzytemi
sprawdzianami, mozemy uzyskaé wcisk 12 p. dla
obszaru $rednic 50 — 80 mm; rys, 2b pokazuje, ze
nawet w pasowaniu obrotowem ciasnem w podob-
nie kraficowym wypadku jeszcze mozemy otrzy-
maé weisk 2 p.

- Tymczasem wojenny przemyst francuski, kté-
rego wplyw na powstanie uktadu ,,LB" zdaje sie
nie ulegaé¢ watpliwosci, stanal na stanowisku, ze
skoro pasowanie suwliwe przewiduje najmniejszy
teoretyczny luz zerowy, w zadnym, najbardziej na-
wet kraficowym wypadku nie powinien méc zaj$é
w niem wcisk, nawet wéwczas, gdy przedmioty
sprawdza sie zupelnie zuzytemi sprawdzianami;
dzieki takiej interpretacji, uwidocznionej na
rys. 2c,francuskie pasowanie suwliwe
jest luZzniejsze od niemieckiego ob-
rotowego ciasnego; niemieckie za§ paso-
wanie suwliwe odpowiada w przyblizeniu francu-
skiemu pasowaniu przylgowemu, Roéznice sa, jak
widzimy, bardzo powazne i opieranie sie juz nie-
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tylko na nazwach, ale nawet na cyfrowych wartos-
ciach teoretycznych odchylek moze prowadzi¢ do
bardzo przykrych niespodzianek, gdyby$émy zamie-
rzali kojarzyé czeSci wykonywane wedlug uktadéw
DIN i ,LB".

Warto sie zastanowié, czy takie formalistyczne
stawianie sprawy, jakie stwierdzamy w ukladzie
+LB", jest uzasadnione? Wszak gdyby$my nawet
przyijeli, ze prawdopodobieristwo uzyskania otworu
lub walka, ktérych wymiary znalazlyby sie w bez-
posredniem sasiedziwie wymiaru strony dobrej
sprawdzianu wynosi 25%, prawdopodobieristwo
spotkania sie lub jednoczesnego wykonania takich
otworéw wynositoby juz zaledwie 6,3%; jezeli da-
lej prawdopodobieristwo uzycia przez robotnika
sprawdzianu zupelnie zuzytego wynosi 35%, to
prawdopodobieristwo, ze oba sprawdziany uzyte
dla waltka i otworu bylyby jednocze$nie zupelnie
zuzyte, wyniostoby 12%; ostatecznie wige prawdo-
podobieristwo uzyskania wcisku w pasowaniu suw-
liwem wyniesie okolo 0,75%. Moznaby sie zgodzié,
2e cylra ta jest raczej zbyt wysoka i praktycznie
weisk zachodzilby jeszcze znacznie rzadziej. Czy
jest wiec celowe nadmierne zwigkszanie luzu w 99
wypadkach w tych polaczeniach, w ktérych chce-
iny, by wypadl on jaknajmniejszy, aby uniknaé, mi-
nimalnego zreszta, wcisku w setnym wypadku, wei-
sku, ktérego mozemy tatwo uniknaé przez selekcje
lub tatwa dodatkowa obrébke?

Odpowiedz musi wypa$é bezwzglednie prze-
czaco, Zreszta w tych nielicznych wypadkach gdy
za wszelka cene musimy uniknaé luzu, a w1qc przy
ciasnych pasowamach ruchowych, mozemy uciec sie
do pasowania obrotowego ciasnego, ktoérego pro-
jekt francuski nie posiada; musimy sie wiec zgo-
dzi¢ na to, ze francuskie pasowanie suwliwe jest
tem, co nazwano pasowaniem obrotowem ciasnem
we wszystkich innych ukladach; nalezaloby jednak
w projekcie francuskim zmienié nazwy pasowan
i uktad teoretycznych odchylek w ten sposéh, aby
w.zadnym wypadku nie mogty zachodzi¢ nieporo-
zumienia co do pojmowania charakteru pasowar;
projekt francuski, chcac staé sie podstawa ukladu
miedzynarodowego, powinien si¢ byl liczyé z pew-
ng juz ustalong tradycja poje¢ w dziedzinie paso-
wan- i nie wprowadzaé nic nowego, co byloby z nia
w niezgodzie, w jednym tylko celu zado§éuczynie-
nia nawyknieniom sfer wojskowych; jest to jeden
2 tych punktéw, co do ktérych projekt francuski
nietylko nie jest rozwiazaniem kompromisowem
lledZY 1stn1e]qcem1 uktadami, lecz wszystkim im
sie najwyrazniej przeciwstawia. OczywiScie, mozna
kwestjonowaé pasowanie suwliwe niemieckie z je-
go koricowym weciskiem 12 p; ale uktad Skody ma
w tym wypadku wcisk kradcowy 5p , dzieki wla-
§ciwszemu rozmieszczeniu tolerancyj zuzycia
sprawdzianow; prawdy nalezaloby szukaé gdzies
pOledZy temi wartoSciami, a nie daleko poza
niemi,

Wroémy jeszcze jednak do rys. 2, ktéry po-
Lkazuje nam, ze dopuszczalne przecigtne zuzycie
"dla sprawdzianéw trzpieniowych i szczekowych
wynosi dla obszaru 50—80 mm, wedlug DIN, 10,33,
wzgl. 8,3 i, za§ wedlug projektu francuskiego 5

i 75 p. Odpowiednie normy S$redniego zuzycia
wynoszg w ukladzie szwedzkim: 6 i 4 P, w ukla-
dzie za$ Skody: 9 p i 6,5 p. Uderza w projekcie
LB to, Ze — w przeciwiedstwie do wszystkich
mnnych ukladow — przyjal wicksze zuzycie dla
sprawdzianu szczekowego, a nie dla trzpieniowe-
go, dla ktérego tez przyjal zuzycie niezmiernie ma-
te. W odniesieniu do sprawdzianéw ttoczkowych,
wykazujacych wielka powierzchnie ulegajaca zu-
zyci, punkt widzenia francuski nie jest pozbawio-
ny pewnej stusznosei, cho¢ z drugiej strony nie na-
lezy zapominaé, ze wkladanie sprawdzianow trzpie-
piowych w otwory powoduje znacznie wigksze ich
zuzywanie sig, niz przesuwanie sprawdziandow
szczekowych poprzez watki,

Moznaby wigc wyrazié poglad, ze niemieckie
normy zuzycia sa zbyt duze, szwedzkie sa zbyt
male, francuskie za§ niewlasciwie dobrane; zdawa-
toby sie, ze najlepiej pomyélane sa normy zuzycia

uktadu Skody.

Przejdzmy jednak do systematycznego omé-
wienia cech ukladu ,LB" wedlug punktow, wyli-
czonych na poczatku artykulu, Pierwsze trzy z nich
nie wymagaja oméwienia. Co do czwartego punktu,
uktad ,LB" wprowadza nowy podzial obszaréw
$rednic, zreszta niezbyt rézny od powszechnie przy-
jetego, wykazujacy «drobniejsze stopniowanie w
wielkich $rednicach; czy istnialy wazne powody,
by odbiega¢ od tego, co przyjeto juz ogoélnie —
mozna watpié; w kazdym razie nie mozna mowié
lu o kompromisie,

Dalsze dwa punkty, piaty i szésty, nie wnosza
nic nowego, siédmy punkt jednak wykazuje cechy
rozwiazania istotnie kompromisowego miedzy u-
ktadami DIN i Skody, lecz niezbyt szczesliwego;

T 2kl 50-80 mm. 2 ki-50-80 mm. 2 &t 50-80 mm.

suwlive

Rys. 2 a—c. Wzajemne rozmieszczenie pol folerancyj wykona-

nia i zuzycla sprawdzianéw dla pasowan suwliwego i obro-

tawego ciasnego DIN, oraz suwliwego w ukladzie LB, dla
klasy 2-ej | obszaru $rednic 50 =~ 80 p-.

Fd

projekt ,LB" posiada wiec pieé klas dokladnosci,
jak uktad Skody, lecz wéréd nich jedna tylko kla-

_se podstawowa, ktora jest klasa druga, podobnie

jak w ukladzie DIN; wlasciwe]j wigc klasy trzeciej,
wyposazonej we wszystkle pasowama i zdolnej za-
rpokoi¢ potrzeby przewainej CZQSCI przemysiu
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cg6lnomaszynowego, uktad ,LB" nie posiada, i to
nalezy uwazaé za wyraZny jego brak, w poréwna-
niu z tem, co nowego i bardzo celowego wniosly
don uklady szwedzki i czechostowacki,

Dalej zauwazmy, ze dokladno$¢ poszczegél-
nych klas projektu ,,LB" ujeta zostala w niezupet-
aie odpowiednie ramy, wykazujac proporcjonalnos¢
do cyfr 05:1:2:5:10; jezeli porownamy z tem
cyfry, jakie nam daje DIN: 0,7 :1:2,4:8 lub Sko-
da: 0,7:1:2 .7 :17, widzimy, ze i tu trudno mé-
wié o kompromisie. Jezeli przyjmiemy, ze doktad-
noéé klasy 2-ej projektu , LB’ dobrana jest odpo-
wiednio, stwierdzi¢ musimy, ze klasa 1-sza jest
zbyt dokladna, klasa za$§ 3-cia zbyt mato doktad-
na') i dlatego musiala zejé¢ do roli klasy pomoc-
niczej.

O ile przeskoki dokladnosci miedzy klasami
pierwsza, druga i trzecia projektu ,LB" sa zbyt
wielkie, o tyle przeskok ten miedzy klasami czwar-
ta i piata jest stanowczo zbyt maly; ukiad ten ma
wigc. w istocie dwie malo réine od siebie klasy
zgrubne: bez klasy czwartej, stojacej posrodku mie-
dzy niemieckim Schlichtpassung a Grobpassung,
moznaby sie w istocie obyé zupelnie dobrze, zmie-
niajac nieco doktadnosé klas 3-ej i 5-ej.

Z trzech omoéwionych rozwiazan, najwlasciw-
szem jest rozwigzanie niemieckie, z tem jednak za-
strzezeniem, ze nalezaloby migdzy klase druga a
trzecia wiracié jeszcze jedng klase posrednia o do-
kladnoéci 1,5 = 1,6 razy mniejszej niz klasa druga
{ uczynié ja klasa podstawowa.

