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Nowoczesne kotly wysokoprezne.

Ostatnie etapy rozwoju kotiéw na wysokie preznoSci pary od de Lavala do Bensona. Prébny kociol Schmidta.
Dalsze odmiany tego ustroju. Nowe kotly nlemieckie wysokoprezne. Ustroje amerykafskie kotléw na 84 at.
Zalety i wady kotta Blomunista ,Atmos* o wirnjacych optomkach.

budowe silnika spalinowego ukfadu znanego pod

nazwa Diesela, o sprawnosci przewyzszajgcej znacz-

nie sprawno$é parowych urzadzen silnikowych, zda-
waé sie moglo, ze sitownie parowe naleze¢ juz niezadtugo
bedq do przesztosci.

Woprawdzie turbiny parowe podjety wspdtzawodnictwo
z powyzszemi silnikami, pobijajgc ttokowe maszyny parowe
i w zakresie wielkich mocy nie pozostawiajac nawet innego
wyboru, jednak, pomimo wielu ich zalet, stosunkowo niska
sprawno$¢ ukfadu parowego wcigz jeszcze na nich cig-
zyla,

d Wielkie wiec nadzieje poktadano na budowie turbin
spalinowych, kt6éreby miaty sta¢ si¢ dalszym wyrazem
udoskonalenia techniki silnikowej pod wzgledem spraw-
nosci. Wysitki jednak w iym kierunku  nie daty jeszcze
dostatecznie pomyslnych wynikéw.

Natomiast w ostatnich latach zaznaczyt si¢ nowy
wybitny postgp w dziedzinie techniki parowej, wyrazajacy
sie w zastosowaniu niezwykle dotad wysokich preznosci
pary, co stato si¢ mozliwem dzigki przezwycigzeniu trud-
nosci budowy kottéw i maszyn aa te wysokie prgznosci,
mianowicie dzigki uzyskaniu odpowiednich materjatéw, od-
powiednich metod obrébki i malezytych rozwiazan kon-
strukcyjnych.

Prace pionieréw tej dziedziny techniki nie sg jeszcze,
oczywiscie, ukoiczone i trwaja nadal wsrdd dos¢ trudnych
warunkéw, spowodowanych brakiem do$¢ Scistych danych
naukowych i praktycznych, tak co do samej pary o nie-
stosowanej dotad preznodci, jak tez co do uzywanych do
budowy tych kottéw i maszyn materjatéw,

Jednakze osiagnigte juz pomy$lne wyniki oraz szereg
projektowanych i badanych nowych instalacji wysokoprez-
nych nakazujg oméwi¢, bodaj pobieznie, dotychczasowe
prace na tem polu,

Ograniczamy sie przytem .do przedstawienia tylko
stanu budowy kottéw wysokopreznych®) i dawanych przez
nie korzy$ci**).

: Préby budowy kottéw na wysokie ciSnienie czynione
byty juz od b. dawna, bo az od r. 1828, kiedy to Perkins

(Ameryka) zbudowat swoj kociot na 50 af, a i potem od
czasu do czasu wznawiano podobne prace.

Od chwili gdy sig¢ udato urzeczywistni¢ praktycznie

#) Nazwg kottéw wysokopeznych sg tu objete takie, ktére
wytwarzaja parg¢ ponad 30 at pregznoscl.

%) Zigadnienia dotyczace silnikéw wysokopregznych zostaly
ujete w artykule prof. B. Stefanowskiego w Ne 4 Przegladu Technicz-
nego z 1. b.

Byty to jednak sporadyczne wypadkiinaogét wzrost
preznos$ci pary w kottach postgpowal wolno, z wielka
ostroznoscia, siegajac w ostatnich czasach 18 — 20,
rzadko 30 at. '

Niebawem jednak nastepuje szybka zmiana. Juz de
Laval w 1. 1897 probowal wytwarza¢ i stosowaé w swych
turbinach parg o 100 af preznodci, Pomyéine za$ wyniki
osiggniete przez W. Schmidta, ktéry w r. 1911 zbudowat
pierwszy swo6j kociol na 60 at (w Aschersleben), skianiajq
innych konstruktorow do zajecia sie tem zagadnie-
niem,

W r. 1922 szwedzki inZynier Blomguist buduje pierw-
szy swoj oryginalny kociot na 60 af, o wirujacych oplom-
kach. W rok pézniej, wobec pomysinych wynikow jakie
dat ten pierwszy ustréj, wykonywa on drugi, podwyzsza-
jac w nim prezno$¢ pary do 100 at.

W r. ubiegtym rozpoczeto w Ameryce budowe 2-ch kot-
t6w na 84 af (Edison Illuminating Co i Commowealth
Edison Co), a réwnocze$nie w Anglji podjeto préby wy-
twarzania pary o krytyczuej juz preznosci 224,2 at (kociot
Bensona w Rugby).

Naogot kotly wysokoprezne budowane w Niemczech
sa ustroju optomkowego o stromych optomkach i dos¢
duzej pojemnosci, gdy tymczasem Amerykanie staraja sig
dostosowa¢ do nowych warunkéw ustroje sekcyjne o rur-
kach mato pochylonych (Babcock & Wilcox), mniej
pojemne,

Jedynemi dotad zupelnie odmiennemi ustrojami, tak
pod wzgledem budowy jak 1 cech ogélnych, sa:
wspomniany kociot Blomquista (Atmos) i najnowszy —
Bensona, w postaci wegzownicy.

Pierwszy prébny kociot Schmidta na 60 af prei-
noSci pary sktadat sie z 3-ch walczakéw, $rednicy zaled-
wie 600 mm (gérny) i 500 mm (oba dolne), o grubosci
Scianek 42 mm, polaczonych bardzo waskiemi, wygigtemi
palgkowato rurkami. Walczaki byly odkute z jednego
kawatka metalu, aby unikna¢ nicenia. Dennice za$ zostaty
potaczone z walczakami drogg spawania. Powierzchnia
rusztu wynosita 1m?, powierzchnia ogrzewana kotta (tacz-
nie z przegrzewaczem, umieszczonym poza kottem) —
72 m.

Palenisko umieszczone byto tak, ze gazy zefl prze-
chodzity pomiedzy dolnemi walczakami i pomigdzy oby-
dwoma pekami optomek.

Przy spalaniu 100 kg/m*h wegla o wartodci opato-
wej ok, 7500 kal. mozna bylo uzyska¢ na godzing ok.
700 kg przegrzanej do 450°C pary, 0 preznosci 60 at.
Wszystkie optomki, wchodzace do goérnego walczaka
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(8 rzedow) byly tak wykonane, ze mozna je bylo czysci¢
przez stosowne wiazy w tym walczaku, gdyz nadano im
takie wygiccie, ze osie ich (w kazdym szeregu) przecinaty
si¢ w jednym punkcie na powierzchni walczaka.

Wobec niezbednych tu znacznych grubo$ci $cianek
walczakéw, nalezato zabezpieczy¢ je od silnego nagrze-
waiia miejscowego, w tym wiec celir ostonieto powierzchunie
walczakow razem z koricami optomek od strony ognia tak,
ze Scianki na catym obwodzie nagrzewajq sig tylko do
temperatury niewiele réznigcej sie od temperatury pary
nasyconej (275°C) w danych warunkach, a taka tempera-
tura nie wywofuje zadnych obaw.
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Rys. 1. Kociot Schmidta na 60 at,

Dla dalszego wykorzystania ciepta spalin, majgcych
po przejSciu pod kottem jeszcze b. wysokg temperaturg
(temper. pary wynosita 275,C), przechodzity one dalej
przez podgrzewacz wody, rowniez wodnorurkowy, gdzie
sie ochtadzaty do ok, 200°C.

Badania tego kotta trwaty od r. 1911 do 1914 i na-
stepnie od r. 1916 do 1918, Po pierwszem 3-leciu, dla
wytwarzania wiekszej ilosci pary, zwiekszono powierzchnig
rusztéw do 1,44 m* i podwyzszono wydajno$¢ kotla do
1340 kglgodz. pary. Rys. 1 przedstawia wiasnie ten ustroj
kotta. :
Wyniki prob tego kotta okazaty sig naogdt pomyslne,
z wazniejszych przerébek mozna jedynie wymieni¢ zmiane
w zasilaniu kotta, Pierwotnie mianowicie doprowadzano zu-
pelnie zimng woda (dla lepszego wyzyskania ciepta gazéw
spalinowych) do dolnego walczaka podgrzewacza. Okazaly
sie jednak nagryzienia okoto miejsca zasilania, a nadto
optomki rdzewialy dos$¢ szybko od zewnetrz (skutkiem
skraplania si¢ na ich powierzchni pary, zawartej w gazach).

Po wprowadzeniu jednak uprzedniego podgrzewania
wody do 60 — 80° i zmianie’ miejsca jej doprowadzania,
objawy te wigcej sie¢ nie powtarzaty, Godnem uwagi jest
tez to, ze w ciggu doSwiadczeni kociof, pracujac 14000 go-
dzin, byt ok. 1400 razy rozpalany, co oczywiscie stawia-
Yo go w znacznie gorsze warunki pracy niz zwykle kotly,
pracujgce tygodniami przy statem opalaniu.

Po dtugim okresie pracy jednego z takich prébnych
kottéw (w Hannowerze), mianowicie po 15000 godzinnem
ogotem opalaniu tegoz, wyjeto zen gorny tylny walczak,
jako znajdujacy sie w najgorszych warunkach pracy i probki
z niego poddano badaniom w Panstw., Urzedzie Badan
Materjatéw w Dahlem: pod Berlinem. Préby te wykazaly,
ze obawy co do zmniejszenia si¢ wytrzymatosci przy
dlugotrwatem nagrzewaniu do stosowanych tu temperatur
nie sg stuszne, gdyz wyniki badafi wytrzymatosci byty
prawie zupelnie zgodne z temi, ktére w swoim czasie
otrzymano przy budowie danego walczaka.

Procz badan zwyktych, sprawdzono jeszcze wytrzy-
mato$¢ przy temperaturze 265°C, czyli b. bliskiej tej,
w jakiej si¢ walczak znajdowal. Okazato sie przytem, ze
jak to zwykle bywa, naprezenie rozrywajgce w tych wa-
runkach cokolwiek wzrasta, natomiast wydtuzenie maleje.

Opierajgc si¢ na wynikach poprzednich badan, wy-
budowat Schmidt w zaktadach Borsigwerke w r. 1921
nowy kociot, juz nie do celéw badawczych, lecz nadajacy
sic do praktycznego zastosowania, Preznos¢ pary pozo-
stata tu ta sama (60 af), natomiast wymiary, apoczesSci i sam
ustroj ulegt pewnym zmianom. Kociot ten przedstawia rys. 2.

Jak wida¢ na rysunku, jestto 4-walczakowy kociot
optomkowy, o walczakach é&rednicy 900 msm, odkutych
wzgl. wywalcowanych z jednego kawatka razem z denni-
cami (w zaki. F. Kruppa). Temperatura przegrzania pary
wynosi 430—450°C.

Bezposredniemu dziatanin promieniowania i najgo-
retszych gazow jest tu poddany juz tylko pierwszy pek
optomek, wskutek czego ustroj przypomina bardziej do-
tychczasowg budowe kottow typu Garge'go i im po-
dobnych.

Ostong powierzchni walczaka od strony ognia za-
stosowano tu tylko w jednym z nich, mianowicie w pierw-
szym gbrnynm.

Przegrzewacz skiada sie z 2-ch czeSci, wykonanych
7 takich samych elementéw jak w pierwszym kotle prob-
nym, bowiem badania tego ostatniego daty zupetnie po-
my$ine wyniki. Przegrzewacz zresztg przy tak wysokiej
preznosci pary pracuje w warunkach dogodniejszych niz
w niskopreznych kotlach, bowiem ze wzrostem gestosci
pary powoduje ona wieksze ochtadzanie, tak ze tempera-
tura zewnetrzna Scianek przegrzewacza niewiele sig¢ rozni
od temperatury samej pary. Pozatem przegrzewacz drugi
miesci sig tu w obrebie chtodniejszych juz gazéw, wige
i z tego wzgledu nie wvlega mnadmiernemu nagrzewanil.
Zato powierzchnia jego powinna by¢ odpowiednio wigksza.
W czedci przegrzewacza, lezgcej w obrebie wyzszej tempera-
tury gazow, nie zastosowano obiegu przeciwpradowego,
aby najbardziej nagrzane od wewngtrz rurki nie spotykaty
sie z najgorgtszemi gazami,

Poza zespotem kotla miesci sie podgrzewacz 2-wal-
czakowy, dajacy pare o preznosci 2 af do celdw grzejnych.
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Rys. 2. .Kocioi Schmidta budowy fabr. Borsigwerke.

