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Nowoczesne koHy wysokopr~zne. 
Ostatnie etapy rozwoju kotl6w na wysokie pr~t.nosci pary od de Lavala do Bensona. Pr6bny kociol Schmidta. 
Dalsze odmiany tego ustroju. Nowe lwtly niemieckie wysokopr~il1e. Ustroje amerykaitskie kotl6w nil 84 at. 

Zalety i wady koHa Blomunista .Atmos" 0 wirujllcych oplomkach. 

O 
d ehwili gdy si~ udalo urzeezywistnie praktyeznie 
budow~ silnika spalinowego ukladu znanego pod 
naZWq Diesela,o sprawnosei przewyiszajqeej znacz­
nie sprawnosc parowyeh urzqdzen silnikowyeh, zda­

wac si~ moglo, ie silownie parowe naleiee jUi niezadtugo 
b~dq do przeszlosei. 

Wprawdzie turbiny parowe podj~ly wsp61zawodnictwo 
z powyiszemi silnikami, pobijajqe Hokowe maszyny ~arowe 
i w zakresie wielkich mocy nie pozostawiajqc nawet lnnego 
wyboru, jednak, pomimo wielu ich zalet, stosunkowo niska 
sprawnosc ukladu parowego wdqi jeszeze na nieh ciq-
zyla. 

Wielkie wi~e nadzieje poldadano na budowie turbin 
spalinowyeh, ktoreby mialy stae si~ dalszym wyrazem 
udoskonalenia techniki silnikowej pod wzgl~dem spraw­
noscL WysHki jednak w tym kierunku nie daly jeszeze 
dostatecznie pomyslnych wynikow. 

Natomiast w ostatnich lataeh zaznaczyl si~ nowy 
wybitny post~p w dziedzinie techniki parowej, wyraiaja,cy 
si~ w zastosowaniu niezwykle dotqd wysokieh pr~inosd 
pary, co stalo si~ moiliwem dzi~ki przezwye~~ieniu tru~­
nos~i bl1dowy koHow i maszyn aa tewysokle pr~inoscl, 
mianowicie dzi~ki uzyskaniu odpowiednich. materja16w, od­
powiednich metod obrobki i Flaletytych rozwiqzlln kon­
strukcyjnych. 

Prace pionierow tej dziedziny techniki nie Sq jeszcze, 
oczywiscie ukOl1czone i trwajq nadal wsr6d dose trudnyeh 
warunkow,' spowodowan;vch brakiem dose s~islych dany~h 
naukowychi praktycznych, tak co do samel pary 0 l11e­
stosowanej dotqd pr~inosci,jak tei co do uiywanych do 
budowy tych koUow i maszyn materjatow. 

Jednakie osiqgni~te juz pomyslne wyniki oraz szereg 
projektowanych i badanyeh nowych instalacji wysokopr~i­
nych nakazujq omowic, bodaj pobieinie, dotychczasowe 
prace na tem polu.. . . . ' 

Ograniczamy Sl~ przytem ·do przedstawle11la tylko 
stanu budowy kotl6w wysokopr~inych*) i dawanych przez 
nie korzysCi**). 
. Proby budowy kotlow na wysokie cis?ienie czyni~ne 
byty jUi od b. dawna, bo az od r. 1828, kledy to Perkl11s 
(Ameryka) zbudowal s,:¥oj lwciol na 50 at, a i potem od 
czaSll do czasu wznaWlano podobne ' prace. 

*) Nazwll koU6w wysokop~z~ych Sll tu obj~te takie, kt6re 
wytwarzajll part< ponad 30 at prt<inoscl. 

**) Zagadnienia dotyczllce silnik6w wysokopr~inych zost.aly 
uJ~te w artykule prof. B. Stefanowskiego w Ng 4 Przeglqdu Techntcz­
nego z r. b. 

Byly to jednak sporadyczne wypadki i naog61 wzrost 
pr~inosci pary w kotlach post~powat wolno, z wielkq 
ostroinoscia" si~gaja.c w ostatnich czasach 18 - 20, 
rzadko 30 at. 

Niebawem jednak nast~puje szybka zmiana. Jut de 
Laval w r. 1897 pr6bowal wytwarzae j stosowae w swyeh 
tllrbinaeh par~ 0 100 at pr~inosci. Pomyslne zas wyniki 
osiqgni~te przez W. Schmidta, ktory w r. 1911 zbudowal 
pierwszy swoj kociol na 60 at (w Aschersleben), sktaniaja, 
innych konstruktor6w do zaj~cia si~ tem zagadnie­
niem. 

W r. 1922 szwedzki iniynier Blomquist buduje pierw­
szy sw6j oryginalny kodol na 60 at, 0 wirujqc.yeh optom­
kach. W rok poiniej, wobec pomyslnyeh wynik6w jakie 
dat ten pierwszy ustroj, wykonywa on drugi, podwytsza­
jqe w nim pr~inose pary do 100 at. 

W r. ubiegtym rozpocz~to w Ameryee budowE; 2-ch kot­
lOw na 84 at (Edison JIluminating Co i Commowealth 
Edison Co), a rowl1oczeSnie w Anglji podj~to pr6by wy­
twarzania pary 0 krytycznej jui pr~inosci 224,2 at (kociot 
Bensona w Rugby). 

Naogol koUy wysokopr~ine budowane w Niemczech 
sa, ustroju oplomkowego 0 stromych oplomkach idose 
duiej pojemnosci, gdy tymczasem Amerykanie staraja, si~ 
dostosowae do nowych warllnk6w ustroje sekeyjne 0 rur­
kach malo pochylonych (Babcock & Wilcox)" mniej 
pojemne. 

Jedynemi dotqd zupetnie odmiennemi ustrojami, tak 
pod wzgl~dem budowy jak i ceeh ogo1nych, Sq: 
wspomniany kociol Blomquista (Atmos) i najnowszy -
Bensona, w postaci w~iownicy. 

Pierwszy probny kociol Schmidta na 60 at pr~i­
no sci pary sktadal si~ z 3-ch walczak6w, srednicy zaled­
wie 600 mm (gorny) i 500 mm (oba ' dolne), 0 grubosci 
sdanek 42 mm, potqczonych bardzo wqskiemi, wygi~temi 
palqkowato rurkami. Walczaki byty odkute z jednego 
kawatka metalu, aby unilmqe nicenia. Denniee zas zostaty 
pola,czone z wa1czakami drogq spawania. Powierzchnia 
rusziu wynosita 1m2, . powierzchnia ogrzewana kotl:a (lqcz­
nie z przegrzewaczem, umieszezonym poza kotl'em) 
72 m2• 

Palenisko llmieszczone by to tak, ie gazy zen prze­
chodzity pomi~dzy dolnemi walczakami i pomi~dzy oby­
dwoma p~kami oplomek. 

Przy spalaniu 100 kg/m2h w~gla 0 wartosci opalo­
wej ok. 7500 kal. mOina. by to uzyskae na godzjn~ ok. 
700 kg przegrzanej do 450 llC pary, 0 pr~inosci 60 at. 
Wszystkie oplomki, wchodz~ce do gornego walczaka 
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(8 rz~d6w) byly tak wykonane, ie mozna je by10 czyscie 
przez stosowne w1azy w tym walczakll, gdyi nadano im 
takie wygi~cie, ze osie ich (w kaidym szeregl1) przecinaly 
sit; .w jednYI11 pLlnkcie lla powierzchl1i walczaka. 

Wobec niezb~dt1ych tll znacznych grl1bosci scianek 
walczak6w, naleialozabezpieczye je od silnego nagrze­
wania miej~cowego, w tym wi~c cell1 ostol1i<::to powierzci1nie 
walczak6w razel11 z kotl.cami oplomek od strony ognia tak, 
ze scianki na calym obwodzie nagrzewajq si~ tylko do 
tetnperatury niewie.le r6iniqcej si<:: od tempe.rutury pary 
nasyconej (275°C) w danych warunkach, a taka tempera­
tura nie wywoluje iadnych obaw. 

Rys. 1. Kociol Schmidta na 60 at. 

Dla dalszego wykorzystania depta spa lin, majqcych 
po przejsciu pod kotlem jeszcze b. wysokq temperaturq 
(temper. pary wynosHa 275oC), przechodzity one dalej 
przez podgrzewacz wody, r6wniei wodnorurkowy, gdzie 
si<:: ochladzaly do ok. 20Q°C. 

Badania tego koHa trwaty od r. 1911 do 1914 i lla­
st~pnie od r. 1916 do 1918. Po pierwszem 3-1eciu, dla 
wytwarzania wi~l{szej Hosci pary, zwi<:;kszono powierzchni<:; 
ruszt6w do 1,44 m2 i podwyzszono wydajnosc koHa do 
1340 kglgodz . pary. Rys. 1 przedstawia wlasnie ten ustr6j 
koUa. . . 
. W yniki pr6b tego koHa okazaly si~ naog6l pomyslne, 
z wazniejszych przer6bek mozna jedynie wymienie zmiatl~ 
w zasilaniu koUa. Pierwotnie mianowicie doprowadzano zu­
ptlnie zimtlEl wodq (dla lepszego wyzyskania ciepla gaz6w 
spalinowych) do dolnego walczakapodgrzewacza. Okazafy 
si~ jedna\{ nagryzienia oko1o miejsca zasilania, a nadto 
oplomki rdzewialy dose szy'bko od zewn~trz (skutkiem 
skraplania si~ na ich powierzchni pary, zawaitej w gazach). 

Po wprowadzeniu jednak uprzedniego podgrzewania 
wody do 60 - 80° i zmianie· miejsca jej doprowadzania, 
objawy te wi~cej si~ nie powtarzaly. OOQnem uwagi jest 
tez to, ze w cia,gu doswiadczen kociot, pracuja,c 14000 go­
dzin, byl ok. 1400 razy rozpalany, co oczywiscie stawia­
fo go w znacznie gorsze warunki pracy nii zwykle kotiy, 
pracuja,ce tygo.dniami ptzy stal:em opalaniu. 

Po dl:ugfITI okresie pracy jednego z takich pf6bnych 
kott6w (w Hanl1owerze), mianowicie po 15000 godzinnem 
og6l:e111 opalaniu teg02, wyj~to zen g6my tylny walczak, 
jako znajdujElcy si<:: w najgorszych warunkach pracy i pr6bki 
z niego poddano badaniom w Pa6stw. Urz<::dzie Bada6 
Materja16w w Dahlem pod Berlinem. Pr6by te wykazaly, 
ie bbawy co do zlTIniejszenia si<:: wytrzymalosci przy 
dlugotrwalem nagrzewaniu do stosowanych tu temperatur 
nie sEl sluszne, gdyz wyniki bada6 wytrzymalosci byly 
prawie zupelnie zgodne z temi, kt6re w swoim czasie 
otrzymano przy budowie danego walczaka. 

Pr6cz badan zwyklych, sprawdzono jeszcze wytrzy­
malose przy temperaturze 265"C, czyJi b. bliskiej tej, 
w jakiej si~ walczak znajdowal. Okazalo si~ przytem, ze 
jak to zwykle bywa, napr~zel1ie rozrywaja,ce w tych wa­
runkach cokolwiek wzrasta, natomiast wydhlienie maleje. 

--------------------------------------
OpierajElc si~ tla wynikach poprzednich badal'l, wy­

budowa1 Schmidt w zakl:adach Borsigwerke \V r. 1921 
nowy koci01, jUi nie do celow badawczych, lecz nadaj:tcy 
si~ do praktycznego zastosowania. Pr~znosc pnry pozo­
sta1a tu tn samu (60 at), natomiast wYl11iary, a pocz~sci i sal11 
ush-6j ulegl: pewnym zl1lianot11. Kociol tell przec1stawia rys. 2. 

Jak widac na rysltnku, jestto 4-walczakowy kociol 
oplomkowy, 0 walczakach srednicy 900 I7lfll, odkutych 
wzgl. wywalcowanych z jednego kawafku razem z denni­
cami (w zald. F. Kruppa). Temperatura przegrz<lnia pary 
wynosi 430-450·'C. 

Bezposredniet11tt dzialaniu promieniow<ltlia i najgo­
r~tszych gaz6w jest ttt poc1dany jl1i tylko pierwszy p~k 
opiol11ek, wskutek czego ustr6j przypomin<t barclziej clo­
tYChczilsowq blldow~ kol:t6w typu Oarge'go i im po­
dobnych. 

Oslot1<:; powierzchni walczaka od strony ognia za­
stosow8no til tylko w jednym z nich, miunowicie w pierw­
szym g6rnym. 

Przegrzewacz sld'ada si~ z 2-ch cz<::sci, wykonanych 
z takich samych element6w jak w pierwszym kotle prob­
nym, bowiem badania tego ostatniego daly zupelnie po­
myslne wynjki. Przegrzewacz zreszt'1 przy tak wysokiej 
pr~inosci pary pracuje w warunknch dogodniejszych niz 
w niskopr~inych koUach, bowiem ze wzrostem g~stosci 
pary powoduje ona wi<::ksze ochlndzunie, tak ze tempera­
tura zewl1~trzna scianek przegrzewacza niewiele si~ r6ini 
od temperatury samej pary. Pozatem przegrzewacz dmgi 
mieSci si~ tll w obr~bie chlodniejszych jui gaz6w, wi~c 
i z tego wzgl<:;du nie 111ega nadmiernet11l1 nagrzewaniu. 
Zato powierzchnia jego powinna bye odpowiednio wi~kszq. 
W cz~sci przegrzewacza, 1ez'lcej w obr~bie wyiszej te/llpcra­
tury gaz6w, nie zastosowano obiegu przeciwpqdowego, 
aby najbardziej nugrzi1ne od WewtHltrz rurki nie spotykaty 
si~ z najgor~tszel1li guzami. 

Poza zespotem koUa miesci si<:: poclgrzewacz 2-wal­
czakowy, dajElcy par~ 0 pr~inosd 2 at do cel6w grzejnych. 

Rys. 2. Kocio! Schmidta budowy fabr. Borsigwerke. 

