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NOWE PALIWA | SMARY LOTNICZE NA TLE
WSPOLCZESNEGO ROZWOJU PRZEMYStU NAFTOWEGO?¥)

Inz. JAN TUSZYNSKI

W dniach od 14 do 19 czerwca wiacznie od-
byt sie w Paryzu drugi miedzynarodowy Kongres
Naftowy, w ktorym uczestniczytem stuzbowo z ra-
mienia Instytutu Technicznego Lotnictwa. Obrady
kongresu byly prowadzone w pieciu sekcjach,
przy czym zagadnienia, bezposrednio interesujace
dla lotnictwa, byly poruszane w dwodch: uzvtko-
wej i chemiczno-rafineryjnej. Jako mechanik bra-
tem udziat w obradach pierwszej z nich, podczas
gdy nie mniej interesujgca sekcja chemiczno-rafi-
neryjna byta z ramienia Instytutu obsadzona
przez inz. Mielnikowa. Korzysci, dajace sie uzys-
ka¢ z tego kongresu, polegaty, jak to zwykle by-
wa, nie tylko na wystuchaniu pewnej ilosci refe-
ratow ale rowniez na mozliwosci zawarcia szere-
gu kontaktow osobistych i wziecia udziatu w Kil-
ku interesujgcych wycieczkach.

W wypadku kongresu paryskiego korzysci,
ptynace z czesci odczytowej, byty mniejsze, ani-
zeli przy innych, dobrze zorganizowanych kon-
gresach. Przyczyna tego byto znaczne opdéznienie
w wydrukowaniu przez organizatorow referatéw,
zgtoszonych na kongres, wskutek czego zapozna-
nie sie z nimi przed ich wystuchaniem byto unie-
mozliwione. Jesli jeszcze wzig¢ pod uwage, ze nie
wygtaszano referatdbw a ich streszczenia, i ze
op6znienia w wydrukowaniu referatow dotyczyty
przewaznie referatéw amerykanskich, a wiec naj-
ciekawszych, to powdéd mojego krytycznego usto-
sunkowania sie do organizacji kongresu stanie sie
zupeinie zrozumiaty. Nie potrzebuje zaznaczaé, ze
wszystko to odbijato sie na wartosci dyskusji.

W dalszym ciggu sproébuje -oswietli¢ dzisiejszy
stan techniczny przemystu naftowego w zakresie,

* Odczyt wygtoszony na zebraniu Zwigzku Polskich
Inzynieréw Lotniczych dnia 1 pazdziernika 1937 r.

Streszczenie odczytu wraz z dyskusjg zostato zamiesz-
czong w T. N. L. — Nr. 10,. str. 292.

interesujacym lotnictwo, opierajac sie przede
wszystkim na informacjach, zaczerpnietych pod-
czas kongresu. Informacji tych byto do$¢ duzo, co
moze wydawac sie dziwne, jesli wzig¢ pod uwa-
ge stosunkowo skromne znaczenie, jakie odgrywa
produkcja lotnicza w catoksztalcie dziatalnosci
przemystu naftowego. Postaram sie to wyjasnic.

Produkcja lotnicza, nie bedaca dla dzisiejsze-
go przemystu naftowego zrodiem ziotych intere-
sOw, zapewnia mu inne, nie mniej wazne korzysci.
Produkcja ta, jako wymagajaca maksimum wysit-
kow technicznych, dostarcza w razie osiggniecia
dodatnich wynikéw technicznych pierwszorzedne-
go maleriatu propagandowego, to tez kazda z sza-
nujacych sie firm naftowych stara sie zapewnic
sobie prymat na tym polu. Ponadto firmy te zda-
ja sobie sprawe z wielkich umozliwosci rozwojo-
wych, stojacych przed lotnictwem, i widzg w nie-
dalekiej przysztosci powstanie warunkoéw,
w ktorych dcs'awy dla poteznego wowczas lot-
nictwa stang sie zrodiem wielkich dochodoéw.
W przewidywaniu takiej ewolucji starajg sie one
dzis juz zebrac¢ te zdobycze i doswiadczenia, bez
ktorych czerpanie z lotnictwa spodziewanych
w przysztosci zyskoéw statloby sie niemozliwe.
Wreszcie nalezy pamieta¢ o tym, ze ta ,luksuso-
wa zabawa“ firm naftowych w lotnictwo ma nie-
wyczerpane pokrycie w wielkich zyskach, ktore
one ciaggng z wspaniale rozwinietej za granicg mo-
toryzaciji.

Nieposlednie znaczenie dla zainteresowania
wielkich koncernéw naftowych posiada oczywis-
cie silna presja czynnikéw panstwowych, zdaja-
cych sobie sprawe z wielkiego znaczenia, jakie
ma lotnictwo dla obronnosci poszczegoélnych
panstw.

Wysitek techniczny, konieczny dla wykorze-
nia nowoczesnych a wiec wysokogatunkowych
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produktéw lotniczych, jest niewspétmiernie duzy
w stosunku do ilosciowego zuzycia tych produk-
tow. Z tego wzgledu metody, stosowane w danej
chwili do wytworzenia produktow lotniczych, naj-
lepiej odzwierciadlaja chwilowy stan rozwoju tech-
nicznego przemystu naftowego. Prawda ta bar-
dzo wyraznie wystgpita na Kongresie Paryskim,
czego przykltadem moze by¢ przemoéwienie inau-
guracyjne prof. Weissa, ktory chcac scharaktery-
zowac dzisiejszy rozwoj przemystu naftowego, opi-
sat dwa procesy, posiadajgce swe dzisiejsze zna-
czenie przede wszystkim dzieki temu, ze pozwo-
lity na produkcje wysokogatunkowych paliw i ole-
jow lotniczych. O procesach tych, opartych na ka-
talizie i rafinacji rozpuszczalnikami, bedzie mowa
w dalszym ciggu.

Chcac opisac¢ etapy, w jakich nastepowat roz-
woj produkcji lotniczej, najlepiej zda¢ w krotkosci
sprawe z drdg, po ktorych szedt rozwéj przemystu
naftowego. Przezywat on kolejno trzy okresy, kto-
rym dominujgce pietno nadaty nastepujgce meto-
dy produkcji: destylacja, kraking i kataliza. Otrzy-
manie przetworéw ropnych na drodze destylacji
nie wymaga szczego6towego wyjasnienia; zaznacze
tylko, ze polega ono na oddestylowaniu od siebie
produktéw, istniejacych juz w ropie w chwili jej
wydobycia. Wprowadzony w wyniku dalszego ro-
zwoju techniki kraking polega na poddaniu ciez-
szych sktadnikoéw ropy (wszelkiego rodzaju oleje)
dziataniu wysokich cisnien i temperatur, w wyni-
ku czego rozkiadajg sie one na inne skiadniki,
wsrod ktorych gtdéwna role odgrywa benzyna.
Oczywiscie wprowadzenie krakingu wigze sie Sci-
$le z rozwojem motoryzacji, dla ktérej stosunko-
wo niewielkie ilosci benzyny frakcyjnej (to zna-
czy otrzymanej na drodze destylacji) nie mogty
wystarczy¢. Trzecie, najdalej posuniete stadium
rozwojowe przemystu, kataliza, jest najcenniejszg
zdobycza nowoczesnej amerykanskiej techniki ra-
fineryjnej. Dla scharakteryzowania polskiego prze-
mystu naftowego zaznacze tylko, ze znajduje sie
on dzis wcigz jeszcze pod znakiem destylacji.

Postep w wytwarzaniu produktéw lotniczych
mozna rowniez podzieli¢ na trzy okresy: destyla-
cje, selekcje i katalize. 0 ile destylacja polegata
na rozdziale poszczeg6lnych produktow jedynie na
podstawie ich temperatur wrzenia, to selekcja
wchodzi juz w bardziej intymne cechy produktu.
Mam tu na mysli jego budowe chemiczng, ktora
w niemniejszym stopniu, niz temperatury wrzenia,
wplywa na moznos$¢ zastosowania produktu do
tych lub innych celéw. Selekcja bedzie polegata
wiec na doborze do pewnego celu produktéw nie
tylko wedtug ich temperatur wrzenia ale i wedtug
ich budowy chemicznej. W zwigzku z tym mozna
mie¢ do czynienia z selekcja rop, z ktérych jedne
dajg produkty lepsze od drugich (np. ropy aroma-
tyczne dajg wysokooktanowe paliwa, ropy parafi-
nowe — cenne oleje smarne) lub tez z segregowa-
niem zwigzkéw, zawartych w pewnej ropie, na
wiecej i mniej nadajgce sie do pewnego celu. Te-
go ostatniego rodzaju selekcja znajduje zastosowa-
nie w nowoczesnej metodzie rafinacji olejow smar-
nych rozpuszczalnikami, posiadajacymi zdolnos¢
do oddzielenia weglowodoréw parafinowych, naj-

GttUDZIEN, m?

lepiej nadajacych sie do smarowania silnikéw, od
weglowodorow innych typow.

Istote katalizy najtatwiej zrozumie¢ na przykia-
dzie. Przy produkcji benzyny krakingowej uwaga
chemikéw koncentruje sie na takich czynnikach,
jak cisnienie, temperatura i czas trwania reakcji,
przy czym pewna stala jako$¢ produktu jest za-
pewniana przez kontrolowanie tych warunkéw,
nie zas przez S$ledzenie za samym przebiegiem re-
akcyj, ktoére przy krakingu zachodzg w wiekszej
ilosci jednoczesnie i catkowicie wymykajg sie spod
mozliwosci zbadania ich. W przeciwienstwie do
tego przy katalizie nacisk jest potozony na popro-
wadzeniu reakcji w pewnym scisle okreslonym
i znanym kierunku i otrzymaniu takiego produk-
tu lub grupy produktéw, jakie sg nam potrzebne.
Pewne katalizatory prowadza reakcje w pewnym
kierunku, inne w innym. Dzieki temu chemicy zy-
skuja jednego cennego sprzymierzenca, ktory po-
zwala im prowadzi¢ reakcje w sposOb znacznie
bardziej precyzyjny i kierunkowy, niz to byto mo-
zliwe poprzednio.

W przeciwienstwie do krakingu, kataliza ma
znaczenie przede wszystkim jakosciowe, co wyni-
ka chociazby z tego, ze podczas gdy kraking po-
zwolit w Stanach Zjednoczonych na zwiekszenie
produkcji benzyny o 100% w stosunku do produ-
kowanej przed jego wprowadzeniem benzyny frak-
cyjnej, to mozliwosci potencjalne produkcji na dro-
dze katalizy (Scisle biorgc chodzi o opartga na ka-
talizatorach polimeryzacje) nie przekraczajg w
Stanach 10% produkowanej tam benzyny frakcyj-
nej. Ze wzgledu na wysoka jakos$¢ otrzymywanych
produktéw i na ich stosunkowo niewielkg ilos¢
kataliza posiada przede wszystkim znaczenie dla
lotnictwa. Tak wiec na drodze katalitycznej poli-
meryzacji i katalitycznego uwodorniania jest wy-
twarzany w Stanach izooktain.

Jakos$¢ uzywanych w pewnym kraju produk-
téw lotniczych zalezy od szeregu czynnikow; za-
liczaja sie do nich przede wszystkim:

1) Potrzeby techniczne lotnictwa.

2) Stan surowcowy danego kraju i

3) Wptywy i stosunki ekonomiczne przemystu
naftowego.

Poza potrzebami technicznymi lotnictwa naj-
wiekszy wptyw majg oczywiscie wzgledy surowco-
we, brane pod uwage gtéwnie w zwigzku z pali-
wami, ktorych zapotrzebowanie jest znacznie
wieksze, anizeli zapotrzebowanie olejéw smar-
nych. Niezmiernie wazna jesli chodzi o mozliwo-
sci przemystu naftowego dla lotnictwa jest jego
sytuacja ekonomiczna. Konsekwencjg istniejacych
w danym kraju warunkéw gospodarczych jest ta-
ka lut> inna struktura przemystu naftowego, Tak
wiec za granicg mamy wylacznie prawie do czy-
nienia ze strukturg drogowc-motoryzacyjna, przy
ktorej znaczenie posiada przede wszystkim pro-
dukcja benzyny, olejéw i asfaltu, podczas gdy
u nas ton nadaje zapotrzebowanie na nafte i pa-
rafine, stajgce nieraz w sprzecznosci z wymagania-
mi, jakie stawia przemystowi naftowemu lotnic-
two. Jak wiadomo, nafta jest u nas tym produk-
tem, ktéry stanowi o samowystarczalnosci nasze-
go przemystu nafowego i ktérego brak zmusi



prawdopodobnie wkroétce do importu z zagranicy,
zas parafina zapewnia przemystowi naftowemu
najwieksze zyski w eksporcie.

Po tych ogdélnych uwagach wracam do wiasci-
wego tematu odczytu aby powiedzie¢ pare stéw
o0 nowych produktach lotniczych. Z odczytu, ktéry
wygtositem ubiegtego rokul), wiadomo, ze lotnic-
two zmierza ku powszechnemu wprowadzeniu pa-
liwa o liczbie oktanowej 100. Nie bede uzasadniat
korzysci stosowania takiego paliwa, gdyz zostato
to juz wielokrotnie dokonane 2), zaznacze tylko,
ze z wprowadzeniem jego taczy sie pewien wazny
problem. Paliwo takie bedzie naprawde potrzebne
dopiero za kilka lat, to znaczy po wprowadzeniu
specjalnie do niego dostosowanych silnikéw, na-
tomiast produkcja jego musi by¢ uruchomiona juz
teraz, aby konstruktorzy i uzytkownicy mieli na
czym przeprowadzac¢ proby. Inaczej méwiac, na-
potykany problem polega na rozstrzygnieciu, dé
jakich celow ma by¢ stosowane paliwo o liczbie
oktanowej 100 badz tez jego skiadniki w okresie
czasu, ktory nas dzieli od chwili powszechnego
wprowadzenia do uzytku silnikéw, przystosowa-
nych do tego paliwa.

Najpowszechniejsze w obecnej chwili stosowa-
nie paliwa o liczbie oktanowej 100 polega na na-
pedzaniu nim silnikéw, zbudowanych pierwotnie
na paliwo o liczbie oktanowej nizszej, a wiec 87
lub 92. Poza tym skiadniki, ktore pozwolity na
otrzymanie paliwa o tej liczbie oktanowej, moga
by¢ réwniez uzyte do sporzadzania paliw o licz-
bach oktanowych nizszych i do otrzymania w ten
sposob paliw, ktére przy tej samej odpornosci na
detonacje posiadaja niektére inne wiasnosci ko-
rzystniejsze, anizeli paliwa typéw obecnie uzywa-
nych.

Pierwsze zastosowanie (uzycie paliwa o licz-
bie oktanowej 100 do silnikéw na liczbe oktano-
wag nizszg) jest bardzo rozpowszechnione za gra-
nicg, tak na przykiad w lotnictwie wojskowym
w Stanach Zjednoczonych A. P. zuzyto w roku,
zaczynajacym sie od 1.VI11.1935, 7.000.000 litréw,
w nastepnym roku zas okoto 11.000.000 litrow pa-
liwa o liczbie oktanowej 100, cato$¢ na silnikach,
zbudowanych na liczby oktanowe nizsze. Dla
zobrazowania skali, w jakiej to sie dzieje, nalezy
zaznaczy¢, ze amerykanie traktowali odbyte
w wymienionych latach loty na tym paliwie jako
loty prébne. W biezacym roku taczne zapotrze-
bowanie amerykanskiego lotnictwa wojskowego
(ladowego i morskiego) na paliwo o liczbie okta-
nowej 100 wynosi jakoby okoto 200.000.000 litréow.

Korzysci zastosowania paliwa o liczbie oktano-
wej 100 na silnikach starszych typéw polegaja na
umozliwieniu dzieki niemu zwiekszenia mocy star-
towej, ograniczonej normalnie detonacja, i obnize-
nia jednostkowego zuzycia paliwa. Zwiekszenie
mocy startowej moze sie w pewnych wypadkach
odbywac¢ kosztem diugotrwatosci pracy silnika,
jednak w wypadku lotnictwa wojskowego okolicz-

* Niektére zagadnienia, dotyczgce paliw i smaréw
do nowoczesnych silnikéw lotniczych, Techn. Now. Lotn.
1936, sfer, 124—129 i 143— 146.

2 Paliwo o liczbie oktanowej 100, Techn. Now. Lotn.

1936, str. 194—202.

no$¢ ta moze by¢ uznana za drugorzedna wobec
dajacych sie uzyska¢ korzysci (skrécenie startu
lub tez umozliwienie startu z wiekszym obcigze-
niem), Druga cenna mozliwoscia, jaka daje pali-
wo o liczbie oktanowej 100 na silnikach starszych
typow, jest obnizenie jednostkowego zuzycia pali-
wa, za czym idzie zwiekszenie zasiegu bez powiek-
szania objetosci zbiornikoéw samolotu. Nalezy tu
zaznaczy¢, ze osiggniecie tego matego zuzycia wy-
maga zastosowania nowoczesnych urzadzen do re-
gulowania skiadu mieszanki, a wiec analizatoréw
spalin (raczej nadajacych sie do lotnictwa komuni-
kacyjnego niz wojskowego) i samoczynnych regu-
latorow skiadu mieszanki.

Znane sg dwa gtéwne skitadniki, pozwalajgce
na uzyskanie paliwa o liczbie oktanowej 100: izo-
oktan i eter izopropylowy. Zostaty one blizej opi-
sane w przytoczonym artykule (odnos$nik 2).
Drugi z nich zostat wprowadzony przez kon-
cern Standard i napotkat na szereg zarzutéw ze
strony wspotzawodniczacej firmy Shell. Najwaz-
niejsze z tych zarzutéw dotycza zmniejszonej w po-
rownaniu do izooktanu wartosci opatowej i nie-
dostatecznej odpornosci na magazvnowanie, wy-
razajacej sie w tworzeniu nadtlenkéw. Nadtlenki
te maia jakoby wprowadzaé¢ niebezpieczenstwo
wybuchu paliwa zbyt dlugo magazynowanego
i zmniejsza¢ liczbe oktanowa. Zmniejszona war-
tos¢ opatowa moze by¢ uwazana w pewnym stop-
niu za wade eteru izopropylowego, jednak w pol-
skich warunkach jesteSmy do niskich wartosci
opatowych przyzwyczajeni ze wzgledu na znajdu-
jace sie od diuzszego czasu w uzytku mieszanki
spirytusowe. Wobec tego, ze eter izopropylowy
zajmuje pod wzgledem wartosci opatowej stano-
wisko posrednie miedzy spirytusem a benzyna,
wprowadzenie go w naszych warunkach datoby
w poréwnaniu do obecnie uzywanego spirytusu
pewng poprawe.

Sprawa sklonnosci eteru izopropylowego do
tworzenia nadtlenkéw byta podczas kongresu naf-
towego w Paryzu przedmiotem specjalnego refera-
tu, przygotowanego przez inzynierow firmy Stan-
dard. Wynikato z niego, ze Standard nie zamierza
bynajmniej wypiera¢ izooktanu, ktdrego sam iest
Droducentem, a ma na mysli wprowadzenie paliwa
uzupeiniajacego, ktéreby zapobiegto w przyszio-
sci skutkom wzrostu zapotrzebowania na izooktan
ponad jego maksymalnie mozliwa produkcje. Re-
ferat wykazywal, ze zastosowanie odpowiednich
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Rys. 1

inhibi'créw zapobiega pows.awaniu nadtlenkéw
w paliwie i umozliwia jego ditugotrwate magazyno-
wanie, mogace trwac¢, jak dowiodty.doswiadcze'
nia, przynajmniej dwa lata w niekorzystnych wa-
runkach. Zresztg z referatu wynikato, ze niebez-
pieczenstwo wybuchu pod wpltywem nadtlenkéw
istnieje jedynie woéwczas, gdy sa spetnione jedno-
cze$nie dwa warunki, to znaczy gdy eter izopro-
pylowy znajduje sie w stanie czystym (bez
domieszki benzyny) i gdy jest destylowany
w laboratorium. Poniewaz zaden z tych warun-
kéw nie bedzie napotkany w warunkach stosowa-
nia eteru izopropylowego przez jego ewentualnych
uzytkownikéw w lotnictwie, przeto w tym oswie-
tleniu niebezpieczenstwo wybuchu eteru izopropy-
lowego wydawatoby sie nieistotne.

Poza eterem izopropylowym i izooktanem
istnieje jeszcze szereg innych produktéw, dajacych
wielkie mozliwosci w kierunku uzyskania paliw
letniczych o wysokiej odpornosci na detonacje,
produkty te nie wchodza jednak narazie w rachu-
be ze wzgledu na wysoka cene, niedostateczne
zbadanie lub posiadanie pewnych wad. Nie nale-
zy watpi¢, ze metody, oparte na katalizie, umozli-
wig w przysztosci wprowadzenie w miejsce izook-
tanu i eteru izopropylowego innych paliw o jesz-
cze wyzszej odpornosci na detonacje.

Dla przedstawienia skutecznosci wymienionych
paliw zostat przygotowany wykres rys. 1, zawie-
rajacy poréwnanie spirytusu, izooktanu i eteru
izopropylowego. Jak wida¢, w mieszankach z czy-
sta benzyng najskuteczniejszy jest spirytus, nato-
miast role zmieniajg sie catkowicie w mieszan-
kach z czteroetylkiem otowiu. W tym wypadku
bardzo wysoka wrazliwos¢ eteru izopropylowego
na czteroetylek otowiu zapewnia eterowi izopro-
pylowemu znaczng przewage nad pozostatymi
sktadnikami, przy czym spirytus, przodujacy w pa-
liwach o liczbie oktanowej nizszej, spadt przy
wprowadzeniu cztercelylku otowiu na ostatnie
miejsce.

