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ROZWOJ

Zasadniczymi wadami maszyn, w ktorych ruch
postepowy ttoka przeksztatca sie na ruch obroto-
wy walu korbowego, za posrednictwem uktadu
korbowego, sg przede wszystkim wzglednie duze
wymiary i ciezary, nierbwnomierno$¢ ruchu, ma-
ta szybko$¢ obwodowa watu.

Czesci niedoskonatego mechanizmu korbowodo-
wego — ttok i korbowo6d, wykonywujgc ruch pro-
stolinijny zwrotny powodujg powstawanie sit bez-
wiadnosci 1-go, 2-go i wyzszego rzedu, co ograni-
cza mozno$¢ osiggniecia duzych ilosci obrotow,
a przez to samo duzych mocy jednostkowych (ilos¢
KM z 11) w jednym agregacie. Wady te posiadajg,
jak wiadomo, zaréwno tlokowe maszyny parowe
jak i takiez silniki spalinowe.

Maszyny wirnikowe jak trubina parowa pra-
cujagc na innej zasadzie nie posiadajg tych niedo-
godnosci i dla tego osiggaja znacznie wieksze
szybkosci elementéw roboczych od tlokowych ma-
szyn parowych i silnikdw spalinowych. Brakiem
turbiny parowej, w przeciwieAstwie do wyzej po-
danej niezaprzeczalnej zalety, jest jej mniejsza
sprawno$¢ og6lna (Yacznie z kottem parowym)
w stosunku do silnikéw wysokopreznych.

Dazenie do stworzenia silnika, tgczacego w so-
bie obie wyzej wyszczeg6lnione cechy dodatnie,
a wiec szybkobiezno$¢ turbiny parowej z wyzsza
sprawnos$cig o0g6lng silnikow spalinowych, a wy-
sokopreznych w szczegdlno$ci, doprowadza do zro-
dzenia sie koncepcji turbiny spalinowej.

Problem turbiny spalinowej, jako zagadnienie
techniczne, jest historycznie rzecz biorgc, proble-
mem starym. Nie baczac jednak na wielkg ilos¢
prac, wykonanych przez wybitnych badaczy i kon-
struktorow, oraz na dodatnie z punktu widzenia
zasadniczego wyniki, otrzymane przez Holzwarta
przy budowie i badaniu cze$ciu jego dosSwiadczal-
nych turbin spalinowych, nie znane sg fakty, by
turbina spalinowa w ogdéle gdziekolwiek pracowa-
ta, poza laboratorium, juz jako maszyna niedo-
Swiadczalna.

Jednakze zainteresowanie tym problemem po-
$rod badaczy i wynalazcéw jest do dzi$ dnia bardzo
wielkie.

Zestawienie obiegu pracy tlokowego silnika
spalinowego z mozliwymi obiegami pracy turbiny
spalinowej, pozwala na stwierdzenie duzych roz-
bieznosci.

W ttokowym silniku spalinowym powietrze,
lub mieszanka zasysane sa do cylindra przy cis-
nieniu bliskim do atmosferycznego, a dopiero przy
nastepnym suwie zostajg sprezone, poczym mie-
szanka spalona. Do komory za$ spalania turbiny
spalinowej, mieszanka musi by¢ dostarczona juz
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w stanie przygotowanym do spa-
lenia tj. w stanie sprezonym, Uzyskuje sie to za
posrednictwem specjalnych sprezarek.

Doprowadzanie mieszanki palnej do komory
spalania turbiny spalinowej moze odbywac sie
bez przerw lub z przerwami. W pierwszym wy-
padku na wirnik turbiny oddziatywa stale stru-
mieA gazéw spalinowych, jako skutek stalego do-
prowadzania ciepta do komory spalania, gdyz mie-
szanka palna doptywa réwniez bez przerw.

W drugim wypadku, tj. przy doprowadzaniu
mieszanki palnej do komory spalania turbiny
z przerwami, oddziatywanie spalin na wirnik be-
dzie réwniez nie state, lecz z przerwami. Opiera-
jac sie na tych wilasciwosciach turbin spalino-
wych, klasyfikuje sie je w mys$l pogladéw Gene-
za — ,,Die Arbeit an die Gas und Oelturbinen" —
1924 r., wedtug sposobu doprowadzenia mieszan-
ki palnej, na turbiny spalinowe o dziataniu ciag-
tym i niecigagtym.

Proces pracy w turbinie spalinowej o dziataniu
nieciggtym jest nieco zblizony do procesu pracy
w silniku ttokowym. Schemat takiej turbiny po-
dany jest ma rys. 1. Sprezona mieszanka palna za -
pala sie w komorze spalania. Poczym otwiera sie
doptyw do dysz, przez ktére spaliny doptywajg do
wirnika; w tym czasie prezno$¢ i szybkos$¢ spalin
stopniowo malejg. Dla zapewnienia nastepnego
napetnienia komory spalania $wiezg mieszanka,
bez obnizenia jej preznos$ci, dostep mieszanki do
komory spalania otwiera sie w chwili, gdy cisnie-
nie w komorze spalania zréwna sie z preznoscig
mieszanki, stanowigcej nastepny tadunek. Dopty-
wajgca mieszanka, wzglednie przedmuchujgce po-
wietrze wypycha resztki gazéw spalinowych w
kierunku do dysz. Po napetnieniu sie komory spa-
lania Swieza mieszankg doptyw jej zostaje zamk-
niety, po czym nastepuje jej zapalenie itd. Dopdki
komora spalania jest otwartg, ciSnienie przed dy-
szami i szybkos$¢ przeptywu spalin sg state. Z chwi-
la zamkniecia komory spalania nastepuje nowe
doprowadzenie ciepta, ci$nienie wzrsta do wiel-
kosci ci$nienia zaptonu, po czym komora otwiera
sie w kierunku do dysz i zaczyna sie nastepny
cykl. Z wykresu cisnien odnoszacego sie do turbi-
ny Holzwarta widaé¢, ze doprowadzenie mieszanki

topofki
Rys. 1
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dokonywa sie tu pod ci$nieniem wyzszym od at-
mosferycznego; podczas zaptonu, przy zamknie-
tym dostepie do dysz, ci$nienie znacznie wzrasta,
poniewaz zawoér D jest przy tym zamkniety.

Dalsze spalanie sie i rozprezanie odbywa sie
juz przy otwartym zaworze D, przy czym cisnie-
nie w komorze stopniowo maleje. Po ,przeptoka-
niu“ komory obieg zaczyna sie od poczatku.

Schemat turbiny spalinowej ciggtego dziatania
widzimy na rys. 2. Podstawowymi czeSciami jej
sa:

a) Sprezarki (ze wzgledéw bezpieczenstwa od-

dzielne dla gazu i powietrza),

b) Komora spalania,

c¢) Wiasciwa turbina.

Zamiast dwoch oddzielnych sprezarek moze
by¢ zastosowany smoczek, wysysajacy z turbiny
gazy spalinowe i nastepnie sprezajacy je do wiel-
kosci cisnienia atmosferycznego. Schemat tej od-
miany turbiny spalinowej podany jest na rys. 3.
Przy tym schemacie konstrukcyjnym sprezarka
staje sie zbedna, poniewaz powietrze doptywa do
komory spalania juz pcd cisnieniem atmosferycz-
nym, dostateczcnym w stosunku do panujacego
tam w odpowiednich momentach podcisnienia.
Z punktu widzenia bowiem termodynamiki obo-
jetnym jest, czy proces przebiega przy cisnieniu
wyzszym lub nizszym od atmosferycznego, pod
warunkiem jednoznaczno$ci praw rozprezania sie
i sprezania, oraz réwnosci stopnia sprezania i roz-
prezania.
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Rys. 4.

Mozliwa jest réwniez i trzecia odmiana turbi-
ny spalinowej, mianowicie statego dziatania z za-
stosowaniem sprezarek do powietrza i gazu, oraz
smoczka do wydechu.

Schemat takiego uktadu turbiny spalinowej
statego dziatania podany jest na rys. 4

Podstawowymi przeszkodami na drodze reali-
zacji przysztego rozwoju turbin spalinowych sa:

1. Wysoka temperatura (ponad 1000’) powsta-
jaca w komorze spalana i jej wptyw na ftopatki
wirnika turbiny.

2. Brak materiatu, ktoryby pod wplywem tej
temperatury nie tracit swych wiasciwosci wytrzy-
matosciowych.

3. Znaczne straty energii mechanicznej na
sprezarki, wzglednie smoczki. Przy okres$laniu bo-
wiem wielko$ci mocy uzytecznej na wale turbiny,
moc absorbowana przez sprezarke, wzglednie
i smoczek, odejmuje sie od catosci. Im wiec mniej
mocy pochtong sprezarki, tj. im wieksza bedzie
ich sprawnos$¢, tym wyzsza bedzie sprawno$¢ tur-
biny spalinowej. Poniewaz we wspotczesnych tur-
binach spalinowych bardzo znaczng cze$¢ mocy
traci sie wtasnie na sprezarke, rozwigzanie proble-
mu mozliwosSci wstepnego sprezania mieszanki
palnej, przed doprowadzeniem jej do komory spa-
lania turbiny, kosztem mozliwie najmniejszej mo-
cy jest zasadniczym warunkiem mozliwosci po-
mys$lnego rozwoju turbin spalinowych.

topatki wirnika turbiny spalinowej muszg, po-
dobnie jak topatki turbiny parowej, przede wszy-
stkim sprosta¢ nastepujgcym warunkom:

a) Zachowa¢ dostateczng trwato$¢ przy pracy
w wysokiej temperturze.

b) Posiada¢ jednolitos¢ struktury materiatu.
c) Powinny by¢ wolne od wewnetrznych na-
prezen, aby mo6c wytrzymywacé obcigzenia
powstajgce na skutek dziatania sit ods$rod-
kowych.
d) Powinny by¢é odporne na erozje i korozje.
Poza tym, materiat przeznaczony na topatki
powinien byé kowalny, mozliwy do obrébki me-
chanicznej i odporny na zmeczenie, a nie powinien
utlenia¢ sie w wysokich temperaturach, i co naj-
wazniejsze, nie moze posiada¢ wtasciwosci ,puch-
niecia”. Spetnienie tych warunkdéw jest niezbedne
dla osiggniecia pewnos$ci dziatania i trwatosci tur-
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Rvs. 5.

biny spalinowej. Na wykresach (rys. 5) widzimy
zalezno$¢ wielkosci spadku wtasciwosci wytrzy-
matos$ciowych od temperatury dla materiatdw sto-
sowanych obecnie na topatki wirnikow turbin pa-
rowych. Niestety, zaden z nich nie nadaje sie do
wykonania topatek wirnika turbiny spalinowej.
W turbinach parowych wysokiego cis$nienia za
temperature graniczng przyjeto uwaza¢ tempera-
ture 450" — 500". Dalsze mozliwosci podwyzsze-
nia tej temperatury uzaleznione sg od postepow
w technologii materiatdw. Materiatem o bardzo
wysokiej odpornosci na dziatanie wysokich tem-
peratur jest stop o nastepujacym skiadzie che-

micznym:
Ni —e 65 cze$ci wagowe
Cr — 15
Fe — 10
Mo— 7
Stop ten byt wyprébowany przez Holzwarta

w jego probnych turbinach, i po diugotrwatych
badaniach wykazat cechy wytrzymatoSciowe, po-
dane w tablicy 1.

SAMOCHOD OWA
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OBJASNIENIE DO RYS. 5.

Wykres 1 Miedz o przekroju okragtym,
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
Wykres 2 Mosigdz o przekroju topatkowym
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
Wykres 3 Monel o przekroju topatkowym
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
Wykres 4 Stal weglista 0 0,4% C w przekroju topat,
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
d udarnosc
Wykres 5 5% stal niklowa o przekroju topatkowym
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
d wudarnos¢
Wykres 6 5% stal niklowa, przekrdj okragty
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
Wykres 7 Stal nierdzewna miekka VM o przekroju
topatkowym
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
Wykres 8 ATV
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
Wykres 9 Stal chromo - niklowo - molibdenowa o
przekroju okragtym
a wydtuzenie,
b wytrzymato$¢ na rozerwanie
c granica sprezystosci
d udarnosc
Tempe-  Wytrzym.  \yqpy- Granica  Udarno$¢ Twardosé
ratura na rozer- zenie  sprezystosci w w stop.
w °C wanie w (70 w kn/mmJ ktrmm2  Brinella
ktf/mm?2
300 79 32 4 48 143
400 75 35 38 45 130
500 67 42 30 40
600 54 53 23 36 —
Odporno$¢ na utlenianie sie tego stopu przy
1000° réwnata sie 400-krotnej odpornosci zelaza
przy 800". Pod wzgledem mozliwosci obrobki me-
chanicznej byt on zblizony do stali. Zasadniczg

za$ jego cechg byla bardzo mata sktonno$¢ do
»puchniecia® Wiasciwos$¢ ta okresla sie przez wiel-
kos¢ maksymalnego obcigzenia przy okreslonej
temperaturze, pod ktorym materiat moze sie znaj-
dowac¢ nieskonczenie diugo, nie wykazujgc od-
ksztatcen trwatych. Otéz topatka o dtugosci 50 mm
wykonana z tego materiatu, po 10.000 godzinach
pracy przy obcigzeniu 300 kg/cm-’ i temperaturze
800", wykazata zwiekszenie diugosci zaledwie
0 1,63 mm. Przy innej za$ zawartosci molibdenu,
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takaz topatka, w tych samych warunkach bada-
nia, wykazata wydtuzenie 12,1 mm, co byto juz
nie do przyjecia.

Nizej podana tablica IlI, zawiera dopuszczalno
obcigzenia dla wydtuzenia 1%, przy ro6znej ilosci
godzin pracy w temperaturze 700"

Tablica Il

lloé¢ godzin pracy Dopuszczalne obcigzenie

w kg cm-
10.000 515
20.000 450
50.000 575

Na rys 6 widzimy podtuzny przekroj topatki,
wykonanej z powyzszego materiatu, przekroj to-
patki ptaszczyzng IIl — Ill, rozwiniecie przedniej
czesci tejze topatki i wreszcie — rozwiniecie jej
tylnej powierzchni.

Ponadto na rys. 6 podane sg wielkosci tempe-
ratur w poszczegolnych miejscach zewnetrznej stro-
ny topatki, w ustalonych warunkach pracy. Stru-
mien spalin posiadat temperature 800" C. Jak wy-
nika z rysunku 6, miejsce maksymalnych tempe-
ratur znajduje sie posrodku topatki. Natomiast
najchtodniejsze sg miejsca przy krawedziach.

Krzywa $rodkowa na rys. 6 posiada najwieksze
znaczenie z punktu widzenia oceny odpornosci ma-
teriatu. Wskazuje ona bowiem S$rednig wielko$¢é
temperatury w kazdym przekroju topatki. Krzywa
5 wskazuje wielko$¢ sktonnosci do ,,puchniecia”,
w zaleznoséci od temperatury, krzywa 1 —msuma-
ryczne naprezenie w topatce od cisnienia spalin
i sity odsrodkowej, (odciete — wysokos¢, topatki
od zamku, rzedne — naprezenia).

Z opublikowanych dotad obliczern wynika, ze
sprawno$¢ turbiny spalinowej zalezy przede wszy-
stkim od temperatury doprowadzonego do turbi-
ny gazu i od wilasciwosci zastosowanej sprezarki.

W budowie sprezarek osiggnieto w ostatnich
czasach znaczny postep np. wielkie turbosprezar-
ki osiggajg obecnie sprawnosci ok. 65 — 70%.

Istnieje réwniez caly szereg sposobéw obnize-
nia temperatury komory spalania i topatek turbi-
ny spalinowej.

Np. przez a) dodawanie do gazu Wody lub pa-
ry, b) zwiekszenie nadmiaru powietrza w mie-
szance, c¢) chlodzenie elementdw skitadowych tur-
biny spalinowej. Rozpatrzymy po kolei szczeg6to-
wo wyzej podane sposoby obnizenia temperatury.

Dodanie wody i pary

Sposéb ,dodawania wody“ znajduje zwolenni-
kéw posréd wielu wynalazcéw: ,Towarzystwo ak-
cyjne turbomotorow“ we Francji, Deutz, Holzwart
i inni dokonali wielu dos$wiadczen w tej dziedzinie.

Holzwart doszedt do wniosku, ze, dodawanie
wody do wewnetrznego procesu turbiny w bardzo
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znacznym stopniu obniza jej trwato$¢. Oprécz te-
go obniza sie przez to zawarto$¢ ciepta w gazie
0 ilos$¢ niezbedng do zamiany dodanej wody w pa-
re. Foniewaz stanowi to ilos¢ do$¢ znaczng w sto-
sunku do ogo6lnej ilosci ciepta zawartego w gazie,
przeto powoduje to znaczne zmniejszenie spraw-
nosci ogolnej turbiny.