Ogé6lna iloéé pasowarn w pieciu klasach pro-
jektu ,LB" jest 23, w poréwnaniu z 22 pasowania-
mi czterech klas pasowan DIN i 33 pasowaniami
ukladu Skody. Matej ilosci pasowari projektu ,,LB"
nie mozna uwazaé za ceche dodatnia; wszystkie
uklady powstale w ostatnich czasach wykazuja da-
znos¢ do zwigkszenia ilosci pasowar, aby w ten
sposdb uczynié¢ uklad lepiej przygotowanym dla
zado$éuczynienia wszelkim, najbardziej urozmaico-
nym wymaganiom praktyki przemystowej. Z tego
tytulu, przyjecie w klasie pierwszej tylko trzech
pasowan — suwliwego (majacego cechy pasowania
obrotowego ciasnego), lekko weciskanego i lekko
wtlaczanego, z pominigciem pasowan przylgowego
1 woiskanego, spotykanych we wszystkich innych
ukladach pasowar, jest zupelnie niezrozumiatem
zamknieciem tej klasy w zbyt ciasne dla niej ra-
my; jezeli uwzglednimy, Ze klasa pierwsza ukla-
du szwajcarskiego posiada 7 pasowad (od obroto-
wego ciasnego do mocno wtlaczanego) i ze uktad
szwedzki rozwinal ostatnio swa pierwsza klase az
do dziewieciu pasowar, musimy stwierdzi¢, ze naj-
widoczniej praktyka przemystu precyzyjnego wy-
maga zgola czego innego, niz sadzit o tem twérca
ukladu , LB”,

O symbolistyce projektu ,LLB" méwi¢ nie be-
dziemy, gdyz nie posiadamy nawet co do niej do-
efadnych danych; jest ona bardzo skomplikowana

!) Klasa ta jest znacznie mniej dokladna od klasy trze-
ciej ukladu Skody, wykazujacego wieksza zngcznie doklad-
nofé réwniez w klasie 2-ej.

i bez poréwnania mniej przejrzysta, niz symboli-
stylka szwedzka, bedaca dzi§ niezaprzeczenie naj-
doskonalszg ze wszystkich istniejacych.

Réwniez zupelnie niezrozumiale jest przyje-
cie w projekcie ,,LB" jednakowych tolerancyj wy-
konania dla otworéw i waltkéw; projektodawca u-
zasadnia to przewidywaniem, ze w mnajblizsze]
przyszloSci mozna oczekiwaé udoskonalenia metod
obrébki doktadnych otworéw. Nadzieje sa zawod-
ne, a rzeczywisto$¢ zdaje si¢ im przeczyé; wszak
i szlifowanie otworéow naogét daje mniej doktadne
wyniki, niz szlifowanie walkéw, ujetych miedzy
nieruchomemi ktami; na jakie$ nieznane dzi$ pro-
cesy obrébkowe rachowaé trudno; jezeli przysztoéé
je nam przyniesie, nie zdotaja one odrazu wyprzeé
sposobow dzi$§ stosowanych, ktére tez maja zapew-
nione prawo obywatelstwa na dlugi jeszcze okres
czasu,

Projektodawca ukladu ,,LB" wskazuje na mo-
zliwoéé kojarzenia watkéw 1 otworéw wzietych
z réznych klas doktadnosci we wszystkich tych wy-
padkach, gdy tolerancja wykonania otworu musi
byé przyjeta wieksza, niz tolerancja wykonania
walka.

Latwiej jest jednak kojarzyé otwory i watki
z roznych klas w tych nielicznych wypadkach, gdy
doktadnos$¢ wykonania moze byé dla nich przyjeta
jednakowa, niz, jak to zaleca projektodawca ukfa-
du ,LB", czynié¢ to ilekro¢ tolerancje dla otworu
musimy przyjaé wiekszg niz dla watka, gdyz na to
skazani jesteémy niemal ustawicznie, Poza tem ta-
kie kojarzenie w ramach projektu ,LB" mogloby
nam da¢ jedynie tolerancje dla otworu dwukrotnie
wieksza mniz dla walka, co znowu przeczy istotnej
potrzebie, gdyz cala dolychczasowa praktyka wy-
kazala, ze dla klas dokladnych stosunek ten winien
wynosi¢ okolo 1,5, Jezeli uwzglednimy, ze wszy-
stkie istniejace uklady zgodnie przyjely ten stosu-
nek przynajmniej dla klas bardziej doktadnych,
musimy stwierdzié, ze i w tym wypadku projekt
francuski nie posiada cech kompromisu.

Wreszcie pozostaje do oméwienia ostatni punkt
~— jednostka pasowania; w uktadzie ,LB" przyjeto
ja réwna:

.a——:l—f—VTd.

Pomiedzy istniejacemi uktadami podobng jed-
n‘(')stk'Q pasowan posiada uktad angielski?); poza
nim jeden tylko jeszeze uklad niemiecki posiada

=
wyraZna jednostke pasowat, réwng 0,005 Vd ;
wszystkie inne uklady uznalty za niemozliwe przy-
jecie jakiejkolwiek niezmiennej jednostki pasowar,
na ktérej podstawie moznaby wylicza¢ zaré6wno to-
lerancje wykonania, jak i luzy lub weiski. I stusz-
nie, gdyz przeciez trudno przypuscié nawet, by to-
lerancje wykonania oraz luzy i weciski miaty pod-
lega¢ temu samemu prawu zmiennoéei; wszak sa to
rzeczy zgola rézne, tak réine, ze — S$cisle rzecz
biorac -- nalezy oczekiwaé innej podstawy dla lu-
zé6w matych, innej dla wielkich, mnej dla wciskéw

%). Jednostka pasowan jest tu réwna: 2,5 (10,9 Y dJ).
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malych, jeszcze innej dla weiskéw wielkich. Bylby
to zaiste nieprawdopodobny zbieg okolicznosci,
gdyby caly uktad pasowan dalo sie zbudowaé na
jednej wspoélnej podstawie. Zreszta praktyka za-
data temu klam, i sami Niemcy, ktérzy przywiazy-
wali tak duze znaczenie do jednostki pasowari, mu-
sieli z niej dawno zrezygnowaé w odniesieniu do
pasowari wtltaczanych. Réwniez zdaja sobie spra-

we z tego, ze w pasowaniach ruchowych luz dla.

wielkick $rednic okazuje sie zbyt maly i ze utrzy-
manie dla nich niezmiennego charakteru pasowa-
nia zmusza do przejécia do innego, bardziej luzne-
go pasowania.,

Dzi§ wydaje sie byé rzecza oczywista, ze nie-
tylko nie mozna narzucié¢ catemu uktadowi jedy-
nej niezmiennej jednostki pasowan, ale nawet ja-
‘«iego$ okreslonego pasowania lub tolerancji wyko-
nania nie moZna oprzeé na niezmiennej formukce,
ktéraby mogla byé waina dla obszaré6w od 1 do
500 mm, a c6z dopiero wyzej.

Najczescie] stosowane prawo pierwiastka sze-
¢éciennego dla tolerancji wykonania moze byé z po-
wodzeniem stosowane do wymiar6w mniej wigcej
do 260 mm; dla wiekszych érednic, co do ktérych

nie mamy naogél dostatecznie pewnych danych, -

wlasciwszem zdaje sie byloby rzeczywiscie przy-
‘ecie prawa pierwiastka kwadratowego; ta zmien-
noéé podstawy jeszcze wyrazniej wystapi w wypad-
ku luzéw i weiskow; i znowuz wzglednie tatwo mo-
snaby tu dojé¢ do porozumienia w granicach ob-
szarow érednic do 260 mm; powyzej tej granicy
zdania co do wlasciwego wyboru luzéw sa bardziej
podzielone i brak jest wystarczajgcych danych, by
rzecz rozstrzygnaé dostatecznie pewnie.

Badz co badZ, wprowadzenie do francuskiego
projektu ukladu écisle ckreslonej jednostki paso-
wan uwazaé nalezy za jedna ze stabych stron pro-
jektu, za wyraZne cofnigcie sie na drodze ewolucii
zagadnienia pasowar, cofnigcie sie do punktu, z kt6-
rego przed kilkoma laty wyszed! uklad niemiecki,
a ktéry wszystkie pézniej powstale ukiady pozo-
stawily daleko za soba.

Zapyta¢ mozna, jaki cel ma wprowadzenie tej
. jednostlsi o nader watpliwej wartosci, skoro nilt
sie nia postugiwaé nie bedzie przy obliczaniach od-
chylek wymiarowych; konstruktor ma je wyplsane
w tablicach norm pasowar, warsztat ma je ponad-
to zawarte w wymiarach swych sprawdzianéw ro-
boczych i przeciwsprawdzianéw, Projektodawca
uktadu francuskiego podmosl ze za przyjeciem je-
dnostki pasowari przemawia konieczno$§é umozli-
wienia technikom cbliczania tolerancyj wykonania
i luzéw dla obszaréw dowolnie wielkich $rednic,
wynoszacych 2000 mm lub wiecej moze, ktérych
normy nie cbejmuja. Jesteémy jednak $wiadkami,
ie dzi$, po kilku latach stosowania w praktyce u-
kladéw pasowan, mamy powazne watpliwosci w
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«dniesieniu do obszaréw do 500 mm, a c6z dopiero
méwié o 2000 mm! Czy tworzenie norm dla tych
obszardw nie byloby pisaniem na wodzie? Dzi§, gdy
stoimy wobec koniecznoséci stworzenia podstaw dla
ukladu miedzynarodowego, wypadnie raczej moze
tymczasowo okroi¢ obszary $rednic do 260 mm,
gdyz w tych granicach o wiele tatwiej dojdziemy
do porozumienia. Zostawmy wigc owe wielkie $red-
nice do czasu, gdy zdobedziemy dosé danych, by
zabraé sie do mich na podstawie obfitego, rzeczo-
wego materjatu doswiadczalnego, ktéry dostarczyc
winny powaine przedsiebiorstwa cigzkiego prze-
mystu maszynowego.

Czy wiec projekt francuski ma widoki, by staé
sie podstawa miedzynarodowego uktadu pasowan?
Mozna przypudci¢, ze widokéw tych niema, i zZe
z akeji zapocza‘tkowanei przez Francuski Komitet
Normalizacyjny ostoi SIQ jedynie zdrowa 1mc]aty-
wa w kierunku wywarcia sdne] presji na inne ko-
mitety narodowe, by czynnie poparly powstanie
juz dzisiaj uktadu miedzynarodowego.

Z projektu p. Le Besnerais mozemy wysunaé
jedna istotnie cenng rzecz — to miezmiernie wy-
razne uwypuklenie doniostej roli, jaka w kazdym
ukladzie odgrywa mnterpretacja tolerancyj wykona-
nia i zuzycia sprawdzianéw i wykazanie koniecz-
noéci zwrécenia na nia jak najbaczniejszej uwagi.

Perspektywa powstania w niedalekiej przy-
sztosci migdzynarodowego ukladu pasowar nie po-
winna ani na chwile zatrzymaé praktycznego roz-
woju zagadnienia pasowan w naszym przemysle
maszynowym, pojetym jak najbardziej ogélnie; je-
steémy w tem szczeSliwem polozeniu, ze uklad
nasz, oparty na jednym z najlepszych uktadéw dzié
istniejacych, ma wszelkie dane, iz bedzie bardzo
zblizony do przyszlego ukladu miedzynarodowego;
w szczegblnodel, ze uklad ten przejmie w calosci
przyjeta przez nas szwedzka symbolistyke spraw-
dzian6w, tak ze przemyst nasz nie bedzie narazony
na ponowne oznaczanie sprawdzianéw. Poza tem
jest rzecza bezwzglednie pewna, Ze przyszly uktad
miedzynarodowy bedzie najzupelniej zamienny ze
wszystkiemi wazniejszemi dzi§ istniejacemi ukta-
dami.

