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Drogi rozwoju samochodu niemieckiego na tle
Wystawy Samochodowej w Berlinie

egoroczna Wystawa Samochodowa w Berli-

I nie zostata powszechnie obwolana jako ,nie
przynoszgca nic nowego''. Zwlaszcza z punk-

tu widzenia przecigetnego uzytkownika samochodu,
poszukujacego na dorocznym Salonie nowych mo-
deli samochodu $redniej i najnizszej klasy. Pod

Gladka jak sté! nawierzchnia autostrad, o jedno-
kierunkowym i wylgcznie samochodowym ruchuy,
przecinajaca we wszystkich kierunkach kraj, doma-
ga sie takiego typu samochodu, ktory umozliwitby
wykorzystanie we wlasciwy sposéb ogromu pracy
wlozonej w ich budowe. Kazdy z automobilistow,

tym wzgledem trzeba przyznaé, ze ,,vox populi” w ktéry znajdzie si¢ na tego rodzaju szlaku komuni-

zasadzie nie mijal sie
z prawda.

Jednak dla wnikli-
wego obserwatora i
lepszego znawcy prze-
myslu samochodowe-
go niemieckiego, taka
opinia wydawaé¢ sie
musi tylko bardzo po-
wierzchowna, gdyz na
kazdym kroku rzuca-
ly sie 'w oczy krzy-
czace przykilady do-
konywanego i szyku-
jacego sie przewrotu
w konstrukcji i sposo-
bach wytwoérczych sa-
mochodu niemieckie-
go.
Samochodowy prze-
myst niemiecki znaj-
duje si¢ w przede
dniu powaznych
zmian form samocho-
du, przed ktorym w
Niemczech pojawiaja
sie nowe mozliwoéci i wymagania, nie spotykane
jeszcze w innych krajach.

Oddanie do uzytku juz obecnie 2400 km dosko-
nalych autostrad, oraz zapowiedZ dopelnienia ich
juz w niedtugim czasie do 10000 km, musiata wy-
wrzeé niewatpliwy wplyw na wymagania stawiane
samochodowi.

Rys. 1. Wystawa Samochodowa w Berlinie. — Ogélny widok hali samochodéw osobowych.

kacyjnym podéwiadomie rozwija nadmierna szyb-
kosé, nietyle nawet ze wzgledu na zytke sportowa,
czy rozumowa, daznosé wyciggnigcia maksimum ko-
r1zysci z kosztownego szlaku, ile wiskutek nuzacej
niekiedy monotonii, duzego poczucia bezpieczen-
stwa i magnetycznego oddzialywania doskonalej
drogi.
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Nieprzystosowane do rozwijania tak wysokich,
dtugotrwalych szybkosci, silniki samochodéw do-
tychczasowych w konsekwencii padaly czesto ofia-
ra tego rodzaju podrozy, wykazujgce coraz. czest-
sze defekty swych czesci.

Dlatego tez zupelnie slusznym jest twierdzenie,
7e autostrada wymaga nowego typu samochodu, —
sampchoduy, ktory umozliwitby $rednie szybkosci
handlowe powyzej 100 km/godz przy stosunkowo
niewielkim spozyciu paliwa 1 co najwazniejsze przy
niskiej cenie rynkowej tego typu samochodu. -

Salon samochodowy tegoroczny daje wlasnie kil-
ka prébek rozwiazania, co prawda jeszcze bardzo
niedoskonalego, tego problemu. :

Zanim jednak scharakteryzuje osiagniecia w tym'
zakresie przemystu niemieckiego pokrétce skresle

historig rozwoju motoryzacji Niemiec, co dopiero -

da¢ moze pojecie o roli, jaka w III-ej Rzeszy od-
grywa samochod i samochodowy przemysI nie-
miecki.

W roku 1932, t. j. w chW‘lll obejmowania rzadow
przez kanclerza Hitlera, posiadaly Niemcy przeszlo
6,5 milionéw bezrobotnych, oczekujacych od wodza
doltrzymama dema,gongnywch obietnic dostarczenia
wszystkim pracy i chleba.

Dla realizacji tych obietnic Hitler postanowil
uruchomié¢ wielkie roboty pafistwowe, ktére z jed-
nej strony pozwolilyby na bezposrednie zatrudnie-
nie rzesz bezrobotnych, z drugiej zas strony wply-
netyby posrednio na ozywienie zycia gospodarcze-
go kraju,

Wvybhér padt na budownictwo specjalnych drog
samochodowych, zwanych autostradami, Wedtug
planu poczatkowego 7000 km tego rodzaju drog,
zwigkszone obecnie do 10000 km, przecinajac caly
kraj we wszystkich kierunkach niezaleznie od nor-
malnych drog kotowych, mialy staé¢ sie arteriami
rozprowadzajacymi soki zywotne organizmu gospo-
darczego paristwa. W zwigzku z tym motoryzacja
kraju zostala uznana jako naczelne zagadnienie go-
spodarcze panistwa, a przemyst samocho:dowy jako
przemyst kluczowy.

Dlatego tez rzad Hitlera otoczyl i otacza nadal
troskliwa opieka samochodowy przemyst niemiecki,
a jednym z pierwszych zarzadzed gospodarczych
Hitlera byly wlasnie daleko idace ulgi dla nabyw-
céw samochodow. :

Rezultaty tej akcji nie daly na siebie dtugo cze-
ka¢. Gdy w roku 1935 posiadaly Niemcy 755 tysie-
cy samochodow ciezarowych i osobowych, to juz
rok 1934 wykazal 866 tysiecy wozéw czyli przyrost
111 tysiecy, rok 1935 — 1053 tys., czyli przyrost
167 tys. Obecnie Niemcy posiadaja 1447 tys. samo-
chodéw, w czym p-rzerszl'o 320 tys. ciezarowek 1 au-
tobusow. W ciaggu wiec czterech lat ilo§é samocho-
déw w Niemczech zostata podwojona, kaazu;ac
46 mieszkancow na jeden samochéd.

Gdy w roku 1932 w przemys$le samochodowym
bylo zatrudnionych 30 tys. oséb, to obecnie cyfra
ta wzrosta do 120 tys,, nie biorac pod uwage rozlicz-
nych galezi przemystéw zwiazanych i wspélpracu-
jacych. Obrét roczny osiagniety wylacznie przez
fabryki samochodowe w roku ubiegtym wyniést mi-
liard 336 milionéw marek, pociagajac za soba ol-
brzymie ,oZywienie catego zycia gospodarczego
kraju.

~ Popularyzacja samochodu w Niemczech szla
wszelkimi. drogami: przez urzedy, sport, szkole,
zwiazki a przede wszystkim przez poteing organi-

.zacje NSKK (National-Sozialistischer Kraftverkehr-

Korps), liczaca ponad 600 tysiecy czlonkow. -

Mimo imponujacego wzrostu ilogci samocliodow
w Niemczech oraz’ niezwykle szybkiego rozwom
przemystu samochodowego czynniki rza‘do‘we 111-ej
Rzeszy zdawaty sobie doskonale sprawe, iz zjawis-
ko fo nie jest calkowicie normalnym i ze tak cenmy
ze wzgledow mobilizacyjnych przemyst moze zna-
lez¢ sie wkrotce przed widmem kryzysu, wskutek
nasycenia wewnetrznego rynku samochodowego.

Szukajac sposobow zwigkszenia chlonnosci ryn-

ku, kanclerz Hitler juz:w roku 1934 rzucit hasto

wypuszczenia taniego samochodu popularnego, t. zw.
Volkswagen, ktory odpowiadalby ceng. swa zdol-
nosciom nabywczym najnizszych warstw spoteczen-
stwa. ) ‘ . ‘

Mimo uplywu trzech lat od r. 1934 idea samo-
chodu ludowego nie znalazla realizacji, najtanszy
za§ samochdd niemiecki, Opel ,,P4", ktéry starat
si¢ pretendowaé do tego miana, kasztuje 1450 ma-
rek. Tak niska jego cena jest przy tym nietyle wy-
nikiem specjalnie tamiej konstrukciji, czy tez upro-
szczef produkeyjnych, lecz poprostu uzyskana zo-
stata dzieki zupelnmemu zamortyzowaniu juz wszy-
stleich urzadzen w ciagu prawie dziesiecioletniej
produkeji w duzych ilodciach tego typu wozu bez
zadnych zmian,

Ceny samochodéw niemieckich osiggnely juz gra-
nicg najnizszg, przy ktérej jeszcze produkcja jest
optacalna. Mimo osobistego nacisku Hitlera dal-
szej obnizki cen samochodéw przemys! niemiecki
przeprowadzi¢ nie mogl. Przyczyna tego jest w
plerwszym rzedzie rozdrobnienie samochodowej
produkcji w Niemczech na kilkanascie fabryk, po-
siadajacych przy tym przewaznie juz mocno prze-
starzale urzadzenia.

W tym stanie rzeczy przemyst niemiecki posta-
nowil szukaé zabezpieczenia swych intereséw na
drodze eksportu, w czym spotkat si¢ z wielkim po-
parciem rzadu.

Jako $rodek dla pozyskania rynkow zagramcz-
nych zastosowano niezwykla propagande samocho-
du niemieckiego. Wybudowano caly szereg modeli
samochodéw i motocykli rekordowych, na ktérych
przeprowadzono, zreszta zwycieska wojne z szere-
giem rekordow $wiatowych, — wybudowano seriz
samochodéw wyscigowych, na ktérych najwybit-
niejsi kierowcy niemieccy walczyli o pierwszenstw:
na wszystkich prawie torach i drogach swiata, Wy-!
nikiem tego jest uzyskanie w ciagu czterech lat &5
zwyciestw na 65 wyscigéw, w ktérych samochody
niemieckie uczestniczyly.

Cel tych kosztownych imprez byt podwomy z je
dnej stmny na uzytek wewnetrzny, Wykazywav
wyzszosci w kazdej dziedzinie wszystkiego, co jest:-
niemieckie, i wipajanie idei dziejowego postannictwa
narodu niemieckiego, jako gérujacego pod kazdym
wzgledem nad reszta narodéw, — z drugiej za$
strony propaganda waloréw samochodéw niemiec-
kich, co miato torowaé droge do dalszej ekspansji
handln samochodowego przez zyskiwanie nowych
rynkéw zbytu. Tym, a nie czym innym, nalezy tlo-



PREGZLAD TECHNICZNY — 1938

265

maczy¢ sobie réwniez wzigcie przez Niemcéw zor-
ganizowanego udzialu nawet w raidzie samochodo-
wym w Polsce.

. n:f'l?: i

Rys. 2. Hala honorowa na Salonie Berlinskim.
Na pierwszym planie rekordowy samochéd Merce-
des-Benza, w glebi oprofilowane motocykle do usta-

nawiania $wiatowych rekordéw szybkosci.

Taka propaganda musiala daé¢ pewne rezultaty.
Eksport samochodéw i motocykli niemieckich, wy-

Rys. 3. Rekordowy samochéd wyscigowy Auto-Union.

noszacy w roku 1932 zaledwie 14,5 tys., w roku
1937 wyniés! przeszlo 100 tysiecy.

Jak najszybszy wzrost eksportu samochodéw nie-
mieckich stanowi dla przemystu niemieckiego tym

. Wievlel Devisen kostete uns 1937 die Rohstoffeinfubr der Kautschukindustrie?
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Niemcy nie posiadaja w kraju, a ktére jednak
niezbedne sa w budowie samochodéw. Odnosi sie
to przede wszystkim do miedzi, niklu i cyny. Rzu-
cone w Niemczech haslo absolutnej samowystar-
czalnoéci w zakresie materialowym bylo podykto-
wane w pierwszym rzedzie wzgledami czysto woj-
skowymi, mobilizacyjnymi, lecz znajduje ono row-
niez bardzo powazne uzasadniemie w trudno$ciach

‘dewizowych rzadu niemieckiego.

Wynikiem tej akcji jest zastapienie calego sze-
regu materialéw pochodzenia zagranicznego przez
produkty sztuczne, przewaznie znacznie drozsze,
jak np. wprowadzenie do powszechnego uzycia
«Leuny”, benzyny symtetycznej lub ,Buny”, syn-
tetycznego kauczuku.

Dla przykladu przytocze, ze w roku 1937 za spro-
wadzony przez Niemcy kauczuk, zostalo wywiezio-
ne dewiz za przeszlo 117 milionéw marek, a za me-
tale przeszto 270 milionéw marek, co juz stanowi
1% ogblnego bilansu handlowego.

Jak podaja statystyki niemieckie, na surowce
i potiabrykaty w roku 1937 wydaty Niemcy prze-
szto 2 miliardy 800 milionow RM, czyli 55% swego
bilansu handlowego.

Dlatego tez obec-
nie sa wydawane ze-
zwolenia na wwoz je-
dynie niezbgdnych su-
rowcéw i to najwyzej
w takiej ilosci, ile de-
wiz na nie zarobila
dana galaz przemystu
przez eksport swoich
produktéw. Tym na-
lezy wigc ttumaczyé
przywiazywanie tak
wielkiego znaczenia
przez przemys! samo-
chodowy do eksportu
swoich produktow.

Niezaleznie od tego jest prowadzona ciagle bar-
dzo wytezona praca nad wyrugowaniem z samocho-
du surowcoéw obcych przez zastapienie ich réznego
rodzaju materiatami zastepczymi i sztucznymi na-

DerBedart driingt nath Umstellung auf Heimstoffe

: Deuf_s(hesergbnugebieh

Rys. 4. Propagandowy wvykres niemiecki, obrazujacy wydatki Niemiec na surowce sprowadzane z zagranicy.

wazniejsze zagadnienie, iz jest to nie tylko sprawa
o znaczeniu finansowo-handlowym, lecz przede
wszystkim sprawa zdobycia surowcéw, ktérych

e

L
miastkami. Wymienié¢ tu mozna zupelne wyelimi-
nowanie juz z wielu samochodéw, tak pospolitych
w budownictwie samochodowych stali chromowo-ni-
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klowych przez zastapienie ich stalami chromowo-
molibdenowymi, usuniecie cyny, nawet ze stopéw
bozyskowych przez zastgpienie stopami alumin:
wymi i stalami nlerdszewme]qcyxnl

Rys. 5. Makieta nowej panstwowej fabryki samo-
chodéw, budowanej w okolicy Berlina gdzie ma by¢
produkowany maly samochéd popularny.

Na tegorocznej Wystawie samochodowej w Ber-
linie zademonstrowano caly szereg czesci wykona-
nych z materialéw zastepczych, gdzie szczegblna
uwage zwracalo bardzo szerokie zastosowanie
wszelkich odmian bakelitéw, galalitow, ebonitow

it p,

Zreszta wskutek wynalezienia calego szeregu ma- '

terialow zastepczych, czestokroé przewyzszajacych
swymi cechami uzywane dotychczas materialy, ot-
wiera sie przed konstruktorami szereg nowych moz-
liwosci. Wystarczy wymieni¢ nowq namiastke szkia
t. zw. ,plexiglass”, material réwnie przezmoczysty
jak szklo, lecz zupelnie elastyczny, niettukacy sig
1 nadajacy si¢ do wszelkiej obrébki mechanicznej.
Dla zademonstrowania jego wlasciwosci na wysta-
wie bylty wykonane z plexiglas'u takie przedmioty
jak nadwozie samochodu, kompletny silnik porusza-
jacy sie i dzialajaca pompa trybowa. Oczywista jest

Rys.

T <
6. Samochéd BMW przeznaczony do jazdy na autostradach,

A |
rzecza, ze do budowy silnikéw material ten ze
wzgledu na mala wytrzymatosé mechaniczng i latwa
topliwosé absolutnie sie nie nadaje, a wystawione
eksponaty. posmdahy charakter czysto reklamowy,

- tym niemniej jednak wykazaly jasno jego dosko-

nata obrabialnosé.

Material ten znalazl juz duze zastosowanie w bu-
dowie nadwozi autobusowych, sg to jednak dopiero
pierwsze proby wobec olbrzymich mozliwosci wy-
korzystania go do najrozmaitszych celow i w stosun
ku do roli, jaka moze materiat ten odegra¢ w budo-
wie samochodéw w przyszhosel

Guma syntelyczna, coraz nowe znajdujaca dzie-
dziny zastosowania w samochodzie, oraz tkaniny ze
sztucznych wlokien dopelniaja liczng liste materia-
t6éw zastepczych, ktore znalazly zastosowanie w sa-
mochodzie. —

Mimo takiego przewrotu w dziedzinie materiato-
wej i wielkich mozliwosci, jalie otwierajg sie przed

konstruktorami niemiecikimi, na wystawie tegorocz-

nej nie bylo ,;stychaé¢” o zadnych $mielszych pomy-
stach, nawet wyczuwalo sie pewna ,stagnacje’ pod
tym wzgledem.,

Zrodlem tego nastroju jest zapowiedZ u‘kaz‘ama
si¢ wreszcie samochodu ludowego", ktéry ma byé
wytwarzany masowo w znajdujacej sie juz w budo-
wie wielkiej fabryce parstwowej. Jak chodza stu-
chy, samochod ten, konstrukcji doktora Porschego,
ma posiada¢ cale nadwozie z galalitu, a cena ma
byé nizsza od tysigca marek. Caly niemiecki prze-

'mys! samochodowy przyjal do§é kwasno zapowiedz

ukazania si¢ noworodka, tym bardziej iz podanie
wurbi et orbi” przez Hitlera tej wiadomosci na co-
najmniej poltora roku przed ukazaniem sig tego
samochodu na rynku, moze odbié sie ujemnie na te-
gorocznej sprzedazy samochodéw, zwlaszcza tych
mniejszych jak DKW, Opla, Adlera,

Przemyst samochodowy zdaje sobie doskonale
sprawe, ze z chwila ukazania sie tych matych i ta-
nich samochodéw na rynku, konkurencja z nimi be-
dzie bardzo trudna, gdyz nie tylko zdystansuja one
nawet najtansze samochody matej klasy, lecz ze
wzgledu na swa cene
odciagna prawdopo-
dobnie wiekszo§é od-
biorcéw fabryk moto-
cyklowych,

Czujac ten nastréj,
Hitler w mowie swej
na otwarciu Wystawy
samochodowej w Ber-
linie caty ustep po-
$wiecil temu zagad-
nientu, starajac sie
udowodnié, ze ,,Volks-
wagen'' nie tylko nie
wplynie na ogranicze-
nie zbytu samocho-
dow wigkszych, lecz
wprost przeciwnie do-
starczy na wozy wiek-
sze nowych odbio:-
cow, rekrutujgeych sie
wlasnie z posréd wia-
$cicieli matych wozéw
zgodnie z regula, ze
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kazdy z automobilistéw zmienia samochéd na coraz
lepszy.

Wywody te jednak nie byly ma tle przekonywa-
jace, aby rozproszyly wszystkie obawy przemystu,
co do dalszego losu fabryk produkujacych samocho-
dy mate,

Fabrylu produkujace samochody $redniej klasy
mimo, iz bezpoérednio nie s3 zagrozone konkuren-
cja pow.sta]a,oe] fankal panstwowej, to jednak
znala.zly réwniez swoje klopoty w zwigzku z ce-
nami przysziych swych modeli, ktére nie moga by¢
osmio- czy dziesieciokrotnie wyzsze od ceny wozu
popularnego, gdyz tak wielka réznica bylaby bar-
dzo trudna do przebycia dla nabywcéw. Z drugiej
strony za$§ samochody te przeznaczone do ruchu
turystycznego 1 komunikacyjnego winny byé dosto-
sowane do ruchu po autostradach, stawiajacego im
nowe wymagania, wplywajace na wzrost ceny tego
typu samochodow.

Jedna z cech zasadniczych tego typu wozéw
musi byé moznos§é rozwijania diugotrwatych, wyso-
kich szybkosci, co bezposrednio lqczy sie z racjo-
nalnym oprofilowaniem nadwiozi.

Na salonie berlidiskim wystawiono kilka modeli
tego typu wozoéw jak np. Adlera, Opla i BMW,
w cenach wozéw S$redniej klasy. Oplywowe nad-
wozia tych samochodéw nasuwaja jednak jeszcze
wiele zasirzezen zaréwno co do samego ksziattu
zewnetrznego, jak i niektorych rozwigzan konstruk-
cy]nych Ze w7g;1?gdu na swa cene odbiegajg row-
niez dogé powaznie od tanich wozow $redniej klasy,
wskutek czego nie moga liczyé na powazniejszy
zbyt na rynku niemieckim.

Sa to jednak, jak z tego widaé, dopiero pierwsze
préby przystosowania samochodéw do nowych wa-
runkéw eksploatacyjnych i niewatpliwie samocho-
dy te w najblizszej juz przyszioéci ulegna dalszym
zmianom przede wszystkim w kieruku przystoso-
wania ich ceny do ograniczonych mozliwoéci na-
bywezych rynku,

Radykalnych zmian konstrukcyjnych od tego
typu samochodéw spodziewaé sie obecnie nie na-
lezy, gdyz mie moga one odbiegaé razaco od nor-
malnychsamochodow,
nie tylko ze wzgledu
na przyzwyczajenie
klienteli, lecz réwniez
ze wzgledu na wyma-
gana od nich uniwer-
salno§é.  Samochod
autostradowy  musi
posiasé nowe cechy,
jak wysoka dlugo-
trwala szybkosé, duza
ekonomie dzieki wta-
$ciwemu oprofilowa-
niu nadwozia, fatwosé
i pewnos¢ prowadze-
nia przy jednoczes-
nym zachowaniu
swych cech dotych-
czasowych, jak %o-
nieczng zwrotnosé w
ruchu miejskim, do-
bra widocznosé do
przodu, moznosé po-
ruszania si¢ po dro-

Rys. 7.
gach wyboistych itp. i

W wystawionych na tegorocznej Wystawie w
Berlinie modelach wozéw autostradowych mozna
stwierdzi¢ bardzo staba widocznosé, utrudniajaca
prowadzenie tych wozéw w duzym ruchu miejskim.
Jest to wynikiem daznosci do jak najlepszego opro-
filowania przodu samochodu, przez podwyzszanie
maski samochodu dla nadania jej ksztaltu kroplo-
wego, przy réwnoczesnym obnizaniu siedzenia kie-
rowcy dla uzyskania jak najmniejszej wysokosci
nadwozia.

Dalszy postep konstrukcji samochodéw tego
typu jest uza.lezmony od popytu ma rynku we-
wnefrznym, co znéw jest uzaleznione od rozrostu
sieci autostrad w Niemczech.

Co do zapotrzebowania na samochody wedlug
klas rynku miemieckiego interesujaca jest rzecza
statystyka produkeji wozéw osobowych.

Jak widaé z rys. 8 (str, 268) ilosciowa produkcja
samochodéw osobowych w Niemczech stale wzrasta,
0813@&]3@ w 1937 roku 264 440 samochodow. Ilos-
ciowy jednak przyrost produkcji jest jednak coraz
mniejszy, ¢o jest obiawem stabilizacji zaporzebo-
wania rynku, kére wyraza sie obecnie cyfrg okofo
200 tys. wozéw osobowych (rok 1936 — 213 tys,,
r, 1937 — 216 tys.). Pozostala ilosé wyproduko-
wanych wozéw zostala przeznaczona na eksport,
ktéry w roku 1937 osiagnal cyfre 72 tys. samocho-
déw osobowych, przy tylko 6 tysiacach imponto-
wanych do Niemiec. :

Przeprowadzajac podzial samochodéw na klasy
wedlug pojemnosci silnikéw, zauwazymy, zZe pro-
dukcja samochodéw z silnikami o pojemmnoséci do
1,5 litra utnzymuje si¢ na tym samym poziomie,
samochody za$ o litrazu od 1,5 do 2 1 wykazuja
powazny spadek produkcji z 58 tys, w r. 1936 do
45 tys. w r. 1937; natomiast samochody o pojem-
nodci silnika 2—3 litréw wykazujg znaczny wzrost
produkcji z 13 tys. w r. 1936 do prawie 42 tys.
w roku 1937

Tak gwaltowny wzrost produkcji samochodow
z silnikami o pojemnosci 2—3 litréw przy jedno-

oy T N
TR s

Samochéd Adler; sze§cioosobowa kareta sportowa, przeznaczona

do ruchu po autostradach.
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czesnym prawie niezmienmym, zapotrzebowaniu na
inne typy, wytlomaczyé moina pojawieniem sie
wlasnie nowej kategorii wozéw autostradowych,
z ktérych wigkszos¢ posiada silniki powyzej 2 li-
trow (Adler — 2494 cm®, Opel — 2473 cm?).

Kategerfe wedtug pojemnosci silnikow
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Przede wszystkim rzuca sie w oczy wielkie zmniej-
szenie ilosci marek i typoéw samochodéw, spra-
wiajace wrazenie planowego normowania zakresu
produkcji poszczegélnych fabryk,

Wszystkie niemieckie samochody osobowe po-
dzieli¢ mozna na zupelnie wyraZne cztery grupy:
1) samochody mate, popularne, 2) samochody éred-
niej klasy, turystyczne, 3) samochody wieksze tu-
rystyczne i 4) samochody duze, luksusowe,

Do pierwszej grupy samochodéw matych, popu-
larnych, naleza samochody z silnikami o pojem-
noéci ok. jednego litra, jak np. Adler Trumpt-
Junior (995 cm’), Ford Junior (1166 cm?), Hano-
mag Kurier (1097 cm®) Hansa 1100 (1088 cm?)
i Opel Kadett (1074 cm®). Do grupy tej nalezg
rébwniez trzy typy samochodéw popularnych DKW
z silnikami dwusuwowymi. Do drugiej grupy nale-
73 samochody z silnikami o pojemnosei okoto
1500—1700 cm®, a mianowicie Adler Trumpf (1646
cm®), Hanomag Rekord (1504 cm"), Mercedes-Benz
170 (1697 cm?), Opel Olympia (1488 cm®) Stoewer
Greif (1484 cm®) i Wanderer (1767 cm?).

Wszystkie bez wyjatku silniki obu tych klas sa
silnikami czterocylindrowymi, przewaznie z rozrza-
dem dolnozaworowym. Gérnozaworowe silniki po-
siadaja tylko Hanomag, Hansa, Stoewer i Opel
Olympia. :

Pod wzgledem ilosci obrotéw silniki obu tych klas
nalezy zaliczyé do wysokoobrotowych, gdyz prze-
waznie maksymalne obroty zawarte sg w granicach
od 3500 do 4000 obr./min, z wyjatkiem Mercedesa
posiadajacego 3200 obr./min i Opla 3400.

Niektore z fabryk jak np. Adler i Ford zale-
caja dla dtugotrwatej pracy silnikéw obroty nieco
nizsze od maksymalnych.

Na oddzielne wyszczegolnienie zastuguja 4 typy
wozéw BMW, posiadajace jeden typ silnika o po-
jemno$ci 1971 cm® o szesciu cylindrach, dajacy

ST

Rys. 9. Ogélny widok nowego podwozia ,Grosser Mercedes”,

Robige przeglad konstrukcyjny samochodéw oso-
bowych niemieckich na tegoroczmej Wystawie sa-
mochodowej w Berlinie, mozna wyciagnaé caty sze-
reg ogolnych wnioskéw co do kierunku, panujacego
obecnie w budownictwie samochodowym i przewi-
dywan co do dalszego rozwoju,

45, 50 lub 55 koni przy 3750 obr/min, a nawet
80 KM przy 4500 obr/ min w odmianie stosowa-
nej do podwozi sportowych.

Jest to silnik gornozaworowy, o bardzo zwarte]
i lekkiej budowie, posiadajacy stopien sprezania od
6 do 6,3 w odmianach normalych, a 7,5 w swym
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typie sportowym. Silnik o mocy 45 KM posiada
jeden gaznik Solexa, 50-konny 2 gazniki, a 80-kon-
ny az 3. Zaréwno silniki te, jak i podwozn wyk0~
nane niezwykle starannie, naleza do najwyzszej
klasy wsroéd srednich samochodéw niemieckich.

Rys.
Mercedes"

10. Widok tylnej czesci podwozia ,Grosser
oraz uresorowania za pomoca potgznych
sprezyn spiralnych.

Do grupy trzeciej, samochodéw turystycznych
wiekszych, naleza samochody o pojemnosci silni-
kéw okolo 2,5 do 3,5 litra jak np. Adler Diplomat
(2916 cm®), Hanomag Sturm (2257 cm?®), Hansa
(3485 em®}, Harch (3517 cm®}, Ope! Admiral
(3626 cm®) i t. d. Do grupy tej naleza réwniez sa-
mochody autostradowe Adler (2494 cm®), Opel
(2473 cm®} i BMW.

Do grupy czwartej, samochodéw luksusowych,
naleza samochody o pojemnosci silnikdw powvyze]j
5 litréw jak Horch, Maybach, Zeppelin i Mence-
desy typ 500, 540 i 770. Najwyzszym przedstawi-
cielem tej grupy jest ,,Grosser Mercedes’, stano-
wiacy chlube narodu niemieckiego i produkowany
zaledwie w pojedynczych sztukach.

W roku biezacym na Wystawie samoechodowe]
w Berlinie zostalo wystawione nowe podwozie tego
typu Mercedesa, opracowane jakoby na podstawie
doswiadczen, zebranych w dziedzinie samochodéw
wyscigowych, Zewnetrznie podwozie to nie przy-
pomina jednak w niczym misternych i lekkich pod-
wozi wyScigowych.

Niezwyklych wymiaréw podluznice rurowe,
o przekroju eliptycznym, potezne rurowe poprzecz-
ki, wielkiej srednicy spiralne resory, iak i masy-
wnos¢é pozos’talylch elementéow pudwouia sprawiajq
wrazenie konstrukcji bardzo soliduej i cigzkiej.

Ze wzgledu na mezwykiq precyzje wykonania, ja-
ko§¢ materialow 1 szczegdly konmstrukeji, jest to
jednak podwozie nie tylko majwyzsze; klasy nie-
mieckiej, lecz i $wiatowej. Do tych waloréw jego
jest proporcjonalna cena, bodajze najwyzsza na
rynku $wiatowym, gdyz samo podwoziz ma podo-
bno kosztowaé okoto 40000 marek.

Prawie wszystkie podwozia samochodéw nie-
mieckich, za wyjatkiem budowanego wedlug wzo-
row zagranicznych Forda, posiadaja niezalezne za-
wieszenia kol przedmich i w wiekszoéci podwozi
rowniez kot tylnych.

W podwoz1ach grupy pierwszej najczgséciej jako
uresorowanie k6t przednich stosowane sa pojedyii-

cze lub podwéjne resory plaskie poprzeczne, W sa-
mochodach cigzszych najpowszechniejsze sa po-
przeczne ramiona wahliwe i resory spiralne.

Kota tylne przy zawieszeniach niezaleznych by-
waja resorowane za pomocg spiralnych sprezyn lub
tez pojedyrczych resoréw poprzecznych.

Poréwnanie obecnego nastawienia konstrukcyj-
nego wiekszoséci fabryk niemieckich w stosunku do
zaobserwowanego przed rokiem, czy dwoma laty,
wykazuje:

1) Podniesienie pojemnosci silnikéw w malej
klasie samochodéw, co uzasadnione jest daze-
niem do rozwijania wyzszych szybkosci.

2) Zahamowanie postepu w rozwoju konstruk-
cyjnym niezaleznego zawieszenia kdé! samo-
chodéw osobowych.

3) Brak postepu w rozwoju konstrukcji skrzy-
nek biegéw.

4) Mala popularnosé¢ samochodéw z silnikami
z tyhl, z czego wysoluje sie nawet Mercedes,
ktéry swego czasu swe typy 130H i 170 H
bardzo reklamowat.

5) Utrzymanie si¢ przedniego napedu wyltacznie
w samochodach lekkich, jak Adler, Trumpt
Junior i DKW, a bardzo mafa popularnosé
w samochodach nieco cigzszych, jak np. Audi,

Z chwilg pojawienia sie na rynku nowego malego
samochodu popularnego, nastapia niewatpliwie pe-
wne przegrupowania w tych grupach, przy czym
jedne z nich zyskaja na popularnosci inne zas nie-
watpliwie straca. Grupa, ktéra poniesie duze sira-
ty przynajmniej w pierwszym okresie zamim nie
nastapi pewna normalizacja 1 uspokojenie na rynku
handlowym, bedzie grupa pierwsza matych samo-
chodéw popularnych.

Najmniejsze zmiany oczekuja grupe druga, t. j.
samochodéw z silnikami 1,5—1,7 litra, jako obe;j-
mujaca samochody éredniej klasy, bardzo uniwer-
salnego typu.

Zastosowanie mnadwozi o lepszych ksztaltach
aerodynamicznych, co w niedostatecznej mierze
wystqu)e obecnie w tej grupie, niewatpliwie po-
waznie zwigkszyloby ich zbyt na rynku niemieckim.

Z grupy trzeciej wiekszo§é samochodéw obec-
nych z wyjatklem oczywiscie wymienionych po-
przednio samochodéw autostradowych, jest skaza-
na na szybsze, lub pdzniejsze wymarcie. Klasa ta
zaréwno ze wzgledéw konstrukcyjnych jak i handlo-
wych przedstawia przewaznie modele wozéw juz
nieaktualnych.

Jak z tego widaé obawy wielu fabryk niemieckich
co do niedalekiej przysztoéci zwlaszeza tych, ktére
produkcje swa bazuja na samochodach pierwszej
lub trzeciej grupy, sa w duzej mierze uzasadnione.

Ukazanie sie wiec malego samochodu popularne-
go na rynku niemieckim oraz obserwowane juz
obiawy nasycenia rynku wewngtrznego w samocho-
dy wicksze, moga sie sta¢ przyezyna dalszego
zmniejszenia ilogci firm samochodowy.ch niemiec-
kich, co nie wiadomo, czy nie bedzie korzysine dla
samego przemyslu samochodowego, gdyz pozwolié
to moze na latwiejsze przeprowadzenie moderniza-
cji w tych zaktadach, kiére zwyciesko z tej konku-
rencji wyjda.
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355,831 :629.113 (43)

Niemieckie samochody terenowe

mochodu terenowego datujg sig z poczatku

biezacego stulecia. Szerszego rozpowszech-
nienia ten rodzaj pojazdu mechanicznego na razie
nie znalazl. Jednakie wojna swiatowa, ktora
zmusila biorace w niej udzial narody do zmobi-
lizowania wszystkich sit i srodkéw, przyczynita
sie w duzej mierze do rozwoju tej specjalnej dzie-
dziny samochodnictwa.

Wéz terenowy przeznaczony jest, ze swych
zalozenn konstrukeyjnych, do posuwania sig¢ po
bezdrozach lub zlych drogach; a zatem do pracy
w warunkach ciezszych od tych, w jakich jest
uzywany zwykly samochéd, czy to osobowy, czy
cigzarowy.

Musi on w pierwszym rzedzie dawa¢ sobie ra-
de z nieréwnosciami terenu, pokonywujac pagorki
i rowy; musi byé zdolnym do przebywania za-
rowno mokrych i grzaskich gruntéw gliniastych,
jak i suchych, sypkich przestrzeni piasczystych.
Musi by¢ szybki, by w chwilach pozwalajacych
na to, nadrabiaé czas stracony przy trudnych
przejéciach, i mie¢ niska szybko$¢ minimalng przy
duzych sitach pociggowych, by skutecznie poko-
nywaé napotykane trudnosci. Wreszcie musi sie
sktadaé¢ z elementéw mocnych, odpornych na dzia-
tanie duzych dodatkowych sit dynamicznych,
i niezawodnych w najcigzszych warunkach pracy,
a przy tym byé lekkim, azeby zachowaé jak naj-
racjonalniejszy stosunek mocy do ciezaru, i nie po-
wodowaé swym ciezarem zapadania sie na grun-
tach o miekkim podtozu. '

Ten szereg zupelnie sprzecznych warunkow,
ktérym winien odpowiadaé samochéd terenowy,
polozyl swoje pigtno na jego wygladzie i konstruk-
cji, miare rozwoju i udoskonalen, jakie w ciagu
lat przechodzi samochéd terenowy, ustalaja sie
cztery zasadnicze grupy, reprezentujace wyniki
-wysitkéw w tej dziedzinie. Tworza je: samocho-

Pierwsze wysitki w kierunku zbudowania sa-

Rys. 1.

Stoisko wozéw wojskowych na tegorocznej
wystawie w Berlinie,

dy kotowe, gesienicowe, pélgasienicowe i kolowo-
gasienicowe. Pierwsze dwie stanowia typy kon-
strukcyjne, biegunowo réine; kazdy z nich posia-
da swoje powazne zalety, ale nie jest pozbawiony

i wad. Kazdy z nich waleczy o prymat w tabo-
rach armij nowoczesnych, i poglad, ktéry z nich
jest bezwzglednie lepszy, i ktéry spelni lepiej swo-
je zadanie, nie jest ostatecznie ustalony. Co pe-
wien czas ulega on zmianom, zaleznym czy to od
sity sugestywnej, czy autorytetéw, obroricow kaz-
dego z tych dwéch typéw, czy wreszcie mody,

Rys. 2. Wojskowy samochéd pélgasienicowy,
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ktora i w tej dziedzinie techniki ma nieraz wplyw
decydujacy. Dwa ostatnie typy sa rozwigzaniami
kkompromisowymi, w ktérych usilowano polaczyé¢
najdodatniejsze cechy poprzednio wymienionych
grup. Przy czym w samochodach pélgasienicowych
zachowano kola przednie, a tylne zastapiono ukla-
dem gasienicowym, w kolowo-gasienicowych zas
mamy dwa odrebne uklady jezdne, pozwalajace
na poruszanie sie czy to na kofach, czy to na ga-
sienicach.