Za granica w paliwach o liczbie oktanowej 100
zastosowanie znajduje wytacznie niemal izooktan.
Dotyczy to przodujgcych w tej dziedzinie krajow,
Standw Zjednoczonych i Anglii. Charakterystycz-
ne jest, ze Anglia wprowadzita przed niedawnym

czasem warunki techniczne na paliwo o liczbie ok-
tanowej 100, ktére pod wzgledem odpornosci na
detonacje przewyzsza analogiczne paliwa amery-
kanskie. Thumaczy sie to tym, ze metoda oznacze-
nia liczby oktanowej, zastrzezona dla nowego pa-
liwa angielskiego (C. F. R. Motor Method), prze-
widuje ostrzejsze warunki oznaczenia, anizeli me-
toda amerykanskiego lotnictwa wojskowego. Ina-
czej moéwiac, Anglicy zrobili, wprowadzajgc nowe
paliwo znacznie wiekszy skok, anizeli Ameryka-
nie; ciekawe jest, czy za tym postepem w dziedzi-
nie paliwa pojdzie rownie rewelacyjny rozwoj an-
gielskich silnikéw lotniczych.

Efer izopropylowy nie jest dotychczas w zad-
nym Kkraju uzywany, co sie tlumaczy tym, ze
potrzeby Stanéw Zjednoczonych i Anglii w dzie-
dzinie paliwa o liczbie oktanowej 100 sg catkowi-
cie zaspokojone przez stosowanie izooktanu, i nie
istniejg zadne wzgledy, ktdére zmuszatyby do za-
stgpienia lub uzupetnienia dobrze wyprébowane-
go izooktanu eterem izopropylowym.

Rozwiagzywanie zagadnienia paliwowego w pew-
nym kraju zalezy w duzej mierze od jego mozli-
wosci surowcowych, ktdre i u nas okazg sie decy-
dujace dla wyboru ostatecznego rozwigzania pali-
wa o liczbie oktanowej 100. Wykonatem przybli-
zone obliczenia, z ktérych wynikio, ze przy opar-
ciu sie o obie istniejgce w Polsce instalacje kra-
kingowe moznaby wytworzy¢ u nas zaledwie oko-
to 30 wagondw izooktanu rocznie. Teoretycznie
ilos¢ ta mogtaby by¢ powiekszona w razie urucho-
mienia nowych instalacji krakingowych, jednak
mozliwos¢ taka me wchodzi w rachube, ¢dvz
w Polsce nie ma juz czego krakowac, te produkty
bowiem, ktére ulegaig destylacji krakingowei za
granica, sa u nas po+zebne do innych celéw (olej
gazowy dla marynarki, nafta dla osSwietlenia).

Znacznie obfitsze Zrédito zaopatrzenia w pali-
wo stanowi obecnie rolnictwo, dostarczajgce spi-
rytusu, tym bardziej, ze obecna produkcja ziem-
niakéw moze by¢ znacznie zwiekszona na drodze
powiekszenia wydajnosci z hektara, stojacej dzi$
znacznie ponizej norm zachodnich, no. niemiec-
kich. Sam spirytus nie stoi coprawda jako paliwo
lotnicze na wysokos$ci zadania, jednak stanowi bar-
dzo cenny surowiec chemiczny, pozwalaigcy mie-
dzy innymi na otrzymanie eteru izopropylowego.
Mozliwos¢ ta wydaje sie w naszych warunkach
bardzo obiecujgca.

W zupetnie innym kierunku zwraca sie ewolu-
cja roli paliwa w dziedzinie Diesli lotniczych.
O ile rozwéj paliwa do silnikéw benzynowych
idzie w Kkierunku statego podwyzszania stawia-
nych mu wymagan, to z silnikami Diesla sprawa
przedstawia sie odwrotnie. Dla zrozumienia tej
sprawy nalezy zda¢ sobie sprawe z tego, ze te
czynniki, ktore zwiekszaja sktonnos¢ do detonacji
silnikéw benzynowych, wywieraja w wypadku sil-
nikow Diesla wrecz przeciwny skutek. Do czyn-
nikow takich nalezy przede wszystkim praca sil-
nika przy wysokim obciazeniu jednostkowym, przy
ktérym prawidtowe spalanie paliwa w silniku Die-
sla jest duzo tatwiejsze do osiagniecia, niz dla sil-
nikow Diesla pracujacych przy niskim obcigzeniu
(samochodowe). Nie chce przez to> powiedzieé, ze
rozwoj Diesli lotniczych nie bedzie napotykat na



trudnosci, a chodzi mi jedynie o podkreslenie te-
go, ze trudnosci napotkane nie wigzg sie i nie be-
da sie wigzaty ze sprawg doboru paliwa.

W zwigzku z tym nalezy zwréci¢ uwage na ob-
serwowany w ostatnich czasach odwrét lotnictwa
niemieckiego od silnikéw Diesla mimo wielkich
trudnosci, na jakie (do niedawna przynajmniej)
napotykata w Niemczech sprawa doboru paliwa do
silnikébw gaznikowych. Wydaje sie, ze istniejace
przez pewien czas w tym Kkraju zainteresowanie
Dieslami letniczymi miato w duzej mierze podto-
Ze gospodarcze, i ze w ostatnich czasach weszty
na widownie okolicznosci, ktére spowodowaty
zmiane nastawienia.

Obok zjawiska detonacji wchodzi obecnie na
widownie nowa konsekwencja wzrostu obcigzenia
nowoczesnych silnikéw lotniczych. Konsekwencja
tg jest wzrost cisnienia maksymalnego w cylindrze
i idgca za tym konieczno$¢ nadawania czesciom
silnika odpowiednio powiekszonej wytrzymatosci.
Jest rzecza oczywista, ze z dwoch paliw, daja-
cych na pewnym silniku te sama moc, wartosciow-
sze bedzie to z nich, przy ktérym wielkos$¢ cis-
nien maksymalnych wypadnie nizsza. W zwiazku
z tym nalezy sie w najblizszym czasie spodziewac
badania paliw rowniez pod tym katem widzenia
oraz by¢ moze wprowadzenia specjalnych dodat-
kéw do paliwa, ktorych zadaniem bedzie bedzie
zmniejszenie cisnienia maksymalnego przy pozo-
stawieniu S$redniego cisnienia efektywnego bez
zmiany.

W zwigzku z powyzszym oswietleniem obec-
nego stanu rzeczy w dziedzinie paliw nasuwa sie
uwaga, ze w dziedzinie tej uczyniono w przeciggu
ostatnich dwodch lat bardzo niewiele. Wskazuje na
to poréwnanie dzisiejszego odczytu z odczytem,
ktory wygtositem w Z. P. I. L*) przed dwoma laty
i w ktéorym zaznaczytem, ze paliwa do przyszitych
silnikéw lotniczych ,beda to paliwa zlozone za-
sadniczo z trzech skiltadnikéw: benzyny lotniczej,
jakiego$ weglowodoru o liczbie oktanowej 90 do
100 i czteroetylku otowiu w ilosci nieprzekracza-
jacej 0,8 cnP/litr“. Temu opisowi odpowiadaja cat-
kowicie uzywane dzi$ paliwa o liczbie oktanowej
100, przy czym ten ,jakis weglowodor” jest to
izooktan lub eter izopropylowy Istotnie, tvo pali-
wa sie nie zmienit, posunety sie natomiast znacz-
nie naprzéd metody produkcji nowych paliw i do-
konano szeregu préb z nowym paliwem. Wyjasnio-
no réwniez zdaje sie ostatecznie, watpliwosci
ktére zaczety sie nasuwa¢ w wyniku pierwszych
propozycji wprowadzenia do uzytku paliw o licz-
bie oktanowej 100. Watpliwosci takie byly wyra-
zane przez wielu fachowcow, ktorzy uwazali, ze
wkroczenie na droge stosowania w charakterze
materiatéw pednych réznych ,,specyfikéw*“ wpro-
wadza do lotnictwa zbyt wiele sztuki i komplika-
cji przy watpliwej optacalnosci tych dazen. Obec-

*  Wspotczesne paliwa lotnicze o wysokiej liczbie
oktanowej i mozliwosci dalszego postepu w tej dziedzinie —*
druk. w Przegladzie Lotniczym Nr 7 — 1935 r.
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nie mozemy twierdzi¢, ze produkcja nowych pa-
liw nie okazata sie ani tak droga ani tak ztozo
Na, jak pierwotnie przypuszczano, i ze korzysci,
dajace sie dzieki nim osiggna¢, zupeinie nie za-
wiodtly teoretycznych oczekiwan. Zresztg trzeba
wzig¢ pod uwage, ze cale lotnictwo wymaga co-
raz bardziej ztozonych materiatéw, mechanizmoéw
i obstugi, ze wiec wprowadzenie specjalnych pa-
liw nie bedzie odchyleniem od przyjetej praktyki.

Najbardziej przekonywujgcym argumentem za
wprowadzeniem nowych paliw o liczbie oktano-
wej'zblizonej do 100 jest jednak ta okolicznos¢, ze
paliwa takie zostalty juz Wprowadzone przynaj-
mniej przez jedno z panstw europejskich, to zna-
czy Anglie. Dopdki nie wykraczaty one poza Ame-
ryke.,, dopéty na miejscu byty argumenty, ze to
oa jest dobre w warunkach amerykanskich moze
okazac sie niemozliwe w Europie itp. Obecnie ten
kraj lub kraje europejskie, ktére wprowadzity
u siebie nowe paliwa, zdobyty tak silne narzedzie
rozwoju wartosci bojowej swego lotnictwa, ze in-
ne panstwa muszg zmobilizowa¢ cate swoje mozli-
wosci, aby za nimi nie pozosta¢ w tyle.

Po zbyt obszernym by¢ moze potrakto-
waniu sprawy paliw musze z koniecznosci ograni-
czy¢ ilos¢ miejsca, poswieconag olejom. Na szczes-
cie, nie bedzie to z krzywdag dla tematu, ktéry nie
jest tak atrakcyjny, jak paliwa. Postaram sie z nim
zatatwi¢ w paru stowach. Wiec aczkolwiek nadal
mamy do czynienia z rafinacjg ekstrakcyjng jako
z najnowoczesniejszg metoda wytwarzania wyso-
kogatunkowych olejow smarnych, to coraz wiek-
szego znaczenia nabierajg oleje syntetyczne, wy-
twarzane na drodze polimeryzaji i uwodorniania
przy uzyciu katalizatoréw. Na tej drodze nalezy
jakoby oczekiwac¢ najwyzej gatunkowych olejéw
lotniczych, narazie jednak sg to raczej usitowania
o charakterze proéb, za$ otrzymane na tej drodze
produkty znajduja gtéwnie zastosowanie jako do-
mieszki uszlachetniajace do olejow zwyktych. Jed-
ng z takich domieszek jest produkowany przez
koncern Standard produkt pod nazwg ,,paratone”,
pozwalajacy na wydatne podwyzszanie indeksu
wiskozowego olejéw.

Jesli chodzi o wiadomosci z dziedziny olejow,
zdobyte na kongresie, to sprowadzaty sie one prze-
de wszystkim do opisu wszelkiego rodzaju metod
rafinacji olejéw rozpuszczalnikami (rafinacja eks-
trakcyjna) oraz zajmowaly sie nowymi metodami
badania olejéw, jak oksydacja laboratoryjna i ba-
dania na jednccylindréwkach. Z tej dziedziny nie-
zmiernie ciekawy byt referat p. Baxley‘a, opisuja-
cy jednocylindréwke silnika lotniczego, uzywanag
przez autora w Stanach Zjednoczonych do bada-
nia olejow lotniczych;

ERRATA

W. numerze poprzednim w artykule p. t~,Konstrukcja
i odczytywanie siatkowych wykreséw charakterystyki silni-
ka” opuszczono napisy pod rysunkami.

Tre$¢ tych napiséw jest podana nizej/
Rys -1. OzharczeniVi rozmieszczenie tabiic na wykresie.

W ramach kongresu odbyty sie liczne wyciecz-
ki do fabryk i laboratoriow, co w potgczeniu z po-
zostatg czescia mojej podrozy stuzbowej pozwolito
mi na zaznajomienie sie ze stanem badan z dzie-
dziny paliw i smaréw za granica. Sg one naogo6t
wszedzie bardzo wysoko postawione, i to dotyczy
zaréwno laboratoriéw, prowadzonych przez prze-
myst naftowy, jak i laboratoriow panstwowych.
Z tych ostatnich szczegolnie wysoko stoi badanie
paliw i olejéw lotniczych przez Deutsche Versuchs-
anstalt fur Luftfahrt, w ktérym istnieje specjalny
Oddziat, skupiajacy w sobie zaréwno badania che-
miczne jak i mechaniczne, przeprowadzone na licz-
nych jednoeylindréwkach. Francuskie lotnictwo
nie rozporzadza wiasnym laboratorium mechanicz-
nego badania paliw i przeprowadza badania z tej
dziedziny w Station d‘Essais de Bellevue, prowa-
dzonej przez Office National des Combustibles L.i-
quides. Charakterystyczne jest, ze podczas wy-
cieczki do Bellevue oprowadzajacy nas inzynier
bardzo sie ttumaczyt, ze zatrudniajag na razie tyl-
ko 13 inzynierdow.

W Anglii ,,oficjalne” badania z dziedziny paliw
i olejéow stoja na pozér nieszczegodlnie, nie nalezy
jednak zapomina¢é, ze w tym kraju pracuje bardzo
powazny przemyst naftowy, ktory rozporzadza do-
statecznymi $rodkami dla samodzielnej pracy w tej
dziedzinie.

Powyzsze uwagi wskazuja wyraznie na coraz
wieksza role, jaka beda odgrywaty w przysztosci
samodzielne badania z dziedziny paliw i smaréw
lotniczych. Kazdy kraj musi w tej dziedzinie pra-
cowac, przy czym, podobnie jak w wypadku
wszystkich innych gatezi techniki, badania muszg
by¢ roztozone miedzy przemyst i panstwowe in-
stytucje badawcze. W zwigzku z tym pragne
stwierdzi¢, ze udziat instytucji panstwowych w ba-
daniach z dziedziny paliw i olejéw lotniczych mu-
si by¢ u nas znacznie wiekszy, niz udziat w in-
nych gateziach techniki lotniczej. Ttumaczy sie to
tym, ze przemyst posiada mozno$¢ prowadzenia
samodzielnych badan jedynie w tym wypadku,
gdy rozporzadza na to potrzebnymi sSrodkami fi-
nansowymi. Srodki takie stojg oczywisécie do dys-
pozycji tych przemystow, ktére ,,zyja z lotnictwa“,
jak na przyktad specjalne wytwornie silnikow czy
ptatowcoéw. Nie mozna tego natomiast powiedzieé
0 naszym przemysle naftowym, dla ktérego lo>
nictwo stanowi stosunkowo drobng gatgz zainte-
resowan, w zwigzku z czym braki w dziedzinie
samodzielnej pracy badawczej naszego przemystu
naftowego przez ditugi czas jeszcze beda musiaty
by¢ kompensowane przez intensywna dziatalnosc¢
badawcza instytucji panstwowych. Role te moze
spetni¢ jedynie odpowiednio samodzielna i wypo-
sazona w $rodki i personel komérka 'badawcza

Rys. 2. Krzywe mocy silnika przy cisnieniu tadowa-
nia p—600, 700, 800 i 890" mm Hag.

Rys. 3. Konstrukcja prostych mocy przy statych obro-
tach i statym cisnieniu tadowania.

Rys. 4. Konstrukcja krzywych mocy na wysokosci.



UPROSZCZONY SPOSOB OBLICZENIA ROZMIESZCZENIA
INDUKOWANEJ SZYBKOSCI NA SKRZYDLE JEDNOPLATOWCA¥)

ITIRO TANI

Ttumaczyt z angielskiego inz. Stefan Danielewicz.

W step

Obliczenie rozkiadu obcigzenia wzdtuz rozpie-
to«ci ptata polega na tym, ze wykres rozkiadu wy-
razamy w postaci szeregu Fourriera, a wspotczyn-
niki tego «zeregu wyznaczamy zgodnie z charakte-
rystycznymi cechami ptata. A wiec wedltug metody
Glauertal) musimy w tym celu rozwigza¢ ukiad
rownan l-go stopnia (co najmniej o czterech nie-
wiadomych), wedlug metody za$ Lotza2) musimy
obliczy¢ wspotczynniki Fourriera zaleznie od zmia-
ny diugosci cieciwy i kata natarcia profilu. Metody
te dajg co prawda doskonate wyniki, przeprowa-
dzenie obliczen wymaga jedinak wprawy i pochta-
nia duzo czasu.

Przy konstrukcji samolotu znajomos¢ rozkiadu
obcigzenia jest konieczna nie tylko dla przeprowa-
dzenia rachunku wytrzymatosci, lecz réwniez dla
ustalenia aerodynamicznych wymiaréow konstruk-
cji. Poniewaz nie zalezy nam na tvm, by wyniki
tych wstepnych obliczen byly bardzo doktadne,
sam sposéb obliczen winien by¢ jak najprostszy.
Jak w wielu innych zagadnieniach technicznych,
warunki te spelnia metoda kolejnych przyblizen.
Przebieg tego sposobu obliczenia przedstawia sie
W zarysie nastepujaco:

Zaktadaigc rozkiad cyrkulacji F (y) dochodzi-
my do indukowanej szybkosci normalnej w (y) na
podstawie réwnania:

i- Z'%
wa(y) = | f ¢ dy « (L
4* J dy

bit

W odlegtosci y od osi symetrii samolotu dziata
na przekroj sita wyporu, odpowiadajaca optywowi
dwuwymiarowemu przy efektywnym kacie na-
tarcia:

Mm=um -1 »» .- . . QO

W réwnaniu tym oznaczaja:

V —: szybkos$¢ powietrza,
b — rozpietos¢ samolotu,
i — geometryczary kat natarcia.

Jesli katy i i inbedziemy liczyli od miejsca wy-
kresu nosnosci, gdzie wypdr staje sie zerem, wzor
dla cyrkulacji F (y) dookota profilu przekroju y
przyjmuje posta¢ réwnania:

FO) = nea@y) =Vt iy .- . O

'*)  Spriawozidiaimiie Hr. lii In-sityluftu Badian Lotiniiio™ych
Cesarsikiii“"go Unliiwierisyitieitoi. w Toiklio; sdierpiiien 1934; toim IX, 3.

nl) H> Gtaaierit, ,The Elements ot Aeroto&l and Aiiiriscinew
Tbeoiry, Gha/p. X*.

Xl 3> Latz: ,Berechnung der Auftnebsy.erteilung belie-
big geformter Flugel* Z. F. M. Band 22 (1931) S. 189.

gdzie oznaczaja:

t — dtugosc cieciwy profilu, s:5r.H mo-
2xo0 — miare nachylenia stycznej do wykresu nos$*
npisci Gy f f2 dla danego profllu w ophy-r

wie dwuwymiarowym. ,

Tak wiec rachunek daje nam nowy rozkiad cyr-
kulacji, naogét odmienny od zatozonego na wste-
pie. Zakladamy inny bardziej przyblizony rozkiad,
po czym powtarzamy wszystkie rachunki. Oblicze-
nia te musimy powtarza¢ dopoty, dopoéki nie osigg-
niemy dostatecznie uzgodnionych ze sobg ‘zafezo-
nyc/h i obliczonych wartosci cyrkulacji, zwykle
jednakze wystarczy trzy- lub czterokrotne powto-
rzenie. .c..ov/

Rys. 1L

Najwiekszg jednak trudno$¢ sprawia tu obli-
czenie szybkosci, ktora wskutek zaleznosci od roz-
kiadu cyrkulacji (wg. réwnania (1)) bardzo utru-
dnia analityczne zcatkowainie wzoru. Jest to gtow-
nym powodem, dla ktérego metody kolejnych przy-
blizen nie stosuja czesciej.

Wyjasnimy teraz uproszczony sposob oblicze-
nia indukowanej szybkosci na podstawie, danego
rozktadu cyrkulacji.

Obliczenie szybkosci indukowanej

Celem jak najbardziej prostego obliczenia cat-
ki oznaczonej -4

- WV 4- QT

Wly)= - 1 (*<*-
= ~b2 < o J

zaktadamy przyblizong wartosé w o postaci:

4y TN @

bjLj

u—
gdzie Fm jest wartoscia cyrkulacji dla' przekrpju
= ynP> a Xm— wspotczynnikiem, ktory nalezy wy-,
znaczy¢. Rozumowanie takie oparte jest na zasa-
dzie Gaussa, stosowane przy przyblizonym sposo-;

bie catkowania.



Rys. 2.

Zatozmy teraz, ze cyrkulacje V okre$la nie-
skonczony zbiezny szereg o postaci:

GO

U@ - bw -1 7Va r «7pr, - 5)

r—0
gdzie

- (6

Po wstawieniu tej wartosci I1 (y) do réwnania
(1) i zcatkowaniu wyraz za wyrazem otrzymamyJ):

GO

W(r,): VeVaxZe h), - (7)
i u
gdzie
girh) —Y 1]-rO 1 epcs— r eprs, ! «T25(8J
42

le3 5.... 2r—1)

Pr - -9
2 4 «6. ... 2

Teraz nalezy znalez¢ przyblizong wartos¢ w '
przy pomocy wzoru (4). Poniewaz wartosci cyrku-
lacji TIf P2»*- In mogg by¢ wyrazone za pomoca
odnosnych wartosci m ri2,.. . gnwedtug wzoru (5),
otrzymamy odpowiednio:

n GO

A- V-V)me]|/l-"V a2x.

I'm

m |

GO

Yigh 10y

r—0 m 1

Przez poréwnanie tego wzoru dla A z wzorem
dla w, (7), dochodzimy do wniosku, Zze odpowia-
dajgce sobie wyrazy obu; szeregdbw moga byc¢ sobie
rowne, skoro wartosci dlayé ,rj2t ... yni\ , X3,.. . Xn
spetnig warunki:

* L. Prandtl: ,Tragflugeltheorie 1. Mitteilung, Vier
Abhamiddomigetn zair Hydiromecihainjilk wmd Aeroidynaimlk™\

B

V*. - Zrh). (r= 0,1,2...) (11)

m 1

Réwnania te zawieraja same wartosci .
Yin i XIf X2, ,..Xn, sa wiec niezalezne od wspot-
czynnikéw a0, a2, a4. .. a tym samym niezalezne
od rozkitadu cyrkulacji V.