Daje te zupelng rekojmig, ze przemyst nasz,
zakupujac dzi§ sprawdziany, nie bedzie narazony
na zamet, wywolany w przyszloSci prawdopodobnie
nieznaczng tylko zmiana ukladu. Odkladajac za$
sprawe przejécia do wytwarzania wedlug spraw-
dzianéw do nieokre$lonego blizej terminu przyje-
cia ukladu miedzynarodowego, ktéry moze nie byé
tak bliskim jakby$my sadzili, opdZniajac tem sa-
mem wkroczenie na nowe racjgnalne tory seryj-
nej wytwérczoéci maszvnowej, przemys! narazitby
vie na powazne straty.
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Nowoczesne francuskie silniki lotnicze.”

Napisal Inz. Kazimierz Ksiesli.

Zawory silnikéw lotniczych, lekkie i pro-
stego ksztaltu wumieszczone sa w pokrywie
cylindra w liczbie dwu lub czterech, zaleznie od-
przekroju wymaganego dla przeptywu gazow.

Rys. 13.

Pozioma sprezyna zaworowa
(typ Salmson).

 Siedzenia zaworéw szlifowane sa pod katem
45° lub 30°, szeroko$¢ powierzchni styku wynosi
2,5—4 mm, zalezuie od wielkoéci zaworu. Sredni-
ca grzybka nie przekracza zazwyczaj 60 mm, gdyz
powyzej tej wielkosci zachodzi niebezpieczedstwo
zlego przylegania. Skok zaworu jest mniejszy od
14 mm; przekroje kanaléw dla gazéw dobiera sie
tak, by predko$¢ srednia tych
ostatnich nie przekraczata60—
80 m/sek. Z drugiej strony uni-
ka sie zbyt malej predkosei
gazéw, by zapobiec skrapla-
niu mieszanki w rurach dolo-
towych przy zwolnionym bie-
gu silnika. Zawory, zwlaszcza
wydechowe, ktére pracuja w
temperaturze czerwonego za-
ru, wymagaja stali specjalnych,
odpornych przeciw utlenianiu
sig i zachowujacych dostatecz-
ng twardo§é i wytrzymalosé
w temperaturach do 800° —
900°C. Uzywa sig tu stalichro-
mowo-niklowych, z zawartos-
cig 30 — 33% niklu, stali z do- df
mieszkami chromu, niklu i tung- ;
stenu, wreszcie stali kobalto-
wych.
Sprezyny zaworéw wykona-
ne sg ze stali chromowo-niklo-
wej o wytrzymaloéci okoto 130
kg/mm?. Préczsprezyn zwinie-
tych w ksztalcie spirali uzy-
wa sie czasami sprezyn po-
ziomych (rys. 13), skracaja-
cych znacznie diugoéé trzon-
ka zaworu., Jezeli z oblicze-
nia wypada zbyt duza ilogé
zZwojow sprezyny spiralnej, za-
stepujesieja dwiemalub trzema
sprezynami ulozonemi wspbél-
$rodkowo, przyczem sprezy-
ny sasiadujagce zwiniete sa
w kierunkach przeciwnych, by
uniknaé zakleszczania sig jednej sprezyny w drugiej.
Watl krzywkowy, sterujacy zawory w silni-
kach szeregowych umieszcza sig najczesciej ponad

*)} Ciag dalszy do str. 961 w Nz 48 r, h.

Rys. 14, Przekréj silnika gwiazdowego Jupiter, 380 —420 KM,

-ylindrami, przyczem krzywki naciskaja zawory
badz bezposrednio, badz za posrednictwem ster-
nikéow dézwigniowych. W pierwszym wypadku za-
wory ustawione sg w szereg pod walem krzywko-
wym i dla uzyskania poZadanego luzu miedzy
krzywka i zaworem posiadajg na gérnym korcu
szerokie plytki nastawiane, o powierzchni utward-
nienej. Trzonki zaworéw sa tu nieco mocniejsze, by
wyirzymaly naciski boczne, doéé¢ silne przy tym
systemie rozrzadu, Sterowanie zaworéw bezpo-
érednie nadaje sie szozegdlnie dla cylindrow zla-
czonych w blok i zapewnia doskonale smarowa-
ile zaworéw, zamknietych tu catkowicie w szczel-
nym karterze (patrz rys 5l1). Przy systemie ster-
n'kéw dzwigniowych, zawory rozmieszczone sa po
obu stronach watu krzywkowego i napedzane za
poérednictwem dZwigienek, posiadajacych od stro-

ny krzywek rolki ze stali cementowanej, a od
¢trony zaworéw $rubki nastawne (patrz rys. 5I).
©
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Cale to urzadzenie mozna réwniez zamknaé w
osobny karter, lub tez zostawié sprezyny zaworéw
odsloniete, co utrudnia wprawdzie uszczelnienie
dzwigienek przec.w uchodzeniu oliwy, umozliwia
za to szybka kontrole sprezyn.
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Wat krzywkowy jest drazony, tak, ze stano-
wi rodzaj grubosciennej rury. Srodkiem doply-
wa oliwa 1 przez odpowiednio umieszczone otwor-
ki smaruje lozyska walu, oraz krzywki. Krzywki
wyciete sg bezposrednio na wale, cementowane na
powierzchni i starannie szlifowane, Ksztalt ich
wyznacza sig rachunkowo, ostateczny jednak pro-

Rys. 15.
w 5-cylindrowym silniku gwiazdowym.

Schemat napedu drazkéw zaworowych

il ustala sie dla kazdego typu silnika dopiero na
podstawie prob i badari dokonywanych na do-
swiadczalnym modelu silnika. Lozyska wspiera-
jace wal krzywkowy rozstawione sa w takich od-
stepach, by strzalka ugiecia walu nie przenosila
0,05 mm Silniejsze ugigcie watu powoduje rozrzad
n‘eprawidlowy i szybkie zuzywanie sie mechaniz-
méw. Wal krzywkowy napedzany jest od waln
korbowego zapomoca czolowych przekladni zeba-
iych, lub przekladni stozkowych i walu poérednie-
go. Liczbha obrotow walu krzywkowego jest, jaic
wiemy, réwna polowie ilosci obrotéw walu kor-
bowego.

W silnikach gwiazdowych zawory napedza sie
za pofrednictwem sternikow dZwigniowych, oraz
drazkéw posrednich, zbiegajacych sie promieniowo
w kierunku waltu korbowego, (rys. 14). Istnieje kil-
ka systeméw napedu tarcz krzywkowych. Powréci-
my do nich przy opisie poszczegblnych typéw sil-
nikéw, tu zajmiemy sie tylko najbardziej nown-
czesnem urzadzeniem, przewyzszajacem poprzed-
nie prostota i pomyslowoscia, W systemie tym
istnieja tylko dwie tarcze krzywkowe, z ktérych
jedna steruje zawory wlotowe, druga wydechowe.
ilo$¢ noskéw na kazdej tarczy zalezy od liczby
cylindréw silnika, oraz od kierunku obrotu tar-
czy w stosunku do kierunku obrotu silnika, Wiek-
sz0$¢ mowoczesnych silnikéw gwiazdowych posia~
da ilo$é cylindréw nieparzysta. Tym sposobem
zapalajac stale co drugi cylinder uzyskujemy cykl
silnika zupelnie jednostajny. :

Rozpatrujac na rys. 15, przedstawiajacym
schematycznie naped drazkéw zaworowych silmi-
ka w mys$l podanej powyzej reguly zapalania
(1, 3, 5, 2, 4), zauwazymy z latwoécia, ze przy
kierunku obrotu tarczy krzywkowej zgodnym =z
kierunkiem obrotu watu korbowego, do sterowa-
nia zaworéw n. p. wlotowych potrzebne beda trzy
noski, podczas gdy przy kierunkach obrotéw prze-
awnych wystarcza dwa. Ogélnie przy silniku o ¢
cylindrach w jednej gwiezdzie, ilos¢ % noskéw na
{arczy krzywkowej bedzie wynosila:
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k= —jz:v przy kierunkach obrotu zgodnych,
lub
k= c_—;_l przy przeciwnych kierunkach obrotu

tarczy i walu korbowego.

Porownywujas predkosci katowe watu korbo-
wego z predkoScami tarczy krzywkowej, mozemy
réwniez wyznaczyé stosunek ilosci obrotéow silni-
ka do ilosci obrotéw tarczy krzywkowej, czyli:

__n silnika
" ntarczy krzywk.

réwna si¢ zawsze podwdjnej ilosci noskéw odnos-
nej tarczy:

x=2K,

Tarcze krzywkowe, sterujgce zawory wloto-
we 1 wydechowe réznig sie miedzy sobg tylko nie-
znacznie w ksztalcie krzywek, Wycigte sg zwyk-
le wspélnie z jednego kawalka stali. Do napeda
ich stuzg specjalne urzadzenia, oparte na zasadzie
przekladni planetarnych, lub epicykloidalnych i re-
dukujace liczbe obrotow w Zzadanym stosunku.

Przekladnia planetarna, przedstawiona na
rys. 16, sklada sie z kola K, zaklinowanedo na
wale korbowym, z trzech par két K, i K, zlaczo-
nych ze soba i osadzonych w klatce h sprzegn etej
sztywno z tarcza krzywkowsa f i wreszcie z wien-
ca zebatego K, przytwierdzonego do karteru sil-
nika. W czasie b'egu siln'ka, kolo K. obracaiac sie
z walem korbowym napedza kota K, w kierunku
zaznaczonym strzatka. Ruch kot K,, a tem samem
tarczy krzywkowej f jest jednakze ograniczony,
gdyz kola K, zlaczone z kolami K. przebiegaja
réwnocze$nie po obwodzie wierica zebatego K.

) ’
AL /@‘.:3

o~

Rys. 16. Schemat planetarnego reduk'ora obrotéw.

Zalezno$é geometryczna ruchéw powyzszego
ukltadu okreSla wzér:

— a4
= z3+ t
wzglednie
X == d; dy +1,

= as dg
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gdzie x jest, jak wyzej, stosunkiem ilosci obrotéw
silnika do ilosci obrotéw tarczy krzywkowej

n silnika
" ntarczy krzywk.

a litery: zy, 2., 2y, z,wzglednie d,, d., d,, d, ozna-
czajg ilos¢ zebow, wzglednie Srednice odpowied-
nich két zebatych ™),

2

N

. \\\\\4~§§‘§T4
§\\ B

Rys. 17. Schemat epicykioidalnego reduktora obrotéw.

W reduktorze epicykloidalnym wieniec zeba-
ty K, (rys. 17) przymocowany jest do karteru silni-
ka, Z wieficem tym zazebia sie koto K., osadzone
na tulei {, obracajacej sie luzno na mimogiodzie e,
zaklinowanym na wale korbowym silnika.