Jest rzecza niewatpliwa, Ze o wyborze ktore-
gos z wyzej scharakteryzowanych typéw kon-
strukcji, musza decydowaé warunki, w jakich be-
dzie on pracowal. Wymagania natomiast, jakie
mozna stawiaé konstrukeji, ulegajg z biegiem cza-
su szybkim przemianom. Wystarczy przypomnieé,
ze szybko$é n. p. 60—70 km/godz., nieosiagalna
niegdy$ na samochodzie kolowym, jest dzi§ cal-
kowicie opanowang nawet w pojazdach gasieni-
cowych. Pomimo to sluszna wydaje sie zasada,
zgodnie z ktorg kota nalezy zachowaé¢ dla pojaz-
déw, przeznaczonych do szybkiego transportu
niezbyt wielkich ciezaréw, nawet w terenie, gasie-
nice za$§ do powolnego przewozu bardzo duzych
ciezaréw, w najciezszych warunkach terenowych.

Zasada ta nie dotyczy maszyn bojowych, ktore
ostatnio byly wykonywane prawie wylacznie ja-
ko gasienicowe, cho¢ nie odznaczaly sie powol-
noscig. Czy ten typ napedu zostanie nadal stoso-
wany w tego rodzaju wozach trudno dzi§ powie-
dzieé. W czasie pobytu w Berlinie na tegorocznej
mi¢dzynarodowe] wystawie samochodowej spot-
katem si¢ ze zdaniem, opartym na $wiezo zdoby-
tych w wojnie, prowadzonej na terenie Hiszpanii,

- doséwiadczeniach, Ze nowoczesny bojowy sprzet

gasienicowy zawiéd! pokladane w nim nadzieje.
Nalezy sie wiec spodziewaé, ze dzieki temu,



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1938

271

w pewnym stopniu kompromitujacemu wynikowi
dokonanych préb, wysitek konstruktoréw bedzie
musiat p6j§é w kierunku nowych rozwigzan, zdol-
nych sprostaé wymaganiom wspélczesnej wojny.
Kto wie, czy nie zdobedzie sobie w ten sposéb
silniejszej pozycji sprzet kolowy, ktéremu dotad
jako zarzut stawiano zawsze mala przydatnose
bojowa, ze wzgledu na ogumienie. Ostatnie zdo-
bycze w tej dziedzinie sa nader obiecujace. Unie-
szkodliwienie pojazdu wskutek przestrzelenia
opony i detki jest dzi§ prawie niemozliwe. Detka
bowiem posiada wewngtrz komory powietrznej

Rys. 3. Samochéd kotowy f-my Pohling,

gruby wal z miekkiej gumy, pozwalajacy na po-
ruszanie sie pojazdu bez powietrza, jak to miato
miejsce dawniej, kiedy stosowano t. zw. masywy.
W kwestii zwiekszenia , terenowosci" opon row-
niez widzimy duzy postgp. Mamy tu caly szereg
pomyslowych rysunkow protektoréw, pozwalaja-
cych na osiagniecie wiekszej przyczepnosci, oraz
specjalne ogumienia, dajace lepsze wyniki od zwy-
kiych terenowych na gruntach piasczystych, kto-
re dotqd dostarczaly najwiecej trudnosci. Ogu-
mienia te pomada]q specjalny przekréj, ktérego
ksztalt rozszerza sie w kierunku $rednicy zewne-
trznej. W ten sposéb zostaje uzyskana wieksza
powierzchnia styku opony z podlozem, a co za
tym idzie zmniejszenie nacisku jednostkowego na
ziemie, Wielkos$é ta jest szczegolme korzystna
w pojazdach gasienicowych, i temu zawdzieczaja
one, migdzy innymi, swe zdolnosci pokonywania
najcigzszych terenéw. W samochodach kolowych
zmniejszenie nacisku jednostkowego staramy sie

osiagnaé nie tylko przez spec;alne ogumienie lub
jego duze wymiary, lecz w pierwszym rzedzie
przez zwigkszenie ilosci kot, lub, jak ostatnio,
przez zastosowanie specjalnych nakIadek, w ro-
dzaju gasienic, nakladanych na kola pedne wozu.
Zabieg ten, jakkolwiek pozornie kiopotliwy, przy
wycwmzone] obstludze trwa przecietnie od 3—S5
mnut, i moze byé dokonany w chwili dojscia po-
jazdu do terenu tego wymagajacego, nie powodu-
jac w ten sposéb ograniczenia szybkosci posuwa-
nia sie samochodu po zwyklych drogach bitych.
Zagadnieniu takich, nakladanych na kola ogumio-.
ne gasienic, po§wiecono ostatnio duzo uwagi, da-
zac do jak najracjonalniejszego rozwiazania ich
ksztattu, oraz sposobu jak najszybszego montowa-
nia na kota, Spotykamy wiec np. wozy, posiada-
jace po bokach zamocowane bebny, na ktérych
nawiniete sa takie gasienice, rozwijajace sig przy

naktadaniu prosto pod kola (podwozia f-my ,,Poh-
lig"). Pozostaje obstudze spia¢ je na kotach, i zwy-
kie podwozie kolowe moze, co do swych zdolno-
éci terenowych, §miato rywalizowaé z pélggsieni-
cowka.

Wobec szeregu atutow, jakie posiadaja pojazdy
kolowe w stosunk: do gasienicowych, ktérych ce-
na jest jedna z istotniejszych cech ujemnych, i wo-
bec roznych zdobyczy technicznych, dzieki kto-
rym mozliwosci kolowcéw wzrosly, dowédztwa
poszczegblnych armij maja nie lada klopot z wy-
borem typu sprzetu dla poszczegélnych formacyi
zmotoryzowanych.

We Francii przewaza jakoby poglad o wigkszej
przydatnosci wojskowej wozow gasienicowych;
w Niemczech natomiast nastapil podobno ostat-
nio zwrot ku kotowcom.

Ostatnia wystawa samochodowa w Berlinie wy-
daje sie byé tego potwierdzeniem, jezeli wziaé pod
uwage stosunek ilosciowy wystawionych podwozi
terenowych kolowych do gasienicowych. Oczy-
wiscie z faktu tego mozna wyciagnaé rézne wnio-
ski. Np. uzasadnionym moze byloby przypusz-
czenie, ze Niemcy, pragnac pozbyé sie starych ty-
pow podwozi jednego i drugiego rodzaju, pokazali
je poprostu jako obiekty handlowe. Przeczylby je-
dnak temu fakt wystawienia najnowszego kolo-
wego podwozia lekkiego wozu terenowego typ
G5 f-my Mercedes-Benz,

Dla zapoznania si¢ z bogactwem typéw niemiec-
kich wozoéw terenowych oméwie kolejno ciekaw-
sze z nich, reprezentowane na tegorocznej wy-
stawie w Berlinie.

Najnowszg konstrukcja jest samochéd typ G5
f-my Mercedes-Benz. Jest to 4-kolowy woz tere-
nowy, ze wszystkimi kotami napedzanymi i kie-
rowanymi, powstaly jako rozwiniecie typu W152,
ktérego wady zostaly tu usuniete.

Naped i kierowanie wszystkich kél jezdnych
w pojazdach 4-kolowych jest cecha charaktery-
styczna ,terenéwek”, Pierwsza z nich ma na celu
wyzyskanie catego ciezaru wozu dla sily pociago-
wej. Chodzi bowiem o to, Ze w normalnych wa-
runkach dla poruszania samochodu wystarcza cal-
kowicie sita pociagowa, rowna lub zwykle nawet
mniejsza od sily przyczepnosci, powstalej od cie-
zaru, przypadajgcego na jedna o§ pedzona. Tym-
czasem w terenie, gdzie wskutek nieréwnosci

Rys. 4. Lekki samochéd terenowy typ G5 f-my
Mercedes-Benz.

i zmiennej konsystenciji wystepuja daleko wieksze
opory toczenia, sita pociagowa potrzebna do poru-
szania samochodu musi by¢ daleko wigksza. War-
tosé jej przekroczylaby wigc, przy jednej tylko osi
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napedzanej, wielko$§¢ przyczepnosci i nastapitby
poslizg kél, uniemozliwiajacy dalsza jazde. Azeby
tego zjawiska uniknaé, dazy sie w budowie kolo-

Rys. 5. Widok z przodu i z dolu samochodu G5,

wycn wozéw terenowych do mozliwie rownomier-
nego rozkladu ich ciezaru na posiadana ilosé osi,
ktére sa rozwiazywane jako mapedzane. Dodac
nalezy, ze w wickszosci samochodéow terenowych
wielkosé sily pociagowej na najnizszej przekladni
(zwykle z reduktorem) przekracza wielkos¢ sily
przyczepnosci, mozliwej do uzyskania nawet przez
wykorzystanie calego ciezaru pojazdu z ladun-
kiem. Jest to jednak juz tylko nastepstwem wy-
sitkéw, skierowanych do osiaggniecia innego celu.
Tym celem jest najmniejsza, trwala, szybkosé¢ po-
suwania sie wozil,

Stwierdzono bowiem, ze w terenach, posiadaja-
cych bardzo duzy opér toczenia a maly wspél-
czynnik przyczepnosci, gdzie wskutek sypkosci
istnieje tendencja do zagrzebywania si¢ kél, a co
za tym idzie do unieruchomienia pojazdu, posu-
wanie sie jest mozliwe, jezeli kola obracaja sig
z bardzo mala szybkoscig obwodowa. Powstala
wiec komiecznos$é stosowania duzych przekladni
od silnika do kol, dzigki czemu uzyskano duze sily
pociagowe., Ponadto powazne korzy$ci osigga sie
przez naped kol kierowanych,

Rys. 6. Grupa wozéw terenowych f-my Mercedes-
Benz,

Wr6émy znéw do opisu typu G5 Mercedes-Benz.
Jest on wyposazony w dwulitrowy silnik benzy-
nowy o mocy 48 KM, i 5-cio biegowa skrzynke
o przechkladni 1 : 7,22 na pierwszym biegu oraz

1:0,885 na biegu przyspieszonym, co pozwala na
osiagniecie w dobrych warunkach drogowych.
szybkosci 85 km/godz.

Skrzynka przekladniowa rozwiazana jest w ten
sposob, ze sluzy jednoczesnie jako skrzynka roz-
dzielcza dla napedu mostéw przedniego i tylnego
Zawiera ona mechanizm réznicowy, pozwalajacy
na rozne szybkosci obwodowe kol poszczegslnych
osi. Jest to urzadzenie bardzo istotne dla wozow
terenowych. Przy pokonywaniu bowiem nieréw-
nosci kofa przednie i tylne posuwaja si¢ z roznymi
szybkosciami obwodowymi, co w braku miedzy-
osiowego mechanizmu réznicowego powodowaloby
albo poslizg kot jednej z osi, albo dodatkowe nie-
bezpieczne naprezenia w elementach napedowycn.

Mechanizmy réznicowe poszczegélnych mostow
napedowych sa samoblokujgce sie. Jest to row:
niez bardzo pozyteczne, gdyz kierowca jest odcia-
zony od czynnosci blokowania mechanizméw roz-
nicowych, a wéz wolny od szkodliwych skutkow
nieumiejetnego stosowania recznego blokazu.

Zawieszenie rozwigzano jako niezalezne, co jest
bardzo celowe w tego rodzaju wozach, Uklad wa-
haczy, zwiazany ze sprezyna spiralna i amortyza-
torami, zapewnia lagodne przebywanie nier6wno-
§ci. Kierowanie przewidziano na 4 kola, z mozno-
§cig wylaczania kierowania kot tylnych przy szyb-

Rys. 7.

Ciezaréwka terenowa typ LG65/2 f-my
Mercedes-Benz.

kiej jezdzie. Najmniejszy promied skretu 3,5 m.
Drazki 1 dZzwignie kierownicze, oraz ich zamoco-
wanie, odrozniajg typ G5 od typu W152.

Tak na ostatnim jak i na prébnym podwoziu za-
stosowano hamulce hydrauliczne; reczny hamulec
za$§ dziala na wal napedowy, ale nie, jak to zwy-
kle widzimy w wozach uzytkowych, przy skrzyn-
ce biegow, lecz przy moscie napedowym, tak, ze
przeguby walu kardanowego sa zupelnie odciazo-
ne od dziatania momentu hamujacego. Ciezar pod-
wozia wynosi okoto 900 kg, co przy nosnosci ra-
my 1300, mozna uwazaé za piekny sukces kon-
struktora.

Nalezy wspomnieé¢ jeszcze o pewnym szcze-
gole, swiadczacym o klasie podwozia. Jest ono
zaopatrzone w centralne smarowanie; t. zn., ze
do wszystkich punktéw, wymagajacych smarowa-
nia, doprowadzone sa od zbiornika smaru rurki,
ktérymi, za naci$nigciem pedalu, zostaje przetto-
czony smar do miejsca przeznaczenia. Ma to du-
ze znaczenie dla racjonalnej konserwaciji, usuwa-
jac bowiem trud obslugujacego samochéd, stwa-
rza mniej sposobno$ci do zaniedbad. Z drugiej jed-
nak strony, wobec cigzkich warunkéw, w jakich
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woz pracuje, istnieje mozliwogé rozluznienia po-
faczen, a przez to samo niedokladnosci funkcjo-
nowania calego urzadzenia,

Poza opisanym typem G5 f-ma Mercedes-Benz
wystawila jeszcze cztery podwozia terenowe, two-
rzace grupe, oparta na tych samych zalozeniach
konstrukcyjnych, a rézniace sie od siebie, poza ilo-
$cig osi napedzanych i mocg silnikéw, tylko drob-
nymi szczegbétami,

Sa to LG65/2, LG65/3, LG65/4 i LG6S.

Pierwszy z nich to samochéd 4-kotowy, z na-
pedem na obie osie zaopatrzony w 5-litrowy wy-
sokoprezny silnik 4-cyl, o mocy 70 KM. Naped
przenoszony jest przez sprzeglo i skrzynke biegow
na osobno wbudowana w podwozie skrzynke roz-
dzielcza, skad rozchodzi sic dwoma walami na o$
przednia i tylna, posiadajace przekladnie slimako-
we. W skrzynce rozdzielczej znajduje si¢ miedzy-
osiowy mechanizm réznicowy, blokowany recznie,
w mostach napedowych za§ — mechanizmy samo-
blokujace sie,

I tu zawieszenie kot jest niezaleine, na waha-
czach o ukladzie, zapewniajacym niezmiennosé

Rys. 8. 6-kofowe podwozie typ LG65/3 ze wszyst-
kimi ociami napedzanymi,

§ladu, potaczonych ze sprezynami spiralnymi, Z ta
réznica w stosunku do typu G5, Zze sprezyny nie
sq wsparte na wahaczach, a na oprawach sworzni
zwrotnicy.

Kierowane sa tu tylko dwa przednie kota tak,
Ze najmniejszy promier skretu wynosi 8,5 m,

Hamulce hydrauliczne, z recznym, dziatajacym
na wal. Cigzar podwozia okoto 2800 kg, zas nos-
no$¢ podwozia: w terenie — 2000 kg, a na dobrej
drodze — 2 600 kg. Najwicksze pokonywane
wzniesienia w terenie wynosi, w zaleinosci od je-
go oporow toczenia, 20 do 35%.

Drugi z wymienionych typéw, to 6-kél, ze wszy-
stkimi trzema osiami napedzanymi. Posiada on
réwniez silnik wysokoprezny, lecz 6-cyl. 0o mocy
80 KM. Pozostale elementy napedu posiadaja ten-
ze uklad, co w poprzednio opisanym podwoziu,
przy czym skrzynka rozdzielcza zawiera, oprécz
mechanizmu réznicowego, reduktor i przyspiz-
szacz, Zawieszenie wykonane jest identycznie,
z tym, ze sprezyny kot tylnych jednej strony od-
dzialywaja na siebie wzajemmie przy pomocy po-
dluznej belki, zamocowanej obrotowo na ramie.
Ma to duze znaczenie w terenie, gdyz, przy uno

szeniu sie jednego kota, drugie jest dociskane do
terenu. Kierowane sa tylko kota przednie — naj-
mniejszy promien skretu wynosi okolo 8 m.
Ciezar podwozia — 3500 k¢ przy noénosci w te-
renie 2250 kg, i 3250 kg — na szosie.
Najwieksze pokonywanie wzniesienia wynosi
20—35%, za$ szybkos¢ maksymalna 50 km/godz.

1

S = — MY e i e s ]

Rys. 9. Ciezkie podwozie terenowe LG65/4 Mer-
cedesa o czterech kolach kierowanych,

Trzecim z tej grupy podwozi jest 8-kol, ze wszy-
stkimi kotami napedzanymi, zaopatrzony w wy-
sokoprezny silnik 6-cyl. o mocy 100 KM. Organy
napedowe i tu rozwigzane sa podobnie jak w ty-
pach poprzednich. Zawieszenie przednich i tyl-
nych par kot jest rozwiazane tak, jak w poprzed-
nim 6-kole,

Kierowane sa tu cztery przednie kota, co poz-
wala podwoziu, o rozstepie skrajnych osi 4250 mm,
osiagnaé 9-metrowy promier skretu. Hamulce hy-
drauliczne dzialaja na wszystkie kota za pomoca
servo ci§nieniowego, reczny za$ hamulec — tylko
na kola tylne — mechanicznie. Naped két przed-
nich jest wylaczalny w wypadku dluzszych odcin-
kow, przebywanych po drogach zwyklych.

" Ciezar podwozia wynosi 4500 kg. Jego nosnosé
w terenie — 3200 kg, na drogach zwyklych —
4250 k. |

Wreszcie ostatni typ tej grupy, LG68 rézni sie
nieco konstrukcja od pozostalych. Jest to 6-kof,
ze wszystkimi kolami napedzanymi, zaopatrzony
w tenze 100-konny silnik wysokoprezny, co
LG65/4. Posiada on 4-biegowa skrzynke przeklad-

Rys, 10. 4-tonnowe podwozie LG68 Mercedesa.

niowa, skrzynke rozdzielcza z reduktorem i prze-
kladnia szosowa, oraz rewers, pozwalajacy na uzy-
skanie tejze ilosci biegéw wprzéd co wstecz, Na-
ped wszystkich osi, zaopatrzonych w samobloku-
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jace sie mechanizmy rdinicowe, odbywa sie tu
réwniez przez przekladnie §limakowe. Przy czym
naped kot przednich jest wylaczalny. Zawiesze-
nie kot przednich jest rozwiazane tak, jak w ty-
pach poprzednio opisanych. Kotla tylne zawieszo-
ne sa na koncach dwéch resoséw, rownolegtych do
osi wozu, zamocowanych w $rodku obrotowo do
ramy.

Rys, 11.

Lekkie podwozie Reichswehry produkcii
firm: BMW, Hanomag i Stoewer.

Kierowane sa tylko kola przednie; najmnie;-
szy promien skretu, przy rozstepie skrajnych osi
5 m, wynosi okolo 10 m,

Hamulce hydrauliczne dzialaja przy pomocy
servo cisnieniowego na wszystkie kota, Hamulec
reczny za§ — na kola tylne mechanicznie, Ciezar
podwozia wynosi 5000 kg. Nosnosé w terenie —
4 000 kg, na drodze — 5000 kg.

Najwieksze pokonywane wzniesienie w terenie,
w zaleznosci od oporéw toczenia, 25—40%.

Druga grupe, rowniez opartg o jednakowe za-
fozenia konstrukcyjne, stanowia cztery wozy te-
renowe Reichswehry, wystawione w dziale woj-
skowym IX-ej hali tegorocznej wystawy berlin-
skiej. Ciekawym jest to, ze podwozia te wylkona-
ne sg przez rézne zaklady, kiérym kazdy z ty-
péw jako calosé lub szereg czesci jest przydzie-
lony do fabrykacii.

Najmniejszy z nich, produkowany przez f-me
Hanomag, to 4-kolowy samochéd ze wszystkimi

wa. Zawieszenie kol niezaleine, na wahaczach
i sprezynach spiralnych. Kierowanie kot tylnych
jest wytaczalne. Przy wszystkich kotach sterowa-
nych najmniejszy promienn skretu wynosi okoto
3 m. Hamulce zastosowano tu mechaniczne, przy
czym zaréwno nozny, jak i reczny, dzialajg na
wszystkie kota, Cigezar podwozia wynosi 1200 kg,
a nos$nosé jego 1000 kg Najwieksza szybkoss,
osiagalna przez ten samochéd, jest 45 km/godz.,
a maksymalne pokonywane wzniesienie na twar-
dym gruncie 58%. Te zdolnosci terenowe uzupet-
nia moznosé¢ pokonywania brodéw do glebokosci
500 mm.

Drugim z kolei jest lekkie 4-kotowe podwozie
o nastepujacych danych: silnik benzynowy o mo-
cy 45 KM przy 3600 do 3800 obr./min. Naped
na wszystkie kola poprzez 5-biegowa skrzynke
przekladniowa i rozdzielcza, z nig zblokowana.
Zawieszenie niezalezne na sprezynach spiralnych.
Kierowanie na wszystkie kola, z moznoscia wyla-
czenia sterowania két tylnych. Najmniejszy pro-
mieri skretu okolo 3,5 m. Hamulce hydrauliczne.
Ciezar podwozia rowniez 1200 kg przy nos$nosci
80 k¢ Przy lacznym ciezarze 2000 kg woz ten
osiaga podobno najwyzsza szybkos¢ 80 kg/godz.
Zdolnosci pokonywania wzniesietri jak poprzednie-
go typu, t. zn. 36% w piasku, a 58% na podlozu
twardym. Produkcija tego podwozia zajmuja sie
zaklady B. M. W., Hanomag i Stoewer.

Trzecim z tej grupy jest 4-kolowy samochod
z silnikiem benzynowym 6-cyl,, o mocy 80 KM
przy 3 600 obr./min, Posiada on 4-biegowa skrzyn-
ke przektadniowa i skrzynke rozdzielcza, umiesz-
czong w $rodku podwozia, i zawierajaca reduk-
tor. Zawieszenie jak poprzednie, niezalezne, na
sprezynach spiralnych, z tym, Ze uzyto tu po dwie
sprezyny na kolo. Kierowane sa tylko dwa przed-
nie kola, wskutek czego najmniejszy promien skre-
tu wynosi okolo 13 m. Hamulce hydrauliczne na
wszystkie kola. Reczny dziala mechanicznie —
réwniez na kola. Ciezar podwozia 1900 kg, a nos-
no$é zaledwie 1400, pozwala to jednak na osia-
gniecie znacznej szybkosci, bo okolo 95 km/godz.
Najwieksze zdobywane wzniesienie — 58%. Pod-
wozie to jest wykonywane przez fabryke Opel
i Audi.

Rys. 12,

Srednie podwozie Reichswehry,

kolami napedzanymi i1 kierowanymi, posiadajacy
silnik benzynowy o mocy 32 KM przy 3750
obr./min. Naped na przedni i tylny most napedo-
wy idzie przez 5-biegowa skrzynke przekladnio-

Rys. 13, Ciezkie podwozie Reichswehry w wyko-

naniu z silnikiem z tylu.

Ostatnim wreszcie, najwickszym w tej grupie,
jest 4-kolowy wéz z s.lnikiem benzynowym o mo-
cy 85 KM przy 3600 obr./min. Posiada on 5-bie-
gowa skrzynke przektadniowa i jest pozbawiony
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reduktora. Zawieszenie jest rozwiazane tak, jak
w typie trzecim. Kierowane sg wszystkie kola,
przy czym bardzo ciekawie rozwiazane jest wy-
taczanie kierowania kol tylnych. Najmniejszy pro-
mien skretu wynosi tu 9 m. Hamulce s3 tu mecha-
niczne i dzialaja na wszystkie kota, Reczny —
tylko na kola tylne. Cigzar podwozia 2000 kg,

"Rys, 14. Fragment ciezarowego podwozia
Reichswehry,

a nos$noé¢ 2500 kg. Najwicksze pokonywane
wzniesienie 47%. Podwozie to moze byé wyko-
nane z silnikiem umieszeczonym z przodu lub
z tylu. -

Jak widaé, cztery powyzej pokrétce opisane
wozy, budowane przez rézne fabryki na tych sa-
mych zasadach, doskonale uzupelniaja skale wo-
z6w terenowych, produkowanych przez Merce-
des-Benza.

Podobne podwozia wystawione byly po raz pier-
wszy na wystawie ‘w roku 1936, réznily si¢ one
jednak nieco od dzisiejszych. Przede wszystkim
wzbogacitla si¢ ich skala. Poza tym poczyniono
modyfikacje, wplywajace na jakosé ich wyczynéw.
W pierwszym rzedzie przyczynily sie do tego sil-
niki, ktére na ostatnich dwéch typach zostaly
wzmochnione, :

Na zakoniczenie om6éwienia wozéw Reichswehry
warto wspomnieé jeszcze o 6-kolowym podwoziu,
opartym juz jednak na odmiennych od poprzed-
nich czterech podwozi zaloZeniach konstrukcyj-
nych. Posiada ono 6-cyl. wysokoprezny silnik
M. A. N,, o mocy 90 KM przy 2400 obr./min,
skrzynke biegéw o 4-ch przekladniach, zbloko-
wana z silnikiem, skrzynke rozdzielcza z bloko-
wanym mechanizmem réznicowym, i §limakowe
mosty napedowe wszystkich trzech osi, z samo-
blokujacymi si¢ mechanizmami réznicowymi. Za-
wieszenie jest wykonane rowniez na sprezynach
spiralnych, lecz inaczej umieszczonych, Posiadaia
one bowiem specjalne dodatkowe ramiona, wspar-
te na korpusach zwrotnic, obejmujacych przeguby
potosi napedowych. Sprezyny te sg poziome i ré-
wnolegle do osi podluznej wozu. Oryginalnie sa
tu rozwiazane wahacze. Sa one prasowane z bla-
chy i spawane z potéwek.

Spawane wahacze posiada takze podwozie
Kruppa, przedstawione na wystawie w kilku od-
mianach; nie sa to jednak wahacze, sktadajace sie
z elementéw prasowanych, lecz spawane z rur.
Swiadczy to dostatecznie o wysokich mozliwos-
ciach stosowania spawania w konstrukcjach sa-
mochodowych i catkowitym opanowaniu tego pro-

blemu; czesci zawieszenia podlegaja bowiem
najsilniejszym uderzeniom i nieréwnomiernemu
obciazeniu.

Dwa podwozia Kruppa zastugujs poza tym na
omdwienie. Sg to typy P2H43 i L2H343. Obydwa

Rys. 15. Samochéd policyiny Kruppa na podwoziu
P.2H43.

sg trojosiowe, roznia sie od siebie tym, ze jedno
z nich posiada napedzane osie tylne, drugie za$
wszystkie trzy, z mozliwoécia wylaczania nape-
du osi przedmiej, np. w czasie jazdy po drogach
zwykltych. Zaopatrzone sg one w silnik benzyno-
wy, o przeciwleglych 4-ech cylindrach, chlodzony
powietrzem, o pojemnosci 4-ech litréw, i o mocy
70 KM, co pozwala na osiagniecie 70 km/[godz.
Samochéd P2H43 jest jakoby przeznaczony dla
policji, do walk ulicznych, ale nie rézini si¢ wiasci-
wie niczym od wojskowego samochodu pancerne-
go. Posiada on dwie kierownice, i moze byé pro-
wadzony z dwéch miejsc, znajdujgcych sie jedno
z przodu, drugie z tylu wozu. Kierowca, zajmu-
jacy przednie miejsce, ma moznoéé wykorzystania
4-ch biegéw zwyklych, tylez terenowych i 2-ch
wstecznych. Tylny kierowca mozZe ze swego miej-
sca wlaczy¢ tylko biegi zwykle i 2 z terenowych:
wstecznych wecale,

W podwoziu L2H343 mamy do wykorzystania
réwniez 4 przekladnie zwykle i 4 terenowe, rézni

Rys. 16.

..To nie katastrofa! to ,,Tempo" w terenie,

sie ono jednak od poprzedniego tym, Ze sa one
wlaczane z jedynego miejsca kierowcy, z przodu.
Obydwa podwozia maja identycznie rozwiazane
zawieszenie. Kola sa niezalezne, na wahaczach
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poprzednio opisanych, z zastosowaniem rowniez
sprezyn spiralnych, polozonych poziomo, réwno-
legle do osi wozu. Jak w szeregu poprzednio opi-

Rys. 17.

4-kola kierowane ulatwiaja poruszanie sie
w ierenie,

sanych wozéw (M. A. N. wozy Reichswehry) pun-
kty obrotu wahaczy sa zaopatrzone w silentbloki.
Element ten, wprowadzony do ukladu zawiesze-
nia, jest bardzo korzystny. Dzieki swej elastycz-
no$ci chroni bowiem czeéci zawieszenia od zme-
czenia materialu wskutek drgan, oraz od zuzywa-
nia sie sworzni i tulejek ukladu wskutek tarcia.
Ponadto upraszcza konserwacje podwozia, nie wy-
maga bowiem ani smarowania, ani zZadnego do-
gladu. Nieufno$¢, z jaka odnoszono sie do niedaw-
na do silentblokéw, usprawiedliwiona starzeniem
sie gumy i utrata jej sprezystosci, ustapila ostat-
nio uznaniu na skutek nowych osiagnieé, pozwa-
lajacych czy to na zabezpieczenie gumy od kru-
szenia, czy tez na wykonanie z materialu, odpor-
niejszego na dzialanie czasu i warunkéw atmosfe-
rycznych. Jak szerokie zastosowanie znalazla
ostatnio guma w konstrukcjach samochodéw, mo-
ze $wiadczyé fakt wykonywania zaczepéw do ma-
ski z tego materiatu.

Jeszcze jeden samochéd terenowy, choé nie naj-
nowszej konstrukciji, budzit powszechne zaintere-
sowanie, Jest to znany dwusilnikowy wéz , Tem-
po" zakladéw Vidal & Sohn, ktéry moze zaimpo-
nowaé, jak widaé¢ z przytoczonych fotografij, swo-
imi wyczynami terenowymi, Jest on przeznaczo-
ny dla przewozu czterech oséb. Posiada dwa sil-
niki benzynowe, dwutaktowe, po 600 cm® kazdy,
o lacznej mocy 38 KM, wbudowane z obu koricow
wozu. Stanowig one odrebne agregaty napedowe,
zblokowane ze skrzynkami biegéw, ktérych prze-
ktadnie sq zmieniane jednoczesénie przy pomocy
podwéijnej dzwigni. Wszystkie cztery kola sa na-
pedzane i kierowane; przy czym kierowanie tyl-
nych két, do szybkiej jazdy moze byé wylaczone.
Zawieszenie kol niezaleine, réwniez na sprezv-
nach spiralnych, wykonane jako ,0§ lamana",
W calosci uderza prostota wykonania, czasem
moze az zbyt daleko posunieta. Rame wykonano
jako centralng rurowa, przy czym jeden z zespo-
l6w napedowych jest osadzony na niej obrotowo.
Pozwala to oczywiscie na lepsze dostosowanie sie
do nieréwnosci terenu. Wéz wazy okoto 1000 kg
i osiaga szybko$é do 80 km/godz. Jedna z trud-
nosci bylo zsynchronizowanie dzialania sprzegiel
w czasie pracy w terenie obydwdch silnikéw.
W wypadku niedokladnej wspélczesnosci wlacze-

nia sprzegiel jeden z silnikéw, jako niewystarcza-
jacy do pokonywania duzych oporéw, gast, a ten
sam los spotykal w nastepstwie i drugi. Drugim
niedomaganiem bylo szybkie zuzywanie si¢ orga-
néw tylnego silnika, Sprawa ta zostala jednak roz-
wiazana w sposéb bardzo prosty, bo przez zaopa-
trzenie go w lepszy liltr powietrza. Jest to zreszta
sposéb, w ktéry rozwiazano we wszystkich bodaj
s'lnilkach wozow terenowych sprawe przedluzenia
ich trwalosci.

Rzuca sie w oczy fakt, ze wszystkie op’sane
powyzej wozy terenowe, ktore moga byé zaliczo-
ne do rozwigzan nowoczesnych, zaopalrzone sa
w sprezyny spiralne w zawieszeniach. Swiadezy
to wymownie o warto$ci tego rodzaju rozwigzan’a
konstrukcyjnego. Pozwala ono zaré6wno na lepsze
wykorzystanie materialu, jak i na zaoszczedzenie
na cigzarze w stosunku do dawniej uzywanych pié-
rowych resoréw eliptycznych.

Jedynym anachronizmem pod tym wzgledem
w dziedzinie wozéw terenowych bylo podwozie
,Biissing" typ G654, ktére oddawna juz ,uswiet-
nia” swa obecnoscia wystawe berlifiskg. Jest to
dwuosiowe podwozie o wadze 6 ton 1 nos$nosci
uzytkowej okolo 6 ton. Posiada ono wysokopres-
ny 6-cyl. silnik o mocy 135—145 KM, i wszystkie
kola napedzane. Sterowane sa tylko kola przed-
nie, Zawieszenie wykonano na podluznych reso-
rach péleliptycznych, wspartych luzno na $lizga-
czach, zamocowanych do ramy. Sila pociggowa
przenoszona jest na rame przez sztywne pochwy
mostéw napedowych na pochwy waléw kardano-
wych, zakofczone wielkimi przegubami kulowy-
mi. Hamulce zastosowano hydrauliczne z cisnie-
niowym servo Knorra. Ponadio podwozie to po-
siada jedyne ,,pietno nowoczesnosci” w postaci
centralnego smarowania, zastosowanego w wo-
zach tego rodzaju tylko na najnowszym podwoziu
G5 f-my Mercedes-Benz,

Tych kilka stron poswigcono opisowi specjal-
nych woz6w terenowych, reprezentowanych na
tegorocznej wystawie. Nie nalezy jednak zapomi-
na¢, ze caly niemiecki przemysl samochodowy

Rys. 18. Ciezaréwka Biissing G654 w terenie,

pracuje w oparciu 0 wytyczne wojska, dostoso-
wujac réwniez produkecje cywilng do wymagan
i warunkéw przyszlej wojny.

Wida¢ to na kazdym kroku. Doswiadczenia
licznych rajdéw i zawodéw terenowych znajduja
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swoj silny oddiwiek w konstrukcji, Wiekszosé
ciezarowek odznacza si¢ mocng budowa, silnika-
mi o mocy WleSZG] nizby tego wymagaly szyb-
kosci poruszania sie¢ po nowych autostradach, du-

Rys. 19. Przyczepka terenowa w wykonaniu f-my
Thiimag.

zymi wymiarami ogumienia, duzymi prze§witami,
t. j. duza odlegloscig najnizszego punktu podwo-
zia od ziemi, wreszcie sa zaopatrzone w haki do
zaczepiania przyczepek.

Inz. W. BOBR

Licznie demonstrowane sa réwniez przyczepki
terenowe. Odznaczaja sie one tez niezaleinym za-
wieszeniem kol i w wigkszosci wypadkéw posia-
daja sprezyny spiralne.

Wystawa nosi pietno ,terenowosci”’. Przy obie-
ktach tego typu gromadza si¢ tlumy publicznosei,
moze nawet liczniejsze od otaczajacych najcie-
kawsze samochody osobowe. Nie jest to juz tylko
strawa dla specjalistow, Interesuja one wszyst-
kich, Sa obietnica przyszlych triumféw armii zmo-
toryzowanej, bez ktorej nie mozna sobie wyobra-
zié przyszlej wojny. Zmilitaryzowane spofeczenst-
wo niemjeckie zdaje sobie doskonale z tego spra-
we 1 z zadowoleniem s$ledzi poczynania czynni-
kéw oficjalnych Rzeszy, zmierzajace do jak naj-
szerszego spopularyzowania samochodu droga ra-
cjonalnej polityki motoryzacyjnej, prowadzacej
do wzrostu ilosciowego wozéw, a co za tym idzie,
do ozywienia przemystow samochodowego i jemu
pokrewnych, oraz Zycia gospodarczego w okresie
pokojowym, a do zwigkszenia, na wypadek woj-
ny, kadr obywateli, przygotowanych do stuzby
czynnej w zmotoryzowanych jednostkach armii.