W swej metodzie catkowania Gauss znajduje
dla obu wyrazen v, i X takie wartosci, ktére czy-
nig zado$¢ roéwnaniom (11). Poniewaz jednakze
zastosowanie takiego rozwigzania jest w danym
wypadku praktycznie niewykonalne, wychodzimy
z zalozenia, ze wartosci vix, y)2, . 7N sa nam z go6-
ry podane i na tej podstawie odnajdujemy state
X X, ... X¥x W ten sposob sprowadzamy za-
gadnienie do rozwigzania ukiadu réwnan | stopnia.

Bezposredni zwiazek zachodzi oczywiscie mie-
dzy iloscia obranych wyrazéw szeregu we wzorze
dla A a stopniem dokiadnosci tego przyblizenia.
Przy n takich wyrazach rozwigzemy ukiad n
réownan (11); dla zamkniecia szeregu obliczen
i kontroli rachunku mozna rozwigzac¢ jeszcze jedno
réwnanie o postaci:

V i L= gin hi C (12)
i —1

Réwnanie to, naturalnie, nie bedzie spetnione
dla wartosci X, obliczonych z poprzednich n réw-
nan, bowiem po wstawieniu tych wartosci lewa
strona rownania nie przybierze wartosci gin (V

1
— b zabiony rozklad
0 OoOuczofym »

00 e KzaZaozenie (popraw)
pierusze om/ lii.

m

om X

N

0 K

i d s
oos roy yolL me.

004

0 K

0.03
N trzecieprzyiitzen.

K
odstep od $rodkowej rozpigtosci: rj A

Rys. 3.



ale gon () ~ £. Wynikajagca z tego odchylenia
réznica wartosci w — A moze byC¢ z grubsza osza-
cowana na ane£ V. Zazwyczaj wspoiczynnikéw
dalszych poza a6 lub as mozna nie uwzgledniac;
starczy w zupetnosci doprowadzi¢ obliczenia do
wartosci n= 4 lub n= 5.

JakK juz zaznaczono, obieramy wartosci %, ..
7N dowolnie. Ze wzgledu na posta¢ wykresu cyr-
kulacji F przyjmujemy szereg wartosci

% 0 2= 04; wg 07
dla n— 4 i

T =09

i 0; = 03: m 05 4 07, 7= 09
dla n= 5.

Do« prawej strony réwnania (11) wstawié¢ nale-
zy wartos¢ 7), odpowiadajaca przekrojowi ptata,
dla ktérego szukamy indukowanej szybkosci w.
Wartosci obieramy z szeregu \ , TR, .. =Vn.

Stad otrzymamy wyniki nastepujgce:

n= 4
1 = 0 0,4 0,7 0,9
X - 1,9365 - 0,8865 — 0,0249 0,1227
X2 = — 1,5649 2,2625 1,2814 — 0,6842
X3 = 0,0819 0,9403 3,0787 — 1,1018
X< = 0,1392 — 0,0354 — 1,1454 4,1094
£ 0,004 0,003 0,002 — 0,019
n=25
-1 0 0,3 0,5 0.7 0,9
= 2,6198 1,2683 — 0,2820 0,3738 - 1,8780
X2 = — 2,1722 3,2773 — 1,2828 — 1,4158 4,2409
x3= 0,1542 — 1,3644 3,4931 — 01821 4,3433
X - 0,2180 — 0,1836 — 1,3326 2,9667 0,6774
= — 0,0683 — 0.1040 — 0,1553 — 1,1107 3,6940
£ - 0,001 0,000 - 0,002 0.003 — 0,018

Jak juz wspomniano (réwnanie 2), wartos¢ in-
dukowanej szybkosci wyraza sie w wymiarach ta-
kich, by mozna byto znalezé dla przekroju pta-
ta y efektowny kat natarcia w stopniach.

Dlatego dogodniejszym okazuje sie ukiad ta-

beli wedlug wartosci X = — X, co zarazem u-

mozliiwia wyznaczenie indukowanego kata natarcia
w stopniach. Takie wartosci przedstawiajg tablice
nastepujace:

n= 4
T 0 0,4 0.7 0,9
x\ 11095 — 50,79 — 143 7,03
V, - 8 ,66 129,63 — 7342 — 39,20
Xa 4,69 — 5386 176,40 — 63,13
798 — 209 — 6563 235,45

~ E 02 - 02 01 - 11

u 0,3 0.5 0,7 0.9
'm 150,10 72,67 16,16 21 42 — 107,6 *
— 124,46 187,77 — 7350 — 81,12 242,99
v, 8,83 — 78,17 200,14 — 10,43 — 248,86
X, — 1249 — 10,52 — 76,35 169,98 38.81
)5 — 334 — 5096 8.90 — 63.64 211,65
e — 0,03 0,00 — 0,14 019 — 103

Jesli np. szukamy ~ dla Y= 0,7 (indukowany

kat natarcia w stopniach), wystarczy tylko zli-
czyc:

1,43 I'M 73,42 t°’4)+ 176,40 M -
b w eV 6 eV
65,63 -(0.9)
b eV

przy ilosci wyrazéw n = 4.

Wspotczynnik catkowitego wyporu ptata

Po wyznaczeniu rozktadu cyrkulacji F mozna
w ten sam sposob znalez¢ catkowity wspotczynnik
wyp m cy. Dokitadny wzér na catkowity wypor
Py ma postac:

+b/2
.VIir*=, e\ e
-b2 r—o0
skad:
co
o - = iteA V ar-- (14)
S ep V22

gdzie oznaczaja:

P — gestos¢ powietrza,
S — powierzchnie nosng pitata,
A = 62S = wydtuzenie skrzydia

Przyjmujac wzor:

n
T\
YV- e'm < « . (15
b eV

jako przyblizenie dokladnej wartosci cv. a ,
jak uprzednio (wartos¢ cyrkulacji F dla przekro-
ju ptata ym) otrzymujemy dla obliczenia wspo6t-
czynnikéw jim réwnania nastepujace:

.

Wm «WIl-TR=—~7"F (r= 01,2,.) (16)
1 I 2r+2

w1

Wielkos¢ btedu cz — B mozna z grubsza oce-

ni¢ na aznee/>Af gdzie:

2n-r 2 27j e d7)



Obliczanie w ten sposob wartosci ujeto
w nastepujaca tablice:

n= 4
>1 — 0,1311 0.-1187
PR =r 0,2361 0,1232
PR3 = 0,1451 0,1505
Ha = 1122 0,1152
P8 = 0,1177
0 0002 0,0002

Przyktady liczbowe

Wspomniany wyzej wzoér dla A daje dokitadnag
wartos¢ indukowanej szybkosci w, jesli stosowane
przy obliczeniu szeregi doprowadzimy do wyrazéw
as =78 lub gy Tjlu Poniewaz jednak w praktyce
pokazato sie, ze rozkiad cyrkulacji mozna wyzna-
czy¢ z wystarczajaca dokiadnoscia przy pomocy
szeregdbw skonczonych o czterech lub pieciu wy-
razach, powyzej przytoczona metoda daje dobre
przyblizenie doktadnej wartosci w 1). Dla wyka-
zania stopnia dokiadnosci podanej metody roz-
patrzymy przykiad o warunkach nieco niekorzyst-
nych; .Przypusémy wiec, ze rozkiad cyrkulacji
wyraza sie parabolg drugiego stopnia o postaci:

P= 008be-V@- 7. (18)

Po wstawieniu tego wyrazenia do réwnania (1)
otrzymujemy dokiadng wartosc:

whl log Lz 7i (19)
Vv I+ Ti
w stopniach.
Wyniiki liczbowe tego obliczenia podano w trze-
ciej kolumnie ponizej umieszczonej tablicy:

>
) ‘ w :
b.v \% -
n—=4 n=5
0 0,0800 2.918° 2,93° 2,92°
0,3 0.0728 2,647° n 2,64°
0,4 0.0672 2,424° 2,43° -
0.5 0.0600 2,117° - 2,12°
0.7 0.0408 1,146° 1,15° 1,15°
0,9 0,0152 — 0,948° — 10/® | — 1,04°

Z tejze tablicy, zawierajgcej rowniez obliczone
wedtug opisanej metody wartosci AlIV widac¢ zu-
petnie dobra zgodnos$¢ z wynikami doktadnymi, za
wyjatkiem przekroju \ = 0,9, gdzie zgodnos¢ ta
jest mniejsiza; za to w tym miejscu doktadnoscé
wyniku nie odgrywa tak waznej roli, jak w prze-
krojach innych, wartos¢ bowiem cyrkulacji V jest
tu mata.

Dla lepszego zobrazowania sposobu kolejnych
przyblizen przypusémy, ze; szukamy rozkitadu cyr-
kulacji dla ptata o obrysie podanym na rys. 2. Je-

*)  Ed. Amsitutizz  ..Zur Berecihinsuing vo.n  spiiteendigen

EiadieckeirtragUugeln-“, Schweiz.eir,iisiche Baauzeiilimig . Bd. 95

(1930). S. 181

J. Hueber: ,Die aerodynamischen Eigens¢haften von
doppeHirapezifarimiigen Traigilugellin“. Z. F. M. Bd. 24 (1933),
S. 249.

sli geometryczny kat natarcia i0O i AIV wyrazimy
w stopniach, to mozemy réwnanie (3) napisac
w formie:

r/fov= tib(o - V) (20
180

Wartoséci dla a ulegaja malym zmianom za-
leznie od potozenia rozpatrywanego przekroju;
tam jednak, gdzie dla poszczegdélnego przekroiu
brak danych doswiadczalnych, mozna 3$miato
przyja¢ a = 7s jako wartos¢ Sredniag. Z takg war-
toscig wzor (20) przyjmuje postac:

= 0,0480 — (i0- Aly), @21
b s b

W pierwszym przyblizeniu zatézmy rozkiad
cyrkulacji F wg réwnania (18) (parabola Il sto-

pnia); dla takiego rozkitadu znaleziono podane ni-
zej wyniki obliczenia 1
Pierw sze przyblizeni e

t 1 A

Vtb .V
R b 7 y
0 0,14 14,0° 2,93° 0,0744
0,4 0,14 14,0° 2,43° 0,0777
07 0,08 9,5° 1,15° 0,0321
09 0,04 6,5° — 1,07° 0,0145

Poniewaz obliczone w ten sposéb wyniki roznig
sie dd wartosci ma wstepie zatozonych, przyjeto
drugi rozktad cyrkulacji, posredni miedzy pierw-
szym zatlozeniem a wynikiem obliczonym i powto6-
rzono wszystkie operacje rachunkowe.

Na rysunku 3. pokazano przebieg pierwszego
obliczenia metodg kolejnych przyblizen wraz z na-
stepnym przyblizeniem, wykazujacym jaka taka
zgodnos¢ z zatozeniem. Moglibysmy przyjac
bez dalszych dochodzenn jako ostateczny rozkigd
cyrkulacji wykres posredni miedzy drugim wyni-
nikiem obliczenia a drugim zatozeniem.

Rys. 3. przedstawia roéwniez wyniki trzeciego
przyblizenia.

Il przyblizenie 1 1l przyblizenie

+
9 b P eve AV

Ostatecznie

r/6 7 *)ri6VvV*) %A/V VIbV

*a)

0 0,14 14,0° 00780 2,41° 0,0779 0.0775
0.30.14 14,0° 0.0750  3,25° 0,0722 0,0735
0.50,12 12,5° 0.0600 2,36° 0,0584 0.0590 2.29 0 05(8 0,0589
0,70,08 9,5° 0.0360 0,11° 0,0361 00360 0.31 0,0353 0,0356
0.90.041 6.5° 00150 —0,53° 0.0135 00140 —0,80 0,0140 0 0140

2,50 0,0773 0.0774
3,10 0,0732 0,0733

zatozono *¥  obliczono
i52:
23,4
cie catkowity wspétczynnik wyporu w postaci*

wreszcie catkowity wspéiczynnik wyporu w po-
staci:

Poniewaz A 9,615, otrzymamy wresz-

cy- 9615 \° ume © = 0992,
—i b eV



ROZKEAD WYPORU WZDtUZ SKRZYDtA PRZY KATACH NA-
TARCIA PRZED | PO PRZECIAGNIECIU SAMOLOTU

C. WtESELSBERGER

Z Oiryigiiraitu p. t. ,,0n the Diisitiriiiboitiiiom ol Lift Nea>r and
Beyiotnct the Stiatr\ Jiounniad pif the Aeriotniaiuitiiicail Sotetnicers.,
Ju'ly 1937, prizeititumacizyt inz. S. Dainielewic/z.

Streszczenie

Przy duzych katach natarcia w poblizu maksy-
mum wykresu nosnosci (Cy= / (2), patfz rys. nr. 1;
dop. tlumacza) rozmieszczenie wyporu wzdiuz
skrzydta znacznie odbiega od rozkitadu, odpowia-
dajacego mniejszym katom. Zjawisko to tlumaczy
sie tym, ze zatozenie: Cy= const. 7 spetnione przy
matych katach natarcia, nie ma zastosowania przy
katach natarcia w poblizu przeciggniecia samolotu.
Przewazna cze$¢ znanych dzi$ metod obliczania
rozktadu wyporu opiera sie na tym wiasnie zato-
zeniu i nie moze by¢ stosowana do calego przebie-
gu wykresu nosnosci danego ptata. Dlatego tez w
niniejszym artykule do obliczenia roizlkladu wy-
poru na dwoéch rodzajach ptata tuz przed i po
chwili przeciagniecia samolotu zastosowano meto-
de przyblizona. Przy tym jako miernik do wyzna-
czenia na ptacie obszaréw, gdzie lot jest przeciag-
niety i nieprzeciagniety, stuzy t. zw. indukowana
szybkos¢.

W s tep

Jesli poréwnany rozkiad wyporu wzdtuz skrzy-
dia, obliczony wedtug wzoru: Cy= const. i (t. zn.
zaktadajac staty kat nachylenia wykresu nosnosci)
z wynikami doswiadczen, to dojdziemy do naste-
pujacydh wnioskéw: przy matych katach natarcia
zgodnos$¢ rachunku z doswiadczeniem jest prze-
waznie zupetna za wyjatkiem matej czesci po-
wierzchni przy koncach skrzydet, gdzie nieraz
mozna zauwazy¢ pewne miejscowe odchylenia.
Natomiast przy wiekszych kagtach natarcia w po-
blizu i po chwili przeciggniecia samolotu da sie
zauwazy¢ bardzo znaczna rozbiezno$¢ miedzy wy-
nikami rachunku i doswiadczenn. Ku koncom skrzy-
det wypor zmienia sie, nieraz lokalny wspotczyn-
nik wyporu wykazuje przy koncach skrzydet wiek-
szg wartos¢, niz przy ich nasadzie.

Rozbieznos¢ miedzy rozkladem wyporu w po-
blizu przeciggniecia samolotu, znalezionym drogg
rachunku, a wynikami doswiadczern spowodowana

jest faktem, ze teoretyczne zatozenie rachunku:
Cy= const. i w tym wypadku zupetnie zawodzi.

Jak wiadomo, wspétczynnik nosnosci wykazuje
maiksymum przy t zw. krytycznym kacie natarcia,
po tym zas maleje w miare tego, jak kat natarcia
wzrasta. A wiec kat nachylenia stycznej do wy-
kresu nos$nosci nie jest staty; nachylenie to jest
dodatnie przed chwilg przeciggniecia samolotu,
przybiera warto$¢ zerowa w chwili przeciggniecia
i staje sie ujemne po* chwili przeciagniecia samo-
lotu. Zaktadajac rézne wartosci nachylenia wykre-
su nosnosci (przyjmujac jednak, ze. w kazdym po-
szczegblnym wypadku wartos¢ nachylenia, zostaje
utrzymana jako stata) i obliczajac rozkiad wyporu
dla skrzydta o obrysie prostokatnym, znaleziono,
ze w miare spadku wartosci nachylenia dCyfdi wy-
por skrzydita wykazuje dgznos¢ skupienia sie co-
raz to blizej koncow skrzydia, a w wypadku kran-
cowym, przy zatozeniu, ze dCy/di = 0 stwierdzo-
no jednostajny rozktad wyporu wzdtuz catego pta-
ta. Warunek ten spelniony jest w granicach nie-
skonczenie matych w chwili przeciggniecia samo-
lotu, a wiec nalezy sie wowczas spodziewac roz-
ktadu zblizajgcego sie do jednostajnego rozmie-
szczenia nosnosci wzdtuz skrzydia. Zakladajac
jedna i te sama wartos¢ wyporu catkowitego, otrzy-
mamy w wypadku obrysu prostokgtnego skrzydta
moment gnacy wzgledem nasady skrzydia wiekszy,

Ckrky

Rys. 2



65 387

L*28°

Rys. 3.

niz przy skrzydle o obrysie eliptycznym. A wiec
zmiana w rzeczywistym rozkiadzie wyporu ma
rowniez znaczenie przy obliczeniu naprezen w
dzwigarach, wywotanych zginaniem skrzydta. Zna-
jac rozktad wyporu i rozkiad t zw. indukowanej
szybkosci wzdtuz skrzydia, mozna wyznaczy¢ na
skrzydle obszary optywu przeciggnietego i nieprze-
ciggnietego. Jest to wazne ze wzgledu na ocene
wpltywu rozkiadu wyporu na sprawnos¢ lotek. Ba-
dania w tym kierunku przeprowadzit G. V. Lach-
manm (,,Sterowanie po chwili przeciggniecia samo-
lotu“ Journal of tine Royal Aeironautical Society,
tom 36, nr. 256, strona 276, kwiecien 1932). Otrzy-
mat on przebieg rozktadu wyporu na skrzydle pra-
wie ze przeciggnietym stosujac przyblizong meto-
de wykreslng, niestety dos¢ niewygodna.

Wyniki prac autora

Artykut niniejszy traktuje o wynikach obli-
czen rozkiadu wyporu, przeprowadzonych na pod-
stawie rzeczywistego przebiegu wykresu nosnosci
danegO' profiiiu.  Zbadano* dwa typy skrzydet o
obrysie prostokatnym z wydtuzeniem 6:1; jedno
skrzydto miato profil Clark Y, drugie — Gottin-
gen 387. Wykres nosnosci profilu Clark Y wyka-
zuje raczej zaostrzone maksymum w poréwnaniu
z profilem Gottingen 387, ktérego wykres nosnosci
Cy= f (2 posiada ptaski szczyt.

Rys. 1 przedstawia zaleznos¢ wspotczynnikow
wyporu obu profilbw od kata natarcia jako wynik
pomiaréw w tunelu o zwiekszonym cisnieniu w
Langley Field, z liczbami Reynoldsa 3,61 X 10°
wzgl. 3,47 X 10°. (Patrz NACA Technical Note
nr. 219). Petne linie odnosza sie do wydtuzenia 6,
przerywane zas$ linie przedstawiajg wykres nosno-
Sci. ptata o rozpietosci nieskorniczenie wielkiej, sko-
rygowany wedtug wzoru Glauerta. W rzeczywi-
stosci ten sposéb rozwigzania nie jest poprawny,
bowiem réwniez oparty o zatozenie, ze Cy- const. z

a zatozenie to w poblizu przeciggniecia samolotu
jest mylne. Najlepszg drogg do celu bytyby bada-
nia profilbw w optywie wylgcznie dwuwymiaro-
wym. Przypus¢my, ze przerywane linie na rys. 1
sa wiasnie wynikiem takich badan. Dla uproszcze-
nia mierzymy (katy natarcia poczawszy od wartosci
zerowej wyporu. Sposéb obliczenia rozkiadu wy-
poru w zarysie przedstawia sie jak nastepuje.

Sposoby obliczenia rozktadu wyporu przewaz-
nie maja za przestanke warunek: Cv= const. z a
zatem zawodzg, sikoro chodzi o katy natarcia w
poblizu przeciggniecia samolotu. W tym wypadku
mozna jednakze zastosowa¢ metode J. Tani (,Pro-
sty spos6b obliczenia indukowanej szybkosci przy
jednoptacie”, referat nr. 111 Instytutu Badan Lot-
niczych Cesarskiego Uniwersytetu w Tokio*). Me-
toda ta, ktéra jest moze mniej dokiadna, ale zato
bardziej prosta, niz przewazna cze$¢ innych me-
tod, moze by¢ stosowana przy obliczeniu rozktadu
wyporu przy dowolnym kacie natarcia. Wyznacza-
my ten rozkiad drogg kolejnych przyblizen. Za-
czynamy od tego*, ze zakladamy najbardziej praw-
dopodobny rozktad wyporu skrzydia, nastepnie
obliczamy w nadzwyczaj prosty sposéb odpowied-
nig indukowang szybkos$¢ i efektywny kat natar-
ciai . Po tym przy pomocy wykresu nosnosci dla
nieskonczenie wielkiego wydtuzenia plata wraca-
my i obliczamy nowy rozkiad wyporu. Rozktad ten
nie bedzie sie pokrywat z rozktadem zatozonym.
Wiec przyjmujemy wartosci posrednie i powtarza-
my obliczenia, az osiggniemy dostateczng zgod-
nos¢. Normalnie dla osiggniecia zupetnie dobrych
wynikéw trzeba przeprowadzi¢ od trzech do czte-
rech przyblizen. Rachunki liczhowe sa bardzo pro-
ste, nie wymagaja bowiem rozwigzania jakichkol-
wiek uktadéw réwnan. W danym wypadku obii-

Profil: Clark Y,

i= 19° z= 21° i— 26.3}
5-te przvblizenie 3-cie przyblizenie 3-cie przyblizeni?
b . v rib .V Th .V
2o =2 % b0 £2 & 22 e
y 5 2% S5 2% WS 28
NN Oo N OO N . O3

0 0,113 0,113 16,7° 0.104 0,104 19,4° 0,078 0.079 25,0°
0,3 0,113 0,114 165 0,107 0,107 187 0,078 0.079 25,0
0,5 0,113 0,114 155 0,110 0110 17,8 0,079 0.079 25,1
0,7 0.107 0,107 13,8 0,112 0,113 152 0.088 0,087 22,9
0,9 0.083 0,083 101 0,088 0,087 10,6 0,096 0,096 11,7

Profil: Gottingen 387.

i= 18° i= 21° i= 28"

3-cie przvblizenie 2-gie przvblizenie 3-cie przyblizenie

Vib , v

9 Z

e
¢ le
3

Zono
czono

Zato
Obli

0 0111 0111 158 0,110 0,110 18,9° 0,102 0,102 26,1°
030111 0111 153 0,111 0,111 185 0,102 0,102 26,1
0,5;0110 0,110 147 0,111 10111 17,8 0,103 0,103 255
0,7 0,105 (,005 130 0,110 0,110 158 0,105 0 105 24,1
091 0,080 0,075 88 0089 0,088 104 0,107 0.106 131

*  Tiumaczenie na str. 325 niniejszego numeru.



czono wypor wzdtuz potowy rozpietosci skrzydia
w pieciu pumlktach. Odlegtosci y tych pieciu punk-
téw od osi symetrii samolotu wyrazajg sie w utam-
kach potowy rozpietosci:

y— 0, y= 03 y—05 y= 07, y= 009

Wyniki obliczen obu rodzajow ptatow zobrazowa
no- na rys 2 13. Obliczenia z profilem Clark Y
przeprowadzomo dla geometrycznych katéw natar-
ciai= 19° 21°i 26,3° (mierzac od miejsca w wy-
kresie nosnosci, gdzie wypo6r rowna sie zeru). Kg-
ty natarcia dla profilu Goéttingen 387 byly: i ==
18°, 21° i 28°. Najmniejsze z powyzszych katow
natarcia odpowiadajg wspotczynnikom wyporu Cy
tuz przed maksymum wyporu. Druga para kagtéw
odpowiada maksymum wyporu, a katy najwiek-
sze — warunkom tuz po przeciagnieciu samolotu,
gdzie wypor -maleje w miare wzrostu.'kgta natar-
cia. Na rys. 2 i 3 przedstawiono przebieg wartosci
¢/b eV (F — cyrkulacja, b — roizpietbs¢) wzdtuz
rozpietosci skrzydita (pelna linia). Charakterysty-
ka tego rozktadu w znacznym stopniu odbiega od
normalnei charakterystyki przy matych kgtach na-
tarcia. Zwilaszcza zaciekawia rozkltad wartosci
1/b .V na przeciggnietym skrzydle, gdzie miejsco-
wy wypor przy koncach skrzydet jest wiekszy, niz
w Srodkowej czesci skrzydta, blizej kadtuba. Roz-

K R O N

kiad ten nao-g6t pokrywa sie z wynikami badan w
tunelu aerodynamicznym.

