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Polski silnik szybowcowy.
W lotnictwie zaznaczają się obecnie wyraźnie dwa kie-

runki w budowie samolotów: tam, gdzie idzie o wielką
prędkość i duży udźwig samolotu daje się silniki wielkiej
mocy, natomiast tam, gdzie chodzi tylko o samo latanie bez
pośpiechu, a raczej dla szkolenia lub przyjemności stosuje
się szybowiec lub lekki platowiec z małym silniczkiem mo-
cy kilku lub kilkunastu KM, Z punktu widzenia obrony
Państwa lotnictwo słabosilnikowe bezpośrednio nie gra po-
ważnej roli. Jest ono natomiast doskonałym środkiem propa-
gandy i taniego szkolenia. Z radością musimy powitać pierw-
szy silniczek małej mocy, rodzimej konstrukcji i wykonś-
ny prawie wyłącznie z krajowych materjałów,

Silnik ten ma dużą zaletę — mianowicie jest nadzwyczaj-
nie lekki, przez co nadaje się do wbudowania na każdy szy-
bowiec. Należy tylko zamontować specjalny koziołek na
skrzydle szybowca i do niego przymocować silnik, a wów-
czas szybowiec staje się dużo bardziej użytecznym. Nie-
zmiernie trudno jest w terenach podgórskich o odpowiedni
kierunek i siłą wiatru dla szybowców. Nieraz czeka się całe-
mi tygodniami na „pomyślne wiatry" — gdy tymczasem z sil-
niczkiem na skrzydle szybowiec może latać nawet bez prą-
dów nośnych. Jeżeli trafi na sprzyjający wiatr lub prądy
termiczne — zamyka gaz stając się zwykłym szybowcem.
Wychodząc z powyższego założenia i chcąc dać możność
szkolenia się tanim kosztem pilotom szybowcowym w pła-
towcach silnikowych, Związek Strzelecki przy P. Z. Inż.
zamówił taki sillni'k małej mocy u inż, J. Falkiewicza i
W. Zalewskiego, Konstruiktorzy wyszli z izałożeniia, że silnik
musi być lekki, prosty w konstrukcji i tani. Powyższe trzy
zasadnicze punkty zostały spełnione całkowicie.

O g ó l n e c e c h y s i l n i k a :

Ilość cylindrów i układ — 2 cylindr. poziome przeciwległe.
Chłodzenie — powietrzem.
Średnica cylindrów — 60 mm.
Skok tłoków — 75 mm.
Największa dopuszczalna liczba obr./min — 2750.
Moc przy max, liczbie obr. — 10 KM.
Ciężą' kompletnego silnika — ok. 16 kg.
Rozc . paliwa — 250 g/KMgodz.
Roz> l̂eju — 20 ,. przy pełnym gazie.
Zaj .i - iskrownik 2 cyl. B os cha.

— samochodowy Zenith.

W a ż n i e j s z e s z c z e g ó ł y s i l n i k a :

' K a r t ę r, wykonany z ulepszonego termicznie stopu
RR53, jest dzielony na dwie części przez środek układu kor-
bowego. Rozrząd napędu iskrownika i pompa smarowa mie-
szczą się w tylnej części karteru, w specjalnej komorze za-
krytej z tyłu pokrywką.

W a ł k a r b o w y składa się z trzech części, mocowa-
nych na stożki. Środkowa część wału i korbowód wykonane
są ze stali „NC 15" huty Batory, cementowane na powierzch-
niach, stanowiących podpory dla łożysk; korbowody złączo-
ne są bowiem z wałem łożyskami rolkowemi, nie mającemi
oddzielnych pierścieni łożyskowych. Wał oparty jest zprzo-
du w karterze na łożysku z bronzu ołowiowego, które prze-
nosi i siły osiowe. Ztyłu wał spoczywa na łożysku rolko-
wem, oraz ma dodatkowe podparcie na tylnej pokrywce
karteru w łożysku bronzowem, stanowiącem jednocześnie
dławnicę dopływu smaru,

C y l i n d r y , wykonane ze stali węglistej o zawartości
około 0,5% C, umieszczone są w odlewie z siluminu mie-

dziowego, który stanowi użebrowanie chłodzące i d)0 •
Cylindry stalowe przed zalaniem siluminem były cyno
specjalnym stopem cynowym.