662.66; 665 .521,2,002, 69

Produkcja benzyny syntetycznej z wegla

nie jest zagadnieniem nowym. Jeszcze przed

powstaniem i rozwojem $wiatowego przemy-
stu naftowego wegiel byt Zrodiem smoét, z ktérych
usilowano produkowaé materialy o$wietleniowe,
smary i oleje smarowe. Jednakze rozwé6j wydoby-
cia ropy naftowej i stopniowe doskonalenie techniki
przerobki ropy sttumily w zarodku ten powstajacy
w 60-tych latach ubieglego stulecia przemysl Za-
Zagadnienie to zostato wznowione dopiero po woj-
. nie $wiatowej, przy czym postawione zostato odra-
zu bardzo szeroko, a mianowicie w plaszczyZnie
podniesienia wegla do roli surowca dla masowe]
produkeji plynmych paliw i ole]ow smarowych, Za-
gadnienie w tej postaci okazato sig bardzo trudnym
do rozwiazamia, gdyz wytwarzane z wegla paliwa
plynne i oleje smarowe tyko w tym wypadku moga
mieé zbyt na rynku, jesli beda odpowiadaé wyso-
kim kwalifikacjom, stawianym przez technike no-
woczesnag produktom naftowym, oraz ddy ceny ich
nie beda wyzsze od cen analogicznych produkiéw
naftowych. Innymi stowami, produkty ptynne po-
chodzenia weglowego musza zaroéwno pod wzgle-
dem jakosci, jak i pod wzgledem kosztu ich wytwa-
rzania, a wiec ceny — byé konkuren"y]nyml z pro-
duktami naftowymi. W przeciwnym wypadku prze-
myst uptynnienia wegla nie bedzie oparty na zdro-
wych podstawach gospodarczych.,

Tlem powstania zagadnienia uplynnienia wegla
w dobie obecnej jest obawa przed wyczerpaniem sig
swiatowych ztozy ropy naftowej. Nagly brak ptyn-
nywch paliw i ole]ow smarowych, jaki nastapil by w
razie wyczerpania zasobéw ropy naftowej, stano-
wiltby przy obecnym stopniu zmotoryzowania $wia-
ta prawdziwa katastrole dla mnaszej cywilizaciji,
o ile nie umielibysmy zawczasu przygotowaé pro-

Z agadnienie uplynnienia wegli kopalnianych

duktow, ktore mogly by zastapi¢ produkty naftowe.
wiatowe zasoby ropy naftowe] *) okreslane sa przez
réznych ekonomistéw w ilosci od 3,5 do 12 miliar-
déw tonmn, podczas gdy w s'wiatowe zapasy wegli
kopalnych, wg. obliczei Swiatowej Konferencji
Energetycznej *), sa nastepujace:

14 355 miliardéw tonn
1725 1" "

16 080 miliardéw tonn

wegiel kamienny . .
wegiel brunatny, lignity .

razema.

Jak widzimy, dysproporcja rezerw $wiatowych
surowca naftowego i wegli kopalnych jest olbrzy-
mia. Stosunek $wiatowego wydobycia ropy do wy-
dobycia wegla stanowi 1 :5, podczas gdy stosunek
$wiatowych zapaséw tych surowcoéw wynosi 1 : 1340.
Jednakze wysokosé obecnych §wiatowych zasobéw
ropy naftowej i obecny stan §wiatowego przemystu
naftowego nie upowazniaja do stawiania horosko-
péw szybkiego nastapienia 'katastrofy braku pro-
duktéw naftowych. Gdybysmy wiec podchodzili do
sprawy upltynnienia wegla tylko z punktu widzenia
niebezpieczeristwa wyczerpama swiatowych rezerw
surowca naftowego, wowczas mielibySmy jeszcze
kilkadziesiat lat czasu dla spokojnej pracy nad ra-
cjonalnym rozwigzaniem zagadnienia uplynnienia
wegla. Powstaty jednakze jeszcze inne racje, kto-
re zagadnienie uptynnienia wegla uaktualnity i do-
prowadzilty do przyspieszenia jego rozwigzania.
Racje te leza w plaszczyZnie przezywanej obecnie
przez caly $wiat goraczki nacjonalizmu gospodar-
czego i ogélnych tendencyj zbrojeniowych. Nierow-
nomierne tozmieszczenie geograficzne Swiatowych

*) Liczby powyisze obejmuja sumarycznie zasoby wszel-
kich kategoryj, a wiec zasoby siwierdzone, mozliwe i praw-
dopodobne,
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zasobow surowca naftowego wywolato w krajach,
nie posiadajacych dostatecznie bogatych z16z tego
surowca, dazenia do uniezaleznienia sie od impor-
tu produktéw naftowych z zewnatrz w interesach
bilansu handlowego i obrony narodowej. W tych
warunkach sprawa kosztu wlasnego plynnych pro-
duktéw pochodzenia weglowego, nie przestajac by¢
wazna, odeszta jednakze na drugi plan, na pierw-
szy za$ plan wysunigta zostala sprawa wytworzenia
z wegla masowych produktéw plynnych o jakosci
zblizonej do jakosci produktéw naftowych. Posta-
wienie zagadnienia w tej plaszczyznie umoizliwilo
przystapienie do jego praktycznej realizacji.

Pierwsze kroki w kierunku praktycznego rozwia-
zania zagadnienia uplynnienia wegla zwiazane byly
z calym szeregiem trudnosci, pochodzacych w pierw-
szym rzedzie z matej znajomosci natury i budowy
wegla. Chociaz ludzkosé zna wegiel oddawna i na-
uczyla sie go mniej lub wiecej ekonomicznie spa-
la¢, okazalo sie jednakze, Ze zna go zbyt malo dla
rozwiazania zagadnienia jego uplynnienia. Zasad-
niczo operacja przetwarzania wegla na produkdty
piynne sprowadza si¢ do zredukowania jego wyso-
kiego cigzaru czasteczkowego do znacznie nizsze-
ga clezaru czasteczkowego weglowodoraw nafto-
wych, oraz do zwiekszenia w czasteczkach wegla
kopalnego zawartosci wodoru. Redukcja cigzaru
czasteczkowego osiaga sie przez termiczne rozszcze-
pienie wigkszych organicznych czasteczek na mniej-
sze, zmiana za$ stosunku wodoru do wegla osigga
sie przez dodanie wodoru do produktéw rozszcze-
pienia, czy to przez wprowadzenie wodoru z zew-
natrz, czy tez przez uzyskanie go z glebszego roz-
ktadu innych czasteczek przerobionego surowca.
Tworzac jaki§ przemyst chemiczny, musimy znaé
dobrze surowiec, ktérym operujemy. Jest to tym
bardziej konieczne w wypadku tak skomplikowa-
nych reakcji, jak te, z ktérymi mamy do czynienia
przy uplynnieniu wegla. Niestety, w tym wlasnie
wypadku spotykamy si¢ z niedostateczna znajomos-
cig surowca.

Wiemy wprawdzie, ze wegle kopalne nie przed-
stawiaja soba jednolitej masy, lecz stanowia zréz-
niczkowana migszanine zlozonych zwiazkéw cha-
rakteru cyklicznego o wysokiej budowie czastecz-
kowej, w sklad ktorych wchodza, po za pierwiast-
kiem weglem, — wodér, tlen, azot i siarka, nie zna-
my jednakze natury tych zwigzkéw. Poza tym w
sklad masy weglowej wchodza zwiazki nieorganicz-
ne tworzace popiél przy spalaniu wegla. Charakter
domieszek mnieorganicznych w weglu jest rézny w
réznych gatunkach wegla. Sklad chemiczny pocho-
dzacego z nich popiolu moze mieé ujemny wplyw
na przebieg reakcji uplynnienia wegla, a zwlasz-
cza reakcji przebiegajacej w obecnosci katalizato-
row, gdy popiot moze wchodzié w reakcje z katali-
zatorami,

Stosowana dotychczas klasyfikacja wegli kopal-
nych i metody badania ich wlasciwosci maja na ce-
lu wyjasnienia utylitarnej wartosci wegla w odnie-
sieniu do tych lub innych celéw. Sa one obsolutnie
niedostateczne dla okreslenia matury chemiczne]
danego wegla z punktu widzenia techiki jego uplyn-
nienia. Réwniez i wiek geologiczny wegli nie daje
dostatecznych podstaw do okreslenia jego przydat-
no$ci dla uwodornienia, Najwiecej stosunkowo da-
nych dla oceny wegla, jako surowca dla produkcji

produktéw plynnych, daja badanie mikroskopowe
i petrograficzne, oraz analiza elementarna wegla.
Praktyka pokazata, ze najlepszym dla uwodornie-
nia i dla wytlewania surowcem sa wegle, zawiera-
jagce w swej masie mozliwie najmniejszy odsetek fu-
zylu i mozliwie najwigkszy odsetek durytu. Pod
wzgledem sktadu elementarnego najlepsze wyniki
przy zastosowaniu wymienionych proceséw uplyn-
nienia uzyskujg sie przy mozliwie malej zawarto-
sci w weglu pierwiastka wegla, oraz przy mozliwie
wysokiej zawartosci wodoru i matej zawartosci
siarki, tlenu i azotu, Pozadana jest rowniez mozli-
wie niska zawartosé¢ popioti

Jak mozemy wynioskowaé z wymienionych wa-
runkéw, jakim winien odpowiadaé wegiel jako su-
rowiec dla produkeji ptynnych produktow, decydu-
jace znaczenie posiada stopienn karbonizacji wegla
w przyrodzie. Reakcja uplynnienia wegla jest jak-
by dalszym etapem przetwarzania jego substancii,
rozpoczetym od tego stadium, do jakiego wegiel zo-
stal doprowadzony w przyrodzie w wyniku zmian
tworzacej go substancji roslinnej przez biologiczne,
chemiczne i geofizyczne procesy naturalnego zwe-
glania. Im dalej poszed! proces zweglania, tym
lepszym jest wegiel jako $rodek opalowy, lecz je-
dnocze$nie tym gorszym jest surowcem dla celow
uplynnienia. Wegle, stojace na nizszym stopniu
zweglania, jak np. wegle brunatne, naogol latwiej
poddaja sie uwodornieniu niz bardziej zweglone
wegle, jak na przykiad stojacy na najwyzszym stop-
niu zweglania antracyt, -

Gléwne metody uplynnienia wegla.

Jak to bylo powiedziane na wstepie, uptynnienie
wegla ma na celu wytwarzanie z surowca weglowe-
go produktow, zblizonych pod wzgledem swej jako-
$ci do produktéw nafltowych. W zwiazku z tym w
artykule niniejszym rozpatrzone zostana tylko od-
powiadajgce temu warunkowi metody produkeji
olejow plynnych z wegla.

Wychodzac z tego zalozenia, nie bedziemy sie za-
trzymywaé¢ na rozpatrywaniu produkeji benzolu
oraz smo6t koksowych i pogazowych jako produktéw
majacych odmienny sktad i wlasciwosci od analo-
gicznych produktéw naftowych.

Metody wytwatrzania z wegli kopalnych produk-
téw, zblizonych do produktéw naftowych, ktére
znalazly dotychczas zastosowanie przemystowe, sg
nastepujace:

a) wytlewanie wegla przy niskich i $rednich tem-

peraturach,

b) hydrogenacja wegla,

¢) synteza plynnych weglowodoréw z wytwarza-

nego z wegla gazu wodnego, z ewentualnym
dodaniem wodoru,

d) metoda ekstrakecii.

I. Wytlewanie wegla.

Proces ten sprowadza sie do karbonizacji wegla
droga suchej destylacji bez doplywu powietrza
przy temperaturach znacznie nizszych od tempera-
tur, stosowanych przy koksowaniu wegla, wzglednie
przy jego gazowaniu. Podczas gdy temperatury
przy tych ostatnich procesach wahaja sie zwykle w
granicach od 1000° do 1200° C, temperartury, przy
ktorych odbywa sie wytlewanie niskotemperaturo-
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we leza w granicach od 550" do 600" C, a $rednio-

temperaturowe — ok, 860" C.

Stosowanie nizszych temperatur ma na celu za-
pobiezenie rozktadowi smoty weglowej, nieuniknio-
nemu przy wyzszych temperaturach. W konsekwen-
cji zaréwno jakos$¢ otrzymanej smoly, jak i jej wy-
datek w stosunku do ilosci plzeroblonego wegla sa
w wypadku wytlewania odmienne, niz w wypadku
koksowania lub gazowania. P.rzy procesie suchej
destylacji wegla przy temperaturach 1000°—1200"C
wydatek smoly stanowi zwykle ok. 5% wagowych,
liczac na wegiel, przy wytlewaniu za$ dochodzi do
10% przy weglu kamiennym i do 15% przy weglu
brunatnym. Smola wysokotemperaturowa posiada
duza zawarto§é paku, wchedzace zas w jej sklad
weglowodory sa gownie typu aromatycznego. Na-
tomiast smota niskotemperaturowa (t. zw. smota
tlewna) odznacza si¢ mala zawartosciag paku, wy-
scka zawartoscia fenoli oraz weglowodorow szeregu
parafinowego. Smola ta przedstawia soba dosko-
naly surowiec dla hydrogenacji, oraz nadaje sie
do produkeii oleju opatowego dla opalania kotléw
parowych.

Przy wytlewaniu wegla zachodzi szereg skompli-
kowanych reakcyj, w tej liczbie réwniez i czescio-
wo hydrogenacja. Chociaz ze wzgledu na malg za-
warto$¢ wodoru w weglu powstawanie uwodornio-
nych czasteczek odbywa sie w stopniu ograniczo-
nym, jednakze uzyskiwana z gazéw tlewnych ben-
zyna pod wzgledem skladu i wlasciwosci zblizona
jest do benzyny pochodzacej z ropy naftowej. Wy-
datek tej benzyny wynosi wagowo przecietnie okolo
0,9% liczac na wesgiel,

Wobec stosunkowo niskiego wydatku benzyny
tlewnej i smoly, wytlewanie wegla nie stanowi wla-
éciwie samodzielnego procesu uplynnienia wegla.
Ma{y wydatek produktéw plynnych, oraz wlasciwo-
sci smoty tlewnej, powoduja, ze wy'tlewanie winno
byé raczej rozpatrywane jako czyno$é pomocnicza
dla uplynnlema wegla innymi metodami. Smota
tlewna winna byé rozpatrywana jako surowiec dla
dalszej przerébki droga hydrogenacji. Wprawdzie
moZe ona byé réwniez krakowana, nie jest to jed-
nakze racjonalne, gdyz podczas gdy przy hydro-
genacji wydatek benzyn z tej smoty stanowi okoto
80% w stosunku do jej wagi, krakowanie moze dac
najwyzej wydatek 30%. Uwzgledniajac te réznice
wydatkow, oraz mizsza jako§é benzyny krakowej
w porownamu z benzyna hydrogenewana, nalezy
uznaé krakowanie smoty tlewnej za proces gospo-
darczo mniej racjonalny od jej hydrogenacji. Wy-
tlewanie wegla, zwiazane z produkcja paliw plyn-
nych, znalazlo szersze zastosowanie w Niemsczech
i w Anglii.

W Niemczech przerabiany jest ta droga bitumicz-
ny wegiel brunatny 2162z Niemiec centralnych, w
Anglii za$ wegle kamienne specjalnie dobrane.

Jak pokazala praktyka, wytlewanie wegla pod
wzgledem ekonomicznym ma duzo analogii z kok-
sowaniem wegla, Tak samo, jak rozwéj koksow-
nictwa zaleznym jest od popytu na koks, wytlewa-
nie uzaleznione jest od mozliwosci zbytu otbrzy-
manego przy tym procesie pétkoksu, wynoszacego
ponad 60% wagowych wegla surowego i reprezen-
tujacego ponad 70% wartosci uzyskanych produk-
tow. W zwiazku z tym jakos¢ wegla, przeznaczo-
nego do wytlewania, musi byé tak dobrana, by po-

zostalosé procesu — pétkoks — mogta znalezé za-
stosowanie jako paliwo. Wzgledy jakosci 1 wyso-
ko$é wydatku ptynnych produktow wytlewania mu-
sza byé podporzadkowane interesom jakosci pot-
koksu.

Celem uniezaleznienia sie od koniecznosci licze-
nia sie¢ z mozliwoscia zbytu polkoksu, niektore
przedsiebiorstwa poszty w kierunku spozycia poi-
koksu w wtasnych zakladach. Idealnym przykla-
dem takiego zaktadu jest wykoriczona w 1936 r. fa-
bryka firmy A. G. Sichsische Werke w Bohlen ko-
lo Lipska. Zaklad ten, ktéry jest najwickszq fabry-
ka dla wytlewania wegla na $wiecie, przerabia rocz-
nie 1,5 miliona tonn brykietéw z wegla brunainego,
produkujqc przy tym okolo 15000 tonn benzyny
tlewnej i 200000 tonn smoly tlewnej. Smola ta
poddawana jest hydrogenaC]l w fabryce, zbudowa-
nej w tejze miejscowosci przez firme Braunkohlen—
Benzin A. G. Produkcja benzyny w tej fabryce wy-
nosi okoo 150 000 tonn roczmie. Otrzymywany pél-
koks z zawartoscia 6% wilgoci zuzywany jest w po-
staci sproszkowanej jako opal w obydwéch fabry-
kach, czesciowo za§ w fabryce Braumkohlen-Ben-
zin A. G. na produkcje wodoru dla procesu hydro-
genacji smoly tlewnej.

W Anglii natomiast wytlewanie prowadzone jest
wylacznie w celu produkeji patkoksu, jako bezdym-
nego paliwa, znajdujacego tatwy zbyt dla opafu ko-
minkéw, przedstawiajacych soba narodowy system
ogrzewania mieszkan w tym kraju. Jakosé pélkok-
su 1 mozliwo$é jego zbytu decyduja tu o rentownosci
procesu. Jako surowiec stosowany jest wegiel ka-
mienny koksujacy sig, o zawartosci lotnych czesci
okoto 35% i o minimalnej zawartosci popiotu (do
4%). Przy tym otrzymuje si¢ okoto 13,5 | benzy-
ny na tonne wegla i okoto 90 1 smoly tlewnej. Pét-
koks zawiera okoto 10% czesci lotnych.

Wytlewanie wegla kennelskiego, jak to bylo usta-
lone doswiadczalnie, datoby znacznie wiecej pro-
duktéw plynnych — okote 15 1 benzyny i 350 1 smo-
ly tlewnej na 1 tonne, jednakze wegiel ten nie znaj-
duje szerszego zastosowania do wytlewania ze
wzgledu ma niedajacy sie do uzytku otrzymywany
zen potkoks.

Produkcja benzyny tlewnej w Niemczech w
1936 r. wyniosla ok. 59000 tonn, smoly za$§ ok.
426 000 tonn, przy czym przerobiono ponad 8 milj.
tonn surowego wegla brunatnego (z 50% wilgoci).
W Anglii produkcja benzyny tlewnej wymosla w
1936 r. okolo 2900 tenn, smoly tlewnej za§ — ok.
30 000 tonn. Przerébka wegla wyniosta ok, 330 tys.
tonn. Smola tlewna znajduje w Niemczech i w An-
glii zastosowanie jako surowiec dla hydrogenacji.

W ostatnich latach rozpcwszechnia sie wytlewa-
nie wegla przy érednich temperaturach — w An-
glii w 1936 r, powstaly 3 zaktady pracujace ta me-
toda.

Sklad angielskiej benzyny tlewnej rafinowanej
jest nastepujacy:

weglowodory aromatyczne 309
- nienasycone 25%
3 nasycone 45%

Poczatek wrzenia benzyny wynosi okolo 45°C,
a koniec okoto 160"C. Jej cigzar gatunkowy —
0,760/5, Wtasciwosci antydetonacyjne benzyny
tlewnej angielskiej wynosza okoto 75 L, O./ASTM.
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Benzyna ta stosowana jest glownie jako benzyna
samochodowa, chociaz z dodatkiem 25% benzolu
motorowego znajduje zastosowanie réwniez i jako
benzyna lotnicza z liczba oktanowa 77 (wg specy-
fikacji angielskiej D. T. D. 224), dla samolotow
éwiczebnych lotnictwa wojskowego. Wiasnosci an-
tydetonacyjne benzyn tlewnych niemieckich, wy-
twarzanych z wegla brunatnego sa nizsze. Benzy-
ny tlewne nie nadaja sie do produkecji wysoko od-
pornych na detonacje benzyn lotniczych.

Poza benzyna wytwarzany jest z smoly tlewnej
olej gazowy o c. wl ok. 0,915, z korficem wrzenia
ok. 320° C. Jakoséé tego produktu ustepuje jednak
bardzo jakosci oleju gazowego pochodzenia ropne-
go. Znajduje on z trudem zastosowanie dla nape-
du wolnobieznych silnikéw Diesela. Podczas gdy
temperatura samozaptonu oleju gazowego ropnego
wynosi ok. 250°C, temperatura samozaplonu oleju
gazowego tlewnego waha sie w granicach 450°—
500" C,

W Anglii firma ,,Coalite” wytwarza ze smoty
tlewnej réwniez i olej opatowy. W r. 1935 okoto
10 000 tonn tego produktu zuzyte bylo przez Admi-
ralicje jako paliwo ciekle dla opalania kottéw paro-
wych na statkach wojennych,

W innych krajach wytlewanie wegla nie posiada
charakteru samodzielnego przemystu i prowadzone
jest zwykle jako pomocnicza operacja przy fabry-
kach syntezy amoniaku i t p. We Francji naprz.
produkcja smoty tlewnej wynosi okoto 20 000 tonn
rocznie — produkt ten dodawany jest zwykle do
smoly koksowej. U nas proces wytlewania, prowa-
dzony w zakladach Elektro, Jaworzno i w innych,
rowniez nie odgrywa charakteru -samodzielnego
przemystu. Produkcja benzyny i smaty tlewnej jest
u nas niewielka,

Na III kongresie Miedzynarodowym Paliw Za-
stepczych, ktory odbyl sie we wrzesniu 1937 r. w
Rzymie, inz. J. Arnoul De Grey wyglosil referal
o wytlewaniu wegla brunatnego przy miskich tempe-
Li%twéach, w obecnosci handlowego karbidu wapnia

aC,).

W¢ tego referatu, ptynne produkty tlewne, uzy-
skiwane ta droga, wzbogacone sa, w wodér, pocho-
dzacy z rozkladu karbidu wapnia w warunkach wy-
tlewania.

Doswiadczenia, przeprowadzone. z lignitem fran-
cuskim Bouchesdu-Rhéne, daty z 1 tonny wegla wy-
datki nastepujace:

wyllewanie

wytlewani J
¥ ante . ‘obecnosci

zwykle

CaCy
Benzyna . 10 | 25 1
Olej gazowy. : 10 , 30 ,,
Olej ciezki (smola) . 170 ,, 35 .,
Potkoks . . 600 kg 600 k¢

II. Hydrogenacja wegla.

Hydrogenacja jako proces uptynnienia wegla ma
za zadanie wytwarzanie z wegla, wzglednie ze smo-
ty tlewnej, z ciezkich olejow pochodzenia ropnego
i t. p., 1zejszych weglowodoréw typu naftowego za
pomocy trakiowania poddanego hydrogenacji su-
rowca wodorem przy wysokich temperaturach od
450 do 500° C i przy wysokim ciénieniu — od 200
do 300 at, w obecnosci katalizatoréw, ulatwiaja-

cych reakcje i umozliwiajgcych do pewnego stop-
nia kontrole jej przebiegu.

Teoretycznie droga hydrogenacji mozliwym jest
przetworzenie prawie 100% — wyjsciowego su-
rowca organicznego na lekkie weglowodory wrzace
do 200°C (gazowe i plynne). Produkty hydrogena-
cji sa prawie zupelnie wolne od zwiazkow siarki,
azotu i tlenu., Pierwiastki te, o ile sa obecne w su-
rowcu, absorbuja wprowadzony do reakcji wodér
i przyjmuja postaé zwiazkéw z wodorem, jak siar-
kowodér, amoniak i woda. W praktyce wydajnosé
plynnych produktow hydrogenacji wynosi ok. 70%
wagi wegla, gdyz niektére skfadniki wegla (fuzyt)
nie wchodza w reakcje, a poza tym powstaja row-
niez weglowodory gazowe w wyniku reakcji ubocz-
niych.

Tworca procesu uwodornienia wegla jest prof.
Fryderyk Bergius z Heidelbergu, ktory rozpoczal
swe prace nad rozwigzaniem tego zagadnienia jesz-
cze przed wojna. Poczatkowo proces ten zostal za-
stosowany bezposrednio do suchego sproszkowane-
go wegla, bez zastosowania katalizatoréw. Okazalo
sie¢ jednakze, ze korzysiniej jest wprowadza? do
hydrogenacji nie suchy wegiel, lecz jego mieszanine
z olejem. Po mnabyciu patentéw prof. F. Bergiusa
przez 1. G, Farbenindustrie, proces hydrogenacji
zostal ulepszony przez zastosowanie katalizatoréow
i od tego czasu rozpoczyna si¢ jego przemyslowe
zastosowanie w Niemeczech, do uplynnienia wegla.
Jednoczesnie okazato sie, ze proces hydrogenacii
moze znaleié zastosowanie z dobrym wynikiem
réwniez i do ciezkich pozostatosci ropnych, co wy-
wolalto zainteresowanie sie tym procesem ze strony
wielkich koncernéw naftowych. W St. Zjedn. A, P.
zbudowane zostaly dwie wielkie fabryki dla hydro-
genacji tych pozostatosci — w Bayonne i Baton
Rouge. Obecnie patenty, obejmujace produkeje pa-
Jiw ptynnych droga hydrogenacji stanowia wiasnosé
miedzynarodowe]j firmy ,,International Hydrogena-
tion Engineering and Chemical Co”, udziatowcami
ktétrej sa Standard Oil Co. of New Jersey (Amery-
ka), I. G. Farbenindustrie (Niemcy), Imperial Che-
mical Industries Ltd (Anglia), Royal Dutch Shell
(Anglia-Holandia), Anglo-Iranian Oil Co (Anglia)
i wloska firma Azienda Nationale Idrogenazione
Combustibili. _

Skala wlasciwoscei surowca weglowego, nadajace-
go sie do hydrogenacji, jest b. szeroka. W tym celu
znajduja zastosowanie zaréwno wegle brunatne, jak
i wegle kamienne o rdznej zawartosci czesci lot-
nych. Najlepszym surowcem sa wegle, zawierajace
mozliwie najmniejszy odsetek fuzytu, gdyz ten
ostatni zupelnie nie wchodzi w reakcje hydrogena-
cji i facznie z popiolem, zawartym w weglu, stano-
wi bezuiyteczny balast. Z tego powodu najmniej
nadaje si¢ do hydrogenaciji antracyt, w ktérym za-
warto$é fuzytu jest wzglednie wysoka. Najlatwiej
nadaje si¢ do hydrogenacji z posréd petrograficz-
nych skladnikéw wegla duryt. Pozadanym jest, by
w weglu kamiennym, kierowanym do hydrogenacii,
byla duza zawarto$é czesci lotnych. W szczegolno-
§ci pozadana jest mozliwie wysoka zawartos§é wo-
doru, gdyz w tym wypadku proces hydrogenacji be-
dzie wymagal wprowadzenia do reakcji z zewnatrz
mniejszej ilosci wodoru, stanowigcego jedna z gtow-
nych pozycji kosztéw procesu. Dalszym warunkiem
dla surowca weglowego jest niska zawartosé po-
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piotu i wilgoci. Sktad chemiczny popiolu ma duze
znaczenie 1 winien byé starannie badany, by unik-
na¢ szkodliwych reakeji popiotu z katalizatorami,
ktére moga spowodowaé nadmierne zuzycie katali-
zatoréw i zbedne koszty.

Uzywanie jako surowca do hydrogenacji wegli
brunatnych, pomimo stosunkowo duzej zawartosci
w nich wodoru, nie zawsze jest celowym, gdyz za-
wieraja one poza tym zwykle duzo tlenu, a czesto
16wniez i siarki. Obecnosé tych pierwiastkéw mo-
ze absorbowaé podczas hydrogenacji takie ilosci
wodoru, ze ogélny rozchéd tego gazu moze okazaé
sie¢ wiekszym przy hydrogenacji niektérych boga-
tych w wodér wegli brunatnych, niz wegli kamien-
nych z mala zawartoscia wodoru.

Proces hydrogenacji wegla wg systemu I G,
Farbenindustrie w tej formie, w jakiej jest on sto-
sowany obecnie, sktada si¢ z 2 operacyj zasadni-
czych, a mianowicie z hydrogenacji w fazie plyn-
nej i nastepnie w fazie parowej,

Nie zatrzymujac sie na szczegotach przebiegu
procesu 1 stosowanej aparatury, przytoczymy
glowne jego zasady, wyjasniajac je na przykladzie
hydrogenacji wegla kamiennego w fabryce I. C. T,
w Billingham (Anglia).

Schemat pracy jest nastepujacy:

Do pierwszej ptynnej fazy hydrogenacji wpro-
wadza si¢ drobno sproszkowany wegiel (95% ziarn
winno przechodzié przez sito 240 mash) w postaci
pasty, po zamieszaniu go z odpowiednim olejem
w stosunku wagowym 50 : 50, Wegiel znajduje sig
w tym oleju w stanie dyspersji. Zadaniem oleju
jest przenoszenie wegla przez aparature i dlatego
olej ten nazwany zostat olejem nosnym. Najlepsze
wyniki otrzymano przy stosowaniu w tym celu ole-
ju antracenowego, pochodzacego ze smoty kokso-
wej. Do mieszaniny oleju noénego z weglem do-
dawany jest w ilosci od 0,5% do 2,5% w stosunku
do wagi wegla katalizator w postaci sproszkowanej.

Reakcja hydrogenacji w fazie plynnej odbywa
sie przy temperaturze od 400 do 475°C 1 przy cisnie-
niu ponad 200 at. Temperatura ta nie moze byé
przekroczona, gdyz wowczas zamiast weglowodo-
véw plynnych powstaje nadmierna ilosé weglowo-
doréw gazowych, a przy 600°C produktem reakcji
jest czysty metan. Reakcja przebiega przy nad-
miarze wodoru, dodawanego zaleznie od elemen-
tarnego skladu wegla w ilosci do 750 m" na 1 tonne
wegla. Czas trwania reakcji — okoto 2 godzin.

Produktami reakcji sa:

a) gaz, zawierajacy znaczna cze$¢ wprowadzo-

nego wodoru, czeSciowo w stanie naturalnym,
a czesciowo w postaci weglowodoréow gazo-
wych i benzynowych. Gaz ten, po oddziele-
niu zed plynnych weglowodoréw, kierowany

jest z powrotem do reakeji, po ewentualnym

wzbogaceniu go wodorem, :

b) t. zw. olej weglowy, przedstawiajacy soba
gtowny produkt reakeji,

c) pozostaloéé olejowa, zawierajaca popiél, nie-
uwodornione cze$ci wegla
i katalizator. Zawierajacy sie w pozostatosci
olej po oddzieleniu od czesci stalych idzie
powtdrnie do reakeji jako olej noény, katali-
zator za$ jest regenowany dla uczynienia go
zdolnym do dalszego uzytku.

(gléwnie fuzyt) -

Poza tym wystepuja w pewnej ilosci wody amo-
niakalne.

Olej weglowy podlega Irakcjonowaniu, przy
czym wydzielana jest zeh benzyna wrzaca do 170",
wzglednie do 200°C. Frakcja nastepujaca po ben-
zynie, z koricem wrzenia do 320°C, stanowi tak zwa-
ny olej $redni. Jest ona kierowana do reakcji w
fazie parowej. Pozostatos¢ wrzaca ponad 320°C
wraca do reakeji jako olej nosny. Wydajnosé ben-
zyny w fazie plynnej wynosi okolo 130—160 li-
trow, a oleju $redniego okolo 600—700 litréw na
lonne wegla. Wydajnosé oleju pozostalo$ciowego
normowana jest w takich granicach, by lacznie
z olejem ciezkim, stanowiacym pozostalosé reakeji
w fazie plynnej, pokryé¢ zapotrzebowanie na olej
no$ny.

Objektem hydrogenacji w fazie parowej jest olej
éredni, pochodzacy z fazy ptynnej. Katalizator do-
dawany jest do tego oleju albo w postaci sprosz-
kowanej, albo tez w postaci stalej, umieszczony
ndpowiednio w komorach reakeyjnych, tak, by gazy
olejowe mogly zen wejsé tatwo w kontakt, Reakcja
przebiega w zblizonych pod wzgledem temperatury
i ci$nienia warunkach do warunkéw reakeji w fa-
zie ptynnej. Do kolumny reakcyjnej wprowadzany
jest wodor w odpowiedniej ilosci. Przebieg re-
akcjl jest jednakze znacznie szybszy niz w fazie
ptynnej — trwa on okolo 5 minut. Dzieki szyb-
kiemu przebiegowi reakcji, wymiary aparatury sa
znacznie mniejsze, niz dla fazy parowej. Produkty
reakcji w fazie parowej wychodza 2z aparatury
w postaci gazéw, w sktad ktérych wchodza weglo-
wodory gazowe i ptynne. Produkty gazowe, po
ewentualnym wydzieleniu z nich propanu i buta-
néw, po wzbogaceniu zawarto$ci w nich wodory,
za pomoca pary wodnej, ida powtérnie do reakeji.
Produkty plynne sktadajg si¢ z benzyny i z oleju
$redniego, kierowanego powtérnie do hydrogenaciji
w fazie parowej. Wydajnoéé benzyny w fazie pa-
rowej wynosi okolo 500—600 litrow, liczac mna
1 tonne wegla, a oleju $redniego — okolo 60—80
litrow. Laczna wydajnosé benzyny hydrogenowa-
nej w obydwéch fazach wynosi okoto 60 do 759,
liczac na sucha mase weglowa, bez popiotu.

Ilos¢ wegla, potrzebna dla wytworzenia jednej
tonny benzyny razem z weglem zuzywanym dla
produkcji wodoru, na opal i na wytworzenie potrze-
bnej energii elektrycznej, wynosi okoto 4 do 4,5
tonn, chociaz niektérzy autorzy zwiekszaja te liczbe
nawet do 5 tonn.

W charakterze katalizatoréw stosowane sa zwia-
zki tlenowe, chlorki i sole kwasdéw organicznych
réznych metali, jak zelazo, aluminium, cynk, cyna,
otéw, kobalt, molibden, wolfram, uwran i innych.
Jakosé¢ katalizatoréw zalezy w znacznym stopniu
od natury i sktadu jego popiotu

Jedna z gléwnych pozycyj w kosztach hydroge-
nacji stanowi koszt wodoru, ktéry musi byé¢ mozli-
wie czysty (92—98%). Teoretycznie potrzeba jest
108 kg, czyli 1280 m® wodoru dla uwodornienia
1 tonny wegla. Dozowanie wodoru i charakter ka-
talizatoréw oraz regulacja temperatury i ci$nienia
pozwalajg wplywaé w pewnym stopniu na jako$é
otrzymanych produktéow korcowych. Jednakie spra-
wa wytwarzania produktéw ciezszych od benzyny,
a w szczegdlnosci olejow smarowych, nie jest jesz-
cze Opanowana.
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Hydrogenacja lignitu w Niemczech prowadzona
jest naogél w sposéb opisany wyzej. Pewna zmia-
na zastosowana zostala przy frakcjonowaniu plyn-
nych produktéw reakcji uzyskiwanych w fazie pa-
rowej. Mianowicie poza benzyna odbierane sg
z oleju $redniego dwie frakcje posrednie. Pierw-
sza z nich znajduje zaslosowanie jako olej gazowy
dla silnikéw Diesela. Jakosé tego oleju jest nieco
lepsza niz oleju gazowego tlewnego, jednakze uste-
puje bardzo olejowi gazowemu pochodzenia ropne-
go Nastepna bardziej ciezka frakcja przedstawia-
jaca soba analogie oleju parafinowego, rozpatrywa-
na jest jako surowiec dla produkciji olejow smaro-
wych i parafiny. Dotychczas jednakze zagadnienie
produkcji olejéw smarowych ta metoda nie zostalo
rozwiazane, gdyz jakosé wytwarzanych olejow nie
odpowiada wymogom nowoczesnej techniki, Jak wi-
dzimy z tego krétkiego opisu, w Anglii przy hydro-
genacji wegla kamiennego produktem reakciji jest
tylko benzyna, w Niemczech zas$, przy hydrogenacji
lignitu, poza benzyna uzyskujg sie i inne produkty.

Jakoéé benzyny hydrogenowanej, wytwarzanej
w Anglii z wegla kamiennego, jest dobra, Liczba
oktanowa tej benzyny wynosi od 70 do 72. Znaj-
duje ona zastosowanie jako benzyna samochodo-
wa, oraz uzywana jest w lotnictwie wojskowym
angielskim dla eskadr éwiczebnych jako benzyna
lotnicza z 1. ok. 72, bez dodatku czteroetylku oto-
wiu. Benzyna hydregenowana miemiecka, wytwa-
rzana z lignitu, ma liczbe oktanowa okoto 60—65.
Znajduje ona zastosowanie jako benzyna samocho-
dowa. ; :

Benzyny o wyzszej liczbie oktanowej, nadajace
sie do szerszego zastosowania w lotnictwie, uzy-
skiwane sa w fabrykach dla hydrogenacji wegla,
o ile wiadomo, za pomoca dodatkowych proceséw,
jak piroliza i polimeryzacja gazéw propanu i bu-
tanéw, wytwarzanych jako produkty uboczne hy-
drogenacjii Benzyny polimeryzowane dodawane
sa do normalnych benzyn hydrogenowanych, przez
co osiaga sie przyrost liczby oktanowej tych benzyn.

