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Z powodu artykulu Ocena warto$ci praktycznej latawca®

podanego w N B r. b. (str. 32).

Z powodu pewnych okreslef nie dosé doktadnych i wy-
razeh nie dodé jasnych w artykule: ,Ocena wartosci prak-
tyczne] lataweca“, podanym w M 3 r. b., otrzymalismy od
czytelnikéw naszych zapytania i uwagi. I sam autor arty-
kulu, ze wzgledu na zauwazone niedokfadnogci, nadestal nam
swoje wyjasnienie. Zamieszozajgc ponizej to wyjadnienie
autora oraz przeslane nam laskawie artykuly pp.: prof. M. T.
Hupera i inz, H. Czorowskiseo, poczytywad bedziemy wy-
miang poglgddw w pismie naszem z powodu rzeczonego ar-
tykutu za zamknieta. Artykuly natomiast samoistne, po-
§wigcone rozwazaniu waznej i na dobie bedgcej sprawy spo-
sobéw oceny wartoscl praktycznej szybowcéw (aeroplandéw)
i nadal chetnie pomieszczaéd bedziemy.

Zaznaczamy przytem, ze w uwagach wstepnyeh arty-
kuléw pp. prof. HuskraA i inz. Czorowskirao, poczynilismy
niewielkie skrdécenia, przez pominigcie wyrazen i zdan, ktdre
wobec wyjasnienia autora artykulu, bylyby juz obecnie zby-
tecznemi. Redakcya,

I

W artykule w No 8 p. t. ,Ocena praktycznej wartosci la-
tawca® zastosowano nazwe, mogacq wywolad nieporozumieniaj na-
zwano mianowicie ,pracg posuwania“ wyraz (2), jakkolwiek wyraz
ten bynajmniej nie przedstawia pracy zuzytej na przemieszczenie la-
tawca w kazde] jednostce czasu, sprowadzamy go bowiem do masy
P/g mnozonej przez predkosé, pruyczem opér powietrza weale nie jest
wziety pod uwage. W podziale zamieszezonym w punktach a) i b)
chodzi jedynie o oddzielenie od catkowite] pracy silnika pewnych war-
tosci proporcyonalnych do cigzaru przyrzaduipredkodei lotu, w celu
lepszego wykazania wahan niezaleznych od cigzaru w kolumniet', pro-
porcyonalnego do pracy zuzyte]j na pokonanie oporu powietrza. Liczby
te wige zaréwno w kolumnie ¢ jak i #' nie posiadajg zadnej wartosei
bezwzglednej, lecz tylko poréwnawezg pomigdzy rozmaitymi typa-
mi latawecéw. '

Podobng do zawartej w rzeczonym artykule ocene oglosit
paryski organ awiatoréw ,Aéro“. Nie ulega kwestyi, Ze ocena na
tych podstawach oparta nie da sig naukowo uzasadnié i ma warto$é
tylko poréwnawczg,. St. Klimowice.

II.

Artykut p. Sv. KniMowicza, umieszczony w Ne 3  Przegla-
du Technicznego r. b., zawiera razgce sprzecznodei z pojgciami pod-
stawowemi mechaniki. P. St. XK. uwaza ,pracg zuzyta na posuwa-
nie sig latawca w prazestrzeni* jako ,sume dwéch prac elementar-

v
’ : ! ) o] . LU
nych“, z ktérych pierwsza jest ,pracg posuwania® i rowna sig =l

druga zas ,praca elementarna® ma byé  pracg oporu powietrza“
i ma sie réwnaé calkowitej pracy dostarczonej na sekundg przez
silnik, zmniejszonej o praceg poprzednia. Ot6z po pierwsze nie istnie-
je ,praca posuwania¥, jak jg pojmuje autor, gdy rozwazamy ruch

, ’ ; v,
jednostajny latawca; powtére zas wyraienie —— nie moze wyra-

7aé pracy na sekunde, bo nie ma stosownego wymiaru; zamiast:
gita X predkosé, ma wymiar: masa X predkosé, cuyli wymiar §. zw.
padu (ilosci ruchu).