Pojemnose tego koUa wynosi 16 m3 (12225 kg' 
gorqcej wody), jest wi<:;c, jak dla 110woczesnych koU6w, 
stosunkowo b. duia; wydajnose koUa wynosi ok. 7000 
kglgodz. co odpowiada dose malemu odparowaniu, bo ok. 
23 kglm2 godz., przy 300 m2 powierzchni ogrzewunej. 

Jakkolwiek dotqd nie przekracza si~ w Niemczech 
naog6l granicy 30 at i powyzszy kodol stanowi wyjqtek, 
to jednak w ostatnich czasach wiele fabryk podi~to opra­
cowanie l1stroj6w wysokopr~i:nych. Projekt6.w wi~c l1ka­
zato si~ juz dl1zo, a niew'1tpliwie wkr6tce ilose ich jeszcze 
wzr9snie. 
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Niekt6re z nich nie wykaiujq zasadniczych zmian 
w por6wnaniu z powyzszym kottem Borsiga. Widae je­
dynie proby stosowania coraz wi~kszych wymiarow wal" 
czak6w (do 1200 mm) i zmiany korzystne obmurza (skle­
piel'!), nie przylegajqcych tak niemal bezposrednio do 
op1omek, jak w kotle na rys. 2. Wi~ksze r6inice wykazuje 
przedstawiony l1a rys. 3 kocio1 fabr. Hanomag 11a 110 at. 
Dqzenie do lepszego wyzyskania ciepta promieniowania 
sk1onilo . zapewne konstruktor6w do swoistego wygi~cia 
op1omek, kt6re w cz~sci ida, prawie rownolegle do po­
wierzchni ruszt6w, w ct~sci zas - dia Iepszego obiegu ­
wznOSZq sit; niemal pionowo ku g6rze. lIose szereg6w 

Rys.3. 

op1omek zostata zmniejszona. Powierzchnie walczak6w od 
strony gaz6w Sq tu zn6w zasloni~te w nich wszystkich. 

Prace inzynier6w amerykat'l.skich na polu budowy 
kotl6w wysokopr~znych wyrazi1y si~ w budowie 2-ch juz 

Rys. 4. 

kotl6w na 84 at. Obydwa sa, zbudowane wed1ug pierwo­
wzoru Babcock'a & WiIcox'a 1. przy udziale tej firmy~ Je­
den z takich kotl6w obrazllje rys. 4, przedstawiajqcy 
kociol dla sHowni Calumet. W przeciwieiIstwie do zwy­
klego w Ameryce . ustroju, ko~io1 ten posiada . 2 ~i~g~ 
gaz6w: wznoszqcy · sit; i opada]qcy; w tyl11 ostat11lm mlesCl 
si~ podgrzewacz. . 

Oplomki Sq podzielone 11a 2 grupy; dolna posl~da 
8 rz~d6w rurek, srednicy 50,8 nun, je,d~n nad dftlgl1~, 
dalej nast~puje przestrzel'l wolna wysoko~c: 2~2 m, g.dzle 
miesci sit; podw6jny przegrzewacz-dla sWlezel pary 1 dla 

-------------------------------
srednioprt;znej, wreszcie na g6rze ma111Y zn6w 16 rzt;dow 
rurek tych samych wymiarow. Kocio1 posiada tylko jeden 
zbiornik pary, leza,cy wpoprzek sekcji rurkowych, do 
ktorego doprowadza · sit; mieszanil1t; pary z wodfl z tyl­
nych kom6r zapomocq fur 0 przeSwicie 82 mm. Srednica 
waIczaka wynosi 1200mm grubose scianki 102 mm. Wal­
czak jest tez wykonany z jednego kawa1ka metalu. Po­
wierzchnia podstawy kotla wynosi ok. 8,5 x 11,1 m2; pow. 
ogrzewana rna bye podzielona w nast. sposob: 

Kocio!. . . 
przegrzewacz swiezej pary. . 

" . l11i~dzystopJ1iowy 
podgrzewacz wody 

1460 m2 

197 " 
305 " 
860 )l 

2822 m2 

Wydajnose pary rna stanowic ok. 45000 kg/godz. 
Grubose scianek komor wodnych jest nastt;pujqca: 

przednich i tylnych 31,75 mm, a bocznych 15,9 mm. 
W najniiszem miejscu koHa znajduje si~ jak zwykle . 
blotnik, b. malego przekroju. Para swieza rna bye prze­
grzewana do 400".Ci po rozpr~zeniu do 21 at- przegrza­
nie ma bye powt6rnie doprowadzone do 400°C. 

Podgrzewacz wody sklada si~ z 44 rzt;d6w po 20 
rurw kaidym, ogrzewanych przeciwpra,dem gazow. Prze­
swit rur 50,4 mm, dtugosc 6,1 m. DIa unilmit;cia rdze­
wienia, woda ma bye przed wejsciem do podgrzewacza 
odgazowywana. 

Drugi z budowanych koH6w roz11i sit; zasadniczo 
tylko tern, ze zastosowano w nim jak zwykle w Ameryce, 
tylko WZllOSZqCy si~ bieg gaz6w. Og61na jego pow. ogrze­
wana wynosi 1800 m2, jest wit;c on mniejszy od pierwsze­
go, wydajnose pary 50000 kg/godz. (ok. 28 kglm2 godz.). 
ZarOWllO para swieza jak mit;dzystopniowa (przy p ;:.. 26,5 at) 
ma bye przegrzewana do 370~C. • 

Opisane kotly Babcock . & Wilcox odznaczajq si~ 
malq pojemnosciq wody. Wynosi ona ok. 20000 kg, tak 
ze przy odparowaniu 50000 kg/godz. stanowi za1edwie 45% 

odparowanej na godzint; ilosci, wowczas gdy niemieckie 
kotly Sq dotqd budowane 0 pojemnosci stanowiqcej 1,2-
2-krotnq wartose odparowania. Jestto mozliwe, gdy obciq-
zenie kotla nie ulega dUiym wahaniom, jak to wl:asnie 
jest w danym wypadku. Gdy natomiast kotl:y majq praco­
wac nieza1eznie od silowni jeszcze dla innych celow 
i .obciqzenie ich cz~sto i znacznie sit; zmienia, wowczas 
mogq powstawae wahania pr~znosci pary, ktore mogtyby 
bye wyrownywane zapoll1ocq zasobnik6w ciepla w obrt;bie 
niskiej prt;znosci. 

Male pochylenie piomieniowek w tych koUach n'le 
moina uznae za korzystne, gdyz wobec matych wymiar6w 
tworzqcych sit; przy wysokich prt;inosciach p~cherzyk6w 
pary obieg wody mOie tu bye zbyt wolny i mOie na­
sta,pie przegrzanie dolnych oplomek. Z tego wzglt;du lepiej 
si~ nadajq kotly 0 stromych rurkach. 

R6wniei silne ogrzewanie jednej strony komory 
wodnej, ciep1em promieniowania, i to przy temperaturze 
pary do 3000 , moze powodowae niebezpieczne napr~zenia, 
a i liczne miejsca osadzenia oplomek Sq tu wystawione 
na niebezpieczet'Istwo. Natomiast zaleta, tego llStrojU jest 
to, iz op1omki (proste) mogq tll bye tatwo czyszczone. 

Dalszym krokiem na drodzezwi~kszenia pr~znosci 
byly nadzwyczaj pomyslowe konstrukcyjnie i zaopatrzone 
w szereg ciekawych przyrzqd6w kotly szwedzkiego iniyniera 
Blamquista, nOSZqce nazw~ "Atmas". Opisywae lch tu nie 
b~dziemy, poniewaz byla jui 0 nich mowa w PrzeglCfdzie 
Technicznym w r. ub. i w Techn. Cieplnej w r. b. *). 

J ako . zalety tego ustroj u, wymieniC nalezy znakomite 
wyzyskanie c:epla promieniowania, skutki.em umieszczenia 
optomelc poziomo nad palelliskiem, dos!conal'e ogrzewanie 
ca1ej ich powierzchni przy stalem i pr~dkiem obracaniu 
si~, a jednociesnie dobre chlodzenie od wewnt;trz zapo­
moca, powstajqcego dolwla scial1ek p1aszcza wodnego, 
utrzymujqcego si~ skutkiem sily odsrodkowej, wreszcie 

*) Patrz Przeglqd Techn .• 1923, str. 307 i 308 i Tech. Cieplna 
1924 str. 
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wprowadzenie mechanicznego krqienia :vody, za posr~d­
nictwem ustawionych wewl1qtrz rur O1eruchomycll 111I~­
szader. 

Wszystko to razem prowadzi do bardzo duzego odpa­
rowania ktore, jak dowiodty proby, wynosi210 kg/m2godz. 
co przy' powierzchni ogrzewanej zaledwie 24 m2 daje ok. 
5000 Izg/godz. pary. .. . . ' . 
, J ednakze n3 tem rOZWlqZal1le zagadl11enla Jeszcze Sl~ 
l1ie kOl1czy, gdyi jak latwo si~ domyslee, powstaJ~ ~prawa 
dalszego wyzys\(ania ciepta spatin, ktore po prze)sclll pod 
powierzchniq koU.a maja. jeszcz~ tel11per~tu~~ ok. 800ne. 
Kaciol wi~c talo nadawalby SI<:: szczegolnle do zastoso­
wania jako dodatkowy do istniejqcej jui instalacji, w kto­
rejby si~ reszt~ ciepta zuiytkowywalo. 

Drugim zar~utel1l ~tawial~~m. tel1111 ustr~jowi jes~ 
nadzwyczaj mala jego pOjem~10Sc (plerw.szy l~ocI?~ Atmos 
111i<il tylko 0,5 111.:1 poje1111~oscl), a ~v~~c 111e11l0Z110~C zacho­
wania dostatecznie staleJ pn:;znoscl przy wah;:~lltach ~p.o ­
iycia pary, ktore praktyczl1ie b.iorqc , zuwsz~ Sl~ zdazHF1. 
Nadto scianki rur nagrzewajq Sl~ tn do wYZSZCj tempera­
tury nii w innyc11 lIstrojacll k~ttow 0 ciel1s~ycll przytel.ll 
rurkach (4 mm), wi~c nalezy je wykonywtlc b. starU11I1l(: 
i z pierwszorz~dnych materjalow, co podraia blldow~ .. B~ ­
danie wytrzymalesciowe wykazaty ZllaCZlle napr~zenta 
w oplomkach. . . , . . 

W kaidym razie jednak trzeba podlllesc prace SlIIta -
lego kOllstrllkrora, ktory Ilietyll~o . dat ide~, le.cz wIozyt 
1111l0StwO wysilk6w w jej wykOlwnle I udoskonulelllc. C. M. 

(D. c. n.) 

Oro g a W 0 dna t ran s e u r 0 p e j s k a. 
Padal T ADEUSZ TILLINGER, into 

I. TRASA I JEJ WLASCIWOSCI. 

Wewn~trzne dragi wodne Europy przedstawiajq kilka 
roinorudllych grup, prawie bez wszelkiej lqcznosci ze 
sobq, mianowicie: 

, 1) Zachodnio-Europejskq (Frat1cja, Niemcy Zach., 
Belgja i Holandja). 

2) Srodkowo-Europejskq czyli Prus/{o-Polskq (Elba­
Odra - Wisla - Niemen). 3) DlIllajskq. 4) Ukraitlsk'l 
(Dniepr, Dniestr, Don). 5) W ielkorosyjskq (Wolga, Newa, 
Diwina potn.). 

Transport 'wodny 11a dalszq oclleglose (1500 - 3000 
.km), kiedy wlasnie jest on najbardziej Iwrzystny, odbywa 
si~ jedynie 11a sieci Wie\korosyjskiej, jUi polqczonej w je­
qnq calosc kanalem Maryjskim i innemi, a drogi wodne 
Srodkowo-Europejskie j Ukraillskie transportu odleglej­
szego jeszcze nie znajq. Wymiana towarow p0111i~dzy 
Zachodem a Wschodem Europy odbywa sif; wy1'lcznie alba 
kolejami, albo drog~ 1I1orskq w pOlqczeniu z przewozem 
kolejowym lub rzecznym. 

Powoli jednak zaczyna wzrastae zrozumienie po­
trzeby stworzenia wielkich arterji woclnych, lqczqcych ocl­
dzielne grupy w jednqcalose i sluiqcych do przewozow 
l11i~dzyl1arodowych 11a znaczniejszq odleglose. 

Jako pierwsz'l z tych wiell<ich drog, naleiy wymienie 
istniejqcq drog~ New a - W 0 I g a, dlugosci 3000 km. · 

Po skanalizowaniu. wchodzqcej w jej sk!ad rz. Szeksny (w 1909-
1917 r.) droga ta na elllej swej diligosei pozwala na kllrsowanie 
statk6w 0 pojemnosci 1600 t. Nat~ienie wellu na ga!~zi po!nocnej­
Newie, przewyisza!o przed wojn,! 8 milj. t, na Woldze-12 rnilj. t, 
na kanale - 4 mit. t, aezkolwiek drogq tq nie szly wcale ani w~­
giel, ani rudy, ani nawozy sztl1czne, t. j. te hldunld, kt6rzy gl6wnie 
ci~tq 1m przewozom wodnYIll. 

Oddillenie drogi Newa-Wolga od srodka Enropy i zl1pelne 
jej odosobnienie, wskutek brakll pol~czenia z innellli grupallli drog 
wodnych - zmniejsza znaczenie tej pierwszofZ(;dnej drogi wodnej 
i pozbawia jij zupelnie charllkteru miE;dzynarodowego. 

Drugq arterjq, {qCZqCq oddzielne grupy i przecinajqcq 
wpoprzek kontynent Europejsl<i, ma bye droga wodna 
Ren-Dunaj. 

Polqczenle kana1:em, 0 wymiarach dostatecznych dla 
kursowania statkow 0 pojernnosci 1200 t - jest projekto­
wane w dwoch kierunkach: przez Men i przez Neckar. 
Ma bye przytem wyzyskana znaczna ilose energji wodnej. 
Roboty wst~pne miaty bye rozpoCZ(~te w r. 1923. Koszt 
blldowy obliczol1o na 650 000 000 z1. . . 