Pojemnos¢ tego kotta wynosi 16 m* (12225 kg
gorgcej wody), jest wigc, jak dla nowoczesnych kotiow,
stosunkowo b. duza; wydajno$é kotta wynosi ok. 7000
kglgodz. co odpowiada dos¢ matemu odparowaniu, bo ok.
23 kglm® godz., przy 300 m® powierzchni ogrzewanej,

Jakkolwiek dotgd nie przekracza si¢ w Niemczech
naogét granicy 30 at i powyzszy kociol stanowi wyjatek,
to jednak w ostatnich czasach wiele fabryk podjeto opra-
cowanie ustrojéw wysokopreznych. Projektow wiec uka-
zato sig juz duzo, a niewgtpliwie wkrotce ilos¢ ich jeszcze
wzrosiie.
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Niektére z nich nie wykazujg zasadniczych zmian
w poréwnaniu z powyzszym kottem Borsiga. Widad je-
dynie proby stosowania coraz wigkszych wymiaréw wal-
czakow (do 1200 mm) i zmiany korzystne obmurza (skle-
pief), nie przylegajacych tak niemal bezposrednio do
optomek, jak w kotle na rys. 2. Wigksze roznice wykazuje
przedstawiony na rys. 3 kociot fabr. Hanomag na 110 af.
Dazenie do lepszego wyzyskania ciepla promieniowania
sktonito. zapewne konstruktoréw do swoistego wygigcia
optomek, ktére w czgsci idq prawie réwnolegle do po-
wierzchni rusztow, w czesci za§— dla lepszego obiegu —
wznoszg sie niemal pionowo ku gorze. llo§¢ szeregbéw
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optomek zostala zmniejszona. Powierzchnie walczakéw od
strony gazéw sg tu znéw zastonigte w nich wszystkich.

Prace inzynieréw amerykanskich na polu budowy
kottéw wysokopreznych wyrazity sie w budowie 2-ch juz
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kottow na 84 at. Obydwa sg zbudowane wediug pierwo-
wzoru Babcock’a & Wilcox'a i przy udziale tej firmy. Je-
den z takich kotldw obrazuje rys. 4, przedstawiajacy
kociot dla sitowni Calumet. W przeciwienstwie do zwy-
ktego w Ameryce ustroju, kociol ten posiada 2 Diegi
gazOw: wznoszacy sig i opadajacy; w tyin ostatnim miesci
sie podgrzewacz. '
Optomki sg podzielone na 2 grupy; dolna posiada
8 rzedéw rurek, $rednicy 50,8 mm, jeden nad drugim,
dalej nastepuje przestrzen wolna wysolosci 2y m, gdzie
miedci sie podwojny przegrzewacz—dla swiez€j pary 1 dla

Sredniopreznej, wreszcie na gorze mamy znéw 16 rzedéw
rurek tych samych wymiaréw. Kociol posiada tylko jeden
zbiornik pary, lezqcy wpoprzek sekcji rurkowych, do
ktérego doprowadza si¢ mieszaning pary z wodg z tyl-
nych komdr zapomocg rur o prze$wicie 82 mm. Srednica
walczaka wynosi 1200 mm grubo§¢ Scianki 102 mm. Wal-
czak jest tez wykonany z jednego kawatka metalu. Po-
wierzchnia podstawy kotla wynosi ok. 85x 11,1 m? pow,
ogrzewana ma by¢ podzielona w nast.. sposéb:

Kociot . . . . . . . . . 1460 m?®
przegrzewacz Swiezej pary . . 197

» miedzystopniowy 305
podgrzewacz wody . . . . 860 ,

2822 m?

Wydajnos¢ pary ma stanowi¢ ok. 45000 kg/godz.

Grubo$¢ $cianek komér wodnych jest nastepujaca:
przednich i tylnych 31,75 mm, a bocznych 159 mm.
W najnizszem miejscu kotta znajduje sie jak zwykle
biotnik, b. matego przekroju. Para $wieza ma by¢ prze-
grzewana do 400".Ci po rozprezenin do 21 al—przegrza-
nie ma by¢ powtérnie doprowadzone do 400°C.

Podgrzewacz wody skiada sig z 44 rzedow po 20
rur-w kazdym, ogrzewanych przeciwprgdem gazéw. Prze-
$wit rur 50,4 mm, dtugos¢ 6,1 m. Dla uniknigcia rdze-
wienia, woda ma by¢ przed wejsciem do podgrzewacza
odgazowywana.

Drugi z budowanych kot{éw rozni si¢ zasadniczo
tylko tem, ze zastosowano w nim jak zwykle w Ameryce,
tylko wznoszacy sig bieg gazéw. Ogolna jego pow. ogrze-
wana wynosi 1800 m?, jest wiec on mniejszy od pierwsze-
go, wydajno$¢ pary 50 000 kg/godz. (ok. 28 kg/m®godz.).
Zar6éwno para $wieza jak miedzystopniowa (przy p = 26,5 atf)
ma by¢ przegrzewana do 370°C. .

Opisane kotty Babcock & Wilcox odznaczajg sig
matg pojemnosciq wody. Wynosi ona ok. 20000 kg, tak
ze przy odparowaniu 50 000 kg/godz. stanowi zaledwie 459/,
odparowanej na godzing ilosci, wowczas gdy niemieckie
kotty sg dotagd budowane o pojemnosci stanowiacej 1,2—
2—krotng warto$¢ odparowania. Jestto mozliwe, gdy obcia-
zenie kotia nie ulega duzym wahaniom, jak to wlasnie
jest w danym wypadku. Gdy natomiast kotly maja praco-
wal niezaleznie od sitowni jeszcze dla innych celéw
i obcigzenie ich czesto i znacznie si¢ zmienia, wowczas
moga powstawa¢ wahania prezno$ci pary, ktére moglyby
by¢ wyréwnywane zapomocg zasobnikéw ciepia w obrebie
niskiej preznosci.

Mate pochylenie plomienidwek w tych kottach nie
mozna uzna¢ za korzystne, gdyz wobec matych wymiaréw
tworzacych sie przy wysokich prgznosciach pecherzykow
pary obieg wody moze tu byé zbyt wolny i moze na-
stapi¢ przegrzanie doluych oplomek. Z tego wzgledu lepiej
sie nadaja kotty o stromych rurkach.

Rowniez silne ogrzewanie jednej strony komory
wodnej, cieplem promieniowania, i to przy temperaturze
pary do 300° moze powodowac niebezpieczne naprezenia,
a i liczne miejsca osadzenia opfomek sg tu wystawione
na niebezpieczenstwo. Natomiast zaletq tego ustroju jest
to, iz optomki (proste) mogg tu by¢ latwo czyszczone.

Dalszym krokiem na drodze zwigkszenia preznosci
byly nadzwyczaj pomysfowe konstrukcyjnie i zaopatrzone
w szereg ciekawych przyrzadow kotty szwedzkiego inzyniera
Blomguista, noszgce nazwe ,Atmos*. Opisywac ich tu nie
bedziemy, poniewaz byfa juz o nich mowa w Przeglqdzie
Technicznym w t. ub. i w Techn. Cieplnej w 1. b. %),

Jako- zalety tego ustroju, wymieni¢ nalezy znakomite
wyzyskanie ciepta promieniowania, skutkiem umieszczenia
optomek poziomo nad paleniskiem, doskonate ogrzewanie
catej ich powierzchni przy statem i predkiem obracaniu
sie, a jednecze$nie- dobre chtodzenie od wewngtrz zapo-
moca powstajgcego dokofa $cianek plaszcza wodnego,
utrzymujgcego sie skutkiem sity odsrodkowej, wreszcie

%) Patrz Przeglad Techn., 1928, str. 3071308 i Tech. Cieplna
1924 str.
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wprowadzenie mechanicznego krgzenia wody, za posred-
nictwem ustawionych wewnatrz rur nieruchomych mig-
szadet.

Wszystko to razem prowadzi do bardzo duzego odpa-
rowania, ktére, jak dowiodty proby, wynosi 210 2g/m*godz.
co przy powierzchni ogrzewanej zaledwie 24 m* daje ok.
5000 kglgodz. pary. S _

Jednakze na tem rozwiazanie zagadnienia jeszcze si¢
nie konczy, gdyz jak atwo sig domysle¢, powstaje sprawa
dalszego wyzyskania ciepta spalin, ktére po przejsciu pod
powierzchnig kotta maja jeszcze temperaturg ok. 800°C.
Kociot wiec taki nadawatby si¢ szczegdlnie do zastoso-
wania jako dodatkowy do istniejgcej juz instalacji, w kto-
rejby sig resztg ciepia zuzytkowywato.

Drugim zarzutem stawianym temu ustrojowi jest
nadzwyczaj mata jego pojemnos¢ (pierwszy kociot Atmos
miat tylko 0,5 m* pojemnosci), a wigc niemoznos¢ zacho-
wania dostatecznie statej preznosci przy wahaniach spo-
zycia pary, ktére praktycznie biorgc zawsze si¢ zduzujy.
Nadto Scianki rur nagrzewajq si¢ tu do wyzszej tempera-
tury niz w innych ustrojach kottéw o cienszych przytem
rurkach (4 mnmz), wigc nalezy je wykonywaé b. starannic
i z pierwszorzednych materjatow, co podraza budowq.. Ba-
danie wytrzymatesSciowe wykazaty znaczne naprezenia
w optomkach. o o

W kazdym razie jednak trzeba podnies¢ prace Smia-
tego konstrukrora, ktory nietylko dat ideg, lecz wiozyt
mnostwo wysitkow w jej wykonanie i udoskonalenie.  C. M.
D. c. n)

Droga wodna transeuropejska.

Podat TADEUSZ TILLINGER, inz.

. TRASA [ JEJ WLASCIWOSCL.

Wewnetrzne drogi wodne Europy przedstawiajg kilka
roznorodnych grup, prawie bez wszelkiej facznosci ze
sobg, mianowicie:

1)  Zachodnio-Europejskg (Francja, Niemcy Zach.,
Belgja i Holandja).

2) Srodkowo-Europejskg czyli Prusko-Polskq (Elba—
Odra — Wista — Niemen). 3) Dunajska. 4) Ukrainskq
(Duiepr, Dniestr, Don). 5) Wielkorosyjska (Wolga, Newa,
Diwina Potn.).

Transport wodny na dalszg odlegios¢ (1500 — 3000
Jm), kiedy wiasnie jest on najbardziej korzystny, odbywa
sig jedynie na sieci Wielkorosyjskiej, juz potaczonej w je-
dng cato$¢ kanatem Maryjskim i innemi, a drogi wodne
Srodkowo-Europejskie i Ukrainiskie transportu odleglej-
szego jeszcze nie znajg. Wymiana towaréw pomiedzy
Zachodem a Wschodem Europy odbywa si¢ wylacznie albo

kolejami, albo drogg morskq w pofgczeniu z przewozem
kolejowym lub rzecznym.

Powoli jednalk zaczyna wzrastaé zrozumienie po-
trzeby stworzenia wielkich arterji wodnych, tgczacych od-
dzielne grupy w jedna -cato$¢ i stuzgcych do przewozow
migdzynarodowych na znaczniejszg odleglose.

Jako pierwsza z tych wielkich drég, nalezy wymieni¢
istniejacg droge Newa-Wotga, dlugosci 3000 km.

Po skanalizowaniu. wehodzacej w jej skiad rz. Szeksny (w 1909—
1917 r.) droga ta na catej swej dhugosci pozwala na kursowanie
slatkow o pojemnosci 1600 ¢ Natezenie ruchu na gatezd péinocnej—
Newie, przewyzszalo przed wojna 8 milj. ¢ na Wotdze—12 milj. £,
na kanale — 4 mil. ¢, aczkolwiek drogg tq nie szty wcale ani we-

giel, ani rudy, ani nawozy sztuczne, {. j. te tadunki, ktérzy gidwnie
ciaza ku przewozom wodnym. :

Oddalenie drogi Newa-Wolga od $rodka Europy i zupelne
jej odoscbnienie, wskutek braku poljczenia z innemi grupami drég
wodnych — zmniejsza znaczenie tej plerwszorzgdnej drogi wodnej
i pozbawia j3 zupelnie charakieru migdzynarodowego,

Drugg arterja, taczgcq oddzielne grupy i przecinajacg
wpoprzek kontynent Europejski, ma by¢ droga wodna
Ren-Dunaj.