Wedtug Stodoli przy zatozeniu sprawnosci
sprezarki i wirnika — 66%, ogdlna sprawnos$¢ tur-
biny obniza sie 0 15% przy dodaniu 1 kg wody na
30 kg gazu. O ile przy tych samych pozostatych
warunkach dodatek wody wynositby 4 kg turbina
bytaby w stanie jedynie ruszy¢ z miejsca swojg
sprezarke. Przy takich dodatkach wody koncowa
temperatura gazu obniza sie z 650" odpowiednio
do 575" i 370". Nizej podana tablica Ill zawiera
parametry stopniowej turbiny spalinowej z wtrys-
kiem wody do komory spalania wediug danych
Ostertaga.

Tablica ll.

llos¢ pary w kg
w stosunku do 29 kg 4 6 8
produktéw spalania

llo$¢ pary w kg . . . 00,138 0,207 0.276
Stosunek preznosci

para gaz 0,222 0,333 0,444
llos¢ pary w stosunku

do ilosci gazu . . . 0,222 0,333 0,444
Parcielne cis$nienie pary 5,45 75 9.2
Cieplik pary nasyconej

kabkg 658,4 661,7 663,5
Temperatura pary . . 1574 167.0 1755
Ciepto zawarte w perze

kal mol 2660 3990 5300
Warto$¢ opatowa

kat mol ... 6120 4610 3320
Ogolny spadek cieplika

kai/mol ..o 240,6 209,5 177,7
Teoretyczna szybkosé

1-go stopnia w m<sek 870 780 700
Sredni ciezar moleku-

Lrny . ... .. 27 26,3 25,6
Constanta bm pojem-

nosci cieplnej 0,00164 0,00175 0,00183

Nn

Stosunek mocy , 0,545 0,59 0,68
Temperatura przy kcn

cu spelania Tabs . . 1280 1067 913
Temperatura wydech,

w'C 470 374 280
Zuzycie paliwa

w gr KM.J/godz . . . 218 235 262
Sprawno$¢ ogdlna w % 28,7 26,6 239

Podane w tablicy IIl dane odnoszg sie do tur-
biny spalinowej o nastepujacych danych:
Paliwo — olej gazowy o

wartosci opatowej 10000 kal/kg
Wspédtczynnik nadmiaru

powietrza 2
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Rys. 6.

Sprawno$¢ sprezarki tto-

kowej 0,7
Bezsprezarkowy silnik o

zuzyciu paliwa (spre-

zanie izotermiczne) 0,174 gr/KMgodz.
Cisnienie sprezania - 30 at.
Ogrzanie powietrza ga-

zami wydechowymi 27° — 227nC
3 stopnie ci$nienia 130 —m 10 at.
I 10 — 3 at

m 3 — 1 at.

Sprawnos$¢ trubiny r 0,65

Zwiekszenie nadmiaru powietrza

Nie baczac na to, ze przy pierwszych prdébach
realizacji problemu turbiny spalinowej (Stolze,
Schefer, Kaptan, Bronechoze i w szczeg6lnosci We-
gener i Dalnuie) stosowanie nadmiaru powietrza
nie dato pozadanego wyniku, to jednak wyniki
tych prac odegraty doniostg role dla dalszych prac
nad tym zagadnieniem.

W celu osiggniecia znaczniejszego obnizenia
temperatury, nadmiar powietrza powinien by¢
bardzo znaczny tj. wielokrotnie wiekszy od teore-
tycznie niezbednego.

Doprowadzenie takiej ilosci powietrza turbo-
sprezarkag wymaga znacznego zwiekszenia jej mo-
cy, procz tego, w tym wypadku ciepto gazu nie
moze by¢ wykorzystane do nagrzania powietrza
do odpowiedniej temperatury i przeksztatcone na
prace. Wskutek obu wyzej przytoczonych okolicz-
nosci sprawnos$¢ turbiny spalinowej sie obniza.

Rozszerzenie sie gazu

Trzeci sposob polega na dalekoidgcym prze-
dtuzeniu procesu rozprezania sie gazu, co sprzyja
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obnizeniu temperatury pracujacych czesci turbi-
ny. Rozprezanie sie to jest jednak rowniez ogra-
niczone, poniewaz szybko$¢ wyptywu gazu z dy-
szy i powodowane tym naprezenia cieplne wirni-
ka nie powinny przekracza¢ okreslonej wielkosci,
a to w celu utrzymania turbiny w potrzebnych
granicach szybkosci obwodowej, uwarunkowanych
mechanicznymi cechami materiatu wirnika. Prak-
tyczne proby Zukke‘go turbiny z rozszerzajacymi
sie dyszami daty mato zadawalniajgce wyniki

w sensie mozliwo$ci obnizenia temperatury gazu
w dyszach.

Chtodzenie materiatu

Czwartym $rodkiem obnizenia temperatury jest
chtodzenie poszczegélnych elementéw wodg. Jed-
nakze sposéb ten powoduje znaczne obnizenie sie
sprawnosci turbiny.

W celu zmniejszenia wad tego systemu chito-
dzenia ograniczono ilos¢ wody do takiej, ktoraby
zdazyta przetworzy¢ sie w pare, wykorzystang na-
stepnie do pracy w turbinie niskiego cis$nienia.

Z posrod eksperymentatorow w tym zakresie
nalezy wymieni¢ Wedekinda (1906 r.), Zemller‘a
i Zemala (1912 r.), Holzwarta (1932 r.) i B. B. C.
(1935 r.) Chiodzenie komory spalania i topatek
turbiny spalinowej jest przedmiotem bardzo wie-
lu patentéw.

Oprocz wodnego chtodzenia topatek turbiny,
w ostatnich czasach wyraznie zaznacza sie tenden-
cja przejscia na chtodzenie powietrzne.

Na rys. 7 uwidocznione jest urzgdzenie do chto-
dzenia topatek kierownic i wirnikéw turbin spa-
linowych. Ciecz chtodzgca obiega promieniowo od
wnetrza kota, w kierunku pustej we $rodku to-
patki i za posrednictwem kanatow taczniko-
wych wychodzi z powrotem z grupy topatek
pracujacych.

topatki kierownic chtodzone sg oddzielnie po-
tokiem cieczy chtodzgcej, ptynacym do kanatu
i wychodzacym z kanatu. Kierunek potoku chto-
dzacego jest odwrotny w stosunku do kierunku
obrotow wirnika turbiny. Cechami ujemnymi te-
go, skadingd oryginalnego urzadzenia, s3g: skom-
plikowana konstrukcja i duza strata energii na
doprowadzenie i poruszanie potoku cieczy chito-
dzacej.

W roku 1930 Holzwart zaproponowat chitodze-
nie komory spalania za posrednictwem cieczy,
przeptywajacej przez pierscieniowe kanaty w ko-
morze. Przekréj podiuzny tego urzadzenia uwi-
doczniony jest na rys. 8. Woda chiodzgca pod cis-
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nieniem przeptywa przez kanaty, chlodzac przede
wszystkim gazy wylotowe o wysokiej temperatu-
rze. Wykonanie takiej komory nastrecza jednak
powazne trudnosci.

Oryginalna konstrukcja chtodzenia topatek za-
proponowana zostata przez firme Brown Boveri —
rys. 9. W tym wypadku sprezone i ostudzone po-
wietrze przechodzi przez puste wewnatrz topatki
pracujace, a nastepnie trafia do topatek kierowni-
czych, jak to oznaczono strzatkami. Po wyjsciu
z nich skierowuje sie do drugiego rzedu topatek
wirujgcych, chtodzac je od zewnatrz. Zaletg tego
sposobu jest chiodzenie topatek od wewnatrz i od
zewnatrz.

Poraz pierwszy turbina spalinowa znalazta za-
stosowanie praktyczne jako silnik do torped. Za-
znaczy¢ jednak nalezy, ze nie jest to turbina spa-
linowa w Scistym tego stowa znaczeniu, poniewaz
jest zasilana sprezonym powietrzem, z butli, bez
sprezania go sobie kosztem wi#asnej pracy. Stosun-
kowo niedtugi okres czasu, jaki musi pracowac
silnik o tym przeznaczeniu, oraz obecno$¢ sprezo-
nego powietrza powoduje, ze zastosowanie w tych
warunkach turbiny spalinowej zapewnia torpedzie
mozno$¢ przebycia wiekszego odcinka drogi,
i z wiekszg szybkosciag w pordwnaniu do mozliwo-
§ci jakie daja inne systemy napedu.

Ciekawym jest, ze w Ameryce, wedtug danych
M. Burra juz w 1905 r. torpeda z turbing Bliss-
Adawit o mocy 110 KM przy 1200 obr/min i cis-
nieniu powietrza w zbiorniku 150 atm. osiggne-
ta podczas préb szybko$¢ réwng 36 weztow. Tym
mozna uzasadni¢, ze juz w 1906 r. Ministerstwo
Spraw Wojskowych Stanéw Zjednoczonych udzie-
lito wojskowym zaktadom przemystowym zamo-
wienia na 300 torped z turbinami spalinowo-po-
wietrznymi Bliss o mocy 130 KM. Badania i proby
przystrzeliwania tych torped juz wtedy udowod-
nity ich wyzszo$¢ nad torpedami Whithed‘a. Sze-
reg panstw poza Ameryka interesowat sie row-
niez turbing spalinowg jako silnikiem do torped.
Wybitny francuski specjalista w dziedzinie torped
Alfred Barbez udowodnit, ze turbina w zastoso-
waniu do torpedy, przy jednakowym peinym cie-
zarze torpedy i zuzyciu powietrza, pozwoli na
uzyskanie 4'A krotnie wiekszej mocy niz zwykity
silnik Whithed‘a. Pare lat temu francuska wy-
twérnia Schneider - Creusot zbudowata pare tur-
bin przeznaczonych do torped. W turbinach tych
w denku komory sprezania znajdowata sie rurka
doprowadzajgca sprezone powietrze, kran dopro-
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Rys. 9.

wadzajagcy wode chtodzaca, dysza ze Swiecami za-
ptonowymi i rurocigg paliwa. Gaz z komory spa-
lania doprowadza sie do czterech dysz (o $redni-
cy 12 mm), po czym do topatek dwodch wirnikow,
obracajgcych sie, w celu wyeliminowania zjawisk
giroskopowych, w przeciwne strony. llo$¢ obro-
tow wirnikow wynosita 14000 na minute i za po-
Srednictwem przektadni két zebatych redukowata
sie do 1500 obr/min tj. do iloSci obrotow watkéw
napedowych. Przy czasie pracy 80 sek. turbina
wykazywata moc 120 KM (przy stosunku cisnien
rownym 6). Zuzycie powietrza wynosito 28, wody
11 i paliwa 16 kg na caly, wymieniony okres
pracy.

Ciezar turbiny wraz z komorg sprezania wy-
nosit 72 kg tj. okoto 0,6 kg/IKM.

Najwieksza dtugos¢ 45 cm przy obrysiu i ksztat-
cie przystosowanym do 45-0 centymetrowej tor-
pedy.

W Saint Denis przeprowadzone byty proby tur-
biny spalinowej przeznaczonej jako silnik do tor-
pedy. Turbina ta pracowata na nafcie. Wyniki ba-
dan podane sg w ponizszej tablicy:

Tablica IV

Parametry badania

badanie
badanie
badanie
badanie

Czas badania sek . 3 3B 3FH 515 515
Cisnienie poczatkowe

w zbiorniku powietrza

kg cm-" 18 18 18 18 18

Cisnienie w rurze wyde-
chowej kg/cm-' .
Cisnienie w komorze spa-

lania kg/cm-" ... 575 68 68 48 48
Cisnienie w zbiorniku na-

fty i wody kg/cm- . . 75 78 78 58 58
Ogélne zuzycie powietrza

W K g e 144 136 122 1305 13

Zuzycie powietrza w gr/sek 369 389 349 255 255
Zuzycie wody w grsek . 141 128 122 116 125
Zuzycie nafty w gr/sek 225 235 2715 225 22
Temperatura gazéw wy-

dech. w [C . 9 20 20 20 20
Cis$nienie barometr, w mm
stupa rteci.. 768 769 759 759 759

. 1560 1500 1520 1250 1250
180 138 146 75 75

llo$¢ obrotéw na min. .
Moc efektywna w KM .
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Maksymalne ci$nienie w zbiorniku ograniczo-
no do 18 kg/cm-' ze wzgledu na zastosowanie, dla
doprowadzenia nafty, jedno stopniowej niewielkiej
sprezarki, nie mogacej wytworzy¢ wiekszego cis-
nienia. Zbiornik powietrza zawiera powietrze spre-
zone do 150 atm. Cisnienie to nastepnie reduko-
wato sie do wyzej podanej w przyblizeniu wiel-
kosci.

Rozwigzanie problemu turbiny spalinowej za-
lezy nie tyle od wykorzystania ostatnich teoryj
termodynamiki, ile raczej od postawienia na wyz-
szym poziomie dos$wiadczen nad zachowaniem sie
gazbw w wysokiej temperaturze, jak rowniez od
wynalezienia materiatow, ktérych wiasciwosci od-
powiadatyby specyficznym warunkom pracy tur-
biny spalinowej. Teoretyczne badanie tych proble-
moéw  sprzyja wykryciu drogi, na ktérej najtat-
wiej da sie osiggnaé stworzenie i ulepszenie kon-
strukcji turbiny spalinowej. W wypadku ujemne-
go wyniku dociekan teoretycznych wskazg one
droge, na ktérej nie nalezy spodziewac sie sukce-
su. Obecnie w celu rozwigzania zagadnienia tur-
biny spalinowej nalezy dazyé w nastepujacych
kierunkach:

1 Opanowanie procesu pracy turbiny spalino-

wej, w szczeg6lnosci z cieplnego punktu widzenia.
Zbadanie zjawiska wymiany ciepta w granicz-
nych warstwach kierownic i wirnikéw turbiny,

Inz. Konrad Kornfeld
Koto Inz. Sam S1MP.

USZKODZENIA STALI

Patrzgc na prace szlifierki rzadko kiedy zda-
jemy sobie sprawe z tego, ze wylatujgce spod
tarczy iskry sg niczym innym, jak bardzo silnie
rozgrzanymi czastkami materiatu szlifowanego.
Jeszcze trudniej zdaé sobie sprawe z temperatury,
do jakiej ogrzewajg sie wyrywane w postaci iskier
czastki. Oparcie sposobu rozpoznawania rodzaju
stali na ksztatcie iskier szlifierskich, to nic innego
jak ocena utleniania sie sktadnikdw ptynnej stali,
a wiec sposob oceny bardzo pokrewny obserwa-
cjom z praktyki stalowni. Dowodem tego, ze iskry
mogg by¢ istotnie ptynnymi czagstkami stali moze
byé chocby rys. 1, przedstawiajagcy w dwu wido-
kach stalaktyt, jaki nardst na ostonie duzej tarczy
szlifierskiejl) przez ,,namarzanie® na sobie iskier
spod tarczy szlifierskiej.

Jest rzeczg oczywisty, ze czastki materiatu szli-
fowanego, sasiadujagcego z odrywanymi w postaci
iskier, nagrzewajg sie do bardzo wysokich tempe-

*) P. Inz. St. Orzechowskiemu ze Stalowni ,Ba-
tory" w tym miejscu autor pragnie podziekowac za
przedstawiony na rys. 1 okaz, ofiarowany dla ilu-
stracji niniejszej pracy.
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oraz okres$lenie wielkosci panujagcych w nich na-
prezen i przeptywu strumienigazéw!

2. Opanowanie sposobu przygotowania mie-
szanki. Poniewaz  sprezarkipochtaniajg znaczng
cze$¢ mocy instalacji — dazenie do stworzenia
sprezarki szybkobieznej o zwiekszonej sprawnosci,
wykorzystujacej ciepto gazéw spalinowych.

3. Ulepszenie materiatdw topatkowych, gdyz
temperatura topatek turbiny spalinowej wynosi
800" — 1000°, materiaty za$ obecne juz przy wzro-
Scie temperatury do 600° posiadajg zmniejszong
wytrzymato$¢ na rozerwanie i nizsza granice ptyn-
nosci.

4. Zbadanie proceséw hydrodynamicznych,
w celu ustalenia optymalnych warunkéw napet-
niania komor powietrzem i gazem, oraz przebiegu
procesoOw zachodzacych w organach rozdzielczych
i regulacyjnych turbiny spalinowej.