Artykul p. St. K. praypomnial mi ,spér o wielkodé pracy
niezbednej do utrzymywania cial w powietrzu®, jaki sig toczyX
w Przeglgdeie Technicznym wr. 1906, jednak bynajmniej nie dla-
tego, jakobym w wywodach pp. prof. R, GosTROWSKIEGO, Z. STRA-
szEWICZA i K. MoNIKOWSKIEGO upatry wat bledy podobne do powyzej
wykazanych, lecz poniewas 6w spér polegal na bardzo interesujg-
.com nieporozumieniu, ktérego nawet nie wyjasdnil wyborny i scisle
naukowy artykul p. H, CzorowskIrgo. Dopiero gledzac historyczny
rozwéj mechaniki lotu moZna to nieporozumienie wyjasnié, jak to
mam - zamiar uczynié przy sposobnodci ogloszenia obszerniejszego
artykulu o podstawach awiatyki, nad ktérym obecnie pracujg.

Na razie pozwole sobie dorzucié kilka uwag pozytywnych na
temat poruszony przez p. St. K. Wartosé praktyczng latawca normujg
.oczywiscie przedewszystkiem: 1) statecznosé latawea; 2) zuzycie ener-
gii podezas lotu, przypadajace na jednostke cigzaru uzytkowego w si:,o-
.sunku do czasu i drogi, czyli innemi stowy: praca na sekundg sily
pociggowej propulsora i wielkodé tej sily w stosunku do cigzaru

nzytkowego; 3) predkosé lotu poziomego i droga najdiuzsza, ktéra
mozna ulecied jednym ciggiem; 4) latwosé sterowania, wzlotu i lg-
dowania; 5) koszt podrézy latawcem na jednostke cigzaru uzytko-
wego i na jednostkg drogi. Nie wechodzge obecnie w inne sprawy,
rozpatrze jedynie zuzycie energii.

Przy poruszanin latawca o cigzarze calkowitym P ze stalg
predkoscig v w stalym poziomie zukywamy oczy widcie prace sity po-
ciggowej Sruby wylacznie na pokonanie oporu powietrza catego la-
tawca., Ten opdér H jest skladowy poziomg catkowitego naporu po-
wietrza W, ktorego skladowa pionowa Z musi réwnowazyé cietar
latawca P, aby lot poziomy byl mozebny. A zatem

Z = P (beswzglednie biorac).

Skladowe] Z naporu, ktéra jest oddzistywaniem niosgcem powietrza,
dostarczajg, jak wiadomo, ,powierzchnie niosgce" latawea, czyli
48krzydia, nieruchome wzglgdem korpusu, dzieki swej postaci
1 potozeniu, Inne cze¢dei sktadowe latawca dozpaja wogble tylko
naporu powietrza, skierowanego wprost przeciwnie do predkosei lo-
tu, ezyli doznaja tylko oporu bez oddzialywania niosgeego. Sila po-
ciggowa $ruby musi byé zatem liczebnie réwna M, a praca na se-
kunde Hv mierzy zuzycie energii podezas lotu. Przyjmujemy przy-
tem, ze o§ geometryczua Sruby ma kierunek predkoseci v; warunek
wymagany od racyonalnego ustroju lataweca.