Pordéwnujac warunki przebiegu reakcji w fazie
pltynnej i parowej widziny, ze przebieg reakcji w
fazie ptynnej jest znacznie trudniejszy, niz w fazie
parowej. Reakcja w fazie plynnej wymaga 2 go-
dzin czasu, podczas gdy w fazie parowej — 5 mi-
nut. Z tego powodu aparatura dla fazy plynnej
musi byé kilkanascie razy pojemniejsza niz dla fazy
parowej. Poza tym duzo trudnosci sprawia wydzie-
lenie oleju no$nego i katalizatora z pozostaltosci
fazy plynnej. Teoretyczne podstawy reakcji w fa-
zie plynnej sa niejasne. Zasadniczo reakcja kata-
lityezna moze zachodzi¢ tylko miedzy dwoma cia-
lami, znajdujacymi sie w jednej fazie stanu materii,
a wiec albo miedzy dwoma cialami plynnymi, albo
tez miedzy dwema ciatami gazowymi. W danym wy-
nadku zachodzi reakcja miedzy gazem — wodorem
i cialem stalym — weglem. Ze wzgledu na to jed-
nakze, ze reakcja rzeczywiscie ma miejsce, starano
sie ja objasni¢ tym, ze aktywna czeé¢ sproszkowa-
nego wegla rozpuszcza si¢ w oleju nosnym i ra-
zem z tym olejem przechodzi w stan gazowy w ko-
lumnie reakcyjnej 1 w takiej postaci wchodzi w re-
akcje z wodorem. :

Badanie reakcji uwodornienia w fazie plynnej
raprowadzilto 2-ch chemikéw koncernu M, Stinnesaq,
A. Pott i H. Broche, do uprzedniego wyekstra-

howania z wegla jego aktywnej czesci 1 nastepnie
skierowanie jej do hydrogenacji w stanie wolnym
od popiotu i od obojetnego fuzytu. Ta droga mozna
by uzyskaé znaczne oszczednosci na aparaturze i na
cyklu pracy, gdyz odpadlyby ucigzliwe operacje
wydzielania z oleju nosnego popiotu i fuzytu. '

Przeprowadzone przez wymienionych badaczy
prace doprowadzily do wypracowania metody eks-
trakcji aktywnej czegci substancji weglowej, przy
stopniowo wzrastajacej temperaturze i przy pew-
nym ci$nieniu.

Metoda ta z wegla kamiennego, zawierajacego
30% czesci lotnych, uzyskano 74% ekstraktu, a z
wegla brunatnego z $rodkowych Niemiec — 94,2%,
liczac na czysta i sucha substancje weglowa,

Ekstrakt z wegla posiada charakter paku o to-
pliwosci okoto 100'C. Poddaje si¢ on znacznie lat-
wiej hydrogenacji, niz sproszkowany wegiel, zmie-
szany z olejem mosnym,

Potaczenie ekstrakcji wegla z hydrogenacja be-
dzie niewatpliwie stanowié¢ znaczne udoskonalenie
procesu hydrogenacji i obnizy koszty produkeii
benzyn hydrogenowanych. Ostatnio rozpoczeto sto-
sowaé¢ do hydrogenacji w fazie plynmej zamiast
katalizatoréw sproszkowanych, dodawanych bezpo-
$rednio do kierowanego do reakcji surowca, kata-
lizatory state. Daje to mozliwo§é unikniecia zmud-
nych operacyj, zwigzanych z wydzielaniem sposz-
kowanych katalizatoréw z pozostalosci hydrogena-
cyjnych, ich oczyszczamia i regeneracii.

Niezaleznie od udoskonalen, majacych na.celu
ulatwienie przebiegu reakcji hydrogenacji i obnize-
ia jej kosztow, robione sa powazne wysitki w kie-
runku podniesienia jakosci wytwarzanych benzyn,
oraz uzyskania mozliwosci wytwarzania ciezszych
produktéw, jak ol. gazowy i oleje smarowe, odpo-
wiadajace wymaganiom nowoczesnej techniki, jak
o tym wspomniane bylo wyzej.

Jak mozemy wnioskowaé z przytoczonego opisu
procesu hydrogenacji wegla, proces ten daleki jest
jeszcze od doskonatosci. W ostatnich latach zro-
biono wprawdzie szereg udoskonalen zaréwno apa-
ratury, jak i1 przebiegu reakeji, jednakze niewatpli-
wie pozostaje jeszcze duzo do zrobienia.

Wielka fabryka dla hydrogenacji wegla, zbudo-
wana przez firme I. C. [. w Billingham w Anglii,
o zdolno$ci wytwdrczej 150 000 tonn benzyny rocz-
nie, ktéra kosztowala ponad 5 milj. funtéw (130
milj. z1.) a uruchomiona zostala w 1935 r., uwa-
zana jest przez te firme dotychczas za zaklad eks-
perymentalny. Wg oé$wiadczeri zrobionych przez
kierownictwo tej fabryki delegatowi rzadu ‘Domi-
nium Australii Sir Davidowi Rivett, w razie budowy
nowej fabryki zbudowanoby ja zupelnie inaczej,
zwlaszcza w dziale produkeji wodoru,

Ze wzgledu na skomplikowany przebieg uwo-
dornienia wegla w fazie plynnej, istnieje tendencja
do stosowania jako surowca dla produkcji benzyn
hydrogenowanych produktéw ptynnych, jak naprz.
smota tlewna, kreozot itp. Fabryka w Billingham
wytwarza ok. 100 000 tonn rocznie benzyny z we-
gla, ok. 40 000 tonn ze smoly tlewnej, a ok. 10000
tonn z kreozotu. We Wloszech fabryka hydroge-
nacyjna, budowana w Bari, ma na celu przerébke
ropy albariskiej, ktéra ze wzgledu ma swéj sklad
nie nadaje si¢ do korzystnej przerébki zwyklymi
metodami, stosowanymi przy przerébce ropy nafto-
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wej. Na Sycylii w Palermo projektowana jest bu-
dowa fabryki hydrogenacyjnej, w ktérej ma byé
przerabiany olej asfaltowy, uzyskiwany z wapieni
sycylijskich, nasyconych asfaltem,

Zauwazyé nalezy, Ze benzyna hydrogenowana
stanowi znacznie lepszy produkt od benzyny tlew-
nej. Przecietny sklad tych benzyn jest nastepu-
Jacy:

Skladolki =t [ <
%l o

Benzen! . = v g 5 . b oo 8,2 3.4
Toluen: © &, o 65 5 4, vk ¢ 10,7 6.2
Ksylen i wyzsze homologi . 5.8 18,0
Weglowod. nienas. . . . . . 42,0 10,4
" nasycone . . . . 333 62,0
Razem 100,0 100,0

Jak wida¢, zawartosé weglowodoréw nasyconych
'w benzynie hydrogenowanej jest znacznie wyzsza
niz w tlewnej. W zwiazku z tym hydrogenacja
w fazie parowej znajduje zastosowanie do uszla-
chetnienia benzyny tlewnej.

1. Francuskie metody hydrogenacji wegla.

We Francji istnieja dwie doswiadczalne fabry-
ki dla hydrogenacji wegla — jedna w Bethune,
pracujaca metods Valeffe’a, a druga w Lievin, pra-
cujaca metoda Audibert'a, Produlicja roczna kaz-
dej z tych fabryk wynosi po 15000 tonn benzyny.

Przebieg reakcji jest w ogélnych zarysach zbli-
zony do opisanej wyzej metody I. G. Farbenindu-
strie i Imperial Chemical Industries, Odmienna
jest jednakze aparatura i niektére szczegély pro-
cesu. Aparatura jest przystosowana do mozliwosci
wytwérczych francuskiego przemystu metalurgicz-
nego, co podkreslaja twércy tych metod.

W szczegolnosci odmienng jest komstrukecja ko-
mér reakcyjnych dla procesu Valeffe’a. Reakcja
odbywa sie w rurach hydrogenacyjnych o znacznie
mniejszej $redmicy, niz kolumny reakcyjne I, G.
Farbenindustrie.

Produktami hydrogenacji procesu Valetfe'a sa
benzyna z koricem wrzenia 170°C, oraz olej o gra-
nicach wrzenia 170°—220°C. Olej ten zawiera duzo
fenoli i nie nadaje si¢ do uzytku w zastepstwie pro-
duktu naftowego — o ile nie znajduje on samo-
dzielnego zbylu na rynku, jako surowiec chemicz-
ny, kierowany jest do hydrogenacji w fazie paro-
wej. Wydajno$é benzyn wynosi okolo 45%, liczac
na sucha mase weglowa bez popiotu. Skiad ben-
zyny jest odmienny od sktadu benzyn hydrogeno-
wanych w Anglii i w Niemczech, Jej cigzar gatun-
kowy wynosi ok. 0,840 — zawiera ona duzy od-
setek benzenu i jego homologéw. Pomimo stosun-
kowo wysokiej liczby oktanowej tej benzyny — 76
do 82 — moze ona znalezé zastosowanie ze wzgledu
na swoj skfad tylko do napedu samochodow.

Produktem hydrogenacji wg metody Audiberta
jest benzyna, przy czym wydajnosé jej wynosi ok,
65 do 70% liczac na suchag mase wegla, wolng od
popiotu. Zawartosé weglowodoréw aromatycznych
w tej benzynie wynosi przecietnie od 45 do 70%,
nasyconych zas — od 30 do 48%. Sadzac z tego

skfadu, benzyna ta jest dobrym paliwem samocho-
dowym, nie nadaje sie jednak do celéw lotniczych.

2. Japoniska metoda hydrogenacii.

W Japonii hydrogenacja wegla prowadzona jest
metoda, wypracowana samodzielnie przez Stacje
Paliwowa Marynarki Wojennej w Tokuyama Wg
tej metody pracuja dwie fabryki — jedna w pot-
nocnej Korei, a druga w poludniowej Mandzurii,
Glowne zasady tej metody sa zblizone do melody
hydrogenacji I. G. Farbenindustrie, Sproszkowany
wegiel, przeznaczony do hydrogenacji w fazie plyn-
nej, mieszany jest ze smolg tlewna. Hydrogenacja
prowadzona jest w 3-ch stadiach. Pierwsze sta-
dium odpowiada hydrogenacji w fazie plynnej, hy-
drogenacja za$§ w fazie parowej prowadzona jesi
w 2-ch stadiach

Tlo§é dodawanego wodoru przy hydrogenacji we-
gla ze ztoza w Fuschun (Mandzuria} wynosi 550 m*
na 1 tonneg wegla Wydajno§é paliw plynnych wy-
nosi okoto 75%, liczac na suchy wegiel bez popiotu,

Produktami hydrogenacji jest benzyna i olej opa-
fowy. Liczba oktanowa benzyny zblizona jest do
liczby oktanowej benzyn hydrogenowanych, wytwa-
rzanych w Billingham w Anglii. Wynosi ona od
67 do 69. Olej opalowy, posiadajacy c. wi. ok, 0,930
przy 15,6°C, znajduje zastosowanie do opalania kot-
tow morskich.

III. Synteza metoda Fischer-Tropsch i zblizone
metody produkcji weglowodoréw syntetycznych,

Instytut badawczy weglowy w zaglebiu Ruhry
(Kaiser-Wilhelm-Institut  fiir ~Kohlenforschung,
Miilheim, Ruhr), kierowany przez prof. Franciszku
Fischera, wypracowal metode prodikeji weglowo-
dorow plynnych i stalych droga syntezy z gazu
wodnego, zestawionego z nadmiarem wodoru, w
obecnosci katalizatorow.

W sktad gazu, wprowadzonego do reakcji, wcho-
dzi tlenek wegla i wodor w stosunku CO : Hi=1 : 2.
Synteza prowadzona jest przy normalnym ci$nieniu
atmosferycznym, w temperaturze ok 200°C. W tych
wartimkach powstaja weglowodory typu naftowego
(alifatyczne — nienasycone i nasycone), przy za-
stosowaniu kobaltu, jako katalizatora uwadarnia-
jacego, oraz tlenku chromu, lub tlenku cynku, jako
katalizatoréw polimeryzujgcych,

Reakcja ma przebieg silnie egzotermiczny. Pow-
stajacy nadmiar ciepla musi by¢ starannie odpro-
wadzany, by utrzyma¢ temperature w komorze re-
akcyjnej stale w wysokosci optymalnej, wynoszacej
ok. 190°C. Wahania temperatury nie mogs prze-
kraczaé 4 5'C. W razie przekroczenia tej tempe-
ratury spada wydatek plynnych weglowodorow,
wzrasta natomiast wydatek weglowodorow gazo-
wych, a w tej liczbie gtownie metanu.

Wyjsciowym produktem jest gaz wodny, wytwa-
rzany w specjalnych generatorach z koksu lub in-
nego surowca Do gazu wodnego dodawany jest
wodér w ilosci ok. 0,25 m® na 1 m® gazu wodnego,
aby doprowadzi¢ stosunek tlenku wegla do wodoru
do wysokoéci, podanej wyzej. Wodér winien byé
mozliwie czysty (co najmniej 90%). Mieszanina ga-
zowa winna byé wolna od siarki (maksymalna do-
puszczalna zawartoéé siarki — 0,2 g na 100 m® ga-
zu), 1 od czasteczek stalych, ktére moga byé¢ wpro-
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wadzone do gazu z koksu w procesie wytwarzania
gazu wodnego.

Oczyszczony gaz nagrzewa sie do wymaganej
temperatury, poczem wprowadza sig do komory ka-
talitycznej Z wychodzacych z komory katalitycz-
nej gazéw wydzielane sg produkty plynne, oraz
ciezkie gazy dajace sie skropli¢, jak propan, buta-
ny, propylen i butyleny, znajdujace zastosowanie
do napedu samochodoéw, wzglednie jako namiastka
gazu Swietlnego w gospodarstwie domowym, w
przemysle i t. d. Na katalizatorach tworzy sie osad
wysokotopliwej parafiny, ktéry musi by¢ od czasu
do czasu usuwany dla unikniecia spadku aktyw-
noséei katalizatorow,

Otrzymane produkty reakcji sa nastepujace:
a) Gazy stale i skroplone okoto 8%,
b) Benzyna (kogazyna I) , 60% (c.wl.0,685),
c) Olej gazowy (kogazy-

ma I} . . . . ;

d) Parafina

. o 22% (c.wt. 0,780),
wydzielona

z oleju, topl, ok, 50°C ,, 6%,
e) Paratina twarda z ka-
talizatorow topl. ok.
g8*Cc . . . . . . , 4%,
razem 100%.
Produkty oznaczone literami b, ¢, d, e, — otrzy-

muje sie w postaci t. zw, surowego oleju, ktory
nastepnie podlega frakcjonowaniu i dalszei prze-
rébce. W razie potrzeby zwigkszenia wydajnosci
benzyny, olej gazowy i parafina moga by¢ poddane
krakingowi. Frakcja oleju gazowego, bogata w we-
glowodory olefinowe, moze stuzyé¢ jako surowiec
dla produkcji olejéw smarowych droga polimery-
zacji. Wyniki badan laboratoryjnych w tym wzgle-
dzie sa bardzo zachecajgce.

Teoretycznie metoda prof. F. Fischera moze da-
waé do 170 g weglowodoréw plynnych na 1 m*
wyjsciowego gazu, W rzeczywistosci wydatek pro-
duktéw plynnych, przez wzglad na racjonalne wy-
zyskanie aparatury w jednosice czasu, ogranicza
sie do 60—65% wydajnosci teoretycznej t. j. do
105—100 ¢ wegowodoréw plynnych na 1 m' gazu

Otrzymywana rozpatrywana metoda benzyna po-
siada niska odpornos¢ na detonacje. Jej liczba ok-
tanowa wynosi 50—55, wobec czego w stanie natu-
ralnym nie nadaje sig ona do uzytku w nowoczes-
nych silnikach samochocdowych 1 lotniczych.

Benzyna, uzyskana droga krakowania Fischerow-~
skiego oleju gazowego, posiada wprawdzie liczbe
oktanowa ok. 73 lecz nie nadaje sie dla lotnictwa.
Natomiast olej gazowy Fischerowski uzyskany z ko-
gazyny II stanowi doskonaty produkt dla silnikéw
Diesela — jego liczba cetenowa wynosi okolo 100,
podczas gdy nawet normy oleju gazowego lotnicze-
go zadowalajg, si¢ produktem z liczba cetenowsa 55.

Sadzac z jako$ci benzyny, stanowiacej gléwny
produkt procesu syntezy, wynalazca tego procesu
postawil sobie za zadanie uzyskanie mozliwie wy-
sokiego wydatku benzyny i mie zwrécil uwagi na
jej jakosé. Dla podniesienia liczby oktanowej ben-
zyny prof. Fischer proponuje polimeryzowaé ole-
finy o sktadzie C, i C, i uzyskana ta droga benzyne
o 1. 0. 80 mieszaé z benzyng syntetyczng. Jest to
jednakze kosztowna operacja.

Okolicznoscia zachecajaca do stosowania procesu
Fischera jest prowadzenie operacji przy ciénieniu
atmosferycznym, oraz przy stosunkowo niskiej tem-
peraturze, Te =zalety procesu maja jednakze
i ujemna strong. Podczas gdy przy syntezie me-
tanolu z gazu wodnego, prowadzonego zblizona do
Fischerowskiego procesu metoda Audiberta, przy
ci$nieniu okoto 150 at wydajnosé komory katalitycz-
nej wynosi okoto 1 kg metanolu na 1 m" pojeni-
nosci komory na godzing, w procesie Fischera wy-
dajno$é wynosi tylko okoto 7—8 ¢ plynnych pro-
duktéw na 1 m*/godz. Powoduje to koniecznosé
posiadania nadmiernej pojemnosci komoér katali-
tycznych. Dla ilustracji, przytoczymy, ze w pierw-
szej fazie stosowania procesu Fischera, instalacja
dla produkeji 70 tonn na dobe, t. j okolo 25 000
tonn na rok, produktow plynnych wymagata dla
budowy aparatury 2800 tonn blachy, 70 km rur
i 130 tonn katalizatoréw. Od tego czasu wydajnosé
komér katalitycznych udalto sie powigkszyé tylko
w nieznacznym istopnit.

Badania Anglikéw Middletona, Aishera, Walteraq,
a w szczegblnosci Robinsona i Bindleya oraz ame-
rykanina Smitha doprowadzily do zmiany warun-
kéw syntezy mieszaniny gazow tlenku wegla i wo-
doru. Zostata opracowana metoda syntezy, znana
pod nazwa ,Robinson-Bindley”, umozliwiajaca
lepsze wykorzystanie aparatury 1 wytwarzajaca
benzyne o wickszej odpornosci na detonacje.

Wymienieni badacze zwrécili uwage na ten fakt,
ze o odpornoséci na detonacje benzyny syntetycz-
nej Fischerowskiej decyduje zawarto$é w niej we-
glowodoréw alifatycznych nienasyconych olefino-
wych, Im wyzsza jest ta zawarto$é, tym wyzsza
iest liczba oktanowa benzyny. Na zawartosé olefi-
néw w benzynie maja wplyw stosunek CO:H, w
gazie wyjsciowym, czas trwania reakcji oraz jakosc
katalizatoréw Ustalili oni, Ze przy nizszej zawar-
tosci wodoru w gazie wydatek benzyny wprawdzie
zmniejsza si¢ o pare procentdéw, jakosé jej jednak-
ze poprawia sie, Poza tym przy nizszej zawartosci
wodoru w gazie, przebieg reakcji jest szybszy.
Przyspieszenie reakcji, poza mozliwoscia zmniej-
szenia pojemnosci aparatury, daje dalszg korzys¢
uboczna w zmniejszaniu si¢ absorbeji plynnych
produktéw reakeji przez katalizatory, wpltywajacej
ujemnie na ich aktywnog¢.

Na podstawie tych przestanek Robinson i Bind-
ley skierowali do reakcji gaz wodny w jego stanie
naturalnym, w ktéorym stosunek CO :H. wynosi
1:1,17. Dla lepszego wyzyskania katalizatorow
proces prowadzony jest w dwéch stadiach.

W pierwszym stadium, przy zastosowaniu katali-
zatora niklowego, uzyskuje sie plynne produkty
reakcji (olej surowy) o zawartosci 28% monoole-
finow. Wydzielona zen benzyna (do 150°C), zawie-
rajgca 40,4% olefinéw, posiada 1. 0., okolo 60.

Gaz idacy do drugiego stadium reakcji ma sklad
CO:H,=14:1, t j. stopren koncentracji w nim
wodoru jest jeszcze nizszy. W konsekwencji olej
surowy z tego stadium zawiera 35% monoolefindéw.
Frakcja benzynowa (do 150°C) zawiera 50,4% ole-
finéw, a jej liczba oktanowa wynosi 63.

Proces Robinson-Bindley jest ekonomiczniejszy
od procesu Fischera, gdyz koszt produkcji gazu
wodnego, stosowanego w tym procesie, jest znacz-
nie nizszy od kosztu zestawienia gazu Fischerow-
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skiego. Wydajnosé aparatury jest zwickszona i cykl
pracy jest ulatwiony, dzieki rozbiciu reakeiji na kil-
ka stadiow. Otrzymana benzyna jest wyzszej ja-
kosci, niz w wypadku procesu Fischera. Srednia
frakcja oleju surowego zawieraja wiecej olefinow,
co czyni je lepszym surowcem dla produkeji olejow
smarowych.

Proces ten mie zostal jeszcze wyprébowany w
skali przemystowej. Obecnie budowana jest w Szko-
cji instalacja, majaca przerabiaé okolo 5660 m®
gazu wodnego na dobe, przy czym wydajnoéé jej
ma wynosi¢ 850 1 oleju surowego ma gcdzine.
W razie uzyskania na tej instalacji dobrych wyni-

kow, projektuje sie zbudowanie w tej fabryce jesz-

cze dziewieciu takich samych jednostek. W ten spo-
s6b roczna wytwoérczoéé plynnych olejow synte-
tycznych w fabryce wyniesie ostatecznie okolo
25000 tonn.

IV. Produkcja oleju do silnikéw Diesel metoda
ekstrakceji dr. A. Potta i dr. H. Brosche.

W trakcie opisanych wyzej prac nad ekstrakcja
aktywnej masy z substancji weglowej, ktéraby
+ mogla byé kierowana bezposrednio do hydrogena-
cji A. Pott i H. Brosche postawili sobie nowe
zadanie, a mianowicie opracowanie metody produk-
cii drogg ekstrakcji z wegla oleju gazowego dla
napedu silnikéw Diesela. Zagadmienie to stalo sie
w Niemczech aktualne w zwiazku ze znacznym
rozpowszechnieniem w tym kraju silnikéw Diesela.
zar6wno w przemysle, jak i w automobilizmie i lot-
nictwie, '

Sadzac z informacji prasy technicznej i gospo-
darczej, metoda taka zostala opracowana. Pierw-
sza fabryka dla eksploatacji tej metody o wydaj-
nosci od 30000 do 50 000 tonn rocznie gotowego
produktu, budowana jest kosztem 30 milj. R. M,
w poblizu Essen (przy kopalniach grupy M. Stin-
nes), wspélnie przez grupe M. Stinnesa i I. G. Far-
benindustrie.

Strona techniczna tej metody nie zostata niestely
ogloszona. Jak to wspommielismy wyzej ekstrakt
z wegla ma wyglad paku o topliwosei okolo 100°C.
Znaczna cze$é zawartosci tlenu w surowym weglu
przechodzi do eksirakiu, w zwigzku z czym nie
przedstawia on sobg kompleksu czystych weglowo-
doréw, lecz jest substancja czeéciowo utleniona.

Wg Ch. Berthélot ekstrakt moze otrzymaé wlas-
ciwosci paliwa plynmego albo droga jego rozpusz-
czenia w odpowiednich rozpuszczalnikach, albo tez
droga hydrogenacji. W pierwszym wypadku nie
bedzie on stanowil samodzielnego paliwa, lecz tylko
dodatek do innego paliwa plynnego, przy czym
zawartos¢ zwiazkow utlenionych wptynie na obmi-
zenie jakosci gotowego paliwa. W zwigzku z tym
nalezy przypuszczaé, ze A. Poft i H. Brosche
wybrali drugie z przytoczonych wyzej mozliwych
rozwiazan, a mianowicie beda uzyskany z wegia
ekstrakt hydrogenowaé w takich warunkach, by
uzyskaé zen olej gazowy.

V. Whioski ogélne,

Przytoczone dane $wiadcza, ze techmiczne pod-
stawy zagadnienia produkeiji paliw ptynnych i ole-
jow smarowych z wegla zostaly juz stworzone,
Jednakze technika jest jesrcze daleka od zupel-

nego opanowania zagadnienia uplynnienia wegla.
Obecnie stosowana aparatura jest skomplikowana
i kosztowna. Jakos$¢ produktéow uplynnienia jest
naogdl nizsza od jakosci produktéw naftowych
Produkcija olejéw smarowych i ciezkich olejéw na-
pedowych nie zostala jeszcze rozwiazana w skali
przemysfowej,

Nie ulega jednakze watpliwosci, ze technika
uplynnienia wegla bedzie sie doskonali¢, przy czym
rozszerzy sie skala uzyskiwanych produktéw i po-
lepszy ich jakosé.

Tlos¢ i wydajnosé zakltadow dla uplynnienia we-
gla metoda hydrogenacji i metoda syntezy, znaj-
dujacych sie obecnie w eksploatacji, wzglednie
w budowie, jest nastepujaca:

a) Hydrogenacja:

. Roezna
L b v
zal:faldgw wzyizlg?sza
t
Niemey 6 865 000
Francja 2 S
Anglia 1 150 000
e 2 350 000
Wiochy 2 300 000
Ramamt 13 1 695 000.

Uwaga. Do tej kategorii zaliczony zostal i za-
ktad, budowany w Niemczech dla produkcji oleju
gazowego metoda Potf-Brosche, gdyz niewatpliwie
bedzie on zwigzany z hydrogenacja.

b) Synteza gazow tlenku wegla
i wodoru

t

Niemcy 8 350 000
Anglia 1 30 000
Dominium Afryki Pol. 1 50 000
Japonia 1 30 000

Razem 11 460 000,

Dla orientacji przytoczymy, ze swiatowa pro-
dukcja benzyny wynosi okclo 90 milj. tonn rocz-
nie, a oleju gazowego okolo 40 milj. tonn rocznie.

Znacznie gorzej od technicznej strony zagadnie-
nia przedstawia sie jego strona ekonomiczna. Koszt
produkcji benzyn z wegla jest znacznie wyzszy ad
ceny benzyny pochodzenia ropnedo, notowanej na
rynkach $wiatowych. W zwiazku z tym, w obec-
nych warunkach, przemyst uptynnienia wegla moze
egzystowaé tylko przy wydatnej pomocy rzadéw
odnos$nych krajéw, ktére subsydiuja ten przemysl
droga zwalniania produktéw ptynnych pochodze-
nia weglowego od podatkow, optacanych przez ana-
logiczne produkty naftowe. Koszt popierania ta
droga produkcji paliw ptynuych krajowego pocho-
dzenia wyniést w r. 1935 w Niemczech 280 milio-
néw RM, a w Anglii ponad 2,5 milj. funtéw sztet-
lingow.

Uzyskanie informacyj dotyczacych kosztu wta-
snego wytwarzania produktéw plynnych pochodze-
nia weglowego jest bardzo utrudnione, gdyz egzy-
stujace zaklady uptynnienia wegla nie lubia sie
chwali¢ swymi wynikami w tej dziedzinie.
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Ciekawe swiatlo na to zagadnienie rzuca oglo-
szony niedawno raport Sir Davida Rivett, ktéry
z ramienia rzadu Dominium Australii badal prze-
myst uptynnienia wegla w Anglii i w Niemczech,
celem wyjasnienia czy istnieja podstawy gospo-
darcze dla stworzenia w Australii przemystu uptyn-
nienia miejscowych wegli.

Sprawa wytlewania wegla raport nie zajmuje
sie, gdyz autorzy raportu uwazajg, ze wytlewanie
nie stanowi samodzielnego procesu uplynnienia
wegla.

Do raportu dolaczone sa kosztorysy projektow
budowy w Australii fabryki hydrogenacyjnej, wy-
pracowanych przez ,Chemical Imperial Industries
Ltd".

Projekt zrobiony jest w dwdch wariantach,
z przyjeciem jako surowca w jednym wariancie au-
stralijskiego wegla kamiennego, a w drugim —-
brunatnego.

Wydajnoé¢ fabryki przyjeta zostata 150000 t
benzyny rocznie.

Projekt budowy fabryki dla syntezy metoda
Fischera z wydajnoscia 30 000 t benzyny rocznie
opracowany zostal przez niemieckyg firme Otfo
Wollt, '

Ponizej przytoczone sa koncowe wnioski Sir
Davida Rivetf'a przy czym sumy wyrazone w fun-
tach, podane sa w australijskich funtach sterlin-
gach, ktorych kurs wynosi 80% kursu angielskiego
funta sterlinga.

Hydrogenacja Syntezuv
iel Tel metody
k;vn?igelremy br::,r?gll;y Fischera
Roczna praodukeja t 150 000 150 000 30000
Koszt budowy-Austr. £. .[11021000/11 940 000} 2 928 700
Koszt wlasny 100 lifrow
benzyny:
Koszty operacyjne zt 16,8 17,2 12,2
Oprocentowanie wkiadu zh 42 44 54
Amortyzacja 10-letn. zi 10,6 11,6 31,6
Razem. 31,6 33,2 316

Cena 100 litréw benzyny importowanej pocho-
dzenia naftowego cif port Australii wynosi obecnie
10 do 12 zlotych.

Koszt wlasny benzyny weglowej przekraczaé be-

Inz, P. MOSIEWICZ

dzie w Australii w ten sposéb koszt benzyny im-
portowanej blisko trzykrotnie

zwiazku z tym powstanie produkeji benzyny
z wegla w Australii mozliwym bedzie tylko przy
wydatnej pomocy parnstwa.

Jesli przyjaé, ze pomoc ta wyrazi sie w wyso-
kosci 9 penséw Austral. na 1 imp gal., czyli okoto
18 gr. na 1 litr, wowczas roczna suma subsydiow
wyniesie:

Przy produkcji droga hydroge-

nacji 150 000 t benzyny rocznie A. / 1680 00)
Przy produkcji metoda Fischera
30000 t benzyny rocznie A. # 300 000.

Jesli rozpatrywaé nowy przemyst z punktu wi-
dzenia dania zatrudnienia miejscowej ludnosci, to
ilosé robotnikow, ktérzy znajda stale zatrudnienie
po uruchomieniu zakladow, tacznie z robotnikami
na kopalniach wegla przy wydobyciu wegla dla za-
opatrywania zakladéw w surowiec, wynosi:

Hydrogenacja wegla kamiennego 4 000 osob
i » brunatnego . 3000 ,,
Synteza Fischera .. 300 ,,

Jesli podzielimy sume rocznych subsydiéw rzadu
na ilosé zatrudnionych robotnikéw, to otrzymamy
nastepujacy koszt, poniesiony przez panswo rocz-
nie dla zatrudnienia tgq droga jednego bezrobotnego:

Hydrogenacja wegla

kamiennego . Austr, # 420 [.21. 8 820)
Hydrogenacja wegla
brunatnego g w o 560 (zi. 11 760)

Synteza Fischera o ¢ 1000 (zi. 21000).

Kwoty te przekraczaja wielokrotnie zasitki, wy-

- dane przez rzad Dominium Australii bezrobotnym.

Termin uruchomienia produkcji ustalony zoslal
na 4 lata od daty zdecydowania sie na budowe
wytworni.

Na podstawie tych dat Sir David Rivett do-
chodzi do wniosku, ze z ekonomicznego i przemy-
sfowego punktu widzenia nie moze zaleci¢ swemu
rzadowi stwarzania w Australii przemystu uptyn-
nienia wegla.

Jesli jednakze rzad przewiduje za 4—5 lat wy-
buch wojny z udziatem Australii, wéwczas sprawe
te nalezy traktowaé w tej samej plaszczyznie, jak
na przyklad sprawe budowy nowego pancernika.

Tego rodzaju zagadnienia nie nadaja sie do de-
cydowania w plaszczyznie gospodarczej.

]

351 .81:656.05

Regulacja ruchu ulicznego

zrost ruchu ulicznego, powodujac zatory,

szczegblnie na skrzyzowaniach, i nieszcze-

sliwe wypadki zmusit wladze bezpieczen-
stwa we wszystkich miastach o duzym nasileniu
samochodowego- ruchu ulicznego do regulowania
tego ruchu, W Polsce — wobec stabego stanu mo-
toryzacji — trudnosci te nie wystepuja jeszcze tak
silnie, jak w wigkszych miastach zagranica, jednak-
ze nalezy przewidywaé, ze z biegiem czasu zagad-
nienie regulacji ruchu ulicznego stanie sie coraz

bardziej naglacym i dlatego uwazamy za wskazane
poda¢ do wiadomosci zainteresowanych opis sposo-
béw 1 urzadzen stosowanych zagranica, zwlaszcza

w xﬁnglii, stuzacych do regulowania ruchu na -uli-
cac

Regulacja reczna.

Najstarszym sposobem regulowania ruchu jesl
ustawienie na :skrzyzowaniu sepcjalnie wyszkolo-



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1938

287

nego policjanta. Kierowanie ruchu przez policjan-
ta ma nastepujace zalety:

1) Ruch jest kierowany zgodnie z rzeczywistym
nasileniem kazdej fazy.

2) Sposéb ten nie wymaga prawie zadnych in-
westyceyj.

Regulacja reczna ma réwniez sporo wad. Sa one
nastepujace:

1) Sygnaly policjanta kierujacege ruchem ulicz-
nym nie sa dobrze widziane przez wszyst-
kich kierowcéw.

2) Sygnaly te sa kierowane raczej do poszcze-
golnych kierowcoédw, a nie do grupy pojaz-
déw, przez co ruch na skrzyzowaniu odby-
wa sie wolniej, niz to jest potrzebne.

3) Ten sam sygnal nie zawsze oznacza to sa-
mo — kazdy z policjantéw ma swoje wlas-
ne, troche osobiste, ruchy, to tez kierowcy
sg mniej zdecydowani na skrzyzowaniach
obslugiwanych przez policjantéw i sa sklon-
ni oczekiwaé indywidualnego zezwolenia ja-
zdy, po wskazaniu kierunku, w ktorym cheg
jechaé,

4) Policjanci sg sklonni oczekiwaé na marude-
réw, zamiast zmieniaé¢ kierunek jazdy dla
oczekujacych pojazdéw.

5) Policjant nie moze ciagle pracowaé ze swo1a
najwieksza wydajnoscia. Z tego powodu je-
go przecietna regulacja nie moze byé¢ tak do-
bra, jak jego najlepsza.

6) Policjant nie moze patrzeé jednoczesnie we
wszystkich kierunkach, a jego umyst nie jest
zdolny rozwazyé wszystkich warunkéw na
skrzyzowaniu w razie jakiejkolwiek kom-
plikacii.

7) Koszt recznej kontroli ruchu jest wysoki.

8) Reczne kierowanie ruchem uniemozliwia
skoordynowanie ruchu wzdtuz calej arterii.

Biorac powyzsze pod uwage, zdecydowanc sie
wykonaé sygnaly bardziej widoczne, jednroznacz-
ne i skierowane do wszystkich kierowcéw naraz
i zaopatrzono policajntéw w recznie przestawia-
ne semafory, a pézniej w sygnaly swietlne, podo-
bne do stosowanych na kolejach.

Sygnaly $wietlne majg duzo zalet, a mianowi-
cie: jednakowy wyglad w dzied i w nocy, dowol-
no$é rozstawienia na skrzyzowaniach, tatwosé
kontroli i przelaczania z jednego punktu.

Dalszym postepem byle wprowadzenie na pro-
stszych skrzyzowaniach mechanizmu czasowego,
samoczynnie przelaczajacego sygnaly, co usunelo
zupelnie obsluge przez czlowieka.

W dalszym ciagu uzalezniono sygnaly na réz-
nych skrzyzowaniach miedzy soba oraz opraco-
wano urzadzenia, w ktérych sposéb zmiany sy-
gnaléw jest uzalezniony od samych nojazdéw.

Rozwéj urzadzen sygnalizacji ulicznej.

Pierwsze urzadzenie sygnalizacyjne z tréj-
$wietlnymi sygnalami zostalo uruchomione w No-
wym Jorku w 1918 r.

Wowczas 5 skrzyzowan zostalo wyposazone
w wieze komtrolne, w kiérych umieszczeni, po-
dobnie jak obecnie w Warszawie, policjanci recz-
nie przetaczali sygnaly $wietlne. Urzadzenia

te okazaly sie tak dogodne, zZe w wielu innych
miastach Ameryki zostalo wykonane wiele po-
dobnych instalacyj, recznych i samoczynnych.
Obecnie Stany Zjednoczone posiadaja najwigksza
ilosé tych urzadzen z posrod wszystklch panstw
$wiata.

We Francji od 1922 r. przy)aﬁ sie system ]ed-
nego $wiatta (czerwonego) i dzwonka oznaczaja-
cego zmiane kierunku jazdy (jak w Warszawie
w 1936 r.).

Sterowanie odbywa sig recznie.

W Niemczech w 1926 r. zostaly uruchomione
urzadzenia troj$wietlne, uzaleznione dla calej ar-
terii.

Sterowanie odbywa si¢ samoczynnie z tym, Ze
kazde skrzyzowanie moze byé réwniez obsluzone
recznie.

Po Berlinie kilka innych wielkich miast niemiec-
kich zainstalowalo sygnalizacje na skrzyzowa-
niach.

W Italii zostalo zainstalowane w Mediolanie
w 1931 r, do$wiadczalne urzadzenie z sygnatami
tréjswietlnymi.

W Anglii pierwsze samoczynne urzadzenie zo-
stato uruchomione w 1928 r., ale okazalo sie tak
dobre, ze w §lad za nim zainstalowano wiele in-
nych w réznyvch czesciach kraju. W 1929 roku
angielskie Ministry of Transport wydalo Memo-
randum Nr. 297 (Roads), zawierajace definicje po-
szczegodlnych czesci urzadzen i zalecenia pewnych
cech zasadniczych tych urzadzes, majace na celu
jednolitosé systemu w calym kraju.