Potgczenie kanatem, o wymiarach dostatecznych dla
kursowania statkéw o pojemnosci 1200 ¢ — jest projekto-
wane w dwoch kierunkach: przez Men i przez Neckar.
Ma by¢ przytem wyzyskana znaczna ilosé energji wodnej.
Roboty wstepne mialy by¢ rozpoczete w r. 1993. Koszt
budowy obliczono na 650 000 000 zi. o

Droga wodna Ren-Dunaj, aczkolwiek usilnie w Niem-
czech reklamowana, ma jednak dwie niedogodnosci, ktére
znaczenie jej zmmniejszaja. Gléwng jej wadg jest ogromnie
wysoki wododziat, dla ktérego pokonania nawet
przy zastosowaniu S$luz o wielkich spadkach, ilos¢ tych
Sluz dla przejscia z Renu do Dunaju w kierunku przez
Neckar wynosi przeszto 50 (wododziat ma - 589) w kie-
runku przez Men réwniez okoto 50 (wododziat |- 405).

Druga niedogodnoscia jest silny prad w gornej czesci
Dunaju, co utrudni zegluge i przy wysokich stanach zu-
petnie ja uniemozliwi.

Mimo te niedogodnosci i znaczne koszta budowy,
droga ta bez watpienia odegra ogromna role, jako arterja
komunikacyjna pomigdzy Potnocno-Zachodnig Europa a kra-
jami Naddunajskiemi.

Jako drugy gatez tej drogi, nalezy uwazaé pokgezenic
Dunaju z Elba, ktorego projekt figurowal jeszeze w pro-
gramie kanatowym Austrji przedwojennej i prawdopodobnic
przez Czechostowacje bedzie urzeczywistniony.

Jednakze za arterjg, pod wzgledem komunikacyjnyn:
w Europie najwazniejsza, nalezy uwaza¢ nie te drogi
wodne, ktore powstajg z pofaczenia najwickszych istnie-
jacych rzek.

Drogi wodne tego rodzaju, co Newa-Wotga lub
Ren-Dunaj, aczkolwiek powstaja wskutek potgezenia drée
wodnych npaturalnych zapomocg drég wodnych sztucz-
nych, jednakze zachowujq swoj charakter naturalny: idg
w tym kierunku, ktory im wskazata natura przed setkami
lat, nie pytajac, jaki kierunek bedzie dogodny. Dla kra-
jow przylegajacych byloby jednak znacznie dogodniej,
gdyby Wolga wpadata do morza Czarnego, Dunaj do
Adrjatyku, a Missisipi do Atlantyku.

I chociaz zycie ekonomiczne w pewnym stopniu
przystosowywato sie do tych drég wodnych, to jednakze
niezgodnod¢ cigzeuia tadunkdéw z natuval-
nemi drogami wodnemi coraz silniej daje si¢
odczuwad. .

Koleje uniezaleznity zycie ekonomiczne od drég
wodnyci i potoki tadunkéw poptynely czesto w kierun-
kach, mic wspélnego z kierunkami naturalnych drég wo-
dnych nie majacych.

Spowodowane ogélnym rozwojem zycia ekonomicz-
nego zapotrzebowanie przewozéw wysuneto koniecznogcé
stworzenia i w tych kierunkach nowych arterji komuni-
kacyjnych, bardziej nadajacych sie do przewozow maso-
wych, niz koleje. Rozwdj techniki umozliwil przeprowa-
dzanie kanatdw o wymiarach dostatecznych dla kursowa-
nia statkéw o pojemnosci wiekszej, niz na przewaznej
czesci rzek europejskich, nietylko przez réwniny i niziny,
ale tez w terenie pagdrkowatym.

W niektérych wypadkach, przy dogodnych warun-
kach terenowych, budowa kanatu bywa nawet tafisza
od pogtebiania tozyska rzeki do potrzebnych dla zeglugi
gramic, o ile ta rzeka ma, jak Wista, wskutek silnego
spadku, ruchliwego dna i wielkiej roznicy przeptywow,
niekorzystne warunki dla regulacji do celéw zeglugi,

Zgodnie z ta ewolucjy idei kanatu do zeglugi, w Eu-
ropie Zachodniej zaczeta powstawaé nowa droga wodua,
ktorej kierunek zostat wytkniety nie przez odlegte pro-

cesy geologiczne, lecz przez potrzeby obecnego zycia
ekonomiczmego,
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Ta wiasnie odrebno$§¢ przyczyny powsta-
nia tej arterji komunikacyjnej zwigksza jej znaczenie
i gwarantuje wielkie natgzenie ruchu na niej.

Ta nowg powstajacq arterjg jest droga wodna, prze-
cinajgca wpoprzek naturalne drogi wodne Péin.-Zachod-
niej i Srodkowej Europy i wigzgca w catos¢ systemy
drog wodunych Francji, Niemiec, Polski 1 Ukrainy, od
Antwerpji przez Berlin i Warszawg do Kijowa, Jekatery-
nostawia i Chersonia, na dtugosci 3300 km.

Niemcy, ktérzy w wieku XX energicznie wzieli sie
do rozbudowy swojej sieci drég wodnych wedlug uno-
wych zasad budowy drég wodnych, czemu
w znacznej mierze zawdzigczajg rozwoj swego przemystu,
pierwsi zapoczatkowali budowe wielkiej sztucznej drogi
wodnej, faczgcej dwie dotad odrgbne grupy: Zach.-Nie-
miecky i Pruskg w kierunku dyktowanym jedynie potrzebg
przewozu, a mianowicie kanaty: Dortmund-Ems (1896),
Ren-Herne i Ems-Wezera (1914). Przedluzenie tego osta-
tniego do Elby zostalo doprowadzone tylko do Hanno-
wert, Ogolna diugos¢é wykonanej w tym kierunku drogi
wynosi 308 km. Pozostaje do wybudowania od Hanno-
weru do Elby, koto Niegripp ponizej Magdeburga, 155 km.
Roboty miaty by¢ rozpoczgte w r. 1923. Poniewaz od
Niegripp istnieje gotowa droga wodna do Berlina (kanaty
Ihle, Plauen i rz. Havel), a stamtgd przez ukornczony
w r. 1914 kanat Hohenzollern do Odry, wigc po wybu-
dowaniu czesci kanatu od Magdeburga do Elby, powsta-
nie sztuczna droga wodna, giebokosci 3 — 3,5 m, dla
statkow od 600 — 1000 ¢ pojemnos$ci, dugosci 700 km
(z ktérych 545 km jest gotowe).

Trasowanie kanatéw, wchodzacych w sktad Trans-
europejskiej drogi wodnej, prowadzone jest w Niemczech
z calem gzrozumieniem jej przysziego znaczenia. Z tego
powodu prowadzi si¢ kanal o mozliwie diugich
stanowiskach w jednym poziomie. Tak np.
caly kanat Bevergern-FHannower wraz z przylegly czgsScig
kanatu Dortmund-Ems, tworzy na dtugosci 220 km jedno
stanowisko w poziomie -+ 49,8. Z tego samego powodu,
a takze w celu uniknigcia niedogodno$ci i niebezpieczen-
stwa przy przejSciu statkow kanatowych przez duzg rzeke
w czasie wezbrania, kry i t. p. — przejScie kanatu przez
rz. Wezere w Minden dokonane jest zapomocg mostu
kanatowego, 370 m diugiego, przechodzgcego 14 m nad
rzekg, potaczenie za$ z rzeka uskutecznione jest zapomocy
osobnego odgalezienia ze Sluzg. Przejscie kanatu Mit-
telland przez :Elbe w Niegripp projektowane jest réwniez
zapomocg mostu.

Projekt belgijski kanatu Antwerpja-Ruhrort przewi-
duje réwniez przekroczenie Mozy zapomocq mostu kana-
fowego #).

Jako przedtuzenie tej drogi wodnej na Zachdd, stuzy
Ren od Ruhrortu do Rotterdamu (215 A&m). Istniejace
obecnie’ potgczenie z Antwerpja, przez Ren i ujscie Skaldy
(330 km), jest dla zeglugi wewngtrznej niedogodne z po-
wodu tego, ze ujscie Skaldy jest juz wiasciwie zatokg
morska o burzliwym charakterze, co utrudnia kursowanie
barek kanatowych. Z tegno powodu projektowany jest
kanat od Antwerpji do Renu dlugosci 170 km,
z wylotem koto Uerdingen o 15 km wyze| Ruhrortu. Bu-
dowa tego kanatu przewidziana jest w Traktacie Wersal-
skim. Kanat ten skroci odlegtosc z Antwerpji do Ruhrortu
0 145 km i usunie przeszkodg, jakg stanowi dla statkéw
kanalowych niebezpieczne dla nich uvjscie Skaldy.

Przedtuzenie drogi wodnej Ren-Odra na wschéd az
do Dniepru wiasciwie juz istnieje. Stanowi je: Warta,
Note¢, kanat Bydgoski, Wista, Bug, droga wodna Bug-
Prype¢, Prype¢ i Dniepr. Jednakze przewazna cz¢s¢ tych
drog jest w takim stanie, ze zegluga na nich przy niskim
stanie wody prawie ustaje, a gleboko$ci sg stale niedo-
stateczne dla kursowania wigkszych statkow.

#) W razie budowy drogi na Wschdd, prawdopodobnem jest,
ze przejScie przez Odre okaze si¢ racjonalniejszem uskutecznic podq—
bniez, prowadzac nastgpnie kanat przez Obre wprost na Poznafi.
Tymczasem jednak przyjmujemy pod uwagg droge przez kanal Hohen-
zollern, Odre i Wartg. ;

Droga wodna od Odry do Wisty (Warta, Note,
kanat Bydgoski) jest w stanie dobrym i nadaje sie dla
statkow 400 ¢. Jednakze dalej do Warszawy mamy Wiste
nietylko zupetnie nieuregulowans, ale majacy dla regulacji
tak niekorzystne warunki, ze doprowadzenie jej przez
regulacje do gtebokosci 2,5 m, wymaganej dla statkow
kanatowych o pojemnosci 1000 ¢, nietylko wymagato-
by 30 —40 lat, ale pochtonetoby sumy znacznie wigksze,
niz budowa kanatu sztucznego, — bez gwarancji, ze po-
czynione wydatki doprowadzg do zgdanego  wyniku.
Rzeczywiscie, na regulacje dolnej Wisty Niemcy wydali
juz okoto 360000 mk. na 1 kilometr i utrzymanie wyko-
nanych budowli kosztowato 11000 marek na 1 km. Glebo-
kosci zas przy matej wodzie dochodzity do 0,72 m i byty
tylko 0 5-—14 cm wigksze, niz na Wisle Plockiej, znajdu-
jacej sie w stanie zupetnie dzikim. Budowa kanatu réwno-
legtego, dla statkéw 1000¢, gtebokosci 3—3,5m kosztowataby
nie wigcej niz 360000 mk. na 1 km, utrzymanie za$ jego
nie wigcej jak 3—4000 mk. rocznie, czyli 3 razy muiej,
niz utrzymanie budowli regulacyjnych, ktére jeszcze nie
daty zadnego rezultatu dla zeglugi. Dla zwigkszenia gtebo-
kosci Wisty przy stanach niskich, niezbedna jest jeszcze
dodatkowa regulacja na mata wode, ktéra pochtonie, we-
diug inz. Ingardena, jeszcze po 220000 mk. na 1 fum, ale
pewnie wigcej, bez zadne] gwarancji wynikdw.
Przeciwnie, przyktad Elby powyzej Magdeburga, Odry
i dolnej Wisty wskazuje, ze przy spadkach ponad
18 ¢m na 1 km i piaszczystem podiozu, — regulacja tak
wielkich nawet rzek nie daje glebokosci wigkszych nad
1,2 m przy $rednio-niskim stanie.

Wobec tego racjonalniejszem jest uwazaé za dalszy
cigg Transeuropejskiej drogi wodnej nie linje kanat Byd-
goski-Wista-Warszawa, ale Warte do Poznania (ktéra trzeba
bedzie skanalizowac) i projektowana sztuczng droge wodng
z Poznania do Warszawy, wyzyskujaca w pewnej czesci
Warte i stanowigcq cze$¢ projektowanej przez Rzad sieci
kanatow (kanal Weglowy z odnogami).

Trasa kanatu Weglowego zaprojektowana jest wedtug
nowoczesnej zasady prowadzenia drogi wodnej
w kierunku rzeczywistej potrzeby przewo-
z6w, a nie przypadkowego biegu wiekszych lub mniej-
szych rzek. Wraz z odnogami do Warszawy i Poznania
tworzy kanal Weglowy krzyz, ktoérego ramie poziome,
dlugosci 320 km (Poznan-Warszawa) stanowi jednocze$nie
skiadowa cze$¢ kanatu Transeuropejskiego, znacznie do-
godniejszg, niz kierunek przez kanat Bydgoski i Wiste.