Rys. 2 i 3 wykazujg réwniez przebieg wartosci
efektywnego kata natarcia wzdluz rozpietosci
skrzydta (linia kropkowang). Poniewaz znany jest
kat natarcia, przy ktérym nastepuje oderwanie
(kat przeciagniecia samolotu), wiec tatwo ozna-
czy¢ na ptlacie granice miedzy obszarem lotu prze-
ciggnietego i lotu nieprzeciggnietego. Na przykiad
profil Clark Y posiada efektywny kat przeciagnie-
ciaie= 16°. A wiec w miejscach ptata, gdzie efek-
tywny kat natarcia fejest wiekszy niz 16° lot jest
przeciggniety; na pozostatej czesci rozpietosci
skrzydta (gdzie u < 16°) lot jest nieprzeciggniety.
Ciekawe jest, ze nawet przy geometrycznych ka-
tach natarcia, wiekszych od kata przeciggniecia,
pozostaje nadal przy koncu skrzydia mata czes¢
powierzchni ptata, gdzie optyw nie jest przeciag-
niety. Wynik ten ma praktyczne znaczenie przy
biadaniach wpltywu wyporu na sprawnos¢ lotek.
Tablica nr. 1 zawiera dla ostatniego przyblizenia
(numer porzadkowy przyblizenia podano w tabli-
cy) zatozone wartosci Ib. V oraz wartosci obliczo-
ne. Widzimy, ze zgodnos$¢ wynikow rachunku z za-
tozeniem jest zupetna. Normalnie wystarczaja trzy
stopnie przyblizenia; tylkoo w jednym wypadku
trzeba byto- pieciu przyblizen.

I K A

ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW LOTNICZYCH

ODCZYTY DLA INZYNIEROW

Rada Gitéwna N.O.l. przestata do wiadomos$ci Zarzadu
Z.P.I.L. komunikat tresci nastepujacej:

Stowarzyszenie Elektrykéw Polskich organizuje cykl
odczytéw dla inzynieréw p.n. ,,Najnowsze postepy w dzie-
dzinie elektrotechniki i mechaniki® oraz ,Fizyka doby
wspotczesnej”

Odczyty te beda wygtoszone dzien po dniu, co umozli-
wi wystuchanie ich réwniez przyjezdnym, w audytoriach
Uniwersytetu J. Pitsudskiego i Politechniki Warszawskiej
w przerwie miedzysemestralnej roku przysztego, a wiec
w dniach od 3 do 14 lutego 1938 roku, w godz. miedzy 17
a 22-Ca.

Wyktada¢ beda: p. p. prof. prof. Czestaw Biatobrzesldl
dr. Wiestaw Chrzanowski, Kazimierz Drewnowski, dr. Ja-
nusz Groszkowski, dr. Maksymilian Huber, dr. Mieczystaw
Jezewski, dr. Tadeusz Malarski, p. doc. dr. Cezary Pawtow-
ski, p. p, prof. prof. dr. Stefan Pienkowski, Stanistaw Ptu-
zanski, Mieczystaw Pozaryski, dr. Szczepan Szczeniowski,
Karol Taylor, Roman Trechcinski, dr. Jan Weyssenhoff, dr.
Mieczystaw Wolfke, Stanistaw Zwierzchowski.

Koledzy, Kktorzyby pragneli skorzysta¢ z ulgowych bi-
letéw na powyzsze wyktady, zechcg jak najspieszniej
przesta¢ zgtoszenia pod adresem: Stowarzyszenie Elektry-
kow Polskich w Warszawie, ul. Krélewska 15.

Prezydium Rady Gitéwnej N.OJL
| Wiceprezes:
(—)Inz. J. Straszewicz.

PROGRAM ZIMOWY WOLYNSKIEJ
SZKOtLY SZYBOWCOWE]J

Wotynska Szkota Szybowcowa L.O.P.P. na Sokolej Go6-
rze nadestata do Zwigzku program zimowy na rok 1937/38.
na ktory sktadajg sie kursy szkolne wediug nowej instruk-
cji w zakresie Il stopnia wyszkolenia i treningu do IV sto-
pnia wyszkolenia, wyszkolenie instruktorskie w zakresie
praktyki instruktorskiej i praktyki warsztatowej, oraz wy-

Sekretarz:
(—) Inz. J. Nechay.

szkolenie narciarskie. Przewidziane sa nastgpujace términy
kurséw: 1) od 18 grudnia 1937 do 20 stycznia 1938; 2) od 22
stycznia 1938 do 25 lutego 1938 oraz 3) dla pilotdw zaawan-
sowanych kurs doswiadczalny w miesigcu marcu. Optaty dla
cztonkéw L. O. P. P. stowarzyszonych w kotach szybowco-
wych lub klubach lotniczych wynosza: 1) za Ill stopien
wyszkolenia — 50.zt i 2) za trening do IV stopnia wy-
szkolenia — 20 zt. Dla oséb niestowarzyszonych optaty za
wyszkolenie obowiazujg podwoéjne. Optata za zakwatero-
wanie wraz z wyzywieniem wynosi 2 zt. 50 gr. dziennie.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ bezposrednio do Kierow-
nictwa Szkoty (poczta Berezce k. Krzemienca) w terminie
conajmniej dwutygodniowym przed rozpoczeciem odnos$ne-
go kursu.

Dodatkowe informacje, dotyczace dokumentéw, Kko-
niecznych orzy zapisie i in., moga by¢ uzyskane w Sekreta-
riacie Z.P.l.L.

OFIARA NA POMOC ZIMOWA

Zamiast zyczen S$wigtecznych Cztonkom Zwigzku Za-
rzad Z.P.LL. przekazat na Pomoc Zimowag kwote 20 zi

NOWOPRZYJECI CZLONKOWIE

Brynikowski Jézef, Warszawa.

Fangor Wojciech Mieczystaw, Lublin
Gubrynowicz Zdzistaw, Warszawa.
Jarmicki Zygmunt, Warszawa.

Leja Wiktor Alojzy, Warszawa.
Mrozowski Tadeusz, Warszawa.
Rzechuta Mieczystaw. Lublin.
Styputkowski Romuald, Lublin.
Wagner Stefan Maksymilian, Warszawa.
Zagorski Antoni, Warszawa.

SKRESLENI Z LISTY CZLONKOW

Zostali skresleni z listy cztonkow:
Falkiewicz Jerzy na podstawie § 10 Statutu. r:
Ruzycki Stefan na witasne zadanie. .



WPROWADZANIE NOWYCH CZLONKOW

Koledzy, ktérzy wprowadzaja nowych cztonkéw, pro-
szeni sg o czytelne podpisywanie deklaracji o przyjecie
L:p podawanie obok podpisu swych adreséw zamieszkania.
Niewypetnienie tych warunkéw utrudnia rozpatrywanie de-
klaracji i moze nawet uniemozliwi¢ przyjecie kandydata
w ;wyniku niemoznosci zidentyfikowania cztonkéw wpro-
wadzajacych.

ZEBRANIA ODCZYTOWE
Constant-Speed Propellers (Smigta o statych obrotach)

wygtosit dnia 25 pazdziernika 1937 r. Frank W. Caldwell,
dyrektor techniczny liirmy Hamilton Standard.

Odczyt, bogato ilustrowany wykresami, byt czesciowym
powtdérzeniem artykutu, ktéry ukazat sie pod tym samymi
tytutem w S. A. E. Jaumnal, w styczniu 1937 (por. ttuma-
czenie polskie w Technicznych Ncrwioddiiaich Lotniczych, ma-
rzec Bkwiecien 1937. sttir 74 — 80 i 91 — 102). Niektore
uzupetnienia, «ak mip. opis unzadlren dlo pomiaréw naiprezen
W topatkach $miata, zaczerpnat prelegent z «odczytu, ktéry
wygtosit ma Il-gim Zjezdzie ,Lliiliemthal — Gesellisclbatt flir
Luiftiahnticir&chumig w Monachium w pazdzijerniiku b. r. (por.
streszczenie w T.N.L., pazdziernik 1937, str. 290). Wobec
tego, ze po/wyzszy artykut i odczyt znane sg maistzym Czy-
telnikom, podajemy tylko streszczenie «dyskusji.

Inz. Jakimiuk postawit tnzy pytania: 1) Dla bardzo
dtuzych wyisoko«$ci lotu (w stratosferze) warunki pracy $mi-
gta itak bardto .réznig si¢ odltwanunkéw przy stancie.,, ze sa-
mia zmiana kata ustawienia topatek moze juz niie wystar-
czy¢; jak bedzie wtedy rozwigzane .zagadnienie przystoso-
wania $migiet? W odpowiedzi prelegent zaznaczyt, ze
w Stanach Zjednoczonych pracuje si¢ obecnie nad lotami
na wysokos$ciach iok, 25.000 stép (ok. 7.600 m); dila tych
wysokosci' konieczne sg $migta o wiekszych $rednicach, niz
dotychczas uzywane, i mniejsizych iloSciach obrotéw, ze
wzgledii na szybko$¢ dzwieku, ktéra zmniejsza sie z wzro-
stem wysokosci. Wynika stad zmniejtsizenie stosunku VfnD,
co diaje $Smigto korzystnie pracujgce na starcie. Dla wy-
sokosci wiekszych, rzedu 40.000 stép fok. 12.200 m), zaga-
dnienie mocno si¢ komplikuje, gdiyz dilia zachowania opty-
malnego stosunku VjnD (przy ktérym obwiednia, wszyst-
kich krzywych r —f [V,nD) osigga maximum) konieczne
jest daleko idace zmniejszenie obrotow $migla.

2) Jaka jest wydajnos$¢ Smigta o statej iloSci obrotow
w réoznych warunkach .lotu i ijaikie gwarancje «daje pod tym
wzgledem wytwdérnia $migiet? Dla prototypu pewnego samo-
lotu komunikacyjnego wytwoérnia $migiet zagwarantowata
wydajnos$¢ 0,84, nid wymieniajac, w jakich warunkach lotu.

3) Jak zmienia sie wydajno$¢ Smigta przy zwieksza-
niu $rediniey do wielkos$ci ok. 6 m?

W odpowiedzi na 21 i 3) wyjasnit prelegent, ze bardzo
trudino ‘jest «okresli¢ wydajno$¢ $migta niezaleznie od silni-
ka. Poijecie ..sprawnosci pociggowej" (p«ropnlsive efficien-
cy), wprowadzone w Stanach Zjednoczonych A. P., jest
pewng fikcjg i sprawnos¢ ta moze w pewnych wypadkach
osiggna¢ warto$¢ 120%. W tej sprawie prelegent odlsyta do
artykutu Thomasa, wygtodzonego na izebramiu Royal Aero-
nautioal Society.

Wydajnoé¢ zmienia sie bardzo nieznacznie z wysoko-
écig, o ile Smigto pracuje w poblizu warunkéw optymal-
nych, Zmiana wydajnosci przy przejsciu z lotu poziomego
do wznoszenia moze by¢ znaczna; «stanowi to osobne za-
gadnienie. Jes$li za$ chodzi o utrzymanie mocy .nie zmie-

A $Smigto swobodne (free wheeling)
$migto normalne

C — $mijgto zgblokowane (locked
bV d )
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niajacej sie z .wysokoscia, to jest to sprawa dotyczaca ra-
czej silnika, niz $migta.

Inz. Litwinowicz (zapytuje, dlaczego fiinma Bristol nie
mogta przezwyciezy¢ trudnosci przy prébach dostosowania
swych «silnikdbw do $migiet o regulowanej iloSci obrotéw.
W prébach wystepowaly «zawisze silnie dirgiamia przy przej-
Sciu przez «pewne ilosci obrotéw. Odpowiedz «brzmiata, ze
jaik we wszystkich uktadach drgajacych, tak i tutaj nalezy
pracowa¢ zdata «od czestosci «odpowiadaja.cych irezonansiowi.

Dyr. Senkowski pragnie wiedzie¢, jakie zalety ma na-
ped hydrauliczny, stosowany w $migtach Hamilton, w sto-
sunku «do «napedéw elektrycznych, ktére sie coraz bardziej
rozpowszechniajg. P. Galldlwell wyjasnia, ze f. Hamilton,
gdfy pierwsza wp«row-adziata $migta o topatkach nastawnych
w «locie, wybrata catkiem S$wiilaldlemie z pos$réd «r6znych mo-
zliwych napedéw rozwigzanie hydrauiliczne jalko «najprost-
sze w «realizacji i produkcji, wymagajgce stosunkowo naj-
mniej wstepnych badan i daiigoe zaidaw«ailaijgoe wyniki
w eksploatacji. Z tych «to wzgledéw opracowano' z poczat-
ku $migto o dwoéch potozeniach (. zw. dwuskok), po cizym
przystgpiono do realizacji $mliigla o statej ilosci obrotéw.
Wielka zal/leta «regulacji hydraulicznej iest jej czuto$¢ i mo-
zno$é zmniejszenia histerezy tarclia do minimum. Smigta
lotnicze dlajg sie «synchronizowa¢ z doktadnoscia do 1—2
obrotéw «a minute (przy ilosci «obrotéw 2500/min), pod-
czas gdy w praktyce wystarczyta by doikfadlnos¢ ok.
15 obr./miu. Przy napedzie elektrycznym czuto$¢ jest zna-
cznie mniejsza i wynosi dla dzisiejszych smigiet tego typu
ok. 100 obr/min; jest to skutek niemoznoisci zastosowania
silnikow' elektrycznych o« mocy wystarczal/jagcej dla dosta-
tecznej regulacji. Przykiad' zastosowania napedu hydrau-
licznego znalezé mozna w marynarce, gdlzie Sruby okretowe
przeciwbiezne sa synchronizowane z doktadnoscig niemal
idealna.

Poza tym wspomina dyr. Serikowski, ze w wytworni
Bristol $migta o state-j ilosci obrotéw, @ nawet dwuskoko-
we, prébowane na «hamowni, powodowaty usizlkodzenliie «sil-
nika juz po 50 godzinach pracy. Zapytuje tez, «zy dla tego
typu S$migiel zawieszenie silnika na liniach jest konieczne.
Prelegent uwaza, ze ciezar $migta mdégt tu odegraé¢ decy-
dujaca role, i dirgamlia uktadu wywotaty prawdopodobnie
nadlmierme naprezenia w czescigoh sillmilka «pnzy siztywnym
jego zam«ocowaniu na stozku banuowni. Na samcotoccie na-
prezenia te moga by¢ znacznie mniejsze. Zawieszenie ispre-
zyste na Mimach uwaza pirelegeat za najlepsze, chwokciaz da
sie ono takze zastgpi¢ zawieszeniem na gumach.

Inz. Dziewonski zapytuje, czy f. Hamilton robi doswiad-
czenia « materiatami «a topatki S$migta innymi niz dlurail
(mp dlrzewo uwarstwione, pusta stal i im.). Prelegent jest
zdania, ze «stal databy sie z konzyscila zastosowac¢ dopiero
przy S$rednicach ponad 6 m; przy mniejszych wymiarach
Scilanki wypada-jg iza cienkie, wskutek czego tatwo powsta-
ja pekniecia. Dobre wyniki daty -niektére materiaty eta-
s«tyczne. jak Miitoartia (rodziaj bakelitu): izaletg iich jest dtize
ttlumienie wewnetrzne, a pnziez to odp«wrmos¢ na «drgania.
Przy uderzeniiu (np. po«dczais kapot«azu) $migto takie,
podobnie 4wk drewniane, daje odtamki, co -jest niebezpie-
czne, szczegblnie w nowoczesnych samolotach. Smigta te
matg zastos«owanie raczej dla wodnosamolotéw. Prébowano
takze zastosowal elektron, lecz bez wydatniejszych skut-
koéw.

Ptk. Filipowicz stawia nastgpujace pytanie, dotyczace
przysztego nozwoiu $migiet Hamilton: Czv zakres zmiany
kata ustawienia topatek bedzie w p-rzysiztoscd zwiekszony,
ponad obecne 20°? Czy wytwoOrnia prowadzi jakie -prace
w kierunku «ustawienia topatek ,w choragiewke" (teathe-
rimg propelter) ? P. Caldlwelil przypomina, ze pierwotnie to-
patki «dawaty sie przestawia¢ zaledwiie o 6° stopniowo
zwiekszono te warto$¢ «o obecnych 20°, a na niektérych
amerykanskich samolotach wioj«sskowvch stosuje sie juz dzi$
zakres siegaijaccy 30°. W miare dalszego rozwoju kat tem
niewatpliwie da sie jeszcze powiekszy¢. Co« sie tyczy usta-
wiania topatek ,w chorgagiewke", t ij. pod «kagtem ok. -90°
db «ptasizozyznv obrotu, to pewne prac-e sg -w toku. Prele-
gent watpi jednak, czy ustawienie fopatek w choragiewke
optaca sie i objasnia to ma wykresie.

Doswiadczenie pokazuje, ze «za-chowanike $migta swo-
bodnego (ii ij. nie sprzezonego z walem silnika, a wiigc dziar
tatiaicego ijalk wiiatirak), «nie wiele rézni sie od irachow-anaa nor-
malnego $migta, Miaro-dé/jnym moze tu by¢ co najwyzej
wzglad na dalsze uszkodzenie silnika, «napedzanego przez

Smigto — «wypadek bardzio. «rzadki. Natomiast ;zastos«dwamte.

hamulca ma $migto uwaza prelegent za bardzo trudne.
Ostatnie pytanie stawia inz. Danielewicz, ktéry styszat
0 'zamarzaniu oleju w napedzie hydraulicznym. Prelegent



zaizmaoza, ze Smigla Hamaltocn. przechodza proéby prizy teni-
peiraibuiraich —30°C, prizy azyim w&sikotza oieazy fest /naieco
zwiekszona. Smigta moga pracowa¢ pnzy temperaturach do
—b55°C ze zmniejszong czutoscig regulacji. Zwalcza¢ za-
mairztainie mozma, ostaniajac caty mechanizm napedowy i re-
gulacyjny, przy czym wskazanym jest pokrycie ostony det-
ka gumowa, ktérg mozna od wewnagtrz napompowac powie-
trzem idla odlodiztemlLa.

Duzym utatwieniem dla sinchaiczy, niie .znajacych jezy-
ka angielskiego, byto ttumaczenie stéw preilegenta na pot-
skiii, a pytan dyskusyjnych na angielski. Trudne to zadianie
spetniat inz. Challier.

Synchronizacja karabinéw maszynowych, wygtosit dnia
29 pazdziernika 1937 r. inz. Lucjan Frycz.

Zagadnienie uzgodiniemia strzatéw k.m. z ruchem $migta
wytonito sie w poczatkach wojny Swiatowej w momencie
pojawienia sie jednomiejscowych samolotéw mysliwskich.
Niewygodne postugiwanie sie k.m., ustawionymi na skrzy-
dtach samolotu zdata od pilota, stwarza koniecznos$¢ strze-
lania przez ptaszczyzne $migta. W zwiazku z tym powsta-
ja najrozmaitsze pomysty chronienia $migta przed przebi-
ciem pociskami k.m. ustawionego w zasiegu reki pilota,
w rodzaju pancerzenia $migiet w linii strzalu k.m. Dopiero
w roku 1916 pojawia sie w armiach frontu zachodniego
przyrzad, uzgadniajacy strzaty k.m., strzelajgcego przez
ptaszczyzne obrotu $migta. Dorobkiem wojny $wiatowej
jest przyrzad uzgadniajacy francuski, stanowigcy do obe-
cnej chwila zaopaitrzemiie lanmfiii francuskiej.

Przyrzad uzgadniajacy diawi szybkostrzelnc$¢ wiasng
k.m. Diawienie to jest tym mniejsze, im wyzsze sa obroty
tarczy kutaczkowej przyrzadu uzgadniajacego, oraz im
wiekszy wycinek tarczy zajmuje kutak, stuzgcy do poru-
szania elementu pnzynzadiu uzgadiniajacego, dziatajacego na
k.m.