Z nowszych urzadzer, opisanych w literaturze,
nalezy zanotowaé urzadzenie sygnalizacyjne za-
instalowane przez szwedzka firme Ericsson w Ko-
penhadze, obejmujace 22 skrzyzowania ulic, pra-
cujace wedlug zasady stalego czasu oraz urzgdze-
nie przy Blackiriars Bridge w Londynie, obejmuja-
ce 5 skrzyzowan ulic. To ostatnie urzadzenie, pra-
cttjge od impullséw nadawanych przez same pojazdy,
stanowi obecnie najbardziej doskonate rozwiazanie
sygnalizacji na skrzyZzowaniach ulic.

Urzadzenia przelaczajace sygnaly w stalych
odstepach czasu.

Obecnie opiszemy pokréotce rozne systemy
przelaczania sygnaléw i zaczniemy od najprost-
szego urzadzenia samoczynnego, t. zn. urzadze-
nia przelaczajacego sygnaly co pewien okreslony
czas, Zainstalowanie takich urzadzen na tej sa-
mej arterii wykazato natychmiast, ze jesli sygnatly
nie byly uzaleznione od siebie, to ich wskazania
byly rzecza tylko przypadku, co powodowalo
wielkie zatory. Wkroétce tez opracowano kilka
systeméw uzaleznienia sygnaléw arterii. Sa one
nastepujace:

a) System synchroniczny.

System ten polega na jednoczesnvm zapalaniu
na calej arterit iednakowych sygnaléow, przepusz-
czajacych przez' arterie ruch podluzay lub po-
przeczny. Wrykres sygnaléw w czasie podany jest
na rys. 1.

W praktyce okazalo sie, ze system ten posiada
kilka wad. Kazdy pojazd musial zatrzymaé sie
kilka razy podczas przejezdzania arterii, gdyz zie-
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lone swiatla palily sie ograniczony czas, to tez
kierowcy rozwijali mozliwie duza szybkosé, cheac
zajecha¢ mozliwie daleko, zanim zgasna zielone
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sygnatly. Na rys. 1 wida¢, ze 3 pojazdy, jedno-
czesnie ruszajace z 7 ulicy 1 jadace z roinvmi
szybkoéciami, przejada bez zatrzymania sie roime
odleglosci, gdyz pojazd 1 osiagnie 2 ulice, pojazd
2-gi — 4 ulice, za§ pojazd 3-ci dojedzie tylko do
5-ej ulicy, gdzie napotka juz czerwone $wiatlo,
Pojazdy przy tym systemie formalnie $cigaja sie,
co powieksza niebezpieczenstwo dla wszvstkich
bedacych na jezdni.

b) System ograniczonego posuwa-
nia sie.

Chcac zapobiec $ciganiu sie pojazdow, sygnaly
zapalano tak, Ze zielone i czerwone $wialla znue-
nialy sie kolejno wzdluz calej arterii. Wykres ru-
chu dla arterii, o réwnomiernie rozlozonych po-
przecznicach, wyglada jak na rys. 2.
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Z rysunku tego widaé, ze pojazdy przy pewnej
jednostajnej szybkosci moga przejecha¢ cala ar-
teri¢ bez zatrzymania sig.

Mozliwe to jest jednakze przy spelnieniu na-
stepujacych warunkow:

1) — ze skrzyzowania winny by¢ na tej samej
odleglosci od siebie i

2) — ze ruch podluzny i poprzeczny wzdluz ar-
terii sa mniej wiecej sobie rowne.

Warunki takie praktycznie nigdy nie istnieja
i ruch sie¢ uklada jak na rys. 3.

Z rysunku tego widaé¢, Ze niektore pojazdy za-
trzymaly sie na arterii tylko jeden raz, niektére
cztery razy, podczas gdy pojazd pokazany linig
kreskowana przejezdza arteri¢ bez zatrzymania
sie.

Analiza powyzszych dwéch systemoéw i wzglad
na to, ze ruch poprzeczny na arterii jest zazwy-
czaj stabszy od ruchu wzdluz arterii, przez co ten
ostatni moze byé uprzywilejowany, do pewnego
stopnia, doprowadzity do systemu znanego pod
nazwa

¢c) Dostosowany system postgpowy.

Czas zapalania sie poszczegdolnych sygnaléow
wzdluz arterii w tym systemie okreslony jest
z wykresu jazdy dla obydwoéch kierunkow

4 4
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Rys. 3,

(wzdluz arterii) bez zatrzymania sie. Wykres ta-
ki przykladowo jest przedstawiony na rys. 4.
Celem tego systemu jest umozliwienie mozliwie
duzej ilosci pojazdéw przejechania arterii bez za-
trzymania sie, z pewns okreslona szybkoscia,
z uwzglednieniem potrzeb wulic poprzecznych
i roznych odleglosci pomigdzy skrzyzowaniami.
Przy opracowywaniu urzadzen wedlug tego sy-
stemu nalezy znaé caltkowita ilo§é¢ pojazdow
przejezdzajacych przez dana arterie, stosunek ru-
chu gléwnego do ruchu poprzecznego i propono-
wang szybko$¢ poruszania sie pojazdéw wzdluz
arterii. Rozpatrzmy obecnie ruch pojazdu posu-
wajacego sig z 7-¢j ulicy do 1-szej (p. rys. 4). Jego
poruszanie sie jest zaznaczone przez skosna linie
(jak na poprzednich rysunkach). Prowadzac row-
nolegle do tej linii druga, w odstepie czasu prze-
widzianym dla ruchu w kierunku podluznym,
otrzymujemy wykres palenia si¢ zielonych sygna-
téw dla ruchu od 7-ej do 1-szej ulicy. Czas pale-
nia sie tych sygnaléw musi byé, oczywiscie, uzgo-
dniony z ruchem wzdluz arterii w przeciwnym
kierunku i wymaganiami ruchu poprzecznego. Na
rys. 4 jako punkt wyjécia przyjeto 4-ta ulice
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i przez punkty przecigcia sig osi tej ulicy z po-
przednio wykreslona wstega poprowadzono taka
samg wstege, o odwrotnym nachyleniu w stosun-
ku do osi czasu. Nastepnie wykreslono wstegi
rt}chu podiuznego przesunigte w stosunku do
pierwotnych wsteg o czas niezbedny dla ruchu
ulicy 4-ej. Wykres ten okresla calkowicie chwile
zapalania si¢ sygnaléw na roéznych skrzyzowa-
niach i czas ich palenia sie. Otrzymane wyniki
(np. bardzo male czasy dla 2-ej ulicy) muszg by¢
uzgodnione z warunkami rzeczywistymi. Narys.5
wykreslono plan ruchu dla tej samej arterii przy
innej szybkosci posuwania sie pojazdow wzdluz
arterii, wychodzac réwniez z czaséw z gory okre-
slonych dla 4-ej ulicy. Jak wida¢ sposéb palenia
sie sygnaléw na 4-ej ulicy nie ulegl zmianie —
w przeciwiestwie do pozostalych ulic, gdzie
zmiany sg b. znaczne. Catkowity okres (§wiatlo
czerwone — zb6lte — zielone — zélte) w oby-
dwoch systemach =zostal przyjety jednakowy.
W réznych krajach dostosowany system poste-
powy jest realizowany przy pomocy roéznego
sprzetu przetaczajacego sygnaly. Urzadzenia win-
ny spetniaé¢ nastepujace warunki:

1) Dlugosé¢ okresu dla wszystkich skrzyzowan
razem i podzial okresu, dla kazdego skrzy-
zowahia oddzielnie, powinny by¢ nasta-
wialne,

2) Przy pracy wspoélnej wszystkie sygnaly ar-
terii powinny zmieniaé si¢ wedlug graficz-
nego planu jazdy.

3) W razie uszkodzenia sie centralnego urza-
dzenia sygnalizacyjnego, sygnaly na posz-
czegdlnych skrzyZzowaniach winny dalej
zmieniaé sie wedlug wlasnego taktu.

4) Aparatura na kazdym skrzyzowaniu winna
zawieraé reczny przelgcznik sygnalu,

Charakterystyka urzadzen o stalym czasie
przelaczania.

System o stalym czasie przelaczamia sygnalow
odznaczajg sie przede wszystkim tym, Ze zmiana
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sygnaléw jest niezalezna od rzeczywistego ruchu.
Kolejnosé i czestos¢ zmiany sygnaléw sa nasta-
wiane recznie na dluzszy przeciag czasu i dlatego

odpowiadaja mniej lub wigcej dobrze przewidzia-
nemu ruchowi przecigtnemu. Prowadzi to do zna-
nego faktu, ze sygnaly zmieniajg sig bez potrzeby
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nawet wtedy, gdy wcale niema ruchu, np. w nocy.
Roéwniez dla kierowcow jest bardzo ucigzliwym
oczekiwanie na sygnal jazdy, pomimo, iz w kie-
runku poprzecznym niema wcale pojazdéw. Pro-
wadzi to do zmniejszenia s$redniej szybkosci
wzdluz arterii i jej przelotnosci,

Urzadzenia o stalym czasie moga stwarzaé wa-
runki prowadzace do wypadkéw, poniewaz:

a) kierowcy staja sie niecierpliwi z powodu nie-
potrzebnych postojow i sa sklonni do jechania
z duza szybkoscia, aby ,zlapa¢” zielony sygnal
na nastepnym skrzyzowaniu. W tym wypadku
kierowca z dobrymi hamulcami moze nagle za-
trzymaé pojazd, lub tez niecierpliwy kierowca
z poprzecznej ulicy moze szybko ruszyé, co moze
spowodowaé wypadek;

b) wobec mozliwoéci niepotrzebnego zatrzymy-
wania przez sygnaly, kierowcy zaczynajg unikaé
ulic, na ktérych zainstalowane sa sygnaly i po-
woduja w ten sposob zgeszczenie na bocznych
ulicach.

Zaletami urzadzen o stalym czasie przelaczania
sa: wzgledna prostota i tanio§¢ instalacji oraz ma-
ty koszt obstugi, gdyz sygnaly sa zmieniane sa
moczynnie. Urzadzenia starannie przemyslane
i rozsadnie nastawiane w czasie eksploatacji mo
ga pracowaé zupelnie poprawnie — obstugujac
arterie, jako caltosé¢, lepiej od policjantow, kieru-
jacych ruchem na kazdym skrzyzowaniu oddziel-
nie.

Urzadzenia kontrolne, uzaleznione od ruchu
sterowanego.

Poprzednio wykazalismy, ze urzadzenia kon-
trolne o stalym. czasie, posiadajac pewne zalety,
maja i wady, ktére sa tak wazne, Ze ograniczajg
znacznie zastosowanie tych urzadzen.

Postepem w tej dziedzinie bylo opracowanie
urzadzer posiadajacych zalety kontroli recznej
przez policjantéw (dostosowywania sygnalow do
natezenia ruchu w kazdej chwili) i kontroli samo-
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czynnej (tanio$é¢ obshugi, szybkosé decyzji). Urza-
dzenia takie zapewniaja zmiane sygnalow w za-
leznosci tylko od pojazdéw z uwzglednieniem ich
kierunku, gestosci i szybkosci.

e i -" ;E.
R R

J ue._'.ﬁ.‘.‘u_‘.m&. e
Rys. 6.

Dla przykladu opiszemy urzadzenia wielokrot-
nie instalowane przez angielska firme Automatic

Telephone and Electiric Company Limited, Liver- .

pool, pod nazwa The Electro-Matic System of
Street Traffic Control.

F———
wieruneh ruchy
Ostonastyko's

Poziom ulicy

Rys. 7.

Urquzenia skladajg sie z 3-ch zasadniczych
czesci: '

1) przyciski jezdne (,Detector’’),

2) urzadzenia sterujace (,controller”),

3) sygnaty swietlne.

Przycisk jezdny jest urzadzeniem da-
jacym styk przy zblizaniu si¢ kazdego pojazdu do

skrzyzowania, sygnalizujgc w ten sposob swoja
obecno$é. Na rys, 6 i 7 sa pokazane przyciski
jezdne wykonane w postaci dwoch stalowych
sptrezyn, zamocowa-
nych réwnolegle do
siebie w pewnej odle-
glosci. Sprezyny te sa
umieszczone w Pplas-
kim zelaznym pudle,
przykryte guma, kto-
ra zabezpiecza od za-
nieczyszczenia 1 wpu-
szczone w jezdnie.
Przejezdzajace pojaz-
dy powoduja uginanie
sie sprezyn, ktore sie
zwieraja, dajac poza-
dany styk elektryczny.

Urzagdzenie
sterujace (rys.
8 19) jest prostym i
mocnym  mechaniz-
mem, ktory uskute-
cznia niezbedne prze-
taczenia  sygnalow
zgodnie ze wskaza-
niami  ofrzymanymi
od przyciskéw jezd-
nych, Oczywiscie jest
niemozliwym daé pra-
wo jazdy kazdemu
pojazdowi  natych-
miast po przybyciu
do skrzyzowania, ale
urzadzenie jest tak zbudowane, ze kazdy pojazd
otrzymuje zielony sygnal w mozliwie najkrétszym
czasie. Polaczenia sa dokonywane przez 6-cio po-
zycyjny przelacznik, ktéry zwiera szereg elektrycz-
nych stykéw w 6-ciu réznych kolejnych kombinac-
jach. Ruch tego przelacznika jest uzalezniony od
4-ch przekaznikéw i 2-ch obwodéw czasowych.

Sygnaty §wietlne moga by¢ dowolnej
budowy, np. jak na rys. 10.

Dzialanie systemu.

Przetgczenia sygnaléow, w urzadzeniach dla po-
jedynczych skrzyzowan, odbywaja sie zawsze w tej
samej kolejnosci przez stopniowe obracanie sig
wyzej wymienionego przelacznika obrotowego,
ktérego 6-ciu pozycjom odpowiadaja nastepujace
6 czesci catkowitego okresu: v

1) zotte swiatto (po jezdzie dla NS — pétnoc-

poludnie),

2) okres wstepny E-W (wschod-zachéd),

3) jazda dla E-W,

4) zofte swiatto (po jezdzie dla E-W),

5)- okres wstepny dla N-S,

6) jazda dla N-S.

Przejscie od pozycji E-W do pozycji N-S jest re-
gulowane przez dwa obwody czasowe nastawione
na kontrole ruchu podtuznego i poprzecznego.
Obwody czasowe sa oparte na zjawisku ladowa-
nia i rozladowania kondensatora w t. zw. ukla-
dzie relaksacyjnym (p. rys. 11).
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Rys. 10.

Obwéd czasowy.

Jesli napiecie jest przylozone do punktéw ozna-
czonych (+) i (—), kondensator zacznie si¢ fado-
wa¢é z szybkoscia okreslona napieciem przylozo-
nym E i oporem R (na rys. 11—14 oznaczony przez
V. R.), przez ktory przeplywa prad tadujacy kon-
densator o pojemnosci C. Po uplywie czasu ¢ kon-
densator bedzie mial napiecie

EC=E(1——e—*cti) ,

Ze wzoru tego widaé, ze po uplywie dostatecznie
duzego czasu napiecie kondensatora bedzie prak-
tycznie réwne napigciu zasilajacemu E. Czasy sto-
sowane w urzadzeniach firmy A.T.E.Co sa rzedu
2—60 sekund i sa uzyskiwane przez odpowiednia
zmiane oporu R. Lampa meonowa N L, do czasu
uzyskania t. zw. ,napiecia zaplonu”, praktycznie
pradu nie przepuszcza. Po natadowaniu si¢ kon-
densatora C do napiecia zaptonu, przez gaz w lam-
pie zaczyna plynaé prad elektryczny, ktéry plynie
dotad, az napiecie na elektrodach zmaleje znacz-
nie ponizej napiecia zaplonu. W szereg z lampa
neonowa jest wilaczone uzwojenie przekaznika,
ktéry przycigga swojg kotwiczka podczas przeply-
wania pradu przez lampe Po zgasnieciu lampy
kondensator ponownie zaczyna sie tadowaé i po
pewnym czasie lampa znowu zapala sie. Ten cykl
powtarza sie w czasie z szybkoscia okreslona przez
E, R, i C. Przy wickszym R czas ladowania kon-
densatora jest wiekszy, za$ przy mniejszym R,

czas ladowania jest mmiejszy, co umozliwi latwa
regulacje urzadzenia czasowego.

Na rys. 12 jest pokazana odmiana obwodu za-
sadniczego. W urzadzeniu tym kondensator moze
sie natadowaé, natomiast nie moze sie rozladowaé
do czasu zamkniecia styku A. Zamiast cigghycl
impulsow z rys. 11 schemat ten umozliwia pojedyn-
czy impuls z tym, ze drugi impuls moze byé¢ dany
po pewnym czasie okre§lonym przez nasiawienie
oport V. R. Na rys, 13 jest dodany opér DR
i styk D. Przy zamknigciu styku D kondensator
rozladowuje sie z pewna szybkoscia przez opér
DR. Po przerwie styku D kondensator C musi zu-
2y¢ pewng ilos¢ czasu do natadowania sie do sta-.
nu poprzedzajacego zamkniecie sie styku D. Jesi
to bardzo wainy szczegét urzadzenia, gdyz w urza-
dzeniach sygnalizacji ruchu ulicznego styk D jest
uzalezniony bezposrednio od przyciskéw jezdnych,
ktore sg zwarte tym dluzej, im wolniej porusza sie
pojazd, przez co uzyskuje si¢ pomiar szybkosci po-
jazdow. Rys. 14 zawiera kombinacje stykow A 1 D
i przedstawia zasadnicza czesé urzadzen czaso-
wych firmy A. T, E. Co.

Wiasnosci systemu.

System electro-matic spetnia nastepujace wa-
runki:

1) Zaden pojazd znajdujacy sie w strefie kontro-
lowanej mnie moze stracié¢ posiadanego prawa dro-
gi przed uplynieciem czasu wystarczajacym na
przejechanie skrzyzowania, Strefa kontrolowana

@ ®
VR ”
e 2
~ A
S ©
Rys. 11, Rys. 12.

jest zmienna i jest okreslana, jako ,0dleglos¢ od_
skrzyzowania na wszystkich dojazdach, na ktérej
byloby niebezpiecznym dla pojazdu, posuwajace-

® ®
e NL ;;_ N.L
DR R l‘ o %DR R l
o B
00 I (A o G
' A
e e
Rys. 13. Rys. 14,

mu sie po ulicy ze srednia szybkoscia, przy sta-
bym ruchu, usilowaé zatrzymaé si¢ przed skrzy-
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zowaniem, plus odcinek bezpieczenstwa dla po-
krycia czasu reakcji przecigtnego kierowcy na
zmiane sygnatu''.

Przyciski jezdne winny byé umieszczone na
granicach tej strefy.

2) Wszys-ﬁkie pojazdy zblizajace si¢ do skrzyzo-
wania i nie majagce prawa drogi, otrzymuja na-
tychmlast z6tte, a nastepnie zielone swiatlo po
nacisnieciu przycisku jezdnego — jesli niema zad-
nego innego pojazdu w innej fazie ruchu (w przy-
padku skrzyzowania 2 ulic — na ulicy poprzecz-
nej).

]3] Pojazdy przyblizaja si¢ do skrzyzowania
z réznymi szybkosciami, przede wszystkim dla-
tego, ze sa najrozmaitszych typow, i dlatego wy-
magaja réznych czaséw dla zwolnienia skrzyzo-
wania. Jest to samoczynnie zapewnione przez
urzadzenie sterujgce, w ktdrym jest rejestrowany
czas naciskania pojazdu na przycisk jezdny.

4) Kolejne pojazdy tej samej fazy ruchu, kiére
wjezdzaja do strefy kontrolowanej przed upty-
wem czasu prawa drogi, zapewnionemu poprzed-
niemu pojazdowi tej samej fazy, przedtuzaja okres
swobodnego przejazdu dla siebie, ale w sposob
zapewniajacy niegromadzenie sie niewykorzysta-
nych okresow.

5) Gdy odstep czasu miedzy kolejnymi pojaz-
dami fazy posiadajacej prawo drogi jest wiekszy
od czasu nastawionego przez ostalni pojazd —
prawo drogi jest natychmiast przekazane nastep-
nej fazie — o ile tam sa czekajace pojazdy. Jesli
na nastepnej fazie Zaden pojazd nie zostal zare-
jestrowany przez przyciski jezdne - sygnaly nie
zmieniajg sie.

6) Gdy ruch jest tak silny, ze pojazdy przyby-
waja bezustannie, kazdy przed uplywem czasu
nastawionego przez poprzedni pojazd — sa prze-
widziane srodki do zwalniania w pewnych okre-
sach oczekujacy ruch na poprzecznej ulicy. Przy-
bycie pierwszego pojazdu fazy nie majacej prawa
drogi i nacisniecie na przycisk jezdny — ustala
granice czasu, w ktérym moze odbywaé sie ruch
fazy, majacej prawo drogi. Maksymalny czas
oczekiwania jest nastawialny dla kazdej fazy od-
dzielnie i — jesli przed jego uplywem nie wytwo-
rzy sie odstep czasu wiekszy od czasu ,,pojazdo-
wego okresu prawa drogi” — urzadzenie przy-
musowo zabierze prawo drogi fazie o silnym ru-
chu i przekaze je fazie z oczekujacym ruchem.

Oczywiscie, Ze w czasie przelaczania sygnaléw
mogs byé posuwajace sie pojazdy wewnqtrz stre-
by, lecz taki silny ruch jest powolny i moze by¢
wezwany do zatrzymania sig. Poza tym ukazuje
sig zélte $wiatlo umozl1W1a]qce tym pojazdom,
kére przejechaly juz linig zatrzymania sie, zje-
chanie ze skrzyZowania,

7) Gdy prawo drogi jest przymusowo przekaza-
ne od jednej fazy do drugiej — jak opisano w (6)
~— moze sie zdarzy¢, Ze pare pojazddéw zostaniz
przed linig zatrzymania sie. Aby umozliwié im
przejechanie skrzyZowania bez koniecznosci po-
nownego naciskania przyciskéw jezduvch — urza-
dzenie jest tak wykonane, Ze prawo drogi zawsze
wraca do tej fazy, od ktérei zostalo przymusowo
odebrane — badz gdy ustaje ruch na drugiej
fazie, badz w koricu podobnego maksymalnego
okresu ruchu ciagtego.

8) Gdy prawo drogi przechodzi z jednej fazy do
drugiej, na korej sa oczekujace pojazdy — winny
byé uwzglqdnione dwa rézne rodzaje pojazdéw —
stojace i jadace. Pierwsze staja pomiedzy przy-
ciskami ]ezdnyml na granicy strefy a linig zatrzy-
mania sie na skrzyzowaniu i zarejestrowaly juz
swoja obecnosé przez naciskanie przyciskéw,
podczas gdy wozy jadace W]eLdza]at do strefy no
tym, jak sygnal juz zostal podany i przejezdzaja
przez przycisk z normalna szybkoscia.

Otéz stojace powozy potrzebuja wigcej czasu
na przejechanie skrzyzowania od pojazdow jada-
cych i dlatego po daniu sygnalu drogi jest nie-
zbedny pewien wstepny okres zasuy,
dtuzszy od czasu zapewnianego sobie przez kazdy
jadacy powéz na prze;echame skrzyzowania.

Rozwazania powyzsze stosujg sie do kazde] fa-
zy ruchu, niezaleznie od typu skrzyzZowania, i za-
pewniaja, przy wlasciwym dobraniu wspélczynni-
kéw, mozliwie swobodny przeplyw ruchu z mini-
mum zatrzymania si¢. Pojazdy oczekujace zawsze
przejezdzaja przez pierwsza odpowiednia przerwe
i posuwajacym si¢ strumieniem pojazdéw lub naj-
dalej w koncu nastawionego okresu, ktory wi-
nien- byé réwniez nastawiony na mozliwe mini-
mum.

Niektore specjalne wlasciwosci systemu Elec-
tro-matic zostang uwypuklone pézZniej, ale po-
wyzsze 8 wlasciwosci sa wspélne dla wszystkich
urzadzen Electro-matic i dlatego (ez moga by¢
uwazane, jako podstawowe tego systemu.

Schemat zasadniczy.

Dia pokazania bardzo wielkiej przystosowai-
nosci urzadzenia do zmiennych warunkéw ruchu,
przytaczamy tutaj fragment schematu caltosci po-
kazujacy sposob przetaczania przetacznika obroto-
wego z pozycji zielonego swiatta dla kierunku

N—S (rys. 15).
412v
4 % cr
MR 3 Czas dfa 5:”? Maximum
ol Ipoj : o 4 KNS
Mo 5 pojazdu 12M8 S N
¢ N-S
D N
S 2000'9 [ampaF; La\rr{pa FB. J
3pd4 cs SMF==QB 1342
W En 1008 J
%2 i W
c6 Siec 8

Prlymk/ jezdn/

E-W
fo ]
cn c9 ]

Pétnoc ?udme [2y
B ©
c7 D 4 [Zy
Prayciski jexdni A
S
—o—— £-W Elektromagnes
Wschod - Zachdd prrefacznike
Rys. 15.
Pojazdy po N—S uruchomiajg styki jezdne,

uruchomiajace z kolei przekaznik E. Styk przekaz-
nika E zwiera, przy przejezdzamiu kazdego po-
jazdu, kondensator Q A przez 2000 omédw, rozlta-
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dowujac go stosownie do szybkosci pojazdu. Pierw-
szy przejezdzajacy pojazd po ulicy £ — W urucho-
mia przekaznik D, ktéry, raz wzbudzony, podirzy-
muje si¢ przez swo6j styk D 4—S5,

Inny styk przekaznika D 22—23 wlacza drugi
obwod czasowy z kondensatorem Q B, kitéry zaczy-
na si¢ tadowaé. W tym stadium moga zaj$é dwie
mozliwosci:

1) W ruchu po N — S zdarzy sie przerwa. Wow-
czas styk E 22—23 przestanie zwieraé¢ kondensator
Q A, ktéry sie nataduje do napigcia zaptonu lam-
py F A.

Po zaptonie lampy F A uruchomia sie przekaz-
nik A, ktéry wzbudzi elektromagnes przelacznika
obrotowego 1 w ten sposéb przesunie go w nastep-
ng pozycje (zolte $wiatto). Przy wzbudzeniu sie
elektromagnesu przetacznika S jego styki S zwie-
raja obydwa kondensatory Q A i Q B, aby urza-
dzenie czasowe moglo zaczaé liczyé czas od po-
czatku.

2) Ruch po N — S

jest ciggly i kondensatora

Q A nie moze si¢ naladowaé. Wowczas kondensa- -

tor Q B naladowuje sig i po przez lampe F B uru-
chomia przekaznik B, wzbudzajacy z kolei elektro-
magnes przelacznika. Schematy pozostalych 5-ciu
czesci okresu s podobne i z tego powodu nie bedg
tutaj blizej rozpatrywane.  Odznaczaja sie one
wszystkie mozliwoscig nastawienia z gory czasu ich
trwania (przez ocbwod czasowy niezalezny od po-
jazdow) oraz uzaleznienie ich od ilosci i szybkosci
pojazdéw (przez obwdd czasowy sprzezony z przy-
ciskami jezdnymi). Nalezy tylko podkresli¢ jedng
ceche tych urzadzen — je$li na skrzyzowaniu nie-
ma ruchu pojazdow, to aparatura jest w spoczynku

sygnaty.
(i) 4i2y
ok resu daja sig

$wiatlo. Chege uniemozliwié przediuzanie tego cza-
su, nalezy przestawié¢ na dol przefaczniki ,,zolte
$wiatto".

ARTERVINY

N-3 Ebv
> zax

NS E-w
0.0 0.0
WYL ZAL

Rys. 16.

3) Nastawniki czasu przejechania poszczegdl-
nych pojazdéw pozwalajg nastawiaé czas niezbed-
ny pojedyniczemu pojazdowi na przejechanie skrzy-
zowania. Czas ten okresla si¢ ma 5—10 sekund.
Z rys. 15 wiemy, ze czas ten jest przedluzany
przez kazdy pojazd naciskajacy przycisk jezdny.
Jezeli zaden pojazd nie nacisnie przycisku jezdne-
go, to po nastawionym czasie (5—10 sek.) konden-
sator Q A jest zupelnie naladowany i wowczas
wystarczy naci$niecie przycisku jezdnego na ulicy
poprzecznej, aby kondensator roztadowal si¢ przez
lampe neonowa i spowodowal natychmiastows
zmiane sygnatéw.

4) Nastawniki okresu wstepnego. Okres wstep-
ny poprzedza kazdy ckres wlasciwy i ma na celu
zapewnienie kierowcom czasu na uruchomienie

i sygnaly nie zmieniajg si¢ — az do czasu nadje-

chania pojazdu po tej ulicy, ktéra ma czerwone
Czasyposzcze-

golnychczesdct

nastawiaé za pomoca . C;

8 przelacznikow w o 25 ofla

éJ MC
Wolno & | Maximum Nateienie
15 do60se [

b 3sek
Stybko AS A ¢
15<101417sekw

D
MC

Lampa F.B. sz e .

Suf =08
Lo ]

10sek 54 1pojaxdu

aparaturze rys. 16). N-S

1) Nastawniki naj-
wigkszego czasu mnie- 20008 = p
przerwanego ruchupo 8|, S/ =on = B
arterii (maximum N— me D
S i maximum E—W) v 8% |
pozwalaja nastawiaé 523 27 C[E
czasy od 25 do 60 se-
kund — oddzielnie N
dla kazdej arterii. TRAG okl

2) Nastawniki z6l-
tego swiatta. Urza-

-5 .
Pdtnoc-Dotudnie /4%
dzenie rozrézini czas L

palenia si¢ zoltego B 7 £ 4 £
swiatla. U-rzagd-ienie (o= D__@
rozrézni czas palenia oy

sie zoltego Swiatta po m/:;n

okresie ruchu w kie-, Wschdd-Zachdd
runku N—S od czasu '
po okresie ruchu E—
W. Zolte swiatto pali
sie tylko na tej ulicy, na ktérej bylo zielone §wiatlo.
Swiatlo na poprzecznej ulicy pozostaje czerwone.
Nastawiany czas 2—10 sekund zéltego swiatla jest
przedluzany o 2 sek. przez pojazdy jadace na zétte

ésr
Sic 1B

E-W N-S

Elekiromagnes
prtelqczn/h

Rys. 17,

wozu. Czas ten daje si¢ nastawiaé¢ od 3 do 10 se-
kund przelacznikiem ,okres wstepny".

5) Przelaczniki arteryjne. Jesli krzyzuja si¢
dwie ulice, z ktérych jedna ma b. silny ruch, a druga
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b. staby, to urzadzenie mozna w ten sposéb wy-
konad, ze prawo ]azdy zasadniczo bedzie na stale
przyzname wazniejszej ulicy i tylko na krétki czas
hqdzxe przyznawane ulicy poprzecznej. Wykony-
wa SIQ to przez nachylenie przelacznika arteryj-
nego", kiéry na stale zwiera elekiryczne przyciski
jezdne danej arterii. Na skrzyzowaniach, gdzie ten
rodzaj pracy jest przewidziany na stale — przy-
ciski jezdne arterii o silnym ruchu moga nie byc
wcale instalowane.

Samoczynna zmiana czasu prze-
laczania w zalezinos$ci od nate-
nia ruchu

W normalnym urzadzenin sterujacym zmiana sy-
gnalow — w wypadku claglego strumienia pojaz-
déw — nastepuje po uplywie pewnego nastawio-
nego czasu W ostatnich latach wyzej wspomniana
firma angielska A. T. E. Co. opracowala i wyko-
nata urzadzenie, w ktérym ten czas daje sie skra-

caé, jesli strumien pojazdéw mie jest jednostajnie

intensywny, lecz wykazuje luki kilkusekundowe.

Schemat tego ,matezeniow e g o' urzadze-
nla jest pokazany na rys. 17.
Pierwsze 2 obwody czasowe (z przekaznikami

A i B) sa zname z rys. 15, Jak wiemy — przezna-
czeniem obwodu z przekaznikiem B jest przymu-
sowe przelaczenie sygnatu w wypadku cigglego
ruchu po ulicy majacej prawo ]azdy, w tym bo-
wiem wypadku przekaznik A nigdy nie moze dzia-
la¢, gdyz styk przekaznika D ustawicznie rozlado-
wuje kondensator obwodu 4, majacy, po swoim na-
ladowaniu sie, uruchomié przez lampe neonowg
przekaznik A. Do tych znanych 2 obwodéw do-
dano trzeci z przekaznikiem C, ktorry dziala w spo-
s6b nastepujacy: po ulicy nie majacej prawa ja-
zdy nadjezdza pojazd i uruchomia przycisk je-
zdny. Wzbudza sie przekaznik E, ktéry podirzy-
muje sie przez whasny styk E i styk C. 17 (obec-
nie zwarty). Przekaznik £ wzbudza z kolei prze-
icaznik ST, ktéry wigc pozostaje wzbudzony przez
caly czas trwania danej czesci okresu (do chwili
przejscia przelacznika w nastepna pozycje).

Styki przekaznika ST zataczaja obwody czaso-
we z przekaznikami A i B oraz przygotowuja droge
dla 3-go obwodu czasowego. Z chwily przejezdza-
nia pojazdéw po ulicy majacej prawo ruchu —
przekaznik D za kaidym razem namagnesowuje
sie¢ — ma czas duzszy lub krétszy — zaleznie od
szybkosci pojazdu (czas ten wynosi okoto 0,5 sek.
dla samochodéw). Styki przekaznika D zwieraja
kendensatory 1-go i 3-go obwodu czasowego, za$
inny styk D wzbudza przekaznik MC, ktéry pod-
trzymuje sie przez wlasny styk MC. Przez czynny
styk MC uruchomia sie 3-~ci obwéd czasowy, nasta-
wiony na czas 0,25—3 sekund. Jesli w ciggu na-
stawionego czasu (zazwyczaj — 1 sekundy) nie
przejedzie Zaden pojazd, to konde)nsator 3-go ob-
wodu naladuje sie do napiecia zaptonu lampy ne-
onowej i przez te lampe uruchomi przekaznik C,
Czyvnny przekaznik C przerywa dxroge, przekazniko-
wi MC, ktéry rozmagnesowuje sie, aby sie wzbu-
dzié przy przejezdzie nastepnego pojazdu, i t. d.
W czasie, gdy przekaznik MC jest wzbudzony —
konde:nsaior 2-go obwodu Iadu]e sie przez wigkszy
op6r 1 czas fadowania wynosi np. 50 sekund.

Przy blernym MC kondensator taduje sie przez
mniejszy opér w czasie np. 15 sekund. Rzeczywi-
sty czas, po uplywie ktérego mastepuje przymu-
sowe przelaczenie zielonych swiatel na druga ulice,
waha od 15 do 50 sekund — zaleznie od na-
lezenia ruchu Na rys 18 jest podany wy-
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Rys. 18.

kres ladowania sie kondensatora w czasie, przy
niejednostajnym ruchu pojazdow. Osiagniety czas
24 sekund bylby jeszcze mmniejszy, gdyby nie ostat-
nie 6 pojazdéw, ktére spowodowaly powolne lado-
wanie sie kondensatora,

Urzadzenie ,natezeniowe' usprawnia jeszcze
bardziej opisywane urzadzenie i to w sposéb prak-
tyczne niemozliwy dla obstugi ludzkiej.

Nowoczesne sterowanie ruchu ulicznego wzdlui
arterii,

Opiszemy teraz urzadzenie uruchomione 21.XII
1937 r. w Londynie przy Blackiriars Bridge, mogace
by¢ przykladem racjonalnego rozwigzania sterowa-
nia ruchu po arterii, Urzadzenie to obejmuje
5 przyleglych skrzyzowan, pizez ktére przejezdza-
ja wedlug danych londyndskiej policji nastepujace
ilosci pojazdéw (od godz. 8 do 17):

Blackfriars Bridge 13 695
New Bridge Street 11 162
Victoria Embarkment 13793
Queen Victoria Street 11 409

a)] System uzgodnienia sygn a-

tow wzdtuz arterii.

Zasadniczy warunek gladkiego przepuszczania
ruchu przez przylegly do Blacfriars Bridge teren,
zwlaszcza w czasie nasilenia ruchu, jest spetniony
przez wlasciwe uzaleznienie wszystkich sygnatéw
na arterii, To zapewnia, ze cale bloki ruchu, raz
wjechawszy w teren kontrol‘owany, przejezdzaja
przezeri w mozliwie krotkim czasie.

Na rys. 19 jest podany grahczny plan ]mzdy,
ulozony dla okresu 95 sek, i wskazuje wzajemne
ustosunkowanie sie sygnlalow na calej arterii.
Z rys. tego widaé, zZe wszystkie pojazdy jadace po-
miedzy liniami rownoleg%ymx przejezdzaja caly ar-
terie od Temple Avenue lub Water Street bez za-
trzymania sig — w zatozeniu, ze na John Carpen-
ter Street nie ma zadnego ruchu, gdyz ulica ta jest
b. mato uzywana.