W. R
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PODCZAS SZLIFOWANIA

ratur, a ze wzgledu na bezpos$redni styk tarczy
z metalem szlifowanym chtodziwo moze dziataé
dopiero w momencie, kiedy ten styk tarczy z me-
talem ustaje. Rola chtodziwa nie polega zatym na
niedopuszczaniu do ogrzania sie czgstek stali;
chtodzenie ma mozno$¢ tylko nie dopuszcza¢ do
rozprzestrzeniania sie ciepta w stali i podnoszenia
sie temperatury szlifowanego przedmiotu poza
punkt, w ktérym chwilowo nastepuje odrywanie
czastek materiatu. Nawet przy najbardziej boga-
tym i intensywnym chitodzeniu odrywana czastka
ogrzewa sie do temperatury rzedu temperatury

Rys. 1.
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topliwosci i dopiero po oderwaniu sie odnosnej
czasteczki i przejsciu tarczy na nastepny punkt
zaczyna pracowac chtodziwo. To tez nawet podczas
szlifowania z najbardziej intensywnym chiodze-
niem mozemy zaobserwowaé¢ iskry szlifierskie.
Dtugo$¢ drogi Swiecenia iskry maleje z chiodze-
niem, podobnie jak intensywno$¢ Swiatta iskier,
ale zjawisko ma miejsce w dalszym ciggu.

Ogrzanie stali do wysokiej temperatury i na-
stepnie jej szybkie ochtodzenie wywiera na stal
skutki, zwigzane gtdéwnie z dwiema kategoriami
zjawisk:

1) zmianami budowy,

2) zmianami wymiarow na skutek rozszerzal-

nosci cieplnej.

Zarowno jedno jak i drugie zjawisko zaleza,
przy mniej wiecej jednakowych warunkach —
a wiec szybkim chtodzeniu, od temperatury, do
ktérej stal zostanie podgrzana. Zjawiska zmian
budowy i zwigzanych z budowg wtasnosci stali
przebiega¢ mogg w dwu réznych kierunkach w
zaleznosci od wysokosci temperatury, do jakiej
stal zostanie ogrzana. Do temperatur lezagcych po-
nizej AQG (zupetna przemiana w austenit) bedzie
stal weglowa podlega¢ zjawiskom odpuszczania
wzglednie zmiekczania, stalle stopowe zazwyczaj
tylko ponizej ACL (poczatek przemiany w autenit)
beda sie odpuszcza¢. Po przekroczeniu temperatu-
ry Aca dla stali weglowych, a zazwyczaj ACl dla
stali stopowych (szczeg6lnie zawierajgcych Cr, Ni
lub oba réwnoczes$nie) ostyganie powoduje w wa-
runkach szlifowania czesciowe, a nawet bliskie
zupetnego, zahartowania punktow, ktére przekro-
czyly te graniczne temperatury. Jezeli wielko$¢
odrywanej czastki jest b. mata i rdwnoczesnie od-
rywa sie mato czastek, wyzwala sie mata ilos¢
ciepta, ktéra nie jest w stanie wydatnie podnies$¢
temperatury stali otaczajacej punkt, z ktérego sie
odrywajg czastki. Przyjmujac dla zobrazowania
przebiegu temperature czastki odrywanej na
1600°C i, dla uproszczenia, ciepto witasciwe stali
za niezmienne z temperaturg, dojdziemy do wnio-
sku, ze do podgrzania do temperatury 100°C war-
stwy stali grubosci 0,1 mm wzdtuz linii styku stali

z tarczag wystarczy zebra¢ warstwe = 0,006 mm
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gdzie

— grubo$¢ warstwy ogrzanej,
— temperatura ogrzania,

— grubo$¢ widra,

— temperatura iskry.

—4 = ~ @

Obraz ten jest rzecz oczywista przesadzony,
gdyz nie uwzglednia opadania temperatury na
skutek przewodnictwa cieplnego stali, ale z dru-
giej strony podkre$la bardzo silny wptyw ,grubo-
§ci wiora“ podczas szlifowania. Opierajac sie na
takim samym uproszczeniu znajdziemy grubos¢
warstwy zeszlifowanej, potrzebnej do podgrzania
stali na gteboko$¢ 0,3 mm do temp. 800°C, a mia-
nowicie

Autor jest daleki od tego, zeby uzasadnia¢ stusz-
no$¢ podanego wzoru, ktédry nie uwzglednia na-
wet tak podstawowego prawa fizyki, jak zmiana
ciepta wiasciwego z temperaturg i nie opiera sie
na zadnych studiach, zwigzanych z przewodzeniem
ciepta przez silnie chtodzong stal, nie mniej jednak
nie jest w stanie powstrzymaé sie od szerszego
omoéwienia wptywu ,grubosci wiora“ szlifierskie-
go. Azeby wskaza¢, ze podgrzanie stali podczas
szlifowania do temp. 800°C jest mozliwe przyto-
czy autor nastepujacy przykiad:

Miedzy tarczami szlifierskimi o 0 400 mm,pra-
cujagcymi z 800 obr/min., a wiec z szybkoscig
16,4 m/sek. przechodzit pret grubosci 12 mm, szli-
fowany z dwu stron réwnolegle. Szybko$¢ preta
ze stali 124.3.30 (wg. PNW/stl-23) wzgledem
osi tarcz (posuw preta pod tarcze) wynosita
0,083 m/sek. Giebokos$¢ widra (grubo$¢ warstwy
zbieranej w jednym przepus$cie) wynosita 0,1 mm.
Po oszlifowaniu pomimo bardzo duzej ilosci stoso-
wanego ptynu chiodzacego stwierdzono na po-
wierzchni preta miejscowe barwy nalotowe do-
chodzace od ledwie widocznych zoétych plam do
barwy mocno stomkowej. Préba pilnikiem miejsc
z nalotem wykazata b. znaczng ich twardos¢,
a pomiar powierzchniowy twardosci aparatem
Vickers‘a pod obcigzeniem 10 kg wykazat twar-
do$¢ 600—800 kg/mm2 a wiec twardo$¢ w przy-
padku stali 124.3.30 w obrébce termicznej bardzo
trudng do osiagniecia. Dalsza obrobka frezarska
preta po szlifowaniu byta niemozliwa na skutek
tepienia sie narzedzi na tych twardych miejscach.
Analiza mikroskopowa wykazata obecno$¢ mar-
tensytu na powierzchni w miejscach twardych, jak
to przedstawiono na rys. 2. Gieboko$¢ zahartowa-
nia byta rézna i wynosita 0,08 — 0,2 mm warstwy
martensytycznej, ostro przechodzacej w sorbit, jak
podaje to rys. 3. Wg. przyjetego do obliczenia gru-
bosci warstwy zahartowanej wzoru (temp. hart.
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Rys. 3.

przyjeto 850") grubos$¢ warstwy zahartowanej po-

. . .. 1600 < 0,15
winnaby wymes¢c — -

0,28 mm.

Dla uzyskania $redniej gtebokos$ci hartowania, ra-
chunkowo odpowiadajgcej stwierdzonej w rzeczy-
wisto$ci warstwie martensytycznej, trzebaby przy-
ja¢ nizsza temperature iskier, a mianowicie dla
Sredniej giebokosci hartowania 0,14 mm

0,14 - 850
~ 0,15

800°.

Taka temperatura iskier jest niemozliwa, jako niz-
sza od temperatury ogrzania stali szlifowanej na
pewng gtebokosé. Trzeba zatem przyjac, ze ilosc
ciepta przeniesionego z miejsca szlifowania przez
przewodnictwo spowodowata zmniejszenie grubo-

§ci gornej warstwy w odno$nych warunkach
0,15

chtodzenia 0 -—-—- « 100 = 54°/,
0,28 /0

czyli ,,sprawno$¢ ogrzewu stali przez szlifowaniel
wyniosta tylko 54% w zalozeniu (ktorego autor
nie uwaza za catkowicie obowigzujgce) stusznosci
przyblizonego wzoru nagrzewania.

Podczas szlifowania watkdw z naweglonej stali
12.4.15 (wg. PNW/stl-23) zastosowano nastepuja-
cg metode szlifowania: rozpoczynano szlifowanie
na jednym konhcu watka zblizajgc stale obwdd tar-
czy do osi watka az do ustalenia ostatecznej $red-
nicy, poczym ,gieboko$¢ widrall pozostawata nie-
zmieniona, a na reszcie dtugosci osiggano ostatecz-
ng $rednice, wiaczajagc posuw tawy szlifierki, czyli
mowigc po warsztatowemu ,$cigganoll materiat
»statym widrem1 gtebokosci 0,20 mm. Waltki wy-
kazywaly przed szlifowaniem twardo$¢ 820 —
870 kg/mm2 wg. yickers®, za$§ po oszlifowaniu
wykazywaty na koncu, na ktérym ustalono
ostateczng S$rednice (nabierano widra) 790 —
820 kg/mm?2 za$ na czesci ,Scigganejll petnym wio-
rem 690 — 740 kg/mm2. Giebokos$¢é warstwy miek-
kiej wynosita $rednio 0,2 mm. Temperature odpu-
szczania na twardo$¢ $rednio 710 kg/mm2 nalezy
przyja¢ 300°C. Stosujgc dotychczasowy wzor otrzy-
malibySmy grubo$¢ warstwy odpuszczonej
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1600 - 0.2

= 1,06 mm.
300

Porownywujac w tym wypadku stosunek stwier-
dzonej warstwy odpuszczonej do obliczonych otrzy-
man y ,sprawno$¢ nagrzania szlifierskiegoll

0,2

<100 = 19"
1,06

Szlifowanie watkéw naweglonych ze stali 1.3
15 (wg PNW/stl-23) analogicznym jak wyzej
sposobem wykazato na stali, ktéra przed szlifowa-
niem miata twardosé¢ 860 — 910 kg/mm2 na miej-
scu ,nabierania widrall 810 — 830 kg/mm2 a ni;
miejscu  ,Sciggania wiorall 585 — 740 kg/mm'-’.
Giebokos¢ odpuszczenia stwierdzono 0,2 — 031
mm. Ze wzgledu na spadek twardos$ci nalezy tem-
perature odpuszczenia oceni¢ na 350° C S$rednio.
Obliczeniowo wypada grubo$¢ warstwy

1600 - 0.25 =1 A14 a sprawnosC nagrzania —
350 St asp g 114
. 100 - 22%

jest i w tym wypadku bliska poprzednio podanej
dla stali naweglonej 12 . 4 . 15.

Podobne stosowanie wzoru przyblizonego do
innych stali naweglonych, szlifowanych ,na mo-
kroll wykazuje ,sprawno$¢ nagrzaniall w grani-
cach 15 — 25% i jest rzeczga mozliwg, ze pozwoli
przy pewnym sceptycyzmie i dobrej woli czytelni-
ka wyciggna¢ pewne wnioski warsztatowe. Autoi
moze ze swojej praktyki, zresztg bardzo dalekiej
od obrobki skrawaniem, stwierdzi¢, ze uzycie me-
tody wielokrotnego zbierania $rednicy przy zasto-
sowaniu duzego posuwu wrzeciona szlifierki
wzglednie tawy i bardzo matej ,gtebokosci wid-
rall pozwala, praktycznie biorgc, wykonaé szlifom
wanie bez odpuszczania, a duza szybko$¢ posuwt,
pomimo 5 — 8-krotnego przepuszczania watka po.’
tarczg tak nieznacznie przedtuza catkowity czai;
szlifowania, ze koszt jego w stosunku do ryzyku
brakow jest catkowicie uzasadniony.

W przypadku szlifowania stali 12 . 4 . 35 za-
hartowanej, o twardo$ci 520 kg/mm2 stwierdzone
dla grubos$ci widra 0,25 mm odpuszczenie na gle-
boko$¢ 0,2 mm, przy czym temperature odpusz-
czenia zaro6wno z mikrostruktury, jak i spadku
twardo$ci do 360 kg/mm-’ nalezalo oceni¢ na ok.

600". Obliczeniowo wypada grubos$¢ warstwy
1600 « 0,25 . 2 .
— 0,67 mm za$ sprawno$C nagrzania
600
0.2 100 = 30%.
0,67

Z omowionych obserwacji wynika, ze szlifowa-
na stal ogrzewa sie do tym wyzszej temperatury
im nizszg jest jej twardo$¢. Zwiagzek ten znajduje
pewne uzasadnienie, jakkolwiek zalezno$¢ jest tyl-
ko posrednia. W rzeczywisto$ci wydaje sie zale-
ze¢ wysokos$¢ temperatury do jakiej nagrzewa sie
stal podczas szlifowania nie od twardosci, lecz od
ciggliwosci stali. Im wigksza jest ciagliwo$¢ tym
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wieksza jest droga jakg przechodzi czastka od mo-
mentu ,uchwycenia*1ljej przez tarcze do chwili jej
oderwania od materiatu, tym wiekszg jest zatym
i praca odrywania czastek i tym wiecej ciepta po-
zostaje w czastkach, ktére przeszty odksztatcenie,
ale nie oderwatly sie, sgsiadujac tylko z czastkami
usunietymi w postaci iskier. Takie uzasadnienie
ttumaczy réwnoczes$nie i wzrost ,sprawnosci na-
grzania" z wzrostem ciggliwosci stali. Przyblizo-
ng zalezno$¢ temperatury powierzchni szlifowa-
nej od jej twardo$ci moznaby uja¢ linig prosta,
przeprowadzong w spos6b podany na rys. 4. Trze-
ba pamietaé o wyjatkach od przypuszczalnej re-
guty wg rys. 4 w postaci stali o wyjgtkowo duzej
ciggliwosci w stosunku do twardoséci. Takie stale
beda wykazywaé¢ wyzsze temperatury nagrzania
powierzchni od przewidzianych na rys. 4.

Wykres na rys. 4, warto$¢ sprawnosci nagrza-

nia i przyblizony wzér g = — dajag moznos$é
obliczenia nieszkodliwej wielkosSci jednorazowo
zbieranej warstwy, przy zalozeniu, ze warstwa za-
hartowana, lub odpuszczona grubosci 0,02 mm jest
nieszkodliwa. Odpuszczenie warstwy 0,02 mm naj-
czesciej nie -spowoduje zbyt szybkiego wytarcia
czesci poza dopuszczalny luz mechanizmu, za$
twarda warstwa takiej grubo$ci zatamie sie na
miekszym rdzeniu pod nozem w obrébce i nie po-
winna wywota¢ komplikacji. W takim wypadku
otrzymamy dla stali o twardosci 350 kg/mm'-’
(Yickers) maksymalng ,gtebokos$¢ widra**:

g mt 002 «800

W
T 1600 + 0,05 002 mm
dla stali o Hv = 850 kg/mm -
0,02 » 300 002 mm
1600 + 0,2 ‘ '

Sposéb wykrycia odpuszczenia podczas szlifo-
wania jest prosty i polega na wykonaniu szeregu
pomiaréw twardos$ci aparatem Vickers‘a przy za-
stosowaniu rdznych obcigzen. Jezeli mate obcig-
zenia wykazujg nizsze twardosci jak duze i po-
czawszy od pewnego obciazenia zmiana obcigzen
pomiarowych przestaje wywotywaé¢ zmiany w od-
czytywanej twardosci, oznacza to, ze zewnetrzna
warstwa materiatu jest miekka, a pod nig lezy
warstwa twarda. Wystepowanie miekkiej warstwy
na twardszej moze mie¢ dwa zrodia: albo odpusz-
czenie podczas szlifowania, albo odweglenie pod-
czas hartowania. Jezeli czesci byty przed szlifo-
waniem badane na twardo$¢ i nie wykazaty od-
weglenia, lub odweglenie ptytsze od nadmiaru ma-
teriatu na szlifowanie, wtedy nie ulega watpliwo-
§ci, ze zmiekczenie jest skutkiem niewtasciwego
szlifowania. Przez staranng kontrole sztuk harto-
wanych na gleboko$¢ odweglenia i kontrole spo-
sobu szlifowania, drogg sprawdzania pierwszych
sztuk szlifowanych obranym sposobem, mozna za-
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Rys. 4.

pobiec przedwczesnemu zuzywaniu sSie w pracy
cze$ci o powierzchni odpuszczonej podczas szlifo-
wania i nie dopusci¢ do stosowania takich sposo-
béw szlifowania, ktére te wade powodujg. Bada-
nia mikroskopowe przekrojow czeSci cementowa-
nych miekkich z powierzchni jest sposobem kon-
troli bardziej diugotrwatym, ktory w dodatku
w przypadku cienkich warstw odpuszczonych
w temperaturach ponizej 250" C nie zawsze daje
tak pewng odpowiedz, jak badanie twai’dosci.
Przez wzorcowe badanie réznych materiatéw mo-
zna z ro6znic wynikéw pomiaréow twardo$ci pod
réznymi obcigzeniami okresla¢ grubos¢ warstwy
miekkiej z do$¢ dobrym przyblizeniem, a to z ko-
lei pozwala ocenia¢ grubosci odweglan po harto-
waniu, oraz grubo$¢ warstwy odpuszczonej. Zna-
jomos$¢ grubosci warstwy odpuszczonej podczas
szlifowania pozwala czasem przewidzie¢, czy na-
stepne ostrozne szlifowanie pozwoli utrzymaé¢ od-
no$ng cze$¢ w granicach tolerancji po zdjeciu,
drogg ponownego szlifowania, warstwy zmiek-
czonej.