Droga wodna Ren-Dunaj, aczkolwiek usilnie w Niem­
czech reklamowana, 111£1 jednak dwie niedogodnosci, ktore 
znaczenie jej zmniejszajq. Glownq jej wadq jest ogrol1111ie 
w y S 0 k i w 0 dod z i at, dla ktorego pokoriania nawet 
przy zastosowaniu sluz 0 wielkich spadkach, ilose tych 
sluz dla przejscia z RellLl do Dunaju w kierunku przez 
Neckar wynosi przeszlo 50 (wododzial ma + 589) w kie­
TUnku przez Men rowniei okofo 50 (wododzial + 405). 

Drugq niedogodnosciq jest silny pqd.w gortlej cz~sci 
Dunajn, co utrudni iegll1g~ i przy wysol(tch stanach Zll­

pelnie jq uniemoiliwi. 
Mimo te niedogoclnosci i znaczne koszta bllclowy, 

droga ta bez w'ltpienia odegra ogroll1nq rol~, jako arterja 
komunikacyjna pO\1li~dzy P61nocl10-Zachodniq Europll a kra­
jami Naddllnajskiemi. 

Jako drllg[l galt;i tej drogi, nalezy lIwazac pot'1c7.cnie 
DlInaju z Elbq, kt6rego projekt figllrowat jes7.czc w pru­
gru111ie kanalowym AIIstrji przeclwojel1ncj i pJ'Hwdopotiobnie 
przez Czechoslowacj~ b~dzie urzeczywistniony. 

Jedna\{ie za arterj~, pocl wzgl~clel11 kOlllunikacyjnym 
w Ellropie najwazniejszq, naleiy l1waiae nie te drogi 
wodne, ktore powstajq z pol'lczenia najwi~kszych istnie­
jqcych rzek. 

Drogi wodne tego rodzaju, co Newa-Wotga lub 
Ren-Dunaj, aczkolwie\( powstajq wsklltek polqczenia drog 
wodllych naturalnych zapomocq drog wodnycil sztllC2-
l1ych, jednakze zachowlljq swoj charakter natllralny: id,! 
w tym kierunku, kt6ry i111 wskazala natura przed setkal1l1 
lat, nie pytajqc, jaki kierunek b~dzie dogodny. Dla kra­
jow przylegajqcych byloby , jeclnak znacznie dogocllliej, 
gdyby Wolga wpadaln do morza Czarnego, Dl1llaj do 
Aclrjatykll, a Missisipi do Atlantyku. 

I chociai iycie ekonollliczne w pewnym stopnitl 
przystosowywalo sj~ do tycl1 clr6g wod.nyclt, to jedlHlkzc 
n i e z god 11 0 sec i q Z e 11 i a 1 a d 11 11 k 0 W Z 11 at 11 r a I­
n e mid r 0 gam i w 0 d n e m i coraz silniej daje si~ 
odczuwac. • 

Koleje lIniezaleinily iycie ekonomiczne od drog 
wvdnych i potold tadllnkow poptyn~ty cz~sto w kierul1-
kach, nic wspolnego z kierunkami naturalnych drog wo­
dnych nie majqcych. 

, Spowodowane og6lnym rozwojem iycia ekol1omicz­
nego zapotrzebowanie przewozow wyslln~lo koniecznose 
stworzenia i w tych kietunkach nowych arterji komuni­
kacyjnych, bardziej nadajqcych si~ clo przewozow 111aso­
wych, nii koleje. Rozwoj techniki umotliwil przeprowa­
dzanie kanaf6w 0 wymiarach dostatecznycl1 ella JWfsowa­
nia statkow 0 pojel11nosci wiE;kszej, nii na przewainej 
cZf;sci rzek europejskich, nietylko przez rowniny i lliziny, 
ale tei w terenie pagorkowatym. 

W niektorych wypadkach, przy dogodnych warul1-
kach terenowych, budowa kanalu bywa nawet tall s z a 
od pogl~biania toiyska rzeki do potrzebnych dla ieglllgi 
granic, 0 ile ta rzeka ma, jak Wista, wskl1tek silnego 
spadku, ruchliwego dna i wielkiej roinicy przeptywow, 
niekorzystne warunki dla regulacji do celaw icglugi. 

Zgodnie z tq ewolucjq idei kanahl do ieglugi, w Eu­
copie Zachodniej zacz~la powstawac 110wa droga wodna, 
ktorej kierunek zostal wytkni€;ty nie przez' odlegle pro­
cesy geologiczne, lecz przez potrzeby obecnego iycia 
ekonomicurego. 
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Ta wlasnie 0 d r ~ b 11 0 S e pr z y c z y n y pow s t a­

n i a tej arterji komunikacyjnej zwi~ksza jej zl1aczenie 
i gwarantuje wielkie nat~ienie ruchu na niej. 

T'1 nowq powstajqcq arterjq jest droga wodna, prze­
cinajqca. wpoprzek . naturalne drogi wodne P61n.-Zachod­
niej i Srodkowej Europy i WiqiqCa w calose systemy 
drog wodnych Francji, Niemiec, Polski i Ukrainy, od 
Antwerpji przez Berlin i Warszaw~ do Kijowa, Jekatery­
noslawia i Chersonia, na d~llgosci 3300 km. 

Niemcy, ktorzy w wieku XX energicznie wzi~li si~ 
do rozbudowy swojej sieci drog wodnych wedlug n o­
w y c h z a sad bud 0 W Y el r 0 g w 0 d 11 Y c h, czemu 
w znacznej mierze zawdzi~czajq rozwoj swego przemyslu, 
pierwsi zapoczEltkowali bL\dow~ wielkiej sztucznej drogi 
woelnej, lElczqcej elwie dotqel odr~bne grupy: Zach.-Nie­
mieckq i Pruskq w kierunku dyktowanym jedynie potrzebq 
przewozu, . a mianowicie kanaly: Dortmund-Ems (1896), 
Ren-Herne i Ems-Wezera (1914). Przedluienie tego osta­
tniego do Elby zo'sta1o doprowadzone tylko do Hanno­
weru. Ogolna d1ugose wykonanej w tym kierunku drogi 
wynosi 308 km. Pozostaje do wybudowania od Hal1no­
weru do Elby, kolo Niegripp poniiej Magdeburga, 155 km. 
Roboty mialy bye rozpocz~te w r. 1923. Poniewai od 
Niegripp istnieje gotowa droga woelna do Berlina . (kana1y 
Ihle, Piau en i rz. Havel), a stamtqd przez ukot1czony 
w r. 1914 kanal Hohenzollern do Odry, wi~c po wybu­
elowaniu cz~sci kanalu od Magdebllrga elo Elby, powsta­
nie sztuczna droga wodna, gl~bokosci 3 - 3,5 m, ella 
statkow od 600 - 1000 t pojemnosci, dillgosci 700 km 
(z ktorych 545 !un jest gotowe): 

Trasowanie kanalow, wchodzqcych w sldad Trans­
ellropejskiej elrogi wodnej, prowadzone jest w Niemczech 
z calem zrozumien iem j ej przyszlego znaczenia. Z tego 
powodu prowadzi si~ kanal 0 m 0 iii w i e d lug i c h 
s tan 0 w i s k a c h w jed n y m po z i 0 m i e. Tak np. 
caly kana1 Bevergern-I-Iannower wraz z przyleglq cz~sciq 
kanalu Dortmund-Ems, tworzy na dillgosci 220 km jedno 
stanowisko w poziomie + 49,8. Z tego samego powodu, 
a takie w celu unikni~cia nieelogodnosci i niebezpieczell­
stwa przy przejsciu statkow kanalowych przez dUiq rzek~ 
w czasie wezbrania, kry i t. p. - przejscie kanatu przez 
rz. Wezer~ w Minden elokonane jest zapomocq mostu 
kanalowego, 370 m dhtgiego, przechodzqcego 14 m nad 
rzekq, potqczenie zas z rzekq uskutecznione jest zapomocq 

. osobnego odgat~zienia ze sluzq. Przejscie kanaht Mit­
tella nd przez : Elb~ w Niegripp projektowane jest r6wniei 
zapomocEl mostu. 

Projekt belgijski kanalu Antwerpja-Rubrort przewi­
duje rowniei przekroczenie Mozy zapomocq mostu kana-
lowego *). . 

Jako przedtuienie tej drogi wodnej rta ZachOd, Shtiy 
Ren od Ruhrortu do Rotterdamu (215 km). Istniejqce 
obecnie' po1qczenie z Antwerpjq, przez Ren i ujscie Skaldy 
(330 km), jest dla zeglugi wewn~trznej niedogodne z po­
wodu tego, ie ujscie Skaldy jest juz wtasciwie zatokq 
morskq 0 burzliwym cbarakterze, co utrudnia kursowanie 
barek kanalowych. Z teg0 powodu projektowany jest 
k a n a 1 0 dAn t w e r p j i d 0 R en u dlugosci 170 km, 
z wylotem kolo Uerdingen 0 15 km wyiej Ruhrortu. Bu­
dow a tego kana1u przewidziana jest w Traktacie Wersal­
skim. Kana1 ten skr6ci odleglose z Antwerpji do Ruhrortu 
o 145 km i usunie przeszkod~, jakq stanowi dla statkow 
kanalowych niebezpieczne dla nich ujscie Skaldy. 

Przedluienie drogi wodnej Ren-Odra na wsch6d ai 
do Dniepru wlasciwie juz is t n i e j e. Stanowi je: Warta, 
Notee, kanal Bydgoski, Wis1a, Bug, droga wodna Bug­
Prypee, Prypee i Dniepr. Jednakie przewazna cz~sc tych 
drog jest w takim stanie, ie iegluga na nich przy niskim 
stanie wody prawie ustaje, a gl~bokosci Sq stale niedo­
stateczne dla kursowania wi~kszych statkow. 

*) W razie bl1dowy drogi na · Wsch6d, prawdopodobnem jest, 
ie przejscie przez Odr~ okaie si~ racjona:lniejszem uskutecznic podo­
bniei, prowadzljc nas t~pnie kanal przez Obr~ wprost na Poznan. 
Tymczasem jednak przyjmujemy pod. t1wag~ drog~ przez kanal I-lohen-
zollern, Odr~ i Wart~. . 

Droga w?d~a od Odry do Wisty (Warta, Notee, 
kanat, Bydgosl(J) Jest w stanle dobrym i nadaje si~ dla 
s~atkow 400 t . . Jed!lakzedalej do Warszawy mamy Wisl~ 
11letyl!w zupell1le 11leLlreg~tlo~anq, ale majqcq dla regulacji 
tak llle!wrzystne war,lll.lkJ, ze doprowadzenie jej przez 
regulaCJ~ do gt~bo,kosC1 .2?5 m, wymaganej dla statkow 
kanatowych 0 pOJemnoscl 1000 t, nietylko wymagalo­
by 30 - 40 lat, ale pochlon~toby sumy znacznie wi~ksze, 
mz ~udowa kal1al~ sztucznego, - uez gwarancji, ze po­
czymone., ':Vydatlo clopr?wadzq do il'ldanego wyniku. 
~~eczywlscle, na regulacJ~ dolt:ej Wisly Niemcy wydali 
JUz okoto 360000 mk. lla 1 1{1lometr i utrzymanie wyko­
na~y'ch ~udowli kos~towat~ 11000 marek 11a 1 knz. Gl:~bo­
koscl zas przy malej . wodzte .dochodz,i~y do 0,7~ (It i byly 
~ylk? ? 5-14 ~m wl~ks~e, t11~ .11a WIsle PlocloeJ, znajclu­
Jqcej S1~ w stal1le zupel111e dZlklm. Budowa kanatll r6wno­
l~gleg.o, d!a s~~tk6w 1000t, gh;bokosci 3-3,5 m kosztowi:!laby 
n~e w~~ceJ. n.lz 360000 mk. na 1 km., utrzYl!lanie zas jego 
11~~ wI~ceJ J~k 3-40~0 mk. r~czn1e, CZy11 3 razy mniej, 
lltZ lltrzymal11e budowll regulacYJnych, kt6re jeszcze nie 
dal? iad.nego rezultatu dla ~e~lugi. pIa zwi~kszenia gl~bo­
kOSCl WJsty przy ~tanach l1ls1nch, l11ezb~dna jest jeszcze 
dodat!{~wa regulaCJa .na mal'l wod~, ktora pochlonie, we­
drug lnZ. Ingardena, Jeszcze po 220000 mle na 1 fun ale 
pewni.e ~i~cej, be z z ~ d n e j g war an c j i w y n i k 6 w. 
przeCl\~l1le,. przyklad ~Ibypowyiej Magdeburga, Odry 
1 doll1~J WI sly w~ka~uJe, ie przy spadl{ach p0112d 
1~ en: na 1 knz 1 pla?zczy~tem podlozu, - regulacja tak 
wlell{1ch naw.et rz~k r:t1e, daJe ~l:~bokosci wi~kszych nad 
1,2 m przy srednlO-fllSl{lJl1 sta11le. 
. Wobec teg~ r~c.i0l1aln~ejszem )est uwaiae za dalszy 

Clqg .Tra.l1seuropeJsklej drog! wodneJ nie linj~ kanat Byd­
gosk~-W tsla-W. arsza:va.' ale. Wart~ do Poznania (ktorq trzeba 
b~dzle sk~naltzowac) 1 proJektowan'l. sztucznq drog~' wodnq 
z Po~n~l11a do .Warszaw,y, wyzyslwjqcq w pewnej cz~sci 
Wart~ 1 stanOWlqCq cz~sc projektowanej przez RZqd sieci 
kanalow (kanat W ~glowy z odnogami). 

Trasa .kanaht W~glowego zaprojektowana jest wed!ug 
nowo.czesneJ zasady pro wad z e 11 1 a d r 0 g i w 0 d n e j 
w, kleru.nku rzeczywist.ej potrzeby przewo­
z 0 w, a l11e przypadkowego blegu wi~kszych lub mniej­
szych rzek. Wraz z odnogami do Warszawy i Poznania 
tworz¥ . kanal W ~glowy krzyi, ktorego rami~ poziome, 
dtUgOSCl 320 km (Poznan-Warszawa) stanowi jednoczesnie 
sklad.o~q cz~~e l~analu Transeuropejskiego, znacznie do­
godl11ejszq, Illi lnerunek przez kana! Bydgoski i Wist~ . 