Ten podstawowy stosunek sygnatéw jest otrzy-
many przy pomocy centralnego urzadzenia czaso-
wego i przewodéw uzalezniajacych, taczacych urza-
dzenie czasowe z poszczeg6lnymi urzadzeniami ste-
rowniczymi na skrzyZowaniach.
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Calkowity okres zmiany sygnatéw nie jest
staly, lecz ciagle zmienia sie w zaleznosci od

Z rys. 19 wynika, ze dla ruchu wzdluz arterii
droga przy Blackfriars Bridge jest otwarta od

kazdorazowego nasilenia ruchu, analizowanego 54-ej do 93-ej sekundy, to znaczy przez 39 se-
kund. Jesli ruch staje sie lzejsz
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i s oA ST i N wiedzmy, w 20 sekund, to urza-
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‘Rys. 19.

przez urzadzenie sterownicze przy Blackfriars Brid- -

ge, ktore jedyne z posréd 5 jest wyposazome w
urzadzenie ,natezeniowe’. Skrzyzowanie to
jest potraktowane jako kluczowe i pozostate 4 sg
zmuszone podporzadkowywac sie jego rytmowi,

Zasada samoczynnie zmiennego okresu zmiany
sygnaléw w polaczeniu ze zmiennym podziatem
okresu jest nowa i znacznie zwigksza przelotnosé
arterii, ktora jest dalej podwyzszona przez umozli-
wienie urzadzeniom sterowniczym na kontrolowa-
nie wlasnego ruchu wedlug wzasady przyciskéw
jezdnych.

Poszczegolne okresy przejsciowe moga byé przy
tym pominiete, jesli nie byly nie zapotrzebowywa-
ne przez same pojazdy.

Podczas stabego ruchu -sygnalom na poszczegél-
nych skrzyzowaniach jest pozostawiona zupelna
swoboda, natomiast podczas silnego ruchu sygnaly
samoczynnie zaczynaja pracowaé wedlug graficz-
nego planu jazdy-

") Urzagdzenie czasowe.

Urzadzenie czasowe sklada sie zasadniczo z ob-
wodu czasowego, ktéry uruchomia wybierak 50-po-
zycyjny. Calkowity obrét szczotek stanowi pelny
ckres zmiany sygnatow wzdtuz arterii.

Niektére ze stykow sa polaczone przewodami uza-
lezniajacymi z urzadzeniami sterowniczymi na 5
skrzyzowaniach. W ciagu pelnego okresu przez te
przewody glowne urzadzenie czasowe przesyla
1 impuls dodatni i 1 impuls ujemny, powodujace
po pewnym czasie (5—15 sekund) dostosowan:e sie
kazdego urzadzenia do arteryjnego planu jazdy.

Na wypadek zepsucia sie urzadzenia czasowego
jest przewidziany zesp6l! zapasowy, samoczynmie
przejmujacy funkcje zespotu gléwnego.

Zesp6l drugi moze byé rowniez wlaczony recznie,

Cato$é urzadzenia czasowego jest przedsliawiona
na rys. 20.

c) Ogolne dzialanie urzadze-
nia.

na sie posuwad z szybkoscig ok.
2 skokow/sek. zamiast 0,5 sko-
kow/sek.), przez co w krotkim
czasie polozenie wurzadzenia
czasowego znowu sie zgadza ze
stanem sygnalow,

Staty ruch w kierunku poprzecznym w podo-
bny sposéb powoduje wezesniejsze przelaczenie
zielonego $wiatta na ruch podiuzny i przyspiesze-
nie ruchu wybieraka w urzadzeniu czasowym.
Jak juz bylo wspomniane — wybierak podczas
swojego ruchu wysyta dodatnie i ujemne impulsy
powodujace dostosowanie sig sygnaléw na po-
szczegolnych skrzyzowaniach do ogélnego planu

TR

Rys. 20.

jazdy. Obecnie przy szybszym ruchu wybiera-
ka — sygnaly calej arterii szybciej zmieniaja
swoje fazy, dostosowujac si¢ w ten sposoéb do
planu jazdy.
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Na rys. 21 pokazane sa zasadnicze czesci sche-
matu gléwnego urzadzenia czasowego i urzadze:n

lub C (dla ruchu podiuznego lub poprzecznegoj,
przed czasem wyznaczonym przez polozenie szczo-

uzalezniajacych poszczegolne skrzyzowania od tek wybieraka, wzbudza sie przekaznik CC, przez
tego urzadzenia czasowego. -czynny styk RA lub RC i odpowiednio dobrane sty-
Victoria Viclorio Vicforio New Bridge |Queen Vicroria
Embankment - |Embonkment - | Embankment - | Streer - |streer o E‘
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New Bridge Street - Blackfriars Brigge

Rys.

Przekaznik AB dziala w sposéb opisany przy
omawianiu rys. 11.

Kazde dziatanie przekaznika AB powoduje
dzialanie 1 przytrzymanie sie przekaznika FB,
ktéry z kolei uruchomia elektromagnes DM wybie-
raka, ktéry rozwiera swoje styki, przestajac zwie-
raé na kréotko przekaznik XB, Przekaznik ten
wzbudza przekaznik Y B, ktéry z kolei powoduje
rozmagnesowanie si¢ FB i DM. Szczotki wybiera-
ka, pod wplywem poprzednio mapietej sprezyny,
przesuwaja sie o jeden skok mnaprzéd. Obwo
czasowy przekaznika AB jest nastawiony na
95:50 = 1,9 sekundy, tak, ze po uplywie 95 se-
kund wybierak robi pelny obrét.

Szczotki 1, 2, 5 1 6 wysylaja impulsy do przekaz-
nikéw X i Y na skrzyzow&ama)oh powodujac ich od-
padanie. Przez zmiane miejsca dolutowania prze-
wodéw uzalezniajacych mozna zmieniaé chwile wy-
slania impulséw do poszczegélnych skrzyzowas,
zastosowujac je $cisle do planu jazdy.

Rozpatrzmy obecnie sposéb przys$pieszania ru-
chu . wybieraka w razie slabszego ruchu przy
Blackiriars Bridge. Jeéli na tym skrzyzowaniu
zapala sie, dzieki dzialaniu urzadzenia, ,nat¢-
Zeniowego"”, sygnaly czerwone na fazie A

t - o

20.

ki w polu stykowym szczotek 3 i 4 (szczotki 1, 3
i 5 kontaktuja w pozycjach 1,25, za$ szczotki 2, 4
i 6 w pozycjach 26—50 wybleraka]

Wzbudzony prz.ekazmk CC dotacza réwnolegle
opér 100000 oméw do oporu obwodu czasowego
wybieraka, dzicki czemu elekiromagnes wybieraka
otrzymu]e cze/stsze impulsy i szybme] sie porusza,
az do osiagniecia wlasciwej pozyciji, gdzie przekaz-
nik CC rozmagnesowuje sie, a wybierak porusza
sie dalej z normalng szybkoscia, robiac 50 skokow
w 95 sekund.

Przekazniki X i ¥ na kazdym skrzyzowaniu sa
tak polaczome, ze brak impulséw uzgodniajacych,
co sie moze zdarzy¢ np. przy uszkodzeniu przewo-
déw uzalezniajacych, powoduje samodzielna pracg
danego skrzyzowama, w normalnym systemie
wElectro-matic” (por. opis rys, 15).

d) Powtarzanie impulsoéw

Ruch postepowy wzdtuz Victoria Embarkment
jest zapewniony przy pomocy powtarzania wprzéd
impulséw przyciskow ]ezdm-ylch System ten umozli-
wia pojazdom, zblizajacym sie do skrzyzowama
z przymskarrm jezdnymi ,ostrzec” skrzyzowa-
nie nastepne i w ten sposéb przygotowaé sobie dro-
g¢. Powtarzanie impulséw jest wykonane dla ruchu
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w obydwéch kierunkach na wszystkich pieciu skrzy-
zowaniach.

Koszt instalacji i konserwaciji

Dla orientacji podajemy koszt urzadzenia kon-
troli ruchu na skrzyzowaniu Trafalgar Street, uru-
chomionym 3 kwietnia 1933 r,

Sprzet kosztowal 1647 #. roboty drogowe 700 #,
razem 2347 £, t. zn. ok. 62 000 zlotych. Koszt kon-
serwacji jest oszacowany mna 150 £ rocznie, za$
dzienny koszt energii elektrycznej 2 s. 4 d. Urza-
dzenie konrtrolu]'elo,ko-Io 65 000 pojazdéw dziennie,
zastepujac 16 policjantéw, ktérych pobor 0-
sza okoto 4000 # rocznie. Roczna oszczedyno“s’,znna
obsludze wynosi zatem ok. 3800 #'t. zn., ze urza-
dzenie amortyzuje si¢ w ciagu niespetna roku, da-
jac w mastepnych latach powazne oszczednosci.

Nie mozemy tutaj, niestety, z braku danych po-
da¢ rzeczywistych kosztéw eksploatacji urzadzen
kontroli ruchu w réznych miastach Europy i Ame-
ryki. Sadzimy jednak, Zze wydostanie tych danych
przez zainteresowane czynniki nie przedstawi po-
waznych trudnodci.

Whioski.

Urzadzenie przy Blackfriars Bridge zostalo przez
nas celowo obszerniej opisane, jako przyktad moz-
liwo$ei urzadzen sterujacych ruch uliczny na po-
szczegolnych skrzyzowaniach 1 wzdluz arterii.
Z opisu tych urzadzer wynika, Zze ruch uliczny nie
daje sie sprawnie regulowaé przy pomocy najprost-
szych urzadzen — w rodzaju recznego kierowania
przez policjantéw lub urzadzefi o stalym okresie
zmiany sygnalow. Wynika to z tego, ze sam ruch
uliczny jest zmienny w czasie i przestrzeni i wszel-
kie dazenia do ujecia go w karby, nadania mu szty-
wnych form — prowadzi nieuchronnie do dlawie-
ia tego ruchu, zmmniejszenia przelotnodci arterii,
zmniejszenia $redniej szybkodci pojazdéw, miepo-
trzebnych postojéw, powstawania zatoréw, a nawet
nieszczesliwych wypadkéw.

Inz. L. SLIWOWSKI

Zdaniem naszym wszystkie przyszle urzadzenia
sterujace ruch uliczny beda uzaleznione od poja-
zdéw na jezdni i réznié sie beda tylko konstrukcija
poszczegdlnych czescl.

Reczne sterowanie sygnalow oraz sterowanie
centralne mechanizmem czasowym, niezaleznym od
rzeczywistego ruchu, moze byé pozyteczne przy
umiarkowanym ruchu pojazdéw, stanowiac forme
przej$ciowa do urzadzen sterowanych samymi po-
jazdami, Stanowi to pewna analogie do blokady
kolejowej, gdzie réwniez przy wzroscie ruchu oka-
zalo sie koniecznym wprowadzenie samoczynnej
blokady, w ktérej sygnaly sg uzaleznione od po-
ciagow.

Co sie tyczy samych sygnaléw, to nalezy stwier-
dzié, ze w réznych panstwach, zwlaszcza w mniej-
szych miastach, od czasu do czasu sa prébowane
rozne sygnaly majace zastapi¢ sygnaty trojswielne,
jednakze we wszystkich wigkszych instalacjach sa
stosowane sygnaly tréjswielne z 3 soczewkami, Sy-
gnaléw tych instaluje sie poza tym tyle, aby kie-
rowcy i przechodnie nigdy nie znajdowali sie w
,martwe]j” strefie. Osiaga si¢ to np. przez in-
stalowanie na kazdym rogu nie jednego, jak np.
w Warszawie, lecz 2-ch i nawet 3-ch sygnalow,
odpowiednio skierowanych. Np. w opisywanym
urzadzeniu na Blackfriars Bridge na 5 skrzyzowa-
niach zainstalowano 6 + 6 + 7 4+ 9 4+ 9 = 37 sy-
gnatéw, pomimo, iz 3 pierwsze skrzyzowania sa w
ksztalcie litery T.
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Elektiromechaniczna skrzynka biegéw .Cotal”

krzynki biegéw poraz pierwszy pojawily sie
S w samochodzie wraz z wprowadzeniem silni-

ka spalinowego, stanowiac jego nieodzowne
uzupelnienie.

Mimo iz od tej pory skrzynka biegow ulegla ca-
temu szeregowi ewolucyj, tak zreszta, jak i pozo-
stale elementy samochodu, to jednak pierwotmego
swego charakteru dotychczas mie zmienita i praw-
. dopodobnie nie zmieni réwniez w przyszlosci, do-

poki Zrodlem sity bedzie cylindrowy silnik spali-
nowy.

Jwa}'rk niezwylde trudnym problemem hyto zagad-
nienie ulepszenia skrzymki biegéw Swiadczy najle-
piej fakt, iz mimo niezwykle duzej ilosci pomystow
i rozwiazan, do tej pory prawie we wszystkich sa-
mochodach zachowala sie takiego charakteru skrzy-
ka, jaka w roku 1911 zastosowal w swym samocho-
dzie Ludwik Renaulf, to znaczy skrzynka z szere-
giem przekladni zgbatych i biegiem bezposrednim

Coprawda obecnie wickszoéé przekiadni jest juz
cichobiezna, a do przelaczenia zastosowane zostaly
przesuwki synchronizacyjne, lecz zasada dzialania
nie ulegla istotnej zmianie. Nie zostaly réwniez
usuniete liczne wady tego rodzaju skrzynek, lecz
niektére z mich tylko do pewmego stopnia zostaly
zmniejszomne.

Zasadniczymi wadami skrzynek z przekladniami
zebatymi sa:

1) Brak ciagloéci zmiany przekladni,

2) Hatasliwo$é w pracy, szczegolnie na biegach

nizszych.

3) Nieprzyjemne zgrzyty, towarzyszace przela-
czaniu biegow, zwlaszcza przy male wpraw-
nej obstudze.

4) Utrudniona 1 klopotliwa manipulacja przy
przelaczaniu biegéw, absorbujaca madmiernie
klij{e*rowce zwlaszcza w duzym ruchu miej-
skim,
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Nad usunieciem tych wad skrzynek biegéw, pra-
cowato juz wielu wynalazeow i konstruktoréw, wy-
nikiem czego byl caly szereg konsltrukcyj mniej lub
wiecej udanych.

Wymienié¢ tu mozna szereg pomystéw skrzynek
z plzekiddniami zebatymi czotowymi i planetar-
nymi, z przekladniami ciernymi, bezwtadnosciowy-
im, z ktérych wiekszo$¢ nie byla nawet realizo-
wana, te za$ ktére zostaly wykonane przewaznie
skoriczyly swéj zywot na probach lub w najlep-
szym razie znalazly zastosowanie na ograniczonej
ilosci samochodéw.

Na tym tle na specjalne jednak wyrdznienie

zastuguje elektromechaniczna s‘klzyrnka biegow Co-

tala, ktora stala sie rewelacjg nie tylko ze wzgle-
du na niezwykle ciekawa konstrukcje i doskonale
wyniki préb, lecz réwniez 1 z tedo wzgledu, ze jest
obecnie seryjnie stosowana do kilku marek samo-
(‘I}{IO\dOW, ro»zpowszechnlonych na rynku europej-
skim

Sukces tej skrzynki biegéw, odbiegajacej zasad-
niczo od stosowanych obecnie skrzynek z przektad-
niami zgbatymi, jest tym cenniejszy, ze zostal osia-
gniety po prawie trzyletnich probach z kilkuset wo-
zami zaopatrzonymi w te skrzynki. Poczatkowo
byly one wstawiane do sprzedawanych samocho-
déw zamiast skrzynki normalnej na ,,Zyczenie” kli-
enta, gdy jednak wykazalty duze zalety techmicz-
ne, znakomita sprawno$é i wielkie utatwienie w
prowadzeniu samochodu, oraz w ciggu trzech lat
minimalng ilos¢ reklamacyj, firmy Peugemt i Unic
zdecydowaly sie na seryjne wypcsazenie swych sa-
mochodéw wytacznie w te skrzynki.

Zasada budowy skrzynki biegéw Cofala polega
na zastosowaniu dwéch lub wiecej przekladni obie-
gowych (satelitowych), wlaczanych pojedyrniczo lub
razem za posrednictwem sprzegiel elektromagne-
tycznych.

Rys. 2 przedstawia schematyczny przekréj
skrzynki Cotala o czterech biegach. Jak z niego
widaé¢, na wale gtéwnym skrzynki sa zamocowane
dwa kota zebate: jedno czolowe, drugie zas z uze-
bieniem wewnetrznym, zaopatrzone w tarcze G,
obracajaca si¢ luzno miedzy dwoma elektromagne-

Rys. 1.

Elektromechaniczna skrzynka biegow
Cotal — widok ogélny.

sami A i B. Z tymi kolami zazebia sie szereg sa-
telitéw o podwoéjnej koronce zebatej. Ogki sateli-
tow zamocowane s w tarczy K, ktéra zaopatrzona
jest w wieniec z uzebieniem wewnetrznym. Z wien-

1uszania z miejsca,

ca tego ruch przemosi¢ sie moze za posrednictwem
salelitéw na tarcze M lub tez na koto zebate za-
opatrzone w tarcze, umieszczona miedzy elekro-
magnesami C 1 D.
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Rys. 2. Schematyczny przekro6j czterobiegowej
skrzynki Cotal

A i D — elektromagnesy ruchome, zamocowane na wale gléwnym
skrzynki; B i C — eleklromagnesy stale, zamocowsne do aprawy
skrzynki biegéw: E — beben biegu tylnego z zazebieniem wewne-
trznym; G — walek zdawczy; G — tarczn obrotowa, umieszczona mig-
dzy clektromagnesami A i B; H—wieniec tarczy G z zazebieniem we-
wnetrznym: [ — tarcza obrotowa, umieszczona migdzy elekiroma-
gnesami Ci D; J — kolo zcbate czolowe tarczy I — oprawa
satelitow, zaze¢binincych sie¢ z wiericem H: L — bgben z zazgbie-
niem wewnetrznym, zamocowany do oprawy K; L — oprawa sate-
litéw. zazgbiajneych si¢ z kolem z¢batym J; N — wal dgléwny silni-
ka; O — oprawa satelitéw biegu tylnego ze sprzeglem kolowym;
P — przesuwka wlaczajaca biegi do przodu lub do tylu; Q — diwi-
gnia przesuwki P; N — bgben nieruchomy lylnego biegu; § — sa-
telit tylnego biegu; T — kolo zg¢bate iylnego biegu na wale plow-
naym skrzynki biegow,

Elektromagnesy B i C sg nieruchome, polaczone
z ostona skrzynki, za§ A 1 D ruchome, zamocowa-
ne na wale gtownym lub zdawczym skrzynki. Przez
przepuszczenie pradu przez zwoje elekiromagne-
sow tarcza G lub I zostaje przyciggnieta do elek-
tromagnesu i zahamowana, co zmusza do obiegu
satelity, dajac odpowiednie zmniejszenie obrotéw.

Schematyczny sposéb przeniesienia ruchu na po-
szczegolnych biegach pokazuja rys. 2, 3, 4 i 5.

Dla uzyskania biegu tylnego skrzynka posiada
w swej przedniej czesci mechanizm sktadajacy sie
z bebnéw -E i R z uzebieniem wewnetrznym, prze-
suwki O i satelitow S (rys. 2), ktére w zalezmosci
od polozenia daja bieg przedni, tylny lub luz.

Dla uruchomiania ‘skrzynki biegéw istnieja dwa
urzadzenia: dZzwignia do mechanicznego ustawienia
przekladni na bieg tylny, lub do przodu, oraz racz-
ka przy kole kierowniczym do zmiany biegu.

Przestawienie raczki zmiany biegéw na dowolne
polozenie powoduje naplyw pradu na odpowiedni

elektromagnes, a tym samym automatyczne prze-
stawienie biegu,

Wskutek wielkiej 1ag0drrwsm wlaczania poszcze-
golnych biegow, uzywanie sprzegla staje sie cal-
kowicie zbedne potrzebne jest ono wyltacznie do

Zalety skrzynki biegow Cofal sa nastepujgce:
1) Catkowita cichobieznosé wskutels zastosowa-
nia epicykloidalnych két o stalym zazebieuniu.
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2) Prostota i absolutna cicho§é przelaczania bie-
gow polegajaca na ustawieniu raczki na po-
zgdanym biegu.

3) Zbednos¢ uzywanmia sprzegla przy zmianie
biegow.

4) Minimalne zuzywanie sig ko6t zebatych wsku-
tek bardzo maltych naciskéw, oraz pracy w
oleju.

5) Wysoka sprawnosé dzieki zastosowaniu za-
zebienia epicykloidalnedgo, oraz niezwykle
precyzyjnej obrébki.

6) Minimalne wymiary w stosunku do przeno-
szonych momentéw obrotowych.

7)' Elektryezna zmiana biegéw wmozliwiajaca
umieszczenie skrzynki w dowolnie odleglym
miejscu.

8) Lekkosé,

Jedynym zarzutem stawianym niekiedy skrzyn-
ce Cotala, jest uzaleznienie jej fumkcjonowania o
obcego zrédla energii, a mianowicie od akumulato-
va lub pradmicy. Zarzut ten jest jednak o tyle nie
istotny, iz uszkodzenie jedmoczesne obu tych ele-
mentéw trafia sie bardzo rzadko i o ile taki wy-
padek zachodzi, to samochéd, przy powszechnie
obecnie stosowanym zaplonie bateryjnym, jest w
ogoéle niemozliwy do uzycia,

Spozycie pradu przez magnesy jest stosunkowo
nieznaczne i zgodnie z przeprowadzonymi do$wiad-
czeniami wynosi maksimum ok. 25 A przy 12 V

|
7" i
7/: ;///Il,‘ ; % & )
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Sruby do zamo-
cowania elektro-
magnesow.

Rys. 3. Schemat przeniesienia ruchu ma biegu I.

instalacji, co mie wplywa w wiekszym stopniu na
prace akumulatora wobec zapotrzebowania pradu
dla reflektoréow ok. 8 A, sygnalu elektrycznego
3,5 A, wycieraczki 2,5 Ait. p.

robki mechanicznej

Przeprowadzone ze skrzynka Cotala Préby. wy-
kazaly ze sprawnos¢ poszczegélnych biegow iest

nastepujaca:
na biegu 1-ym
w oo 2-im
1] 1" 3'im
4-ym
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Rysd 4, Schemat przeniesienia ruchu na biegu IL

Tak wysoka sprawnosé tych skrzynek zostala
osiggnieta dzieki zastosowaniu wielkiej precyzji ob-

%)

1
%
V) 7277

Rys. 5. Schemat przeniesienia ruchu na biegu III.

i znakomitemu smarowaniu
wszystkich cze§ci za pomoca pompki wmieszczonej
w wale gléwnym skrzynki.

Rozwazajac zalety konstrukcyjne skrzynki bie-
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g6w Cotala przede wszystkim nalezy podniesé jej
wysoka, trwato$¢ w poréwnaniu do skrzynek kla-
sycznych.

Rys. 6. Bieg bezposredni.

Gdy w normalnie uzywanych obecnie skrzynkach,
sita miedzyzebna jest przenoszona co najwyzej
przez 2 zeby, to w skrzynce planetarnej, jaka jest
skrzynka Cotala, dzieki rozlozeniu tej sity na kilka,
a nawet w przekladniach dla wigkszych momentéw
na kilkanascie — satelitéw, sila ta jest przenoszona
przez kilkanaécie zebow, wskutek czego jednostko-

Bgben zebaty nieruchomy.

0d strony
silnika

Wat slinika
obracasig
Oprawa sworzni sa-
telitow obraca sig
whkiarunku odwrolnym
Rys. 7. Sposéb ustawienia przesuwki
mechanizmu zwrotnego w poloZeniu

luz',

wy mnacisk na powierzchnie zebéw jest znacznie
mniejszy. Zastosowanie przy tym két zebatych we-
wnetrznych pozwala na jednoczesne zazebianie sie
znacznie wiekszej ilosci zebéw, niz to ma miejsce

przy kolach z¢batych czotowych,

Rys. 8. Mechanizm zwrotny — biegi
do przodu.

O ile dodamy do tego niezwykle precyzyina ob-
rébke wszystkich két zebatych za pomoca majnow-
szych metod oraz bardzo staranne szlifowanie pro-
filéw zebéw na bardzo kosztownych szlifierkach Ma-
ag'a dla zapewnmienia majwyzszej dokladnosci wy-
konania, dochodzacei do tysiecznej milimetra, to
jasna sie stanie tajemnica wysokiej sprawnosci
i trwalosci tych przektadni,

Tak wysoka precyzja wykonania kot zebatych
i dokladna wspétosiowosé wszystkich kot jest rze-
cza niezbedna ze wzgledu na sam charakter prze-
ktadni, skladajacej sie z kola o zazebieniu we-
wnetrznym, oraz umieszczonego wewnatfrz niego
kota czolowego z satelitami.

Najlepszym dowodem precyzji wykonania tych
przektadni jest ich absolutna cichobiezno§¢ w pra-
cy, nie dajaca sie poréwnaé z Zzadna nawet cicho-
biezna skrzynka klasyczna,

Na rozwazenie specjalne zasluguje sprawa in-
stalacji eleltryczne] skrzynki, ze wzgledu na duza
nieufno$é uzytkownikéw samochodow do tego za-
gadnienia,

Moga tu zastrzezenia budzié¢ jedynie: uzwojenie
elelstromagneséw oraz szczotki pradowe.

W tym zakresie jednak firma Cofal zastosowala
tak daleko idace ostroznosci, ze jakiekolwiek defek-
ty sa prawie wykluczone.

O jakosci zastosowanego uzwojenia elelktroma-
gnesoéw swiadczy najlepiej fakt, ze kazdy z elektro-
magneséw poddawany jest przed montazem proébie
polegajacej na przepuszczaniu przez uzwojenie
pierwotne w ciagu 1-ej minuty pradu o mnapieciu
700 V i o czestotliwosci 1000 okreséw, gdy mor-
mal\r/l_:e napiecie w pracy wynosi zaledwie 6 lub
12 V.

Wspétczynnik bezpieczenistwa jest tu wiec conaj-
mniej 60-krotny. O ile chodzi o pradowe szczotki
zbiorcze, to rzeczywiscie poczathkowo przysparzaly
one duzo klopotu wskutek nadmiernego zuzywania
si¢. Dopiero po diugich prébach stwierdzono, ze
przyczyna tego zjawiska bylo mylne zatozenie, po-
legajace na staramnej ochronie szczotek przed do-
stawaniem si¢ pod nie oleju w obawie o przerwy
pradu. Zastosowanie dopiero specjalnego smarowa-
nia szczotek radykalnie te wade usunelo nie po-
wodujac przy tym zadnych zaburzed w pracy ele-
ktromagneséw.

O obecnej trwalosci szczotek §wiadeza najlepie]

Waf ailnika

Obracay:
e salelif

& |
D) [
S

Ry [

Oprawa sworzpi satelltd
razgbiona x dgbnem rg-
batym.

Obracajaca si for-
cza aworani satelit.

Beben staly Oprawa sworzni sate-

1itdw unferuchomione
priex beben stafy.

- Rys. 9. Mechanizm zwrotny — bieg
do tytu.

proby, wykonane ma hamowni ze skrzynka biegow
Cotala, ktora zostala poddana pracy w ciagu 800
godzin przy 4500 obr./min, co odpowiada przeszto
100000 kilometrom przebytej drogi. Po prébie tej
zbadane szczotki wykazaly zaledwie 3 mm zuzycia.
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Préba ta méwi sama za siebie i jest najlepsza re-
klama nie tylko szczotek, lecz i wszystkich elemen-
tow tej skrzynki.

Wyniki te zostaly przy tym potwierdzone na ca-
lym szeregu samochodéw, kursujacych mawet w
najciezszych warunkach, jak np. na samochodach
Delage'a i Peugeot'a, bioracych udziat w wyscigu

e
Rys. 10. Wal skrzynki biegéw Cotal z widocznymi
satelitami i magnesami ruchomymi.

24-godzinnym Mans, uzyskujac znakomita klasy-
fikacije

Rozebrane skrzynki Cofala na czterech wozach
bioracych udzial w tej prébie, nie wykazaly naj-
mniejszego zuzycia, a na zebach kot widoczne byty
nawet $lady od szlifierki,

Na koniec wypada zwrécié uwage na jedna z za-
let skrzynki Cotala, ktéra ma bardzo znaczny wplyw
na zmniejszenie zuzycia calego szeregu elementéw
samochodu, a zwlaszcza elementéw silnika, — to
jest ma niezwykls tatwos§é przelaczania biegow.

Daje to moznos§é kierowcy samochodu ma state
operowanie wraz ze spadkiem szybkosci biegami
nizszymi, co zwlaszcza w ruchu miejskim posiada
niezwykle doniosty wplyw mna prace silnika, ktéry
czestokro¢ przy skrzynkach normalnych jest przez
kierowcow niszczony jazda na biegu bezposrednim
przy zbyt niskich szybkosciach,

Najlepszym potwierdzeniem nieprzecietnych wa-
loréw skrzynki biegéw Cotal jest jej coraz szybsze
rozpowszechnianie sie w majrozmaitszych dziedzi-
nach techniki, przyczem zastosowanie jej do samo-
chodu jest tylko jednym z fragmentow.

Catly szereg zalet skrzynek biegow Cotala, oraz
latwos¢ ich instalacji do kazdego samochodu i nis-
ka ich cena sprawiaja, iz Cotal zyskuje coraz wiek-
sze rozpowszechnienie. Seryjnie jest on stosowany
w wozach Peugeota i Unica na zZadanie klientow
za$ w wielu innych markach, jak w samochodach
osobowych Chenard — Walckera, Delahaye'a, Li-
) corne, Voisin'a i innych.

Bardzo znaczne ko-
rzy§ci przedstawia za-
stowanie skrzynki tego
typu w autobusach miej-
skich, ktore dzieki upro-
szczeniu — manipulacji
przy cigglych zmianach
biegéw, nietylko mniej
mecza, kierowcow, lecz
réwnieZ pozwalaja na
powazmne zwickszenie
§rednich szybkosci jaz-
dy. Skrzynki Cotala sto-
sowane sa do autobusow
Chenard-Walcker, Latil,

Scemia, Somua 1 inne,

Jako dalsze zastoso-
wanie tych skrzynek wy-
mieni¢ moZna wagony
motorowe, gdzie oddaja
one nieocenione ustugi, zwlaszcza gdy chodzi o syn-
chronizacje dwoch lub wiecej silnikéw, co ma np.
miejsce w wagonach motorowych Bugatti, ktére po-
siadajac cztery silmiki i cztery skrzynki biegow, sa
prowadzone za posrednictwem jednej dZwigni zmia-
ny biegow.,

Przyklady te nie wyczerpuja wielkiej ilosci in-
nych zastosowari skrzynek biegow Cotala, jak np.
do czolgéw i ciagnikéw, do obrabiarek, sprezarek.
dzwigoéw, wentylatoréw, pomp wodnych, do $migiet
lotniczych, dla statkéw i motoréwek jako rewersy,
a nawet torped i wielu innych tym podobnych ce-
16w, do kiérych firma posiada juz przystosowane
skrzynki o momentach od 10 az do 200 kgm,

Zrodt a:

1) Transmision Pear Developments and the possibilities of
Simplifie 1d Contvols by L. 7. Shorter ,,The Institution of
Automobile Enginers — London N3 — 1937.

2) Reflexions sur la boite electromagnetique Cofal-Rene
Charles Faroux, La vie aulomobile, No 1134.

3) Katalogi i dokumenly fabryczne.
4) Boile de vitesses électro-mécanique Peugeot.

Hutnictwo stalowe na Wystawie Samochodowei,

Berlin 1938 rok
Y otoryzacja, jako wazny czynnik ozywienia gospodar-

-M- czego, zostala dzi§ wysunigta ma jedno z pierwszych
miejsc w catoksztalcie zagadnied gospodarczych. Z jednej bo-
wiem strony podnosi ona potencial produkeyiny gatezi padsta-
wowych przemysléw na wypadek wojny, z drugiej strany
stwarza konsumcje, gromadzaca powainy zapas materialy,
nadajacego si¢ w razie potrzeby matychmiast do uzycia.

Jednym z pierwszych krajow w Europie, ktéry rozpo-
czal okres intensywnej d zakrojonej ma szeroka skale mo-

toryzacji, byly Niemcy. Kryzys gospodarczy Niemiec za-
lamal swego czasu zupelnie t¢ galaz wytwdrczosei prze-
mystowej i dopiero polityka gospodarcza Trzeciej Rzeszy,
lctdrej zmotoryzowanie kraju bylto jednym z majwazniei-
szych postulatow, stworzyla w tej dziedzinic specjalng
koniunkture,

Celowa i przemys$lana polityka motoryzacyjna, realizo-
wana stopniowo, wedlug z gory zakreslonego programu,
dala w Niemczech bardzo powazme rezultaty. O ile war-
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to$¢ wytwoércza przemystu samochodowego w r. 1932 wy-
razala sie suma RM 295 mil, to w roku 1937 osiadnela
juz sume RM 1750 mil. Zaznaczy¢ naleiy, Ze réownoczes-
nie z rozwojem produkeji i konsumcji wewnetrznej, prze-
myst motoryzacyjny niemiecki rozwinal réwniez pokainie
eksport samochodéw, kiorego warto$é w r. 1937 przekro-
czyla warto$é catkowitej produkcji z roku 1932,

Stal, jako gléwne tworzywo przy wyrobie pojazdéw
mechaniczaych.

Z rozwojem przemyslu motoryzacyjnego laczy si¢ réw-
niez $cigle sprawa produkcji odpowiednich tworzyw, a wigc
i sprawa produkcji specjalnych gatunkéw stali, uzywanych
w tym przemyéle. Z lego bowiem materialu wykonywany
jest szereg najwazniejszych czeéci samochodu, jak np. kor-
bowéd, wal rozrzadezy, zawory, sworznie do ttokéw, lota
zebate napedu i przekltadni, przednie i tylne osie oraz ich
umocowanie, wal kardanowy, lozyska kulkowe, rama, cze-
$ci karoserii, resory, bebny hamulcow i t. d.

TFunkeje i zadania poszczegélnych tych czeéci sklado-
wych samochodu sg tak réznorodne, ze dazenie do maksy-
malnego wykorzystania tworzywa wymagalo wprowadzenia
nowych wysokowarto$ciowych stali stopowych. Bylo to
jednym z zasadniczych warunkéw dalszego rozwoju mo-
toryzacji.

Bardzo intensywna i celowa wspolpraca niemieckiego
przemysiu motoryzacyjnego i hutnictwa stalowego, dopro-
wadzila do podjecia produkecji calego czeregu mowych ga-
tunkéw stali konstrukcyjnych i narzedziowych specjalnie
dla potrzeb przemyslu motoryzacyjnego oraz opracowania
najracjonalniejszych sposobéw konstruowania celem mak-
symalnego wykorzystania wiladciwodci wytrzymalosciowych
tworzywa, Naturalnie, ze w olbrzymiej mierze przyczyniia
sie¢ do tego nauka niemiecka, inicjujac przez swe badania
i préby laboratoryjne oraz péltechniczne wytwarzanie no-
wych stali i dajac podstawy teoretyczne nowym podsta-
wom konstruowania. ;

Udziat stali w ogdlnym postepie motoryzacji i rozwoju
budowy pojazdéw mechanicznych przedstawiono na tego-
rocznej Wystawie Samochodowej w Berlinie na zbioro-
wym stoisku Grupy Producentéw Stali Szlachetnej oraz na
stoisku niemieckiej Poradni Stosowania Zelaza.

Pokazano tutaj caly szereg modeli, bedacych czgsciowo
w ruchu i pracujacych pod tym samym obciazeniem, jakie
wystepuje w normalnej pracy. Chodzilo tutaj o zobrazo-
wanie wymagan stawianych przez konstrukioréw w odnie-
sieniu do poszczegélnych elementéw i materiatu, z ktérego
sa one wylionane., Réwnoczesnie na odpowiednich tabli-
cach wykazano, jaka pracg spelniaja poszczegélne czesel
silnika w czasie normalnego, jednorocznego uzywania wozu.
I tak np. kazdy korbowéd porusza sie w gore i w dét w tym
czasokresie ok. 130 milionéw razy, przy czym kazdora-
zowo przy szybkosci wozu 55—80 km/godz ruch tego kor-
bowodu zostaje zahamowany w przeciggu 0,002 sek na sku-
tek zmiany kierunku. A wigc element ten jest wystawiony
na dzialanie naprezern rozciagajaco-sciskajacych, a réwniez
i zginajacych. Kazdy zawoér jest zamykany i otwierany w
tym okresie czasu ok. 32 miliony razy, a pompka wodna
dostarcza przeszlo 3 miliony litrow wody.

Geneze wytwarzania stali specjalnych przedstawiaty od-
powiednie tablice, na ktorych jako pierwszy etap poka-
zano badania naukowe, jako drugi wyiworzenie tej stali
na hucie i przetworzenie jej na pétabrykaty hutnicze, i jako
trzeci etap — koncowa jej obrébke cieplng i mechanicang
na gotowy element konstrukeyjny. Tablice te, w dosko-
naly i prosty sposéb uwidocznialy i podkreslaly role umy-
stu i pracy ludzkiej w ogélnym postepie technicznym.

Stale konstrukcyjne.