Trasa drogi wodnej Poznari-Warszawa nie jest jeszcze
w szczegofach ustalona.

Nie ulega kwestji jedynie odcinek Koto-Leczyca
(40 km). Natomiast od teczycy do Warszawy istnieje dwa
warjanty: Pétnocny — przez Lowicz, Bzure, Sochaczew
i Puszczg Kampinowsks, z wylotem do Wisly ponizej
Mtocin, z 4—5 $luzami, i potudniowy, w jednym poziomie
~-97 do samej Warszawy, przechodzac w poblizu Zyrardowa
i Pruszkowa, z portem koncowym koto Cytadeli, na
poziomie miasta.

Poniewaz droga wodna Warszawa-Brzes¢ jest projekto-
wana w czeSci zachodniej jako kanat lateralny od Matkini
ku Warszawie w poziomie réwniez ok. 97 z zejSciem
2 $luzami do poziomu portu Wislanego, wiec w przysz-
tosci staje sie mozliwem pofaczenie kanaléw lewego
i prawego brzegu Wisty mostem i nasypem kilku Am diu-
gim 1 stworzenie jednego 3tanowiska diugosci ok. 300 km
od Kofa do Mafkini.

Wzgledy na ogromne znaczenie Transeuropejskiej -
drogi wodnej przemawiajg za tem, by i w czeSci prze-
chodzgcej przez Polske byty zastosowane w jej transo-
waniu przyjete na Zachodzie zasady: jaknajdluzsze stano-
wiska o jednym poziomie i przekraczanie wielkich rzek
mostami. Te wzgledy przemawiajg za wyborem warjantu
pofudniowego, ktory i dla Warszawy przedstawia znaczne
korzysci: moznod¢ wytadowywania wegla na Warszawskim
brzegu na poziomie miasta i meloracji po6tnocno-zachod-
nich okolicy Warszawy.

Wzgledy strategiczne réwniez przemawiajg za tym-
warjantem.
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Dalsze przediuzenie na wschéd Transeuropejskiej
drogi wodnej stanowi projektowana droga wodna Warsza-
wa-Pinsk. Ma w nig wej$¢ Bug, cze$ciowo skanalizowany
i potaczony z Warszawg (z kanatfem Obwodowym i por-
tem na PelcowiZnie) zapomocg kanatu, Od Brzescia do
Pifiska, gdzie kanal przechodzi giowny wododziat euro-
pejski w jego punkcie najnizszym na catej dtugosci od
Uralu do Pirenejéw, istniejgca droga wodna ma by¢ prze-

na niektorych sekcjach tej rzeki, wykonane w 1908-—1'9}3 I
Progi Dnieprowskie (32 m spadku na dlugosci 62
km) majg by¢ skanalizowane zapomoca 4 jazéw, przy-
czem otrzymuje sie mozno$¢ wyzyskania do 500 000 KM
energiji. . '
Dolny Dniepr od Aleksandrowska (ponizej progow)
do Chersonia, czesciowo juz uregulowany, przedstawia
droge wodng o glebokosci 2 m, a ponizej Kachowki
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budowana odpowiednio do wymagan zeglugi dla statkow
1000 ¢. Ponizej Pinska az do ujécia Horynia Prypeé
musiataby by¢ skanalizowana lub przeprowadzony kanat
lateralny. By¢ moze ze takie rozwigzanie musiatoby byé
przedtuzone i dalej na Wschod. Wobec matego sfosun.-
kowo spadku Prypeci (7 cm na 1 km) mozna mieé na-
dziej¢, ze nalezyta regulacja tej rzeki da ponizej ujscia
Horynia dostateczne giebokosci, wymagane dla pierwszo-
rzgdnej drogi wodnej, mianowicie 2 .

Gtebokosc Dniepru pomigdzy ujsciem Prypeci i Ki-
jowem dawata si¢ utrzymaé na 0,8—1 m, a ponizej do
Jekaterynostawia na 1 do 1,2 m przy stanie Sr. mniskim,
Wobec nieznacznego spadku, mianowicie 8 cm na 1 km
(gdy spadek Wisty wynosi 18—24 ¢m), mozna przypusz-
czac, ze regulacja Dniepru da lepsze rezultaty, niz regu-
lacia Wisty, jak to zresztq dowiodty roboty regulacyjne

3 m, wiec dostatecznej dla kursowania statkéw o po-
jemno$ci 1000 — 2000 f.

Aczkolwiek wschodnia, Ukrainska cze$¢ Transeuro-
pejskiej drogi wodnej moze niepredko byé doprowadzona
do stanu nalezytego, to jednak -nie nalezy zapominac, ze
w sprawach tego rodzaju co rozpatrywane, okres 5 — 10
lat nie gra roli zasadniczej i musimy bra¢ pod uwage
przysztos¢ nieco odleglejsza.

W kazdym razie musimy tu podkresli¢, ze na catej
dtugosci stoku potudniowego drogi wodnej Wista—Dniepr,
od granicy Polski do M. Czarnego, wchodzace w skiad
tej drogi rzeki majq spadek (oprocz progéw), nie wigkszy
nad 8—9c¢m na km, t. j. nadajq sie z tatwoScia
do regulacji i do celow zeglugi, czego nie mozna
powiedzie¢ 0 Wisle, majacej spadek 18 do 24 c¢m na 1 km.

(Dok. n.)

WIADOMOSCI

Warunki najlepszego przebiegu reakcji
chemicznych w silnikach spalinowych.

(Dokoriczenie do str. 194).

Zmiany preznosci czastkowych. Biorac

znow za podstawe pierwsze réwnanie chemji teoretycznej,
-artykut rozpatruje wptyw dodania powietrza oraz gazu ne-
utralnego i dochodzi do wnioskéw nastepujacych:  przy-
rost objetosci, spowodowany dodaniem powietrza, jest
korzystny dla przebiegu spalania, gdy podczas tego prze-
biegu wzrasta lub nie zmienia sie liczba drobin. Nato-
miast gdy ilo$¢ drobin maleje, wplyw tego dodania za-
lezy od danych stosunkow liczbowych (rozszerzenie gazu
przeszkadza biegowi spalania w tym wypadku),

Dodanie gazu neutralnego lub pary neuntralnej jest
korzystne dla przebiegu spalania, gdy ilos¢ drobin wzrasta,
nie oddziatywa za$ przy niezmiennej ilosci drobin iszkodzi,
gdy ilo$¢ drobin maleje (wiryskiwanie powietrza do silnika

TECHNICZNE.

Diesela lub wody do matych silnikéw ropowych jest ko-
rzystne, jak zresztg potwierdza praktyka).

Zmiany temperatury. Przy spalaniu podczas
sprezania (przebieg wybuchowy) wzrost temperatury po-
woduje: 1) spalanie, 2) sprezanie; spadek temperatury zag
powstaje skutkiem: 1) miejscowego zapionu, wobec czego
ciepto pochtania narazie reszta niepalgcego sie gazu
i 2) ochfadzania Scianek.

Gdy spalanie odbywa’sie podczas rozprezania (prze-
bieg o statej preznosci), wowczas temperatura wzrastaé
moze z powodu spalania si¢ gazow, za$ zmniejszaé sig—
z przyczyn nast.: 1) odparowania paliwa; 2) wiryskiwania
powietrza; 3) rozprezania sig gazéw i 4) ochtadzania scian_

Analizujac wptyw kazdego z.powyzszych czynnikéw,
przy zastosowaniu réwnania Van’t Hoffa, dochodzimy do

wniosku: przyrost temperatury gazéw przeszkadza spa-
laniu, zas spadek temperatury ulepsza Spalanie si¢ gazow.
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Zasada ta jest wazna wprawdzie tylko w razie sta-
tej objetosci, czego nie mamy w silniku, a wiec nie moze
by¢ ona podstawa jakiegokolwiek rachunku, wskazuje jed-
nak ogdlng tendencje reakcji spalania weglowodoréw. Jest
ona zgodna z zasadg Le Chatelier'a, powyzej przytoczona.

Objasnienie tego dziwnego napozér zjawiska daje
przykiad nastepujgcy: jezeli do znacznej objetosci powie-
trza wprowadzimy CO 1 bedziemy go spalali, to poczatko-
wo przebieg pdjdzie szybko i temperatura powietrza bedzie
wzrastala, ale stopniowo spalanie zacznie sie¢ odbywaé
wolniej i wreszcie przy temperaturze ponad 1300 zo-
stanie przerwane, bo przy tej temperaturze nastepuje
juz rozktad CO,. Azeby wznowié palenie sie, trzeba ochtodzi¢
powietrze, Tem sie¢ ttomaczy, ze spalanie w silnikach wy-
maga silnego chtodzenia gazow, ktére majg si¢ palic.

Tak wiec spalanie powinno by¢ prowadzone tak, by
osiggna¢ jaknajpredzej wysoka temperature, niezbedng dla
spalania ropy, a ochtadza¢ gazy, przeznaczone do spala-
nia, gdyz to ulepsza przebieg. Najlepszym sposobem chto-
dzenia gazow jest szybkie rozprezenie, dlatego tez korzy-
stne jest silne sprgzanie i duza predko$é suwu tioka.

Jednoczesne dziatanie 3-ch czynnikdw,
Zmieniajgc 3 zasadnicze czynniki: preznoS¢, temperature
i gestos¢, mozemy wywiera¢ korzystny albo szkodliwy
wplyw na przebieg reakcji chemicznej.

Jezeli spalamy z pomyslnym skutkiem rope w sil-
niku Diesela w ciggu krotkiego okresu 0,05 sek., wywotujac
reakcje zwigkszajacg ilos¢ drobin, to jestto dlatego, ze
stale zmniejszamy -preznos¢ (cofanie sig¢ ttoka), obnizamy
stale temperaturg (rozprgzanie gazéw, odparowanie paliwa
ptynnego, wtryskiwanie zimnego powietrza i ochtadzanie
$cianek) wreszcie zwiekszamy gesto§¢ tlenu (wprowadza-
nie powietrza §wiezego), czyli zmieniamy powyzsze 3 czyn-
niki w kierunku przeciwnym zmianom, wywolanym pizez
Teakeje.

Zmiany tych czynnikow z zewnatrz mogg badz prze-
zwyciezy¢ zmiany wewnetrzne, zachodzace wskutek spa-
lania, badZ wzajemnie si¢ réwnowazy¢ (reakcja przy statej
preznosci, temperaturze i gestosci), badz wreszcie nie od-
dziata¢ na zmiany wewnetrzne, gdy te ostatnie sg od
pierwszych silniejsze. W silniku Diesela zachodzi cze$ciowo
pierwszy wypadek (temperatura, gesto$¢) czedciowo drugi
(p=const.). )

Najlepsze wyniki zas otrzymujemy, gdy wszystkie
czynniki zmieniajg si¢ podczas reakcji w -tym kierunku,
jak je zmieniamy z zewnglrz. )

Twierdzenie to autor uogélnia, stosujgc je do wszyst-
kich reakcji chemicznych, jako prawo.

Paliwo. Najwazniejsza osobliwo$cia spalania pa-
liwa w silnikach jest zmiennos¢ objetosci podczas tego
przebiegu, Zmiang objetosci, zachodzacg podczas spalania,
mozna wyrazi¢ zapomoca Stosunku objetosci tleau, nie-
zbednego do spalania jednej drobiny paliwa -~ objetos¢
paliwa (I w razie gazu, a 0 w razie ptynu) do objetosci
otrzymanej po spaleniu sig tej drobiny (przy statej tempera-
turze).

)W ten sposéb dochodzimy do rownan nastepujacych:

Dla paliwa gazowego zmiana objetoSci wyraza sie

wzorem: :
" ©_,
4 2 ®)
& — 0
1 +(o) + Y )
gdzie (k) i (0) oznaczajg ilo$¢ atomow /i O w drobinie
paliwa.

Jezeli paliwo tlenu nie zawiera, czyli (0) = O, wéw-
czas wzOr przyjmuje postac
h — 4

Fio+m W
Dla paliwa ptynnego za$ mamy:
() (o)
3 g (h)
. .(4),agdy(o) = O : m(ﬁ)
0+ 8-

~ Zastosowujac te wzory do ogdlnego réwnania réwno-
wagt chemicznej (1), oftrzymujemy wniosek nastepujacy:
dane ciato nadaje si¢ do spalania w silniku tem bar-
dziej, im wigksza Zachodzi zmiana ilosci drobin podczas
reakeji spalania, (niezaleznie od tego czy ta ilo$¢ wzrasta,
czy maleje).
Praktyka potwierdza ten wniosek.