‘) Podajemy tu w krétkosci wyprowadzenie wyzej po-
danych réwnas, ze wzgledu na brak opracowania tego dzialu
w podrecznikach technicznych,

Przy jednym obrocie kota Kj, kolo Kj posunie sig na-
prz6d o 1/x czesé catkowitego obwodu kola, ktére zakresla

9 2 sunl 1\ z
jego oé, przyczem obréci sig okolo swej osi o kat <1——;> ;L
2

Kolo Kj. sprzegniete z kolem Ka obréci sie o tenze sam
kat, a zarazem przebiegnie po obwodzie wienca zebatego K

1Nz oy 1Nz .
droge (1 ~x—> = 23 Poniewaz droga <1 = ZEz.uest réw-

noczeénie —xl- czedcig obwodu wiefica K, otrzymamy réw-

nanie:
Zy (1 1 Zy Zy
x x/ zy
Z czego
22 24
x=—"-d1,
Z) zy +

poniewaz za§-zf = nd (d — érednica kola zgbatego ¢ — po-
dziatka), a pary két K, i K, oraz K; i K;4 musza mieé mo-
duly réwne, otrzymamy proporcje :

A_Am B _Z
di— d R
a zatem
sy
x—“‘d]ds+'

Z tuleja f ztaczone jest réwniez kolo K, o za-
zebieniu wewngtrznem, ktére obejmuje koto K,
umieszczone obrotowo na wale korbowym i sprze-
gniete z tarcza krzywkowa, W czasie ruchu silni-
«a, tuleja # krazy po obwodzie kola, ktére zakregla
promiel mimo$rodowosci ekscentra e, przyczem ko-
fo K. toczy sie po obwodzie wietica K, Z pred-
koscia, zalezna od réznicy iloSci zebéw w kole K,
i wiefieu K,, koto K, obraca sie réwnoczesnie koto
swej osi w kierunku przeciwnym obrotowi silnika
i pociaga za sobg, za posrednictwem kota K, kolo
K, a zatem i tarcze krzywkowa. Zaleznosé geo-
metryczna miedzy kotami przekladni POWYziszej,
ckresla wzér:

_ 23— 22y .
Y= 257,
lub
y . d] dg'—“de_i
dyd,

przyczem y jest stosunkiem liczby obrotéw tarczy
krzywkowej do liczby obrotéw silnika:

l__n tarczy krzywk,
x n silnika

y:

H

& Ziy Zy Zy 2, 0raz dy, d,, d;, d, oznaczaja ilosci
zebow, wzglednie §rednie odpowiadajacych kot
zgbatych przektadni*).

Naped krzywek zapomoca reduktora planetar-
nego rézni sie tem od napedu reduktorem epicyklo-
idalnym, e w pierwszym kierunek obrotu tar-
czy krzywkowej jest zgodny z kierunkiem obrotu
silnika, podczas gdy w drugim kierunki sq sobie
przeciwne. Wynika z tego, ze w silnikach o tej sa-
mej iloéci cylindréw, tarcza krzywkowa, napedza-
na reduktorem planetarnym musi posiadaé jeden

Tak np. w silniku: gwiazdowym 5 cyl. Lorraine, kotla
reduktora planetarnego posiadaja nastepujace ilosci zebow:

7y =44, z,=33, z3 =12, z;= 80,
Po podstawieniu tych wartosci w wyprowadzone po-
wyzej réwnanie otrzymamy:

33.80
*=gopti=e

Tarcza krzywkowa obraca sie wiec 6 razy wolniej od
walu korbowego silnika. Ze wzoru x = 2 K widzimy ponad-

to, 2e musi ona posiadaé 3 noski, co zdadza sie z wy-
konaniem,

™) W czasie gdy mimosréd e obréci si¢ o taki kat, by
wszystkie zeby kola K, przebiegly po obwodzie wierica K;,

t. j. 0 czeéd obrotu réwna stosunkow] 22 zab kola Kj, ktéry

7'
poczatkowo dotykal wietica K, w punkcie a, znajdzie sie
w punkcie b, czyli w odleglosei zy— zz wstecz od swego
poczatkowego polozenia, Widzimy wiec, ze koto Ky obrécilo

i . Z, — 2
sie w tym czasie o kat 222

w kierunlu przeciwnym obro-
towi mimoérodu,

Przy obrocie catkowitym mimosrodu, koto K cofnie sie o:

T2 %y 23— 2

=
" CZy. CZg . Zy
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nosek wiecej, niz tarcza napedzana reduktorem e-
picykloidalnym.

Zapalanie silnikéw lotniczych nie rézni sie w
zasadzie niczem od zapalania silnikéw samochodo-
wych, Ze wzgledu na bezpieczefistwo ruchu oraz
dla uzyskania lepszej sprawnoéci termicznej, wszy-
stkie nowoczesne silniki lotnicze, poczawszy od
mocy 50 KM posiadajg zapalanie podwéjne, skla-
dajace sie z dwu identycznych agregatow, z kto-
rych kazdy posiada magneto wysokiego napiecia,
rozdzielacz oraz ilo§é Swiec, odpowiadajaca ilo$ei
cylindréw. Swiece jednego agregatu umieszczone sq
zwykle w poblizu zaworu wlotowego, Swiece dru-
giego przy zaworze wydechowym. Jedynie w silni-
kach chlodzonych powietrzem, §wiece umieszcza sie
tak, by byly wystawione na silny prad powietrza
chtodzacego.

Magneta napedzane sa od watu korbowego lub
"walu posredniego zapomoca zebatej przekladni
stozkowej, oraz sprzegla elastycznego, thumiacego
drgania uktadu korbowego i pozwalajacego przy-
tem na doktadna regulacje chwili zaplonu. Szyb-

N

4
o
w magneto z uzwojeniami wirujgcemi, ktére daje

koéé obrotu wirnika magneto wynosi; n, =

2iskry najeden obr6t wirnika, wzglednie: ny = % .

w magneto z przyslonkami wirujgcemi, dajacemi
4 iskry na jeden obr6t. N oznacza tu iloéé cylin-
drow silnika.

Napgdzone w ten sposéb koto K obrécitoby sig o:
Zy _ %23 Iy
zZy zo ) zZy

W rzeczywistoéci ruch kola K, jest nieco odmienny,
skutkiem mimoérodowosci miedzy kotami Ky i Ky Z rozu-
mowania analogicznego do powyiszego wynika, e przy
jednym obrocie mimosrodu koto K; cofnie si¢ w stosunku
do kota K; o

= =%
ya Z

Po dodaniu obu ruchéw skladowych otrzymamy ruch

rzeczywisty kota Ky
Ye=y1+»,

a po podstawieniu wyprowadzonych wyiej wartosci dla y; i y»
oraz po uproszczeniu rdwnania, otrzymamy:

e et Zy4

et S IERS e
6 Z2Zy

a jezeli, jak zwykle bywa, moduty obu par két quatych s
sobie réwne, otrzymamy:

_ didy—dydy
Ye = dydy ’
W silniku Lorraine 7 cyl. mamy np.
zZ) = 60, 9 = 56, Z3 = 49, zZy = 45,
_ 60.49—56.45 _ 1
Ve = 56.45 6
x=2=6 K=2=3
Ye 2

Tarcza krzywhkowa posiadajaca tu trzy noski obraca sig
6 .razy wolniej, niz wal korbowy.

W silnikach francuskich spotykamy najczesciei
magneta marki ,S. E. F."”, oraz fabryki szwajcar-
skiej ,Scintilla”, Pozatem niektére fabryki, jak
Anzani, Salmson i t. d. uzywaja magneta wlasnego
wyrobu.

Magneta umieszcza sie w ten sposéb, by byly
tatwo dostepne dla kontroli, zabezpieczone od wy-
sokich temperatur i od zanieczyszczenia oliwa.
Z tego punktu widzenia korzystnem byloby umie-
szczanie magneto na przedniej stronie silnika. W
praktycznem wykonaniu stosuje sie jednak rzadziej
ten uklad, ze wzgledu na koniecznoéé przedluzenia
walu korbowego od strony $migla, trudnosé opro-
filowania czota silnika o chlodzeniu wodnem, oraz
zbytnie narazanie magneto na wplywy atmosfe-
ryczne w silnikach o chtodzeniu powietrznem.

W silnikach lotniczych stosuje sie rowniez za-
palanie systemu ,Delco”, ktére, zwlaszcza przy
wolnym biegu silnika, daje iskry silniejsze, co u-
latwia rozruch. W systemie ,Delco” role zZrédia
pradu o niskiem napigciu odgrywa pradnica, na-
pedzana przez silnik i sprzegnieta réwnolegle z a-
kumulatorem. Przy normalnym biegu silnika, prad-
nica dostarcza pradu dla zapalania mieszanki i fa-
duje zarazem akumulator. Przy matej liczbie ob-
1otéw, gdy prad wytwarzany przez pradnice jest
niewystarczajacy, 10le zasilacza pradem przejmuje
akumulator. Prad z pradnicy lub akumulatora
przechodzi przez przerywacz do uzwojenia niskie-
go napiecia w cewce indukeyjnej i wzbudza w u-
zwojeniu wtérnem cewki prad o wysokiem napie-
ciu, ktéry rozdzielany miedzy poszczegblne cylin-
dry, zapala mieszanke. Zasada systemu ,Delco”
jest wiec ta sama, co zapalania zapomoca magne-
to, jedyna réznice stanowi wytwarzanie pradu nis-
kiego napiecia przez pradnice.

Nowe wydawnictwa’

Pisma Marjana Smoluchowskiego, zgromadzone i wydane .
z polecenia Polskiej Akademji Umiejetnosci przez Wi
Natansona, Tom III. Str. 348. Krakéw — Paryz, 1928,

Elekirotechnika w zadaniach., Inz, G. Hensel. Prad staly.
Czesé I i 1. Wyd. 2-gie.? uzupeinione i poprawione.
Str. 172 i 151. Nakl, Tow. Kurséw Technicznych. War-
szawa 1927 i 1928,

Polski Zwiazek przedsiebiorstw elektrotechnicznych. Spra-
wozdanie z r. 1927, Str. 99. Warszawa 1928.

Statystyka zakladéw elektrycznych w Polsce 1925, Wydawn.
Wydz. Elektr, Min. Rob. Publ. Str, 393 i 2 mapki. War-
szawa, 1927.

Rocznik VII Polskiego Zwiazku przemysiowcéw metalowych.
Str. 88 2z tekstem polskim i streszczeniami w jezykach
francuskim, niemieckim, angielskim i rosyjskim. War-
szawa, 1928,

*) Wszystkie podawane w tym dziale wydawnictwa sa
do nabycia w Ksiggarni Techmczue] wPrzegladu Techniczne-
go", Warszawa, ul. Czackiego 3.
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Koszty transportu na drogach wodnych.’