Tak sig przedstawia sprawa z najogélniejszego stanowiska.
Przechodzac do szezegdtéw, pojmujemy opdr calkowity jako zlozony
z dwdch czeéel gléwnyeh: ) oporu H; skrzydel, niezbednych do
otrzymania oddzialywania J, znoszacego ciezar, czyli do unosze-
nia latawea i b) oporu H, reszty latawca, t. j. korpusu, lotnika,
silnika i t. d. Obadwa te opory mozemy z dostatecznem przyblize-
niem uwazaé jako od sisbie niezalezne, a wige

H = H, 4+ H,

Opér H, i oddzialywanis aerodynamiczne Z powierzehni nio-
sgeej okreslaja nastgpujace wzory poélempiryczne 1), wazne dla na-
chylen malych powierzclini wzglodem kierunku prgdkosei:

H=nkSv? (ra?4 9 . (1)

Z=nkSva. . (2),
przyczem kat
o=+ ,
zad wspblezynnik
B
¥ g

W tych wzorach oznaczajg:
i—Lkat nachylenia plaszezyzny podstawowej A’B’ (por. rys.)
powierzchni niosgee] AB do kierunku predkosei v;

v Kierunek Lot B

o,—pewien maly kat staly zaleiny od postaci zarysu 4 B powierzch-
ni niosgcej, ktory to kat da sig wyznaczyé tylko dogwiad-
czalnie. (Oba katy w miarach bezwzglgdnych).
N, r—wspblezynniki liczbowe dodwiadezalne, zalezne od postaci za-
rysu A B i stosunku szerokodei skrzydta do dtugodei;
s—wspolezynnik liczbowy dodwiadcezalny, zaleiny od 6. zw. ,tarcia
powierzchniowego“ (Lanchester); .
k—wspélczynnik oporu calkowitego plyty plaskiej o fym samym
obszarze i zarysie, co dana powierzchnia niosgca;
$—wspblezynnik liczbowy do$wiadezalny prawie réwny 1;
7—cigzar wladciwy powietrza w kg/m3;
g—przydpieszenie cigikosei w m/sek.?;
—obszar powierzchni njosace] w m2,
Podanie wartodei doktadnej wspétezynnikéw napotyka powazne
trudnoéei wobec stosunkowo malej liczby dodwiadezef z powierzch-

1) F, W. Lanchester. derodynamios. London 1907.
R. Soreau. Etat actuel eb avenir de I'Aviation (Bull. de la So-
ciété des Ingénieurs civils) 1908,
L. Marchis, Le Navere Aérien. Paris 1909,
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niami wygigtemi, Najlepiej stosunkowo znamy k, dzigki badaniom
Dingsa, BErrrErna, LANGLEYA, FRaNEA 1 in, MARCHIS np. przyjmu-
je £ = 0,08 w jednostkach powyzej okredlonych pray 15 C. i sta-
nie barometrycznym 780 mm. Wspéicsynnik 7 jest wedlug SorEAU
niewiele wigkszy od 1, tak, iz na razie w prayblizeniu wystarczy
przyjaé v = 1. Wspblezynnik 2% wynosi 5 do 6 dla powierzchni
niosgeych, obecnie uzywanych. Wspélezynnik s waha sig wedlug

0,01 0,08
badan LANCHESTERA migdzy »7{ - g ——

s == 0,002 do 0,006; &rednio s = 0,004.
Najtrudniej podaé wartosé kata e, zalezng w stopniu wysokim od
zarysu powierzchni niosgcej. Dla pewnej powierzchni badane] przez
LitIENTHALA obliczy! SorEAU wartosé kata oy w stopniach 8° 45/,
Powierzchnie niosgce obecnie uzywane sa fagodnie] zakrzywione niz
powierzehnia LinieENTHALA, wskutek czego (a tak#ze z innych po-
wodéw) nalezy sig spodziswaé mniejszej wartosei stale] o,
Reszta czedci sktadowych latawca nie doznaje wogdle oddzia-
ty wania aerodynamicznego, godnego uwzglednienia, leez stawia opér
H, = kS v? (3),
o ile &' oznacza obszar ,sprowadzony® tych wszystkich czesci, to
znaczy obszar takiej plyty prostopadlej do kierunku predkosei,
ktéraby stawiala ten sam opoér, co dane czedci skiadowe.
Opér catkowity latawca bedzie zatem:

ezyli

H=mnk S8V @*4s)+kS8v* . . (4),
gdzie § nalezy obliczyé z warunku Z = P, czyli
nkSva—=2P . (4a).