Trasa drogi wodnej Poznan-Warszawa nie jest jeszcze 
w szczegolach ustalol1q. 

Nie ulega. kwestji jedynie odcinek Kolo-t~czyca 
(40 knz). Natonuast od t~czycy do Warszawy istnieje dwa 
~arjanty: P61nocny - pruz towicz, . Bzur~, Sochaczew 
1 Pus.zcz~ Kampinowsk'l, z wylotem do Wisly poniiej 
Mlocll1, z 4---:-5 sluzami, i poludniowy, w jednym. poziomie 
+97 do sameJ Warszawy, przechodzqc w poblrzu Zyrardowa 
1 ~rus~lww~, z portem koiicowym kolo Cytodeli, na 
pozlOmle mtasta. 

Ponie\yai droga wodna Warszawa-Brzesc jest projekto­
wana w cz~sci zachodniej jako kanal lateralny od Malkini 
ku Warszawie w poziomie rowniei ok. + 97 z zejsciem 
2~I~zam! do .pOZiOl~l.t portu Wislane~o, wi~c w przysz­
~OSCI staJe Sl~ 1110zliwem polqczel1le kana16w lew ego 
1 prawego brzegu Wisly mostem i nasypem kilku km dlu­
gim i stworzenie jednego Stanowiska dlugosci ok. 300 km 
od Kota do Malkini. 

Wzgl~dy lla ogromne znaczel1ie Transeuropejskiej· 
drogi wodnej przema wiajq za tem, by i w cz~sci prze­
chodzqcej przez Polsk~ by1y zastosowane w jej tral1so­
waniu przyWe na Zachodzie zasady.: jaknajdhtiSze stano­
wiska 0 jednY111 poziomie i przekraczanie wielkich rzek 
l11ostami. Te wzgl~dy przenlawiaj'l za wyborem warjantu 
poludniowego, ktory i dla Warszawyprzedstawia Zl1e.czne 
korzysci: 1110i11ose wytadowywania w~gla na Warszawskim 
brzegu na poziomie t11iasta i meloracji polnocno-zachod­
nich okolicy W arszawy. 

WzgI~dy strategiczne rowniei przemawiajq za tym ' 
warjantem. 
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Dalsze przedluienie na wsch6d Transeuropejskiej 
drogi wodnej stanowi projektowana droga wodna Warsza­
wa-Pinsk. Ma w ni'l wejse Bug, cz~sciowo skanaliz~wany 
j potqczony z Warszawq (z kanalem Obwodowym I. por­
tem 11a Pelcowiznie) zapomocq kana!u. Od Brzescla do 
Pil1ska, gdzie kana! przechodzi gl6wny w?dodziat. ~uro­
pejski w jego punkcie najnizszym na cateJ dlugosct od 
Uralu do Pirenej6w, istniej,!ca droga wodna ma bye prze-
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na niekt6rych sekcjach tej rzeki, wykonane w 1908-1913 r. 
Progi Dnieprowskie (32 m spadku na d~ugosci 62 

km) majq bye skanalizowane zapoJ11ocq 4 jaz6w, przy­
czem otrzymuje si~ mOinosc wyzyskania do 500 000 KM 
energji. . .. . 

Dolny Dniepr od Aleksandrowska (pontze] progo~) 
do Chersonia, cz~sciowo juz uregulowany, przedstawlll 
drog~ wodnq 0 g~~bokosci 2 m, a ponizej Kacb6wlj 

t..(~/JUNI(Otu 

JHIUWIJflN!lCI1 Nfl f1NTUJtRf'JE . ~ ~,,,, 

Rys. 1. 

budowana odpowiednio . do wymagall. ieglugi dla statk6w 
1000 t. Poniiej Pill.ska ai do ujscia Horynia Prypee 
musiataby bye skanalizowana lub przeprowadzony kanal 
lateralny. Bye mOie ie takie rozwiqzanie musiatoby bye 
przediuzone i dalej 11a Wsch6d. Wobec malego stosun­
kowo spadku Prypeci (7 em l1a 1 km) mOil1a miee l1a­
dziej~, ie naleiyta regulacja tej rzeki da poniiej ujscia 
Horynia dostateczne gl~bokosci, wymagane dla pierwszo­
rz~dnej drogi wodnej, mianowicie 2 m. 

Gl~bokosc Dniepru pomi~dzy lIjSciem Prypeci i Ki­
jowem dawala si~ lItrzymae 11a 0,8-1 m, a pon;zej do 
Jekaterynos1:awia na 1 do 1,2 m przy . stanie sr. niskim. 
Wobec nieznacznego spadku, mianowicie 8 em 11a 1 km 
(gdy spadek Wisty wynosi 18-24 em), 1110ina przypllSz­
czae, ze reglllacja Dniepru da lepsze rezultaty, nit regu­
lacja Wi sly, jak to zreszt'l dowiod!y roboty regulacyjne 

3 m, wi~c dostatecznej dla kursowania statk6w 0 po­
jemnosci 1000 - 2000 t. 

Aczko1wiek wschodnia, UkraLJl.ska cz~sc Transeuro­
pejskiej drogi wodnej mOie niepr~clko bye doprowadzona 
do stanu nalezytego, to jednak ·nie nalezy zapominac, ie 
w sprawacll tego rodzaju co rozpatrywane, okres 5 - 10 
lat nie gra roli zasadniczej i musimy brae pod lIwag~ 
przyszlose nieco odleglejszq. 

W kaidYI11 razie lTIL1sil11Y tLi podkreslie, ze nn calej 
dhtgosci stoht pohtc1niowego drogi wodnej Wisla- Dniepr, 
od granicy Polski do M. Czarnego, wChodzqce w sklad 
tej drogi rzeki majq spadek (opr6cz prog6w), nie wi~kszy 
nad 8-9 em na fun, t. j. 11 a d a j q s i ~ z 1 a two sci q 
do reg u I a c j i i do cel6w iegJugi, czego nie 11102na 
powiedziee 0 Wisle, l11ajqcej spadek 18 do 24 em l1a I lun. 

(Dok. 11.) 

WIADOMOSCI TECHNICZNE. 
Warunki najlepszego przebiegu reakcji 
chemicznych w silnikach spalinowych. 

(Dokonczenie do str. 194). 

2miany prf;znosci · cz'lstkowych. Biorqc 
znow za podstaw~ pierwsze r6wnanie chemji teoretycznej, 

. artykut rozpatruje wplyw dodania powietrza Oraz gazu ne­
utralnego i dochodzi do wniosk6w nast~pLljqcych: przy­
rost bbj~tosci, spowoclowany dodaniem powietrza, jest 
korzystny dla przebiegLi spalania, gdy podczas tego prze­
biegu wzrasta Jub nie zmienia si~ liczba drobin . Nato­
miast gdy ilose drobin maleje; wplyw tego dodania za­
lezy od danych stosunkow Iiczbowych (rozszerzenie e-azu 
przeszkadza biegowi spalania w tym wypadku). ~ 

Dodanie gazu neutralnegolub pa,ry . ne1ltralnej jest 
k~)fzystn~ d1a przebiegu spalania, gcly ilose drobin wzrasta, 
11le oddzlalywa zas przy niezmiennej ilosci drobin i szkodzi 
gdy ilose drobin maleje (wtryskiwanie powietrza do silnik~ 

Diesela Jub wody do malych silnik6w ropowych jest ko­
rzystne, jak zresztq potwierdza praktyka). 

2111 ian y t e 111 per a t u r y. Przy spalaniu podezas 
spr?zania (przebieg wybuchowy) wzrost temperatury po­
woduje: 1) spalanie, 2) spr~zanie; spadek temperatury zas 
powstaje skutkiem: 1) 1l1iejscowego zaplol1u, wobec czego 
cieplo pochlania narazie reszta niepaJqcego si~ gazll 
i 2) ochladzania scianek. 

Gdy spalanie odbywa~ si~ podezas rozpr?zania (prze­
bieg 0 stalej pr~inosci), w6wczas temperatura wzrastae 

. moze z powodu spa1ania si~ gaz6w, zas zl11niejszae si<=;­
z przyczyn nast.: 1) odparowania paliwa; 2) wtryskiwania 
powietrza; 3) rozpr~iallia si~ gaz6w i 4) och1:adzania scian. 

AnaIizujqc wplyw kazdego z. powyiszych czynnik6w, 
przy zastosowaniu r6wnania Van't Hoffa, dochodzimy do 
wniosku: przyrost temperatury gazow przeszkadza spa­
lania, zas spadek temperaturv ulepsza spalanie sill gazow. 
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Zasada ta jest waina wprawdzie tylko w razie sta­
,lej obj~tosci, czego nie TIMmy w siiniku, a wi~c nie moze 
bye ona podstaw,! jakiegokolwiek rachunku, wskazuje jed­
nak ogoln,! tendencj~ reakcji spalania w~glowodorow. Jest 
ona zgodna z zasad'! Le Chatelier'a, powyzej przytocZOl1q. 

Objasnienie tego dziwnego napozor zjawiska daje 
przyklad nast~puj,!cy: jeieli do znacznej obj~tosci powie­
trza wprowadzimy CO i b~dziemy go spalali, to pocz'!tko­
wo przebieg pojdzie szybko i temperatura powietrza b~dzie 
wzrastala, ale stopniowo spalanie zacznie si~ odbywac 
wolniej i wreszcie przy temperaturze ponad 1300° zo­
stanie przerwane, bo przy tej temperaturze 11ast~puj e 
jut rozldad CO2 , Aieby wznowic palenie si~, trzeba ochlodzic 
powietrze. Tem si~ Uomaczy, te spalanie w silnikach wy­
maga silnego chlodzenia gazow, ktore maj,! si~ palie. 

Tak wi~c spalanie powinl1o byc prowadzone tak, by 
osiqgnqc jaknajpr~dzej wysokq tel11peratur~, liiezb~dn<\. dla 
spalania ropy, a oChladzae gazy, przeznaczone do spala­
uia, gdyi to ulepsza przebieg. Najlepszym sposobem chlo­
dzenia gazow jest szybkie rozprt;ienie, dlatego tez korzy­
stne jest silne spr~zanie i duza pr~dkosc SUWll Holm. 

Jed 11 0 C Z e s ned z i a 1 a u i e 3-c h c z Y 11 nile 0 \1.;. 

Zmieniaj<\.c 3 zasadnicze czynniki: pr~znosc, temperatur~ 
i g~stose, moiemy wywierac korzystllY albo szkodJiwy 
wplyw na przebieg reakcji chemicznej. 

Jeieli spalamy z pomyslnym skutkiemrop~ w sil­
nileu Diesela w ci'!gu krotkiego okresu 0,05 sele, wywolujqc 
realecj~ zwi~kszajqc,! ilose drobin, to jestto dlatego, ze 
stale zmniejszamy . pr~inosc (cofanie si~ Holm), obnizamy 
stale temperatur~ (rozpr~zanie gazow, odparowanie paliwa 
plynnego, wtryskiwanie zjmnego powietrza i ochladzanie 
scianek) wreszcie zwi~kszamy g~stosc tlenu (wprowadza­
nie powietrza swiczego), czyli zmieniamy powyisze 3 czyn­
nilei w kierunku przeciwllym zmianol11, wywolanYl11 przez 
reakcj~. 

Zmiany tych czynnikow z zewnqtrz mog'! bqdi prze­
zwyci~iye zmiany wewn~trzne, zachodzqce ~skutek spa: 
lania b,!dt wzajemnie si~ rownowaiye (reakCJa przy stale] 
pr~z~osci, temperaturze i g~stosci), b<\.di wreszc!e !lie od­
dzialae na zmiany wewn~trzne, gdy te ostatl11e Sq od 
pierwszych silniejsze. W silniku Diesel~ ~acho~z~ cz~sciow~ 
pierwszy wypadek (temperatura, g~st?sc) CZ~SClOWO drugl 
(,o=const.). 

Najlepsze wyniki zas otrzymujemy, gdy wszystkie 
czynniki zmieniajq sit? podczas reakcji w tym kierunkll, 
jak je zmieniamy z ze'lemqtrz., . ... . 

Twierdzenie to autor llogol111a, stosuHc ]e do wszyst­
kich reakcji chemicznych, jako prawo. 

P a I i w o. Najwainiejszq osobliwosciq spalan~a pa­
liwa w silnikach jest zmiennose obj~tosci podczas te~o 
przebiegu. Z111ian~ obj~tosci, zachodzqc~ po.d~zas spalan.Ja, 
moina wyrazic zapom?cq s~o&unk~ Ob]~t~SCl tlenu,. 1l1~: 
zb~dt1ego do spalania jedne] droblpy pahwa + O~]~to,s~ 
paliwa (I w razie gazu,. a 0. w ra~le plynu) do. obl~toSCl 
otrzymanej po spaleniu Sl~ tel drobmy (przy stale] tempera-
turze). . 

W ten sposob dochodzim,Y do r6'YllaJ~ t~ast~puj.qcyc~: 
Dia paliwa gazowego zmtaoa Obj~tosCl wyraza Sl~ 

wzorem: 
(h) + (0) _ 1 
4 2 

1 + (c) + (h) 
4. 

_ (0) (3), 

2 
gdzie (h) i (0) oznaczajq Hose atom6w H i 0 w drobinie 
paliwa. 

Jeieli paliwo tlenu nie zawiera, czyli (0) = 0, w6w­
czas wzor przyjmuje postae 

h -- 4 . (4) . 
4 + 4 (c) + (h) 

Dia paliwa plynnego zas mamy: 

(h) + (0) 

4 2 ... (4), a gdy (0) = 9 : 
-t (h) _ (0) 

(h) 
4 (c) + (h) . . . (6). 