Napisal Iné Mieczystaw Rybezy s ki, Profesor Politechniki Warszawskiej.

arsowanie jednak todzi z petnym ladunkiem nie
jest mozliwe w ciagu catego roku, W miare za$
zmniejszania sie zanurzenia, wzrasta koszt
transportu, ale nie w stosunku prostym, bo réwno-
cze$nie skraca sie nieco czas tadowania i wyladowa-
nia oraz zmniejsza sig nieznacznie opOr fodzi, tak
skutkiem zmniejszenia pola przekroju poprzecz-
aego zanurzonej lodzi, jalk tez skutkiem zmmiej-
szenia przy opadajacej wodzie predkosci $redniej
wody.
£.6dz 270-tonnowa ladowaé bedzie: przy zanurzeniu 1,00 — 200 £
0,75 —130,,
" " 0,50 — 60,,.
opbr za§ zmniejszy sie o 6, 12 wzglednie 18%.

Dla oznaczenia tadowno$ci, decydujaca bedzie
przestrzern Modlin-Torud, gdyz na przestrzeni
Warszawa-Modlin poglebiarki utrzymuja juz obec-
nie gleboko$é nie mniejsza, niz ponizej Modlina,
tembardziej za§ wystarczajaca glebokosé uzyska
si¢ na przestrzeni ponizej Torunia,

Wykresy glebokosci tranzytowych, publikowa-
ne przez inz. Wojtkiewicza w ,Przegladzie
Technicznym" z roku 1924, wykazuja, ze w
przecietnym roku lodzie 270-tonnowe moga w */,
okresu zeglugi kursowaé z ladunkiem pelnym, w
viagu ), z ladunkiem 200 /, w %, z }adunkiem
130 f i w ?/, z tadunkiem 60 £ Daje to przeceiny
tadunek 185 &

Wobec przeszkéd, jakie przy niskich stanach
napotyka zegluga, nie obnizam czasu przyjetego
na ladowanie oraz nie uwzgledniam zmniejszenia
oporu. Koszt tadowania wzrasta zatem w stosunku

%—;i;' t. j. o 46%,
Wyniesie wiec:
w gére rzeki l w dé! rzeki
Lodzie wracajg prozne:

292

= +3.10 [% ek 4,54] o [523

T 42282 4 _3.42]

Powrotny ladunek wynosi 20%:

292 523 29 523

2 4 soi[H2 4 gai] | 22 523

7 3017 + 4at T +203 32 +3.04]
Powrotny tadunek wynosi 50%;

292 523 292 523

2 286 [T L3 4.16] = 166 [T + 2,47]
Powrotny tadunek wynosi 100%;

292 523 | am 52

i 2, il 4 —— 3

=+ 61[ =+ 3.78] 410 [T + 1.52]

Poréwnywujac otrzymane wyniki ze wzorem
Symphera, widzimy znaczng réznice na nieko-
rzy$¢ obecnych kosztow,

‘) Dokoriczenie do str, 988, w Nr. 49 7. b,

Obliczajac koszt transportfu mna przestrzeni
Warszawa-Gdansk (454 km), otrzymujemy koszt
1 thm w groszach:

w gore rzeki w dét rzeki

Lodzie wracajace préine 3,74 (5,69) 2,92 (4,57)
Powroiny tadunek 20% 3,65 (5,56) 2,67 (4,19)
9 = 50% 3,50 (5.31) 2,30 (3.62)
i - 100% 3,25 (4,93) 1,69 (2,67)

W poréwnaniu z kosztami wlasnemi kolei, ob-
liczonemi prze inz. Sztolemana, okazuja sie nizsze
koszty przewozu droga wodng wszystkich towa-
réw wewnatrz kraju i w przywozie z Gdaiiska, na-
tomiast wyzsze przy przewozie wegla i drzewa
eksportowego, ktére dopiero przy pelnych ladun-
kach powrotnych uzyskuja nizsze ceny eksploata-
cyjne na wodze.

Zegluga jednak, bedac przedsiebiorstwem pry-
watnem, nie mozZe si¢ zrzekaé oprocentowania i
amortyzacji. Otéz, obliczajac te wydatki {cylry w
nawiasie) dla fadunkéw wagonowych, utrzymuje
cie transport wodny ponizej kosztéw wlasnych ko-
lei tylko przy jeidzie w dét i 20% procentach
frachtu powrotnego, a nadto przy wszystkich la-
dunkach niepelnowagonowych w obu kierunkach.
Wspblzawodnictwo wiec z transportem kolejowym
wydaje sie bardzo trudne,

Naturalnie, Zze poréwnanie przedstawi sie go-
rzej w roku o dlugotrwalych niskich stanach na
Wisle, wowczas bowiem przeciglny tadunek spadi-
by do 150 ¢, a koszt transportu wzrostby prawie
o 25%.

Natomiast w razie utrzymywania, przy po-
mocy poglebiarek, statej glebokosci, zmniejszy sie
koszt transportu o 15%, poniewaz przecigtny ta-
dunek wzrosnie do 216 £, biorac pod uwage, jako
miarodaina, niekorzystng przestrzen Warszawa-
Mod!in, W tym wypadku, zdaje sie, nalezaloby
masowe transporty kierowaé na wode dopiero od
Modlina, skad przy stalej glebokosci 1,40 m, mo-
gltyby kursowaé lodzie 270-tonnowe przez caly
rok z pelng pojemnoscig. Wéwcezas, przy odlegho-
éci 414 km z Gdanska do Modlina, koszty trans-
portu przedstawityby sie jak nastepuje:

w gore rzeki w dét rzeki

fodzie wracaja prézne 2,60 (3,98) 2,04 (3,20
powrotny ladunek 20% . 2,54 (3,88) 1,87 (2,94
powrotny fadunek 50% . 2,44 (3,72) 1,62 (2,56)
powrotny Yadunek 100% 2,27 (3,46) 1,20 (1,90).

Koszty eksploatacyjne sa wigc tu nizsze od
kosziow wlasnych ruchu na kolei przy masowych -

transporlach wegla w dét juz przy 20% powrot-

nego tadunku, a przy zwyklych transportach «ca-
to-wagonowych moze Zegluga konkurowad, nawel
oplacajac procenty i amortyzacje taboru.

Przy obliczaniu kosztéw transportu z Torunia
do Gdariska, zmniejszy sie o jeden dzier olres
préznostania holownika, nadto korzystniejsze be-
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da wyniki tadownosci nawet bez sztucznego po-
glebiania,

Wedlug wykresu gleboko$ci tranzytowej na
Wisle pomorskiej, podanego przez inz. Wojtkiewi-
cza, mozna w roku przecietnym liczyé %/, pelnego
tadunku po 270 #, */, po 200 £ i ¥/, po 130 t, co da
przecieiny tadunek 240 £ :

Otrzymamy wéwczas nastepujace wzory:
w gére rzeki ‘ w d6t rzeli

f.odzie wracaja prézne:

191 348 191 348

+ 42405 + 3.50] =16 [T 1 2,62]
powrotny tadunek 20%

191 348 191 348

Praafeae] | 2 ialE e

7+ +238"F + 3.3 = +1,57[L i 283
powrotny tadunek 50%:

191 348 191 348
24201 [—f e 3.21] 241 [—f + 1,89]
powrotny tadunek 100%:

191 348 191 | . [348
== P 92 e o3 .
T +2-02[L 29 ] 7 08| —|—116]

Koszty zatem na Wisle pomorskiej zblizaja
sie do kosztéw obliczonych wzorem Symphera, ale
dia lodzi 150-tonnowe;j.

Koszt 1 tkm Gdansk-Torun (227 km) wy-
niesie:
w gore rzeki w dé6l rzeki
Lodzie wracaja prozne. 3,24 (503).  2.60 (4,15)
powrotny ladunek 20%. 3,17 (4,92) 2,48 (3,86)!
powrotny ladunek 50%. 3,05 (4.14) 2,13 (3.42)
powrotny fadunek 100 . 2,86 (4.45) 1,65 (2,69)

W razie zastosowania sztucznego poglebiania,
zmniejsza sie koszty przewozu 1 thm o 10%.

Obliczenia te wykazuja, ze — mimo lepszych
warunkéw zeglownoéci na Wisle pomorskiej —
korzystniejsze wyniki otrzymuje sie przy diuz-
szym transporcie wodnym, a wiec przy natadunku
w Modlinie.

Obliczenia powyzsze, choé dokonane droga
analizy, zblizaja sie do rzeczywistosci, jak tego
dowodzi kalkulacja przewozu Warszawskiego
Zjednoczonego Towarzystwa Handlu i Zeglugi,
ktéra podaje koszt wtasny 1 thm, przy zabezpie-
czeniu minimum zagltebienia 1,00 m, w Warszawie
(1,15 glebokosci) na 4,2 gr. przy przewozie w g6-
re rzeki i powrocie préznych todzi (nasze oblicze-
nia 3,98), zaé 1,95 przy przewozie w dol 1 wyzy-
skaniu petnem fadunkéw powrotnych (nasze obli-
czenia 1,90).

Podobne obliczenia przeprowadzitem dla lo-
dzi typu Odrzarniskiego (Breslauer-Mass) o nosno-
éci 560 ¢ przy zaglebieniu 1,75 m. Wyniki oblicze-
nia (szczegélow nie podaje) sa nastepujace: przy
obecnym stanie Wisly, transport fodzig typu o-
drzanskiego jest drozszy o 10 do 20%, zaleznie od
kierunku jazdy i ilosci tadunkéw powrotnych, na-

tomiast przy zapewnionej gtebokosci droga sztucz-
nego poglebiania, lodzie wicksze wykazuja oszczed-
noéé od 5 do 10%.

¢ Rozpatrujac powody tego wzglednie nieko-
rzystnego wyniku obliczen, mozna je strescié¢ w
nastepujacych punktach:

1. Stan drogi wodnej w czasie niskich stanéw
aie pozwala na ekonomiczne wyzyskanie taboru.

2. Urzadzenia przetadunkowe powoduja zbyt
dtugie okresy préznostania, zwlaszcza wiekszych
fodzi. .

3. Tabor lodzi uzywanych na Wisle nie jest
przystosowany «do stanu tej drogi.

Checge zatem okreslié stosunek kosztéw tran-
sportit wodnego do kolejowego, nalezy jeszcze ob-
liczyé koszty ruchu na wypadek wprowadzenia
ulepszed w powyzszych trzech kierunkach. Ulep-
szenia te polegalyby na nastepujacych inwesty-
¢jach:

ad 1) Powiekszenie istniejacego parku po-
glebiarek i rozszerzenie akcji poglebiania do $lu-
zy Nogatu, z zapewnieniem glebokosci tranzyto-
wej 1,65 m do Torunia, 1,40 m do Modlina, 1,15 m
do Warszawy, a z czasem 1,00 m do Deblina.