Réwnania (4) i (4a) wyrazajg przedewszystkiem, ze opér cal-
kowity latawcéw o tym samym cigzarze catkowitym P i tej samej
predkosci v moze byd rézny, zaleinie zwlaszeza od wielkodei &7, Sia.
Wigkszg warto$d praktyczng przypiszemy oczywidcie temu z dwéch
latawcdw, ktéry caeteris paribus stawia mniejszy opér catkowity H.
Stosunek

H
P
bedzie zatem miarg wartodci praktycznej lataweca ze wzgledu na zu-
tycie pracy na pewnej drodze, Obliczymy go z réwnan (4) 1 (4a)
w postaci:
4 &

H s
P4:a—|_~d“ o nl

=1,

%}

i *a—l—%(%l— 7?8')’ albo
(5).

‘Zl)l:-

Przytem oznacza

(5a).

Z tego réwnania widzimy, Ze pray tej samej wartosci
P, 81 § jest opér zalezny od a, czyli od nachylenia skrzydet
wzgledem kierunku v, Xatwo zauwazyd, %e mo#na katowi o nadad

3 . S’
z gbry taka warto$é a,,, dla ktére] funkeya f(a)=a -} e

a za-
tem i 1wy jest najmniejszodcig. Jakoz znajdujemy z warunku
9 Y sl . S,
gfxa) =1— — = 0, czylio= Tl wartosé:
op=Vs - . « . . . (6).

Ta warto$é stuzy do oznaczenia najkorzystniejszej wielkosci obsza-
tu § powierzchni niosqcei dla latawca o danym ciezarze P i danej
predkosei v. Oznaczmy jg przez Sm, to z rown. (4a) wypada po
podstawieniu o.=—= a,, :

22 P :
i = 2
S‘m = m y albo Sm_ nk DV Uy a & 5 [ (7).
Wielkosé — moze zatem charakteryzowad wartodé praktyczng la-

S
tawca tylko.o tyle, o ile okredla przy obranym kacie nachyle-
nia o predkodé v, z jaka musi sig poruszaé latawiec (wzgledem po-
w1et1za) w ]001e poziomym. Danej z géry predkosci v odpowiada
nawzajem przy danym cigzarze P i nachyleniu o zupelnie okreglona

wartodé stosunkn g czyli obcigzenia wlagciwego powierachni nio-

Latawce szybsze muszg wogble mieéd wigksze —= anizeli

S

latawce powolniejsze. Skoro zas z dwéch lataweéw o réznych obcigte-
niach wlagciwych ma jeden:predkodé wigkszg anizeli drugi, to do-
wodzi, ze pierwszy jest racyonalnie] zbudowany i posiada np, mniej-

sacych.

sze &', albo mniejsze s, albo wreszcie a wigcej zblizone do wartofei
najkorzystniejsze] .

Gdy wreszcie 2gdamy od latawca, aby pray jak najmniejszem
zuzyciu pracy na 1 kg cigzaru catkowitego odbyl podréz od 4 do B
w czasie jak najkrotszym, to warunek ten jest réwnowazny z warun-
kiem, aby
H  dlugodd drogi

H.v
750 czas - P
byto mozliwie male. Przeto drugg miarg wartosci praktycznej la-
taweca bedzie:
Huv
= ®)

Obliczenie kazdej z powyiszych wielkosci w, i w, dla istnie-
jacych latawedw natrafia na pewne trudnosei z nastgpujgeych po-
woddbw:

1) Silniki latawcéw muszg bydé silniejsze nizby bylo potrze-
ba ze wagledu na lot poziomy, gdyz pray wzlocie trzeba pokonaé
opér dodatkowy wézka toczacego sig po ziemi i sile ciezkodei. To
powigkszenie mocy silnika winno by¢ nawet bardzo znaczne, skoro
na umozliwié pokonywanie spadkéw wiekszych, czyli osiggniecie
w krétkim czasie wysokosci wigkszej,