Ustawiajgc paliwa w rzad, stosownie do stopnia
zwigkszania sig lub zmniejszania ich objetosci przy spa-
laniu, otrzymamy nastepujacy wykaz, charakteryzujgcy o ile
kazde z nich nadaje sie do zastosowania w silnikach:

Paliwa zwigkszajgce swq objetos¢
przy spalaniw

Oleina (C,, H,, COO)C,H, . 0,346
Heptan C.H,, . . . 0,250
Hexan C.H,, . . . 0,238
Dekahydronaftalina C, /1, . 0.226
Pentan C.H, . . . . . . . 0,222
Hexahydrotoluol CiH,, . . . . . 0,218
Butan C.H,,. . . . . " 0,200
Propan. . . ) , 0,166
Tetrahydronaltalina C,, H,,. 0,143
Etan C.H, . . . . 0,111
Naftalina C,, H, . 0,077

. 0,059

Benzol Cu/H.

Paliwa zmniejszajgce swa objetos¢:

Wodér A, . . 0,333
Tlenck wegla CO. 0,333
Gaz 7 koksownic 0,306
Gaz Swietlny . . 0,277
Gaz generatorowy, antracytowy 0,204
Gaz generatorowy z wegla brunatnego 0,152
Gaz wielkopiecowy . . . 0,145
Acetylen 0,143
Nie zmieniajgce objegtosci:
Gaz naturalny 0
Metan CH, 0
Etylen C,/, 0

Jak widzimy, z tego punktu widzenia, ciata orga-
niczne o ztozonych drobinach nadaja si¢ najbardziej do
spalania w silnikach, mian. tuszcze i wyzsze zwigzki rzedu
metanu,—gtowne sktadniki ropy. Im wigcej wodoru zawiera
drobina, tem bardziej zmienia si¢ jej objetosS¢ (p, wzdr 6)
i tem bardziej nadaje si¢ dane ciato do zastosowania jako
paliwo do silnikéw. Roéwniez obecnos¢ tlenu wplywa pod
tym wzgledem dodatnio (wzory 3—6).

Naftalina i zwtaszcza benzol nadajg sig mniej do za-
stosowania; palg si¢ one nader wolno, wymagaja wczes-
nego zapalania i pomimo to spalajg si¢ przez dluzszy czas
rozprezania.

Z paliw o malejgcej objetoSci na pierwsze miejsce
sie¢ wysuwaja wodor i tlenek wegla, ostatnie — zajmuje
acetylen. Z gazéw przemystowych najlepiej sie nadajg
gazy z destylacji wegla (z koksownic i $wietlny); wielko-
piecowy — pali sie gorzej.

Wnioski Silniki spalinowe, w Swietle powyzszych
wywoddéw, moznaby byto podzieli¢ na2grupy nastepujace:
wybuchowe-—spalajace podczas sprezania paliwo o male-
Jjacej liczbie drobin oraz silniki statej preznosci spalania—
spalajace podczas rozprezania gazy o wzrastajgcej liczbie
drobin. Ten ostatni typ jest odpowiedni dla cigzkich olejow,
a naprz., gaz Swietlny datby w nim wyniki niekorzystne #).

Wzrastanie ilodci drobin przysparza pracy uzytecz-
nej, zmniejszanie si¢ ich liczby jest stratg pracy. Juz z tego
samego powodu nafta, naprz., da¢ moze 0 4,42%/, wigkszg
sprawnos¢, niz gaz wielkopiecowy.

Wywody powyzsze dajg moznos¢ okresli¢, w jakim
stopniu ‘dane paliwo nadaje si¢ do silnikdw, jak powinno
by¢ spalane, i jaka sprawno$¢ daje w poréwnaniu z innemni
paliwami, a takie obliczenia s gléwnym celem teorji sil-
nikéw spalinowych. ”

%) Pairz ,Glldner. Das Entwerfen und Berechnen der Ver-
brennungskraftmaschinen, 111 wyd. str. 695.
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Lotnictwo angielskie w roku 1923.%)

W roku 1919, gdy lotnictwo handlowe stawia¢ po-
czeto swe pierwsze kroki, obiecywano sobie bardzo szyb-
ki jego rozwdj. Przewidywania te nie spemity sie jednak
i nawet w rokn 1923 nie osiagneto lotnictwo spodziewa-
nego stopnia rozwoju. Wplywaly na to zresztg nietylko
czynniki techniczne,

. W dziedzinie lotnictwa pocztowego wprowa-
dzono inowacjg, polegajacq na tem, ze poczte, przyby-
wajgcg do Plymouth parowcami transatlantyckiemi, rozwo-
zi si¢ dalej droga napowietrzng przez Birmingham i Man-
chester do Belfastu, Doswiadczenia prowadzone w prze-
ciggu 1-go miesigca daly wyniki dodatnie; inowacja ta ma
by¢ wprowadzona powszechnie. Linja pomigdzy Sout-
hamptonem a wyspami na kanale, utworzona we wrze-
$niu r. ub. i obstugiwana przez hydroplany (typu Subma-
rine Sea Eagle), ma by¢ przedtuzona do Cherbourga; pro-
jektowane jest rowniez urzadzenie statej komunikacji hy-
droplanowej migdzy Croydon a Ziirychem, Berlinem
i nawet Konstantynopolem.

jest dla przewozenia poczty lecz nadaje si¢ takze do ce-
16w wojennych. Zatoga sktada si¢ z 3 o0séb. Konstrukcja
jest wyigcznie metalowa. Charakterystycznem jest usta-
wienie obydwu motoréw (syst. Lion-Napier) w jednem
pomieszczeniu (maszynowni). Takie wrzadzenie ma po-
dobno bardzo dobrze zapewniaé réwnowag¢ w powietrzn,
a glownie utatwia dostep do silnikow podezas lotu,
Silnik znajdujgcy sie u przodu daje naped, zapomocy prae-
kfadni, dwum $migtom przednim dwuramiennym, podczas
gdy silnik umieszczony z tytu napedza dwa Smigla czte-
roramienne, znajdujace sie poza skrzydtami. PPod silnikien
urzgdzone jest swobodne przejscie, za$ pomi¢dzy niemi
jest miejsce dla mechanika. Tam sq zgrupowane wszystkie
manonetry, termometry, aparaty konlrolujgce benzyng
it p. Daje to nozno$¢ kontrolowania pracy silnikow
z tego niejsca przez caty czas lotu.  Chitodnice skladajy
sie kazda z 3 czesci, z ktorych kazda osobno mo-
ze byt wylgczona podczas lotu. Zapewnia to prace
motoru nawet w razie czeSciowego wuszkodzenia chio-
dnicy. Paliwo do kazdego silnika nioze by¢ pobierane
z dowolnego z poérod cztercch gltownych zbiornikow,

S at et

Rys. 1.
Samolot pocziowy lub wojenny ,Bodmin® fabr. Boulton & Paul.

W dziedzinie budowy ptatowcdéw o matych
silnikach zaznaczyt si¢ posiep dos¢ znaczny. Stworzono
juz typ takich samolotéw. Jest to lekki szybowiec, zaopa-
trzony w maty silnik naftowy; silnik ten odgrywa jedynie role
pomocniczg. Zalety tego typu wykazat na zawodach lot-
niczych w Lympne stynny lotnik M. Maneyrol. Niestety,
zgingt on tragicznie w ostatnim dniu zawodow.

Wyniki osiggnigte w Lympne sa nastepujace: wyso-
kos¢ maks. 4800 2, szybko§¢ 160 km/godz. Jedna z ma-
szyn przebyta w ciggu tygodnia odlegtosé 1800 km; 1 litr
paliwa pozwala przeby¢ 31 km. Wyniki te pozwalajq zy-
wi¢ nadzieje, Ze typ lekkiego pratowca bedzie szybko po-
stgpowal w swoim rozwoju, Obecnie czynione sa proby
budowy lekkiego pfatowca na 2 osoby.

Co sie tycza lotnictwa wojskowego, to
z powodu zachowywania Scistej dyskrecji przez angielskie
ministersterstwo wojny, trudno jest o konkretne informacje
w tej dziedzinie.

Z punktu widzenia organizacji powzieto dwa wazine
postanowienia. Mianowicie, postanowiono powigkszy¢ ilo§¢
aeroplanéw do ok, 1000, (52 eskadry oraz) prowadzi¢
systematyczne szkolenie -pilotow rezerwowych w 4 szko-
tach; oprocz tego projektowane jest utworzenie 2 nowych
szkot dla ksztaicenia pilotéw na hydroplany.

W dziedzinie budowy helikopterdéw nie daje sie
zanotowaC nic nowego. Istnieje wyznaczona przez rzad
nagroda w' wysoko$ci 50.000 f. szt., lecz ogromnie trudne
warunki przy tem postawione wywotujg watpliwo$¢ zdo-
bycia tej nagrody w wyznaczonym terminie (30 kwietnia).

Budowa sterowc6w niepoczynita postepéw w ciggu
roku ub.; sprawa linji napowietrznej Anglia—Indje przez
Egipt, z przewidzianem przedtuzeniem do Australji, nie po-
sungta si¢ dotad naprzod.

Angjelskie fabryki samolotéw wydaty w tym roku
kilka nowych bardzo pomystowych i oryginalnych typéw
ptatowcow.

wBodmin P. 12" fabr. Boulton and Paul, zbudowany
na obstalunek min. Zeglugi napowietrznej, przeznaczony

*) Engineer, 4 stycznia 19924,

umieszczonych pomigdzy przedniemi i tylnemi $migtami.
Takie umieszczenie zbiornikéw zmnjejsza w znacznym
stopniu niebezpieczenstwo pozaru i jest bardzo korzystne
z punktu widzenia wytrzymatosci catej konstrukcji. Pod-
wozie posiada 2 kota gidwne i 2 dodatkowe przednie.
Zasadnicze dane liczbowe: diugosé — 16 m, rozpig-
tos¢ skrzydet — 21 m. Powierzchnie nosne ok. 135 m?,
Cigzar wiasny — ok. 3600 kg. Oprocz zatogi jest w stanie
udzwigng¢ tadunek 250 kg. Szybkos¢ przy ziemi— 210
kmfgodz, na wysokodci 3.000 m 200 km/godz.

X Rys. 2.
Poscigowiec ,Flycatcher* fabr. Fairey Aviation Co.

Nadto M-stwo zeglugi mnapowierznej wybudowato
szereg 1nnych platowcéw, posiadajgcych dalsze udosko-
nalénia, lecz o szczegétach konstrukcji niema blizszych
informacji. Wiadomo tylko, ze proby daty wyniki wysoce
zadawalajgce.,

t 1Ciekawie sig¢ przedstawiajg wyniki pracy firmy Bri-
stol.

Jednym z licznych typéw platowcow, budowanych przez
te¢ firme, jest udoskonalony ,.Bristol-Fighter”, aeroplan ty-
pu poscigowego, zaopatrzony w 400-konny motor typu
Jupiter. Aeroplan ten, o silniku chfodzonym wodag, jest
przyjety jako typ staly w angielskiej zegludze wojennej,
Rozwija on szybkos¢ 230 kmygodz. na wysokosci 3.000 nt,
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putap dosigga 6750 m, wznosi sie na wysokosé 3.000 m
w przeciggu 8'/, min. Na jednejz tych maszym kap. Mac-
millan odbyt podréz z Croydon do Gothenburga w ciagu
jednego dnia, znajdujac sie¢ w powietrzu 7Y/, godz.

Innym typem jest szkolna maszyna ,Lucifer®, uzy-
wana w angielskich szkotach dla rezerwowych pilotéw,
o ktorych® wspominali$my wyzej, Samolot ten jest 2-pta-
towcem o jednym motorze 100-konnym, typu Bristol-Lu-
cifer, chfodzonym powietrzem; sterowanie zdwojone; pali-
wo doptywa z wysoko potozonego zbiornika sitg ciezko,
sci, przechodz4e po drodze przez duzy i latwo usuwalny
filtr. Dolne i gérne powierzchnie nosne sg jednakowego
ksztattu i wymienne. Rozpigtosé skrzydet— 9,3 m, ciezar
proznego aparatu — 545 kg, szybkos$¢ przy ziemiz petnym
fadunkiem 162 km/godz. Na wysoko$¢ 300m wznosi sie
w przeciggu 2 minut; zabiera ze sobg 112,1 / paliwa, co
wystarcza na 5 godz. lotu.

Nadto osiggnieto dobre wyniki w budowie silnikéw
typu Jupiter 400 km, z ktéremi w r. ub. zdobyto kilka

rekordéw (we Francji), siluoiki te majg startery reczne,
Humiki, podgrzewanie powietrza i inne udoskonalenia,

Duzy postep zostat osiggniety w tej fabryce réw-
niez w dziedzinie stabych silnikéw do samolotéw — z nich
wyréznia sig typ Bristol-Cherub o 2 cylindrach pozio-
mych, ktéry wazy 34 kg i rozwija 35 HP.