Oéwietlenie malezyte nurtu powinno umozli-
wié ruch dzienny 14—16 godzin dla wykorzysta-
nia dwu zmian zatogi.

ad 2) Zaopatrzenie gtéwnych punktéw prze-
tadunkowych w urzadzenia przynajmniej dorow-
nujace urzadzeniom w Gdansku, tak azeby dzien-
ny przeladunek towaréw masowych na wode lub
odwrotnie wyniést conajmniej 200 £, a w razie
zcentralizowania natadunku wegla w jednym por-
cie, zatadowanie calej todzi w ciggu jednego dnia.
(Obecnie, poza Gdarskiem, liczy sie 50—100 ¢
dziennie, na niemieckich za$ drogach wodnych, li-
czy sie 200—500 ¢ dzienniej,

ad 3) Zmodernizowanie taboru tak holowni-
czego, jak i ciezarowego, a to przez uzycie holow-
ntkow silniejszych (250—300 KM), pracujacych
mozliwte ekonom-.cznie, z rozchodem wegla 0,8 —
0,9 kg KM godz., oraz todzi o zaglebieniu normal-
nem 1,50 m, a nos$nosci 700—1000 £

Warszawskie Zjednoczone Towarzystwo opra-
cowato typ ftodzi 700-tonnowej o wymiarach:
54,5 X 11 X 1,50 m, ktory odpowiada celowi, po-
siada jednak niekorzystny stosunek diugosci do
szerokosci i stad wykazuje zbyt duzy opér. Diu-
go$¢ jednak przystosowano do $luzy w Linlage.
Wydaje mi sie, ze raczej nalezatsby dazyé do
przedtuzenia $luzy w Einlage, tembardziej, ze w
razie wzrostu ruchu zajdzie potrzeba sluzowania
pociagdw, zamiast pojedyhczych todzi.

Po wprowadzeniu tych ulepszen, analiza kosz-
tow przedstawi sie jak nastepuje:

a) koszt holowania: holownik o mocy 250 KM
kosztuje obecnie 375000 zt, zatem jego koszty
roczne:

utrzymanie 5%, 18750 zt.
zatoga 1 $wiadczenia . 24000 ,,
administracja . 2400 ,,

Razem . , 45150 z1,
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Liczac, jak poprzednio, 250 dni ruchu, wypadgl. wzglednie
koszt dzienny 180,6 zl. za§ — po doliczeniu 10% 33060 422 1028
oprocentowania i amortyzacji—330,6 zt. Koszty ma- - + +—=
terjatéw pednych na godzine: “ LX2X1700 = 2 X700 " 6X 1700

wegiel 0,9 kg X 250 KM X 0,05 zl. = 11,25 zL

w dol rzeki przy

todziach pelnotadownych.
b) koszt todzi:

smary, ete 30 . . . . . . . . 337,
— Cena lodzi 175 000 ziotych;
Razem 14,62 zlotych, koszt roczny: utrzymanie 5%. . . . . 8750
Stad, liczac 4 km/godz. w goére, za§ 10 km/godz. Zalogzl feiadanenty . 6288
w_dot rzeki,'oraz dziennie, wobec o$wietlenia” nurty, BRSO = 1 i T
przecietnie 50, wzglednie 120 km, otrzymamy na Razem 15 350 zi,

Koszta wtasne przewozu
1 tonny 7z Gdanska lub do Gdahska,

———— frientl KkOiGQ weclug dongeh ¢ 1 1926 bel cprocenton. i amort.
—f ek wista do Gdonsko

l ¢ aorocenfowoniem | omorlyr. todoru,
—o—o—0—0—0= . « ¢ Gdzasta

————r—t—s . ¢ b Goonske }

oer oraceniomonka | amorty? tadoru,
_______ a v 1 Goonska

Podratha popomo
0 2 3 e s 7 a4 3 ©En

fodama ponama
3

[ ] 38 2 4 1 _OKX

/ of!

A
abecnym,
i
pOGlebioN
Gdansk-Torun Torun- Modiin " ‘l_‘fndm; Warszawa-Debiin Deblin-~Sandomiery
Rys. 1. Wykres poréwnawczy kosztéw wiasnych przewozu 1 tonny kolejg i drogg wodna,
1 kn't: 7,27 _zh {10,28 z1) w gore, za§ 2,97 (4,222} Przy 250 dniach ruchu, koszt dzienny wynie-
w dot rzekl.’[C'yfry w nawlasie oznaczaja koszty sie 61,40 zlotych.
zi )uwzglqdmemem amortyzacji 1 oprocentowa . Koszt dzienny oprocentowania i amortyzacji
nia). (10%):
Koszt zatem holowani tnot )- 17 500
s | owania pelnoladownych Io W=70 zl., razem 131,40 zlotych.
18060 727 207 Liczac 'wobec ulepszonych urzadzen porto-
IX2%700 -+ % 700—|— & 700" rvlva?fclh tllz?n 'dm préznostania, otrzymamy koszt lodzi
wzglednie 10 X 6140+ 6140 + 6140
33060 n 1028 422 ' 'L X700 ° 50X700 ' 120 % 700’
T3X2 % 700 2% 700 + 63700 ¥ gére rzeki wzglednie
i 10 X 13140_|_ 13140 + 13140 bez ladunk
— o . LX700 T50x700 | 120 x 700 ~ ¢ adunxu po
wrotnego, lecz przy pelnym ladunku w ktérakol-

Ixzx700 2 X 700 it 6. 700’ wiek strone.
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Stad pelne koszty ruchu za 1 { km przy pel-
nym ladunku wyniosa;
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dnym na Wisle, przy normalnie bowiem przyjmowa-
nym transporcie powrotnym w wysokosci 20% tadun-

W gére rzeki W dét rzelki
todzie wracaja préine . 101 21 101 ﬂl
ja p - + 08¢ (- + 136 T + 063 (- + 108
¥ 101 211 101 211
209 t fadunku . == e e i
% powrotnego tadunku 2 -+ 081 i3 —+ 1.31> T - 0,56 T -+ 0.96>
50% powrotnego fadunku . 131 + 077 2;’1 + 1,23) 1% + 046 2,]1?1 + 0‘77>
100% powrotnego tadunku . 101 211 101 211
5 P g T -+ 0.69 I -+ 1,10 2 + 029 L -+ 0.46

Te wzory, ktére okazuja znacznie korzystniej-
szy wynik niz Sympherowskie, beda mialy wage
tylko na przestrzeni do Torunia, gdzie przez caly
rok moze byé zapewniona gleboko§é zanurzenia
1,50 m. Powyzej Torunia mozliwe jest utrzymy-
wanie stalej glebokosci do Modlina 1,40 m, a zatem
ladowanie przy zanurzeniu 1,25 m, to jest 80% pelne-
go ladunku, poza tem przez conajmniej 2 miesiace
mozna jezdzi¢ z pelnym ladunkiem. Da to prawie
600 ! przecietnego tadunku,

Dla przestrzeni do Modlina, przybiora zatem
spolczynniki w poprzednim wzorze warto$é zwigk-
szong o 15%.

Biorac pod uwage przestrzedn od Warszawy
i wedlug tego regulowany ladunek, otrzyma sie prze-
cietny fadunek nieco ponizej 500 {, a stad zwicksze-
nie warto$ci spolczynnikéw o 30%.

Wreszcie, przedluzajac ruch do Deblina
(wzglednie Sandomierza), przy zapewnieniu glebo-
kosci tadowania 0,875 (gleboko$é minimalna 1 m), to
jest na 50% tadunku, otrzymamy przecigtng laduge
okolo 4007, a stad warto$é spélczynnikéw zwiekszo-
na o 43%.

Uwzgledniajac powyzsze zmiany, otrzymamy
nastepujgca tabele kosztéw przewozu za 1f km do
Gdanska lub z Gdariska, przyczem cyfry w nawia-
sach oznaczaja koszt ruchu wraz z amortyzacja
1 oprocentowaniem taboru:

ku powrotnego, przy transporcie w dél, a wigc np.
przy eksporcie wegla, mozna osiagnaé w kosztach
ruchu 50% oszczednosci, a nawet — pokrywajac kosz-
ty oprocentowania i amortyzacji taboru — mozna
pozostaé ponizej granic kosztéw wiasnych kolei.
Wszelkie inne transporty, bez wzgledu na kierunek
iilogé powrotnego tadunku, mieszcza si¢ juz wraz
z oprocentowaniem i amortyzacja w granicach kosz-
téw wilasnych kolei, obliczonych bez oprocentowa-
nia i amortyzacji. Naturalnie, ze przy zachowaniu
obecnej taryly eksportowej dla wegla w wysokosci
7 zl. 20 gr, za tonng z Zaglebia do portu, przerzu-
cenie wegla eksportowego na wode nie bedzie moz-
liwe, wobec dluzszej drogi przy transporcie fama-
nym i konieczno$ci dodatkowego przetadunku, na-
tomiast caly ruch wegla w obrocie wewnetrznym,
jako tez przewdz innych towaréw masowych do
Gdanska i z Gdariska mégtby byé z wielka korzy-
§cig dla rozwoju gospodarczego panstwa przerzu-
cony na wode.

Powyzsza tabela kosztéow stanowi ,optimum”,
do ktérego tylko w wyjatkowo sprzyjajacych wa-
runkach doj$¢ bedzie mozna.

Na zalaczonym wykresie (rys. 1) uwidocznione sa
koszty transportu dla lodzi 270-tonnowej przy dzi-
siejszym stanie rzeki i dla lodzi 700-tonnowej przy za-~
stosowaniu ulepszen, oraz przy zatozeniu 20% tadun-
ku powrotnego. Sa to niejako granice, migdzy kté-

: W gbre rzeki W do6r rzeki

Powrotny tadunek I |
0% | 209 | 50% | 100% o% | 20% | s0% | 1009
Gdafisk — Torus. 1,28 1,25 121 113 | 1,08 1,00 09 | 073
e SRR 229) | 229 | (216) | (203 | @01 | (189 | (170) | (1.39)
ssk — Modl; 1,25 1,21 1,16 107 | 100 | o092 0.81 0,62
Eas @215) | @100 | @00) | 85 | (183 | 69 | 47 | (1.12)
it , 1,38 1,34 1,29 119 | 11 1,02 089 | 067
Batie = Wi @31 | @30 | @20 | 03) | @00 | (85) | (160 | (1.20)
o, oo Brahld 145 | 1,41 135 124 | 115 1,05 091 | 066
Gdatelc o~ Depiin (247) | 240) | (228 | (210) | 207 | (1.90) | (163) | (1.18)

Zestawienie to okazuje mozliwo$é osiagniecia
bezwzglednej oszczedno$ci przy transporcie wo-

remi obracaé si¢ bedzie rzeczywisty koszt transpor-
tu w zaleznoéci od wykonanych ulepszen,

Sprostowanie.

W N-rze 49 z r, b. w artykule p. t. ,Koszty fransportu
na drogach wodnych", na str, 988, w lewym lamie, w 8-ym
wierszu od gory wydrukowano: .

_2)('15960 o 779 + 312
LX2X270 5X270 " 7X?210

winno zas byé:

2% 15960 779 312

L X2 X210 = 2><270+ 6X 210"

W tym samym lamie, w 1 wierszu od dotu wydrukowano;

2 X 15960 312 799

LX2X?210 +82><270+ 6% 270"

powinno za§ byé:

2 X 15 960 + 312 799

L x 2 X210 2><270+ 6% 270"
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Wydatki na drogi "pafistwowe w Szwajcarji.