2) Motory 1 sruby powietrzne rozmaitycb ustroj(’)w réinig sig
stopniem wyzyskania pracy, cayli , splawnosmq,

W celu dokladnego obhczenla wy 1w, na]eaaloby przeto
znaé sile pociggowy H $ruby podczas lotu w poziomie. O ile mi
wiadomo, tomierzono jg dotychezas bezposrednio tylko u niektérych
balonéw sterowanych. Wobec tego wstrzymuje sig na razie od obli-
czeh liczbowych, zwlaszcza, Ze, w mys$l uwag powyzej podanych,
zalezy warto$¢ praktyezna latawea ze wzgledu na zuzycie energii
nie tyle od stosunku tego zuzycia do catkowitego cigzaru P, ile od
stosunku do cigzaru uzytkowego.

Dr. M. T. Huber, inzynier,

Profesor Politechniki Lwowskiej,

Wy = - = w, v .

I1T.

Autor argykuhu: ,, Ocena wartosei praktycznej lataweca® w No 3

r. b. Przegl. Techn. przytacza kilka wzoréw z mechaniki, ktére,

mojem zdaniem, 8g sprzeczne z jej zagadami; wymagajg wige ze strony

autora wyjasnienia, lub tez zarzucenia, azeby nie tworzyly chaosu
S : . P

w pojeciach dcistych, Wyraz ,,pracy posuwania® (réwn, 2): {, = -,
g

w 7adnym razie nie moze p17edstaw1aé pracy, gdyz ma wymiar:

qukosc)’ t. j. ma wymiar MLT-2 X LT (LT-?%) =

przy$pieszenie .
= MLT-!, gdy tymczasem wymiar pracy: ML2T—2 Réwn. 3:
t,!= T —1t,, pruzedstawia réinicg pracy (kgm) i wielkosci ¢,
ktéra nie jest pracg, t.j. dwoch wielkogei réznorodnych. Réwn..
415 posiadaja wymiary mas, gdy%: {, ma Wymiarjak wyzej: MLT,

predkosé: LT, a wige wyraz: ¢;' X -+ ma wymiar M, wskutek

czego nie moze byé on miarg sily. Wlelkosé 0ZNACZONna przez wzor:

nie da sig podporzgdkowaé pod zadne pojecie mechaniki, nie

Py

Q8
moze wiec byé miarg wydajnodei latawca. Niezrozumialemi sg.
réwniez pewne wystowienia, np.: ,Najmniejsze liczby tej kolumny
wykazujg najWU;kSze zrownowazenie w kierunku przebywanej drogi,

wynikajgce i t. d.“; nastepnie nie wiem co jest ,sita popedowa sil-.
nika® lub ,wysilek popqdowv , czem sie¢ mierzg te wielkoéei?

Zadanie podjete przez autora jest nadzwyczaj wdzigczne i po-
syteczne dla danej sprawy, lecz do jego rozwigzania brak jeszeze
wielu danych, zaréwno teoretycznych jak i praktycznych. Teore-
tyey np. jeszcze nie ustalili zasad, podlug jakich niajg obliczad opory
powietrza i otrzymujg wyniki niezgodne ze sobg. Wesimy np. pod
uwagg teorye przedstawionaw Przegl. Techn. N6 25126 z r. 1909
przez p. S. S8t. Na samym wstepie te] teoryi widzimy duzg réznice
pomiedzy wspélezynnikami empirycznymi @, rézpica ta dochodzi do-
100%. Nastepnie wzér wielkosci zasadnicze] w te] teoryi, t. j. sily
oporu powietrza B, chociaz jest ustalony w postaci: £ —¢ s v? sin a,
lecz jest on niezgodny z wzorem, ktéry uwazs sig za teoretycznie
stuszny: R — ¢ sv?sin? o; widocznie nie uchwycili teoretycy wiasei-
wego przebiegu danego zjawiska lub tez stosujg do niego blédnie
zasady mechaniki (mojem zdaniem zachodzi tu ostatni przypadek)..
Po uczynieniu tych poprawek, otrzymujemy wreszcie dwa réwnania,,
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ktére przytoczg dla przypadku lotu poziomego (Przegl. Techn.
No 26 z r. 1909, réwn, 9 i 10):