Maszyna typu ,Fawn“, zbudowana przez Fairey
Aviaton Co jest nowym rodzajem aeroplanu do rzucania
bomb i do celéw wywiadowczych. Aparat ,Flycatcher®
(rys. 2) przeznaczony do celéw poscigowych noze lado-
wac na pokfad okretu. O tych dwéeh typach brak bliz-
szych szczegtow, ze wzgledu na tajemnice wojskowa.
Wiadomo tylko, ze ,Flycatcher* zdoby! pierwsze miejsce
na zawodach, urzgdzonych przez M-stwo zeglugi po-
wietrznej. Tajemnica wojskowa ostania réwniez postepy
osiggnigte w dziedzinie hydroplanéw. Podobno przedsta-
wiajg si¢ one bardzo pokainie. Miedzy innemi zostata
rozwigzana ostatecznie kwestja podwozia uniwersalnego,
pozwalajacego na ladowanie jednakowo tatwo na wodzie
i na ziemi,

NEKROLOGJA. "

S. p. Wilhelm Schmidt.
(1857 — 1924)

Nazwisko W. Schmidta, ktéry 16 lutego b. r. za-
konczyt swdj pracowity i tworczy zywot, znane jest kazde-
mu majacenu do czynienia z technika parowa, bo rzeczy-
wiscie niezwykte sq jego zastugi na polu budowy silnikéw
parowych statych, parowozowych 1 okretowych, a tem
jeszcze wieksze, ze nie sg one wynikiem tylko mréwczej
codziennej pracy, ale uzyskane w wysitku mysli i woli
wbrew utartym poglagdom wspéiczesnych.

Niezwykte sq tez i koleje losu tego cenionego na
obu pétkulach samouka, ktéry, majac niecheé do studjow

szkolnych, nie dat sig naktoni¢ do przejscia przez szkote’

techniczng, a mimo to, wchodzgc w zycie jako prosty $lu-
sarz—zakonczyt je jako doktdr-inzynier h. c., nagradzany
medalami towarzystw naukowych i godnodciami technicz-
nemi.

W. Schmidt urodzit sie w 1858 roku w Wegeleben
koto Halberstadtu jako syn woZnicy i po ukonczeuiu szko-
ty powszechne] rozpoczat uaukg Slusarsiwa, poczem jako
$lusarz pracowat w wiekszych miastach Niemiec, oddajac
sie z wielkim zapatem w chwilach wolnych od pracy za-
tobkowej studjom ogdlnym i technicznym, jako samouk.
Dzieki szczesliwemu zbiegowi okoliczno$ci przy wykorny-
waniu robot Slusarskich zetknat sie Schimidt z profesorem
politechniki w Dreznie L. Lewickim (seniorem), ktéry oce-
niwszy niezwykle jego zdolnosci, staral sie pokierowac
jego losem, umieszczajac go w pierwszorzednej wowczas
fabryce R. Hartmanna w Chemnitz 1 proponujgc mu do-
starczenie materjalnych Srodkéw oraz utatwienia dostania
sie do politechniki, Schmidt jednak poszedt wiasng dro-
g4, szukajgc odrazu realizacji nasuwajacych sie mu tech-
nicznych pomystéw. Poczatkowo zaczyna skromniej, wy-
korzystujac nieliczne swe stosunki w sferach przemysto-
wych i uzyskujgc moznos¢ budowy prébnych maszyn. Sto-
pniowo, w miarg powodzenia technicznego swych kon-
strukeji, taczy si¢ z wigkszemi przedsigbiorstwami, w koicu
tworzy przy poparcin bankéw specjalny zaktad przemysto-
wy do eksploatacji swych pomystow w dziedzinie techni-
ki silnikow parowych, lecz dla twérczego rozpedu Schmidta
zbyt szczupte sg $rodki, jakie ma do dyspozycji, przenosi
wiec Swg dziatalno$é w dziedzinie eksploatacji swych kon-
strukeji do Anglji (1904), a przed sama wojng—do Ame-
ryki.

Dziatalnos¢ techniczna W. Schmidta jest wyjatkowo
skoordynowana i konsekwentna. Juz we wczesnej mio-
dosci, zastanawiajgc sie nad matg sprawnoscia ogolug ma-
szyn parowych, powzigt my$l zastosowania wysokich prze-

grzan oraz wysokich cisnienn pary w celu podniesienia tej
sprawnosci i cate swe zycie, do ostatnich niemal chwil,
pracowat nad rozwigzaniem tego zagadnienia, whrew zresz-
ta utartej opinji i mimo niezwykiych trudnosci, napotyka-
nych na drodze swej dziatalnosci.

W chwili, gdy W. Schmidt wchodzit w zycie tech-
niczine, utartym byt sad, ze przekroczenie temperatury 2500
przy przegrzewaniu pary jest hezcelowe, bo smarowanie,
utrzymanie szczelnosci dfawnic i deformacje cylindra przy
wyzszych temperaturach stwarzajg trudnosci ponad zwy-
kig miarg, gdy jednoczeSunie przy tym srednim przegrza-
niu i stosowaniu wielokrotnego rozprezania (uktad compo-
und) otrzymuje si¢ optimum sprawnodci. W. Schmidt
jest odmiennego zdania i, omijajac te trudnosci, daje typ
silnika parowego (1892), w ktérym nasladuje zupetnie
konstrukcje silnika gazowego, t. zn. jednostronne dziatanie
i brak krzyzulca. Dzieki temu unika wspomnianych trud-
nosci i uzyskuje w silnikach o mocy do 100 KM rozchéd
pary 7—8 kg/KM; przy 6 do 8 at ci$nienia i 350° prze-
grzania ¥).

Postepujac jednak calej po obranej drodze, Schmid:
dqzy do zastosowania wysokiego przegrzania do maszyn
0 podwdjnem rozprezaniu i stwarza w 1896 typ silnika
ttokowego posobnego (tandem) o ttoku réznicowym, nie-
posiadajacego dtawnicy przy dragu tlokowym od strony
pary przegrzanej i o swobodnie rozszerzajgcyn sie, nie-
podpartym cylindrze wysokopreznym. Silnik ten doznat
duzego rozpowszechnienia, a wyniki do$wiadczen byly
nader pomyslne. Np. Lewicki dla silnika tego typu po-
daje nastepujace rezultaty pomiaréw, przeprowadzonych
przez siebie w hucie Thale: moc 257 KM, rozchéd pary
4,08 kg/MI; przy 350° przegrzania i 12 af ci$nienia *),

Osiagnigte wyniki na polu maszyn parowych statych,
a w zwigzkti z tem doktadne wyjasnienie roli przegrzania,
sktaniajg Schmidta do zajecia sie inng dziedzing siluikow
parowych, mianowicie parowozami. [ tutaj po zwalczeniu
szeregu trudnosci dochodzi w 1903 r. do znanego dzi$
powszechnie typu przegrzewacza parowozowego, skladaja-
cego sig z podwodjnych rurek, umieszczonych w plomie-
nidwkach o wigkszej od normalnych $rednicy. Pierwszy
parow0z na parg przegrzang z temi przegrzewaczami zbu-
dowano w 1905 roku, a juz w 1906 na pruskich kolejach
376 parowozow pracowato parg przegrzang i byto wypo-
sazone w ie przegrzewacze.
Gdy tak sprawa przegrzania pary zostala pomysinie
rozwigzana, wraca W. Schmidt do konstrukcyjnego roz-

#  Prof, Ripper-Shefiild.
T. 128/1l

%) Maszyna parowa tego typu jest w posiadaniu Laboratorjum
maszyn Politechniki Warszawskiej, bedac czynng do chwili obecnej.

Proc. of the Inst. of, Civ. Eng.
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wigzania swych pomystéw z czasu miodoSci, mianowicie
do zastosowania wysokich ciSnien pary. Po zwalczeniu
wielu trudnosci, ogtasza W. Schinidt w roku 1921 wyniki
doswiadczen, przeprowadzonych przez bezstronnych rze-
czoznawcOw z maszyng jego pomysty, napedzang parg
o ci$nieniu 55 at'i temperaturze 435° gdzie przy mocy 147
KM; osiagnieto niezwykle maty rozchod pary 2,33 kg/KM;,
co odpowiada 2070 kal, a zatem w tym wypadku co do
sprawno$ci maszyna parowa dordwnata silnikowi Diesela *).
Tak wigc 1 druga przewodnia mysl jego pracy i pomy-
stéw zostaje zrealizowana, a jednocze$nie jest Schmidt

$wiadkiem odbywajacej sie w Swiecie technicznym rady-
kalnej zmiany pogladéw na sprawe wysokich ci$nief, o co
dotgd walczyt niemal odosobniony.

Gteboka przenikliwosé i zdolnos¢ logicznego myslenia,
wielki dar dobierania sobie i przyciggania wspotpra-
cownikdw, uzupetniajgcych i realizujgcych jego pomysty,
a przedewszystkiem nieugieta wola i wiara w  stusznos¢
gtoszonych pogladéw sprawity, ze W. Schmidt przeszedt
do historycznych postaci o dziedzinie budowy maszyn
parowych, na kidrych rozwdj wywart wybitny wplyw.

B. Stefanowski.

Ze Stowarzyszen Technicznych.

Kolo Mechaniké w przy Stow. Techn. w Warszawie.

Na zebranin Kota Mechanikéw w dn. 24 marca r. b, kol
S. Pluzariski wygtosit odezyt p. t.

»Zastosowanie nowej metody rysunkowej w biurach fabrycz-
nych%, w ktorym przedstawit koniecznos¢ daleko posunietej analizy
pracy i kosztéw wytwarzania oraz ulatwiania tych czynnosci, jakie
daje metoda perspektywicznych rysunkéw, *fjcznie z tabelami wy-
twarzania wszystkich czeéci danego zespoln mechanicznego®®),

Nastepne zebranie Kota Mechanikéw odbylo sig dn. 8 kwietnia
Po odczytaniu komunikatéw biezgcych, przewcdniczgey, kol. W. Bu-
dzinski, udzielil glosu kol. C. Mikulskiemu, ktéry zreferowal wyniki

obrad komisji wybrane] celem wyjaénienla, czy nalezatoby utworzy¢

w kole Mech. Sekcje do spraw gospodarkl cieplnej, oraz jaki byiby
jej program prac. Referent w imieniu komisji stwierdza, ze utworze-
nie takiej Sekcji, jest bardzo pozadane, jednakze bez wydzielenia jej
z tona Kota, oraz proponuje aby sekcja ta przystypita do szeregu
prac, -zaczynajagc od tych, ktérych zrealizowanie przedstawialoby
w nowych warunkach mniejsze trudnoci, mianowicie: przygotowania
kurséw cieplnych dla inzynieréw, opracowywania referatéw z zakresu
gospodarki cieplnej, ktére mogtyby by¢ wyglaszane naprz. co drugie
zebranie Kola, nawigzania faczno§ci z innemi podobnemi organizacjami
w Polsce, $ledzenia postepu analogicznych prac zagranicq i t. d.,
przechodzac w miarg moznoéci do innych zagadnieri, naprz. opracowania
norm i t. d.

Do wspétpracy w Sekcji kol. Mikulski proponuje kolegom
zglaszaé sie samym, sgdzac Ze droga ta bedzie lepsza niz dobér
liczestnikéw zapomocg wybordw. '

W dyskusji prof. W. Chrzanowski podkreélit raz jeszcze, ze
nie bytoby pozadane tworzenie osobnej Sekcji, lecz raczej Komisji,
Cieplnej w tonie Kota Mech, oraz przypomnial, ze Komisja kitra
rozpatrywata powyzszy projekt wypowiedziata sie za tem, azeby
w pracy wzieli ndzial przedstawiciele nast, instytucjii Min. Kol. Zel,
Min. Przem. i Handlu, Stow. ‘Dozoru Kottéw i Politechnikl.

Zebranie uchwala utworzy¢ wewngtrz Kola proponowang orga-
nizacje do spraw gospodarki cieplnej i sprawe {3 przekazuje Zarzadowl.
Kota Iacznie z wybrdng poprzednio komisjq (prof. Chrzanowski, prof.
Stefanowski, inz. Felsz i inz. Mikulski), do ktérej w mys$l powyzszej
propozycji referenta, prosi kolegéw o zglaszanie swego udziatu,

Na zebraniu udzial swéj w pracach sekcji cieplnej zglosili
poza wybranymi do komisji: kol. Budzinski i prof. Taylor, dalsze
zgloszenia przyjmuje Zarzad Kota.