Oprécz  omoéwionych wad, spowodowanych
przez szlifowanie stali, a zwigzanych ze zmianami
budowy stali na skutek jej ogrzania podczas szli-
fowania, trzeba zwréci¢ uwage na zjawiska, bio-
race swodj poczatek w rozszerzaniu sie cieplnym
stali. Lokalnie ogrzany przez tarcze materiat kur-
czy sie po przesunieciu sie tarczy w nastepny
punkt pracy, jak sobie mozna wyobrazi¢ chwilowy
stan. Nagrzewany materiat jest rownocze$nie cigg-
niety przez tarcze i przez sasiadujace z nim czga-
steczki, ktdre w miare obnizania sie temperatury
zblizajg sie do siebie. Mozna sobie zatym wyobra-
zic pewien ruch czastek wewngatrz materiatu
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Rys. 5.

w kierunku przeciwnym do kierunku szlifowania.
Jezeli powierzchnia jest silnie nagrzana, material
mato ciggliwy, a masa przedmiotu do$¢ duza by
dobrze odprowadza¢ ciepto, moga zjawiska ruchu
czastek na powierzchni by¢ tak duze, ze przekro-
czg sity wzajemnego przeciggania czastek w miej-
scu silnie nagrzanym. Materiat w takim wypadku
peka tuz po wydostaniu sie z pod tarczy szlifier-
skiej. Najwieksze sity w materiale wystepujg za-
wsze w kierunku wzglednego ruchu obwodu tar-
czy szlifierskiej w stosunku do powierzchni szlifo-
wanej, gdyz w tym kierunku wystepujg oprécz
sit skurcznych jeszcze sity od tarcia tarczy o ma-
teriat. To tez najwieksze pekniecia biegng prosto-
padle do kierunku szlifowania. W przypadku du-
zych sit skurcznych, a wiec silnego nagrzania po-
wstajag obok peknie¢ prostopadtych do kierunku
szlifowania, takze i inne, mniejsze peknie-
cia, ustawione prostopadle do kierunku naj-
dogodniejszego odptywu ciepta, a wiec kierun-
ku tatwego kurczenia sie. W przypadku ostatnim
powstajg pekniecia w postaci siatki, ktére niestu-
sznie uwaza sie czesto za typowy okaz ,peknie¢
szlifierskich". Ze wzgledu na ciggto$¢ zjawiska pe-
kania podczas szlifowania nie siatka jest jednak
objawem typowym, lecz réwnolegtos¢ peknieé do
siebie; pewna stato$¢ ich wielko$ci i odlegtosci
miedzy nimi, jak tez i kierunek peknigeé¢ prostopa-
dty do kierunku biegu tarczy wzgledem szlifowa-
nej powierzchni.

Rys. 5 przedstawia pekniecia szlifierskie na po-
wierzchni walcowej, szlifowanej waskag tarcza.
Ksztatt powierzchni nie sprzyjat odprowadzaniu
ciepta w réznych kierunkach, a szlifowanie nie
ogrzewato stali do b. wysokich temperatur, to tez
nie utworzyta sie siatka peknieé, a tylko szereg
peknieé¢ prostopadtych do drogi tarczy po powierz-
chni walcowej, to znaczy peknie¢ biegnacych po
tworzgcych walca.

Rozwazajagc czynniki, wplywajace na powsta-
wanie peknieé- szlifierskich, stwierdzimy, ze naj-
wazniejszymi sa: krucho$¢ materiatu, wysokos¢
temperatury nagrzania i wielko$¢ sit ciggnacych,
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ktore obok naprezen skurcznych dziatajg na ma-
teriat. Wielkos¢ sit ciggngcych zalezy od tarcia po-
miedzy tarczag a materiatem, jest zatym zwigzana
z wielkoscig wiodra, szybkos$cia obwodowg tarczy
i wlasnosciami powierzchni szlifowanej i powierz-
chni tarczy. Im drobniejsze i mniej ostre ziarno
tarczy, gdy tarcza jest zabita czgstkami materiatu
szlifowanego i im réwnomierniejszy styk pomie-
dzy materiatem, a tarcza, tym wieksze tarcie i sil-
niejsze ciggniecie powierzchniowej warstwy stali
za tarczg. Im silniej nagrzewa sie lokalnie stal,
tym staje sie mniej wytrzymata, a zatym tatwiej
peka. Wysokos$¢ temperatury warstwy powierzch-
niowej i gteboko$¢ nagrzania zalezg w znacznej
mierze od grubosci wiora. Chlodzenie podczas
szlifowania pozwala ciepto odprowadza¢, nie ma
jednak moznosci silnego ochtodzenia miejsca sty-
ku tarczy ze stalg, gdyz tam chitodziwo nie do-
chodzi. Pewne odprowadzenie ciepta jest mozliwe
z miejsca szlifowanego nie tylko przez stal, ale
tez i przez tarcze. Jezeli tarcza szlifierska jest sil-
nie porowata i tatwo wsigka w niag duza ilos¢ wo-
dy, wtedy woda parujac na duzej powierzchni i to
tym wiekszej im bardziej porowata jest tarcza,
powoduje ochtadzanie sie tarczy, a réwnoczesnie
przez zimng, porowatg tarcze dostaje sie pewna
drobna ilo$¢ chiodziwa do miejsca styku tarczy
z materiatem. Twardo$¢ tarczy ma rowniez pe-
wien wptyw na pekniecia szlifierskie i to wplyw
takze i posredni. Miekka tarcza, o matej sile wig-
zacej ziarna skrawajace, pozwala tatwo te ziarna
odrywaé, to tez stabiej ciggnie za sobg materiat,
tracgc ziarna po przekroczeniu wytrzymatosci le-
piszcza tatwiej, jak tarcze twarde. Posredni wptyw
miekkosci tarczy przejawia sie w podejsciu szli-
fierza do pracy, gdyz szybsze zuzywanie sie tarczy
kaze szlifierzowi pracowa¢ w taki sposob, zeby
tarcze szanowaé, oszczedzajagc na czasie diamento-
wania, zmiany tarcz i chodzenia po tarcze. W re-
zultcie stara sie szlifierz pracowaé¢ z mniejszym
obcigzeniem tarczy, a wiec przede wszystkim
mniejszym wiorem, a takze zmniejszajac szybkos$é
obwodowg, a zwiekszajagc posuw.

Tym samym omoéwiono warunki bezpiecznego
szlifowania, ktére wyrazajg sie nastepujacymi za-
sadami:

1) Mata warstwa jednorazowo zbierana (ma-

ty widr),
2) Mata szybko$¢ obwodowa,

Rys. 6.
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3) Duzy posuw, ktory zapewnia krotszy styk
tarczy z powierzchnig szlifowang bez zwiek-
szenia docisku,

4) Waska tarcza,

5) Tak dobrane S$rednice tarcz, by zapewniaty
styk na matym odcinku wzdituz stycznej,
6) Mozliwie grube ziarno dla zgdanej gtadko-

§ci powierzchni i danego posuwu,

7) Mozliwie najwieksze tarcze,

8) Dobre chiodzenie tak obmyslane, by odpro-
wadza¢ ciepto z miejsca styku tarczy z po-
wierzchnig szlifowanag,

9) Czeste diamentowanie tarcz.

W dalszym ciggu na kilku przyktadach peknie¢
szlifierskich omdéwimy skuteczne w odnos$nych
przypadkach $rodki zaradcze, starajac sie rowno-
czes$nie uzupetni¢ poglady na wytuszczonych 9 za-
sad.

Przedstawiony na rys. 6 koinierz szlifowano
ptaskag strong tarczy, ktorej obwdd szlifowatl row-
noczes$nie walec, ktérego ograniczenie stanowi kot-
nierz. Kierunek szlifowania byt zatym zgodny
z obwodem kotnierza, a w mys$l tego co wyzej
powiedziano pekniecia lezg prostopadle do drogi
szlifowania, w tym wypadku wiec promieniowo.
W arstwa zbierana wynosita jednorazowo ok. 0,15
mm, nie zostata zatym zachowana pierwsza zasa-
da. Ze wzgledu na szlifowanie bokiem tarczy styk
odbywat sie rownoczes$nie na b. duzej powierz-
chni, kolidujagc z zasadg 5, a poniekad 4, jakkol-
wiek zasada 4 odnosi sie do szlifowania powierz-
chni walcowych, nie za$ ptaskich. Uniknieto dal-
szego powtarzania sie biedu przez zastosowanie
osobnej operacji szlifowania kotnierzyka, zaczyna-
jac b. malym widérem od S$rednicy zewnetrznej
i posuwajac sie ku powierzchni walcowej i pow-
tarzajagc tak szlifowanie 7 — 10 razy tarczg o ma-
lej Srednicy.

Rys. 7 przedstawia ujawnione sposobem elek-
tromagnetycznym pekniecia szlifierskie na wew-
netrznej powierzchni walcowej. Pekniecia powsta-
ty podczas zbierania 0,25 mm na S$rednicy w trzech
przepustach tarczg o $rednicy o ok. 20% mniejszej
od S$rednicy szlifowanego otworu a o szerokosci
ok. 14 diugosci tulei szlifowanej. Stosowano tar-
cze M o ziarnistosci 60. Przez zmniejszenie grubo-

Rys. 7.
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§ci tarczy i zastosowanie tarczy K 46 nie osiggnie-
to zupeinie poprawy, jakkolwiek ilos¢ i wielkos¢
peknie¢ zmniejszyta sie. Zwiekszenie ilosci prze-
pustow do 20 i posuwu 8-krotnie usuneto zjawi-
sko pekania.

Rys. 8 uzupetnia zbidr peknieé szlifierskich sil-
nie popekanym sprawdzianem, szlifowanym na
szlifierce z obrotowym stotem magnetycznym. Ze
wzgledu na b. silne nagrzanie powierzchni i od-
prowadzanie ciepta w réznych kierunkach pow-
stata siatka peknie¢. Na ciemnej czesci rysunku
uwidoczniono pekniecia przez giebokie trawienie
w 50% wrzgcym HC1, na jasnej czesci pekniecia
ujawniono metodg elektromagnetyczng. Spraw-
dzian przetamano celem sprawdzenia gtebokosci
rys. Ztomy, pokazane na rys. 9 i 10 w poprzek
i wzdtuz peknie¢ wykazuja gtebokosé rys do 10 mm
i zmniejszaja sie zarowno co do ilosci, jak i do
gtebokosci ku brzegom, gdzie odprowadzanie cie-
pta byto lepsze i nie pozwolito nagrza¢ stali do
rownie wysokiej temperatury, jak blisko $rodka.

Mikrograficznie nie wigze sie pekniecie szli-
fierskie z budowa materiatu. Jako cechy charak-
terystyczne mozna wymieni¢ tylko zazwyczaj bar-
dzo mate wymiary poprzeczne pekniecia, oraz
brak na jego brzegach odweglenia i utlenienia.
W przypadku bardzo silnego nagrzania powierz-
chni jest pekniecie na powierzchni znacznie szer-
sze, jak w gtebi materiatu. Rys. 11 przedstawia
mikrografie pekniecia szlifierskiego tak cienkie-
go, ze do sfotografowania trzeba byto mikroskop
ustawi¢ nieco nieostro. Na rys. 12 przedstawiono
migrografie pekniecia szlifierskiego w hartowanym
materiale 12.4.35 o twardosci ok. 520 kg/mm?2
wg Vickers‘a. Wlidoczne jest silne odpuszczenie
powierzchni na gteboko$¢ prawie 0,1 mm. Giebo-
ko$¢ pekniecia jest w przedstawionym wypadku
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Rys. 9.

trzykrotnie wieksza od warstwy odpuszczonej,
jakkolwiek w tym samym materiale obserwowa-
ne pekniecia jeszcze gtebsze pomimo b. nieznacz-
nego odpuszczenia. Im odpuszczenie giebsze,
a wiec grubsza warstwa ostabionego przez ogrze-
wanie materiatu, tym szersze, ale i ptytsze sg pek-
niecia szlifierskie, prawdopodobnie na skutek nie-
przenoszenia sie naprezen w gtgb materiatu na
skutek jego zwiekszonej plastycznosci. Gdy od-
puszczenie jest ptytkie, rysy sa znacznie ciensze,
ale za to zaleznie od ciaggliwosci materiatu gtebsze.
Najgtebiej siegajg cienkie rysy szlifierskie w mato
ciggliwych materiatach np. w stali typu narze-
dziowej o 1,2% C lub 0,85% C i 1,8% Mn, harto-
wanej, spotykat autor pekniecia szlifierskie gtebo-
kosci do 15 mm, a w stali juz wspomnianej 12.4.35
tylko do 5 mm, podczas gdy w stalach nawegla-
nych lub azotowanych pekniecia szlifierskie nie
siegaty nigdy kilku dziesigtych milimetra poza
warstwe azotowang, wzgledne eutektoidalng war-
stwe naweglong.

Rys. 10.

Pekniecia szlifierskie sg dzigki swoim matym
wymiarom poprzecznym szczegllnie niebezpiecz-
ne, gdyz tatwo uchylajg sie z pod kontroli, w przy-
padku niepolerowanych powierzchni nawet z pod
kontroli sposobami elektromagnetycznymi. Cha-
rakter naprezeniowy powstawania peknie¢ szli-
fierskich kaze sie obawiaé, ze nie wszystkie na-
prezenia zostaly wyczerpane na wywotanie pek-
niecia. CzeSci z peknieciami szlifierskimi, ktore

SAMOCHODOWA Nr 2

Rys. 11

przedostaty sie do pracy i po pewnym czasie pracy
zostaty wymontowane wykazywaty pogtebianie sie
peknie¢ obok réwnoczesnej zmiany kierunku pek-
nie¢ na pewnej gtebokosci. Zmiana kierunku pek-
nie¢ w pracy odpowiadata kierunkowi dziatania
obcigzen roboczych. W niektoérych przypadkach
juz kilkugodzinna praca wystarczata, by z pier-
wotnie ptytkich na 04 — 0,7 mm peknie¢ stwo-
rzy¢ niebezpieczne pekniecia glebokosci kilku mi-
limetrow i ostabi¢ na tyle cze$¢ konstrukcji, ze
zaczynaty tworzy¢ sie pekniecia w czesciach zdro-
wych, w ktérych nastepowato zageszczenie natezen
dzieki brakowi wspoétpracy lub usztywnienia ze
strony czesci popekanych podczas szlifowania.
W przypadku peknie¢ szlifierskich na czesciach
narazonych na zginanie nie jest wskazane pdz-
niejsze poprawianie tych czesci przez usuwanie
warstwy na gtebokos$¢ peknie¢, gdyz ze wzgledu
na b. mate wymiary tych peknieé¢ moze sie wyda-
waé, ze powierzchnia nie jest przez ich dziatanie
jako karbéw ostabiona, ze wszystkie te karby zo-
staty przez poprawcza obrobke skrojone, a tym-
czasem praca czesci moze w przykry sposob do-
wies¢ pomytki. Pekniecia szlifierskie najczesciej

Rys. 12.

dyskwalifikujg cze$¢ ruchoma mechanizmu nawet
wtedy, kiedy do wykonczenia danej czesci po
stwierdzeniu peknie¢ pozostat nadmiar materiatu
w stosunku do ostatecznego dopuszczalnego wy-
miaru czeSci wiekszy, jak stwierdzona przez ,wy-
bierania az do znikniecia" gteboko$¢ pekniecia
szlifierskiego. Kryteria do okreslenia ,znikniecia"
sa zazwyczaj zbyt niepewne, by na nich polegad,
jak o tym przekonywuje praktyka.
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GAZO-GENERATORY W ZASTOSOWANIU DO NAPEDU
SILNIKOW SAMOCHODOWYCH

W obecnej chwili wszystkie panstwa europej-
skie sg w poszukiwaniu paliw zastepczych w miej-
sce dotychczas stosowanych paliw, jak benzyna,
olej gazowy itp. Zwrécono wiec uwage na moz-
nos¢ zastosowania paliw statych, jak drzewo, we-
giel kamienny, torf, antracyt itp. ktére jednak mu-
szg ulec przerébce w kierunku wytworzenia badz
to syntetycznych benzyn, badz paliw w stanie ga-
zowym. W czasie wstepnych doswiadczen przy za-
stosowaniu w silnikach szybkobieznych, typu sa-
mochodowego, benzynowych wzglednie wysoko-
preznych, w miejsce paliw ciektych normalnie
stosowanych, gazéw pochodzacych z zgazowywania
wzglednie odgazowywania paliw statych, nie na-
potkano zadnych trudnos$ci. Urzadzenia w postaci
gazo-generatorow do przetwarzania paliw statych
na lotne sa bardzo proste, fatwe w uzytkowaniu
i nie wymagaja tak duzych i kosztownych urzadzen
jak instalacje do wytwarzania benzyn syntetycz-
nych. Do napedzania silnikbw szybkobieznych
mozna stosowaé gazy pochodzace z suchej desty-
lacji jak np. gaz Swietlny lub z zgazowywania jak
np. gaz czadowy, gaz wodno-czadowy itp.