Od chwili izwiotnienia iglicy do chwili przejscia pocisku
przez pole $migta uptywa pewien czas, stalty dla danej
instalacji, wobec czego przy strzelaniu uzgodnionym na
zmiennych obrotach $migta przejscie pocisku przez to po-
le bedzie nastepowato w roéznych odlegtosciach od topa-
tek Smigta. Odlegto$¢ ta zalezy ponadto od temperatur,
sposobu smarowania przewodu iglicznego w zamku k.m.
oraz od bezwtadnos$ci wurzadzen, przekazujgcych ruchy
przyrzadu uzgadniajacego na k.m. Bezwitadno$¢ urzadzen
spustowych k.m. i przekaznikéw przyrzadu uzgadniajgcego
ogranicza pewno$¢ sterowania strzatdbw k.m. pilota do
2100 — 2200 obr/min przyrzadu uzgadniajacego. Powyzej
tych obrotéw pojawiaja sie strzaty niesterowane.

W dalszym ciggu prelegent opisat trzy typowe rozwig-
zania przyrzagdéw uzgadniajacych do $migiet dwutopatko-
wych: przyrzad uzgadniajacy francuski, Skoda-P.Z.L. oraz
typu I.S. Pirzynzad francuski postuguje sie uktadem sztyw-
nych waltkéw, zas tarczka kutaczkowa, napedzana wat-
kiem, sprzezonym :z silnikiem, ma 4 garby. Granicia prawi-
dtowego sterowania lezy przy 800 obr/min tarczy kutacz-
kowej wzglednie przy 1600 obr/min $migta przy zastoso-
waniu odpowiedniej przektadni miedzy $migtem a tarcza.
Przyrzad Sikoda-P. Z. L. steruje lkm. za pomocg drutu pro-
wadzonego w pochwie metalowej o ruchu w jedng stro-
ne przymusowym, w drugg odbywajacym sie pod dziata-
niem sprezyny. Gietki drut w rurce utatwia umieszczenie
k.m. na ptatowcu. Granica prawidtowego dziatania lezy
przy 1800 obr/min. $migta. W przyrzadzie typu LS. spe-
cjalnej konstrukcji tarczka kutaczkowa przymusowo steru-
je drut przekaznika ruchu w obydwu kierunkach bez
udziatu sprezyn. Wyeliminowanie sprezyn podniosto prawi-
dtowa sttiosiowailmlos¢ przyrzadu do 2200 obr/min. $migta i tej
samei llosci obroitéw tiarazki.

Znane sa hastepujace rozwigzania przyrzadéw uzgad-
niajacych do $migiet tréjtopatkowych:

1 Przez dobér przektadni miedzy $migtem a przy-

rzadem uzgadniajacym, stosowanym do $migiet dwuramien-
nych; przeikitadmia taka moze: (a) zwiekszaé¢ obroty przy-
rzadu wzgledem $migta (mozliwo$¢ odpalenia k.m. co 120°
obrotu $migta) i (b) zmniejsza¢ -obroty przyrzadu wzgle-
dem Smigta (mozliwo$¢ odpalenia co 240°),

2. Przez samoczynne przestawianie tarczki kutacz-

kowej przyrzadu uzgadniajgcego wzgledem $migta wraz ze
zmiang obrotéw S$migta.

Jeden i drugi typ przyrzadéw uzgadniajgcych nie zna-
lazt na ra2ie szerszego zastosowania ze wzgledu na wady
poszczeg6lnych konstrukcji.

W dyskusji kpi. inz. Hirszbandt zaznaczyt, ze pod wzgle-
dem niezawodnosci stawia k.m., umieszczony w skrzydle,
w jednym rzedzie ize strzelajgcym przeiz Smigto. W obu wy-
padkach uwaza, ze usuniecie izacie¢ przez pilota- fest w -locie
praktycznie niemozliwe. Strzelanie przez $migto i synchro-
nizacje k.m. ize Smigtem nalezy uwaza¢ za zto konieczne
z -tego wzgledu,, ze dla osiggniecia jak najwiekszej celnosci
pozadane fest przyblizenie osi -lufy do -osi ptatowca. Dalej
wycigga z odczytu wnioski dla konstruktoréw ptatowedw,
jakile typy przyrzadéw uzgadniajacych natezy dzi$ stosowac
przy -danej ilo$Sci obrotéw. Maksymalna ilo$¢ obroté-w -jest
dzi$ ograniczona ze wzgledu na synchronizacje do okoto
2200/'miin. Nie jest wiec stuszny zanzut niektérych konstruk-
toréw, ze obecny sprzet seryjny nie pozwala na synchroni-
zacje. Trzeba tylko zwaza¢ takze na dotng granice obrotow,
ponizej Kktérej giroizi réwniez przestrzelenie $migta.

Na pytanie inz. Kosko, czy optaca siie strzelanie z k. m.
przez wydrgzony wat $migta, wyjasnia kpt. Hirszbandt, ze
tego rodzaju kosztowne rozwigzanie konstrukcyjne jest w
zasadzie przewidziane dla- wysokowartosciowej broni, jaka
jest dziatko lotnicze.

Na zakonczenie inz. Bartel przypomina, ze pierwszy
synchronizator byt wynalazkiem. Po-laka, Bednarczyka, w
czasie wojny S$wiatowej. Niestusznie przypisujga go Foikke-
nowi, ktéry -ten wynalazek zastosowat na swych samolotach:

Metody regulacji zuzycia paliwa w locie, wygtosit dnia
5 listopada 1937 r. inz. Wactaw Litwinowicz.

Po podkresleniu waznosci regulacji zuzycia paliwa pre-
legent przeszedt do omoéwienia wzoru na S$rednie zuzycie
indykowane, podkres$lajac w zwigzku z tym waznos$¢ spraW:
nosci indykowanej. ulegajacej zmianom w zaleznosci od
warunkéw pracy silnika. Po kréotkim omoéwieniu zalet mie-
szanek ubogich oraz podaniu klasyfikacji sktadéw mieszan-
ki w zaleznosci od spéiczynnika bogactwa mieszanki zo-
staly scharakteryzowane przez prelegenta dwie metody
recznego stosowania poprawki wysokos$ciowej — amery-
kanska i angielska. Po opisaniu tych metod oswietlit pre-
legent zyski praktycznie osiggalne oraz trudnosci, napoty-
kane przy stosowaniu metody angielskiej, t. zw; ,,3% drop
of R.P.M.", popierajac swoje wywody konkretnymi przy-
ktadami.

Nastepnie prelegent podkreslit wptyw jakosci mieszan-
ki na temperatury silnika, omawiajac w dalszym ciggu sze-
reg wykreséw, dowodzacych, ze znacznie wiekszy wpltyw
na temperatury przy mieszankach normalnych ma moéc, niz:
mate wahania w jako$ci mieszanki. Z tego wynika, ze po-
prawka wysoko$ciowa jest $cisle zwigzana z moca.

Celem utatwienia kontroli nad jakoscig mieszanki zo-
staly wprowadzone dwa sposoby, opierajace si¢ na pomia-
rach (temperatur gtowic silnika uraz skiadu spalin. Po omo-
wieniu wad i zalet tych metod, wynikajacych z. wtasciwos-.
ci uzywanych przy nich przyrzadéw: termopar i analiza-
toréw spalin, przedstawit prelegent szereg wykreséw, cha-
rakteryzujacych dziatanie tych przyrzadéw. Ostatecznie pre-
legent wykazatl, ze wobec trudnosci regulacji recznej naj-
witasciwsze jest stosowanie samoczynnych poprawek wyso-
kosciowych. Godne polecenia jest réwniez stosowanie prze-
ptywomierzy.

W dalszym ciagu zostaty omoéwione wykresy, uzyska-
ne w locie przy uzyciu przeptywomierzy, wykazujgce wy-
raznie wptyw jakosci mieszanki oraz obcigzenia i szyb-
kosci samolotu na wielko$¢ zuzycia paliwa.

Na zakonczenie prelegent podkreslit zysk plynacy
z witasciwego stosowania poprawki wysoko$ciowej, uzasad-
niajac ito ma przyktadach i nadmieniajac, ze nallezy sie nia
postugiwaé¢ w kazdym przelocie w stopniu zaleznym od po-
bieranej mocy. Wreszcie wypowiedziat opinie, ze racjo-
nalne stosowanie poprawki wysokos$ciowej nie moze ogra-
nicza¢ sie do lotnictwa cywilnego i powinno by¢ réwniez
wprowadzone do lotnictwa wojskowego. Poza zmniejsze-
niem wydatkéw na paliwo pozwoli to na powigkszenie
zasiegu samolotéw i podwyzszy poziom technicznego wy-
szkolenia personelu.

Dyskusje rozpoczat inz. Kamienobrodzki, wyrazajac
mzasltlrzezeniia w stosunku do6 angielskiej metody zuboziamiia
mieszanki w locie ,half way back“, ktéra daje zyski, ma-
lejace z wysokos$cig. Wbrew twierdzeniu prelegenta o$wiad-
czyt, ze Anglicy przewidujg préby na ubogiej mieszance,
co wynika z wydanych w 1936 r. przepiséw |pdbioru sil-
nikéw (zubozanie do maijubozszego sktadu mieszanki, nie



dajacego jeszcze spadku mocy). Wreszcie stwierdzit, ze
sprawdzenie doktadnosci wskazah analizatora spalin jest
bardzo utrudniane wobec braku doktadnej metody pomia-
ru ilosci doprowadzonego powietrza, by¢ moze wiec, ze
o$wietlona przez prelegenta niedoktadno$¢ wskazan ana-
lizatora powinna by¢ raczej potozona na karb niedoktad-
nosci pomiaréw ilosci powietrza.

W odpowiedzi prelegent przyznat stusznos$¢ pierwszej
uwadze, zaznaczajgc jednak, ze jest ona aktualna dla znacz-
nych wysokosci, podczas gdy stosowane przez P.L.L. ,,LOT®
wysokosci przelotu (1500 — 2000 m) pozwalajg jeszcze na
uzyskanie dzieki metodzie angielskiej oszczednosci, siega-
jacych 10% w stosunku do zuzycia normalnego. Na zysk
taki nie pozwala metoda stosowana w wojsku, rezerwuja-
ca postugiwanie sie poprawkag wysokosciowg dla wysokos-
ci powyzej 2000 m. Prelegent uwaza, ze przewidziane
w przepisach angielskich zubozenie mieszanki nie wkracza
jeszcze rw diziedizliing mieszanek uttraubiogiclh. Wreszcie pre-
legent przyznaje, ze melodia pomiaru powietrza dyszg jest
mato doktadna, o czym anglicy doskonale wiedzieli przy
przeprowadzaniu badan analizatoréw.

Dyr. Senkowski podkresla bralk zaleznosci pomiedzy
temperatura silnika a przepalaniem zawordéw, ktére bar-
dziej cierpig przy pracy silnika na mniejszej mocy i mie-
szankach ubogich anizeli przy pracy na mocy maksymal-
nej i mieszance bogatej. Na uwage zastuguje twierdzenie,
wysuniete przez p. Williamsa na lamach ,,Engineering”,
w mysl ktoérego przepalanie zaworéow zalezy od ilosci wol-
nego tlenu w spalinach, pojawiajacego sie w miare zubo-
zania mieszanki.

Z twierdzeniem p. Willilamisia nie zgadza sie inz. Olszew-
ski, opierajac swoie stanowisko na proébach, przeprowadza-
nych na silniku Wright przy obecnosci wolnego tlenu w spa-
linach. Praca silnika w tych warunkach nie doprowadzita
do przepalenia zaworoéw.

Prelegent nawigzuje do przemoéwienn obu przedmoéwcow
i opisuje zaobserwowane zjawisko: podczas nieuwaznego
regulowania w locie sktadu mieszanki metoda 3-procento-
wego spadku obrotéw nastgpity wibracje silnika, ktérym
towarzyszyt przy dituzszym ich trwaniu wzrost tempera-
tur silnika i spadek obrotéw, co wskazywalo na wystepo-
wanie detonacji. Nawet krotkotrwata detonacja moze sie
przyczyni¢ dla -szybszego przepalenia zaworéw, Zaobserwo-
wal rowniez wypadki przepalenia zaworéw pod wpltywem
osiadajacych na przylgniach odpryskéw z trzona zaworu.
Napotykanie takich wypadkéw dowodzi, ze przyczyna
przepalania nie jest wytgcznie utleniajace dziatanie spalin.
Wprowadzone obecnie w Stanach Zjednoczonych paliwa
o liczbie oktanowej 100 pozwalaja na okoto 10-procentowe
obnizenie zuzycia paliwa na silnikach, zaprojektowanych
na paliwo o liczbie oktanowej nizszej.

Sprawa stosowania paliw o liczbie oktanowej 100 byta
ponadto poruszona przez inz. Olszewskiego, utrzymujace-
go, ze byty to silniki specjalnie przystosowane do tego
celu, oraz dyr. Senkowskiego, ktéry wyrazit przypuszcze-
nie, ze na silnikach tych stosowane byto S$migto ,,ccnstant
speed™"

Inz. Rzeczycki widziat nok temiu podczas p-obytu w an-
gielskich i francuskich wytwoérniach gaznikéw cate serie
gaznikéw, zaopatrzonych w samoczynng poprawke wyso-
kosciowg. Nie moze nic powiedzie¢ o wynikach, uzyski-
wamych w eksploatacji tych gazmilkéw.

Prelegent wyjasnit dodatkowo, ze silniki z samoczyn-
ng poprawka wysokosciowa sag stosowane w Europie je-
dynie w Szwecji na samolotach Douglas DC3 z silnikami
Twin Wasp. Proby urzadzen takich, przeprowadzone
w K.L.M. na silnikach firmy Wright nie daly zadawala-
jacych wynikéw. Nie wie, jaki system regulacji zostat przy-
jety na nowych samolotach firmy Short, zakupionych przez
Imperial Airways. Na zakonczenie nadmienit, ze nieuwzgled-
niona zostata w jego odczycie sprawa podgrzewania powie-
trza przed gaznikiem, wptywajaca na zuzycie paliwa. Przed-
stawiony przez prelegenta wylues wykazatl, ze zastosowa-
nie podgrzewainlila jako $rodka zapobiegajacego zamarza-
niu gaznika znacznie podwyzsza zuzycie paliwa.

Szkolenie rzemiedlnikbw w naszym przemysle lotni-
czym, Cze$¢ L — Szkolenie uczni wygtosit -dnia 12 listo-
pada 1937 ir. por. mg. inz. Adam Jaworski,

Prelegent! przedstawit Wk scharakteryzowat catoksztatt
obowigzujgcych w Polsce ustaw, dotyczacych sprawy szko-
lenia uczni w przemysle, przytaczajac na wstepie Zrodia, na

jakich opart informacje, zawarte w odczycie. Rozpoczgt od
omoéwienia, kto jest upowazniony do nauczania rzemiosta,
przechodzac nastepnie do ustailenia, kogo wolno przyja¢ na
ucznia. Stan irizieczy w tej diziiiedziini-e miie jest zdaniem pre-
legenta zadlawalaijacy, i nalezatoby -jego izdaniem wprowa-
dizi¢c kwalifikacje kandydatéw wedtug stanu zdrowia i wy-
niku badan psychotechnicznych.

Czais nauki w przemysle, dotychczas nieunormowany,
powinien zdaniem prelegenta trwa¢ 3 do 4 tat, przy czym
dla 'lotnictwa obowiiazywatahy gérna granica. Istniejacy za-
kaz pobierania od uczni optaty za nauke nalezy uznaé¢ za
szkodliwy., ogranicza on bowiem mozliwosci przemystu w
kierunku szkolenia uczni, -co jest bardlzo niepomys$lng oko-
liczno$cia w zwigzku z coraz, silniej zaznaczajgcym sie za-
potrzebowaniem przemystu na fachowcéw. Ustawowa opie-
ka nad uczniami ustala; réwniez czynnosci, do ktérych uczni
nie wolno uzywaé, co zniecheca wielu pracodawcéw do za-
trudniania uczni w wieku ponizej 18 fat, stanowliiacym gra-
nice, ponizej ktérej obowigzuja tego «rodzaju ograniczenia.

Omawianie staniu prawnego, dotyczacego sprawy sizko-
lenlita uczni, zakonczyt prelegent krytycznym oswietlieniem
sprawy egzaminéw, odbywajgcych sie na zakonczenie szko-
lenia,, po czym scharakteryzowat -catloksztalt naszego usta-
wodawstwa w tej -dziedzinie; jest -ono zdaniem prelegenta
wadliwe, kladzie bowiem przesadny nacisk na opieke so-
cjalng, spychajac na drogi plam program szkolenia i spcaw-
diziania jego wynikéw. Wad tych ni'e wykazuje na przykiad
ustawodawstwo- niemieckie.

Pro-gram szkolenia rzemies$lnikow w przemysle istnieje
u nas jedynie w Regulaminie szkolenia uczniéw w wojsko-
wych warsztatach lotniczych. Program ten zostat pirizedsta-
wiomy w skrocie pirzetz prelegenta -wraz z -oméwieniem wy-
magan, stawianych uczniom -na -egzaminach, odbywajacych
si¢ raz, id- noku. Uczniowie -obowigzani -s3 do uczeszczania
do wieczornych szkdét zawodowych, pozostawiajgacych zda-
niiem prelegenta -bardzo wiele ido zyczenia. Przyt-ocizone przez
prelegenta przyktady dowiodty, ze w obecnym stanie rze-
czy kursy ite $g traktowane raczej jako formalnos¢, a wiar-
tloé¢ nabywanej na nich wiedzy jest minimalna. Temu sta-
nowi rzeczy zapobiegtoby wprowadzenie kurséw dziennych,
w ktérych wyktadaliby specjalisci z przemystu. Wspomina-
jac -0 istniejacych przy Il Szkole Rzemie$lniczej wieczoro-
wych  kursach doksztatcajgcych, prelegent uprzytomnit
obecnym zastugi ich zatozycielg, linz. Lukaszewicza, poswig
cajac-ego- od pieciu lat -caty swdéj wolny -czas pracy na -polu
szkolnictwa.

W dalszym ciggu prelegent omoéwit ztozony przez sie-
bie przed dwoma miesigcami w Dowoddztwie Lotnictwa pro-
jekt szkolenia uczniéw w wojskowych warsztatach lotni-
czych. Miedzy innymi zmianami w poréwnaniu do obecnego
stanu irzeczy projekt ten wprowadza zasade ptacenia przez
uicznii* iza nauke celem zwigkszenia mozliwosci warsztatéow
w kierunku szkolenia. Ponadto projekt kiadzie szczegéiny
nacisk na nalezyty poziom techniczny szkolenia i ma kon-
trole postepéw ucznia.. Celowi .temu ma stuzy¢ miedzy in-
nymil prowadzenie -przez uczniéw notatek przez caly czas
szkolenia li rocznie egzaminy,, -co zostato wprowadzone row-
niez przez ustawodawstwo- niemieckie <od 1.1 b. -r.

Najwieksze mozliwosci ksztatcenia rzemiesinikow dila
przemystu daja szkoty przy wytwérniach. Szkoét takich jest
w Polsce pli-e¢, wsrédlnich -majaca duze znaczenie dla prze-
mystu szkota w Wytwoérni Ptatowcow Panstwowych Zakta-
déw Lotniczych. Program szkét jest oparty o ministerialny
projekt programu gimnazjum mechanicznego, wprowadza-
nego obecnie -do naszego- szkolnictwa zawodowego. Pro-
gram ten opiera sie na warsztacie wytwérczym jako o$rod-
ku nauczania i -dlaje praktyczng nauke S$lusarstwa, kowal-
stwa li obrobki mechanicznej, uzupetniajgc to wyktadami
potrzebnych przeidlmiotéw. Prelegent uwaza za stuszny za-
rzut, stawiany temu .programowi przez prowadzgce witasng
szkote Panstwowe Zaktady Inzynierii-: zbyt matego procen-
tu godzin, przeznaczonego na niaulkg pracy warsztatowej.

Dtuzej zatrzymat sie prelegent na. programie nauczania
w szkole P. Z. L. Program ministerialny .zostat w niej do-
stosowany do- potrzeb lotnictwa przez skrécenie nauki na
obrabiarkach i wprowadzenie nauki metiod. wytwdérczych,
stosowanych w lotnictwie. Szkota, liczgca -obecnie 60 uczni,
przewiduje nauczanie czteroletnie z wynagrodzeniem, wy-
noszagcym od 0 (pierwszy rok) do 60 gr za godzine (czwarty
-rolk).  Wyktady prowadza inzynierowie wytwoérni. Szkota
nie jest wolna od wad (izibyt mialy procent -dzieci pracow-
nikéw P. Z. L., bralk miejsca, nieuwzglednianie badan psy-
chotechnicznych i in.), jednak stanowi wartoSciowg pozycje
w naszym przemysle.



Na (zakorcizi&nii.e pirelegemt ujat w nastepujacy sposob
piotirizeby Sizkoilenia uaznli w przemys$le lotniczym:

1. Otwairciie sizikoty przy Wytwoérni Silnikéw P. Z. LM

obejmujacej siztkioleinie czeladnikéw silnikowych. i obrébki
mechanicznej.
2. Rcizsizerizienie i nalezyte wyposazenie istniejgcej

sizlkoity iw Wytwoérni Pratoweéw P. Z. L.

3. Zamiiainia wsizysulklieh nawiodlowycih szkét wieczono-
wyich, dlo ktérych ucizgsizcizajg uczniowie zatrudnieni przez
przemyst .lotniczy, na szkoty dziennie, posiadajace wykta-
dowcéw przedmiotéw zawodowych, pracujacych w tymze
przemysle.

4. Zwiekszenie ilosci .uczni w przemys$le lotniczym az
do granic,, dopuszczalnych po-jemnoisciia warsztatéw dzieki
usunieciu iziakaizu bezptatnego zatrudniania uczni.