(c) 4 2 

ZastosowujqC te wzory do ogolnego townania rowno­
wagi chemicznej (1), otrzymujemy wniosek nast~pujqcy: 
dane ciato nadaje sir: do spalania w silniku ~em bar­
dziej, im wir:ksza zachodzi zmiana ilosci drobin podczas 
reakcji spalallia, (niezaleinie od tego czy ta iJose wzrasta, 
czy maleje). 

Praktyka potwierdza ten wniosek. . 
Ustawiaj<\.c paJiwa w rZqd, stosownie do stopnia 

zwi~kszania si~ lub zmniejszania ich obj~tosci przy spa­
laniu, otrzymamy nast~pujqcy wykaz, charakteryzujqcy 0 ile 
kaide z nich nadaje si~ do zastosowania w silnikach: 

Paliwa zwi~kszajqc-e sW<\. obj~tose 
przy spalaniu: 

Oleina (C" H" COO),C,H, . 
I-leptlln C;H" , 
I-lexan C"H" . . . 
Delwhydronaftalina C" H" . 
Pentan C,N" . . 
I-lexahydrotoluol CH" 
Butan CN" . 
Propan. . . . . 
Tetrahydronaftalina C,o H". 
Etan CH,. . 
Naftalina CIO H, . 
Benzol CH, 

0,346 
0,250 
0,238 
0.226 
0,222 
0,218 
0,200 
0,166 
0,143 
0,111 
0,077 
0,059 

Paliwa zmniejszajqce SWq obj~tosc: 

Wodor H, . . 0,333 
Tlenek w~gla CO. 0,333 
Ga z z koksownic 0,306 
Gaz swietlny . . . 0,277 
Gaz generatorowy, Ilntracytowy. 0,204 
Gaz generatorowy Z wlig1a brunalnego 0,152 
Gaz wielkopiecowy . 0,145 
Acetylen 0,143 

N i e z m i e n i a j q ceo b j ~ t 0 sci: 

Gaz natllralny 
Metan CN, 
Etylen C,H, 

o 

° ° 
Jak widzimy, z tego punktn widzenia, data orga­

niczne 0 zloionych drobinach nadajq si~ najbardziej do 
spalania w silnikach, mian. tluszcze i wyzsze zwiqzki rz~du 
metann,- g16wne skladniki ropy. 1m wi~cej wodoru zawiera . 
drobina tem bardziej zmienia si~ jej obj~tosc (p. wzor 6) 
item bardziej' nadaje si~ dane dalo do zastosowania jako 
paliwo do silnik6w. R6wniez obecnosc tlenu wplywa pod 
tym wzgl~dem dodatnio (wzory 3-6). 

Naftalina i zwlaszcza benzol nadajq si~ l11niej do za­
stosowania; pal<\. si~ one nader wolno, wymagajq wczes­
nego zapalania i pomimo to spalajq si~ przez dluzszy czas 
rozpr~iania. 

Z paliw 0 malejqcej obj~tosd na pierwsze miejsce 
sit: wysuwajq wodor i tlellek w~glaJ ~sta~n!e --:- zajmuje 
acetylen. Z gaz6w przemyslowych na]IepleJ Sl~ nadajq 
gazy z destylacji w~gla (z koksownic i swietlny); wielko­
piecowy - pali si~ gorzej. 

W n i 0 ski. Silniki spalinowe, w swietle powyzszych 
wywodow, l110tnaby bylo podzielie na 2 grupy nast~ptljqce: 
wybuchowe-spalajqce podczas spl'r:zania pali:vo 0 m.ale­
jqcej liczbie drobin oraz silniki stalej pr~inoscl. sp~1~111a-:­
spalajqce podczas rozpr?iania gazy 0 wzrastajC{ce; hczble 
drobin. Ten ostatni typ jest odpowiedni dla Ci~ikich 0Iej6~, 
a naprz., gaz swietlny dalby w nim wyniki niekorzystne :::). 

Wzrastanie ilosci drobin przysparza pracy uzytecz­
nej, z111niejszanie si~ ich liczby jest stratq pracy. JUi ~ tego 
samego powodu nafta, naprz., dae moze 0 4,42% wl~kszq 
sprawnosc, nit gaz wielkopiecowy. . 

Wywody powyisze daj,! moinosc okreSJic, w j~ki111 
stopniudane paliwo nadaje si~ do silnikow, ial~ . p~w1t1n~ 
bye spalane, i jakq sprawnos<, daje w porownal11u z 1l:~ler~11 
paliwami, a takie obliczenia sGl glownym celem teofJl s11-
nikow spalinowych. 

M. 

*) Patrz" oaldner. Dns Eniwel1en llnd Berechnen del' Ver­
brennungsllrnftmnschinen, III wyd. str. 695. 
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Lotnictwo angi.elskie w roku 1923. *) 
W rokll 1919, gdy lotnictwo handlowe stawiae po­

cz~to swe pierwsze luold, obiecywano sobie bardzo szyb­
ki jego rozwoj. Przewidywania te \lie spelnity si~ jednak 
i nawet w roku 1923 nie osiqgn~lo lotnictwo spodziewa­
nego stopnia rozwoju. Wptywaly na to zresztq nietylko 
czynniki techniczne. 

. W dziectzinie lotnictwa poe z tow ego wprowa­
dzono inowacj~, polegajqcq na tem, ie poczt~, przyby­
wajEICq do Plymouth parowcami transatlantyekiel11i, rozwo­
zi '3i~ dalej drogq napowietrzI1'1 przez Birmingham i Man­
chester do Belfastll. Doswiadczenia prowadzone w prze­
ciqgu 1-go miesiqca daly wyniki dodatnie; inowacja ta rna 
bye wprowadzona powszechnie. Linja p0111i~dzy Sout­
hamptonem a wyspa111i 11a kanale, utworzona we wrze­
sniu 1'. ub. i obslugiwana przez hydroplany (typu Subma­
rine .Sea Eagle), ma bye przedhliona do Cherbourga; pro­
jeldowane jest r6wniei urzqdzenie statej komunikacji hy­
droplanowej mi~dzy Croydon a Ziirychel11, Berlinem 
i nawet Konstantynopolel11. 

jest dla przewoienia poczty lecz nadaje si~ takte do ce-
16w wojennych. Zaloga sldada si~ z 3 os6b. Konstrllkcja 
jest wylqcznie meta Iowa. Charakterystycznem jest usb­
wienie obydwu 1110torow (syst. Lion-Napier) w jeclnem 
pOl11ieszczeniu (maszynowni). Takie urzqdzenie ilia po­
dobno bardzo dobrze zapewniac r6wnowag~ w powietrzlI, 
a gl6wnie ulatwia dosh;p e10 Silllik6w poclczas lottl. 
Silnik znajeluj'lcy si~ 1I przodu e1aje nap~e1, zapol110q prze­
Idadni, dwul11 smigtom przednim dwuramiennym, poclczas 
gely silnik lImieszczony z tyft! nap~clza clwa sl11igla ezte­
roramienne, znajduj'lce si~ poza skrzydlami. Pod silnikiem 
urzqdzone jest swobodne przejscie, zas pbmi~dzy niel11i 
jest miejsce ella mechanika. Tam s'l zgrupowl1ne wszystkic 
manometry, terlllometry, aparaty kontroluj'lce bellzyn~ 
i t. p. Daje to mOinose kontrolowanil1 pnlcy silnik6w 
z tego miejsca przez caly ezas 10Lu. Chlodnice sklaclaj;l 
si~ kaida z 3 cz~sci, z ktorych kaida osobno 1ll0-

te bye wylqczona poelczas lotu. Zapewnia to prac~ 
1110torll nawet w razie cz~sciowego tlszkoelzenia ch10-
dnicy. Paliwo do kaidego silnika moze bye pobierane 
z dowolnego z posr6d czterech g16wnych zbiornik6w, 

Rys. 1. 
Samolot pocztowy tub wOJenny "Bodll1in" f;lbr. BOlllton & P;lll1. 

W dziedzinie budowy p 1 a tow c 6 w 0 111 a 1 y c h 
s i In i Ie a c h zaznaczyl sili postliP dose znaczny. Stworzono 
juz typ takich samolot6w. Jest to lekki szybowiec, zaopa­
trzony w maly silnik naftowy; si lnik ten oelgrywa jedynie rol~ 
pomocniczq. Zalety tego typu wykazal na zawodach lot­
niczych w Lympne slynny lotnik M. Maneyrol. Niestety, 
zginqt on tragicznie w ostatnim dniu zawod6w. 

Wyniki osi~gni~te w Lympne Sq nast~pujqce: wyso­
kose maks. 4800 m, szybkose 160 lun/godz. Jedna z l11a­
szyn przebyla w ciqgu tygodnia oellegtose 1800 km; 1 litr 
paliwa pozwala przebyc 31 km. Wyniki te pozwalaj'l ty­
wic nadziejli, ie typ Jekkiego platowca blidzie szybko po­
stliPowal w swoim rozwoju. Obecnie czynione Sq proby 
blldowy lekkiego platowca na 2 osoby. . 

Co sj~ tycza lot 11 i c twa w 0 j s k 0 w ego, to 
z powodu zachowywania scislej dyskrecji przez angielskie 
ministersterstwo wojny, trudno jest 0 konkretne infor111acje 
w tej dziedzinie. . 

Z punktu widzenia organizacji powzi~to dwa waine 
postanowienia. Mianowicie, postanowiono powilikszye ilose 
aeroplan6w do ok. 1000, (52 eskadry oraz) prowadzic 
syste111atyczne szkoleniepilotow rezerwowych w 4 szko­
Iaeh; oprocz tego projektowane jest lItworzenie 2 nowych 
szk6I dla ksztalcenia pilot6w 11a hyelroplany. 

W dziedziriie budowy he I i k 0 pte r 6 w nie daje si~ 
zanotowae nie nowego. Istnieje wyznaczona przez rzqd 
nagroda w· wysokosci 50;000 f. szt., lecz ogromnie trudne 
warunki przy tern postawione WYWOftljq w~tpliwosc zdo­
bycia tej nagrody w wyznaczonym terminie (30 kwietnia). 

Budowa . s t e row c 6 w nie poczynila postliP6w w ciqgu 
roku lib.; sprawa linji napowietrznej Anglja-Indje przez 
Egipt, z przewielzianem przedhlteniem do Australji, nie po­
sun~la si~ do tqd naprz6d. 

Angielskie fabryki samolot6w wyclaly w tym roku 
kilka nowych bardzo pomyslowych i oryginalnych typ6w 
ptatowc6w. . 

"Bodmin P. 12" fabr. Boulton and Paul, zbudowany 
na obstalunek min. ieghlgi napowietrznej, przeznaczony 

*) Engineel', 4 stycznia 1924. 

umieszczonych pomi~dzy przeelniemi i tylnemi smigtami. 
Takie ul11ieszczenie zbiornik6w zmuiejsza w znacznym 
stoplliu niebezpieczefJstwo poiafll i jest bardzo korzystne 
z punktu widzenia wytrzymalosci calej konstrukcji. Poel­
wozie posiada 2 kola gt6wne i 2 dodatkowe przednie. 

Zasadnicze dane liczbowe: dtugosc - 16 /7Z, rozpit;­
tose skrzydet - 21 m'. Powierzchnie nosne ok. 1:35 /1l~. 
Ci~iar wlasriy - ok. 3600 flg. Opr6cz zatogi jest w stanie 
udiwigllqe tadunek 250 hg. Szybkose przy ziemi - 210 
fwzjgodz. l1a wysokosci 3.000 m 200 fun/goelz. 

, Rys. 2. 
Poscigowiec "Flycatcher" fabr. Fairey AViation Co. 

N~dto M-stwo zegll.1gi napowierznej wybl1dowafo 
szere~ 1l111ych ptatowc6w, posiadaj'lcych dalsze l1dOSkO­
.nale11la, .!ecz ? szczeg6tach kOl1strukeji niema bliiszych 
1l1tormacjl. Wladomo tylko, ie pr6by daly wyniki wysoce 
zadawalajqce. 

Ciekawie si~ przedstawiajq wyniki praey firmy B r i­
s t 0 I. 

. Jednym z licznycb typ6w ptatowcow, budowanych przez 
t~ flfl~~~ jest udoskonalony ,.Bristol-Fighter", . aeroplan ty­
pu posclgowego, zaopatrzony w 400-konny motor typu 
Jupi~er. .Aeroplan t~l1, 0 silnikl1 chlodzonym woelq, jest 
przYJ~~y Jako typ ~taty w angielskiej tegludze wojennej. 
RozwlJa on szybkosc 230 km,godz. l1a wysokosci 3.000 m, 
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pulap d?si~ga 6750 m, wznOSI Sl~ na wysokosc 3.000 m 
w. prZeClqgu 81

/ 4 min. Na jednej z tychmaszym kap. Mac­
~11111an odb~l pod~6i. z Croydon do Gothenburga w ciqgu 
)ednego dnla, znaJduJqc si~ w powietrzu 71/ 4 godz. 

Innym. typ ~m jest szkolna maszyna "Lucifer", ui y­
wana, w anglelskl~h .s,zkolach <;ll a rezerwowych pilot6w, 
o Jdorych ~sp01l11l1a!lsmy wyzej. Samolot ten jest 2-pla­
t?wcem ° )ednym mot.orze 100-konnym, typu Bristol-Lu­
cIfer, chlodzonym powletrzem; sterowanie zdwojone; pali­
'!'? doplywa z wysoko poloionego zbiornika sila. ci~iko, 
S.CI, przechod~a.c, po drod~e prz~z du~y i latwo usuwalny 
hl:r. DO.lne I ~orne po"",er~chn,l~ nosne Sq jednakowego 
ks~~altll 1 wymlenne. Rozpl~tosc skrzydel - 9,3 In, ci~iar 
prozne?:o aparatu - 545 kg, szybkosc przy ziemi z pelnym 
iadunlne.m 162 km/godz. Na wysokosc 300 m wznosi si~ 
w przeclqgu 2 minut; zabiera ze sob a. 112,1 l paliwa, co 
wystarcza na 5 godz. lotu. 

Nadto osiqgni~to dobre wyniki w budowie silnik6w 
typu Jupiter 400 km, z kt6remi w r. ub. zdobyto kilka 

NEKROLOOJA . . 