P=1Fksve . . . . . . . . (9

T=rFksv?a® 4k s0° . (10).
Tymezasem inz. A. Bupaul) podaje teorye, ktérej nie mozna
odméwié gtebokosei, a poding ktérej wzory dla tego samego przy-
padku przedstawiajq si¢ jak nastepuje (gdy wprowadzimy tez same
oznaczenia):

P="T g site . . . . . . . . (a)

9

T:—;—svz.sina (1 — cosa)

. (b).

Pomijajgc pozorng réznicg w tych wzorach, ze w jednym jest
sina, w drugim o, widzimy réznice zasadnicze pod tym wzgledem,
#e w rownaniu (9) o wchodzi w pierwszej potedze, w odpowiedniem
7a$ réwnaniu (a)—w drugiej potedze, co przy malych «, stanowi du-
7€ réznice liczbowe. Nastgpnie w réwn. (10) pomingwszy wyraz
k8,02, ktérego nie uwzglednia réwnanie (b), zauwazymy réwniez
réznice zasadniczg pomiedzy wyrazami: o (wzglednie sin? a)
w réwnaniu (10) isin e (1 — cosa) w réwnaniu (b), ten ostatni
wyraz przy malem o nadzwycza] predko zbliza sie do zera, z tego
wyplywa znowu bardzo znaczna réznica liczbowa. Sprawy wspol-
czynuikéw nie podnosze, gdyz autor pracy niemieckiej zastrzegl sie,
%6 1dzie mu wylgcznie o strong feoretyczng zadania, kiéra zreszty
sprzeczng jest z rezultatami prac p. R. SorREAU, przedstawionymi
w Przegl. Techn. No 25 z r. z. przez p. S. St.

W pierwszej wige linii nalezatoby sprawdzié wzory powyisze,
jak réwniez prawdopodobnie i wiele innych, ktére majs pretensye
do rozwigzania danego zadania. Obrawszy np. wzory (9) i (10) do
sprawdzenia i wprowadziwszy w celu uproszczenia badaf dla o
pewng wartodé $rednig, lub zreszty rugujac te wielkosé z powyz-
szych réwnaf, otrzymamy wyraz sprawnosei silnika:

B 1 & 3 2 1
—Ej'l" 18 0% 7). (1)

Pierwszy wyraz po stronie prawej tego réwnania przedsta-
wia energig potrzebng do unoszenia lataweca, drugi energig do prze-
zwyclezenia oporéw podezas lotu, jakie wystepujg wazdtuz latawea.

Skoro moc silnika podezas lotu jest dana, to pomnozywszy ja
przez wspétezynnik sprawnodei (6.]. skutku uZytecznego), otrzyma-

W Zt. d 6. I~ u. 4, V. 1908, No 42 i 43: ,Die mechanischen
Grundgesetze der Flogtechnik®,

%) Znaczenisa liter patrz we wspomnjanym artykule w Przegl.
Techn. N 25 1 26 z r. 1909,
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my S; gdy nastepnie P i v sg dane, pozostajg niewiadome: &, %
oraz 8y, ktore mozemy wyznaczyé tylko dodwiadczalnie, ZgédZmy
sie wreszcie na pewng wartos¢ wspoleaynnika %, i nie rozdzielajmy
wapblezynnikéw ki, i s, otrzymamy wtedy jedng niewiadomg jako
iloczyn: (%, $;); a poniewa? rownanie (1) podlega réwniez spraw-
dzeniu, nalezaloby mieé szereg doswiadezen, tyczgcych sie jednego
i tego samego latawca, i jezeli wyniki tych dodwiadczen dadzg te
same wartosei (k,; s,), to dopiero mozemy zaufaé postawionym teo-
ryom i wyprowadzonym z nich wnioskom. Skoro za§ mamy tyl-
ko po jednem doswiadczeniu i wyliczamy wspdtezynnik (%, s,) dla
danego latawea, pozostawiajgc go niesprawdzonym, jak réwniez
i teorye odpowiednig, to takie wyniki niczego nas nie nauczg,