Wprowadzenie budownictwa lekkiego, jednego z naj-
wazniejszych eczynnikow dzisiejszego budownictwa samo-
chodowego, wymagalo stali o znacznie wyzszej granicy wy-
trzymalosci i zmeczenia, Ze stalym wzrostem szybkosci,
podniosly si¢ rowniez wymagania konstrukioréw w odnie-
sieniu do materialu na poszczegélne czesci silnika, jak wail
korbowy, kola zgbate i t. p. Jedynie tworzywa o wyszo-
kich wtlasnosciach poslizgowych i odpornosci na $cieranie
mogly zado§é uczyni¢ tym wymaganiom. Celem obnizenia
szkodliwego wplywu dzialania wstrzaséw, dazy sie do za-
stosowania jak najlepszych stali resorowych, o wysokich
wlasnos$ciach elastycznych oraz odpornosci na pekanie. Na
te cele uzywa sie dzisiaj w Niemczech prawie wylacznie
ulepszonych stali manganowo-krzemowych, chromowo-krze-
mowych i chromowo-wanadowych o wytrzymaltosci éredunio
100 kg/mm? Zawory, a specjalnie zawory wydechowe, ktére
poddane sa nie tylko duzemu S$cieraniu, wysokim zmien-
nym wstrzasom, ale i chemicznemu dzialaniu goracvch ga-
z6w spalinowych o temperaturze 650—7509, wykonywa sie
w Niemczech specjalnie ze stali chromowo-niklowo-wanado-
wych lub chromowo-krzemowych. Sprezyny zaworowe, ktére
w zaleznosci od ilosci obrotéw silnika, zamykaja zawor
1500—3000, a nawet i wigcej razy na minute, wyrabia sie
ze specjalnych wysokowartosciowych stali weglowych lub
tez ze stali chromowo-krzemowych i chromowo-wanadowych.
Ramy i elementy karoserii wytwarza sie wylacznie ze stals
weglowych,

Wobec tego, Ze Niemcy usilnie oszczedzaja dewiz, za-
stepuje si¢ szereg stali wysokostopowych, wzglednie o do-
datkowych stopowych, w duzym stopniu te dewizy obcia-
zajacych — stali niskostopowymi wzglednie stalami o do-
datkach stopowych tarszych. Na tym polu prace pio-
rierska przeprowadzono wlasnie w dziedzinie budowy po-
jazddw mechanicznych, gdzie w pelni wykazaly one swoja
réwnowarto$é¢ w poréwnaniu do powszechnie uprzednio sto-
sowanych stali wg Norm DIN 1662, Stale chromowo-niklowe
zastapiono stalami czysto chromowymi wzglednie stalami
chromowo-molibdenowymi, twierdzac, Ze nie ustepuja one
zupelnie stalom poprzednio uzywanym. Stosuje sie je do
wyrobu két napedu, przekiadni i dyferemcjalu, sworzni tlo-
kowych, $limacznicy, zebatek i t. p.

Stalg parzedziowe i metale twarde.

Précz stali konstrukcyjnych, bardzo wazna rzecza przy
masowe] produkcji pojazdéw mechanicznych, jest odpo-
wiednie dobranie narzedzi i stali, z ktérych sa one wyko-
nane. Od odpowiedniego bowiem doboru materialu na ra-
rzedzia zalezy w bardzo duzej mierze jako$é¢ obrébki po-
szczegdlnych elementéw samochodu, a tym samym funk-
cjonowanie calych zestawéw konstrukeyjnych.

Obrébka elementéw konstrukcyjnych nastepuje badz to
przez skrawanie, wiercenie i t.p., badZ tez przez plastyczne
ksztaltowanie za pomoca kucia, kucia w wykrojach, wy-
tlaczania itp.

Ekonomia pracy wymaga duzej szyblosci skrawama, ro
znowu pocigga za soba specjalne zadamia w stosunku do
pracujacych narzedzi, Niemcy zastapili dawniej stosowane
stale narzedziowe szybkosprawne o duzej zawartosci wol-
framu, ktéry musiano sprowadzaé z zagranicy, nowynu sta-
lami szybkoskrawalnymi, molibdenowymi i wanadowymi.

Na szeroka skale wprowadzono rowniez stosowanie me-
tali twardych, sporzadzonych ze sprasowanych i spieczo-
nych weglikéw. Plytki tych metali przypawa sie jako pra-
cujace koncowki.do zwyklych stali narzedziowych. Metale
twarde znajduja, réwniez zastosowanie przy obrébce ma-
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terialéw szklanych i ze sztucznych materialow syntetycz-
nych.

Drugim rodzajem ksztaltowania elementow konslrukcyj-I
nych pojazdéw mechanicznych jest przerébka plastyczna.
System ten przy masowej produkecji pozwala na duza oszcze-
dno$é¢ na kosztach i znajduje w Niemeczech coraz szersze
zastosowanie. Daje on pozatym duza oszczedno§é mate-
rialu, nie powodujac prawie zadnych odpadkéw. Caty sze-
reg elementow, jak np. waly korbowe, osie, kola napedowe,
elementy prowadnicy, rama, czesci karoserii wyrabia sie
dzisiaj w Niemczech przy pomocy kucia w wykrojach, wzgle-
dnie wytlaczania. Nalezy zaznaczyé, ze przy dzisiejszym
wysokim poziomie technicznym kucia w wykrojach, przez
skrawanie obrabia si¢ tylko niektére miejsca takich odku-
wek, jak np. czopy wzglednie waly lozyskowe.

W Niemczech wytwarza si¢ specjalnie rodzaje stali na-
rzgdziowych na wykroje, stemple tloczarek, obuchy mlo-
téw i t. p., odznaczajace sig duza twardoscia powierzch-
niows, odpornoscia na Scieranie, a réwnoczeénie ciagliwym
rdzeniem, dzieki czemu wykazuja one doskonala udarnoic.
Poniewaz stale te pracuja w wysokich temperaturach, mu-
sz3 si¢ one rowniez dobrze odpuszczaé.

Spawanie i budownictwo lekkie.

W dziale Grupy Producentéw Stali Szlachetnych na Wy-
stawie samochodowej zwracono uwage na role
spawania w produkcji pojazdéw mechanicznych.

Dawniej spawanie bylo tylko czynno$cia pomocnicza
przy produkeji samochodow, obecnie stanowi ono jeden
z najwazniejszych czynnikéw, umozliwiajacych wykonanie
specjalych konstrukeyj, ktérych ewolucja bez zastosowania
spawania bylaby wprost niemozliwa. Otwarty diwigar kon-
strukcji nitowanej przeksztalcil sie stopniowo w spawany
punktowo diwigar skrzynkowy, bedacy jednym z zasadni-
czych elementéw tak zwanego budownictwa lekkiego. Ze
wzgledu na swéj niski ciezar, wysoka wytrzymaloéé na wy-
boczenie, ugiecie i skrecenie, stal sie on bardzo waznym
elementem konstrukcyjnym w budowie samochodéw. Spa-
wane ramy i szkielety z pustych dZwigaréw wyeliminowaly
w zupelnosci stare formy nitowane, ciezkie elementy lane
i konstrukcje drewniane. Spawanie umozliwilo wigc zwigk-
szenie wytrzymalosci statycznej pojazdéw mechanicznych.

réwniez

Podczas gdy spawanie lukowe znalazlo glowne zastosowa-
nie przy budowie podwozi, elelkiryczne spawanie oporowe
rozpowszechnito si¢ przy budowie karoserii i poszczegél-
nych jej elementéw. Precyzja wykonania punktowego spa-
wania oporowego doszla juz tak daleko, ze mozna dzisiaj
taczyé ze soba poszczegdlne elementy, bez jakiegokolwiek
sladu na powierzchni zewngtrznej, co jest rzecza specjal-
nie wazng przy budowie karoseryj samochodowych ze stali.
Zbiorniki si¢ przewaznie Ifukiem elekirycznym.
wzglednie za pomoca spawania atomowego, Obie te me-
tody spawania sa zupelnie zautomatyzowane, przez co szew
jest idealnie réwnomierny. Za pomoca spawania laczy sie
juz dzisiaj stale o wytrzymalosci 70—80 kg/mm?

spawa

Oszczednosé tworzywa i wzrost wytrzymalosci i pewnosci
konstrukcji.

Na Wystawie berliniskiej pokazano naocznie, jak ogromna
role spelnia stal, a specjalnie stal szlachetna, zwlaszcza o ile
jest celowo i umiejetnie uzyta, Pozwala na zaoszczedzenie
nie tylko duzej ilodei zelaza, ale procz tego zwieksza ko-
losalnie wytrzymalosé i pewno§é wykonanych konstrukeyj.

Na zbiorowym stoisku Grupy Producentéw Stali Szla-
chetnych, pokazano np. czgsci konstrukcyjne silnika, ktéry
zrobil 140000 km bez Zadnych napraw, a stan tych czedci
jest zupelnie bez zarzutu. Na jednej z tablic podano, ze
np. firma Opel, przez wprowadzenie stali szlachetnych
i konstrukcyj lekkich spawanych do budowy swych samo-
chodéw, zaoszczedzila w samym tylko roku 1937 ok. 10 000
tonn stali,

Wspélpraca przemystu samochodowego, hutniczego i nauki.

Ten olbrzymi postep, z jednej sirony oszezgdnodei na
materiale, a z drugiej — na zwiekszeniu wytrzymatosci po-
jazdéw mechanicznych, jest jednak tylko mozliwy przy naj-
§ciélejszej wspélpracy przemystu samochodowego z prze-
myslem hutnicznym przy silnym oparciu o nauke i bada-
nia naukowe, co wlasnie ma miejsce w Niemczech, a czego
dowodem naocznym bylo tak powazne, wspblne wystapie-
nie producentéw stali szlachetnej na tegorocznej Wystawie
samochodowej w Berline.

Sprawozdanie Instytutu Badan Drogowych w Anglii

N iedawno ukazato sie 5-te sprawozdanie Instytutu Ba-
dan Drogowych (Road Research Board] w Anglii za
czas od 1 kwietnia 1936 r. -do 31 marca 1937 r, dolyczace
badan nad ulepszeniem drég.

Instytut ten przeprowadza badania w trzech kierunkach:
budowy drég, utrzymania ich i ulepszenia specjalnych apa-
ratow do tych badar.

W pierwszym dziale budowy drég prowadzono w dal-
szym ciagu dokladne badania mad materialami bitumicz-
nymi, Mierzono mianowicie wytrzymalo$é na zginanie, roz-
ciaganie i §ciskanie szeregu prébek mieszaniny piasku, tlucz-
nia i materialéw wiazacych bitumicznych. Badania te po-
miedzy innymi wykazaly, Ze probki te otrzymuja maximum
wytrzymaloéei po 30 do 50 dni. . : .

W dziale utrzymania drog jednym z najwazniejszych ba-
dan bylo badanie nad $lizganiem i zarzucaniem samochodéw.
W tym celu na drogach o réinych rodzajach nawierzchni
prowadzono nastepujgce badania, Cze§é drogi smarowano
farba, puszczano potem po niej samochéd normalnie ob-
ciazony, ktérego kota byly dokladnie oczyszczone. Bezpo-

srednio potem przepuszczano ten samochéd przez czysty
papier, na ktérym on zostawial dokladna odbitke zetknig-
cia si¢ opony kola z nawierzchnig.

Dos$wiadczenia wykazaly, ze istnieje zaleino$¢ pomiedzy
glizkoscia drogi a iloscia punktéow stycznych kola z na-
wierzchnia, jak r6wniez z ogélng powierzchnia dotyku. Te
oddzielne punkty stycznosci na drodze otoczone sg dolkami
lub kanalikami, ktore zapelniajg sie woda podczas wilgotnej
pogody. Jezeli te kanaliki majg taki ksztalt i tak sa roz-
mieszczone, Ze przy przejéciu kota woda z nich jest wyci§nie-
ta, wowczas opona kola zaptebia sie w kanalik lub dotek
i przyleganie kola jest dobre. Jezeli jednak zagltebien'a
sa tego rodzaju, Ze przy przej$ciu kola woda nie moze byé
usunigta, gpona opiera sig na powierzchni w. wiekszej. qze
éci mokrej, a wigc $liskiej, przez co niebezpieczenstwo za-
rzucenia zwieksza sie,

Instytut wyciagnal z tego wniosek, ze dla zmniejszenia
niebezpieczedstwa zarzucenia konieczne jest, aby po-
wierzchnia zetknigcia sie opony z droga byla jak najwiek-
sza i aby ta opona poprzedzielana byla mozliwie duza ilo-
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§cig cienkich rowkéw, dzielaca powierzchmie nosna opony
na duza ilo§é oddzielnych matych plaszezyzn.

Précz tego §lisko§é drég badana byla przy pomocy spe-
cjalnego samochodu, Badano pomigdzy nawierz-
chnig z kostki tréjkatnej wykounanej z zelaza lanego, o dlu-
gosci boku 28 cm z rowkami prostopadhymi do lkierunku
ruchu. Stwierdzono, ze wystepy na tych kostlach stosun-
kowo szerokie i §liskie wywoluja znacznie mniejsze tarcie,
niz zwykle szosa. Spélczynnik sliskosci na tej nawierzchni
podczas wilgotnej pogody wynosit 0,3 dla szybkosci 8 km/
godz i 0,26 dla szybkosci 48 lkm/godz. Naogél mozna po-
wiedzieé, ie nawierzchnia majaca spolczynnik 0,5 lub wie-
cej przy szybkosci 48 km/godz jest dostatecznie szorstka,
ady spétczynnik 0,2 i mniejszy wskazuje, ze droga jest $liska
i niebezpieczna, _

Badana byla réwniez nawierzchnia z kostek drzewnych,
w kiére wgnieciona byla walcem cienka warstwa zwiru.
Okazalo sie, ze spolczynnik $liskosci wynosi tylko 0,63 dla
szybkosei 8 km/godz i 0,23 — dla szybkosci 48 km/godz

Réwniez stwierdzono, Ze nawierzchnia z kostek granito-

‘nnymi

wych, majgca wypelnione szczeliny zaprawa cementowa,
daje znacznie wigkszy stopien bezpieczeristwa, niz taka
sama nawierzchnia, lecz majaca szczeliny zalane aslaltem.

W omawianym okresie sprawozdawczym wykonano po
raz pierwszy badania nad §liskoscia drogi przy szybkosciach
wigkszych niz 48 km/godz az do 80 km/godz i stwierdzomo,
%e dla wiekszosci nawierzchni wspéfczynniki $liskoéci pra-
wie sie nie zmieniaja przy szybkoscach od 48 do 80 km/godz
z wyjatkiem kilku tylko nawierzchni, dla ktorych wspétczyn-

NOWOSCI TECHNICZNE

Szklo jako material zastepczy.

Z waznym zagadnieniem surowcéw przemysiowych
wigZze sie $ci§le sprawa nowych tworzyw zastepczych pochg-
dzenia krajowego, ktére moga zastapi¢ metal w wielu galg-
ziach przemysfu, Niemcy, jak wiemy, zrobity w tym kierun-
ku b, duze postepy. Tworzywem, ktére moze zastapié¢ w réz-
nych dzialach techniki z powodzeniem metal, jest szklo,
Znajduje ono przede wszystkim duze mozliwosci zastosowa-~
nia w przemyé$le chemicznym, Nalezy tu wymienié np. pa-
newki cze$ci maszyn (rys. 1), pracujace w roztworach kwas-
nych i lugach i wiele innych, Przemyst druciany stosuje szklo
do walcow stozkowych, réznych rodzajow rolek i t. d.
W przemysle filmowym uzywa sie szkla miedzy innymi do

Rys. 1. Panewki szklane

wyrobu rolek. Przemyst ceramiczny postuguje sie dyszami
szklanymi do wyrabiania rur i pretéw porcelanowych, a prze-

mys! ofwietleniowy uzywa na szeroka skale szkla, jako

nik ten zmniejsza sie, a wige niehezpieczeristwo zarzucenia
zwieksza sie wydatnie,

Nier6wnos$¢ nawierzchni badana byla przy pomocy znacz-
nie ulepszonego aparatu. Aparat ten mierzy odrazu na ca-
tej szerokosci drogi wszystiie niedokiadnosci wigksze niz
5 mm i sumuje je. Suma tych niedokladnosci daje pojecie
o stanie nawierzchni., Stwierdzono, ze dla dobrych na-
wierzchni suma wszystkich zaglebien wynosi 1,2 do 1,35 m
na 1 kilometr, Naogé! gléwne drogi maja sume zaglebien
1,6 do 4,0 m na 1 kilometr. Na zlych drogach suma ta wy-
nosi 8 do 12,5 m na 1 kilometr.

Aparat ten przy pracy posuwa Si¢ z szyblkoscia 1000 —
1100 m na godzing. Przy przejezdzie na inne miejsce ba-
dan aparat moze posuwaé sie z szybkoscig 13 do 16 km/
godz,

Dla sprawdzenia dokladnodei aparatu wykonywane byly
po kilka razy pomiary na tych samych odcinkach drogi
i rezultaty byly prawie identyczne.

W zwiazku z badaniami trwalosci nmawierzchni zastoso-
wano aparat mierzgcy stopiei wilgotnodci nawierzchni t. zw.
wwet read cloack”.
nicy oporéw elektrycznych w

Dzialanie aparatu oparte jest na réz-
zaleznodei od zawartuvici
wody w mawierzchni drogi,

Dla drég betonowych badano zastosowanie wibratoréw
przy wykonywaniu nawierzchni, Réowniez badano zastoso-
wanie uzbrojenia w betonie i stwierdzono, ze moze to dac
bardzo dobre rezultaty.

J. CE.

twiorzywa zast¢pujacego melal, do wyrobu czeéci lamp, zy-
randoli i wielu innych. Czgéci te wyrablane sg ze szkla pra-
sowanego i barwione na rozne kolory. Nawet takie czesei
do oswietlania, ktére laczone sa $rubami, wytlaczane sy ze
szkla,

Takie wielostronne zastosowanie szkla jako tworzywa,
stalo sie mozliwe dzieki nowoczesnej sztuce obrébki szkia
przy pomocy mnarzedzi z twardych stopéw. Mozemy wige
obecnie wiercié w szkle otwory, jak réwniez frezowaé je.
Nakretki i $ruby wyrabiane sa na tokarkach z pretéow szlla-
nych, czy tez rur szklanych (rys. 2). Do wiercenia otworéw
w cienkich plytkach szklanych stosuje si¢ np. wiertlo z na-
sada sprezysta i ostrzem z lwardego metalu, ktérego kal
wierzcholkowy wynosi 30° otwory grubszych ply!l szklanych
~— 3 do 4 mm — korzystnie jest wierci¢ wiertlem z katem
60". Toczone walce dwudzielne obrazuje rys, 3.

.

Rys. 2. Sruba ze szkla z gwintem wewn.-

Szlifowanie szkla, robienjie ornamentéw na szkle, mozZna
réwniez uzyskaé przy pomocy narzedzi z twardych stopow
Kilka takich wzoréw przedstawia rys, 5.
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Obrébka szkla narzedziami z twardych stopow odbywa sig
na mokro; zazwyczaj we wszystkich przypadkach do obrébki
wystarczy woda, jednak przez terpentyny
powierzchnia lepiej si¢ obrabia. Jeszcze lepsze rezultaty
uzyskuje sig, stosujac do obrébki mieszanine, zawierajacy
20% oleju rzepakowego i 80% nafty,

zastosowanie

Rys, 3. Walec szklany dwudzielny
(zastosowanie w przemyéle papierniczym).

Rury szklane Gléwna dziedzina zastosowania
szkla, to uzywanie go do réznych celéow w postaci rur, kto-~
re coraz wigcej zastepuja stosowane dotychczas tego rodzaju

rury olowiane, mosiezne, brazowe, cynowe itp, Proby wytrzy-

UG T ]
e

Rys. 4. Przedmioty szklane obrabiane narzedziami
z twardych stopow.

malodci takich rur, przeprowadzone przez Instytut Badania
Materialéw (Materialpriifungsamt) w Berlinie-Dahlem?), wy-
kazaly, ze posiadaja one wiele cennych wlasnosci mecha-
nicznych. Rury o érednicy 11 mm i gruboéci $cianki 1,5 mm,

v

Rys. 5. Czedci szklane frezowane.
wykonane ze szkla specjalnego, ktére na rynku handlowym

1} Por, ,Maschinenbau”, t. 17, str, 28

znane jest pod nazwa ,Apparatenglas 424", wykazaly wy-
trzymato$é srednig na Sciskamie 108 kg/cm® Proéba wytrzy-
malosci na ci§nienie wewnetrzne data $§redni wynik od 46 at.
Dla wykonania préby wytrzymaltoéci na zmiany temperatury
nalano do rury wody w temperaturze pokojowej, poczem
poddano jg ci$nieniu 5 at, a mastgpnie zanurzono w kapieli
gliceryny o temperaturze 150° i zmieszano, Wszystkie rury
wytrzymaty te prébe z wynikiem dodatnim.

Niektére rodzaje nowoczesnego szkla, jak wykazaly ba-
dania, wykazuja juz tak duza wytrzymalo§é na probe ude-
rzenia, Ze uderzenia, ktére przy przewodach metalowych
wywolujg juz widoczne odksztalcenia, nie powoduja zad-
nych zmian na rurach ze szkla tego gatunku, Oprécz tego
wynaleziono i opracowano juz technicznie odpowiednie
srodki, ktore jak najdalej zabezpieczaja takie rury szklane
przed ewenlualnym rozbiciem.

R

Zanieczyszczenie powietrza przez spaliny silnikéw
Diesel‘a.

Wobec rozpowszechnienia si¢ napedu autobuséow i samo-
chodow cigzarowych przez silniki wysokoprezne zasilane ro-
pa, a w szczegblnosci wskutek wprowadzenia autobuséw o tym
napedzie do komunikacji miejskiej cielkkawa rzecza jest zana-
lizowanie, czy stusznie sa zarzuty stawiane silnikom Diesel'a,
ie spaliny wydzielane nie sg szkodliwe dla zdrowia ludnosci.

Sadzi sie naogél, ze poniewaz spaliny silnikéw Diesel’a
sy bardziej nasycone dymem, niz gazy spalinowe silnikéw
benzynowych, ktére sa bezbarwne, lub prawie bezbarwne, mu-
sza one zawiera¢ wigce] tlenku wegla, i dlatego tez sa bar-
dziej szkodliwe. Takie ujecie sprawy byloby zupelnie bledne.

Analiza gazéw wydechowych silnikéw Diesel'a daje bo-
wiem wyniki do§é nieoczekwane, a mianowicie wykazuje
znacznie mniejsza zawarto$¢ tlenku wiegla w, spalinach silni-
kéw wysokopreznych niz bemzynowych, co na pierwszy rzut
oka moze sig wydawaé paradoksem. Jednakze spaliny silni-
kow Diesel'a zawierajg jeszcze inne domieszki, jak dwutlenek
siarkawy 1 siarkowy oraz niejednokrotnie znaczne ilosci
dymu.

Nie wdajac sig¢ w szczegdly dosé skomplikowanych analiz
chemicznych przytoczymy nizej krétkie sprawozdanie z préb
przeprowadzonych w Laboratorium Miejskim w Paryzu, opu-
blikowane w ,,Génie Civil" z dnia 5 marca 1938 r.

Warunki préb silnikéw Diesel’a.

Badania byly przeprowadzone w réznych warunkach, przy
czym postugiwano sig trzema typami silnikéw Diesel’a o pra-
wie Ze jednej i tej samej mocy:

1) Silnik Baudoin, 4-suwowy, 2-cylindrowy posiadajgcy

komory spalania wewnatrz tlokéw, o nominalnej mocy
16 KM przy 1000 obr/min, rozchodujacy w tych warun-
kach- 190 g do 210 g na 1 KM/godz. Przyspieszenie
wirysku stale, .
2) Silnik C. L. B.-Berry, 2-suwowy, 2-cylindrowy o tlo-
kach przeciwbieinych, z pompg przewietrzajaca cylin-
dry, o mocy 20 KM przy obrotach normalnych 1200
obr/min spozywajacy 200 §/KM godz. PrzySpieszenie
stale. Rura wydechowa specjalmie przystosowana dla
pracy w kopalniach zawierajacych gazy wybuchowe.

3) Silnik Lorraine, 4-suwowy, 2-cylindrowy, komora

wstepna i wiryskowa w glowicy. Moc 25 KM przy nor-
malnej pracy 1100 obr/min, spozywajacy w tych wa-
runkach 200 g/KM godz. Regulacja przyspieszenia
wirysku posiada 3 stale polozenia,

Powyzsze trzy silniki byly uruchomiane na wolnych obro-
tach, przy normalnym obciazeniu, przy obciazeniu 20—25%
oraz z przecigzeniem 10%.
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Starano sie przy tym zanalizowaé miedzy bardzo licznymi
przyczynami dymienia przede wszystkim nastepujace: zuzy-
cie iglicy wtryskowej i jej gniazda, co z powodu trudnosci
technicznych zostato zastapione zmniejszeniem ci§nienia wtry-
sku; rozregulowanie przyépieszenia wtrysku; zuzycie pompy
wtryskowej i jej zaworéw, zuzycie cylindréw i prerscieni tlo-
kowych; nadmierne smarowanie. .

Poniewaz rodzaj paliwa i smaru mogl wplywaé na sklad
gazéw spalinowych, préby byly wykonywane przy zastoso-
waniu jako paliwa olejow nastepujacych:

1) oleju gazowego $redniego (d = 0,860) o zawarto$ci
0,24% siarki, odpowiadajacego warunkom technicznym
kolejowym;

2) oleju gazowego z Iraku w dobrym gatunku (d = 0,836)
o zawarto$ci 0,989 siarki;

3) oleju gazowego Venezuela w gorszym gatunku o zawar-
tosci siarki 0,90%.

Jako smar stosowano oleje zalecone przez konstruktorow

silnikéw, a wige Mobiloil D, T. E. dla silnikéw Baudoin
i Lorraine oraz Castroil XL. dla silnika C. L. M. — Berry.

Analiza gazéw wydechowych.

Pobierano jednoczesnie po 3 prébki tych gazéw za pomoca
3-ch rurek umieszczonych na rurze wydechowej. Badano za-
wartoéé tlenku wegla, kwasu weglowego, oraz dokonywano
préby na t. zwi. catkowita zawartosé dwutlenku wegla, t. zn.
ilos¢ dwutlenku wegla, jaka otrzymuje sie po spalenin w nad-
miarze tlenu wszystkich czesci statych, pltynnych i gazowych
nie zupelnie spalonych. Te ,niedopatki” stale i ptynne byly
zatrzymywane za pomoca filtra ze specjalnej bawelny hygro-
skopijnej. Gléwne skladniki niedopalone stanowig kropelki
niespalonego paliwa oraz bogate w wegiel weglowodory two-
rzace sadze.

Siarka zawarta w paliwie przechodzi naprzéd w bezwod-
nik siarkowy SO,; nastepnie w obrebie przewodéw wydecho-
wych, gdzie temperatura waha si¢ miedzy 250"—480" — ulle-
nia sie mniej lub wigcej, w zaleznosci od typu i obrotow
silnika, przechodzac w bezwodnik siarkowy SO,.

Poniewaz ostatecznie cala ilo§¢ bezwodnika SO, zamienia
si¢ na SO,, a nastgpnie na kwas siarkowy H,SO, i w tej wla-
$nie postaci jest szkodliwy dla zdrowia — w badaniach
uwzgledniono przede wszystkim analiz¢ ilosciowa SO, Ilogé
siarki w ten sposéb znaleziona jest zreszta proporcjonalna
do iloéci wykrytej bezposrednio w paliwie i do ilosci spo-
zytego paliwa.

Aldehydy i kwasy organiczne, ktére sie stale wytwarzaja,
przyczyniajg si¢ niewatpliwie w pewnej mierze do nadamia
gazom wydechowym ich charakterystycznego zapachu. Ze
wzgledu na bardzo nieznaczng domieszke tych substancyj nie
oznaczono ilo$ciowo ich zawartosci, Nalezy réwniez zwrécié
uwage na fakt, ze gazy zawierajace siarke pod postacia SO,
maja o wiele bardziej ostry zapach od gazéw zawieraja-
cych SO,

Zawartos¢ tlenku wegla jest przewaznie mniejsza niz
1%/, a nawet 0,5%/,, przy normalnej pracy silmka nieprze-
cigzonego i moze osiagnaé co najwyzej 1%, 0,38% i 0,32%
dla kazdego z trzech badanych silnikéw w warunkach anor-
malnych i po rozregulowaniu. Zawarto$é wynoszaca 1%
tlenku wegla musi byé zatem uznana za maximum maximo-
rum. Zawarto§é ta jest jeszcze. znacznie mniejsza od za-
wartosci tlenku wegla w gazach wydechowych silnikéw
benzynowych, ktére pracuja przewaznie na bogatej mieszance
i przy oblitym smarowaniu. Ten wynik byl najzupetniej nieo-
czekiwany.

Cechg charakterystyczna gazéw wydechowych silnikéw
Diesel’a jest wiec stosunkowo nieznaczna zawarto§é tlenku
wegla przy znacznej zawarto$ci dymu i dwutlenku siarki.
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O ile dym wydziela sig obficie i staje sie czarnym, wskazuje
to zawsze na zly stan silnika lub jego przeciazenie. Ostry za-
pach gazéw i zawartos¢ SO, tym slabiej daja sie odczuwaé,
im silnik jest bardziej przeciazony, a to z powodu wzrostu
temperatury, Przewaznie zapach jest wyraznie ostry, tylko
wtedy gdy zawarto§é siarki w paliwie jest znaczna. Ostatecz-
nie wiec analizy chemiczne wykazuja, ze przy uzyciu paliwa
o malej zawartoéci siarki — jedynym szkodliwym i przy-
krym skladnikiem gazéw spalinowych jest dym pochodzacy
z czesci niespalonych.

Préby oczyszczania gazéw wydechowych.

W zwiazku z tym powstaje zagadnienie usuwania dymu ze
spalin silnikéw. Préby przeprowadzone w Niemczech z zasto-
sowaniem dwutlenku manganu, ktéry w wysokiej temperatu-
rze posiada wlasnosci silnie utleniajace, nie daja, o ile wia-
domo, zadowalajacych wynikéw. Niejednokrotnie prébowano
juz nie tylko zastosowaé calkowite spalanie czesci statych,
ale réwniez prébowano utleniaé tlenek wegla na kwas we-
glowy, co jednak w zastosowaniu do silnikéw napedzajacych
pojazdy mechaniczne okazalo si¢ niepraktyczne.

Inna metoda, ktéra podaje ,,Génie Civil” polega na oczy-
szczeniu gazéw spalinowych przez plokanie ich w wodzie,
a nastepnie przez filtrowanie za pomoca wegla aktywowa-
nego, Oczyszczenie jest jeszcze doskonalsze, jezeli do wody
doda¢ wapna lub weglanu sodu, t. j. produktéw bardzo ta-
nich. Ostatecznie za§ w celu osiagnigcia bezbarwnosci i bez-
wonnos$ci prawie zupelnej wystarczy pldkanie uzupelnié jesz-
cze wspomnianym wyzej fillrowaniem za pomoca wegla akty-
wowanego. Zaréwno plékanie jak i filtrowanie musi sie od-
bywaé na zimno, tym wigcej, 2e wegiel aktywowany traci po-
trochu swe wilasnosci w miar¢ wzrostu temperatury i spala
sie juz w temperaturze 250°. Na zimno natomiast wegiel ak-
tywowany zaczyna (racié swe wiasnoéci chlonne dopiero po
uplywie dluzszego okresu czasu, a wigc mdglby znalezé za-
slosowanie praklyczne, Wymiana wegla aklywowanego mie-
scilaby sie wéwczas w ramach normalnej obstugi wozu,

Ponad to zdaje si¢ mozliwym zastosowanie do$é latwo
wykonalnej regeneracji w temperaturze 300" bez dostgpu po-
wielrza przy utracie zaledwie 15—20% ciezaru.

W praktyce nalezatoby zastosowaé pomigdzy pltéczka wod-
mng a filtrem weglowym specjalny osadnik wirowy, kiéry za-
trzymywalby krople wody unoszone z ploczki. Czgsteczki wo-
dy pozatykalyby niewatpliwie wewnetrzne przestrzenie filtra
weglowego, w razie braku takiego urzadzenia, co przyczynito-
by sie do znacznego oslabienia chionnosci wegla aktywo-
wanego. '

Dodatek weglanu sodu lub wapna do wody zapewniltby po-
nadto calkowite zobojgtnienie kwaséw organicznych, a pierw-
szy z tych produktéw wiazatby réwniez aldehydy zawarte
w gazach spalinowych. Wapno jest ma ogél mniej skuteczne,
szczegblnie po znacznym nasyceniu dwutlenkiem wegla, co
daje sie do§é wczesnie zaobserwowad.

Po przeptékaniu gazéw spalinowych zapach ich jest bardzo
staby i przypomina raczej zapach substancyj oczyszczajacych
zastosowanych do plékania. Zrozumiatym jest, ze tlenek we-
gla nie zostalby ani utleniony, ani pochtoniety przez tego ro-
dzaju aparature oczyszczajaca.

Zawarto§¢ bezwodnika siarkowego SO, ktéry si¢ wydziela
przy uzyciu wigkszosci paliw, jest tak znaczna, iz nie wolno jej
pomija¢. Wedlug danych Laboratorium Miejskiego w Paryzu
olej gazowy z Iraku wydzielit w ciagu godziny 120 graméw,
przy czym zawarto$é siarki w tymze oleju wynosila 0,98%.

Olej gazowy, stosowany do napedu wagonéw motorowych
na kolejach francuskich o zawartosci 0,24% siarki, wydzielit
w tych samych warunkach 30 graméw. W obu wypdkach do
préb zastosowano silnik Lorraine,
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Wyniki powyzsze wykazuja konieczno$é udoskonalenia  benzyny w ilosci 50 do 60 litréw. Rozchéd smaréw wynosi
i praktyeznego zastosowania urzadzen do oczyszczania gazéw 0,4 litra na 100 km, czyli o 50%
spalinowych w tych wszysikich wypadkach, w ktérych sto-  benzynowym. Rozchéd wody dla
suje si¢ paliwo o znacznej zawartosci siarki.

mniej, niz przy napedzie
niezbednego domieszania
pary do gazu wynosi przecigtnie 40 litrow na 100 km.
Inz. J. P. Dopelniania zapasu wegla drzewnego dokonywa kie-
rowca przez otwdér w dachu wozu, Przy obecnych cenach
Doswiadczenia z autobusami napedzanymi gazem paliwa koszt materialéw pednych na 1 km, bez uwzgled-

ssanym z wegla drzewnego. nienia ulg podatkowych dla wozdéw napedzanych paliwem
Dazac do zastapienia wwozonych z zagranicy materia- pochodzenia krajowego, wynosi o 55%, a z uwzglednie-
16w pednych materialami krajowymi, technicy niemieccy niem tych ulg przy 50000 km przejechanych w ciagu roku
dokonywaja obecnie szeregu wyczerpujacych prob. Miedzy — © 65% muiej, niz przy napedzie benzyng. Oszczednosé
innymi, Berliniskie Towarzystwo Komunikacyjne przepro- la zmniejsza si¢ coprawda o dodatkowe koszty obstugi
wadza préby z autobusami napedzanymi gazem ssanym | czyszczenia, oraz oprocentowania generatora.
z wegla drzewnego. ' Obstuga i czyszczenie generatora sa zalezne od odle-
Autobus jest trzyoosiowy, z szesciocylindrowym silni- glodet, jaka woéz codziennie przebywa. Przy przejechamej
kiem N. A. G. Ciezar wozu wynosi 9600 lg pojemnosé D& dobe odlegtosci 200 km nalezy codziennie usuwaé z ge-
za$ 52 miejsca, z czego 30 do siedzenia, a 22 do siania, Deralora popidt i dwa razy tygodniowo Zuzel, a z pray-
Generator jest ustawiony na tylnej platformie, obok przy- rzadéw do czyszezenia gazu — codziennie popiol; précz

rzadu dla przedwstepnego suchego czyszezenia gazu; w  te€0 naleiy codziennie przeplukiwaé woda przyrzad do
tyin samym pomieszczeniu znajduje sie zbiornik zapasowy mokrego czyszczenia gazu i raz na tydziej odnawia¢ olej
na 75 kg wegla drzewnego, Przyrzad dla mokrego czy- W filtrze. Co dwa tygodnie trzeba przeptukiwaé przewody
szczénia gazu (filtr wodny i olejowy) jest wbudowany w  gazowe woda.

pomieszczeniu kierowcy, na miejscu dawnego zbiornika. Berlidskie Towarzystwo Komunikacyjne zamierza pré-
Calkowity ciezar generatora w stanie gotowym do ru- by, rozpocz@e z gazem ssanym z wegla drzewnego, roz-

chu wynosi 700 kg. Dodatkowe o obciazenie wozu jest szerzy¢ na inne paliwa slale i na réine systemy genera-

zréwnowazone strata 8 miejsc do stania na platformie; torow. (Verkehrstechnik, 25V.37, Nr. 10).

oprécz tego odpada zbiornik paliwa cieklego, o objetosci Inz. J. F.