Przechodzac do nastepnego punktn porzadku obrad, kolega
W. Budzinski wyglosit odczyt p. t,

»O najnowszych kotlach wodnorurkowych i kotlach na bardzo
wysokie cisnienie* W ktorym przedstawit historje kottéw optomko-
wych i wysokopreznych, zaczynajac od Perkinsa az do prébnego
kotta Schmidta (z czasoéw przedwojennych) i kotta Blomquista (Atmo:
z 1. 1922.

Jako pierwowz6r spélczesnych kotlow opromkowych o rurkach
stromych nwaza prelegent usirdj inz. francuskiej marynarki du Temple'a
wykonany w r. 1872 w celu ustawienia go na samolocie o silniku
parowym. -

Kociol ten sktadal sie z 3 walczakéw (2 dolnych i 1 gérnego),
polaczonych wielky iloscia waskich rurek (1000 i wigcej $rednicy 10

*) B. Stefanowski. Silniki parowe o wysokich prezho$ciach
Przeglad Techniczny Ne 4, 1924. .

#+)  Referat powyzszy bedzie zamieszczony wkrétce na famach
Przeglgdu Technicznego, dlatego tez bardziej szczegotowego sprawoz-
dania tu nie podajemy.

do 35 mm) i dwoma rurami opadowemi duzego przed$witu, nicogrze-
wanemi.

Zawdzigezajac tym rurom opadowym, krazenie wody w kotle
byto bardzo intensywne i odparowanie wysokie do 70 kg/n’ 1. Ponie-
waz ruszty miescity si¢ pomigdzy dolnemi walczakami, wige komora
spalinowa prawie ze wszystkich stron (z wyjytkiem przedniej i tylnej
dciany) byla otoczona optomkami, ktére byly wygicte, aby miaty
moznoé¢ swobodnie sig rozszerzac i aby otrzymaé dosrodkowe ich
zamocowanie w plaszczaclt walczakow.

Kotty takie (do 600 m® pow. ogrzew.) znalazly zastosowanie
na okrefach wojennych.

Przechodzge dalej do kottow Garbe’go, bardzo u nas rozpow-
szechnionych, prelegent wskazuje ich liczne wady: wadliwe czesto
potaczenia piyt Garbe’'go z plaszczem walczaka, proste rurkl, nie
dajace tak gielkiego wnsiroju jak poprzedni, brak rur opadowyel,
umieszczenie rusztéw z boku kotta, nierdwnomlerne nagrzewanie
optomek, a stqd nadwergzanie plaszcza i ciecze it.p. ktdre pozhawity
ustréj ten licznych zalet kotla du Temple’a.

Jedyng zalety kotta Garbe-go jest latwodé czyszezenia i za-
miany prostych optomek.

Z kottéw o rurkach prostych jest do&¢ rozpowszechniony we
Francji typ ustroju Kestnera, o 2-ch walczakach potgczonych piono-
wemi rurkami oraz szerszeml ruraml z mieszczgcemi sie wewngtrz
nich rurkami cyrkulacyjno-opadowemi. Rurkl s umocowane w §cian-
kach cylindrycznych walczaka, w otworach, wywiercanych silnemi
wiertarkaml.

Pomimo niektérych wad, kotly te nalezy
niejszych,

Zastugnje réwniez na uwage kociot sekcyjny o rurkach
pionowych z rurami cyrkulacyjno—opadowemi, uzywany we Francji
syst. K. Duquenne’a. Z kottéw o rurkach wygietych ladnie jest po-
myslany angielski kociot czterowalezakowy syst. Cleytona, posiada
on wiele zalet, lecz ma zbyt rozwinigta pow. ogrzewalng i z tego
powodu jest bardzo kosztowny.

zaliczy¢ do udat,

Najwigcej rozpowszechniony w Europie i Ameryce i wykony-
wany w najwiekszych, bo dochodzacych do 3U00 m* p. o. jednostkach
i na ci$nienie do 35 at, jest kociot pochodzenia anglelskiego, syst.
Stirllrga, 0 3-ch do 5-ciu walczakach, potaczonych wygletemi rurkami
by mozna je byto umocowywaé w plaszczach walczakéw dosrodkowo
i by mogly sle swobodnie rozszerzaé. Kotly te majg wiele zalet,
lecz sg zbyt kosztowne, poniewaz zwykle maja zbyt rozwinietqg pow.
ogrzewang.

Dalej prelegent opisuje sposoby ustawiania kotiéw na ruszto-
waniach tak, by sie mogty swobodnie rozszerza¢.i w koficu zaznacza,
ze gdyby w kottach du Temple'a ilo$¢ optomek w szeregu zostata
zmniejszona napsz. do 6-ciu, a $rednica ich powigkszona do 50 mm
i dlugo§¢ do 4 m, oraz gdyby ostoni¢ rurkami réwniez przednla
i tylng scianke komory spalinowej, zaopatrujac jednoczegnie ustroj
w podgrzewacz wodyf i powietrza, jak réwniez w przegrzewacz, to
uzyskanoby kociol, odpowiadajgcy wszystkim wymaganiom spélczes-
nej tecliniki kottowej-

Przechodzac do kotldw wysokopreznych, referent wspomina
o trudnosciach nicenia .gruboéciennych walczakéw 1 o wykonywanlu
ich juz przy ci$nieniach ponad 25 at w postaci rur ciggnionych bez
szwit (do 1500 mm Srednicy) oraz wytwarzania walczakéw drogg
kucia lub walcowania z jednego bloku stali.

Pierwsze znane proby budowy kotltéw na bardzo wysokie
ciénienia byly wykonywane przez Perkinsa od r. 1824. Kociol jego
budowano z lanych blokéw zelaznych (19 sztuk) 125X 125 mm prze.
krojit o wywierconych w nich otworach 37 mm érednicy. Bloki takie
jezaly w obmurzu poziomo w 3-ch szeregach, polaczonych ze sobg
z zewnatrz rurami Zelaznemi.
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2 gorne szeregi byly napeinione wodg ogrzewana do temp,
okoto 300°C i za katdym skokiem tioka pompy zasilajace] pewna
ilo§¢ wody dostawata sie¢ przez zawdr do dolnego, do czerwo-
noéci rozgrzanego, znajdujjcego si¢ wprost nad paleniskiem szeregu
blokéw, gdzie momentalnie zamieniata sig¢ w przegrzang do temp.
okoto 500° C pare. Patent Perkinsa na ten kociol byl zakupiony
przez rzad francuski, mial on wytwarza¢ par¢ dla armat parowych.
Poza kottem Perkina znany jest caty szereg innych na bardzo wy-
sokie ci$nienie, lecz zaden z nich nie znalazt szerszego zastosowania.
Dopiero w 1911 roku w Ascherslebener A. G. rozpoczgto caly szereg
prob z kottem wodnorurkowym syst. Schmidta na 60 at preznosci.
Préby te z przerwami byly prowadzone do r. 1918 i daly bardzo
dodatnie wyniki, a w szczegélno$ci zostato osiagnigte bardzo niewielkic
zuzycie pary w silnikach pedzonych parg 60 at z wielokrotnem prze-
grzewaniem pary. Kociol Schmidta jest wzorowany na kotle du Tem-
ple’a, jednakowoz rur opadowych nie posiada, ma cokolwiek inaczej
rozmieszczone walczaki, jest zaopatrzony w przegrzewacz pary i pod-
grzewacz wody zasilajace]. .

W dalszym ciggu prelegent opisal budowe kotla Atmos, wyna-
lazku iz, szwedzkiego Blomquista o optomkach wirujacych, wytwa-
yzajgcego pare o preznoéci 105 at, przy odparowaniu ok, 350 kg/m’-godz.
i zakonczyl odezytaniem koficowego ustepu ze swego odczytu z ro-
ku 1910, w ktérym wypowiadal przypuszczenie, whrew opinji i2 tech-
nika parowa bliska juz jest kresu swego rozwoju, ze zastosowanie
sztucznego krgzenia wody i wysokich prezno$ci pary bedzie dalszym
postepem w tej dziedzinie techniki.

Kongresy i Zjazdy.

1 MIEDZYNARODOWA'KONFERENCJA ENERGIETYCZNA,*)

Podczas wystawy Imperjium Brytyjskiego w Wembley pod
Londynem, w lecie roku biezacego, md sig odby¢ w Londynie rowniez
Pierwsza Miedzynarodowa Konferencja Energetyczna—,World Power
.Conference*. Konferencja potrwa od dnia 30 czerwca do dnia
12 lipca.

Prezesem Komitetu Organizacyjnego Konferencji, w skfad kto-
rego wchodza najwybitniejsi przedstawiciele Anglji,—jest lord Derby.

Dotad zgtosito swéj udzial w. Konferencji 30 pafistw, a w tej
liczbie i Polska.

Pafistwa te w celu wziecia udziatu w Konferencji powotaty do
zycia Narodowe Komitety Energetyczne oraz wyznaczyly przedstawi-
cieli swoich, ktérzy heda delegowani na Konferencje.

Polski Komitet Energetyczny, przy najblizszej wspétpracy Wy-
dziatu Flektrycznego Ministerstwa Robét Publicznych, opracowat
szereg referatéw oraz wykonal mapy, ilustrujace polozenie Polski pod
wzgledem gospodarczym oraz energetycznych bogactw przyrodzo-
nych. Referaty te bedg ogioszone druklem w jgzyku angielskim i fran-
cuskim *#),

W celu mozliwie licznego udziatu w- Konferencji czynione s3
utatwienia komunikacyjne przy zwiedzaniu wystawy i t. d.

Dla os6b,. ktére zamierzajg wzig¢ udzial w Konferencji
poza oficjalng delegacja Komitetu Energetycznego, a naleza do zrze-
szef spoteczno-technicznych, jak Stowarzyszenie Technik6w lub Sto-
‘warzyszenie Elektrotechnik6w Polskich i innych skiadka z 2 funtéw
zostata zredukowana do 30 szylingéw.

Zapisy przyjmnje eraz udziela wszelkich informacji Sekretarjat
Polskiego Komitetu Energetycznego (ul. Foksal 11, I pietro, tel.
12-54 i 48-73), tam tez nalezy nadsyta¢ zgtoszenla mozliwie jaknaj-

wezesdniej.

7JAZD WOLNEJ WSZECHNICY POLSKIEJ | B. TOWA-
RZYSTWA KURSOW NAUKOWYCH.
W konicu maja r.b. odbedzie sig Zjazd wszystkich Profesordéw

Studentéw W. W. P., b. Tow. K. N., specjalnych Kurséw i Uczel-
i, ktére przy W. W. P. i T. K. N. istnialy, oraz cztonkdw i symipaty-

#  Patrz réwniez Przeglad Techniczny 1923, str. 350 i 530.

w5y W streszczeniu referaty te ukazg sig wkrétce w ,Prze-
gladzie Technicznym®. (Przyp. Red.).

kéw wymienionych uczelni. Celem Zjazdu jest ustalenie dorobku
naukowego i spotecznego tych Instytucji, jak réwniez nawigzanie kon-
taktu migdzy wspomnianemi osobami. Uprasza si¢ wszystkich zain-
teresowanych i pragnacych wzigé udzial w Zjeidzie o zgtaszanie sig
osobiste lub listowne (w tym wypadku dokiadny adres) do Biura
Zjazdu, mieszczacego sie w Warszawie przy ul. Smiadeckich 8, w lo-
kalu W. W. P. i czynnego w godzinach 10—12 przed pot,

Tymczasowy Komitet organizacyjny stanowia: Rektor prof.
Stanistaw Kalinowski (przewodniczacy), prof. Ludwik Krzywicki, prof.
Ryszard Bledowski, alina Hejdukowska-Sadkowska, Wiktor Rosifiski,
Tomasz Piskorski i Henryl Jedrusik (sekretarz).

VI, ZJAZD GRZOWNIKOW | WODOCIAGOWCOW
POLSKICH. '

Zjazd powyzszy potgczony 7z Walnemi Zebraniami Zrzeszenia
Gazownikéw i Wodociggowedw Polskich oraz Zwiazku Gospodarczego
Gazowni i Zaktadéw Wodociggowych w Panstwie Polskiem, odbedzie
si¢ w Krakowie w dniach 29, 30, 31-go maja i 1 czerwca b. r.

Oprécz odezytow i referatdw fachowych, przewidziane jest obej-
rzenie gazowni, oraz wycieczki do wodociggdw na Bielanach, do salin
wielickich, zwiedzanie miasta i t. p.