W czasie przetwarzania wegla kamiennego na
gaz Swietlny uzyskujemy jako produkty uboczne
caty szereg zwigzkéw chemicznych organicznych
bardzo cennych dla przemystu chemicznego. Gaz
Swietlny, otrzymywany przy suchej destylacji we-
gla kamiennego, zawiera nieduzg ilos¢ acetylenu,
ktéry musi by¢ usuniety z gazu przed jego spre-
zeniem, poniewaz acetylen ma skionno$¢ do eks-
plozji w czasie sprezania. Sprezony gaz Swietlny
przechowuje sie w butlach stalowych o pojemno-
$ci okoto 100 1 przy cisnieniu 12 do 20 atm. Butle
te umocowuje sie do podwozia samochodowego.
Pobieranie gazij odbywa sie przez odpowiednio
zkonstruowany zawér redukcyjny, obnizajacy cis-
nienie gazu do podcisnienia 20 do 30 mm stupa
wody, wobec czego z chwilg zatrzymania silnika
nastepuje samoczynne zamkniecie zaworu reduk-
cyjnego, co zapobiega w tym wypadku wydosta-
waniu sie gazu z butli.

W Polsce mamy w obecnej chwili sie¢ gazowni
bardzo stabo rozwinietag, bo posiadamy w catym
kraju okoto 130 gazowni i koksowni, ktore sg
zgrupowane w bardziej uprzemystowionej czesci
kraju. Wobec tego zaopatrywanie stacji obstugi
w butle ze sprezonym gazem S$wietlnym jest utrud-
nione ze wzgledu na duze odlegtosci, na ktére trze-
babytoby je transportowaé. Sprezony gaz $wietlny

moze znalez¢ zastosowanie jedynie tylko w os$rod-
kach przemystowych, jako paliwo zastepcze.

Ostatnio zostata wysunieta znowu mysl zasto-
sowania do napedu silnikow sprezonego metanu.
Mysl ta wkracza obecnie juz na tory realne, po-
niewaz do tego celu wykorzysta¢ mozna rozbudo-
wujgcag sie silnie sie¢ dalekobieznych gazociggow.
Wykorzystanie gazu ziemnego, ktorego zasadni-
czym skiladnikiem jest metan, podobnie jak wy-
korzystanie gazu S$wietlnego do napedu samocho-
dow ciezarowych pracujgcych w nieduzym pro-
mieniu, daje jeszcze jedno dogodne i tanie pali-
wo zastepcze.

Jako najwazniejsze paliwo zastepcze na tere-
nie Polski uwaza¢ musimy odpadki drzewa, ktore
mozna zgazowa¢ w odpowiednio zkonstruowanym
gazo-generatorze. Do wytwarzania gazu czadowe-
go z drzewa nie potrzeba tak skomplikowanych
urzadzen, jak do wytwarzania gazu S$wietlnego;
poza tym urzadzenie to moze by¢é matych wymia-
row i dlatego tez z tatwoscig daje sie zamontowaé
na podwoziu samochodowym.

Odpowiednim do zgazowywania w gazo-gene-
ratorach zainstalowanych na samochodach mate-
riatem, jest przede wszystkim taki, ktéry nie po-
zostawia duzej ilosci popiotu, a gaz produkowany
nie tworzy w czasie palenia sie¢ w cylindrze silni-
ka zwigzkow, niszczacych gtadz cylindrow. Dla ru-
chu miejskiego zwroci¢ nalezy réwniez uwage aby
spaliny byty bezwonne i bezbarwne. Tym zada-
niom sprosta¢ moze drzewo twarde i miekkie, we-
giel drzewny, antracyt, i potkoks z torfu lub we-
gla kamiennego. Liczne odpadki drzewne, ktorych
w Polsce posiadamy duze ilosci, dajg przy odpo-
wiednim, zupeinie nieskomplikowanym, suszeniu
najdogodniejszy materiat do zgazowywania i mo-
ga w duzej mierze wyrugowa¢ benzyne (natural-
nie tylko w pewnym stopniu), jako $rodek pedny
dla samochodow ciezarowych, cywilnych i woj-
skowych.

Urzadzenie do zgazowywania paliw statych
sktada sie zasadniczo z dwu czesci, a mianowicie
z gazo-generatora, w ktérym odbywa sie proces
zgazowywania i oczyszczalnikéw, w ktorych gaz
zostaje oczyszczony i ochtodzony. Istnieje caty sze-
reg rozmaitych konstrukcji gazo-generatorow od-
powiednio przystosowanych do rodzaju zgazowy-
wanego materiatu.

Przed opisem poszczegolnych konstrukcji gazo-
generatorow omowie w bardzo ogdlnej i skréco-
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Rys. 1

nej formie procesy, zachodzace w czasie zgazowy-
wania paliw statych.

Caly proces zgazowywania jako cato$¢ jest
do$¢ skomplikowany, ale mozna z niego wydzieli¢
szereg procesow podstawowych i zasadniczych:

1. Spalanie zupetne wegla:
C + O, - CO, + 97 650 kal.

Proces ten przebiega w gazo-generatorze w ca-
tosci, a stosunek ilosci CO i O, w gazie, pozostajg-

. . CO
cym po spaleniu wegla, oznaczony literg K = g ~

jest zalezny od temperatury w jakiej ten proces
przebiega. Poniewaz wszystkie reakcje zachodzace
w gazo-generatorze przebiegajg przy ciSnieniu
rownym okoto jednej atmosferze, wiec podawac
bede zalezno$¢ spoéiczynnika K tylko od tempe-
ratury.

2. Rozpadanie sie dwutlenka wegla w obecno-
sci wegla:

CO, + C = 2CO — 38790 kal.

(CO)2
co.

Boudouard podat wzor, ktory ujmuje zalez-
no$¢ wartosci spoétczynnika K od temperatury,
w ktérej przebiega wyzej wymieniona reakcja. Ma
on posta¢ nastepujaca:

Rys. 2.
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ctas u sekunal/ach

Rys. 3.
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Przeprowadzone dosSwiadczenia potwierdzity
prawdziwo$¢ tego wzoru; Na rys. 1 widzimy krzy-
wg podang przez Boudouard‘a, ujmujacg zalez-
no$¢ % CO w mieszaninie, powstajgcej w czasie
reakcji C + CO., = 2CO w zaleznosci od tempe-
ratury. Nie ulega watpliwosci, ze temperatura ma
rowniez duzy wptyw na szybko$¢ przebiegania
reakcji. Na podstawie doswiadczen ustalono sze-
reg krzywych, zestawionych na rys. 2, ujmuja-
cych zawarto$¢ CO w gazie w zaleznosci od czasu
trwania reakcji oraz temperatury, w ktorej ona
przebiega. Krzywe te podaja posrednio wielko$¢
predkosci reakcji w zaleznosci od temperatury,
w ktorej jest ona przeprowadzana. Badajgc rozne
paliwa okazato sie, ze szybkos$¢ reakcji w bardzo
duzej mierze zalezy od rodzaju uzytego paliwa.
Wyniki tych badan zestawiono na rys. 3, z kto-
rego widzimy, ze dwutlenek wegla CO, bedac
w stycznosci przez 20 sek. z rozzarzonym koksem
0 temperaturze 1100° C rozpada sig, tworzagc mie-
szaning gazow o skitadzie 90% CO i 10% CO., za$
dla antracytu % ten przy tej samej temperaturze
l1tym samym czasie reakcji bedzie 80% CO i 20%
CO,. Aby zwiekszy¢ ilos¢ CO w gazie musimy, al-
bo podnie$¢ temperature, w ktoérej zachodzi reak-
cja, albo zwiekszy¢ czas styku CO, z materiatem
zgazowywanym.

3. Rozpadanie si¢ pary wodnej w zetknieciu sie
z weglem C. Reakcja ta moze przebiega¢ w dwo-
jaki sposob:

a) C-fH,0 — CO-fH, — 28.380 kal
K (CO)H,
H.,0
b) C-j-2H.,0 = CO, j- 2H, — 17.970 kal
K CO, VaH
H.,0

Na rys. 4 wykre$lono krzywe dla obu reakcji,
ujmujgce zalezno$¢ spéitczynnika K od temp. w ja-
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Rys. 4.

kiej dana reakcja przebiega. Jezeli przyjmiemy
szybkos$¢ reakcji a przy temper. 900° C za row-
ng jednosci, to szybko$é¢ reakcji C + CO, = 2CO
bedzie sie réwnato 2,18, czyli oddziatywanie C na
CO, w kierunku wytwarzania CO, jest znacznie
szybsze niz oddziatywanie C na H2 (pare wodnag)
celem stworzenia CO i H,. Podobnie jak na rys. 3,
gdzie zestawiono krzywe ujmujgce szybko$¢ roz-
padania sie CO w zetknieciu sie z odpowiednim
paliwem, wykonano rys. 5, ktéry ujmuje wielkos¢
procentu pary wodnej, ktory zostaje roztozony
w obecnosci rozzarzonego paliwa w zaleznos$ci od
jego temperatury i czasu zetkniecia sie. Z rys. 5
widzimy, ze zdolno$¢ i szybko$¢ reagowania weg-
la drzewnego, w stosunku do koksu, jest bardzo
duza. Przy temperaturze reakcji 1100" C po 55
sek. przy uzyciu wegla drzewnego jako paliwa,
98% pary wodnej jest roztozone; podczas gdy przy
uzyciu koksu w tych samych warunkach % ten
wynosi zaledwie 44%.

4. Tworzenie sie wzglednie rozpadanie sie me-

tanu:

Doswiadczenia wykazaty, ze zwigzek ten roz-
pada sie na C i H, przy temperaturze okoto
1100" C; wobec tego rola metanu w gazo-genera-
torze jest minimalna.

Poza powyzej wymienionymi procesami za-
chodzi jeszcze bardzo wiele innych, o ktdrych nie
bede wspomina¢ poniewaz nie odgrywaja one wy-
bitniejszej roli.

Dotychczas omawiatem poszczeg6lne reakcje
chemiczne jedynie ze strony teoretyczno - doswiad-
czalnej, teraz postaram sie pokrotce scharaktery-
zowal proces zgazowywania w gazo-generatorze.
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Konstrukcje obecnie stosowanych przewoznych
gazo-generatorow mozna podzieli¢ pod wzgledem
sposobu prowadzenia procesu na trzy grupy:

a) o ruchu powietrza i powstajagcego gazu,
zgodnym z ruchem paliwa,

b) o ruchu powietrza i gazu, prostopadtym do
ruchu paliwa,

c) o ruchu powietrza i gazu, przeciwnym do
kierunku ruchu paliwa.

Kazdy z tych trzech sposob6w prowadzenia po-
wietrza i gazu nadaje sie do innego rodzaju pali-
wa.

Przy sposobie pierwszym, w ktdrym powietrze,
gaz i paliwo postepujg zgodnie, liczyé mozemy na
rozbicie wielu zwigzkéw organicznych na sktad-
niki w obecnosci rozzarzonego paliwa, wobec tego
gazo-generator pracujacy na tej zasadzie nadaje
sie specjalnie do zgazowywania paliw zawierajg-
cych wieksze ilosci smét itp.

Sposéb drugi nadaje sie jedynie dla paliw nie-
zawierajacych smot i jest stosowany wylacznie
w gazo-generatorach na antracyt lub koks z we-
gla kamiennego.

Trzeci spos6b, w ktérym powietrze i gaz prze-
chodzg przez calg warstwe paliwa, moze by¢ sto-
sowany jedynie w wypadku uzycia do zgazowy-
wania paliw niezawierajacych ciezkich weglowo-
dorow (smot) i o matej wilgotnosci, poniewaz
uchodzace z gorgcym gazem pary ciezkich weglo-
wodorow oraz para wodna wykraplajg sie czes-
ciowo w oczyszczalnikach, zanieczyszczajac je dosé
szybko, oraz czeSciowo przedostajg sie do silnika,
gdzie mogg spowodowac uszkodzenia w postaci za-

Rys. 5.
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wstepne osuszanie palina

Strefa suchej destylacji
wydzielanie sie smo6l
Strefa palenia sie
C*0j' G0y
2H*G=pup

pow. strefa reakcji wtdrnej
QyrC =2Co
C*HjO =COrltj
C'2HjO<Op2Hz
-popiot

Rys. 6.

klejania pierécieni tlokowych, zawisania zawo-
row itp.

Powietrze dostajgc sie do gazo-generatora
w okolice reakcyjng podtrzymuje palenie, przy
ktdrym wytwarza sie odpowiednia ilos¢ ciepta po-
trzebna do osuszenia i zweglenia paliwa, oraz do
przeprowadzenia rozbicia pary wodnej w obecno-
$ci wegla C na wodér H2 i CO. Schematycznie mo-
zna przedstawi¢ przebiegi zachodzace w gazo-ge-
neratorze w ten sposob, jak to widzimy na rys. 6;
rozmieszczenie stref zalezy naturalnie od budowy
samego gazo-generatora oraz od stosowanego pa-
liwa.

Przechodze do oméwienia konstrukcji gazo-
generatoréw, najczesciej spotykanych w praktyce,
a mogacych znalez¢ zastosowanie na terenie Pol-
ski.

Gazo-generatory na drzewo budowane sg wy-
tacznie w ten sposéb, ze powietrze jest doprowa-
dzane do przestrzeni reakcyjnej albo przez dysze
rozmieszczone w $ciance tworzacej przestrzen re-
akcyjng, albo przez otwory, umieszczone w kot-
paku znajdujagcym sie w Srodku (centralnie)
w przestrzeni reakcyjnej. Przedstawicielem pierw-
szej konstrukcji jest gazo-generator produkowany
przez firme Imbert. Gazogenerator tego typu skia-
da sie z walca o podwdjnych $ciankach a i b (rys.
7), zamknietego od gory klapg k zaopatrzong w za-
wor bezpieczenstwa. Plaszcz wewnetrzny- b posia-
da otwory #taczace przestrzen e z przestrzenig d,
gdzie gromadzi sie kondensat, powstajacy przy
ochtadzaniu pary wodnej i par kwaséw organicz-
nych, powstajgcych w czasie podgrzewania fadun-
ku drzewa. Plaszcz wewnetrzny b przechodzi na-
stepnie w stozek tgczacy sie z walcem g. W S$cian-
ce tej znajdujg sie otwory (dyszki) przez ktore

SAMOCHODOWA Nr z

dostaje sie powietrze do przestrzeni reakcyjnej.
Tutaj odbywa sie czesciowe spalanie wegla drzew-
nego, produktu suchej destylacji odbywajgcej sie
w wyzszej strefie, (mniej wiecej w przestrzeni
przewezenia stozkowego) kosztem ciepta, palace-
go sie wegla drzewnego. Aby tadunek nie zsuwat
sie zbyt szybko ku dotowi, dodano jeszcze jedno
przewezenie stozkowe; w miejscu tym panuje wy-
soka temperatura, ktéra sprzyja rozpadowi dwu-
tlenku wegla w sasiedztwie rozzarzonego wegla,
na tlenek wegla. Goracy gaz przedostaje sie na-
stepnie do przestrzeni j i omywajac Scianke h pod-
grzewa drzewo, oraz w ten sposéb zmniejsza znacz-
nie promieniowanie paleniska na zewnatrz i pod-
nosi sprawno$¢ termiczng gazo-generatora.

Przedstawicielem drugiego typu jest gazo-ge-
nerator produkowany przez firme Humbold-
Deutz. Jak widzimy z rys. 8, rozni sie on od po-
przedniego wtasciwie tym, ze powietrze jest do-
prowadzane do przestrzeni reakcyjnej przez rure
2 i kotpak k, w ktéorych znajduje sie szereg otwor-
kéw s. Do regulowania szybkosci opadania stuzy
stozek r, ktérego potozenie, ustalone drogg do-
Swiadczalng, dobrane musi by¢ do rodzaju zgazo-
wywanego paliwa i mocy napedzanego silnika.