R o z r z ą d — jednodźwigniowy; powyższe rozwiązanie
rozrządu jest całkowicie oryginalne i zostało prawnie
strzeżone.

U J./.JJ

Rys. 1. Widok silnika szybowcowego.

S m a r o w a n i e dokonywa się pompką dwucylindro-
wą. Napęd pompki ślimakowy. Pompa pędzi smar świeży,
pobierany ze zbiornika, dwoma przewodami do obu koń-
ców wału korbowego, skąd, po nasmarowaniu łożysk wab
smar przechodzi przez otwory w ramionach korb do ło-
żysk rolkowych korbowodów.

Dalsze smarowanie przez rozbryzg. Smar zużyty ścieki
wprost do zbiornika smaru, gdzie przepływa przez filtr siat-
kowy, dający się zdołu wykręcać.

Obecnie silnik przeszedł już wstępne badania w Inslylu-
cie Badań Technicznych Lotnictwa i przygotowany jest w
próby homologacyjnej,

Inż. J. Hotlman.

Względne posuwy tłoka i korby.
Posuw i tłoka, lub osi T czopa krzyźulcowego

mierzyć od środka S skoku. W płaszczyźnie ruchu osi '*
korbowodu, oś K czopa korbowego zatacza koło korby P«"
mieniem r ze środka O, gdzie przecinają się prosfopw*
oś tłoka, tłoczyska — z osią wału. Odległość rzulu I*
oś skoku, mierzona od środka O stanowi posuw i ««'•'
Kreśląc łuk KP ze środka T, wyznaczamy k dla dM#
i na odwrót, choć to nie jest zbyt wygodne przy
szej długości I korbowodu, n razy większej od
korby.
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Mie ma tej wady zwarty sposób wykreślny, dawno znany
Zachodniej Europie. Oś skoku OX przecina koło korby

w martwych punktach: wewnętrznym, od strony tłoka i ze-

Rys. 1.

wnetrznym. Po stronie tego ostatniego, równolegle do si OX,
od prostopadłej osi OY odcinamy:

AB = m = — ,
n

tak. aby punkt B leżał na kole korby. Chcąc znaleźć po-
suw k, przynależny danemu f, odcinamy OT, równe ł. łączy-
my B z T prostą i przedłużamy ją aż do przecięcia się
w C z kołem korby. Prosta AC da na osi OX odciętą OK,
równą k.

Odwrotnie, dla danego k prowadzimy prostą AC, łącząc A
z K: druga prosta BC odetnie r na osi OX. Łatwo się
o tem przekonać, zważywszy, że:

p _ „a r a = K> _j
= r*-k' + [nr- ł + kf =

= r-1 - A2 + n 3 r2 — 2 nr (r — k) -f- £ 2 - 2 4f -f ft

r2 — 2 fef + *2 = 2 nr (f — A).

Równania prostych AC, BC:

x 4 - Ł — 1

dadzą spółrzędne:

km

'• — t _ y_
i — t p

y =
k - t

• Pm+k—t' y m+k—t

ich wspólnego punktu C na kole korby. Zatem:

Ł 2 77i2 _1— / k — — 1 \ " r ) ^
j-& ^ ^ -^d I ł^d — • ' 1 ! —

r2 [ m a - 2 m (r - A) + (A - O2] =

- A2 m2 + r2 (A — f)! — m 2 (A2 — 2 kł + f2),

lako że dla punktu 1? tego samego koła:

r 2 = 77i'- -}" P 2 •

Sląd, po zebraniu wyrazów i podzieleniu przez m3:

» przeto, na mocy poprzednio otrzymanego wyniku:

2 /-a r
2 nr = • , m = — ,

m n

należało udowodnić,

jProf. i . K.
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Trzeba szukać drogi wyjścia. Stanisław Grabski. Księgar-

nia Polska, Lwów—Warsz^Rra 1934.
Tematem pracy jest próba znalezienia wyjścia z kry-