Dokladny program Zjazdu
uczestnikom.

zostenie rozestany zgloszonym

100-LECIE URODZIN LORDR KELVINA.

26-go czerwca r. h. uptywa 100 lat od dnia urodzin Lorda
Kelvina. Z tego powodu ma si¢ odby¢ uroczysty obchéd, organizo-
wany przez Royal Society, pod przewodnictwem Sir Richard Glaze-
brook’a i przy udziale szeregu wybitnych angielskich uczonych i przed=
stawicieli techniki.

W uroczysto$ci maja wzigé nadto udziat przedstawiciele Kolonjj
oraz duza ilo$¢ uczonych cudzoziemskich, ktérzy si¢ wybierajs na
Wystawe Imperjum Brytyjskiego i Swiatowa Konferencje Energietyczng.
Z tego wzgledu termin uroczystoci ustalono na 101 11 lipca r. b.

W jej programie ma byé przemdwienle J. J. Thomsona i zto-
zenie adreséw od delegacji, a pozniej przyjgcle—pod przewodnictwein
E. Balfour’a.

Nadto ma by¢ otwarta wystawa przyrzadéw Kelvina i wydana
ksiega pamigtkowa, zawierajaca ztozone adresy i1 wygloszone prze-
moéwienia.

MIEDZYNARODOWY KONWENT FIZYCZNY
W BRUKSELLI.

W dniu 23 b. m. rozpoczeta si¢ w Brukselli, z inicjatywy fun-
dacji Solvay'a, czwarta konferencja fizyczna, kiérej tematem byty roz-
wazania teoretyczne zjawiska nadprzewodnictwa elektrycznego w me-
talach w bardzo niskich temperaturach (skroplonego helu). Wobec
tego, 2e pierwsze konferencje, poSwigcone promieniotwdrczodei
i teorji kwantow, byly doniostemi zdarzeniami w rozwoju najnow-
szych badan fizycznych, obecna konferencja wywolata zywe zaintere-
sowanie tembardziej, ze dotyczy jednego z najaktualniejszych za-
gadnieft naukowych doby obecnej, Konferencje zwoluje kurator fun-
dacji A. H. Lorentz, prof. uniwersytetu w Leydzie. W Konferencji
wezmg udziat najwybitniejsi wspoicze$ni teoretycy i badacze, jak
E. Rutheford, J. J. Thomson, Einsiein, Niels Bohr z Kopenhagl, Ka-
merling-Onnes z Leydy i t. p., jak réwniez pewna liczba specjalistow,
ktérych prace pozostaja w &cistej tacznodci z tematem konferencji.
Z Polski zaproszenie na konferencjg¢ otrzymal Dr. W. Broniewski, prof.
metalografji na wydziale mechanicznym Politechniki Warszawskiej,
kiérego badania nad elektrycznemi wiasno$ciami stopéw metali sa
og6lnie znane.

PI*RWSZY MIEDZYNARODOWY ZJAZD MECHANIKI
TECHNICZNEJ W DELFCIE.

W dniu 22 b. m. w starozytnej miejscowosci Delit w poblizu
Hagi siedzibg znanej politechniki holenderskiej, otwarto obra-
dy miedzynarodowego zjazdu mechaniki technicznej. Wygloszone
referaty dotycza tematéw SciSle teoretycznych Iub tez badan labora-
toryjnych w dziedzinie klasycznej mechaniki, teorji sprezystosei,
hydro 1 aerodynamiki, budowy fizycznej metali i t. p, jak to widaé
z ogtoszonego juz .w Przegl. Techn. programu tego Zjazdu.*)

Prace Zjazdu §wladczg wymownie o rozwoju badaf teoretycznych
na tle odkryé faboratoryjnych i wykazuja nowe kierunki w szkolni-

#) Patrz Przeglqd Techn. 1924 sir. 172,
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ctwie politechnicznem, polegajace na zblizeniu sie -do nank Scistycl
i zerwaniu ze zbyt wgsko pojmowanym utylitacyzmem technicznynt_

Z Polakéw wzieli czynny udzial w ZjeZdzie: prof. C. Witoszyn-
ski z politechniki warszawskiej, ktory zreferowal swe badania teore-
tyczne w dziedzinie aerodynamiki, prof. M, T. Huber z politechniki
lwowskiej, ktéry zglosit na Zjazd referat o swych najnowszych bada-
niach z teorji ptyt. Inz. J. Czochralski z Franklurfu nad Menem
przedstawit wyniki Swych prac w dziedzienie otrzymywania jednoli-
tych krysztaléw melali oraz ciekawe badania do$wiadczalne zgniotu
metali zapomoca rontgenografjii. Pozatem na Zjeidzie byli obecni
prof. H. Mierzejewski z Warszawy i prof. L. Lichtenstein z Berlina’

KRONIKA.

WYDOBYCIE WEGLA KAMIENNEGO®).

W Polsce wydobyto wegla kamiennego w r. 1923 oraz
wor. 1913 § 1922:
=} =1 [
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ZAGLEBIE -l 2lat| T8
2517 |22] 7 |88
Dabrowskie . 6819l 100 | 7050| 103,2|7418,9)108,8
Krakowskie 1971{ 100 | 1981| 100,5,2047,9| 10,39
Slask Gérny . 31753, 100 | 25511| 80,6(26480 | 83,4

W Niemczech produkeja wegla i koksu wstyczniu 1924,
(w nawias ujete liczby przedstawiajq wydobycie w 1913 roku:

Zagitebie Ruhry: Wegla kamiennego—6,187 tys. tonn, czyli na
dzien roboczy wypada 238 tys, tonn (370); koksu—1051 tys. tonn, na
dzien roboczy 34 tys. tonn (63). Z liczby 411,408 wymaganych wa-
gonéw dostawiono tylko 320,051. :

Stask Gorny (Zach.). Przedluzenie czasu pracy poniosto wy-
dajno$¢ kopali. W styczniu 1924 otrzymano: wegla kamiennego
999,6 tys. tonn (924,2), koksu 1084 tys. tonn (107), brykietow 8,6
tys. tonn (9,3), produktéw ubocznych 6,3 tys, tonn (7,8). llo§¢ za-
trudnionych pracownikéw wynosita 47519 os6b, w stosunku do 1913 r.
wzrosta o 49,7% w kopalniach wegla | o 15 w koksowniachs
Wydajno$¢ jednej zmiany nie dosiegla poziomu przedwojennego
i na 1 robotnika wyniosta 0,807 t. (1,139).

Slgsk Dolny: wydobyto wegla 552 tys. tonn (489,6), czyli
w ciggu jednego dnja roboczego przecietnie 21,2 tys.tonn (18,8). Ho$¢
zatrudnionych 0séb w stosunku do 1913 r. wzrosta o 59¢.

W Saksonji kopalnie wegla wykazujg poprawg, nie oslagajac
jeszcze wydajnosci z przed wojny., Wydobyto w styczniu 4,09 tys.
tonn (465,3), ilo§¢ zatrudnionych oséb wyniosta 36,850 (23678).

W Belgijl
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Wegiel . 1934,8 1182,5
Koks. 372,1 375,8
Brykiety 148,9 164,8

BUDZET BUREAU OF STANDARD’S **).

Budzet na rok biezacy wykazuje wzrosl wydatk6w na wszy-
stkie prace prowadzone przez Bureau of Standard’s. Wykaz ponizszy
obrazuje rozlegto$¢ dziatalnodci tej instytucjl. Na wspélprace z insty.
tucjami urzedowemi, technicznemi i przemyslowemi, w dziedzinie
ustalania wzorcéw, metod badan i sprawdzania narzedzi, urzadzen
i przyrzadéw elektrycznych | mechanicznych, uzywanych w instytu-

*)  Stahl & Eisen, 1924 N 10.
+#*)  Power, 1924, Ne 1.

cjach rzadowych i przemystowych, wyznaczono 130000 dol. (w r. ub-
100000 d.)

Na badania norm i melod pomiaréw uzytecznosei publicznej
jak pomiary gazu, oS$wietlenia elekirycznego, energji clektrycznej,
wody, centr. ogrzewania 1 tramwajow przeznacza sig 105000 dol.
(po przednio 95000).

Na préby i badania tecliniczne, prowadzone przy wspétdziataniu
zakladow przemystowycl i dotyczgce, podstawowyeh zagadnien, zwizg-
zany ch z postepem techniki — 180.000 dol. (dawn. 150.000 dol.).

TARGI ANGIELSKIE 1924 R.

Tegoroczne Targi Angielskie (British Industries Fair) odbeda
sie czesciowo w Londynie i czeSclowo w Birminghamie w nast. ter-
minach: w Londynic — od 28-go kwietnia od 9 maja, a w Birmingha-
mie — pomiedzy 12-ym a23-im maja.

Te ostatnie bedg poswigcone specjalnie dziatowi maszyn.

1. MIEDZYNARODOWE TARGI W GDRNSKUJ.

II. Targi Migdzynarodowe, majace si¢ odbyé w b, r. w Gdan-
sku, zostang otwarte dn. 3 sierpnia i frwa¢ bedg do dn. 6 fegoz
mies. Termin zglaszania sie¢ wystawcow ustalono na 1 czerwea r. b,
Jest oczekiwany znaczny udziat firm zagranicznych w tych Targach.

WYSTAWA W BIRLOGRODZIE.

We wrze$niu r. b. odbgdzie sie w Biatogrodzie (Jugostawja)
plerwsza wystawa przemysty, rolnictwa i sztuki, w ktérej mogy wziné
udzial wystawcy zagraniczni.

PIERWSZY DOROCZNY KONKURS KOLA MECHANIKOW
STUDENTOW POLITECHNIKI WARSZAWSKIE.

Koto Mechanikéw S. P. W. oglasza konkars na prace pisang
w formie artykukn, nadajgeego si¢ do druku w czasopismic Kot Nau-
kowych Studentéw Politechniki Warszawskiej ,Ars Technica®.

Tres¢ ariykutu moze by¢ zaczerpnigta z dowolnej dziedzi-
ny zagadniefl mechanicznych, praktycznych lub teoretycznych.

Prace mogq by¢ oryginalne lub oparte na pracach innych au-
toréw, co nalezy zaznaczy¢ w odpowiedni sposob.

Za  trzy najlepsze arfykuty Kolo Mechanikéw wyznacza
trzy plenigZne nagrody imienia 8. p. Kazimierza Szczepafskiego, po-
rucznika-pilota W. P,, w kwocie: I-a 100 zk, 1Il-a 50 2z, Il-ia
30 zi.

Nagrody zostang wyptacone w tydzief po rozstrzygnigciu przez
jury konkursu,

Do konkursu moga przystapié :

a) Studenci Politechniki Warszawskiej, Lwowskiej, Gdanskiej
i Akademji Gornicze] Krakowskiej.

b) Inzynierowie, ktérzy ukorczyll
weczedniej, niz 1-go stycznia 1923 roku.

Termin nadsytania prac konkursowych
wrzeénia biezgcego, 1924 roku. _

Prace nalezy nadsytaé na rece sekretarza Kota Mechanikéw
Studentéw Politechniki w Warszawie, Politechnika, w kopertach za-
opatrzonych w napis: ,Do Konkursu K. M, S. P. W.«

Prace winne by¢ podpisane tylko godtem. Wewngtrz koperty
nalezy umiedci¢ druga, mniejszq, réwniez zaklejona, zawierajgcs
oprécz napisanego na kartce godfa, imie, nazwlsko i dokiadny adres
autora. . .

8. Prace nagrodzone beda wydrukowane w ,Ars Technica®.

9. W jury konkursu taskawie zgodzili sie wziaé udziat: p. prof
dr. inz, Wiestaw Chranowski, p. dziekan prof. inz. Henryk Mierzejewski.
p. prof. dr. inz. Bohdan Stefanowski oraz p. prof. inz Karol Taylor.

Do nagréd powyzszych Redakcja Przegladu Technicznego do-
faczyta ze swej strony 100 zi.

powyzsze uczelnie nie

uptywa dnia 15-go

SPROSTOWANIE.

W nekrotogu §. p. inz. A. Sadkowskiego w Ne 17 Przegiqdu
Technicznego, str. 196, w prawej szpalcie, wiersz 15 od géry, powinno
byé: doby powojennej.

W art, ,Para rtgei w urzadzeniu silnikowym* inz. A. Wysok¥i-
skiego, na str. 167 w wierszu 15 od dolu (lewa szpalta) powinno byé
woda skroplona, a nie woda chlodzaca.

Wydawca: Spétka z o. o. ,,Przeglad Techniczny”.

Redaktor odp. Inz. CZESEAW MIKULSKI.

Drukarnia A. Michalsklego w Warszawie, ul. Chmielna N 27.
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