Jako wzoér dorywezy do wyliczenia mocy silnika zapropono-
walbym wzér wyprowadzony przeze muie w Przegl. Techn. (Ne 80
zr. 1905)3), ktéry wyznacza energig potrzebng do utrzymania ciata
w zawieszeniu zapomocy strumienia powietrza, Warunki fizyczne
zjawisk, utrzymywania szybowea (aeroplanu) w powietrzu zapomo-
cg silnika i éruby z jednej strony 1 utrzymywania ciala zapomoca
strumienia zdrugiej strony, sg tylko rézne pozornie, i zalezno$é para-
metréw zjawiska musi by¢ ta sama, tylko wspélezynniki mogag byé
rozne. Wzoér ten ma postad, po zastosowaniu uzywanych tu oznaczern:

w tym wzorze przyjeto:

a wiec B — 1

Ve’
mozemy prayjaé: & =0,4 (zgodnie z doswiadezeniami),
a wiee: B =1,58;

przyjmijmy sprawnosé silnika v = 0,6, to otrzymamy:

1 1 P\ P

S==-158.—.s(=f 21,3 _)

g 7708 S(s)r—"ss ’
bylaby to moc silnika, potrzebna do utrzymania szybowea (aeropla-
nu) w powietrzu; do przezwyecigienia za§ oporu poziomego nalezy
zrobié dodatek, ktéry jest dosyé rézny dla résnych szybowedw
(aeroplandw).

Krétkie te uwagi, sgdzg, Ze shuzyé moga jako materyat do
dalszych badan w tym kierunku,
H. Czopowski, inz.

) ,Prawa mechaniczne spadania i utrzymywania cial w powie-
trzu®. H. Czopowski, Przegl. Techn. N 29 i 80 zr, 1905.

KRONIKA BIEZACA.

0 pewnej niedokladnoSei w przyrzadzie rogruchowym silnlka
elektrycznego asynchronicznego. W warszbatach warszawskich dr.
sel. W.-W. zainstalowano od dw6ch lat przetwornicg 34-konng o silnika
trzyfazowym na prad miejski, sprzezonym bezposrednio z prgdnicy
240-woltows pradu stalego.

Silnik posiada opornik rozruchowy metalowy, aparat do kroét-
kiego spinania faz rotorowych i podnoszenia szczotek. Pradnica zasi-

_la rozrzucone po warsztatach silniki prgdu stalego o nier6wnomier-
nem obecigzeniu, dochodzacem obecnie do 16 kilowatéw.

W ostatnich czasach zauwaZono okresowe wahania na wolto-
mierzu i amperomierzu pradnicy. W pierwszej chwili zdawaloby sig,
Ze zjawisko przypisa¢ nalezy nier6wnomiernosci obcigzenia, Zaréw-
ka jednak, wigczona w sieé miejskg przed silnikiem, zdradzala pra-
widlowe wahanie okresowe Swiatla.

W miare zmniejszania obcigzania ze strony pradu stalego,
okres tych wahan stawal sig coraz dluzszy, i wreszcie przy jalowem
pedzenin przetwornicy, wahad zauwazy¢ nie bylo mozna.

Przy nalozeniu szczotek na pierscienie, a tem samem przy
krotkiem spigein faz rotorowych przez opornik rozruchowy, wahan
w zaréwce ani w aparatach, pomimo catkowitego obcigzenia silnika,
nie bylo. Stgd nalezalo wywnioskowaé, e przyczyna lezala w apa-
racie do krétkiego spinania faz. Po zdemontowaniu zauwazono brak
kontaktu miedzy gniszdkami wtykowemi a zatyczkami w jednej
fazie.