.Revue Suisse de la Route" w Nr. 24 z dnia 22 listo-
pada r. b. podaje zestawienia, ilustrujace gospodarke finan-
sowa na drogach panstwowych w Szwajcarji w 1926 roku.

Przy ogélnej ditugosci drég panstwowych we wszystkich
25-ciu kantonach, wynoszacej 14 623 km, wydatki na te drogl

w r. 1926 byly nastepujace:

Na wszyst-
kie drogi pan-
stwowe ogbl-
nej dlugosci

Na 1 km
drogi prze-
cietnie
(w zaokragle-

1‘;’r62:;‘5m niu) fr. szw.

|
1 Administracja. . . . . 1148857 | 80
II Utrzymanie drég . . . 22244 547 | 1525
Il Ulepszenie drég . . . | 21825138 i 1500
IV Swiadczenia socjalne . 810178 | 55
V Nowe budowle . . . . 1024 106 i 70

1

Ogélem wydatkowa-
no w 1926 r. 47052 826 3230%)

Blizsze szczegély, dotyczace gospodarki drogowej w po-
szczegblnych kantonach, s3 podane w 3-ch zeslawieniach,
ktorych schematy przytaczam nizej. ograniczajac sie jednal
do podania danych cyfrowych tylko dla kantonu Zurychskiego.

Ogolna dlugoéé¢ drég w kantonie Zurychskim

w 1926 r.—2441 km,

Ogétem na
WYDATKI 2441 km

fr. szw.

Na 1 km

fr. szw.

]l Administracija (tylko
w odniesieniu do dzialu

drogowego) . . ., . . . 101 481
U Utrzymanie drég.

1. Nadzér (wydatki na dozor-
cow drogowych, majstrow,
starszych drogomistrzéw i
baipdl @ A d e . 155 248

2. Dréznicy (lacznie z pre-
mjami, odszkodowaniem za
ubrania’i rower, zabezpie-
czenie dla nie emeryldw, -
remuneracje) . . ., ., . 722 084

3. Zwykle roboty konserwa-
cyjne, a mianowicie: na-
bycie i dostawa tlucznia
dla - zwyczajnego latania i |
iZwirowania; robotnicy do
pomocy (bez ubezpleczen)
przy zwirowaniu, lataniu,
oczyszczaniu nawierzchni
oraz urzadzeri odwadnia-
jacych, Utrzymanie drzew
drogowych. Odwoézka gru-
zu, Znakowanie. Drogo-
wskazy, Podmurza, waly
ochronne i plantacjie. O-
$wietlenie drég i mostéw.
Utrzymanie chodnikéw,Na-
rzedzia i odszkodowania
za narzedzia dla drdzui-
KWy o o & e vd w0 i w 893 668

45

63

295

365

) Tuhu dla”poréwnania podaje, ze na utrzymanie 1%km
drég panstwowych w Polsce przyznano w 1926 r. tylko 1700 I,
czyh 4 razy mniej niz w Szwajcarji, Stad wyplywaja dalsze

konsekwencje co do stanu drég u nas.

v.

V.

pszenia drég" sktadata sie w r. 1926 z nastepujgcych pozy-

4,

10.

11.
1L

13.

14.
15.

VL

Mosty, przepusty, $cieki
i mury f(ale tylko utrzy-
manje), wilaczaiac skana-
lizowanie, o ile sluza do

odwodnienia drogi . . . 161212 66
. Zwalczanie kurzu, (Zwal-

czanie kurzu nalezy do

kompetencji gmin, klére

na skutek “podan moga

otrzymaé zapomoge paii-

stwowa. Odnosne wydatki

sa zapisane do pozycji za-

pomég dla gmin) . . . . —
. Usuwanie §niegu . . . . —
. Rézne oraz nadzwyczajne

roboty, wlacza;ac szkody

powodziowe i t. p. . . 91 485 317
. Maszyny, przyrzqdy i na-

rzedzia . . 26 356 11
.Ogo[em na koszty xtrzy-

mania wydalo panstwo . | 2050053 840

Zapomogi gminom na u-

trzymanie drég. . . . . 671 164 274

Razem na utrzymanie drog | 2721218 1114

12, Ulepszenia drég

(szczegély sa podane w od-

dzielnem zestawieniu) . | 4318843 1769
Ubezpieczenia, eme-

rytury, Kasa Chorych

Premje za ubezpieczenia

od meszczqéliwych wy-

padkéw . . . : 20 887 8

Udziat panstwa w kasach

emerytalnych . . 25 649 1

Zapomogi na Kasy Cho-

rych . ., ‘ —_

Razem . . . . . . 46 536 19

16. Nowe budowle

drogowe i zapomogi

nanie. . . . . . . . 33757 13
Ogélne wydatki na drogi | 7221849 2958

Podana w powyizszych zestawieniach rubryka VI ,ule-

cyj d._la tegoz kantonu Zurychskiego:

1.

do 1

Poprawienie ftrasy, rozszerzenie drog,
odwodnienia, wlqczaiac w to koszty
objazdéw . p

. Wzmocnienie i przebudowa mostow
. Watowanie (z wyjatkiem walowania przy

zwyklem fataniu, jednak z doliczeniem
oprocentowania, amortyzacji i remontu
walcéw oraz przynaleznoéci .

. Powierzchniowe wzmocnienie drég przy

pomocy smoly, asfaltéw, mieszanin, emul-
sji, wlaczajac w to koszty dodatkowych
rob6t uzupelniajacych .

. Smolowanie wgtebne [ub bltumowame, l

wlaczajac w to jednorazowe wzmocnie-
nie powierzchniowe przy pomocy tych-
ze materjatéw . T .

. Beton smolowy, asfaltowy. asfalt lany

it p

. Bruki z kostki kamlenne) . T
. Inne nawierzchnie, jak beton, szldo wo-

dne i t. p,

427120
1909217

866 918

622 079

480 827

95165
621 167

14 636

. Ogétem na'ulepszenia wydano w 1926 r,

4318843

Wptywy z dotacyj drogowych i oplat komunikacyjnych
wynosity w r. 1926 r, 18 400452 fr. szw., czyli w odniesieniu

km drég panstwowych — 1260 fr. szw.

ol
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Dla kantonu Zurychskiego poszezegélne pozycie docho-
dowe przedstawialy sie w r. 1926 w sposéb nastépujacy:

1. Dotacje na utrzymanie drég . . . . — fr. szw.
2. e na nowe budowle . . . . — =

33 ,, na ulepszenie drég 3744371

4, - zwiazkowe, przewidziane w

_ art, 30 konstytucji zwigzkowej. —
5. Wplywy netto z oplat komunikacyjnych 2720147

3094584 ir, szw
M. S. 0.

Razem

KOTLY PAROWE.

Kotly wysokoprezne,

Jeden ze znanych fachowcéw amerykanskich w zakre-
sie budowy kotléw, p. Orrok, podaje rozwazania na temat
zasad projektowania i wykonania nowoczesnych kottéw wy-
sokopreznych. Wywody aulora sprowadzaja sie do punktow
nast.: 1° kociol wysokoprezny powinien sig¢ skladaé¢ gléw-
nie z oplomek. 2° Zbiorniki pary moga by¢ stosowane az do
cinienia 100 af. 3" Walczaki powinny mie¢ male $rednice
i mie powinny zawieraé wigeej niz 10% ogdlnej pojemnosa
kotla, 4° Przy ci$nieniach do 70 afn nie jest polrzebne sto-
sowanie stali stopowej. 5 Przy przegrzewaniu powyic;
450° C, nalezy stosowaé stale stopowe.

Nadto przytacza autor statystyke amerykaiiskich ko-
ttow wysokopreznych, z ktérej wynika, iz w chwili obecne;
pracuje tam przeszlo 20 kotléw o cis$nieniu 35 atn i wyzei
6 — o preznosci pary 100 afn i jeden — o przeszlo 140 ain

{Trans. Amer. Soc. Mech. Engrs, t. 50 (1928),
zesz, 15, str. 47—57).
METALOZNAWSTWO.

Studja nad odksztalceniami plastycznemi. metali.

Zdolnoé¢ do odksztatcen plastycznych jest wlasciwa
wiekszoéci metali, a polega na doznawaniu trwalych cd-
lesztatcen pod wplywem sil zewnetrznych, Wlasnoéé ta za-
pewnila metalom wiellie zastosowanie w technice. Metal
moze doznawaé¢ odlsztalcen trwalych zaréwno na zimno,
iale i na gorgco. O ile przy odksztalceniach ma goraco cho-
dzi gléwnie o zmiane ksztaltu przedmiotu, to przy od-
ksztalceniach na zimno doznaje on zmian wlasnosci, Roz-
patrzenie przyczyn tych zmian wlasnoseci napotykato do
piedawna na znaczne trudnosci, gdyz nie znano sposobu
wykrywania naprezen, powstajacych podczas odksztalce-
pia, a wnioski o istnieniu -ty‘ch naprezeri opierano jedynie
na badaniach mechanicznych. Badania makrograficzne o-
statnicli lat doprowadzily do opracowania sposobéw wy-
krywania lkierunkéw tych naprezen i ich wielkogei, Szcze-
gblnie uzylecznemi ckazaly si¢ dwie metody: metoda wy-
metoda
Pierwsza opiera si¢ na mniejszej odpornos$ei chemicznej

lrawiania odczynnikiem Fry'a' i rekrystalizacji,
zgniecionych czesci metalu, druga za$é — na fakcie, ze nie-
jednakowo zgniecione cze$ci metalu posiadaja po wyzarze-
niu budowe gruboziarnista, powstals wskutek niejednako-
wej zdolnosci rekryslalizacyjmej, Wytrawione odczynuikiem
figury flazywamy figurami dziatania sit (linjami dzialania
sit) lub linjami ptynnosci. Rys. 1 przedstawia schematycznie
rozkiad linij plynnosci w prébcee zgniecionej w miare zwigk-
szania obciaZenia. Z rysunku tego widaé, Ze przy zgnia-
faniu wystepuja w metalu dwa szeregi linij dziafania sil,
zakrzywiajacych sie w ten sposdb, ze linje jednego szere-
gu przecinajy si¢ pod katem prostym z linjami drugiego sze-
regu, Zuajac obcinienie zewngtrzne i kat, o ktéry obraca
sie w danem miejscu linja plynnosci, mozemy obliczy¢ na-

prezenie w tem miejscu badanego materjalu. Najwieksze
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naprezenia, przy uidadzie obcigzen przedstawionym na

rys. 1, znajduja sie w $rodku zgniatanej prébki.