150 litréw. Dla rozruchu silnika i dla wypadkéw nieprze-
widzianych ustawiony jest maly zbiornik zawierajacy 10 li-
e e ! KRONIKA PRZEMYSLOWA

Uruchomienie i obsluga gazowni sa stosunkowo pro- .
ste. Wazne jest, aby przewody dla gazu byly najzupelniej Ilo$¢ pojazdéw mechanicznych w Polsce.
szczelne, gdyz silniki napedzane gazem ssanym sa bardzo
czule na dostep powietrza. Czas potrzebny na podgrzanie

Podany nizej wykres przedstawia statystyke pojazdéw

mechanicznych wedtug danych oficjalnych za okres od 1925
do chwili wystapienia gazu zapalnego wynosi 10 do 12 mi-  {o 1938 roku.

nut. Celem oszczedzania baterii uskutecznia sie rozruch Jak z niego wynika, przyrost ilogci pojazdéw mechanicz-

za pomocg benzyny. nych datuje si¢ od roku 1936, osiagajac w dniu 1 stycznia
Przysipieszenie przy rozruchu wynosi 04 m'sek® (przy 1938 roku stan 44 240 pojazdéw mechanicznych, czyli jeden
napedzie benzynowym 0,45 m/sek.’). pojazd mechaniczny na 778 mieszkanicow.
Silnik N.A.G. o 6 cylindrach ma érednice 121,5 mm, O stanie naszej motoryzacji $wiadczy dosadnie fakt, iz

skok 160 mm, pojemnosé 11,125 litra i moc 85 KM przy nie osiagneliSmy jeszeze ilosci pojazdéw mechanicznych
napedzie benzynowym i przy 1400 obr./min; przy nape- =z 1 lipca 1930 roku, to jest sumy 47 tysigey, mimo iz wow-
dzie gazem moc jest o 20% mniejsza. Rozchéd wegla drze-  czas réwniez motoryzacja znajdowala sie u nas na pozio-
wnego na 100 km wynosi 85 kg, co odpowiada spozveiu  mie kompromitujacym. Bezwzgledny przyrost samochodéw
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osobowych za ostatnie dwa lata wyraza sie cylra ok. 5700
samochodéw, podnoszac ogolng ilosé samochodéw osobo-
wych z 13862 w roku 1936 do 19500 w roku biezacym.
Faktyczny doplyw samochodéw osobowych, nowych, na ry-
nek krajowy byl w tym okresie znacznie wyzszy, lecz czgsé
tego po.-;zl'a na pokrycie powazunego ubytku samochodéw zu-
zytych, ktore zostaly wycofane z obiegu.

Samochody cigzarowe, a zwlaszcza autobusy, wykazujg
bardzo nieznaczny przyrost, co jest w giownej mierze wy-
nikiem niedostatecznej sieci drogowej i [atalnego stanu
drog na wielu nawet najwazniejszych szlakach komunika-
cyjnych.

Na zbyt powolny przyrost pojazdéw mechanicznych w du-
zym stopniu maja wplyw nadmiernie wygérowane koszty
utrzymania pojazdéw mechanicznych, zwlaszcza za$§ cena
benzyny i olejow.

Zwiekszony zbyt samochodéw nowych, datujacy sie od
roku 1936 i stale wzrastajgcy w dalszym ciagu, zostal spo-
wodowany szeregiem ulg dla nowonabywcéw, jak np. po-
traceniem sum wydalkowanych na samochéd od ogolnego
dochodu rocznego, obnizeniem oplat drogowych od samocho-
déw zarobkowych i t. p. W roku biezacym ma wej§é w zycie
ustawa o potracaniu z podatku dochodowego, wnoszonego

do Skarbu ‘Panstwa, 20% ceny samochodu.
]

Rozwéj Swiatowej produkcji samochodowe;j.

Swiatowa produkcja samochodéw wyniosta w r, 1936 5¢/,
milion. samochodéw i ciagle jeszcze znajduje si¢ ponizej po-
ziomu z r, 1929, w ktérym to roku osiagnela ona swéj szexy-
towy punkt rozwoju, dochodzac prawie do 614 milicn. samo-
chodéw. Od r. 1932 rozpoczyna sig systematyczna odbudowa
i rozbudowa przemyslu samochodowego, ktéra niewatpliwie
doprowadzi do przekroczenia poziomu z r. 1929. Poziom ten
w latach kryzysu, gdy produkecja spadta do 2 milion., ucho-
dzil za nieosiagalny jeszcze w ciggu dlugiego okresu. Szcze-
gotowe dane statystyczne, ktére dajg obraz rozwoju stosun-
kow w gléwnych osrodkach przemystu samochodowego, za-
wiera poniZsze zestawienie,

Rok 1929 1932 1933 1936
St. Zjedn. 5358400 | 1370 790 | 1 920 100 | 4 454 500
Kanada 263300| 60800| 65900| 162400
Francja 260000 171000] 191900( 144 000
Anglia 239800| 232700 286300( 461300
Niemecy 127500| 51700 105500 301700
Italia 54130| 29100| 42000 42000
Czechostowacja.| 14700 136001 10000]/ 12000
Austria 9100 2400 1 600 3600
Szwecja . 1 800 3000 3000 4100
Japouia 215 675 1 800 9600
Rosja 1700 26800 49700 136600

Razem 6342 700 | 1 966 500 | 2 681 000 | 5 786 000

Stany Zjednoczone reprezentuja 4/, §wiatowej produksji
samochodéw, reszta swiata zaledwie /.. Produkcja angielska
zbliza si¢ do cyfry V4 milion., tuz za Anglig idg Niemcy, kté-
rych prdukcja wzrosta z 127500 samochodéw w r, 1932 do

301700 wi r. 1936 i wzrasta w dalszym ciagu prawie w tym -

samym tempie, Bardzo powainy wazrost wykazuje Rosja,
ktorej udzial w éwiatowej produkecji wyrazal sie w r, 1929
znikoma cyfra 1706 samochodéw, a w r. 1936 juz cyfra

*JwDer Deutsche Volkswirt" z dn 1811,
1938 r, '

136 000 samochodéw. Rosja zajefa w r. 1936 6 miejsce po
Ameryce, Anglii, Niemczech, Kanadzie i Francji. Natomiagt
Italia nie uzyskala powazniejszych wymikéw, jej przemyst
samochodowy jeszcze mie osiagnal poziomu przedkryzysowe-
go i wykazuje pewna stabilizacje. Produkcja japoriska, mi-
mo wynikéw liczbowych (z 215 do 9 600) jest ciagle jeszcze na
szarym koncu, co tlumaczy sie poczesci warunkami tereno-
wymi. Procentowo wzr6st udziat Niemiec z 2% w r. 1929 do
52% w r. 1936, Anglii z 3,75% w r. 1929 do 8% w r. 193¢,
Ameryki zmalal z 85% ww r 1929 do 78% w r. 1936,

a, b.
ISRS—
Ustawowe zabezpieczenie maszyn przez
wytwércow w Polsce i zagranica.

1-go pazdziernika ub. r. weszla w zycie w Polsce pier-
wsza ustawa o zabezpieczeniu maszyn przez wytwoércéow.
W my$l lej ustawy maszyny rolnicze i w gospodarstwie
lesnym, nabyte po tym dniu lub urzadzenia techniczne, wy-
konane po tym terminie, powinny posiadaé potrzebne osto-
ny i zabezpieczenia, Poza Polska odpowiednie ustawy wy-
daly mnastepujace kraje. Najwczedniej wprowadzila ustawo-
we zabezpieczenie maszyn Dania, posiadala je bowiem przed
rokiem 1929, w kitérym zagadnienie to zjawilo sie poraz
pierwszy na forum miedzynarodowym, w czasie obrad Mig-
dzynarodowej Konferencji Pracy. W ciagu okresu 1929-1937
(w r. 1937 uchwalono po raz drugi odpowiednia rezolucje
na kolejnej sesji Miedzynarodowej Konferencji Pracy)
Wielka Brytania, Niemcy i Norwegia wydaly odpowiednie
ustawy. W Wielkiej Brytanii nowe, niedawno przyjete pra-
wo o fabrykach, zawiera specjalne postanowienie zabezpie-
czenia nowych maszyn o napedzie mechanicznym, w Niem-
czech nowe przepisy bezpieczerstwa, ktére weszly w zZycie
z dniem 1-go kwietnia 1934 r. przewiduja, Ze pracodaweca,
zamawiajac nowa maszyne, obowigzany jest zaznaczyé, iz
maszyna ma by¢ doslarczona z zabezpieczeniami ochronnymi;
w Norwegii ustawa z r, 1936 przewiduje, ze konstruktorzy
i sprzedawcy maszyn moga dostarczaé maszyny lub ich
czescei tylko wéwezas, gdy tryby, noze lub inne niebezpiecz-
ne czeg$ci sa zaopatrzone w odpowiednie ochrony. Poza tym
we Francji i w Stanach Zjednoczonych komisje obraduja
nad tym zagadnieniem. Pomys$lny rozwéj tego dzialu usta-
wodawstwa ochronnego w gléwnych krajach przemystowych
pozwala oczekiwaé -— pisze Jozef Zagrodzhi w ,Pracy
i Opiece Spolecznej" 1938 (marzec) — ze wkrétce wszedzie
bedzie obowiazywal zakaz wypuszczania na rynek maszyn
niezabezpieczonych, Zaznacza jednak autor, Ze nie wystarczy
wydanie przepiséw. ,Nalezy w porozumieniu z zainteresowa-
nymi galeziami przemystu opracowa¢ i ujednostajni¢ w gra-
nicach mozliwosci wzory i typy zabezpieczes i ochron. Po-
nadto musi istnieé placéwka doswiadczalna, ktéra bedzie
miata zlecone badanie i orzekanie o praktycznosci i sku-
tecznoéci zabezpieczedn i ochron.. ,gdyz Zle i niedbale
wykonane i zastosowane zabezpieczenia raczej zwiekszajg
a nie zmniejszaja mozliwoéci wypadkéw przy pracy”.

a. b.

]
Eksport przemystu metalowo-przetwérczego
w r. 1937, :

W ciagu ostatnich 4 lat eksport przemysiu metalowo-
przetworczego, ksztaltowal sie jak nastepuje:

s T
1934 11 685 10 318
1935 19 350 11 369
1936 15 219 8 227
1937 26 596 14 565
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Po zalamaniu si¢ eksportu w roku 1936 nastapil w roku
1937 znowu jego wzrost do nienotowanego od lat poziomu
26 500 tys. tonn wagi i 14500 milion. 2zl wartoéci. Zasieg
terytorialny tego eksportu jest bardzo duzy, eksportujemy
bowiem wyroby metalowe do 75 krajéw. Rozklad eksportu
na poszczegolne kontynenty przedstawial sie (w r. 1937)
nastgpuiaco:

Waga Wartosé

tonn tys. zl.
‘Europa 13 395 6719
Azjia . . 5208 2 685
Afryka 2318 2065
Ameryka . . . 5600 3079
Australia . . . 14 16

Analiza szczegblowa eksportu wykazuje, ze na pierwszym
planie sa naczynia blaszane emaliowane (w r. 1937 za
3,1 milion. zt.), produkowane i eksportowane przez ,Olkusz"
S. A. w Olkuszu i ,Silesia” w Paruszowicach, gléwnie du
Indyj Brytyjskich i Holenderskich oraz brytyjskich posia-
dlo$ci malajskich.

Eksport maszyn wilékienniczych i ich czesci sktadowych,
oparty o dobrze zorganizowana produkcijg fabryk G. Jo-
sephy'ego Spadkobiercy i G. Schwabego w Bielsku, ma za-
pewnione rynki zbytu. ,Przemyst ten.— pisze Z. Lehoczky

w ,Polsce Gospodarczej' z dn. 9 kwietnia 1938 r.-— dzieki.

wysokiej technice i wytworzonym nowym typom maszyn
zapewnil sobie podstawe rozwoju i ekspansji na rynki zagra-
niczne. Kraje dazac do samowystarczalno$ci w dziedzinie
wiékienniczej dokonujs [znacznych inwestycyj”, Wywozi
sie zgrzeblarki, wilki zgrzeblace, szarparki, krosna mecha-
niczne, przaénice, samoprzaénice, i niciarki. Najwazniejszym
rynkiem zbytu na maszyny wiékiennicze byly w r. 1937
kraje: Argentyna, Jugostawia, Czechostowacja i Wegdry.
Eksport odlewéw zeliwnych zostal zahamowany przez po-
step samowystarczalnoéei krajow sasiednich, Rumunii, Estonii,
fotwy i t. d., ktére przed rokiem 1930 nie mialy whasnego
przemysiu odlewniczego. Na spadek eksportu w tej dziedzi-
nie wplynelo réwniez nasilenie ekspansji niemieckiego prze-
mystu odlewniczego, co pociagnglo za soba spadek cen eks-
portowych.

Eksport blachy pokrytej cynkiem natrafial na trudnosci
na skutek walki konkurencyjnej z grupa amerykanska, pod-
jetej przez kartel miedzynarodowy F. I A, do ktéredo na-
lezy przemyst polski, Blache cynkowana wywozila Polska
w roku ub. m, i, do Iraku, Syjamu, San Domingo i Afryki
Potudniowej. Poza tym eksport obejmowal przewody ru-
rowe, wyroby ze stali szlachetnej, wyroby kotlarskie i kon-
strukcji Zelaznej, maszyny i narzedzia rolnicze, czesci pa-
rowozéw, wagonéw i obrabiarki.

Rozwéj produkciji i zastosowania aluminium
w Niemczech,

Coraz nowe dziedziny zastosowania aluminium, o wlas-
nofciach mechanicznych doréwnywajacych w wielu wypad-
kach. gorszym stalom, przy réwnoczesnym znacznie niZszym
ciezarze, wywolaly w ciggu ostatnich lat 25 niezwykly rozwéj
produkcji $wiatowej aluminium, Gdy w r. 1910 calkowita
produkcja $wiatowa wynosita zaledwie 44000 tomn, to w
r. 1937 wykazala przeszto 10-krotny wzrost, osiagajac 470 000
tonn.

Udzial Niemiec w ogélnoswiatowej produkeji rocznej alu-
minium wynosif w r. 1910 nieco wigcej niz 2% i wyrazal sie
cyfra ok, 1000 tonn, w roku 1937 wyniost juz 27%, osiagajac

cyfre 127500 tonm, co stawia Niemcy na drugim miejscu w
tym zakresie po Stanach Zjednoczonych A. P.

Produkcja aluminium.

Produkeja Produkcja niemiecka roczna
Rok swiatowa r == etk PG ARGt
° Eh :Otc‘),:nlaocizna w tonnach - S/S,iﬁ{gg,‘;li{c"
1910 43 800 1000 2
1920 127 700 12000 9
1930 269 700 30700 11
1933 142 000 18900 13
1937 470 000 127 500 217

Tak niezwykly warost produkcjj aluminium w Niemczech
jest spowodowany coraz szerszym stosowaniem aluminium
i jego stopdw w najrozmaitszych dziedzinach techniki, a prze-
de wszystkim w przemysle metalowym i elektrotechaicznym.

Powszechnie znane | nie wywolujace watpliwosci co do
korzysci, jest coraz szersze wprowadzanie aluminium i sto-
péw lekkich do lotnictwa, zaréwno w zakresie budowy sa-
mych platowcéw, jak i wielu czedei silnika.

Nowa jednak zdobycza ostatnich lat jest rozszerzenie sie
zastosowania aluminium na wagony kolejowe, a przede wszy-
stkim samochody. Obecnie sa juz ze stopéw lekkich wykony-
wane nie lylko tanie czesci samochodu, jak karterv silnika,
skrzynki biegéw i tylnego mostu, glowice, rézme wsporniki,
ostony, pokrywy, lecz rowniez i ramy, poprzeczki, kola, bloki
cylindrowe, czesci nadwozia, a nawet i same karoserie.

Spozycie przez Niemcy rbinych metali

Spozycie w 1933 Spozycie w 1937
Metal Cigtar Objgtosé Ciezar Objetosé

w 1000 kg T w 1000 kg it |ty

Aluminfum. . | 34300 12700 | (7146500 54000 | 36
Miedz 238400 | 26800 | 35)340000| 38000 | 26
Otéw 144200 12600 | 17[240000] 21000 | 14
Cynk 148 000 | 21500 | 28 |234000| 34000 | 23
Cyna 17100 2300 3| 17000 2300 1
75900 | 100 149 300 | 100

Przyktadem tego moga byé niemieckie samochody rekor-
dowe Auto-Union i Mercedes, ktére dzieki szerokiemu zasto-
sowaniu lekkich stopéw mogly utrzymaé si¢ w granicach okre-
$lonego przepisami migdzynarodowymi ciezaru 850 kg. Duze
korzyéci daje rowniez zastosowanie blach aluminiowych na
nadwozia samochodéw uzytkowych, jak émieciarek, cystern,
polewaczek miejskich i t. p. oraz autobusow.

W roku ubieglym spozycie aluminium w Niemczech wy-
kazato bardzo znaczny wzrost, zajmujac objetociowo pierw-
sze miejsce wéréd metali niezelaznych, Powyisze zestawienie
cyfr wskazuje spozycie przez Niemcy réznych metali, wskutek
powaznych ograniczenn w Niemczech stosowania miedzi, coraz
szersze zastosowanie znajduje aluminium nawet w takich dzie-
dzinach, jak budownictwo mieszkaniowe; klamki, okucia, gal-
ki, zawiasy, porgcze i t. p., wykonywa sig obecnie z utwar~
dzanego elektrolitycznie aluminium zamiast, jak dotychczas,
z mosiadzu,

L |
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Inz, Czestaw Klarner.
w Polsce. Warszawa 1938,

Izby Przemystowo-Handlowe

Praca Inz. Klarnera ukazala si¢ jako odbitka z ,Ency-
klopedii Nauk Politycznych” i jest pierwsza w literaturze
polskiej monografia na temat przemyslowo-handlowego sa-
morzadu gospodarczego.
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Na wslepie daje autor definicje samorzadu gospodarcze-
go .ze sianowiska ohecnedgo stanu rzeczy" i podkresla, ze
wprawdzie samorzad bierze czynnv udzial w pracy ustawo-
dawezej, ale nie ma udzialu we wladzy ustawodawczej pan-
stwa., W zakresie wladzy sadowej samorzad posiada w nie-
hiérych wypadkach wylaczne prawon wskazywania kandyda-
low do sktadu cial sadowych. ,Czynnosé¢ ta — dodaje inz.
Klarner — jest jednak daleka od... wymiaru sprawiedliwodci,
ktory to przywilej pozostaje niepodzielnie w relku parstwa’.
Na marginesie tych vwag, kiére rzucaja ciekawne $wiatlo na
idee. pojawiajace sie w kierowniczych kolach samorzadn
gospodarczego w miarg jego rozwoju i rozrostu, warto przy-
pomnieé z historii spoteczno-gospodarczej, Ze byly okresy,
w ktorych samorzad gospodarczy mial wszystkie atrybuty
dzisiejszego panslwa; przykladem sredniowieczny Krakéw
rzeczpospolita wenecka, Hanza pélnocno-niemiecka i t. d.

Instytucja izb przemystowo-handlowych przyszta du nas
z Francji w okresie napoleoriskim. Plerwsze izby powstr)a
we Francji w XVII wieku za czasow Colberta, w okresie
t. zw. merkantylizmu, poza Francja dopiero na poczatku
XIX wieku. W chwili odzyskania miepodleglosci islnialy
na ziemiach polskich izby przemyslowo-handlowe we Lwo-
wie, Krakowie i Brodach {od r. 1850), w Poznamu (od
1851), w Toruniu i Bydgoszczy {od r. 1875), w Grudziadzu
{od r. 1899).

Izby pelnia funkcje opiniodawecze, poza tym wyrgezaja
panstwo w niektérych .jego funkejach administracyjnych,
glownie w zakresie reglamentacji handlu zagranicznego
i prowadza dzialalno$é, najczeSciej pionierska, w kierunku
zaspokajania réznych zbiorowych potrzeb gospodarczych.
Izby uiworzyly szereg placéwek, jak: ,Inspektorat Standary-
zacyjny”, ,Poradni¢ Opakowan Eksporlowych", , Laborato-
rium Przemystu Zywnosciowego”, wydaja co dwa lala ,Rocz-
nik Polskiego Przemystu i Handlu®, wydaly pierwszy pelny
spis organizacyj gospodarczych w Polsce, powoialy dn Zy-
cia ,Powiernicze Towarzystwo Eksportowe”, celem ulatwie-
nia i posredniczenia w skupie, przerobie i wywozie wv'worow
éredniego i drobnego przemyslu. Izby lokalpe piowadza
na swoich terenach dzialalno$§é organizacyjna. zwlaszeza
w zwiazku z wystawami i targami.

Przy koricu zamiedcit autor bibliografie, ktérej cennym
przyczynkiem jest jego praca. a. b

Stal w budownictwie przeciwloiniczym. Nakiadem Poradni
Stosowania Zelaza.

W obliczu powszechnyech zbrojen calego niemal $wiata,
zagadnienie obrony przeciwlotniczej, na skutek wprowadze-
nia lotnictwa jako mowej poteznej broni o szerokim zasziggu
dzialania, nabiera obecnie szczegtinie doniostego znacze-
nia. Na pierwszy plan wsérod zagadnien zwigzanych z bier-
na obrona przeciwlolnicza wycuwa si¢ tu potrzeba odpo-
wiedniego zabezpieczenia ludnosci cywilnej na terenie ca-
lego panstwa, przez celowg oraz planowg rozbudowe miast
i osiedli. Budownictwo stanglo dzis przed nowymi zada-
niami, zmuszajacymi do jak najszerszego uwzglednienia wy-

magan obrony przeciwlotniczej | gazowej we wszystkich
obiektach miesczkalnych, przemyslowych i utylitarnych,
a szczegbélnie w budowlach nowoczesnych. Zadaniem

wiec konstruktoréw jest stosowanie w tym celu anowych
systeméw budowy i lepszego oraz umiejgtniejszego wyko-
rzystania rozpowszechnionych dotad materiatéw budowla-
nych.

Na wstepie broszury ,Stal w budownictwie przeciwio!-
niczym'' oméwiono pobieznie nowoczesne $rodki bojowe
lotnictwa oraz sposoby ich dzialania na obiekty budowlane.
Nastepnie, obszerniej oméwiono wlasnogci stali jako mate-

rialu ltonstrukcyjnego w -odniesieniu do poszczegélnych ele-
mentéow budowli przeciwlolniczych; dalej — mozliwogci
przebudowy oraz dostosowania istniejacych budynkéw mie-
szkalnych i przemystowych do wymagan obrony przeciw-
lotniczej; a wreszcie — Lkonstrukcje stalowych schronéw
przeciwlotniczych w budynkach mieszkalnych i1 schronow
wolnostojacych.

Broszura ta, bogato ilustrowana oraz jasno i przejrzyscie
ujeta, moze niewatpliwie byé pomocna w uzupelnieniu za-
sadniczych wiadomos$ci z zakresu budownictwa przeciwlot-
niczego, oraz ulatwié zainteresowanym powzigcie decyzji co
do wyboru wlasciwego maleriatlu konstrukcyjnego.

& .
Lefebure des Noettes. ,Le cheval de selle a travers les
ages’’,

Od dluzszego czasu -prasa francuska, codzienna i perio-
dyczna rozpisuje si¢ szeroko o pracy naukowej Lefebvre des
Noeftes, z zawodu oficera kawalerii, ktérego badania histo-
ryczno-socjologiczne nad $riedniowiecznymi stosunkami spo-
tecznymi wzbudzily powszechny podziw w $wiecie uczonych.
Badania Lefebure des Noeftes wiaza sig §cisle z- jego zawo-
dem kawalerzysty, dokonane przez niego odkrycie dotyczy
bowiem zwiazku miedzy rozwojem uprzezy konskiej a zmia-
nami w stosunkach spolecznych w drugim tysigcleciu naszej
ery. Gléwne dwutomowe jego dzielo ,Le cheval de selle
a travers les ages” ma charakterystyczny podtytul. , Przy-
czynek do historii niewolnictwa". Lefebvre wykazal, Ze nie-
wolnictwo, jako instytucja spoleczna moglo sie utrzymywas
przez wieki cale tylko dlatego, ze nie bylo odpowiedniej sity
pociagowej i do transportu ladowego wielkich ciezaréw mu-
siano zaprzegaé niewolnikéw. Z chwilg gdy w wieku X udo-
skonalono uprzez kofiska i wynaleziono podkowy, mozna bylo
transport na ladzie oprzeé juz wytacznie na konskiej sile po-
ciagowej, Wynalazek podkowy wywolal prawdziwa rewolusje
w transporcie ladowym. Stopa korska, dotad niczym nieosto-
nieta i na skutek tego narazona na ciggle skaleczema oraz
niewlasciwa uprzaz, naciskajgca przy kazdym silniejszym po-
ciagieciu na krlad konia i utrudniajgca mu przeto oddech,
zmniejszaly powaZnie warto§é konia jako sily pociagowej
i zmuszaly do korzystania przy dalszych transportach z sity
ludzkiej. A na to zgodzié si¢ mogli oczywiécie tylko nie-
wolnicy, przemoca do tego zmuszani,

Lefebure stwierdzil, ze nieodpowiednia uprzaz antyczna
uniemoziiwiata koniowi nalezyte pochylania glowy ku dotowi,
niezbedne dla wykonania przy transporcie wickszego wysitke
i zmuszala konia do ciaglego odrzucania glowy w tyl Za-
chowane rysunki z czaséw starozytnych pokazuja nam konia
wlasnie w tej pozycji, kléra si¢ tak podobata artystom, nic
orienttujacym si¢ w prozaicznych sprawach konskiej uprze-
2y. Nie udalo sie réwniez w starozytnosci wpaséé na pofnysl‘
zaprzegania koni w czwérki, széstki, a wobec tego, ze poje-
dynczy kot w opisanych powyzej warunkach nie moég! po-
ciagnaé wickszego cigzaru jak 500 kg, sita pociggowa konia
nie wchodzila w rachube przy wiekszych transportach. Stad
konieczno$¢ niewolnictwa w tych krajach, ktére jak Egipt,
Persja, Grecja czy Rzym wznosity wielkie dzieta kultury, bu-
dujac piramidy, $wigtynie i potezne gmachy publiczne. Le-
febure wykazuje, ze wysoki rozwoj cywilizacji materialnej
szedl dotad zawsze w parze z rozwojem niewolnictwa i bar-
barzynskim wykorzystaniem sily fizycznej niewolnikéw. Na-
rody, jak Arabowie, ktérzy prawie nic nie budowali; Japon-
czycy, ktérzy budowali z materialéw lekkich i fatwych do
transportu, ludy koczownicze ktére nie wytworzyly wyzszei
kultury mieszkaniowej, albo nie znaly niewolnictwa, albo tez
miafo ono u nich bardzo tagodny charakter. - Natomiast naj-
ciezszym byl los miewolnikéw w krajach, ktére pozostawily
po sobie wspaniate pomniki budownictwa i wogéle cywilizacji
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materialnej. Egipt i Rzym zajmuja w szeregu tych wtlasnie
krajéw pierwsze miejsce. Wprwadzie Chifczycy wzniesli
stynny ,,mur chinski” bez pomocy niewolnikéw ale tez Chin-
czycy budowali mur z materialéw lekkich takich, ktérych
byto poddostatkiem na miejscu, bez koniecznosci transportu
z dalekich okolic. Poza tym Chifdczycy zywili sie ryzem, nie
musieli wige mlieé¢ zboza jak inne narody, a mielenie zboza
przy recznych mtynach bylo, zdaniem naszego autora, row-
niez jednym z czyannikéw rozwoiu niewolnictwa. Poza tran-
sportem kierowano niewolnikéw wlaénie do mielenia zboza,
jako najcigzszej, obok transportu, pracy w czasach staroiyt-
nych.

Z chwila, ¢dy upadek patfistwa zachodnio-rzymskiego
wstrzymal doptyw niewolnikéw, ustato réwnoczeénie w Eu-
ropie wielkie budownictwo, Odrodzilo si¢ ono dopiero za
Karolingéw, a wigc po wielkich, opisanych wyzej, zmianach
w technice uprzezy i okucia koni. Rozpoczyna sie mnowv
okres rozwoju wielkiego budownictwa, ale juz bez niewol-
nictwa, ktére zanika jako zbedne w nowych techniczych
warunkach transportu cigzaréw. To barbarzynskie urzadze-
nie spoleczne zlikwidowal w pierwszym rzedzie postep tech-

niczny -- oto kwintesencja dziela historyka i oficera ka-
walerii.
Bard.

NEKROLOGIA

§. P, MAURYCY KARSTENS.

Ze Stow. Techn. Polsk. ubyl znowu jeden z czlonkéw ze

slarej, zastuzonej generacji, §, p. Maurycy Karstens,

Urodzony w 1857 r zapamigtal, jako dziecko powstanie
63-go roku, ktérego wypadki rozniecily w nim uczucia pa-
iriotyczne, cechujace nastepnie cale zycie Zmarltego.

Praca osobista, stowem i przykladem, oraz srodkami ma-
terialnymi wspieral i dZwigal organizacje zawodowe i spo-

leczne w dobie niewoli i ucisku, wiernie sluiac krajowi i na-
rodowi w daznosci ku lepszemu jutru.

W pracy czysto zawodowej, majac we krwi organizacyjne
tendencje zrzeszeniowe, §. p. Maurycy Karstens byt zalozy-
vielem Stow. Przemystowcéw Budowlanych oraz cztonkiem
Cechn Majstrow Mularskich i Zwiazku Rzemie$lnikow Chrze-
§cijan, majac na celu jednoczenie i doskomalenie polskich
przedsiebiorcow i rzemieslnikéw, aby postawié te galezie
rodzimej .twérczosci na wyzynie odpowiadajacej kultural-
nym wymaganiom polskiego spoleczeristwa.

Poza tym, jako jednostka wysoce uspoleczniona i ener-
giczna, Zmarly byl wspéizatozycielem Warsz. Tow. Wios-
larskiego oraz czlonkiem Resursy Obywatelskiej, Tow. Lyz-
wiarskiego, Tow. Ogrodniczego { innych.

Dzialalnosé zawodows i spoleczna Zmarlego stale cecho-
wala prostolinijnodé i zapal do pracy, co jednato Mu pow-
szechne uznanie i szacunek. :

Zarowno w zyciu spolecznym, jak i rodzinnym, Zmarly
odznaczal si¢ stalo$cig przekonman i wiernoscia, czego do-
wodem byla uroczystoéé Ziotych Godéw: trzecie z kolei
biogostawienstwo otrzymane u stép tego samego oltarza
Zboru Ew. Augsburskiego,

Czesé Jego pamieci!

EE—

ZYCIE STOWARZYSZENIA
. - ]

TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE
2 P S SRS
Z SALI ODCZYTOWE]

Dnia 1 kwietnia r. b. p. S. Kriiger moéwil na temat
nZagadnienie normalizacji faboru zeglugowego ma rzekach
polskich”,

Prelegent omowil stan obecny naszego taboru nzeczne-
go, ktory, chociaz go jest malo, nie byl nalezycie wyzy-
skany i to nawet w czasie najlepszej koniunktury, gdyz ta-
bor ten nie jest dostosowany do potrzeb naszego trams-
portu wodnego i niskiego stanu woéd komunikacyjnych.
W ciggu najblizszych lat nie nalezy sie spodziewaé zdecy-
dowanej poprawy naszej sieci §rédladowych drég wodnych,
zachodzi przeto konieczno$é opracowania planu budowy
odpowiedniego taboru rzecznego na okres przejsciowy.
W takim planie technicznym naleiy stworzyé najodpowled-
niejszy typ taboru dla réznego rodzaju towaréw, dla tras
krotszych i dtuzszych itd. Opracowaniem tego zagadnienia
na gruntownych podstawach naukowych winna sie zajaé
epecjalna komoérka, powolana przez Biuro Drég Wodmych
Ministerstwa Kom. W podobny sposéb zagadnienie taborn
zeglugi érédiadowej zostalo rozwigzane w Rosji i, nalezy
przyznaé¢, z pomyélnym skutkiem.

Jedynie tylko przez znormalizowanie taboru, zdaniem
Prelegenta, mozemy poprawié¢ oplakany obecny stan ze-
glugi na naszych rzekach,

W dyskusji inz. Tillinger wypowiedzial poglad, ze two-
rzenje takiego tymczasowego taboru jest niecelowe, gdyi
dzigki wzmozonemu tempu regulacji naszych drog wodnych,
odpadnie potrzeba wprowadzania taboru prowizoryczmego
a jego miejsce dobrze bedzie pelnil wyprébowany dawno
tabor normalny,

Dnia 7 kwietnia r. b, staraniem Stowarzyszenia dla Roz-
woju Spawania i Ciecia Metali zostaly wygloszone naste-
pujace odczyty: :

Inz. Z. Dobrowolski méwil na temat: ,Utwardzanie po-
wierzchniowe czeéci maszyn za pomoca hartowania palni-
kiem acetylenowym”.
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Qdczyt byl ilustrowany ciekawym filmem, obrazujacym
sposoby utwardzania powierzchni rozmaitych przyrzadéw
i czesci przy pomocy palnika acetylenowego.

Znamy 4 metody utwardzania powierzchmi: 1) napawa-
nie, 2} naweglanie, 3) azotowanie i 4) utwardzanie palni-
kiem acetylenowym. Zalety tej ostatniej metody sa na-
stepujace.

1) utwardzamy tylko zewnglrzna powierzchnie (grubo-
sci ok, 45 mm) i to w bardzo krotkim czasie (przyrost
temp. wynosi 80° na sek.), 2) oszczedzamy na stosowaniu
kosztownych stali specjalnych, co zachodzi np. przy azoto-
waniu, 3) nie zmieniamy mikrobudowy hartowanego przed-
miotu,

Utwardzanie takie przeprowadza sig mechanicznie, gdyz
recznie, ze wzgledu na to, Ze warunkiem dobrego zahartowa-
nia jest dokfadno§é ogrzania calej powierzchni, nie da sie
dokfadnie wykonaé,

Dotychczasowe wyniki hartowania palnikiem acetyle-
nowym sa b. dobre, to tez metoda ta znajduje rozlegle moz-
liwoéei zastosowania,

Prof. Stefan Bryla wyglosit odezyt p. t. ,Mosty spawane
na autostradach”,

Rozwéj konstrukeji mostéw spawanych w Niemczech
postepuje naprzéd predzej znacznie, niz konstrukcyj bu-

_dowlanych, a wigc odwrotnie niz w Polsce,

Mosty spawane, wedlug pogladéw specjalistow niemiec-
kich, sa przede wszystkim lepsze { przemawiaja za nimi ko-
rzyéci gospodarcze i estetyczne. W Polsce poza wymie-
nionymi wzgledami i wzglad taniodci przemawia za mostami
spawanymi. Cenna zaleta mostu spawanego, obok szeregu
innych, jest jego sztywno$é, Poczatkowo przy budowie mo-
stow spawanych duze napreiania skurczowe budzily pewne
obawy; obawiano si¢, ze w przypadku gdy one zsumuja sie
z napre¢zeniami od obeigzenia, moze doj$é do przekrocze-
nia granicy plastycznosci. W pierwszym ectapie budowy
mostéw spawanych byly pewne uszkodzemia i trudmosci,
ktore dzi§ zostaly juz rozwiazane pomyslnie,

Pierwsze niedociagniecia, ktére napotkano, byly wyni-
kiem stosowania niewlasciwych stali, Niemcy obecnie po-
siadaja ok, 400 mostow spawanych, z czego przeszio 250
na autostradach, a wiec maja juz bogate doswiadczenie.

Mosty te, to blachownice. Obok mich Niemcy na duza
skale buduja nadal mosty nitowane i mieszane, zwolna jed-
nad przechodza coraz czedciej na spawanie. )

Niemcy dzi§ uwazaja sie za pionieréw mostéw spawa-
nych, majac za soba siedmioletnie doswiadczenie. Nalezy
tylko zalowaé, ze nasz piekny poczatek w tej dziedzinie,
przed 10-ciu laty — most spawany pod Lowiczem — nie
pociagnal za sobg rozkwitu budowy mostow spawanych
w Polsce. Dopiero dzi§ idziemy w tym kierunku, ale bie-
rzemy wzory z do§wiadczen niemieckich. A przeciez inzy-
nier — moéwi Prelegent na zakonczenie ciekawego odczytu
— powinien tworzy¢ nowe rzeczy, a nie robi¢ tylko tego,
co robia inni, Do tego przeciez musi dazyé technika polska.

Odczyt byl ilustrowany przezroczami nowych mostéw
spawanych w Niemczech.

Inz.. K. Szuppa méwil na temal ,Lutospawanie i jego
zastosowanie",

Prelegent oméwil cechy charakterystyczne lutospawania
i jego zalety, dajac wiele ciekawego materialu z zastoso-
wania lutospawania do rozmaitych przypadkow uszkodzer,
ilustrujgc odczyt licznymi przezroczami z praktyki amery-
kasiskiej, W Ameryce bowiem lutospawanie znalazlo szero-
kie zastosowanie, _

Metoda ta, przy ktérej stosuje sie palmnik acetylenowy
tylko o nizszej temperaturze, jest znacznie tarisza od spa-
wania i ma zastosowanie do naprawy uszkodzen przedmio-
téw ze stali miegldkiej i twardej, zeliwa i brazu, przedmio-
tow ocynkowanych (temp. 650—700°C), maszyn wldkienni-
czych itd, Wtadciwy sktad lutu decyduje o wartosci po-
taczenia, Do lutospawania nadajgq sie stopy miedzi ze sre-
brem i miedzi z cynkiem; z nich pierwszy, ze wzgledu na
ceng, prawie zupelnie nie stosuje sig.
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