Objadnienie teoretyczne zjawiska w najprostszej formie byloby
nastgpujace. Przy wylaczeniu jednej fazy w rotorze, dwie drugie
otrzymujg indukowany prad zmienny jednofazowy. Moment obraca-
jacy silnika musi sig wtedy wahaé od maksymum do minimum—
‘zaleznie od wzajemnego polozenia osi pél magnetycznych w statorze
i rotorze. Poniewaz potozenie to, zawdzigezajac poslizgowi, zmienia
gle szybeiej przy obeigzeniach wigkszych, silnik rozwinie wige wa-
hajacy sig moment w okresie krétszym. Przy Jalowem pedzeniu sil-
nika, poglizeu prawie niema, wzajemne polozenie osi magnetycznych

zmienia si¢ bardzo wolno, stad nieznaczny moment obracajscy ma
okres bardzo dlugi. 1. M, Arlitewics.

Droga Zelazna Taszkiencka, o ktérej znaczeniu handlowem
i strategicznem podalidmy wiadomosé szczegblows w Ne 36 z r. 1902,
oddana zostala do wuzytku w r. 19068. ¥Emezy ona Orenburg z Tasz-
kientem linig o dlugosci 1857 km (1741 wiorst). Orenburg jest stacys
kodcows odnogi poludniowej Kinel-Orenburg drogi zel. Syberyjskiej.
Teg odnoge, o dlugosei 877 km (3563 w.) wlaczono obecnie do drogi
zel. Taszkienckiej, ktdrej dlugosé ogélna wynosi przeto 2284 km
(2094 w.). Taszkient jest stacys kraicows, odnogi pélnocnej Ozerna-
jewo-Taszkient drogi zel. Srodkowo-Azyatyckiej. Droga zel, Tasz-
kiencka lgczy wige droge -zel. Syberyjskg z dr. zel. Srodkowo-Azya-
tycks i przecina na wschdd: od jeziora Aralskiego posiadltodei srodko-
wo-azyatyckie Rosyi.

Droga zel. Taszkiencka jest jednotorows; wywlaszczono jednak
gronta pod tor drugi. Droge te podzielono na dwie linie: péinocng,
Kinel-Orenburg-Tleczk (kopalnie soli) -Kusalidsk-Kubek, o dlugosei
1886 km (1299 w.) i poludniows Kubek-Taszkient, o dlugodci 848 km
(795 w.). Linia poludniows biegnie wzdluz brzegn wschodnie-

o rzeki Syr-Daryi, a linia Taszkient-Czernajewo przecina tg rzeke.
gtucye: Kazaliisk i Kubek lezg w poblizu ujdcia Syr-Daryi do jeziora
Aralskiego i polaczone sg odnogg kolejows z przystanig rzeczna.

Byé moze, ze w niedalekiej przyszloscei, droga zel. Taszkiencka
stanowié bedzie ogniwo linii kolejowych, ktére polaczg Europg z In-
dyami, Obecnie, jak to widaé na mapce, kbtérs podalidmy w Ne 86
z r. 1902, odleglosé pomiedzy stacys Kuszk drogi zel. Srodkowo-Azya-
tyckiej, lezaca na pograniczu % Inocnem Afganistanu, a stacys New-
Chaman drég zel. Indyjskich, poloZong przy granicy poludniowej
Afganistanu, wynosi zaledwie 700 km. Droga zel., ktéraby polaczyls
Kuszk z New-Chamanem, lezalaby cala na ziemiach Afganistann, Czedé
tej drogi zel. z New-Chamanu do Kandaharn, o dlugodci okolo 160 ki,
jest juz zaprojektowansa i niebawem ma byé zbudowana. Gdy i czesé
pozostals z Kandaharu do Kuszka bedzie przeprowadzona, mozna be-