Ly ]

Rys. 1,

Ciekawe jest objasnienie napreien przy walcowaniu.
Na rys. 2 przedstawiono schematycznie rozklad dzialania

sit w precie walcowanym, gdzie cze$¢ IA przedstawia nor-
maluy ulklad dzialania sil, wylworzony przy obustronnem
zgniataniu, czesé zas 11 podaje obraz dzialania sit przy ko-
{ejuem naciskaniu walcéw na prgt. Najwieksze naprezenia
skupiaja si¢ w tym wypadku w $rodku preta, Obserwacje
linij dziatania sil poswolily wyttumaczyé tworzenie pekniec
w osi prela, przekuiego na plaskiem kowadle. Uklad dzia-
fania sit koncentruje stale linje w osi preta, podczas gdv
czeéci obwodowe doznaja odksztalcen jedynie w chwili,
g¢dy przybiors polozenie réwnolegle do plaszczyzny kowa-
dta {gdy przy danem uderzeniu przechodzi przez nie uklad
dzialania sil). To kazdorazowe skupianie naprezen w osi
vreta doprowadza wreszeie do powstania peknigé.

Weglad w istote cdksztalcenn plastycznych daly réwniez
badania mikrograficzne, ktére stwierdzity istnienie linij po-
élizgowych w ziarnach zgniecionego metalu i doprowadzily
do powstania wielu teoryj zgniotu, z kiérych najwazniej-
szemi sa: Tammanowska teorja przesunieé¢ i teorja przemie-
szezell Czochralskiego.

Najbardziej bodaj interesujace sa jednak wnioski, wy-
prowadzone na podstawie badai rentgenograficznysh.
Stwierdzono, ze metale o plaskocentrycznej siatce prze-
sirzennej ukfadaja swe krysztaly osia tréjkrotna réwnole-
fle do kierunku rozciagania, a osia dwukrotna — réwno-
legle do kierunku zgniatania, zas w metalach o przestrzen-
qie centrycznej siatce ukladaja sie krysztaly — odwrot-
nie — osiag dwukrotna rownolegle do kierunku rozciagania,
za$ osig trojkrotna réwnolegle do kierunku zgniatania, W-y-
tlumaczenie tego jest nastgpujgce. 0§ tréjkrotna jest pro-
stepadia do [111], za$ oé dwukrotna do [110]. W ukladzie
plaskocentrycznym plaszezyzna [111] jest najgesciej obsa-
dzona atomami, w uckladzie za$ przeslrzennie centrycznym
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plaszezyzna [110] posiada najgestsze ulozenie atoméw.
Stwierdzono, ze plaszczyzny o najgestszym uldadzie ato-
méw ustawiaja sie prostopadle do kierunku najwiglszeo
przesuwania materjalu, Kierunkami zas najwickszego prze-
suwania materjalu jest przy rozciaganiu — kierunek roz-
ciagania, a przy zgniatanin -— kierunek prostopadly do
dziatania zgniotu. Na tem polega wlasnie wytlumaczenie
akladamia sie krysztaléw podczas zgniotu wogéle. Tem tez
tlumaczy sie utwardniajacy wplyw obrobki mechaniczaej
na zimno (Z braku miejsca nie umieszczamy w tem stre-
s2czeniu obszernego materjalu rysunkowego i dlustracyjne-
go ciekawej pracy F, Kérbera, dlatego tez odsylamy inte-
resujacych sie szezegdtami do wspomniamego artylulu, kto-
u Eisen, 1928, zeszyt 41, 11-go
iy

ry ulcazal si¢ w Stahl
pazdziernika, str, 1433—1441).

SAMOCHODY.

Silniki samochodowe z generatorami gazu,

Zastosowanie generatoréw gazu do napedu silnikéw sa-
mochodowych *) wiaze sie tak ze strona techniczng zagadnie-
nia, jak i z gospodarcza. Od lat dwudziestu juz wystawiano
w rbéznych salonach samochodowych silniki pedzone ga-
zem generatorowym, urzadzenia do wytwarzania i oczyszcza-
nia gazu i t. d., obecnie za$§ wysilki idq w kierunku zapew-
nienia calej tej instalacji niezbednej lekko$ci i prostoty, jak
réwniez i wysokiej sprawnoéci, ktéra zadecyduje o opla-
calno$ci urzadzenia.

Zastapienie benzyny, wzglednie
dzi$ paliwa cieklego, przez paliwo generatorowe wigze siz
z punktu widzenia gospodarczego z czedciowsg strata zdol-
noéci przewozowej i z cena tego paliwa,

Strata zdolnosci przewozowej wystepowaé moze z ré2-
nych powodéw: zmniejszenie mocy silnika po zastosowaniu
paliwa zastepczego, skad mniejsza predkosé samochody,
szczegdlnie na wzniesieniach, wzglednie mniejsze obcigze
nie uzyteczne; dodatkowy cigzar urzadzenia i cigzar paliwa,

innego stosowanegd

straty czasu na przygotowanie instalacji do pracy i t. d.
Nalezy zwroécié uwage, ze przy pracy z silnikiem spa-
linowym cigzar paliwa posiada wplyw stosunkowo niewie!-
ki, tak np. samochéd cigzarowy o nosnoéci 3,5 — 4 f zuzywa
$rednio na przestrzeni 100 km 30 [ benzyny, o ciezarze ok,
25 kg; zakladajac, Ze w razie zastosowania gemeratora cie-

zar paliwa wazroénie dwu, lub nawet trzykrotnie (taczmie -

z' ciezarem wody, niezbednej w niektérych urzadzeniachj,
nadwyzka cigzaru wyniesie ok. 50 kg, co, w stosunku do
noénoéci samochodu, jest wielkoscia drobna,

Inaczej jednak rzecz sie przedstawia z parowym sil-
nikiem samochodowym. Tutaj ciezar paliwa wzrasta potréj-
nie, ale précz wegla trzeba zabieraé wielkie ilosci wody,
nie mniej niz 800—900 k¢ na przestrzeni 100 km, to tez sa-
mochéd parowy, ktéry nie odnawialby co 20 — 25 km za-
pasu wody, lecz cala jej ilo§é potrzebna w ciagu dnia (t. 3.
na ok. 100 Zm) wzial ze sobg — stracilby, jak sie latwo
przekonaé, ok. 25% swojej zdolnosci przewozowej,

Strata mocy silnika samochodowego, zasilanego gazem
z generatora, miala duze znaczenie w czasie do$wiadczer
robionych do r. 1922, wéwczas bowiem stosowano silniki
benzynowe, z nieznacznemi tylko itosunkowo zmianami,
straty mocy za$ siegaly 30%. Byl to objaw zupelnie zrosu-

mialy, gdyz w takim samym, co do objetosci, cylindrze spa-

lano mieszanke o znacznie mniejszej wartoéci opalowej, kio-
ra w czasie pierwszych préb nie przekraczata 600 kal/m®,
nastepnie ok. 914 kallm® i wéwczas wlasnie spadek mocy
wynosit 30%. Uboga mieszanka umozliwila zwiekszenie spre-

*) Por. Przegl Techn. t 62 (1924), str. 181,

sania, osiagniety stad jednak zysk wynosil zaledwie 8%.. Do-
piero po zbudowaniu specjalnego silnika samochodowego na
gaz generatorowy, ktérego jedna z najistotniejszych zmia.
byto zwigkszenie éredmicy cylindréw, sprawa posungla siy
naprzéd, mimo, ze nawet obniZono nieco spr¢zanie, ktoregn
zbyt wysoka warto§é powodowala komplikacje ruchu, zwta-
szcza w organach zapalania.

Ciezar generatora gazu i urzadzed pomocniczych, po-
dany w ponizszej tabeli, wykazuje systematyczny spadek,
obecnie wynosi $rednio ok. 350 kg i jest prawie miezalezny
od noéno$ci samochodu ciezarowego, w granicach od 3.5do5¢,

Rok
Ciezar urzadzenia w kg o3 1958 T
Ciezar minimalny , . . 313 290 202
0 maksymalny . . 530 394 500
T sredni . . . . | 414 351 338

Na spadek zdolno$ci przewozowej, cigzar urzadzenia
generatorowego wplywa ujemnie w stosunku 7 do 12%,

Podobnie jak w wielu innych dziatach techniki, gene-
ratory gazu ustalaja sig, jako pewien typ definitywny, Dla
paliwa o malej zawarto$ci popiolu i duzej reakcyjnosci —
dzis$ prawie wylacznie uzywanego — jako typ ostateczny
ustala sie generator gazu z odwrotnem spalaniem, bez wiry-
sku pary i z filtrowaniem gazu przez tkanine.

Obstuga generatora tego Lypu jest znacznie uproszczo-
na w stosunku do innych, dawniejszych konstrukcyj i pole-
ga wlasciwie ma oskrobaniu rusztu i wyrzuceniu resztek
popiotu na zewnatrz oraz na rozpaleniu generatora. Wszyst-
kie te zabiegi trwaja od 6 do 10 min, a wig¢ niewiele wig-
cej niz uruchomienie w niekorzystnych warunkach zimnego
silnika benzynowego,

Co sig tyczy trwalodci silnika benzynowego i silnika
na gaz gdeneratorowy, to zarzut, Zze ostatni jest w tym
wypadku znacznie gorszy, nie jest zbyt uzasadniony, Prze-
ciwnie, moznaby nawet przypuszczaé, Ze benzyna, rozcien-
czajac smar i powodujac jego psucie sig — ufrudnia za-
chowanie w nalezytym stanie wspélpracujacych ze sobg po-
wierzchni.

(Wedlug referatu ,Les Camions & gazogénes"”, zgloszo-
nego przez grupe francuska ma Konferencje Paliwowa w
Londynie),

TURBINY PAROWE = METALOZNAWSTWO.
Materjaly na fopatki turbin parowych.

Autor stwierdza, iz mosiadz, ze wzgledu na malg wy-
trzymaloéé w wysokich temperaturach i mala odpornosé na
korozje, niezbyt sie nadaje na topatki turbin parowych i mo-
ze znaleZé zastosowanie w czesci niskopreznej tylko w stop-
niach o $redniem ciénieniu (o ile wzgledy wytrzymaloéciowe
na to pozwalaja). Bronz niklowy i stop miedzi z niklem na-
daja sie mieco lepiej niz mosigdz i moga byé stosowane do
350°% odznaczaja sie jednak tez mala odpornosciag ma koro-
zje. Stop niklu z miedzig utlenia si¢ przy normalnej tem-
peraturze nieznacznie, ulega jednak silnym uszkodzeniom
przez par¢ przegrzana w temperaturach ok, 400° Natomiast
doskonalym niemal tworzywem do rozwazanego celu we
wszystkich stopniach ciénienia jest stal o zawartoéei 5% Ni.
Atoli zelazo-nikiel o zaw. 25 — 36% Ni nie nadaje sie do

. pracy w parze., Stal za§ o 13% Cr i stale podobne nadajz

si¢ do pracy w parze o wys, ciénieniu, jesli temperatura nie
jest zbyt wy-oka. (Blast Turnace & Steel Plant,
t. 16 (1928), str. 1337—40).

Wvydawca: Spétka z o, o. «Przeglad Techniczny",

Redaktor odp. Inz Czeslaw Mikulski.
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