5. Opiraicowianliie miniméw egzaminacyjnych dla czelad-
nikéw S$lusarskich, billachairisikich i obrobki mechanicznej.

6. Uzgodnienie programoéw sizkoileniiia miedzy wytwor-
nig a szikoita.

7. Stosowanie racjonalnego doboru uczni dzieki za-
wiadamianiu izaimteiresowanych przez kuiraitioiriia ji wpirowa-
dzeniu badan psychotechnicznych.

8. Obowigzkowe pnowadlzenie notatek przez uczni w
czasie praktyki,

9. Roczne egzaminy sprawdzajgce postepy ucznidw na
wansztaicie.

Konczac, zapowiedziat prelegent wygtoszenie drugiego

odczytu na temat szkolenia brygadzistéw i majstrow
i przedstawienie dlo uchwaty projektu memoriatlu o stanie
i potrzebach szkolnictwa zawodowego i $rodkach zarad-

czych; wedtug przewidywan prelegenta memoriat ten bytby
przedstawiony wiasciwym wiadzom jako wyraz pogladéw
Zwigzku na wazne i nierozwigzane dotychczas zagadnienia
szkolenia rzemies$lnikéw w przemysle Lotniczym.

W dyskusji zabierali gtos:

Prof. Macewicz zgadza sie z Kkrytyczna opinig prele-
genta, dotyczacg wieczorowej szkolty zawodowej, a pod-
kresla wysoka wartos¢ szlkét, tworzonych przy wytwoérniach.
Z podobna ocena spotkat sie, badajac sizkblnictwol zawo-
dowe w Szwajcarii,, Belgii i Sowietach. Kwestionuje zalety
naszych zawodowych szkét dziennych, niedostatecznie zda-
niem jego wyposazonych. Uznaje za trafny system dunski,
polegajacy na szkoleniu wuczuli u majstra, a jedynie do-
szkalaniu ukoniczonych juz czeladnikéw w specjalnym in-
stytucie.

Inz. Challier uznaje problem szkolnictwa za bardzo
wazny, gdyz o wyniku kazdej dziatalnosci decyduje przy-

gotowanie oztowieka. Z. P. I. L. ma to zagadnienie na
uwadze i gromadzi juz materialy dla okreslenia wytycz'
nych .szkolenia technikéw i inzynieréw lotniczych. Uzycie

droigii memoriatow jest tylko wtedly celowe, gdy sa one
nalezycie orzemys$lane i‘ opracowane,

Inz. Litwinowiez wyraza poglad, ze szkolenie wuczni
.nalezy prowadzi¢ u majstra, a doszkalanie pozostawi¢ sa-
mouctwu.

Dr. Pawlikowski zwraca uwage, ze wyktadanie moze
sie uiemntie odbi¢ na spetnianiu przez wyktadowce obo-
wiazkéw, zwiazanych z jego wiasciwym zawodem. Szkot
wieczorowych nie nalezatoby zamyka¢, gdyz mimo ujem-
nych stron pnzyczyniaja si¢ do podniesienia poziomu na-
szych rzemieslnikéw.

Inz. Pirowski stwierdza na podlstaiwie wtasnej praktyki
wysoka wartos¢ absolwentéw szikot dziennych. Zamknigcie
fizlkét wieczorowych uwaza za niewykonalne, gdyz w szko-
tach dziennych zabraktoby pomieszczen il wyktadowcow.
Wytwdérnia silnikéw nie odlczuwa. braku specjalistow, kto6-
ryby ja zmuszal do przedsiewzigcia szkolenia na wiasng
reke.
¢ eDyr. Senkowski potwierdza duzg warto$¢ absolwentéw
szlkét dziennych, co thumaczyé¢ moznia m. in. wiekszym
.zainteresowaniem postepami dzieci ze strony rodzicow,
optacajacych nauke z duzym nieraz ograniczeniem swoich
potrzeb. Wytwoérnia Silnikéw .odczuwa trudnoscilz doborem
kanidydlatbw na brygadzistéow i majstrow; nlie dotyczy to
kwailifikowaoych robotnik éw.

W odpowiedzi pnof, iMacewieizowi prelegent powotat sie
na dodatnig opini¢ inz. Pinowslkiego i dyr. Senkowslkiego
o absolwentach szkét dziennych, zwalniajaca go od po-
trzeby dlodaitkowej obrony tego typu szkoty. System dunski
bytby w naszych warunkach wrecz szkodliwy, zwtaszcza w
przemysle letniczym, ze wzgledu bowiem na niski poziom
og6tu samodzielnych majstrow uczen niewiele by sie u nich
nauczyt, pozostajac w tyle przede wszystkim iz naukg ry-
sunkéw technicznych. Wytwoérnia Platowicéw odrzuca wiek-

szo$¢ zgtaszajacych site czeladnikéw $lusarskich i blachar-
skich ze wzgledu na brak koniecznej w wytworni, ptatow-
cow umiejetnosdci czytania rysunkéw technicznych.

Prelegent podziela z inz. Challier przekonanie o ko-
niecznosci przedyskutowania memoriatow przed ich uchwa-
laniem i w zwigzku z tym .zakonczyt .odczyt swoj postula-
tami, ktére ma zamiar wysuna¢ w projekcie memoriatu,
przewidzianego na zakonczenie drugiego odczytu.

Przeciwstawiajac sie pogladowi inz. Litwinowicza, po-
pierajacego szkolenie uczini przez majstrow, prelegent od-
syta go do argumentéw, zawartych w odpowiedzi prof. Ma-
cewicziowi i dlo przytoczonych w dyskusji gtoséw za szko-
tami dziennymi. Dowodem wartosci, takich sizikét jest diu-
goletnie ich istnienie zaréwno przy prizedsigbiiorsitwadh kra-
jowych, jak i zagranicznych.

W odpowiedzildr. Pawlikowskiemu zaznacza prelegent,
ze inzynier wyktadajacy przedmiot swej specjalnosci nie
potrzebuje przygotowywac sie. Istniejace szkoty wieczoro-
we podrywajg zaufanie r.zmieslnilkéw do wartosci nauki; nie
mozna roéwniez zapomina¢ o. dlodlatniich wynikach, .osiag-
nietych przez Austrie po zamknigciu przed paroma laty
sizkét wieczérowych.

Wysuniete przez inz. Piwowskiego trudnosci przenie-
sienia uczni ze sizkét wieczorowych do dlziennyeh nie beda
odczute iprzv dokonaniu tei reformy na razie w przemysle
lotniczym. Odpowiadajac dyr. Senkowsikiemu, wyraza pre-
legent orzekonanlie, ze prowadzona obecnie rozbudowa prze-
mystu lotniczego postawi i Wytwoérnie Silnikéw wobec bra-
ku fachowych robotnikéw. Ponadto zwraca prelegent uwage
na niedostateczny poziom moralny niektérych robotnikdw,
oddajgcych kontroli w niektérych wypadkach przedmioty
zle wykonane wraz z dobrymil. W raiziie powigekszenia pro-
dukcji wraiz z towarzyszacym temu ostabieniem kontroli
objawy takie moga nabra¢ niepokojgcego .charakteru. Szko-
ta prowadzona przez wytwoérnie, daje doskonata sposobno$¢
poznania charakteréw uczni, daje zatem dobre wskazéwki
przy poézniejszym dobieraniu kandydatéw na brygadzistow
i mat&trow.

Niebezpieczne temperatury dla silnika lotniczego wy-
gtosili dnia 1Q listopada 1937 r. inz. inz. Kazimierz Kamie-
nobrodzki i Witold Czarnocki.

W obszernym wstepie inz. Kamienobrodzki uzasadnit,
ze podobnie jak dla organizmu ludzkiego, istniejg dla sil-
nika lotniczego pewne charakterystyczne zakresy tempe-
ratur. Temperatury maksymalne, stanowig w istocie rze-
czy dolng granice zakresu, ktéry moznaby poréwnaé
stanem podgorgczkowym organizmu zyjacego, bynajmniej
nie zagrazajacym bezposrednio zyciu, wptywajacym jedy-
nie na zmniejszenie zywotnos$ci. Temperatury silnika, le-
zagce w tym zakresie, nazywa prelegent szkodliwymi. Dal-
sze podwyzszenie temperatur prowadzi do warunkoéw, za-
grazajacych catosci silnika nawet przy bardzo krotkim
nirresie pracy: sa to juz temperatury niebezpieczne.
W zwigzku z tym nasuwa sie szereg pytan, jak n. p. jak
okre$la wytwoérnia graniczne temoeratury silnika, iak za-
chowuje sie silnik przy temperaturach szkodliwych, jaka
jest rozpieto$¢ nomiedzv terrmeraturami szkodliwymi a nie-
bezpiecznymi, ktora czesc¢ silnika jest najwrazliwsza na wy-
sokie tiempieiraitUry, j<ak ziaidhiowa si¢ moc pnzy temperaturach
niebezpiecznych i im JeSt rzecza oczywista, ze odpowiedzi
na te pytania. ?>Mualnych dla jednego silnika, nie mozna
uog6lnia¢ na silniki inne.

Wykrywanie i ocena skutkéw wysokich temperatur
napotyka zdaniem prelegenta na szeireg ‘trudnosci; nieraz
przyczyna bywa brana za skutek i odwrotnie. Badania
w tej dziedzinie sg ponadto utrudnione przez rnedo$¢ wy-
soko stoigca technike pomiaréw temoeratur. Wiadomosci
w tej dziedzinie byty jeszcze do niedawna bardzo skaoe.
co prelegent popart przyktadem z wiasnej praktyki: jedina
z przodujacych wytwdérni zagranicznych nie zdawata sobie
do niedawna sprawy z panujacych w locie temperatur tu-
lej cylindréw. Skutkiem tej nieznajomosci byto ustalenie
maksymalnych temperatur tulej na zbyt niskim poziomie,
niemozliwym do utrzymania w praktyce nawet po catko-
witym usunieciu bkapotowania.

Nastepnie inz. Czarnocki opisat dosSwiadczenia, Kkt6-
rych zadaniem byto zbadanie pracy silnika w zakresie wy-
sokich temperatur. Doswiadczenia te zostaly przeprowa-
dzone na jednocylirdréwce chtodzonej powietrzem, pracu-
jacej przy mocy, odpowiadajacej maksymalnej przelotowej,
w ktérej wysokie temperatury byty wywotywane przez
mata intensywnos$¢ chtodzenia i przez prace na ubogich
mieszankach. Préba skiadata sie z szeregu trzygodzinnych



okreséw, przy czym szybko$¢ chiodzenia w kazdym na-
stepnym okresie byta o 20 km/godz. mniejsza w poréwna-
niu do szybkos$ci chtodzenia podczas okresu poprzedniego.
Podczas préb mierzono moc, zuzycie paliwa i temperatury
w roznych punktach cylindra. Po kazdym okresie przepro-
wadzano ogledziny cylindra. Okres przy 40 km/godz. prze-
szedt bez zaburzen, i dopiero przy 20 km/godz. nastgpito
zniszczenie gtowicy po jednogodzinnej pracy. Tiok pozo-
stat nieuszkodzony. Wyniki préby zostaty przedstawione
na zdjeciach uszkodzonych czesci oraz wykresach, wska-
zujacych zmiennno$¢ temperatur w réznych punktach cy-
lindra i przy réznych szybkosciach chiodzenia.

Nastepnie gtos zabrat inz. Kamienobrodzki, opisujgc
analogiczng proébe na silniku lotniczym przy ktérej udato
sig obnazy¢ szybkos$¢ chiodzeniia jedynie do 120 km/godz.
ze wzgledu na temperature oleju, ktéra dosizta w tych
warunkach do 140°. Przy tej szybkosSci préba trwata tylko
4 minuty. Analizujac wynik préby na jednocylindréwce.
prelegent zaznaczyt, ze pracowala ona powyzej tempera-
tury maksymalnej okoto 15 godzin bez widocznych skut-
kéw. Dopiero praca przy 20 km/godz. wprowadzita silnik
w zakres temperatur niebezpiecznych. Préba wskazata, ze
zakres temperatur od maksymalnych do niebezpiecznych
wynosit na S$wiecach ‘'okoto tmzysitu kilkudziesigciu stopni.
Wptyw temperatur na moc okazal sie mniejszy, niz nale-
zato przypuszczaé, spadta ona bowiem zaledwie o 10%.

Dyskusje (rozpoczat inz. Litwinowicz, dowodzac, ze
uzytkownik odczuwa juz stosunkowo nieznaczne podwyz-
szenie temperatury silnika w locie, jak 30 do 40°. Te zwigk-
szong wrazliwos¢ silnika w locie na temperatury nalezy
przypisa¢ odmiennemu zabudowaniu, oraz sasiedztwu znaj-
dujacych sie za silnikiem akcesorii, nagrzewajacych sie od
silnika. Stwierdzony termoparami czas grzania sie silnika
nie odpowiada rzeczywistosci ze wzgledu na wolng reak-
cje termopar, nadazajacych z duzym, jak to wykazaly pro-
by na zachodzie, op6znieniem za zmianami temperatur
w przestrzeni dawkowej. Przy wznoszeniu samolotu prze-
kroczenie maksymum temperatury o 40° wplywa ujemnie
na prace silnika. Mdwca twierdzi, ze anglicy zwracaja
w ostatnich czasach duza uwage na maksymalne tempera-
tury silnika, na co wskazujg przeprowadzane przez nich
proby.

Inz. Tuszynski zwraaa uwage na roznice miedzy wa-
runkami w jakich pracuje silnik jednocylindrowy, w sto-
sunku do wielocylindrowego. W ostatnim olej, opuszcza-
jacy tuleje gtdwnag korbowodu, jest rzucany na catym obwo-
dzie Kkarteru, zajetym przez gorace cylindry, od ktdérych
silnie sie nagrzewa. W silniku jednocylindrowym na cylin-
der trafia tylko stosunkowo nieznaczna cze$¢ oleju, reszta
oleju za$ styka sie ze stosunkowo zimnym karterem. To
jest przyczyna, dla ktérej temperatury oleju w silniku
jednocylindrowym sa nizsze, anizeli analogiczne tempera-
tury w silniku wielocylindrowym. Tak niewatpliwie byto
i podczas opisanej préby, mimo, ze temperatury oleju nie
zostaty przez prelegentéw podane. Gdyby stwierdzone
w czasie préby temperatury cylindra zostaly osiggniete na
silniku normalnym, woéwczas towarzyszytyby im znacznie
wyzsze temperatury oleju; konsekwencje tych wysokich
temperatur mogtyby by¢ dwojakie: nadmierne rozrzedze-
nie oleju, na gwarantujgce prawidtowego smarowania tto-
ka (niebezpieczenstwo zatarcia), oraz spowodowane gor-
szym chiodzeniem przez olej wysokie temperatury tloka
z mozliwoscig zwyklych w takich wypadkach konsekwen-
cji pod postacig zaklejania. pilensciieniL. Inaczej moéwiac, prze-
prowadzenie analogicznej préby silniku wielocylindro-
wym pociggnetoby za soba prawdopodobnie uszkodzenie
lub zatarcie tloka zamiast zniszczenia gtowicy.

Jnz. Challier, «iwiiiendizimisizy, ze niejednokrotnie (trze-
ba przekracza¢ dopuszczalne temperatury w locie, zapytu-
je, jakie sg tu dopuszczalne tolerancje. Kwestionuje celo-
wosé¢ brania pod uwage wpltywu temperatur silnika na
umieszczone za nim aksesoria, o ktérych wspomniat inz.
Litwinowicz. Poréwnanie wynikéw proéb silnika na hamow-
nd, iz prébami' w ‘locie ‘jesit mozliwe pod warunkiem
takiego  rodzaju okapotofwania  silnika na  hamoiw-
ni, ktoreby zapewnito ilosci przeptywajgacego powietrzn
przy pewnych spadkach cisnienia, identyczne Ilub zblizone
do odpowiednich wartosci w locie. WKkrétce bedzie sie
zgda¢ od silnikowcéw podawania wielkosci przeptywu po-
wietrza i spadku cisnienia, koniecznych dla prawidtowego
chtodzenia silnika w locie. Z tym wigze sie budowa oston
sterowanych, majacych zapewni¢ dostateczny przeptyw

powietrza rdéwniez podczas wznoszenia, gdy zmienia sig
spadek cisnienia w ostonie.

Por. Jaworski zapytuje, dlaczego nie poprawiono bted-
nych wynikéw, uzyskanych podczas jednego z pomiaréw
wskutek ztego zatozenia termopary. Wyraza zal, iz nie po-
dano tabelki z liczbowymi warfo$ciami poszczegdlnych po-
miaréw, co pozwolitoby ma pirziekomairuiie siie o- stopniu roz-
rzucenia punktéw, sktadajgcych sie na poszczegélne Kkrzy-
we.

Dyr. Sennkowski podkres$la duze znaczenie prob;, doty-
czacych dziedziny, naogét w literaturze pomijanej. Préba
wskazuje na drogi, ktére nalezatoby wyzyskaé; stoi temu
na przeszkodzie usztywnienie poje¢, traktujacych pewne
fmax jako niewzruszone. Wyniki or6by. ktéra pokazata,
jaka czes¢ silnika i przy jakiej szybkosci chtodzenia ulega
zniszczeniu, nie dalyby sie w zadnym razie przewidzie¢ i sa
bardzo pouczajace. Zgadza sie z prelegentem, ze szkodli-
wos$¢ pracy przy wysokich temperaturach okazata sie znacz-
nie mniejsza, niz mozna by byto przypuszczaé. Trudno po-
wiedzie¢, czy i jak dlaiece pewien nieznaczny wzrost tem-
peratury oddziata szkodliwie na silnik, nawet na przestrze-
ni dtuzszego czasu. Uzupetnia wywody prelegentéw, ostrze-
gajac konstruktoréw ptatowcéw przed zastosowaniem wy-
nikéw proby do warunkéw lotu. Wyniki te nalezy trakto-
wac¢ narazie jedynie jako drogowskaz dla konstruktoréw
silnikow.

Inz. Litwinoiwiiicz wyjasnia w zwigzku z o$wiadczeniem
inz. Challier, ze dopuszczalno$¢ wysokich temperatur wiag-
ze sie Scisle z wysokoscig lotu; tak n. p. graniczna ze wzgle-
du na pewnos$¢ doprowadzania paliwa temperatura przewo-
du paliwowego maleje z wysokoscig. Wptyw wysokich tem-
peratur zalezy réwniez od wilgotnosci powietrza. Na trasach
potudniowych iskrowniki pewnej firmy przestajg pracowac
prawidtowo przy temperaturach 70° ze wzgledu na duzg
wilgotno$¢ powietrza.

Inz. Ratajski omawia zrédta niedoktadnosci, kryjgce sie
w metodzie pomiaru temperatur przy pomocy termopar.
Ro6zne potencjaty elektryczne w poszczegélnych punktach
silnika, niedoktadne zamocowanie termopar — wszystko to
moze za sobg pociggna¢ btedy siegajace 50%. Z tego wzgle-
du poréwnywanie miedzy sobg temperatur jest $ciste jedy-
nie wéwczas, gdy warunki przy obu pomiarach byty jedna-
kowe, co rzadko zachodzi. Racjonalniejsze bytoby poréwny-
wanie temperatur procentowo anizeli w stopniach.

Inz. Ghailiiieir precyzuje, ze poruszajac sprawe wptywu
temperatur na akcesoria miat na mysli jedynie te wptywy,
ktére odbijaja sig na pracy samego silnika, a nie chciat zai-
m)Ofwac slie samymi akcesoriami, aby nie wprowadzaé¢ nad-
miernej ilosci parametrow.

W odpowiedzi inz. Czarnocki rozpoczat od omoéwienia
pomyiki, na ktérg zwrocit uwaige por. Jaworsiki. Mimo uzy-
skania wyrazniiie btednego odczytu, .spowodowanego ztym
zamocowaniem termopary, nie przeprowadzono pomiaru
korygujacego, gdyz wymagatoby to przerwania préby dla
jednego stosunkowo mato znaczacego Domiaru. Rozrzucenie
punktéw poszczeg6lnych krzywych byto bardzo niewielkie,
co stwierdzono, przeprowadzajgc sprawdzajacg probe na
drugim jednakowym cylindrze i otrzymujac wyniki, rézniag-
ce sie w granicah btedu doswiadczalnego. Mozliwosci bie-
du wyliczone przez inz. Ratajskiego, bytly podczas pomia-
row nieaktualne. Nawigzujac do uwag inz. Litwinowicza
o pnacy isknownilkéw przy wysiokieh lemperaturach sitivier-
dza, ze miat iskrowniki dobrze pracujace przy temperatu-
rze 80°.

Tnz. Kamipnobrodzki wyiasnia inz. Litwinowiczowi, ze
nie zamierzat udowadnia¢, iz silnik moze pracowac bezkarnie
przy temperaturach szkodliwych: sa one ,karne“, bo po-
woduja spadek zywotnosci silnika. Jest przeciwny podawa-
niu temperatur maksymalnych z tolerancjg. Gdyby podano
granice 200° z tolerancjg 20°, wéwczas pracowanoby przy
220°, gdyby podano granice 220° — pracowanoby przy
240° i t. d.

Przyczynek do konstrukcji zebatych porno smaru wy-
gtosit dnia 26 listopada 1937 r. inz. Kazimierz Hauk.