Oba wyzej wymienione typy gazo-generato-
row przystosowane sg do zgazowywania drzewa,
wzglednie w drugim wypadku réwniez i wegla
drzewnego. Gazo-generator wyprodukowany przez
firme Hansa przystosowany jest specjalnie do zga-
zowywania wegla drzewnego, oraz materiatow nie-
zawierajgcych teréw. Skiada sie on z trzech cze-
§ci zasadniczych, a mianowicie: ze zbiornika pali-
wa, wilasciwego gazo-generatora, i podgrzewacza,
potagczonego z mieszalnikiem, w ktéorym powstaje
mieszanina powietrza z parg wodng. Ze schema-
tycznego przekroju gazo-generatora na rys. 9 wi-
dzimy, ze ze zbiornika a oddzielonego od wtasci-
wego gazo-generatora zasuwg b, przedostaje sie

(Ls ™9r

l a -ptaszcz zewnetrzny
a b- ptaszcz wewnetrzny
.9 C-otwory dla pary
.d U- zbiornik kondenzaiu
e- yorna czesc
1f-pokrywa
y-przestrzen reakcyjna
'J l)-ptaszcz wewn. do/ny
i-palenisko
k-doprowadzenie pow.
m -otwér do oczyszczam a
n-kanatokreiny

o-pobieranie yazu
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a- p/oszcz zeunel/rzny

|- p/oszcz ueung/rzny

C- o/nory d/o pary . . .

d- zbiornik kondesatu Zbiornik palino

e- gérna cze$¢ gen a

f - pokrywa

al- sprezyna

h -plaszcz wewnetrzny

i-palenl/sko

k-doprouadzenie pou. lasuucz

Lo . : Podartane
in- o/p6r do oczyszczania. pome’frte
n-kona/ okrezny

O-pobieranie gazu

-ko/pak zzestau/on Odparowywanie

p p p 1S y _ ) Godym

r-regulator predkoéci opada- Poine/rie

ru
nia p aliua I'OiI'LE)ChJU
S-otwory .
Ruuf mecAaniezme
oclysiciany
Rys. 9.

Rys. 8 przez otwOr b, powstajagcy gaz jest zasysany przez

okresowo paliwo do przestrzeni c. Podsuwanie pa-
liwa odbywa sie przy pomocy specjalnego urza-
dzenia $limakowego d, uruchamianego tylko na
czas zasilania gazo-generatora. Paliwo wypetnia
calg przestrzen gazo-generatora opierajac sie na
ruszcie e, ktdry mozna oczyszczaé co pewien czas
przy pomocy dzwigni p. Goracy gaz uchodzi przez
komore g, podgrzewajac i odparowujgc wode
w wezownicy h, do oczyszczalnikbw. W przestrze-
ni | nastepuje zmieszanie sie pary wodnej z pod-
grzanym powietrzem zasilajgcym przez przewdéd m
przestrzen reakcyjng gazo-generatora. Powierz-
chnia podgrzewacza jest tak dobrana, ze zawar-
tos¢ .pary wodnej w powietrzu zasilajgcym jest
uzalezniona od obcigzenia. Poniewaz powstajacy
gaz musi przejs¢ przez grubg warstwe rozzarzo-
nego wegla, zawiera on duzg ilos¢ CO i H. Gazo-
generator tego typu jest skonstruowany w ten
sposob, ze tworzy jedng cato$¢ z oczyszczalnikami,
co bardzo utfatwia wbudowanie go w podwozie.

Gazo-generatory przeznaczone do zgazowywa-
nia antracytu lub potkoksu z wegla kamiennego
muszg by¢ zasilane powietrzem, zawierajacym du-
ze ilosci pary wodnej, w przeciwnym bowiem ra-
zie wytworzony gaz bytby bardzo ubogi kalorycz-
nie, poniewaz zgazowywany material nie posiada
zupetnie weglowodoréw. Na rys. 10 przedstawiono
schematycznie przekrdéj gazo-generatora firmy
Krupp, ktory mozna uwaza¢ za przedstawiciela
tego rodzaju gazo-generatoréw, przeznaczonych
do zgazowywania antracytu i potkoksu z wegla
kamiennego. Do komory a wsypuje sie paliwo, po-
wietrze przedostaje sie do przestrzeni reakcyjnej

silnik przez przewdd c, ktory przechodzi przez pod-
grzewacz wody. Powstajgca para wodna doprowa-
dzana jest przewodem d do przestrzeni reakcyjnej

mbiornik uody

regulator
ilosci

uoaly doprowa-
dzanej

podgrzewacz
wody

gaz

para wodna
d

Rys. 10.

gazo-generatora, gdzie nastepuje zmieszanie jej
z zasysanym powietrzem. llo$¢ wody jest regulo-
wana automatycznie podciSnieniem panujacym
w przewodzie doprowadzajgcym gaz do silnika.
W okolicy strefy reakcyjnej temperatura jest tak
wysoka, ze pozostajagcy popiét gromadzi sie na
dnie gazo-generatora w postaci szlaki.
D. cn
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SPREZYNY O NAJMNIEJSZYM CIEZARZEY)

Ciezar zastosowanych sprezyn moze wywieraé
znaczny wpltyw na sprawnos$¢ i koszt mechanizmu.
Przy projektowaniu sprezyny rzeczywisty cie-
zar samej sprezyny bywa rzadko kiedy brany pod
uwage. W wiekszosci wypadkéw moze to by¢
usprawiedliwione, gdyz pare uncji wiecej lub
mniej nie odgrywajg roli. Zachodzg jednak wy-
padki w ktérych ciezar ten posiada duze znaczenie.
Typowe wypadki tego rodzaju sg nastepujace:

1) ruch zwrotny w gore i w dét o duzej pred-
kosci jak np. ruch wymuszony przez krzywke,
w ktorym sprezyna jest czeScig masy, biorgcej
w nim udziat,

2. sprezyna ma wytrzymywacé¢ duze obcigzenia,
wysokag temperature lub podlega¢ dziataniu koro-
zji, a wiec winna by¢ wskutek tego wykonana
z kosztownego materiatu,

3. w wypadku wykonania duzych ilosci podob-
nych sprezyn.

Warunki, ktdérym ma odpowiadaé sprezyna
rzadko bywajg ustalone tak, ze tylko jedna spre-
zyna bedzie im odpowiadaé. Jezeli wiec niewielka
oszczedno$¢ na ciezarze moze by¢é dokonana bez
naruszenia wazniejszych cech sprezyny, wowczas
sie to optaca.

Przedmiotem rozwazaA autora w niniejszym
artykule jest zbadanie warunkéw, ktére daja mi-
nimalny ciezar sprezyny i zanalizowanie ich
w zwigzku z przestrzenig zajmowang przez spre-
zyne.

Przy analizie zostaty zastosowane zwykie wzo-
ry dla sprezyn zwijanych, przy czym ogo6lna war-
tos¢ wynikéw nie zalezy od kata zwoju. We wzo-
rach przyjeto nastepujgce oznaczenia:

d — $rednica drutu w calach,

D — S$rednia $rednica zwoju w calach.

n — ilo$¢ zwojow pracujgcych,

P — najmniejsze obcigzenie sprezyny w funtach
angielskich,

W — najwieksze obcigzenie sprezyny w funtach
angielskich,

i w
P

I  — najmniejsza dtugo$¢ pracujgca wecalach,

L — najwieksza diugos$¢ pracujgca wecalach,

I, — dtugos$¢é sprezyny ,zblokowanej" w calach
(solid length in inches),

g — naprezenie $cinajagce przy obcigzeniu W w
funtach ang. na cal2

C — wspobtczynnik sztywnosci na funtach ang.
na cal2

a — ilos¢ nieczynnych zwojéw koncowych,

k,, k2 etc. — wspotczynniki state,

*) Praca powyzsza ukazata si¢ w nr 1352 Machi-
nery z 1938 r. Ttomaczyt inz. W. Grosser — Koto Inz.
Sam. SIMP.

w — ciezar sprezyny w funtach ang.,
p — gestos¢ materiatu sprezyny w funtach, ang.
na cal'l

m= b

Zasadnicze wzory sg nastepujace:

w =1zd'"
38D (1)
stata spr W—"P Cdl funtéw na cal
P b— L 8Drn (2)
w = — d2D (na -|- a) p 13)

Rozpatrzmy sprezyne o sile poczatkowej P i o
ustalonym  zakresie pracy, bez zadnych innych
ograniczen z wyjatkiem zgéry okreslonego maksy-
malnego ugiecia przy pracy. Nieskonczona ilos¢
sprezyn bedzie odpowiada¢ tym warunkom, a ich
stata spr. i maksymalne obcigzenie W mogg by¢
przedstawione przez prostg OAB na rys. 1 Gdyby
OAB zostata obrocona okoto A az do potozenia
prawie rownolegtego do OC stata spr. stataby sie
bardzo matg i warunek maogtby by¢ spetniony je-
dynie w wypadku wykonania duzej ilosci zwojéw,
to znaczy ciezkiej sprezyny.

W wypadku przeciwnym, gdyby OAB byta
obracana az do potozenia prawie prostopadiego do
OC, srednica drutu musiataby by¢ bardzo duza aby
wytrzymaé¢ duzg warto$¢ W. Pomiedzy tymi dwo-
ma krancowymi punktami bedzie sie znajdowac
linia, ktéra odpowiada sprezynie o0 najmniejszym
ciezarze.

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze roéwnanie cigzaru
wraz z rownaniami (1) i (2) zawierajg cztery
wielkosSci zmienne d, D, W i n.

Dwie z nich moga by¢ wyeliminowane pozo-
stawiajac rownanie dla ciezaru jedynie z dwiema.
Jezeli d i n bedg wyeliminowane woéwczas rowna-
nie otrzymane w rezultacie zawiera W i D; jed-
nakze bardziej dogodnym jest uzywanie jako
zmiennej stosunku W do P a nie W.

A wiec z réwnaniu (1) i (2) przyjmujac

P
W= x mPd* D=k D (4)
oraz
_Ce(L—) d> d'
' p* k, (5)
8P D*(x- 1) D3(x—1)
a podstawiaigjac w rdwnanie (3)
-2 X-
— . Ac- k.
W b mAe x— 1
*/ ii 5/
4-a .k, xhkibD™* (8)

Wyraz w nawiasie sktada sie z dwdch cztonow,
wielkosci ktérych zaleza od stosunku ilosci zwo-
jow czynnych do zwojéw koncowych — nieczyn-
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nych. Pierwszy czion do-
tyczacy ilosci czynnych zwo-
jow jest niezalezny od $red-
nicy D zwoju, podczas gdy
drugi czton zwieksza sie
wraz ze wzrostem D.

Dla kazdej zatym war-
tosci x najmniejszy ciezar
otrzymamy przez przyjecie
mozliwie najmniejszego D.

Zmniejszenie D jest jed-
nak ograniczone przez do-
puszczalng mu warto$¢ D.d,
ktéry staje sie wtedy zbyt
maty. Ogdlnie stosowany

stosunek D/d wynosi 6; mniejsze warto$ci moga
byé stosowane jedynie w wyjatkowych wypad-
kach. Mozemy wiec napisac
D = md

gdzie m jest najmniejszag wartoscia obrang dla
stosunku D/d. Podstawiajac to w rdwnanie (4)
otrzymamy

dil= k, *x mm md
oraz

Z czego

k X Vi

Podstawiajagc te wartos¢ w réwnanie (6)

w = Lll ep (k1 .k_____x_:_ -1-
4 : Dix —1
ca kK m x) 0
i rézniczkujac wzgledem x, otrzymamy
dw t2— 2 o x
dx Po(v ko * - 1)-

—+—-s/2-a mk|% mm ' =mX1)
Wyrazenie to réwna sie zeru w wypadku mi-
nimum. Po podzieleniu przez wyrazy state otrzy-
mamy

2X 3-a-m
(x — DH»

2k, Kk,

Ostatnie rownanie jest zbyt skomplikowane,
aby mozna je byto rozwiazaé za pomocg metod
bezposrednich, mozna jednak otrzymac¢ rozwigza-
nie wzgledem niewiadomej iloSci czynnych zwo-
jow co daje dane dostateczne dla celéw praktycz-
nych.

Z réwnan (4) i (5) podstawiajac D = md ma-
my:

-0 (8)

m e x'Mi
kV. .k, n.(x —1)
a po podstawieniu w rownanie (8)
X2 - 2 x i 3/ . a [_x__ =
x —1- 1 n. (x—1)
Mnozac to réwnanie przez 2n(x—1)2 dla usu-
niecia postaci utamkowej otrzymamy

o
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2enee(x3 2ex)4-3 . amx e(x—1)=0

Poniewaz x = O nie ma wartosci jako rozwig-
zanie, robwnanie moze by¢ podzielone przez x

2 en ¢ (x—2)4-3 (x-1) 0
lub
(x—2)-]-3 ca m(x 2)—
lub
-3-a
X .
2een-j-3 *0
a zatym dla najmniejszego ciezaru
_ 3ea
x= 2 2ln-j3-a...(9)

wyrazenie to zbliza sie do wartoéci x = 2 w mia-
re wzrostu n.

Krzywa na rys. 2 ilustruje te zalezno$¢ w wy-
padku dwoch zwojow nieczynnych.

W celu zilustrowania zmienno$ci ciezaru spre-

. W
zyny wraz ze zmiang stosunku x = — zostaly wy-

kreslone krzywe podane na rys. 3.

Obrano nastepujgce dane:

P = 53 funtéw ang. q = 50000 funt. ang. na
oaP. Ugiecie w pracy (working range) = % cala.
C = 11600000 funtow na cal2 przy tym dwa zwo-
je sg nieczynne.

Dolna krzywa jest obliczona dla D/d = 6, wyz-
sza za$ dla D/d = 7. Wyzszy stosunek daje w tym
wypadku wzrost najmniejszego ciezaru doktadnie
0 5%.

Rozpatrzmy obecnie wielko$¢ przestrzeni zaj-
mowanej przez sprezyne. Jest to o tyle niedoktad-
ne, ze nie jest ustalona wielko$¢ luzu, niezbednego
do pozostawienia pomiedzy zwojami przy najkrot-
szej pracujacej diugosci sprezyny. Zaktadajac jed-
nak, ze luz ten jest proporcjonalny do dtugosci
sprezyny zblokowanej, otrzymamy, ze przestrzen
zajmowana przez sprezyne jest rowniez propor-
cjonalna do dtugosci sprezyny zblokowanej.

Przy dtugosci sprezyny zblokowanej (n + a)d,
objeto$¢ jej jest okre$lona wzorem:
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T
Rys. 3.

\Y (D j-d)2 m(n a) md

Warto$¢ V maleje z maleniem $rednicy D zwo-
ju sprezyny; podstawiajgc D = md jak poprzed-
nio gdzie m jest najmniejszg dopuszczalng warto-
$cig stosunku D/d, otrzymamy:

\% (m4-1)2+d* m(n-\~a) (10)

Poréwnujac to réwnanie z rdwnaniem (3) cie-
zaru sprezyny, po podstawieniu md na miejsce D.
mozemy sie przekonaé, ze réwnania te majg postaé
podobna, i ze zatym krzywe na rys. 3 bedg przed-
stawia¢ zajmowang przez sprezyne przestrzen jed-
nak w innej skali. W tych szczegdlnych warun-
kach dla obliczenia przestrzeni w calach’ zajmo-
wanej przez sprezyne w stanie zblokowanym Kko-
niecznym jest pomnozenie danych dla ciezaru p”zez
9,2 przy sprezynie o stosunku D!d = 6, oraz orzez
10,3 przy sprezynie o D/d = 7.

Diugo$¢ sprezyny w stanie zblokowanym jest
podana w wypadku sprezyny $ciskanej przez

tn=r (n -4- a)d
Podstawiajgc wartosci n i d z réwnan (4) i (5)
otrzymamy
| = k-+fd * k D .x
D1 m(x—1)

Poniewaz pierwszy z tych wyrazéw jest znacz-
nie wiekszy niz drugi, z wyjatkiem sprezyn z dwo-
ma lub trzema jedynie zwojami pracujacymi, dtu-
gos$¢ sprezyny bedzie sie zmienia¢ w stosunku od-
wrotnym do D * Wynika stad, ze celem otrzyma-
nia krotkiej sprezyny nalezy D wykonaé mozli-
wie duze. Granica D, o ile nie jest ustalona wa-
runkami konstrukcyjnymi jest ograniczona naj-
mniejszag mozliwa iloscia zwojow. Przyjmujac D
mozliwie duze i rézniczkujac I wzgledem X otrzy-
mamy:

dlo k, .k, X
dz D

(11)

m(2x—5) D
3 e (x—1)- 3 ex
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dzielagc przez
k, mk,' mx
3.0°
oraz przyréwnujac do zera mamy:
2X - 5 a mD
(x ®m1)J uy .k e X7
Z réwnan (4) i (5)

D- _ 1
K. k[ ' mx ' ne(x—1
a wiec
2 mx - 5 | a 0
(x— 1)- 1 ne(x—1
mnozac przez 2 n m(x — )2 mamy:

2en (2 ex—5--am2x—2)=0

lub
2en M2 ex—5--a*(2ex—5 — — 3 ma

lub

9 5 = 3ea

X—»9= 2 en-l-a

skad

X — 25 15 -a (12)

’ 2+n4 a '

Wynika z tego, ze dla najmniejszej diugosci
sprezyny stosunek musi by¢ nieco mniejszy od
2,5, w zaleznosci od ilosSci zwojoéw, przy czym wiel-
kos¢ D musi by¢ mozliwie duza.