zysu gospodarczego. Polska prowadzi od szeregu lat politykę
deflacji, autor natomiast jest zwolennikiem planowej re-
deflacji, albo, powiedzmy wyraźniej, nie bawiąc się w sub-
telności terminologiczne, p l a n o w e j i n f l a c j i . Po-
lityka deflacyjna, wyrażająca się w ograniczeniu budżetów
inwestycyjnych, obniżce poborów urzędniczych, zmniejsze-
niu rozmiarów kredytów, zmierza do „przetrzymania" kryzy-
su bez naruszenia trwałości waluty i równowagi budżetowej.
Otóż zdaniem prof. Grabskiego w ciągu 4 lat (obecnie już
5 lat) zaszły tak radykalne zmiany w gospodarce światowej,
iż wymagają one r e w i z j i t r a d y c y j n y c h p o j ę ć
e k o n o m i i , którym hołdują jeszcze w Polsce decydują-
cy politycy gospodarczy. Jesteśmy świadkami dziwnego na-
pozór zjawiska poprawy wewnętrznej koniunktury wielkich
państw przemysłowych (Anglja, St. Zj., Niemcy, Francja);
gdzie wskaźniki produkcji przemysłowej poważnie wzrosły
w ciągu roku 1933, przy równoczesnem pogorszeniu się sy-
tuacji handlu światowego. Tak więc z tej strony nie może-
my się spodziewać nadejścia poprawy. „Co to nam da", pi-
sze autor, „że we Francji wskaźnik produkcji podniósł się
np. o 12%, gdy równocześnie jej import (a ten ma dla nas
znaczenie) spadł z 580 miljonów zł. w styczniu 1933 r. do
528 miljonów złotych w styczniu 1934 r." (str. 21). Zatem ze
strony konjunktury światowej — stwierdza autor — nie mo-
żemy spodziewać się poprawy w sytuacji. Dopiero, gdy się
nam uda zwiększyć pojemność naszego rynku wewnętrznego
i gdy w związku z tem będziemy mogli przyznać zagranicy
większe kontyngenty importowe, wtedy wzmożemy (.na dro-
dze kompensaty, nasz eksport i będziemy mogli korzystać
z poprawy gospodarczej innych krajów.

Ale jak do tego dojść? Należy wypuścić kilkaset miljo-
nów złotych, nowych banknotów iianKU Polskiego bez po-
krycia i zużyć je na ożywienie konsumcji szerokich, warstw
ludności drogą finansowania wielkicn roDót puc-licznych.
A. wolno to uczynić bez obawy o los złotego, gdyż w dobie
kryzysu banknot właściwie oderwał się od swego pokrycia
kruszcowego i stal się już c z y s t y m p a p i e r e m
k r e d y t o w y m , iloto potrzeDne jest obecnie tylKO do
wyrównywania delicytów w miansacn platniczycn, pomiędzy
krajami. Utóż równocześnie z podjęciem dodatkowej emisji
DaKnocow musimy zrewidować nasze umowy handlowe
z krajami wierzycielskienu, ażeby zahamować dalszy r 'niyw
złota z kraju. Omówieniu wspomnianej wyżej t łucji
banknotu z asygnaty na złoto leżem on niegdyś ty pa-
pier kredytowy [czem się staje obecnie), pośw a. tor
szczególnie dużo miejsca. Dzięki temu ta, skromna napoić
rozprawa publicystyczna zachowuje trwałą wartość popu-
larnego wykładu z dziedziny spólczesnej teorji piemąa?-
Prof, Grabski przypomina, że niemiecki ekonom.sta Lieim
proponował juz przed wojną wprowadzenie na miejsce wa-
luty złotej „waluty o złotem jądrze" (po niemiecku „Gold-
kernwahrung' J. Powojenny układ stosunków zrealizował czę-
ściowo ten postulat Lielmana i dzisiaj mamy waimy, których
jądro złote jest albo ogromne (np. w banknocie francuskim
wynosiło z końcem 1932 r. 97%), albo niesłychanie maie
(np. w obecnej marce niemieckiej). Na wartość banknotu
nie miało to już istotnego wpływu, tak, że dzisiaj istnieje już
możność stwarzania (drogą odpowiednich operacyj kredyto-
wych banków emisyjnych) nowych pieniędzy, byleby u pod-
staw leżaf naprawdę kredyt wytwórczy.

W zakończeniu mamy trafne uwagi prof. Grabskiego na
temat rozluźnienia się związku pomiędzy konjunkturą we-
wnętrzną poszczególnych krajów a konjunkturą światową.
Z pośród literatury publicystycznej na temat kryzysu praca p. t.
„Trzeba szukać drogi wyjścia", wyróżnia się tem, iż poza
konkretnymi projektami _porusza również najbardziej pod-
stawowe problematy spółczesnej ekonomji (problemat pie-
niądza).

Bard.