Prelegent omoéwit na poozatiku zjawisko poslizgu, fistnie-
jace przy wspoétpracy kot zebatych, podajac spos6b usta-
lenia jego witiellkosdi. Od poslizgu wiasciwego zalezy zuzycie
zebéw, dajgce sie zmniieiazy¢ przez danie zaokraglen na
wierzchotkach zebéw, gdziie poslizg wypada najwiekszy.
Innym charakterystycznym zjawiskiem, wystepujacym przy
pnacy pomp zebatych, jest $ciskanie miiedzyzebne smaru,
mogace w braku odlpowiedlniiCh $rodkéw zaradczych spowo-



diowa¢ bair-dizo .znaicizme naciski jedmo-stlkoiwe w tozyskach
podtrzymujacych osi ko6t. Po omodwieniu istoty te,go izijawi-
slka, spowodowanego przez S$ciskanie kllima smaru, zamknie-
tego miedzy wspotpracujacymi -zebami pompy, prelegent po-
datl sposoby jego unikniecia, jak wyfrezowanie kan-atkéw w
dciankach, korpusu, pirizyiegatjacycih dio czotowych powierz-
dhnii két,, li wprowadzenie pewnych luzéw miiedizyzgbnych.
chodzac z jednej stociny ize izimanej sizybkoscii, iz jalka zimniej-
sza sie objetos¢ smaru w piriziesilrizemi miedizyzebnej, z dru-
giej strony iza$ z okresllionego spadku ciszenia, 'jaki powi-
nien istnie¢ miedzy przestrzenia miedzy zebami a stromag
pompy, do ktérej smar z pomiedzy zeb6w jest odprowadza-
my. W dlallszym ciggu prelegent uzasadnit na podstawie
wizom, ze dla uzyskania maksymalLnego wydatku pompy o
okreslonej $rednicy i 'Szerokosci kot nalezy daé¢ mozliwie
matg ilo$¢ zebdéw. Z kwestig tg taezy sie sprawia podcinania
zebéw, do ktorej prelegent przeszedt nastepnie. Na pod-
stawie wykresu przypoiru prelegent udowodnit, ze kota pomp
zebatych powinny by¢ obrabiane na Fe)llows'ie nozem o
mozliwie miale] iloSci zebéw, gdyz obniza sie woéwczas ta
minimalna ilo$¢ zeboéw,, prizy ktérej kota moga zie soba
wspotpracowaé bez specjalnych podcie¢. Na zakonczenie
zostata omoéwiona przez, prelegenta konstrukcja kot pompy
brisltolowisikiej, ktérych zeby sa zaopatrzone w sfreziowania,
zajmujgce czes¢ szerokosci .zebow. Sfrezowania te majg za
zadanie zmniejszenie zuzycia zebéw i zapobiezenie miedzy-
zebnemu $ciskaniu smaru.

W dyskusji zabrat gtos inz. Str.zeszewski, zapytujac o
bilans cieplny pompy smaru. Prelegent w o-dpiowiedzi wy-
jasnia, ze mierzyt podgrzewanie smaru na pewnej pompie,
stwierdzajgc przyrost temperatury w mechanizmie, wyno-
szacy ok 3°C. W danym wypadku temperatura smaru usta-
lata slie na 60°C przy okoto 30 litrach w obiegu i krétkich
przewodach.

Dr. Naleszkiewicz zwraca uwage na ostatnie doswiad-
czenia, wykonane na niektérych koloidach i olejach, z kto6-
rych wynika, ze lepko$¢ ulega chwilowym zmianom w za-
leznoéci od stanu ruchu cieczy. Méoéwca przypuszcza, ze
zjawiskiem tym moznaby wyttumaczy¢ stwierdzany w pew-
nych warunkach i pozornie niezrozumiaty wzrost sprawno-
$ci wolumetrycznej pompy. Prelegent zaznacza, ze powyzsze
zjawisko dlaje sie zauwazy¢ przy pomiarach charakterystyk.

Inz. Narkiewicz uwaza, ze w pompie bristolowskiej po-
winno nastepowaé¢ szybkie zuzywanie sie pozostawionych
przy koncach nliesifrezowanyéh krawedzi zebdw. Twierdzi, ze
poprawki profili zebéw w mys$l wywodéw prelegenta dad:zg
odchylenia od ewotwenty. Prelegent potwierdza to przy-
puszczenie. Zaokraglenia wiierzchotlkew w kotarh zebatych
General Motors przewidziane sa prizy nacinaniu. Zuzywanie
sie pozostawionych krawedzi nie jest takie, ijak nalezatoby
sie spodziewaé, ,co nalezy prawdopodobnie zapiisa¢ na ra-
chunek poduszki, smaru.

Inz. Rzeczycki zapytuje o przeznaczenie rowkéw na po-
wharizcbniiaidh czotowych koét, a poza tym wyp<owiada zdanie,
ze we wzorze na wydatek powinna wystepowaé zamiast
$rednicy podstaw S$redmiilca styczna do ikota wierzchotkéw
drugiego kcta zebatego-. Chciatby -wiedzie¢, jakie sa wiel-
kos$ci -sprawnosci wiolumetirycznej. -Prelegent w odpowiedzi
wyjasndia, ze rowki na powierzchniach czotowych przezna-
czone sg do smarowania, koniecznego wobec matego luzu
osiowego koét. Wzoér wedtug inz. RizecizyCkiego jest stusz-
niejszy, -jednak dla prostoty wyrazenia uzyto formy poda-
nej w odiczyoie. W zwiagzku z tym spotozynniik sprawnosci
bedzie musial pokrywa¢ spowodowang tym niedoktadnosc.
W pewnym wypadku uzyskano- sprawnos$¢ 60%.

Inz. Litwinowicz méwi -0 zalewaniu silnika w spoczynku
smarem po przez pompe przy istnieniu zbiornika powyzej
pompy i -0 potrzebnych w zwiazku z tym urzadzeniach za-
bezpieczajgcych. Prelegent podaje, ze zjawisko to zostato
w peini potwierdzone w wyniku specjalnych préb. Ze wzgle-
du na brak danych nie wypowiada si¢ w sprawie zaworéw
zabezpieczajgcych przed tym zalewaniem.

Inz. Mioduszewski przeprowadza kompromis miedzy
$cieciami izda biegiem i $cieciami na profilach -pracujacych
i doichodlzli do wniosku, ze koto- pedzace powinno mie¢ $cie-
cia z przodu i z tyhlu, natomiast oba rodzaje $cie¢ pokry-
wajg slie w przypadku kota napedzanego. Prelegent po-
twierdza stuszno$¢ tego pogladu.

Podgrzewanie czynnika zasysanego w silnikach wygto-
sit dnia 3 grudnia 1937 r. dr. Bolestaw Szczeniowski.

W odczycie prelegent poruszyt m. in. problemy, omé-
wione w jego pracy drukowanej w 1934 r. pod tym s-amym
tytutem. Podgrzewanie, pozbawione wiekszego znaczenia przy

stosowaniu lotnej benzyny, zyskuje na wadze przy uzyciu
alkoholu ze wzgledu na jego mniejsza lotnos$¢ i duze ciepto
parowania. Uzywajgce lotnej benzyny .lotnictwo musiato
rowniez pomysle¢ o podgrzewaniu ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo zamarzania gaznika.

Teoretycznym wymaganiem przy podgrzewaniu jest do-
prowadzenie takiej ilosci ciepta, aby paliwo wchodzito do
cylindra catkowicie odparowane, gdyz w przeciwnym razie
wystepuje gorsze spalanie oraz osiadanie cieklego paliwa
na Sciankach cylindra z ewentualnym rozcienczaniem smarni.
Rachunkowe rozwigzanie tego zagadnienia jest proste je-
dynie w wypadku paliw jednorodnych, wobec czego paliwa
niejednorodne nalezy zastgpi¢ (jednym tub dwoma paliwa-
mi o okreslonym charakterze chemicznym; np. zamiast ucu-
zyny — heptan lub mieszanina heptanu i heksanu. Racjo-
nalne rozwigzanie podgrzewania jest trudne, wskutek cze-
go spotykane urzadzenia nieraz szwankuja. W silniku spre-
zarikowym nalezy uwzgledni¢ ciepto- dostarczone przez
sprezarke, -co zmniejszy ilo$¢ ciepta, dostarczanego przez
wiasciwe podgrzewanie.

Racjonalne rozwigzanie sprawy podgrzewania polega
na doprowadzeniu odpowiedniej ilosci ciepta i stworzeniu
warunkéw, zapewniajacych zupeine odparowanie paliwa
przed wejsciem do cylindra a przynajmniej przed zaptonem.
Czas odparowania paliwa nie moze wynosi¢ wiecej, niz kil-
ka setnych sekundy. Na podstawie wzoru na czas odparo-
wania (por. Hubendick ,Spiritusmotoren“ przyp. recenzen-
ta), prelegent stwierdzit, ze czas ten jest tym Kkrotszy im
-nizsze cisnienie w rurze ssacej, im lepsze rozpylenie w gaz-
niku, im wyzsze cisnienie nasycenia paliwa w temperaturze
powietrza oraz im nizsze ci$nienie czastkowe paliwa przy
zatozonym sktadzie mieszanki! -azyli, im ubozsza mieszanka.
Cisnienie czastkowe paliwa zalezy przede wszystkim od
jego rodzaju, n.p. benzyna i alkohol zajmujg w mieszance
odpowiednio 2 i 7% objetosci, co $wiadczy o waznosci pod-
grzewania tego ostatniego.

Do podgrzewania jest wyzyskiwane ciepto, zawarte
w wodzie chtodzacej i spalinach. tatwe w regulowaniu
podgrzewanie elektryczne nie wchodzi w rachube z powo-
diu nieekonomi-cznosci. Stosowanie do togo calu cieczy chto-
dzacej roéwniez nie jest celowe, gdyz ilo$¢ odbieranego
przez nig ciepta jest niewielka, a temperatura wynosi do
80°, podczas gdy podgrzewanie powietrza musi nieraz prze-
kracza¢ 120°. Najracjonalniejsze jest wykorzystanie ciepta
spalin, ktérych temperatura przekracza niekiedy 800° C.

Istniejg cztery mozliwosci podgrzewania: paliwa, po-
wietrza, mieszanki, powietrza i mieszanki. Podgrzewanie
paliwa nie pozwala na wprowadzenie potrzebnych ilosci
ciepta i moze wywotaé zaburzenia w jego doptywie. W roz-
powszechnionym podgrzewaniu mieszanki regulacja stopnia
podgrzania jest ztudna wobec duzej bezwtadnosci cieplnej,
a poza tym temperatura mieszanki nie pozwala na okresle-
nie stopnia podgrzania ze wzgledu na nieznajomos$¢ stopnia
odparowania. Energetycznie najprostsze jest podgrzewanie
powietrza, pozwalajace na tatwe okreslenie ilosci dopro-
wadzonego ciepta oraz na dogodng regulacje. Wada jego
jest trudno$¢ racjonalnego kinematycznie uksztattowania
rury ssacej, zmienno$¢ skiadu mieszanki z temperaturag
i mozliwos¢ zaburzen w wyptywie paliwa przy wyzszych
temperaturach. Bardziej ztozone podgrzewanie kombinowa-
ne pozwala na wyeliminowanie wad obu systemoéw.

W dalszym ciggu podat prelegent spos6b obliczania
iloSci potrzebnego ciepta, zaktadajac uzyskanie najnizszej
dopuszczalnej temperatury. O temperaturze tej decyduje
najmniej lotny ze skiadnikéw, ktory przy tej temperaturze
moze by¢ parg nasycong sucha, podczas, gdy sktadniki pp-
zostate beda w stanie par przegrzanych. Ze wzgledu na
oszczedno$¢ re> cieple i dazenie -do wysokiej sprawnosci wo-
tumetrycznej moze optacaé¢ sie w pewnych warunkach obra-
nie takiej temperatury koncowej, aby cze$¢ pary wodnej
byta skroplona. W praktyce optaca sie nawet wprowadza-
nie do cylindra cze$ci paliwa w stanie ciektym. Opisana
pinzez prelegenta metoda przeliczenia nie uwzgledniata- poza
podgrzewaniem innych zjawisk cieplnych, jak przewodzenie
lub promieniowanie. Temperatura .mieszanki nie powinna
by¢ nizsza od 0° ze wzgledu na obmarzanie gaznika.

Prelegent podat nastepnie, wyniki, przeliczenia dla _al-
kdhoilu przy gisnieniu powietrza 1 kg/om', temperaturze i5°C.
i wilgotnosci 80%, z ktérego potrzebna temperatura po-
wietrza przed gaznikiem wypadta 130°. Ponadto przedstawi!
pod postacia wykresu wyniki pomiaréw na silniku Ford.



pracujacym na alkoholu. Badano moc, zuzycie paliwa
i sktad spalin przy wzroscie temperatury powietrza przed
gaznikiem od 60 do 130°. Maksymum mocy otrzymano przy
60° za$ minimum jednostkowego zuzycia paliwa przy 120°,
a wiec nieco nizej, niz wskazywataby teoria. Przy tej tem-
peraturze wptyw coraz lepszego spalania zostaje zniwelo-
wany przez pogarszanie si¢ sprawnosci mechanicznej, to-
warzyszgce spadkowi mocy.

Na zakonczenie prelegent stwierdzit, ze potrzebna in-
tensywnos¢ podgrzewania na alkoholu zalezy przede
wszystkim od skitadu mieszanki. Z podwyzszeniem stopnia
sprezania wzrasta ilos¢ ciepta, ktora mieszanka pobiera
w cylindrze w czasie suwu sprezania, maleje za$ rozporza-
dzalna dla podgrzewania ilo$¢ ciepta zawarta w spalinach,
przy czym ten drugi wpiyw jest silniejszy, az do stopnia
sprezania okoto 13.

W ozywionej dyskusji poruszano wptyw specyficznych
warunkéw pracy silnikéw lotniczych na sprawe podgrzewa-
nia, jak uzycie sprezarek, chtodzenie powietrzne wraz z to-
warzyszacymi mu temperaturami silnika oraz zjawisko ob-
meirziainiiia gazmika. Omawiam/ie itych ziagaidinliien wyszto ma ogét
poza iziakines wywodéw preileg-emita. Na pytania kpt. Krasin-
skiego, czy urizadiziemie plomiairowe zapewniato konieczng
w takich wypadkach doktadnos$¢ i czy prébowano uja¢ we
wzory zalezno$¢ mocy od temperatur powietrza, prelegent
opisat technike pomiarowa, uwazajgc ja za dostatecznie do-
ktadna, i zaznaczyt, ze zajmowanie sie tego rodzaju wzora-
mi nie wchodzito w zakres pomiaréw.

Inz. Olszewski oimdwiiit wymokli, badian iz mieszanka ailko-
hol-benzyna o sktadzie 80—20, ktéra data w silniku tolm-
czym moc o 6% mniejsza, zuzycie paliwa wyzsze, a spraw-
no$¢ ogo6lng o 24% wyzsza. Na hamowni podgrzewanie da-
wato mniejsze zuzycie, za$ proby w locie odbyty sie bez
podgrzewania z dobrym wynikiem. Uwaza, ze podgrzewanie
dto 120° C iniie piowininio dlatmaé korzysci. Badiany byt réwniez
wptyw stopnia sprezania na silniku Ricardo. W odpowiedzi
prelegent zaznaczyt, ze jego dane dotycza czystego alkoho-
lu, za§ w prébach inz. Olszewskeigo duze znaczenie miata
20-procentowa zawarto$¢ benzyny. Uzyskanie wysokich
sprawnosci jest zjawiskiem naturalnym, towarzyszacym du-
zym nadmiarom powietrza.

Inz. Litwinowicz oiimerwtia szczegoéty podgrzewania po-
wietrza w silnikach Wasp. Przy przektadni sprezarki 81
stwierdzono optymalne warunki przy podgrzewaniu powie-
trza do 40°, natomiast przy przektadni 10:1 optymum takie-
go nie byto i podgrzewanie zachowato racje bytu jedynie ze
wizgledu na obmairizanie gazmika. Podkre$la wazno$¢ sprawy
dbimairzainlila i zapytuje o zalezno$¢ temperatur siilniikka od sito-
pnia podgrzania. Prelegent ttomaczy réznice w obu wypad-
kach réznymi iloSciami ciepta dostarczanymi przez sprezar-
ke do mieszanki przy réznych przektadniach. Danych co do
zmian temperatur silnika nie posiada.

Po zabraniu gtosu przez inz. Czarnockiego prelegent
zgadza sie, ze temperatura $cianek cyiindra ma wpityw na
potrzebny stopien sprezania, wobec czego bedzie réznica
miedzy chtodzeniem wodnym a powietrznym.

Inz. Hauk stwierdza, ze w silniku sprezarkowym odpo-
wiiedlnie podgrzanie poprawia spirez i moze zwiekszyé
wysoko$¢ nominalng o 500 m. Dla silnikéw powyzej pew-
nych wysokoéci nominalnych podgrzewanie nie bytoby ko-
nieczne, o ile pominelibySmy mozliwo$¢ obmarzania gazni-
ka, wskazane bytoby natomiast chiodzenie mieszanki. Spre-
zarka dla wysoko$ci 4000 m. podgrzewa powietrze o 80° pod-
aziais gdy pailiwio BAB wymaga tylko 40°. Poréwnywa ukita-
dy gaznik—sprezarka i sprezarka—gaznik.

Inz. Tuszynski oimawlila sposoby badania probleméw
zwigzanych z podgrzewaniem. Z jednej strony nalezy badac
sprawe obmarzania gaznika, do czego nie potrzeba silni-
ka a wystarcza urzadzenia prostsze, a z drugiej strony
wplyw podgrzewania na prace silnika, w szczeg6lnosci na
sktonnos¢ do detonacji i na moc. Badania ostatniego rodza-
ju musza by¢ prowadzone przy uzyciu powietrza sprezone-
go, wszystkie bowiem nowoczesne silniki lotnicze sg zaopa-
trzone w sprezarki.

Na konicowe zapytanie klol. Czarnockiego, dotyczace
detonacji, prelegent wyjasnia, ze zaimowanie sie tym zjawi-
skiem nie nalezalo do zakresu badan. Zresztg uzyty silnik
Ford miat stopien sorezania cztery z matvm utamkiem i nie
wykazywat jakiejkolwiek sktonnosci do detonacji w zwigz-
ku z czym otrzymane wyniki nalezy uzna¢ za nieprzena-
szalne na silnik lotniczy.

Komunikacja lotnicza — jej zadania i trudnosci wygto-
sili dnia 10 grudnia 1937 r. inz. dnz Wactaw Makowski
i Eugeniusz Rbilaimd.

Pierwszg cze$¢ zebrania zajat iiniz. Matkowski, omawiajgc
mozliwos$ci i zadania komunikacji lotniczej. Nawigzujgc d'
ostatnich nieszcze$liwych wypadkéw w $Swiatowei komuni-
kacji lotniczej, prelegent stwierdzit, ze celem odczytéow jest
danie odpowiedzi na pytania, ktére sie w zwiazku z tym na-
suwaja: czy byto usprawiedliwione narazanie spoteczenst-
wa na skutki katastrof i czy wszystko zrobiono, aby im za-
pobiec. Dyskutowana niejednokrotnie w zwigzku z wypad-
kami lotniczymi wina pilota jest w istocie rzeczy mylna
w skutkach decyzjg pilota. Pilota, kierujgcego samolotem
w chwili niebezpieczenstwa mozna poréwna¢ do chirurga,
przeprowadzajacego niebezpieczng operacje: zadnego z nich
nie nalezy wini¢ za ujemny wynik ich staran, catkowicie
niezalezny od ich najlepszych checi.

W dalszym ciggu przeszedt prelegent do omoéwienia za-
dan lotnictwa komunikacyjnego. Po krétkim wstepie, cha-
rakteryzujacym coraz wazniejszg role lotnictwa komunika-
cyjnego, prelegent omoéwit czynniki, od ktérych zalezy je-
go rola i znaczenie, a wiec szybkos$¢, regularnosé, stopien
bezpieczenstwa, komfort, rentowno$¢ i zasieg dziatania.
Szybkos$¢ jest dzis bezkonkurencyjna i znaczenie jej rosnie
z odlegtoscig, przebywanych bez lgdowania odcinkéw. Re-
gularno$¢ wznosi sig¢ stale na coraz wyzszy poziom i row-
niez jest tatwiejsza do zapewnienia na diugich szlakach.
Bezpieczenstwo stoi nizej od komunikacji kolejowej, mor-
skiej i regularnej samochodowej, jednak nalezy pamietac,
ze musi ono male¢ z szybkoScig. Ze statystyki, przytoczonej
w ostatnim pazdziernikowym numerze L‘Aeronautique wy-
nika, ze w latach 33—35 jeden wypadek $miertelny w Eu-
ropie przypadat na trzy i p6ét miliona kilometrow. W Ame-
ryce stosunek ten jest znacznie Kkorzystniejszy. Komfort
stoi bardzo wysoko dzieki wprowadzeniu izolacji akustycz-
nej. W zwiagzku z rentowno$cig nalezy stwierdzi¢, ze opta-
calno$¢ dotychczas nie istnieje, jednak stan rzeczy wykazu-
je szybka poprawe. Rentowno$¢ komunikacji lotniczej uste-
puje zreszta na drugi plan wobec wielkich zadan, jakie ona
spetnia w catoksztatcie zycia gospodarczego. Jako wniosek
wysuwa prelegent teze, ze skala dziatania lotnictwa nie
moze sie ograniczy¢ do matych obszaréw.

W dalszym ciggu prelegent przedstawit dzisiejszy stan
miedzynarodowej komunikacji lotniczej, wyprowadzajac
stad wskazania dla naszych prac w tym kierunku. Tej cze$-
ci jego odczytu nie streszczamy, gdyz skiladaty sie na nia
wyjatki artykutu, tego samego autora, wydrukowanego w
Nr. 9 ,Technicznych Nowos$ci Laniczych® z 1937 r. (rozdzia-
ty ,1. Sytuacja ogélna“ oracz od czesci ,3. Nasiza sytuacja na
tle sytuacji Swiatowej“ do konca). Referat swoj zakonczyt
prelegent stwierdzeniem, ze postep komunikacji lotniczej
odbywa sie kosztem licznych ofiar, w petni usprawiedliwia-
jacych wielkie cele, ktéorym komunikacja ta powinna shu-
zy¢€.

Inz. Roland rozpoczat swojg cze$¢, poswiecong omo-
wieniu organizacji i stanowi bezpieczenstwa komunikacji
lotniczej, od omdéwienia warunkéw, w jakich pracowato lot-
nictwo komunikacyjne w poczatkach swego istnienia. Dzie-
ki ofiarnej i pionierskiej pracy naszego dzielnego persone-
lu lotnictwo przebrneto te pierwsza, najciezsza faze rozwo-
ju mimo wielkich trudnosci, wyrazajgcych sie w braku od-
powiedniego sprzetu, nieistnieniu radia, nieodpowiednim
stanie lotnisk i in. Przetom w rozwoju naszego lotnictwa
komunikacyjnego stanowito przejecie go przez panstwo
w 1928 r. Od tego czasu rozpoczyna sie usilna praca, na-
dazajaca za Swiatowym postepem w tej dziedzinie. Poster)
len wyraza sie we wprowadlzianiiu odpiowiedriego sprzetu
i w rozbudowie lotnisk i przyziemi celem zapewnienia ko-
niecznej regularnosci i bezpieczenstwa lotu. Obecnie polska
komunikacja lotnicza osiggneta stan, upowazniajacy do ko-
rzystnych poréwnan z kazdym innym $rodkiem komunika-
cyjnym.