Podobne zagadnienie byto rozwazane w Machi-
nery 51/109 — 2840/37, gdzie wykazano, ze dla
sprezyn S$ciskanych maksymalna mozliwa do uzy-
skania w danej przestrzeni sita P jest otrzymywa-
na wtedy, gdy W roéwna sie 2.5 P. Pominieto przy
tym wptyw zwojow nieczynnych. Fakt ten powo-
duje jednak nieznaczng w praktyce réznice, gdyz
przebieg krzywej w tym miejscu jest ptaski.

Otrzymane wyniki mozemy zreasumowaé w
spos6b nastepujacy:

1. Sprezyny o0 najmniejszym ciezarze zajmujg
rowniez najmniejszg przestrzen,

2. Sprezyny o0 najmniejszym ciezarze powinny
mie¢ mozliwie matg S$rednice zwoju w zaleznosci
od stosunku D/d, ktory winien sie znajdowa¢ w gra-
nicach dopuszczalnych.

3. Najkorzystniejszy stosunek W do P dla naj-
mniejszego ciezaru i najmniejszej zajmowanej
przestrzeni jest okoto 1,7 do 2

4. wymagania najmniejszej dtugosci sa rozbiez-
ne z wymaganiami najmniejszego ciezaru i prze-
strzeni. Dla najmniejszej dtugos$ci sprezyna powin-
na mie¢ Srednice tak duzg jak to jest mozliwe przy
zachowaniu wtasciwej iloSci zwojow.

5. Najwtasciwszy stosunek W do P w celu
otrzymania najkrétszej sprezyny $ciskanej jest nie-
co ponizej 2,5.
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ELEKTROTECHNIKA SAMOCHODOWA. Pod-
recznik dla szkot i oddziatdbw wojskowych, opraco-
wany przez mjr. w st Sﬁ inz. K. Groniowskiego,
kpt. inz. Wilczynskiego, kpt. F. Perepeczke i inz.
Drzewinskiego, przejrzany przez prof. Politechniki
Warszawskiej M. Pozaryskiego. ~ Warszawa 1938,
Gidwna Ksiegarnia Wojskowa. Form. 12X17 cm,
str. 148, cena zt 3,50.

W koncu grudnia ub. roku ukazata sie pod po-
wyzszym tytutem nowa Kksigzka z dziedziny tak
szczuptej w polskim jezyku — literatury fachowej
z zakresu elektrotechniki samochodowej.

Jest to podrecznik dla szkét i oddziatébw wojsko-
wych, podajgcy w sposob zwigzty i bardzo przystep-
ny najwazniejsze wiadomosci teoretyczne i praktycz-
ne, potrzebne monterom i kierowcom pojazdéw me-
chanicznych.

Tres¢ ksigzki zostata podzielona na trzy czesci:
cze$¢ | — Elektrotechnika ogo6lna, czes¢ Il — Zapa-
lanie, cze$¢ Il — Instalacja elektryczna.

W czesci | podane sg elementarne wiadomosci
z elektrotechniki ogolnej, wyjasniajace czytelnikowi
zasadnicze pojecia 1| prawa dotyczgce elektrycznosci
oraz magnetyzmu. Ostatnie rozdziaty czesci | zostaty
poSwiecone maszynom elektrycznym i akumulatorom.

Czes¢ Il zawiera opis budowy i dziatania urza-
dzen zaptonowych bateryjnych, iskrownikowych
i mieszanych oraz wskazéwki usuwania niedomagali
zaptonu.

W czesci Il zostaty omowione pradnice i roz-
ruszniki  samochodowe, urzadzenia oswietleniowe
i sygnalizacyjne, oraz sie¢ przewodoéw. W rozdziale
ostatnim przytoczono przyktady okreslania zapotrze-
bowania energii elektrycznej, zuzywanej przez sa-
mochodowe urzgdzenia elektryczne w przecietnych
warunkach pracy pojazdu mechanicznego.

Ze wzgledu na charakter ksigzki, wydanej jako
podrecznik dla szko6t i oddziatdéw
wojskowych, uwazam za konieczne wykazanie
szeregu usterek i niescistosci.

1 Na str. 62 czytamy: ,Niekiedy, przy wigkszej

ilosci cylindrow silnika (przy 6 i wiecej), sg uzy-
wane przerywacze z dwoma kowadetkami i mtotecz-
ami”

Nleco za$ dalej: ,W tych wypadkach tylko jedno
z kowadetek jest potagczone z masg, drugie za$ oraz
oba mioteczki sg od niej odizolowane, przy czym
izolowane kowadetko Jednej pary jest potaczone
z mioteczkiem drugiej pary”.

W przypadku konstrukcp rozdzielacza zaptonu
z dwoma przerywaczami, najczesciej stosulje sie (np.
firmy: Scintilla, Magneti Marelli) rownolegte pota-
czenie przerywaczy, pozwalajace uzyska¢ duze war-
tosci spoiczynnika j#1), charakteryzujgcego prace
rozdzielacza.

Dziatanie dwoéch przerywaczy potaczonych réw-
nolegle, pracujgcych w rozdzielaczu zaptonu bate-
ryjnego, jest nastepujgce: przerwa w obwodzie pier-
wotnym cewki zaptonowej powstaje w chwili, gdy
obydwa przerywacze sg rozwarte, co przy trzech gar-
bach nastagpi szesciokrotnie na jeden obrot watka
rozdzielacza. Owo jednoczesne rozwarcie stykéw wy-
stapi kazdorazowo wtedy, gdy wodzik dzwigni jed-
nego z przerywaczy posuwa sie ku wierzchotkowi
garbu (przed osiagnieciem wierzchotka), a réwno-
cze$nie wodzik dzwigni drugiego Brzerywacza zsuwa
sie z nastepnego wierzchotka garbu (po osiggnieciu
wierzchotka).

Poniewaz takich potozehA przerywaczy moze by¢
sze$¢ na jeden obrot watka rozdzielacza, przeto uzy-

> Dane dotyczace okre$lenia i wartosci spot-
czynnika p znajdujg sie na str. 21— 22 mej pracy
p. t. ,Zarys teorii pracy cewki zaptonowej", odbitka
z ,,Przegladu Elektrotechnicznego™ Nr 11—12 z 1937 .
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skamy szesciokrotne przerwanie obwodu pierwotne-
go cewki zaptonowej.

Proponowane powyzej przez autorow szeregowe
pofaczenie dwoch przerywaczy, pracujgcych w obwo-
dzie pierwotnym urzgdzenia zaptonowego, aczkol-
wiek mozliwe do zastosowania, bytoby mato celo-
we, gdyz nie datoby moznosci skrocenia czasu przer-
wy obwodu w stosunku do rozdzielaczy z jednym
przerywaczem, a tylko pozwolitoby na zmniejszenie
wibracyj i zuzycia stykow przerywaczy.

Tymczasem w konstrukcji rozdzielacza zaptonu
z dwoma przerywaczami dazymy wiasnie do osiag-
niecia mozliwie krotkiego czasu przerwy obwodu
pierwotnego cewki zaptonowej, by przez to nateze-
nie pradu pierwotnego mogto osiggng¢ warto$¢ jak
najbardziej zblizong do ustalone;j.

2. Na str. 56 umieszczony jest krotki opis urzg-
dzenia zaptonowego przy zastosowaniu dwoch Swiec
w kazdym cylindrze silnika spalinowego. Opis ten
moze byC zupetnie niezrozumiaty dla wielu czytel-
nikow, zwilaszcza w zestawieniu z najczeSciej spoty-
kanym typem jednoiskrowei cewki samochodowej.
Obieg pradu w obwodzie wtérnym, podany w oma-
wianym opisie, dotyczacy szeregowego potaczenia
dwoch Swiec, pracujacych w kazdym z cylindréw
silnika spalinowego, jest mozliwy tylko w przypad-
ku zastosowania cewki dwuiskrowej specjalnej kon-
strukcji, co nie zostato zaznaczone.

Poniewaz w dwoch Swiecach zaptonowych, pra-
cujgcych w jednym cylindrze i potgczonych miedzy
sobg szeregowo, jednoczesne wytadowanie iskrowe
wystepuje miedzy elektrodami, znajdujacymi sie
w sferze sprezonej mieszanki, wigec napiecie przebi-
cia dla kazdej ze $Swiec zachowuje swag normalng
wartos¢, dlatego tez cewka dwuiskrowa dla omawia-
nych warunkow pracy powinna by¢ zaprojektowana
na prawie podwojne napigcie wtorne2).

Nalezatoby poza tym wspomnie¢ o mozliwosci
zastosowania urzadzenia zaptonowego z dwiema cew-
kami jednoiskrowymi, z ktorych kazda poprzez przy-
nalezny rozdzielacz dostarcza energii zaptonu do
jednej z dwoch swiec poszczegdlnych cylindrow sil-
nika. W tym przypadku wspotpracujace rozdzielacze
muszg posiada¢ bieg synchroniczny.

Brak jest réwniez nawet wzmianki, dotyczacej
urzadzen zaptonowych z cewkami dwuiskrowymi,
stosowanych do silnikéw dwucylindrowych, pomimo,
iz jeden z tvnow motocykli produkcji krajowej So-
két 1000) takie wiasnie urzadzenie posiada.

3. W przypadku stale powtarzajagcego sie zanie-
czyszczania Swiecy zaptonowej smarem na skutek
nieszczelnosci ttloka w cylindrze nalezy, wedtug
wskazowek podanych na str. 55 stosowac jako do-
razny Srodek zaradczy dodatkowg przerwe iskrowg
dtugosci 5 — 6 mm, tworzac jg pomiedzy odcinkami
rozcietego przewodu zapionowego, taczacego Swiece
z rozdzielaczem. Zadaniem tej przerwy ma by¢ unie-
mozliwienie stopniowego przeptywu energii elektry-
cznej przez oporno$¢ bocznikujacg elektrody Swiecy
(zanieczyszczenie izolatora $wiecy) do czasu wzro-
stu wtdrnego napiecia do wartosci, przy ktorej na-
stapi wytadowanie iskrowe.

W omawianym podreczniku nie zostato niestety
wyraznie zaznaczone, iz wymieniony Srodek zarad-
czy moze by¢ stosowany tylko w przeciggu krotkie-
go czasu, za$ przy pierwszej sposobnosci urzadzenie
zap’ronowe powinno by¢ doprowadzone do nalezyte-
go stanu, bowiem dtuzsze pozostawianie dodatkowej
przerwy iskrowej 5—6 mm moze niekorzystnie wpty-
ng¢ na stan izolacji obwodu wtdrnego 1 przyczynic
sie¢ do szybkiego uszkodzenia cewki zaptonowej 3.

4. W rozdziale 1V podane sg wskazowki doty-
czace postepowania w przypadku zanieczyszczenia

2 Poréwnaj Doc. Gatkin — Awtotraktornoje
elektrooborudowanje, Leningrad, 1938, cz. Il, str. 132.

*) Porownaj: Inz. Sacharow — Konstrukcja
i razczot traktorow i awtomobilej, Moskwa, 1936,

cz. 2, str. 21.
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izolatora Swiecy zaptonowej produktami spalania
smaru silnikowego. Na str. 55 czytamy: ,W celu usu-
niecia tych btedow w dziataniu Swiecy nalezy jg wy-
kreci¢, elektrody przeptuka¢ benzyng i oczysci¢
szczotkg druciang**.

Zalecenie uzywania szczotki drucianej do czy-
szczenia elektrod Swiecy zaptonowej nalezy uznaé
za niezbyt wskazane, gdyz szczotka nie nadaje sie
do usuwania zanieczyszczen, znajdujgcych sie w trud-
no dostepnych miejscach miedzy izolatorem a kor-
pusem S$wiecy.

Wedtug posiadanych przeze mnie wiadomosci
przodujgce firmy zagraniczne zarzucity stosowanie
do tego celu szczotek i obecnie uzywaja badz pia-
skownic ze sprezonym powietrzem, badz tez dla ce-
Ibw podrecznych — specjalnych cienkich dtutek.

5. Szkoda, ze omawiany podrecznik dla szkol
i oddziatow wojskowych, ktory ukazat sie w kon-
cu 1938 roku, nie uwzglednia wymagan zawartych
w rozporzadzeniu Ministrow Komunikacji, Spraw
Wewnetrznych i Spraw Wojskowych z dnia 27 paz-
dziernika 1937 roku (Dz. U. R. P. Nr 85/1937, poz.
616), oraz polskiej normy elektrotechnicznej PNE/64
— 1937 p. t. Przewody samochodowe. Lampa tylna
oswietlajaca tylng tablice rejestracyjna, zgodnie z cy-
towanym rozporzadzeniem, powinna byc zapalana
i gaszona wspélnym wytgcznikiem ze swiattami na
przedzie pojazdu. Tymczasem na str. 139 omawia-
nego podrecznika znajduje sie nieaktualne juz wy-
maganie stosowania osobnego wyitgcznika lampy tyl-
nej, umieszczonego tak, ,aby zaréwka nie mogta by¢
zgaszona z siedzenia Kkierowcy**.

Stosownie do tegoz rozporzgdzenia kazdy pojazd
mechaniczny powinien by¢ zaopatrzony w dwa kie-
runkowskazy ze Swiattem czerwonym lub pomaran-
czowym, wystajgce w chwili dziatania na zewnatrz
nadwozia w ten sposob, aby byly widoczne z przo-
du i z tylu pojazdu i zmieniaty obrys wozu. Pod-
recznik natomiast na str. 142 wymienia précz kie-
runkowskazéw ramieniowych, spetniajagcych wymie-
nione wymagania, réowniez kierunkowskazy w po-
staci tarczy szklanej z namalowang na niej strzat-
ka, ktdore w chwili dzialania nie zmieniajg obrysu
pojazdu i dlatego nie moga by¢ uzywane.

Jesli chodzi o elektryczne przewody samocho-
dowe, to wedtug polskiej normy PNE/64—1937 sto-
sowane w pojazdach mechanicznych przewody ni-
skiego napiecia sg przewodami jednozytowymi typu
L.GS, utworzonymi z ocynowanej zyly miedzianej,
wykonanej w postaci linki, bedacej w powtoce co-
najmniej dwuwarstwowej z gumy wulkanizowanej,
owinietej nagumowang tasma bawelniang i otoczo-
nej bawetnianym oplotem lakierowanym.

Tymczasem w omawianym podreczniku wspom-
niano na str. 143 o ,przewodach wykonanych jako
wielozytlowe** oraz o ,przewodach z izolacjg cerato-
wa*“, ktorych, wobec odmiennej budowy, niz prze-
widuje polska norma, stosowac¢ sie nie powinno.

Przekroju zyty przewodu 40 mm2 wymienione-
go na str. 143 oraz przekrojéow 0,5 mm2 3 mm-’i 3.8
mm'-> podanych na rys. 51 nie nalezy zaleca¢, gdyz
nie przewidujg ich normy elektrotechniczne.

Podobnie przewody zaptonowe typu ZS powin-
ny wedlug normy PNE,64 — 1937 posiada¢ Srednice
zewnetrzng 7+ 03 mm a nie 7 lub 9 mm jak wy-
drukowano na str. 52 podrecznika.

6. Na str. 58 i 61 podrecznika wspomniano, iz
cewka zaptonowa posiada opornik z drutu nikielino-
wego, ktory ma za zadanie utrzymaé¢ mozliwie state
natezenie pradu pityngcego w obwodzie pierwotnym
urzadzenia zaptonowego. Dodatkowa oporno$¢ rze-
czywista wigczona w szereg z uzwojeniem pierwot-
nym cewki zaptonowej w celu regulacji natezenia
pradu w obwodzie niskiego napiecia, powinna by¢
wykonana z materiatu o duzym apétczynniku ciepl-
nym opornosci. Do tego celu bardziej odpowiednim
materiatem, niz nikielina, byt by raczej drut stalowy.

Poza tym nalezalo zaznaczy¢, iz istniejg kon-
strukcje cewek zaptonowych bez opornikéw regula-
cyjnych (np. firmy Magneti Marelli),
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7. Na wspomnianym juz rys. 51 jest oczywiscie
btednie podany przekroj 3,8 mm-’ zyly przewodu 13-
czacego rozrusznik samochodowy z baterig akumu-
latorow.