S. p. Wilhelm Schmidt. 
(1857 - 1924) 

Nazwisko W. Schmidta, kt6ry 16 lutego b. r. za­
k011CZY~ sw6j pracowit,y i ~worczy tywot, znane jest kazde-
11l~1. 1?1aJ'lCe 11U do czyme111a z t~chnikq parow'l, bo rzeczy­
W1SCle 1l1ezwykle S'l Jego zas{lIg1 na poln budowy silnik6w 
parowych stalych, parowozowych i okr~towych) a tern 
j eszc~e w~~ksze, i e nie Sq one wynikiem tylko mr6wczej 
codzlenneJ pracy, ale uzyskane w wysilku mysli j woli, 
wbrew utartY111 poglqclom wsp6tczesnych . 

I;Jiezwykle sq tez i koleje losu tego cenionego na 
obu polkulach samouka, kt6ry, 111ajqC niech~c do studj6w 
szkolt:ych, nie ~at si~ naklonic do przejscia przez szkol~' 
tech111CZl1q, a 11111110 to, wchodzqc w i ycie jako prosty slu­
sarz-za~01'tczy{ je jako doldar-iniynier h. c., nagradzany 
medalaml towarzystw naukowych i godnosciami technicz-
11 emi. 

W. Schmidt urodzit Sl~ w 1858 rokll w Wegeleben 
kolo Halberstadtll jako syn wOi nicy i po .11leonczeuiu szko­
ly powszechnej rozpoczqt ual1k~ slusarstwa, poczem jako 
slusarz pracowal w wj~kszych miastach Niemiec, oddajqc 
si~ Z wielkim zapal'em w cbwilach wolnycb od pracy za­
robkowej studjom og6lnym i tecbnicznym, jako samouk. 
Dzr~ki szcz~sliweml1 zbiegowi oko1icznosci przy wykony­
wani~ ro~6t slusarskich zetknql si~ Schmidt z profesorem 
politech111ki w Dreinie L. Lewickim (seniorem), ktory oce­
niwszy niezwykle jego zdolnos~i, staral si~ pokierowac 
jego losem, umieszczajqc go w pierwszorz~dnej w6wczas 
fabryce R. Hartmanna w Chemnitz i propol1ujqC 111U do­
starczenie materjalnych srodk6w oraz lllatwienia dostania 
si~ do politechniki. Schmidt jednak poszedl wtasnq dro­
g'!, szukajqc odrazu realizacji nasllwajqcych si~ mu tecb­
nicznych p0111yst6w. Poczqtkowo zaczyna skromniej, wy­
korzystujqC nieliczne swe stosunki w sferach przemyslo­
wych i uzyskujqc rnozllosc budowy pr6bnych 111aszyn. Sto­
pniowo, w mi ar~ . powodzenia technicznego swych kon­
strukcji, {qczy si~ z wi~!l:sz ell1i przedsi~biorstwall1i, w kOl1Cll 
tworzy przy poparcill bankow specjalny zaktad przemyslo­
wy do eksploatacji swych p0111yst6w w dziedzinie techni­
ki silnik6w parowych, lecz dla tw6rczego rozp~du Schmidta 
zbyt szczuple Sq srodld, jakie ma do dyspozycji, przenosi 
wi<:c SWq dzialalnosc w dziedzinie eksploatacji swych kon­
strukcji do Anglji (1904), a przed samq wojnq-do Ame­
ryki. 

Dzialalnosctechniczna W. Schmidta jest wyjqtkowo 
. skoordynowana i konsekwentna. Juz we wczesnej m1o­
dosci, zastanawiajqc si~ nad malq sprawnosciq ogaInq ma­
s?ynparowych, powziqt mysl zastosowania wysokicb prze-

reko~d.6w (we Francji), silniki te majq startery r~czne 
tltlmlkl, podgrzewanie powietrza i inne udoskonalenia. ' 

. . Duz~ P?s.t~p zostal .0Siqglli~ty w tej fabryce r6w­
l11ez w dZledzll1le slabych sIlnik6w do samolot6w - z nich 
wyr6znia si~ typ Bristol-Cherub 0 2 cylindrach pozio­
mych, kt6ry wazy 34 kg i rozwija 35 H P. 

. Maszyn~ typu "Fawn",. zbudowana przez Fairey 
A.vtaton Co Jest nowym rodza]em aeroplanu do rZL1cania 
bomb i do celow wywiadowczych. Aparat "Flycatcher" 
(ry~. 2) przeznaczony do cel6w poscigowych moze Iqdo­
wac na pokl'ad okr~tu . 0 tych dw6ch typach brale blit ­
sz~ch szczeg6lo~, ze wzgl~du na tajemnic~ wojskowq. 
Wtadomo tylko, ze "Flycatcher" zdobyt pierwsze miejsce 
n~ zaw?dach! ur~qdzon~ch przez M-stwo zeglugi po­
wI~tl"Z1~e]. Taje~11111~a . wOJslcowa ostania rowniez post~py 
0~I~g111~te w dZledzl11le hydroplanaw. Podobno przedsta­
wlaJa.. SI~ one bardzo, pokainie. Mi~dzy innemi zostala 
rOZWlqZ~na ' ostatecz111e kw~stj~ podwozia l1niwersa1nego, 
pozwalaJqcego na Iqdowa111e Jednakowo tatwo na wodzie 
i na ziemi. A. 

grzal1 or~ z. \~ysokich cisniefl. pary w celli podniesienia tej 
sprawnoscl I cale swe iycle, do ostatnich niemal chwil 
pracowal nad rozwiqzaniem tego zagadnienia, wbrew zrfsz~ 
tq utartej opinji i mimo niezwyldych trudnosci, napotyka­
nych lla .drodze swej dzialalnosci. 

. W chwili, gdy W. Schmidt wchodzit w i ycie tech-
l1lczne, utartym byt sqd, ze przekroczenie telllperatury 2500 

przy przegrzewaniu pary jest bezcelowe, bo smarowanie 
utr~Yl11 ani e szczelnosci dlawnic i. deformacje cylindra przy 
wyzszych tel11p ~ratltrach . s!warzaJq trudnosci pOllad zwy­
k~q !Dlar~, gdy, ] ed~10Czes11le przy tym srednim przegrza­
nlll I stosowal1lY wI.elokrotnego rozpr~iania (lIklad compo­
~l11d) otrzy111Uje Sl~ optimum . sprawl1osci. W. Schmidt 
]~st. odmienl1ego zdania i, omijajqc te trudnosci, daje typ 
sllmka p~ro,,:,e~o (1892), w kt6rYI:l nasladuje zupel'nie 
~\OnstrukCJ~ sll11lka gazowego, t. zn. )ednostronne dziatanie 
I brale krzyzuka. Dzi~l<i temu lInika wspomnianych trud­
l10sci i uzyskuje w si1nikach 0 mocy do 100 KM rozch6d 
pary 7- 8 kg/KMi przy 6 do 8 at cisnienia i 3500 prze­
grzania *). , 

Post~pujqC jednaJe dalej po obranej drodze, Schmidt 
dqty dO,~astosowania wyso!<iego przegrzania do maszyn 
o podwojnem rozpr~zan1U I stwarza w 1896 typ silnika 
tl'ol\owe.go posobneg.o (tandem) 0 Uoku roznicowym, nie­
postadaJqcego d~a"Y111cy przy drqgu tlokowym od strony 
pr.ry przegrzan~] 1 0 swobodnie rozszerzaja.cym si~, nie­
podpartym cylmdrze wysokopr~inym . Silnik ten doznaf 
dl,1 zego rozpowszechnienia, a wyniki doswiadczel't byly 
na?er pomyslne. Np. Lewicki dla silnika tego typu po­
daje n~st~pujqce r.ezultaty pomiar6w, przeprowadzonych 
przez sleble w hucle Thale: moc 257 KM i , rozch6d pary 
4,08 /lg/MKi przy 3500 przegrzania i 12 at ,cisnienia *:,'). 

Osi."gni~te wyniki na p0111 111aszyn parowych stalych, 
a w ~~lqzk1.1 z .tem dokladne wyjasnienie roli przegrzania, 
sklamajq Schnudta do zaj~cia si~ innq dziedzinq silnik6w 
parowych, mianowicie parowozall1i. I tutaj po zwalczeniu 
szeregu tr~lclnosci dochodzi w 1903 r. do znanego dZ1S 
powszechllle typu przegrzewacza parowozowego, sktadajq­
cego si~ z podw6jnych rurek, umieszczonych w ptomie­
ni6wkach 0 wi~kszej od normalnych srednicy. Pierwszy 
parowoz n<1 par~ przegrzanc) z temi przegrzewaczami zbu­
dowano w 1905 roku, a juz w 1906 na pruskich kolejach 
376 parowozow pracowaro parq przegrzanq i bylo wypo­
saione \V te przegrzewacze. 

Gdy tak sprawa przegrzania pary zostala p0111yslnie 
rozwiqzana, wraca W, Schmidt do konstrukcyjnego roz-

*) Prof. Ripper-Sheffild. Proe. of the lnst. of. Civ. Eng . 
T. 128/11. 

"'*) Maszyna parow8 tego t)'Plt jest \V posiadaniu Laboratorjunl 
m3szyn Politechniki Warszawskiej, b~dqe czynnq do chwili obecnej. 
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wiqzania, swych pomys16w z czasu mlodosci, mianowlcle 
do zastosowania wysokich cisniel'i pary. Po zwalczeniu 
wiehl trudnosci, oglasza W. Schmidt w ro1m 1921 wyniki 
doswiadczel'i, przeprowadzonych przez bezstronnych rze­
czoznawc6w z maszynq jego pomyslu, llap~dzanq pars, 
o cisnieniu 55 at'i temperaturze 435°, gdzie przy mocy 147 
K.Mi osiqgni~to niezwykle maly rozch6d pary 2,33 kg/K.M i , 

co odpowiada 2070 1m!., a zatem w tym wypadku co do 
sprawnosci maszyna parowa dorownala silnikowi Diesela *). 
Tak wi~c i druga przewodnia mysl jego pracy i pomy­
slow zostaje zrealizowana, a jednoczesnie jest Schmidt 

Ze Stowarzyszen Technicznych. 

Kolo Mechanikow przy Stow. Techn. w Warszawie. 

Na zebraniu Kohl Mechanil;ow w dn . 24 marea 1'. b. ko1. 
S. PILliallski wygl:osil odczyt p. t. 

"Zastoaowanie nowej metody rysunkowej w biurach fabrycz­
nyc.h", w I( torym ptzedstawil konieeznose daleko posl1ni~tej analizy 
pracy i koszt6w wytwarzania oraz ulalwiania tych ezynnosci, jalde 
daje metoda perspekty\vicznych rysunkow, lqcznie z tabelami wy­
twarzania wszystkich cz~sci danego zespohl mechanicznego**). 

Nast~plle zebranie l<ola Mechanikow odbyl:o si~ dn. 8 kwietnia 
Po odczytanill komunikat6w bieillcyeh, przewcdniczqcy, kol. W. Bl1-
dziliski, lldzielil glosl1 ko1. C. Mikulskiemu, ktory zreferowal wyniki 
obrad komisji wybranej celem wyjasnienla, ezy naleialoby utworzyC' 
w kole Mech. Sekcj~ do spraw gospodarki cieplnej, oraz jaki bylby 
jej program prac. R.eferent w imieniu komisji stwierdza, ze utworze­
nie takiej Sekcji, jest bardzo pOilldane, jednakie bez wydzlelenia jej 
z lona Kola, oraz proponl1je aby sekeja ta p!'zyst'lpila do szeregu 
prac, 'zaczynajl!c od tyeh, kt6rych zrealizowanie przedstawialoby 
w nowych warunl,ach mlliejsze trlldnosci, mianowicie: przygotowania 
kurs6w cieplnych dla iniYi1ierow, opracowywania referatow z zakresu 
gospodarki cieplnej, I,tore mogl:yby bye wyglaszane naprz. co drugie 
zebranie Kola, nawi:jzania hlcznosci z innemi podobnemi organizacjami 
w Polsc'e, sledzenia post~PIl analogicznych prac zagranicfj i t. d., 
przechodzl!e w miar~ mOinosci do innych zagadnien, naprz. opracow3nia 
norm i t. d. 

Do wspolpraey w Sekcji Iwl. Mikulski proponllje kolegom 
zglaszae si~ samym, SlidzllC ie droga ta b~dzie lepszli nii doMr 
uczestni1{ow zapomocq wyborow. ' 

W dyskusji prof. W. Chrzanowski podkreslil raz jeszcze, Ze 
nie byloby pOi'ldane tworzenie osobnej Sekeji, leez raezej Komisji, 
Cieplnej w }onie Kola Meeh. oraz przypomnial, ie KomisJa kt6ra 
rozpatrywala powyiszy projekt wypowiedziala si~ za tem, aieby 
w' pracy wzi~li lldzial' przedstawieiele nast. instytucji: Min. Ko1. Ze1., 
MIn. Przem. i Handlu, Stow. 'Dozoru Kot!6w i Politechniki. 

Zebranie uchwala utworzyc wewnl!trz Kob proponowanl! orga­
nizaej~ do spraw . gospodarki cieplnej i spraw~ tl! przekazuje Zarzlldowl. 
Kola }licznie z wybnlnq poprzednio komisjlj (prof. Chrzanowski, prof. 
Stefanowski, ini. Felsz i ini. Mikulski), do ktorej w mysl powytszej 
propozycjL referenta, pros! kolegow 0 zglaszanie swego udzia!u. 

Na zebraniu udzial swoj w pracach sekcji cieplnej zglosili 
poza wybranymi do komisji: ko1. Budzinski i prof. Taylor, dalsze 
zgloszenia przyjmuje Zarzlld Kola. 

Przechodzqc do nash;pnego punktu porzlidku obrad, kolega 
W. Budzillski wyglosil odczyt p. t. 