Wysuwajgce siie na piiterwsizy plan dazenie do beztpiie-
czenstwa w lotnictwie sklada sie z nastepujacych elemen-
tow: dobér, wyekwipowani« i konserwacja sprzetu, odpo-
wiednie przyziemia, dobra nawigacja i radionawigacja i od-
powiedni personel, w szczeg6lnosci techniczny i latajacy.
Omawianie tych czynnikéw rozpoczat prelegent od poda-
nia wzgledéw, ktérymi kieruje sie ,Lot" przy zakupie no-
wego sprzetu, rozpatrujac kolejno samolot, silnik i wypo-
sazenie. Diuzej zatrzymat si¢ na opisie niektérych nowo-



-zesnych przyrzadéw nawigacyjnych ze wzgledu na ich zna-
czenie dda bezpieczenstwa Latu. Po omoéwieniu przyrzadow
silnikowych zwrécit prelegent uwage na koniecznos$¢ prze-
strzeganej dzi$ normalizacji w rozmieszczeniu wszelkiego
rodzaju przyrzagdéw na tablicy pilota.

Do innych elementéw, zwigzanych z bezpieczenstwem
lotu, nalezg klapy do lgdowania, lodochrony, gasnice i in-
ne. Poza tym kazdy samolot jest zaopatrzony w instalacie
elektryczng a wreszcie w potrzebne typy radiostacji. Jest ich
trzy: korespondencyjna, goniometryczna i specjalna krotko-
falowa, stuzaca do nawigacji bezposrednio przed lgdowa-
niem.

Przed prowadzeniem nowego typu samolotu na linie
przeprowadzane sg proby eksploatacyjne, ktérych zadaniem
jest przede wszystkim wyszkolenie personelu techniczne-
go i latajacego. W wyniku préb tego rodzaju sg opracowy-
wane normy czynnosci, ktérych okresowe wykonywanie
jest warunkiem bezpieczenstwa. Blizszy spos6b rozwigzania
tych zagadnien w ,Locie“ zostal przez prelegenta szczegé-
towo przedstawiony.

Wielka role w zapewnieniu lotnictwu komunikacyjne-
mu bezpieczenstwa spetnia stuzba bezpieczenstwa. Mozna
ja podzieli¢ na dwie gtéwne grupy: technicznej strony za-
bezpieczenia lotéw i strony meteorologicznej. Do zabezpie-
czenia strony technicznej konieczny jest caty ukiad radio-
stacji, zapewniajacy taczno$¢ z samolotem oraz tgcznos$é po-
szczegblnych portéw pomiedzy sobg. Stuzba meteorologicz-
na zaopatruje pilotow w potrzebne informacje z tej dzie-
dziny.

Zabezpieczenie lotdw przez omoéwiong stuzbe bezpie-
czenstwa spoczywa gtdwnie w rekach panstw, co sie tio-
maczy miedzynarodowym charakterem tej stuzby, potrzeb-
nej wszystkim towarzystwom lotniczym, ktérych linie prze-
chodzg przez dany kraj. Stan rzeczy w tej dziedzinie zo-
stat u nas doprowadzony do poziomu europejskiego mini-
mum. Prelegent zwroécit specjalng uwage na znaczenie in-
formacji meteorologicznych, ktdérych charakter jest wybit-
nie miedzynarodowy. W tej dziedzinie warunki pracy ,Lo-
tu“ sa jeszcze bardzo prymitywne, gdyz panstwa, przez kté-
re prowadzg jego szlaki, nie posiadaja na ogdét wiasnego
lotnictwa komunikacyjnego, za$ w naszym kraju odczuwa
sie brak S$rodkow.

Przedstawione przez prelegenta warunki to dopiero po-
towa bezpieczenstwa, za$ pozostata jego cze$¢ spoczywa
na barkach zatogi. W czasie pogody dokiadna znajomos$é
trasy utatwia pilotowi jego zadanie w bardzo wielkim stop-
niu, trudnos$ci zaczynaja sie dopiero przy nieodpowiednich
warunkach atmosferycznych. W tych warunkach prawdzi-
we trudnosci powstajg przy diugich i niedostatecznie wy-
ekwipowanych trasach, gdy tgczno$¢ z goniometrami na-
ziemnymi jest niewystarczajaca. Duza pomoc stanowia go-
niometry poktadowe, pozwalajace na samodzielne ustalanie
potozenia przez zatoge samolotu. Bardzo odpowiedzialnym
zadaniem jest lgdowanie bez widocznos$ci, wymagajace od
pilota bezwzglednego podporzadkowania sie instrukcjom
kierownika ruchu. Poza uzywang obecnie metodg ,.ZZ" sg
w opracowywaniu metody lepsze, jeszcze jednak nie doj-
rzaty otne dla wprowadzenia.

W dalszym ciggu przeszedt prelegent do omawiania
sprawy doboru i szkolenia personelu. Piloci maja za sobag
poza diugotrwatym przeszkoleniem na liniach krajowych
i egzaminem w Ministerstwie Komunikacji jeszcze nauke
$lepego pilotazu, zaczerpnietg w szkole Farmana pod Pary-
zem oraz przeszkolenie w Slepych lgdowaniach (DLH w Ber-
linie). Przez $cisty kontakt z zagranicg jest zapewniona
tgcznoé¢ z najnowszymi zdobyczami techniki lotniczej. Pet-
nowartoSciowy jest roéwniez personel radiooperatoréow
i mechanikéw. Przedmiotem $cistem opieki jest wreszcie
zdrowie personelu, kontrolowane przez I.B.L.L. i przez wta-
sng poradnie. W tych warunkach wypadki, ktére okres$la
sie jako ,z winy pilota“ nie maja w sobie czynnika $wiado-
-nego wykonania rzeczy zlej, a sg tego samego .‘rodzaju
zjawiskiem, jakie moze wystgpi¢ z kazdvm tworem ludzkiej
techniki a wiec i z ich twdrca-cztowiekiem.

Technika zabezpieczenia lotéw nie daje jeszcze do-
statecznego rozwigzania we wszystkich dziedzinach. Do
opanowania pozostaty jeszcze sprawy obmarzamia i lado-
wania na S$lepo przy bardzo ztych warunkach atmosfery’
cznych. Oibmair.zanie, Kktére wystapito na widowni¢ dopie-
ro z chwila wprowadzenia samolotéw bardzo szybkich w
1935 r., jest .dzi§ przedmiotem bardzo .powaznych badan

na catym S$wiecie. Najlepsze z istniejgcych lodochrony fir-
my Goodiridh, stosowane przez ,Llot‘, nie eliminujg obtna-
rziaoia a jedynie ostabiajg je. W razie istnienia mozliwosci
zamarzania samoloty nie sg wypuszczane. Roéwniez lgdo-
wanie ma $lepo .zostato rozwigzane jedynie potowicznie.

Polskie lotnictwo komunikacyjne chlubito sie do niier
dawna nigdzie niespotykanym stanem bezpieczenstwa, dp
1936 bowiem roku nie byto w nim Zzadnych wypadkow.
Przezywany obecnie okres niepowodzen .zbiega sie z podob-
nym stanem rzeczy na catym Swiecie, z czego wynika, ze
za postep nie ptacimy wiecej, niz inne narody. Mimo to
usilna praca nad dalszym postepem jest konieczna.

Reasumujac, prelegent stwierdzit, ze pomimo posiada-
nia wyborowego sprzetu i personelu ,Lot“ nie rozporzadza
dostatecznie wysoko stojacymi instalacjami przyziemi; ce-
lem ulepszenia stanu rzeczy tej dziedzinie zostata powo-
tana iz inicjatywy Polski w 1934 r. konferencja aoranalitycz-
na Panstw Battyckich li Batkanskich, odbywajgca swoje se-
sje raz do roku. Wezwaniem do spokoj-u, zaufania i rze-
czowego ustosunkowania sie dio wysitkéw ,Lotu“ zakon-
czyt prelegent swoj interesujacy odczyt.

Dyskusje rozpoczat przewodniczacy zebrania, inz.
Challier, omawiajac dzisiejszy stan techniki i potrzeb lot-
nictwa w diziiiedzinie samolotéw. Po osiagnieciu pewnego
stabilizujgcego sie poziomu szybkosci (ok. 350 km/godlz.)
jest Ewracana specjalna uwiaga na inne czynniki. Do nich
nalezy stateczno$¢ samolotu, wazna zwilaszcza phzy lobach
bez widocznosci, zmniejszenie sit, koniecznych dlla stero-
wania, obnizenie szybko$ci lagdowania, uzyskiwane przy po-
mocy klap, skrécenie startu (Smigta o zmiennym skoku)..
Czynniki te moéwca blizej omoéwit. Nastepnie .zwrdcit uwa-
ge na wprowadzany obecnie nowy typ podwozia, znacznie
utatwiajgcy ladowanie; jest to podwozie o trzech kotach,
ktére bedlzie zastosowane na nowym samolocie Douglas
DC4. Za wybitny postep nalezy uzna¢ zdobyta obecnie
w Stanach Zjednoczonych Am. Po6in. umiejetno$¢ budowa-
nia samolotéw, ktérych witasnosci lotu odpowiadajg zgary
zatozonym wartosciom 'liczbowym. Pod wgzledem wytrzy-
matosci samoloty zapewniajg niespotykany dawniej sto-
pien bezpieczenstwa dzieki opanowaniu nowoczesnych me-
tod1 obliczeniowych i umiejetnemu przeprowadzaniu préb
oficjalnych.

O dzisiejszym stanie techniki w dziedzinie silnikéw
lotniczych moéwit dyr. Senkowski, stwierdzajac na poczat-
ku, iz doszty cne do takiego stopnia doskonatosci,, ze prze-
staje -sie 0o nich moéwi¢. Od silnikéw wymaga sie matego
ciezaru jednostkowego, niskiego zuzycia paliwa, odpowied-
niego uktadu. Duzg role gra ponadto system chtodzenia
oraz koszty nabycia i eksploatacji. Przystepujac do oma-
wiania datstzydh mozliwoéci rozwojowych, moéwca rozpo-
czat Iad silnikéw Diesla, stwierdzajac, ze ich gtéwna zale-
ta, .niskie (zuzycie jedinostkowe, .jest coraz bardziej zagra-
zana przez nowoczesne silniki benzynowe, za$ zmniejszenie
niebezpieczeistwa pozaru, osiggalne jakoby dzieki tym sil-
nikom, jest réwniez problematyczne. Z drugiej strony sil-
niki Diesla maija znacznie wyzszy ciezar jednostkowy
w stosunku do mocy startowej, wobec czego wprowadzenie
ich dio lotnictwa w miejsce benzynowych nie posiada
w obecnym stanie techniki szans. Wielkii postep obserwu-
jemy w dziedzinie paliwa, ktdérego liczba oktanowa z 87
podnosi sie na 100. Gérna granica mocy silnikéw jest obec-
nie wyznaczona nie tyle przez mozliwosci konstruktora
silnikow ile przez inne wzgledy, jak n. p. ciezar $migta.
Raczej idzie sie w kierunku zwiekszenia ilosci silnikéw na
samolocie, siegajacej dzi$ czterech. Gidwna praca rozwo-
jowa bedzie zwrécona w kierunku obnizenia jednostkowego
zuzycia paliwa i zwiekszenia nadmiaru mocy, waznego ze
wizgledlu na start i na mozliwosci lotu na zmniejszonej ilo-
éci -silnikbw w raizie uszkodzenia jednego z nich. Postep
wyrazi sie réwniez w utatwieniu czynnosci obstugi i w
zwigkszeniu zywotnosci silnikéw.

Dr. Pawlikowski oméwit znaczenie oswietlenia. Pierw-
sze proby w tej dziedzinie nie spetnity oczekiwan, ahoiag.-
no bowiem alby Swiatto nocne umozliwito lot we wszelkich
warunkach atmosferycznych. Po wprowadzeniu przyrzadow
i radia okaizato sie, ze oSwietlenie tras posiada wielkie
znaczenie ‘jako czynnik uzupetniajacy, zabezpieczajacy pi-
lotowi wiekszg pewno$¢ lotu. Odpowiedlnie oswietlenie
(reflektory, rakiety i in.) odgrywa réwniez wielka role
jako pomoc przy ladowaniu. W Polsce znaczenie os$wietle-
nia ‘jest doceniane, o czym S$wiadczy ukonczenie Swietinej
sygnalizacji trasy dio Berlina i przygotowywanie dalszych
prac z tej dziedziny.

Dr. Biaton zajat sie sprawa meteorologii, uzasadnia-
jac, jej znaczenie dla lotnictwa m. in. tym, ze w biezacym



roku odbyty sie za granicg cztery konferencje z tej dzie-
dziny. Po os$wietleniu rolii meteorologii w przygotowalniu
ii wspomaganiu przelotu méwca podkreslit tzmac-zenie meteo-
rologii -dla pilotéw, ktérzy musza Swietnie zna¢ klimaty
pnzelatywianyeh krajéw. Jednym z najwazniejszych warun-
koéw dalszego rozwoju lotnictwa jest ulepszenie metod oce-
ny pogody.

Mjr. dr. Hantke moéwit o opiece nad stanem zdrowia
pilotow. Zajmuje sie nig Instytut Badan Lctniicizo - Lekar-
skich, przestrzegajac bardzo surowych wymagan miedzyna-
rodowych, ktéorym piloci muszg odpowiadac¢. Ponadto ,Lot"
(rozporzadza witasnym lekarzem, sprawujacym statg opieke
nad personelem latajacym.

Pptk. Pawlikowski podkreslit znaczenie, jaka ma dla
pilota sita moralna, t. izw. ,serce". Ta witasnie cecha de-
cyduje o zachowaniu sie pilota w trudnych warunkach lotu
i moze by¢ zdobyta jedynie w wyniku dtugiego doswiad-
czenia. O zmartym tragiczng $miercig pilocie Dmosizynskiim
jako o swoim bytym podwitadnym wypowiada moéwca jak-
najtepsza opinie.

Mjr. Skarzynski przytacza jeszcze jeden argument za
otwarciem polskiej komunikacji z dalekimi krajami-, mia-
nowicie znaczenie jej dla wzmocnienia tgcznosci z emigra-
cja. Z wilasnego doswiadczenia wie, jakie wrazenie sprawia
na naszym emigrancie zetkniecie sie z polskim samolotem.
Wiegksze mozliwosci w tym kierunku widzi w Ameryce Po-
tudniowej, gdzie emigranci polscy mniej ulegajg wptywo-
wli obcej cywilizacji, niz w Stanach. Uwaza przew6z pocz-
ty za impreze optacalng, mozliwg do uruchomienia matym
naktadem kosztéow. Koriczy wnioskiem o mozliwe szybkie
zorganizowanie potgczenia lotniczego Polski z Ameryka
Potudniowa.

Min. Bobkowski podkreélit znaczenie odczytéw i obie-
cal poparcie wiadiz-dla dalszego rozwoju komunikacji lot-
niczej,

Inz. Karpinski zapytuje, co zostato zrobione celem za-
pobiezenie ohmarzaniu samolotéw po zesztorocznym wy-
padku ,Lotu“, na jakich lotniskach sa zainstalowane ra-
diolatarniie, czy opracowano dla poszczeg6lnych lotnisk
mimama wairurilkbw meteorologicznych, jak sie przedstawia
sprawa .decyzji startu w razie niepewnych warunkéw at-
mosferycznych i Czy warunki pracy pilotow ,Lotu“ sg
wspétmierne do odgrywanej przez nich roili. Na pytania te
odpowiedziat dyr. Majkowski, stwierdzajac, ze natychmiast
po zesztorocznym wypadku zaikupiomo najlepszy wowczas
typ 'Hodhchrdinéw i w dalszym ciagu $ledzi sie za postepem
techniki w tej dziedzinie. Radlioiatarnie sg dotychczas za-
instalowane dopiero na trzech lotniskach i przewidziane sa
dalsze. Dla kazdego lotniska jest ustalone pewne minimum
warunkéw atmosferycznych, ponizej ktérego dolot jest
wstrzymany. Decy zja startu w specjalnie tatwych lub trud-
nych warunkach nie budzaca watpliwosci, w warunkach
watpliwych zalezy w ostatecznej instancji od pilota. Stwier-
dza, ze piloci ,,Lotu* przywigzani do swojego zawodu i ce-
nigcy sobie spetnianie obowigzkéw, sg z warunkéw swei-
pracy zadowoleni.

Inz. Katuzynski moéwi o radiahtaiimiitach duzej mocy.
stuzacych dla radionawigacji. Z nimi wigze sie przeniesie-
nie gcniiometru na samolot, znacznie zwigkszajace samo-
dzielno$¢ samolotu. Europa zachodnia jest juz zaopatrzona?,
w calg sie¢ triangulacyjng, stuzacg temu celowi, Sie¢ taka,
dotychczas u nas brakujgca, powinna by¢ jaknajszybcie?
utworzona i wilgczona do zachodnio - europejskiego syste”™
mu.

WIADOMOSCI ZRZESZENIA POLSKICH PRZEMYSEOWCOW LOTNICZYCH.

Z braku miejsca nadestany wykaz patentéw na wynalazki z dziedziny lotnictwa zostanie zamieszczony w numerze nastepnym

NOWE

WERKSTOFFKUNDE FUR DEN FLUGZEUG UND
MOTORENBAU przez ing. Cl. Bdhne. Zeszyt 28 zbioru
Flugzeugbau und Luftfahrt. 129 str. form A5 z 86 rysun-
kami. Berlin 1937. C. I. E. Vclckmann. Cena w oprawie
3.40 RM.

Jest to zbiér danych o aktualnych materiatach lotni-
czych, stosowanych w Niemczech (wyjawszy paliwa i sma-
ry oraz poétfabrykaty).

Autor w przedmowie o$wiadcza, iz praca przeznaczo-
na jest w pierwszym rzedzie dla technicznego personelu
latajgcego, nastepnie dla studiujacych  konstrukcje lotni-
cze, i wreszcie dla konstruktoréw. Ksigzka zawiera pra-
wie wszystkie materialty konstrukcyjne, stosowane w lot-
nictwie niemieckim. Autor w zwieztej i dostepnej dla 0g6-
tu formie podaje gtdwne wiasnosci materiatu oraz ich za-
stosowanie, powotujac sie zawsze na normy DIN oraz na
lotnicze warunki techniczne.

Dla inzyniera praca Béhna moze mie¢ znaczenie prze-
wodnika, dajacego tylko ogélne pojecia, ktére nalezy uzu-
petni¢  przez normy i warunki techniczne zaznaczone
w teksoiie.

Na koncu ksigzki skorowidz zawiera pokazng liczbe
(236) materiatow w stosunku do ilosci stron (129), co Swiad-
czy o pobieznym traktowaniu. Mimo .to, pnzy wzieciu pod
uwage celowych zatozen, jakie sobie postawit autor,
stwierdzi¢ nalezy, ze zostaty one wypetnione, dzieki cze-
mu literaturze technicznej przybyto potrzebne i wartos-
ciowe dzieto. 10

PRZEDPLATA w kraju (z przesytka): kwartalnie zi. 4.50, p6trocznie 2zt 9.00. rocznie zt. 18,00.

WYDAWNICTWA

W. L. Nr 1 listopad 1937. Wydawnictwo Wspdlnoty-
Intereséw Goérniczo - Hutniczych Sp. Akc.

Pierwszy numer nowego wydawnictwa propagandowa,
go Wspdlnoty Intereséw zawiera nastepujace rozdziaiy:
Geneza ,Wspdlnoty Intereséw"; W poszukiwaniu rudy ze-
laznej w Pollsice; Stal szlachetna w budownictwie zelbeto-
wym z nastepujacymi po tym sprawozdaniami z dwoéch
wydawnictw z tej dziedziny; Blacha panwiowa, praktycz-
ne pokrycie dachu; Poklosie tygodnia obrony przeciwpo-
zarowej panstwa; 68 lat budowy -dzwigéw huty ,Zgoda“;
Nowe niemieckie normy do 'obliczen zurawi i toréw zutra-
wiowydh; Wagon motorowy P. K. P. wykonany przez war-
sztaty w Chorzowie; na zakonczenie .zeszytu zamieszczono»
szereg zdje¢, przedstawiajacych .niektére z poséréd dostaw
wykonanych ostatnio pirzez przedisiigbioirstwia, wchodzgce-
w skiald Wspdélnoty Intereséw. Cato$¢ .zajmujaca 40 stron
i zawierajaca 34 rysunki i fotografie stoi pod wzgledem
wydawniczo - estetycznym bardzo wysoko i niewatpliwie
przyczynit sie w walnej mierze do spetnienia waznych za-
dian propagandowych, stajgcych przed ,Wspé6lnota Inte-
resow”.

Mimo niewatpliwego zadowolenia, jakie sprawia nam
nowe wydawnictwo, nie mozemy sie powstrzyma¢ od wy-
razenia uczucia zalu z powodu pominigcia w nim tak waz-
nej dzi$ dziedziny dlziatialnosci kazdego wielkiego przemy-
stu, jaka jest wspotpraca z przemystem lotniczym i moto-
ryzacyjnym. Nie watpimy, ze braki' te zostang powetowane
w nastepnych zeszytach, ktérych z niecierpliwoscia bedzie-
my oczekiwac. J

Zagranicg z przesytka

zt. 24.00 rocznie. Cena pojedyriczego numeru zt i.50. Wptaty nalezy dokonywaé¢ na konto P. K. O. Nr. 28.358lub pocztowymi
przekazami rozrachunkowymi (rozrachunek Nr. 283), wolnymi od optat pocztowych.
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