,,0 najnow8zych kotl'ach wodnorurkowyc.h i kotlach na bardzo 
wyaokie citinienie" w ktorym przedstawil historj~ kollow oplomko­
wych i wysokopr~inych, zaczynajqc od Perkinsa ai do probnego 
koUa Sehmidta (z ezasow przedwojennych) i kotla Blomquista (Atmo" 
z r. 1922. 

,Jako pierwowzor spolczesnych koUow oplomkowyeh 0 rurkach 
stromych tlwaia prelegent ustr6j ini. francllskiej marynarki du Temp/e'a 
wykonany w 1'. 1872 w eeln ustawienia go na samolocie 0 silniku 
parowym. 

Kociot ten s\dadal si~ z 3 walczakow (2 dolnych i 1 gornego), 
polqczonych wielkli iloscili wqskich rurek (1000 i wi~cej srednicy 10 

*) B~ Stefanowski. Silniki parowe 0 wysokich prt;inosciach 
Przeglqd Techniczny NQ 4, 1924. 

**) Referat powyiszy b~dzie zamieszczony wkrotce na lamaeh 
Przeglqdu Technicznego, dlatego tei bardziej szczegolowego sprawoz­
dania tu nie podajemy. 

swiadkiem odbywajqcej si~ w sWlecie technicznym rady· 
kalnej zmiany pogl'ldow 11a spraw~ wysokich cisniell, 0 co 
dotqd walczyl niema1 odosobniony. 

G1~boka przenikliwosc i zdolnosc logicznego myslenia, 
wielld dar dobierania sobie i przyciqgania wsp61pra­
cownikow, Ltzupelniajqcych i realizujqcych jego pomysly, 
a przedewszystkiem niel1gi~ta wola i wiara w slusZllosc 
gloszonych poglqdow sprawily, ie W. Schmidt przeszedl 
do historycznych postaci 0 dziedzillie budowy mHszyn 
parowych, nH kt6rych rozwoj wywarl wybitny wplyw. 

B. stejanowski. 

do 35 /Illll) i f!WOll1ll rmilJ11i opadowcmi dnzcgo przcswiln, nieogrl c­
wanemi. 

Zawdzit;czllj:jc ty11l rmom opnc1owym, kraienie wody w kotle 
bylo bardzo intensywne i odparowanic wysokie do 70 kg/TIl' h. Ponie­
wai fllszty miescily si ~ pOl11i~dzy do[nemi waJczalwmi, wiGc komora 
spalinowa prawie ze wszystkieh stron (z wyjqtkiem przedniej i tylnej 
sciany) byla otoclOna oplomkami, kt6re byly wygi~te, aby minly 
mOinose swobodnie si~ rozszerz3c i aby otrzymae dosrodkowe ich 
zamocowHllie w plaszez,1ch walczakow. 

K,otly takie (do 600 Ill' pow. ogrzew.) znalazly zastosowHnie 
na okr~taeh woj el1l1ych. 

Przechodzfjc dalej clo kotlow Garhe'go, bardzo II I1fIS rozpow­
szechnionych, prelegcnt wskazuje ich llczne wndy: wadliwe C7.~s t() 

polliczp-nia plyt Garbe'go z plaszczem walczaka, proste rnrki, nie 
dajqce tak gi~tkiego 1\stroju jak poprzec1ni, bwk rnr opat\owycll, 
11111ieszezenie rU8ztow z boku Iwt!a, nierownomierne ' nngrzewanie 
oplomek, a stfjd lladwer~i:1I1i e plaszczH i ciecze i t.p. I(tore pozbHwily 
astraj ten licznych zalet koUa du Temple'a. 

Jedynfj zaletlj kotb Garbe-go jest l:atwosc ezyszczeni<.1 i za­
miany prostych oplomek. 

Z IwUow 0 rurkach prostych jest dose rozpowszeehniony we 
Francji typ llstrojn l(estllera, 0 2-eh walczakach polfjczonych piono­
wemi rurkami oraz szerszemi rurnmi z mieszczqcemi si~ wewl1<ltrz 
nich rurkami cyrkulacyjno-opadowemi. R.urki sl! ul11ocow:ane w sCian­
kaeh cylincJrycznych walczaka, w otworach, wywiercanyeh silnemi 
wiertarkami. 

Pomimo nlekt6rych wad, [{oUy te nalezy zaliczyc do udat, 
niejszych. 

Zasll1gttje rowniei na uwag~ kociol sekcyjny 0 rnrkach 
pionowyeh z rurami eyrkulacyjno- opadowemi, lliywany we francji 
syst. K. Duquenne'a. Z kotlow 0 fUfl,ach wygi~tych ladnie jest po­
myslany angielski kociol ezterowalczakowy syst. Cleytona, posiada 
on wiele zalet, lecz ma zbyt rozwini~lqpow. ogrzewalnlj, i z tego 
POWOdll jest ba:rdzo kosztowny. 

Najwi~cei rozpowszechniony w Europie i Al11eryce i wykony­
wany w najwit;kszych, bo dochodzljcych do 3UOO m' p. O. jednostkach 
i na cisnienie do 35 at, jest kaciol pochodzenia anglelskiego, syst. 
Stirlirga, 03-ell do 5·ciu walczakaeh, polqezonych wygi~temi rurkami 
by moina je byl:o umocowywac w plaszezach waicza\l.6w dosrodkowo 
i by mogly si~ swobodnie rozszerzae. KoUy te majli Wiele zalet, 
lecz SI! zbyt kosztowne, poniewai zwykle majli zbyt rozwini~tll pow. 
ogr~ewanq. 

Dalej prelegent opisuje sposoby Ilstawiania koU6w na ruszto­
waniach tak, by si~ mogly swobadnie rozszerzae , i w koncu zaznacza, 
ie gdyby w koUach du Temple'a ilose opl:omek w szeregll zostala 
zmniejszona naprz. do 6-cil1, a sredniea ich powi~l{szona do 50 mm 
i dl:ugosc do 4 m, oraz gdyby oslonie rurkami rowniei przednill 
i tylnll sciank~ komory spalinowej, zaopatrujlic jednoczesnie ustr6j 
w podgrzewacz wodyf i powietrza, jak rowniei w przegrzewacz, to 
tlzyskanoby kocio}, odpowiadajllcy wszystkim wymaganiom spolczes­
nej techniki IwUowej-

Przechodzfjc do koU6w wysokopr~inych, referent wspomina 
o tmdnosciach nieenia ,grllbosciennych walczal(6w i 0 wykonywaniu 
ich jUi przy cisnieniach ponad 25 at w postaci ru!' cifjgnionyeh bez 
szwu (do 1500 mm sredniey) oraz wy(warzania walezai<ow drogll 
kncia lub walcowania z jednego bloku stali. 

Pierwsze znane pr6by budowy koUow na bardzo wysokie 
cisnienia byly wykonywane przez Perkinsa od r. 1824. Kociol jego 
bLldowano z lanyeh blokowielaznych (19 sztuk) 125>< 125 mm prze_ 
krojl1 0 wywierconych w nich otworach 37 mm srednicy. Bloki takie 
leza!y w obmurzu poziomo w 3-ch szeregaeh, pohlezonych ze sob Ii 
z zewnljtrz rurami zelaznemi. 
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2 gorne szeregi by!y nape!nione wodlj ogrzewana do temp. 
,okolo 300'C i za kaidym skokiem Hoka pompy zasilajljcej pewna 
ilose wody dostawala si~ przez zawar do dolnego, do czerwo­
nosci rozgrzanego, zna jduillcego siE: wprost nad palenisldem szeregl1 
blokow, gdzie momentalnie zamienia!a si<: w przegrzanq do temp. 
okolo SOD' C par~. Patent Perkinsa na ten kocio! by! zakl1piony 
przez rzqd francuski, mia! on wytwarzac par~ dla nrmat parowych. 
Poza kotlem Perkin a znany jest caly szereg innych na bardzo wy­
·sokie cisnienie, lecz iaden z nich ni e znalaz! szerszego zastosowania. 
Dopiero w 1911 roku w Ascherslebener A. G. rozpocz~to caly szereg 
prob z koUem wodnorurkowYl11 syst. Schmidta na 60 at pr~inosci. 
Proby te z przerwami by!y prowadzone do r. 1918 i daly bardzo 
.dodatnie wyniki, a w szczegolnosci zostalo osiqgni~te bardzo niewielkie 
'zuiycie pary w silnikach p~dzonych parll 60 at z wielokrotnem prze­
grzewaniem pary. Kociol Schmidta jest wzorowany na kotle du Tem­
ple'a, jednakowoi rur opadowych nie posiada, ma cokolwiek inaczej 
rozmieszczo ne walczaki, jest zaopatrzony w przegrzewacz pary i pod­
·grzewacz wody zasilajllcej. 

W dalszym ciqgu prelegent opisa! budow~ koUa Atmos, wyna-
1azku ini. szwedzlciego Blomquista 0 op!omkach wirujljcych, wytwa­
rzajljcego par~ 0 pr~inosci 105 at, przy odpaLowaniu ok, 350 kg/tn'-godz. 
i zakonczyl odczytaniem kOJ1cowego ustE:pu ze swego odczytu z ro­
ku 1910, w ktorym wypowiada! przypuszczenie, wbrew opinji ii tech­
nika parowa bliska jui jest kresu swego rozwoju, ie zastosowanie 
sztucznego krljienia wody i wysokich prE:inosci pary bE:dzie dalszym 
post~pem w tej dziedzinie techniki. 

Kongresy Zjazdy. 

I MIE;DZYN"RODOWf\'KONfERENCJf\ EN_ERGIETYCZNf\,*) 

Podczas wystawy Imperjum Brytyjskiego w Wembley pod 
Londynem, w lccie roku bieiljcego, 1113 sit: odbyc w Londynie rowniei 
Pierwsza Mit:dzynarodowa Konferencja Energetyezna- "World Power 
,Conference". Konferencja potrwa od dnia 30 czerwca do dnia 
12 lipca. 

Prezesem Komitetu Organizacyjnego Konferencji, w sklad kto­
rego wchodzlj najwybitniejsi przedstawicieJe Anglji,-jest lord Derby. 

Dotljd zglosilo swoj udzial w: Konferencji 30 panstw, aw tej 
liczbie i Polska. 

Panstwa te w celu wzi~cia udziaht w Konferencji powotaly do 
.iycia Narodowe Korhitety Energetyczne oraz wyznaczyly przedstawi­
cieli swoich, ktorzy b~d,! deJegowani na Konferencj~·. 

Polski Komitet Energetyczny, przy najblitszej, wsp61pracy 'fIy­
dziaht Elektrycznego Ministerstwa RobOt Publicznych, opracowal 
szereg referatow oraz wykonal mapy, ilustrujqcepoloienie Polski pod 
wzgl~dem gospodarczym oraz energetycznych bogactw przyrodzo­
nych. Referaty te b~dq oglpszo~e drukiem .w j~zyku angielskim i fran­
,cuskim **). 

W celu .moiliwie licznego udzialu w Konferencji czynione s~ 

'ulatwienia komunikacyjne przy zwiedzaniu wystawy i t. d. . 
DIa osob, . ktore zamierzajlj wziljc lldzial w Konferencji 

poza oficjalnq delegacjlj Komi,tetu Energetycznego, a naleill do zrze­
. szen spoleczno-technicznych, ja\, stowarq;yszenie Technikow lub Sto­
warzyszenie Elektrotechnikow Polskich i inny~h sk!adka z 2 funtow 
zostala zredukowan-a do 30 szyling6w. 
. " . Zapisy przyjmuje O'raz udziela wszelkich informacji Sekretarjat 
po1skiego Komitetu Energetycznego (ul. Foksal II, III pit:tro, . tel. 
12-54 i 48-73), tam tei na1ety nadsylac zg!oszenia moiliwie jaknaj-

wczeSniej. 

ZJf\ZD WOLNEJ WSZECHN\CY POLSKIEJ I B. TOW ~­

RZYSTWR KURSOW NF\UKOWYCH. 

W koncu maja r. b. odb~dzie si~ Zjazd wszystkich Profesorow 
Studentow W. W. P., b. Tow. K. N., specjalnych Kursow i U~ze1-

ni, ktore przy W. W. P. i T. K. N. istnialy,oraz czlonkow i synipaty-

;;') Patrz rowniei Przeglqd TechniczllY 1923, str. 350 i 530. 

;;;*) W streszczenitt referaty te ukaill si~ wkrotce w .Prze­
;g lqdzie Techniczllym". (Przyp. Red.). 

kow wymienionych uczelni. Celetn Zjazdu jest ustalenie dorobku 
naukowego i spolecznego tyeh Instytucji, jak rowniei nawi~zanie kon­
taktu mi~dzy wspol11nianel11i osobatni. Uprasza sit: wszystkich zain­
teresowanych i pragnljcych wziljc udzial w Zjeidzie 0 zglaszanie si~ 

osobiste lub listowne (w tym wypadku dokladny adres) do Biura 
Zjazdu, 111ieszcz!jcego si~ w Warszawie przy ul. Sniadeckich 8, w 10-
kalu W. W. P. i czynnego w godzinach 10- 12 przed pol, 

Tymczasowy Komitet organizacyjny stanowia: Rektor prof. 
Stanislaw Kalinowski (przewodniCZl\cy), prof. Ludwik Krzywicki, prof. 
Ryszard Blt:dowski, Halina Hejdukowska-Sadkowska, Wiktor Rosinski, 
T01118SZ Piskorski i Henryl( J~drl1sik (sekretarz). 

VI. ZJf\ZD GF\ZOWNIKOW I WODOCIf\GOWCOW 
POLSKICH. 

Zjazd powytszy pol!jczony 'z Walnel11i Zebraniami Zrzeszenia 
Oazownikow i Wodoci1jgoweow Polskich oraz Zwiljzku Oospodarczego 
Oazowni i Zakladow Wodociqgowych w Panstwie Poiskiem, odbt;dzie 

' si~ w Krakowie w dniach 29, 30, 31-go maja i 1 czerwca b. r. 
Oprocz odezytow i referatow fachowych, przewidzillne jest obej­

rzenie gazowni, oraz wycieezki do wodoci1jgow na Bielanaeh, do salin 
wielickich, zwiedzanie miasta i t. p. 

Dokladny program Zjazdu zostenie rozeslHny zgloszonym 
uczestnikom. 

100-LECIE URODZIN LORD" KELVINfI. 

26-go czerwca r. b. uplywa 1-00 lat od dnia urodzin Lorda 
Kelvina. Z tego powodl1 ma siE: odbye uroezysty obch6d, organizo­
wany przez Royal Society, pod przewodniclwem Sir Richard Glaze­
brook'a i przy l1dziaie szeregll wybitnych angielskich uezonych i przed­
stawicieli techniki. 

W uroezystosci maj lj wziljc nadto udziat przedstawiciele KolonJi 
oraz dUia ilose uczonych el1dzoziel11skich, ktorzy sit; wybierajq na 
Wystawt: lmperjum Brytyjskiego I SWiatowq Konferencj~ Energletycznq. 
Z tego wzglt:du termin l1roczystosei llstalono na 10 i 11 llpca r. b. 

W jej programie ma bye pfzel110wienie J. J. Thomsona i z!o­
ienie adresow od delegacji, 8 poinlej przyj~eie-pod przewodniclwem 
E. Balfour'a. 

Nadto 111a bye otwarta wystawa przyrzljdow Kelvina i wydl\na 
ksi~ga pamiljtkowa, zawierajllca zloione adresy i wygloszone prze-
mowienia. . 

MIE;DZYNf\RODOWY KONW!!NT FiZYCZNY 

W BRUKSELLl. 

W dnill 23 b. m. rozpocz~la si~ w Brukselli, z inicjatywy fltll­

dacjl Solvay'a, czwarta konferencja fizyczna, ktorej tematem by!y roz­
waiania teoretyczne zjawiska nadprzewodnictwa elektrycznego w me­
talach w bardzo niskich temperaturach (skroplonego hell1). Wobec 
tego, ic pierwsze konfereneje, poswi~eone promieniotworczosci. 
i teorji kwantow, byly donioslemi zdarzeniami w rozwoju najnow­
szych badan fizycznych, obecna konferencja wywol:ala iywe zaintere­
sowanie tembardziej, ie dotyczy jednego z najaktl1alnhijszych za­
gadnien naukowych doby obecnej. Konferencj<: ,zwoluje kurator fun­
dacji A. H. Lorentz, prof. uniwersytetl1 w Leydzie. W konferencji 
wezinll udzial najwybitniejsi wspolczesni teoretycy i badacze, jaK 
E. Rutheford, J. J. Thomson, Einslein, Niels Bohr z Kopenhagi, Ka­
melling-Onnes z Leydy i t. p., jak rowniei pewna liczba specjalistow, 
ktorych prace pozostajll w seislej lljcznosci z tematem konferencji .. 
Z Polski zaproszenie na konferencj~ otrzymal Dr. W. Broniewski, prof. 
metaiografji na wydziale mecJJanicznym Politechniki Warszawskiej 
ktorego badania nad elektryezneml wlasnosciami stop ow • metali s~ 
ogolnie znane. . 

~I ; RW_SZY MIE;DZYNflRODOWY ZJ.,ZD MECHflNIKI 

TECHNICZNEJ W DELfCIE. 

W dnil1 22 b. m. w staroiytnej l11iejscowosci Delft w pobliiU 
Hagi siedziblj znanej politechniki holenderskiej, otwarto obra­
dy mi~dzynarodowego zjazdu meehaniki technicznej: Wygloszone 
referaty dotyczlj temat6w scisle ' teoretycznych lub tei badaii labora­
toryjnych w 'dziedzinie klasycznej mechaniki, teorji spr~iystosci, 

hydro i aerodynamikl, bl1dowy. fizycznej metali i t. p., jak to widac 
z og!oszonego jUi -w Przegl. Techll. programu tego Zjazdu.*) 

Prace Zjazdu swiadczlj wymownie 0 rozwoju badal1 teoretycznych 
na tIe odkryc laboratoryjnych i wykazujlj nowe kierunki w szkolni-

*) Patrz Przeglqd Tecfll!. 1924 str. 172. · 
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ctwie politeehnicznem, polegajqee na zblizen in si~do nauk scislych 
i zerwaniuze zbyt wqslw pojmowanym utylitaryzmem technicznym. 

Z Polal{ow wzi~li czynny udzial w Zjeidzie: prof. C. Witoszyti­
ski z politechniki warszawskiej, Idory zreferowal swe badania teore­
tyczne w dziedzinie neroc1ynan1iki, prof. M. T; Huber 1. politechniki 
lwowskiej, ktory zglosil na Zjazd referat 0 swych nHjnowszych bHda­
niach z teorji plyl. Int. J. Czochrlilski z Frankfurtu nad Menem 
przedstawn wyniki swych prae w dziedzienie otrzymYW3nia jednoli­
tych krysztalow metali oraz ciekawe badania doswiadcza1ne zgniolu 
metali zapomocq rontgenografji. Pozatem na Zjeidzie byli obecnF 
prof. H. Mierzejewski z Warszawy i prof. L. Lichtenstein z Berlinu' 

KRONIKA. 

WYDOBYC1E WF;GU\ Kfl..MIENNEGO*). 

W Pol see wydobyto w~gla kamiennego w r. 1923 oraz 
w r. 1913 i 1922: 

. 0 .::! .0 
.... '" .... t: .... '" 

ZAGL~BIE 
0 Q 0 ~ CY).3 

~-+-: --... C'l ..... 
0 C'l • <> C'l • 

Ol<ll 01'" Ol<ll 
-;;., ~~ -;;., 

"" ..... 

Dljbrowslde 6819
1 

100 7050 103,2\7418,9 108,8 

Krakowskie 1971
1 

100 1981 100,5,2047,9 10,39 

Slask Gorny 31753, 100 25.511 80,626480 83,4 

W N i e m c z e c h produkcja w~gla i kokstt w stycznitt 1924 r. 
(w nawias uj~te liczby przedstawiaj'l wydobycie w 1913 roku: 

Zaglfjbie Rllhry: Wfigla kami~nnego-6,l87 tys. tonn, czyli na 
dzi eJ1 roboczy wypada 238 tys. tonn (370); kokstl-l051 tys. tonn,l1a 
dzien roboczy 34 tys. t01111 (63). Z Iiczby 411,408 wymaganych wa­
gonow dostawiol1o tylko 320,051. 

Slqsk 06rny (2ach.). PrzedluZenie czaSl! pracy poniosio wy­
dajnosc kopaln. W stycznill 1924 otrzymal1o: w~gJa kamiel1nego 
999,6 tys. tOl1n (924,2), koksu 108.4 tys. tonn (107), brykiet6w 8,6 
tys. tonn (9,3), produkt6w ubocznych 6,3 tys. tonn (7,8). Ilose za­
irudnionych pracownik6w wynosila 47519 osob, w stosllnku do 1913 r. 
wzrosla 0 49,7% w kopalniach wfig1a i 0 15% w koksowniach. 
Wydajnose jednej zmial1y nie dosifigla poziomu przedwojennego 
1 na 1 robotnika wyniosla 0,807 t. (1,139). 

Slqsk Dolny: wydobyto w~gla 552 tys. tonn (489,6), czyli 
w ciljgu jednego dnia roboczego przeci~tl1ie 21,2 tys. tonl1 (18,8). Ilose 
zatrudnionych osob w stosunku do 1913 r • . wzrosla 0 59%. 

W Saksonji kopalnie w~gla wykazl!jlj popraw~, nie osiljgajljc 
jeszcze wydajnosci z przed wojny. Wydobyto W styczniu 4,09 tys. 
tonn (465,3), ilose zatrttdnionych os6b wyniosla 36,850 (23678). 

W B elgj i: 

------------~------~----~ 

W~giel 

Koks. 

Brykiety 

1934,8 

372,1 

148,9 

BUDiET BUREF\U OF STFlNDFlRD'S **). 

1182,5 

375,8 

164,8 

Budzet na rok biez~cy wykazuje wzrosl wydatk6w na wszy­
stkie prace prowadzone przez Bureau of Standard's. Wyl{az ponitszy 
obrazuje rozleglose dziilialnosci lej instytllcji. Na wspolprac~ z insty. 
tucjami urz~dowemi, technicznemi i przemyslowemi, w dZiedzinie 
ustalania wzorcow, metod badati i sprawdzania narz~dzi, lIrz~dzen 

i przyrzljdow eJektrycznych i mechanicznych, uiywanych w instytu-

*) Stahl & Eisen, 1924 N~ 10. 
**) Power, 1924, N'2 1. 

cjach rZqdowych i przemyslowych, wyznaczono 130000 clo!. (w r. nb· 
100000 d.) 

Na badania norm i metod pomiarow tlzytccznosci publicZl1cj 
jllk pomiary gazu, oswietlenia elektrycznego, cnc rgji elektrycznej, 
wody, centro ogrzcwllnin i trnmwajow pr"eznacza si~ 105000 dol. 
(po przednio 950(0). 

Na proby i baclania technicZI1e, prowadzonc przy wsp61dziaJanit[ 
zaklild6w przemyslowych i dotycZi]Ce, podstawowych zagaclnic li , zwi;]­
zany ch z post~pel11 techni1d - 180.000 dol. (dawn. 150.000 dol.). 

TFIRGI FlNGIELSI{IE 1924 R. 

Tegoroczne Targi Angielskie (British Industries fair) oclb~da. 

si~ cz~sciowo w Londynie i cZ\isciowo w Birl11inghamie \V nast. ter­
minilch: w Londynie - oel 28-go kwielnia oel 9 milja, a w Birmingha­
mie - pomi~dzy 12-ym a 23-im nlilja. 

Te ostatnie bc:dq pos\Vi~cone spccjalnie dzialowi nlilszyn. 

II. MII;DZYNflRODOWE TflRGI W GDflNSKU. 

II. Targi Mi~dzynarodowe, majqce si~ odbye w b. r. w Gdan­
sku, zostanlj otwarte dn. 3 sierpnia i trwae b~dq do dn. 6 tegot 
mies. Termin zglaszania si~ wystawc6w tlstalono na 1 czerwca r. ]), 
Jest oczeldwany znaczny ttdzial firm zagranicznych w tycll Targach. 

WYSTFlWF\ W BIFILOGRODZIE • 

We wrzesnill r. b. odb~dzie si~ w Bialogrodzie (Jugoslawja): 
pierwsza wystawa przemyslu, rolnictwa i sztuki, w ktorej mogq wziqc' 
udzial wystawcy zagraniczni . 

PIERWSZY DOROCZNY KONI{URS KOt.R MECHRNIK6w' 

STUDENT6w POLITECHNII{I WFlRSZRWSI{IEJ. 

Kolo Meclwnikow S. P. W. ogfilsza konkms na prac~ pisall;r 
w fonnie artykulu, nadajijcego sit; do elruku w CZllSopislllie K61 Nau­
kowych Stlldenlow Politechniki Warszawskicj "Ars Technicn". 

Trese i1rlyknhl moze bye zaczcrpni~ta z clowolnej dziedzi­
ny zagadnieti meclwnicznych, praktycznych lub teoretycznych. 

Prace mogq bye oryginaIne lub oparte na pracach innych au­
torow, co nalezy zaznaczye w oc1powiedni sposob. 

Za trzy najlepsze nrtykllly Kolo Mechanikow wyznacza 
trzy pieniE';Zne nagrody imienia s. p. Kazimierza Szczepatiskiego, po­
rucznika-pilota W. P., w kwocie: I-a 100 z1., II-a 50 zl., III-ia 
30 z1. 

Nagrody zoslalllj wyplacone w tydzieti po rozstrzyglli~ciu przez 
jury konkursu. 

Do konkursu moglj przystljpie: 
a) Studenci Politechniki Warsznwsldej, Lwowskiej, Gd311skiej 

i Akademji G6rniczej Krakowskiej. 
b) Inzynierowie, ktorzy ukoticzyli powyisze uczelnie nie 

wcZesniej, niz .I-go stycznia 1923 roku . . 
Termin nadsylanla prac konkursowych uplywa dnia 15-go 

wrzesnia bietqcego, 1924 roku. 
Prace nale:ty naclsylae na r~ce sekretarza Kola Mechanikow 

Student6w Politechniki w Warszawie, Politechnika, w kopertach za-
opatrzonych w napis: .00 Konkursu K. M. S. P. W.". . 

Prace winne bye podpisane tylko godlem. Wewnljtrz koperty 
nalety umiescie druglj, mniejszq, rowniei zaklejol1lj, zawieraj~cll 
opr6cz napisanego na kartee godIa, imiE:, nazwisko i dOkladny adres 
autora. . 

8. Prace nagrodzone b~d~ wydrukowane w .Ars Technica". 
9. W jury konkursu laskawie zgodzili si~ wziqe udzial: p. prof. 

dr. ini. Wieslaw Chranowski, p. dziekan prof. inz. Henryk Mierzejewski. 
p. prof. dr. into Bohdan Stefailowski oraz p. prof. ini. Karol Taylor. 

Do nagr6d powyiszych Redakcja Przeglljdu Technicznego do­
lqczyla ze swej strony 100 z1. 

SPROSTOWANIE. 

W nekrologu s. p. into A. Sadkowskiego w ~ 17 Przeglqdll 
Technicznego, str. 196, w prawf'j szpalcie, wiersz 15 od gory, powinno 
bye: doby powojennej. 

Wart. ,Para rt~ci w urzljdzeniu sllnikowym" int. A. Wysokm­
skiego, na str. 167 w wierszu 15 od dohl (lewa szpalta) powinno bye 
woda skropiona, a nie woda chlodzljca. 

Wydawca: Sp61ka z o. O. "Przeglljd Techniczny". Rec1aktor odp. Ini. CZESl:.AW MIKULSKI. 
Drukarnia A. Michalskiego w Warszawie, ul. Chmielna N'2 27. 


	pt1924_0206
	pt1924_0207
	pt1924_0208
	pt1924_0209
	pt1924_0210
	pt1924_0211
	pt1924_0212
	pt1924_0213
	pt1924_0214
	pt1924_0215
	pt1924_0216
	pt1924_0217