8. Gestos¢ elektrolitu samochodowych bateryj
akumulatoréw otowiowych w stanie natadowanym
wynosi zwykle 28"B, a niekiedy dochodzi do 32"B.
Podana na str. 37 podrecznika gestos¢ elektrolitu
25"B dla baterii w stanie natadowanym odnosi sie
zapewne do bateryj stacyjnych a nie samochodowych.

9. Warto$¢ pradu tadowania bateryj akumula-
toré6w samochodowych, wedtug danych znajdujacych
sie na str. 34, ,,wynosi zwykle 3—5 amperéw*“. W rze-
czywistosci zakres ten jest znacznie szerszy.

Ponadto w podreczniku jest szereg drobnych
niescistosci, jak np. nieodpowiednie oznaczanie za-
rowek samochodowych (str. 132), brak wzmianki
o istnieniu bateryj' akumulatorow w blokach eboni-
towych (str. 33) it. d.

Co do ukiadu podrecznika, to wydaje sie nie-
stusznym wydzielenie rozdziatow, traktujagcych o
urzadzeniach  zaptonowych, z czesci zatytulowanej
»Samochodowa instalacja elektryczna** w o0sobng
czes¢ p. t. ,Zapalanie**.

Pod wzgledem jezykowym ksigzka napisana jest
poprawnie, cho¢ niemile brzmig takie zwroty, jak
»porcelanka**,  magneto**, ,wiacznik - wylgcznik**,
»grube przewody** i t. p.

Nie majac zamiaru pomniejsza¢ wartosci oma-
wianego podrecznika wyszczegdlnitem jego wady tyl-
ko w tym celu, aby przy nastepnym wydaniu opra-
cowano go staranniej, poniewaz zyska na tym pol-
ska literatura techniczna tak bardzo uboga w wy-
dawnictwa z tego zakresu.

Inz. Stanistaw Lubodziecki

Sprawozdanie
ustepujacego zarzgadu Kota
Inzynierow Samochodowych

S.I.M.P.

za okres kadencji od czerwca 1937 roku
do grudnia 1938

Ustepujacy Zarzad Kota Inzynierbw Samocho-
dowych SIMP wybrany zostat na Walnym Zebraniu
Kota w 9.VI. 1937 w skiadzie:

Prezes kol. Okotow,
Vice-prezesi: Kol. Grddecki i kol. Rytel,

Cztonkowie Zarzadu: kol. RoSciszewski, kol. ta-
puszewski i kol. Styputkowski,

Sekretarz: kol. Minchejmer.

Walne Zebranie Kota z czerwca 1937 roku, ktére
pociggneto za sobg zmiane Zarzadu Kota, zwotane
zostatlo w zwigzku z ustgpieniem ze swego stanowi-
ska o6wczesnego prezesa Kola p. Dyr. J. Dabrow-
skiego ze wzgledu na wyjazd z Warszawy dla obje-
cia nowej placowki, a zadaniem wybranego wdéwczas
Zarzadu stato si¢ wcielenie w zycie obszernego pro-
gramu dziatalnosci Kota, opracowanego i przygoto-
wanego organizacyjnie przez poprzedni Zarzad.

Wymagane formalnie brzmieniem Regulaminu
Walne Zebranie Kota w styczniu 1938 zwotane przez
Zarzad nie zostato, poniewaz wybo6r Zarzadu na
Walnem Zebraniu 1937 roku nie miat charakteru
tymczasowego — a poétroczny okres pracy Zarzadu
byt zbyt krotkim.
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Dziatalno$¢ Kota w okresie sprawozdawczym
oparta zostata na przewidzianych programem pra-
cach Komisji i Sekcji i do tego ukitadu dostosowane
jest niniejsze sprawozdanie.

1. Dziat organizacyjny

Wprowadzono wewnetrzne Deklaracje dla Czion-
kéw Kota, majagce na celu formalne zgtoszenie checi
nalezenia do Kota z zaznaczeniem Sekcji, w jakich
zobowigzuje sie pracowa¢. Deklaracje te stanowig
kartoteke Czlonkéw Kota, zawierajaca informacje co
do poziomu zainteresowan cztonkow i ich pracy na
terenie zawodowym i organizacyjnym.

W okresie sprawozdawczym liczba cztonkéw Ko-
ta wzrosta z 81 do 114.

Zarzad odbyt ogotem 13 zebran.

Koto nie prowadzito odrebnego sekretariatu, ani
odrebnej dziatalnosci finansowej, korzystajac z agend
Zarzadu Glownego i organéw SIMP.

Na podstawie spostrzezen nad dotychczasowym
przebiegiem i warunkami pracy Kota, Zarzad opra-
cowat projekt zmiany Regulaminu, majagcy na celu
Scislejsze sprecyzowanie organizacji Kota, stosownie
do stanowiska — jakie Koto zdotato sobie wytwo-
rzy¢, oraz majacy na celu usprawnienie prac Kofa.

2. Praca Kota
nad og6lnymi zagadnieniami motoryzacji

Praca Kota nad ogo6lnymi zagadnieniami moto-
ryzacji wyrazita sie przede wszystkim udziatem
w Pierwszym Polskim Kongresie Inzynieréw we
Lwowie we wrze$niu 1937 roku. Po szczeg6towym
rozpracowaniu materiatu na kilku zebraniach roz-
szerzonego prezydium i Zarzagdu Kota, zgtoszone zo-
staty na Kongres dwa referaty, poswiecone zagad-
nieniom motoryzacji Polski.

Motoryzacja objeta byta programem obrad Sek-
cji V ,Przemystdw Konstrukcyjnych”, z poswieco-
nych temu tematowi referatow — pierwszy kol. Dyr.
A. Kreglewskiego — przedstawial stan i mozliwosci
obecnej krajowej produkcji samochodowej, a drugi —
programowo ideowy — zakonczony szeregiem wnio-
skow, wskazujacych droge do wiasciwego rozwigza-
nia spraw motoryzacji, wyrazat poglad Kota Inzy-
nierow Samochodowych na te sprawe.

Whnioski Kota spotkatly sie z catlkowita aprobatg
i postuzyty Prezydium Sekcji V Kongresu za pod-
stawe do opracowania wraz z przedstawicielami K.
I. S. wniosku motoryzacyjnego Sekcji V, zgtoszone-
go i uchwalonego na zebraniu Plenarnym Kongresu.

Whnioski motoryzacyjne Kongresu wraz z opraco-
wanym przez Zarzad Kota memoriatem, obejmuja-
cym ich uzasadnienie i umotywowanie, zostaly na
poczatku roku 1938 oficjhalnie wreczone przedstawi-
cielom wiadz wojskowych w osobach gen. Sosnkow-
skiego, gen. Litwinowicza i $p. gen. Maxymowicza.

W pozostatym okresie Zarzad Kota $cisle $ledzit
wszystkie wazniejsze przejawy w dziedzinie posunieé
motoryzacyjnych, omawiajac je obszernie na swych
zebraniach i wytonit Komisje Redakcyjng zbieraja-
cg materiaty i precyzujaca poglady Kota w dziedzi-
nie motoryzacji Kraju i obecnie jest w opracowaniu
materiat, z ktorym Koto ma zamiar wystgpi¢ na szer-
szym oficjalnym terenie.

Na zaproszenie Dowoddcy Broni Pancernych, Za-
rzad Kota zgtosit swego przedstawiciela do Komitetu
Redakcyjnego ,Ksiegi  pamiatkowej motoryzacji
i Broni Pancernych w Polsce”. Odbyto sie juz jedno
zebranie tego Komitetu, w ktorym wzigt udziat przed-
stawiciel Kota.

W zwigzku z artykutem wstepnym Nr 10 ,,Au-
ta" z roku 1938, zawierajacym obraziiwg napas¢ na
dotychczasowy dorobek techniczny po polskiej wy-
twdrczosci samochodowej i pracy polskich inzynie-
row samochodowych, Zarzad Kola wystapit w zde-
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cydowanej formie do Automobilklubu Polski, uzys-
kujac nalezyte wyjasnienie i przeproszenie ze strony
autora artykutu.

3. Udziat w Zjezdzie Inzynieréw
Mechanikéw Polskich

Koto Inzynierbw Samochodowych SIMP wzieto
udziat w XI Zjezdzie Inzynier6w Mechanikéw Pol-
skich, zgtaszajac 3 referaty, dotyczace zagadnien na-
miastek w zakresie motoryzacji. Byly to referaty
kol. Chodaczynskiego p.t. ,Drewno jako zastepczy
materiat konstrukcyjny w budowie samochoddéw"
oraz ,Wegiel jako materiat napedowy w trakcji sa-
mochodowej" i ref. kol. Tomczynskiego ,,O synte-
tycznym kauczuku".

4. Dziatalno$¢ odczytowa

Poczawszy od jesieni 1937 roku Koto rozwineto
systematyczng dziatalno$¢ odczytowa, zgtaszajac sze-
reg odczytow o charakterze ogolniejszym na ponie-
dziatkowe zebrania odczytowe — referatowe SIMP
oraz organizujac cykl specjalnych $cisle samochodo-
wych referatow, wygtaszanych na srodowych zebra-
niach odczytowych Kota.

Po przerwie wakacyjnej dziatalno$¢ odczytowa
wznowiona zostata na jesieni roku 1938.

W okresie 1937/38 wygtoszonych zostato ogo6tem
10 odczytéw, w tym 4 na zebraniach poniedziatko-
wych SIMP a 6 na zebraniach $rodowych Kota. Ob-
jety nastepujace tematy:

kol. Obrebski: ,Materiaty w zastosowaniu do
produkcji samochodowej", ,,Rozwigzania technologi-
czne i rozwigzania rysunkowe w biurach konstruk-
cyjnych”, ,,Stale samochodowe";

kol. Michalski: ,Nowoczesne metody badania
mocy na kotach napedowych samochodu®;

kol. prof. Lutze-Birk: ,Ujemne fizykochemiczne
procesy w cylindrach silnikow samochodowych oraz
whnioski co do sposobu ich unikniecia";

kol. Werner Jerzy: ,Wrazenia z berlinskiego sa-
lonu samochodowego 1938 roku ze specjalnym
uwzglednieniem dzialu wozéw wojskowych";

kol. Rytel: ,Rola licencji w przemysle";

kol. Swierczewski: ,,Nowoczesne poglady i me-
tody wykonywania powierzchni o duzej doktadnosci
wykonczenia";

kol. Rosciszewski: ,,Przeciggacze w zastosowaniu
do produkcji samochodowej";

kol. Specht i kol. Kemblinski: ,,Wtasciwosci i me-
tody produkcji zeliwa ciggliwego dla potrzeb prze-
mystu samochodowego".

Na rozpoczecie sezonu odczytowego 1938/39 wy-
gtoszony zostat referat kol. Obrebskiego: ,Wielkosé
ziarna 1 jego kontrola w stalach do budowy pojazdéw
mechanicznych".

Z powodow od referentéw i Zarzadu Kota nie-
zaleznych kilka opracowanych juz referatow nie
mogto by¢ wygtoszonych.

5. Dziatalno$¢ Komisji Naukowo-
Badawczej i Normalizacyjnej

Komisja Naukowo - Badawcza rozpoczeta nara-
zie swa prace tylko w Sekcji Obliczen Konstrukcyj-
nych i opracowata materiaty do wydania norm obli-
czeniowych dla:

1 tancuchow rolkowych,

2. Lancuchéw rozrzadu,

3. Przegubow kardanowych.

Samodzielnych prac badawczych Koto nie mogto
podja¢ wobec braku $rodkéw na wiasne urzadzenia
0 obiekty badawcze.

Zarzad Kota zwrdcit sie do Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego ofiarowujgc wspotprace kota w za-
kresie normalizacji samochodowej, wystgpienie to

jednak nie znalazto oddzwieku na terenie P. K. N

za rok 1937/38 wykazuje nawet brak obsady stano-
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wisk przewodniczagcego i sekretarza Komisji Samo-
chodowej P. K. N., Zarzad Kota ponownie wystgpit
do P. K. N. podkres$lajac konieczno$¢ podjecia dzia-
talnosci tak waznej dla potrzeb przemystu samocho-
dowego komorki i jeszcze raz ofiarowujagc pomoc
i wspotprace Kota.

6. Dziatalno$s¢ wydawnicza

Wobec tego, ze oficjalna wspotpraca Kota inzy-
nierow Samochodowych z Automobilklubem Polski
w zakresie redagowania ,Auta i Techniki Samocho-
dowej“ nie zostala nawigzana, Zarzad Kota w dru-
gim potroczu 1937 roku utrzymujgc nadal nieoficjal-
ng wspotprace i opieke nad dziatem technicznym
~A.T.S.” rozpoczat pierwsze kroki w kierunku pod-
jecia samodzielnej pracy wydawniczej, czego wyra-
zem stato sie podjecie wydawania ,Biuletynu Tech-
nicznego, w ktorym zamieszczane byly prace wia-
sne i tlomaezenia z bardziej warto$ciowych artyku-
téw zagranicznej prasy technicznej, omawiajgcych
zagadnienia zwigzane z budowg samochodow.

»Biuletyn” wydawany byt co miesigc poczawszy
od czerwca 1937 i zawierat od 30 do 37 stron odbi-
tych na powielaczu i rozsytany byt bezptatnie do
wsifystkich cztonkéw Kota. Poza tym prowadzona
byta sprzedaz w cenie 50 gr za egzemplarz. Do kon-
ca roku 1937 ukazaty sie — 7 kolejnych numeréw,
ktore rozeszty sie w ilosci 1085 egzemplarzy. Nad-
wyzka wplywoéw z rozsprzedazy ,Biuletynu” w su-
mie zt 60,—, przelana zostata nastepnie do kasy
»Techniki Samochodowej”.

Przeprowadzenie wydawnictwa »Biuletynu”
umozliwione zostato dzieki bezinteresownemu po-
parciu ze strony cztonkéw Kota, ktorzy ofiarowali
swag prace w Komisji Redakcyjnej ,Biuletynu” badz
tez nadsytali artykuty i ttomaezenia.

Wobec coraz bardziej dajgcej sie odczuwaé po-
trzeby stworzenia obszernego technicznego organu
samochodowego i niemozno$¢ zrealizowania tego we
wspotpracy z Automobilklubem Polski na ‘amach
LA.T.S.”, ktory coraz bardziej przyjmowat postac
czasopisma klubowego i sportowego, Zarzad Kota
powziagt decyzje podjecia w roku 1938 samodzielnego
wydawnictwa organu Kota jako miesiecznika , Tech-
nika Samochodowa”. W zwigzku z tym przerwane zo-
stato dalsze wydawanie ,,Biuletynu”. Z Automobilklu-
bem Polski zostato ustalone, ze jego organ powréci
w roku 1938 do swego dawnego tytutu ,,Auto” oraz,
ze dotychczasowa wspdtpraca Kota w zakresie jego
redagowania zostanie zaniechana, co nie bedzie wy-
kluczato dalszej prywatnej wspotpracy z ,Autem”
cztonkéw Kota, o ile nastawienie organu A. P. nie
bedzie stalo w wyraznej sprzecznosci z dgzeniami
i celami Kota.

Podjete zostaly starania o uzyskanie subsydiow
dla prowadzenia wydawnictwa wiasnego organu
Kota oraz, majgce na celu ustalenie formy organi-
zacyjnej wydawnictwa oraz powotania sktadu redak-
cji i Komitetu Redakcyjnego.

Wobec trudnosci jakie Zarzad Kota napotkat
przy wstepnych pracach organizacyjnych wydawni-
ctwa ,, Techniki Samochodowej” oraz poczatkowych
trudnos$ci w uzyskaniu pieniedzy, pierwszy numer
»Techniki Samochodowej” ukazat sie dopiero w ma-
ju 1938 roku.

Szczegdtowe sprawozdanie wydawnictwa ,Tech-
niki Samochodowej” zawarte jest w specjalnym spra-
wozdaniu redaktora.

Zarzad Kota stale Scisle wspotpracowat z Re-
dakcja: ,, Techniki Samochodowej”, pomagajagc w uzy-
skaiwniu materiatdéw redakcyjnych przez rozsytanie
listow i wezwan do organizacji i przedsiebiorstw,
ktorych dziatalno$¢ zwigzana jest z pomocnicza wy-
twdrczosciag samochodowg oraz wspotdziatajgc w or-
ganizacji Komitetu Wydawnictw SIMP, w ramach
dziatalnosci ktérego zawarte zostato rowniez i wy-
dawnictwo organu Kota — ,Techniki Samochodo-
wej”.
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7. Wspo6ipraca Kota Inz. Samoch.
z Grupag Motoryzacyjna przy Zwigzku
Przemystowcéw Metalowych

Z ramienia Kota brato udziat dwoch cztonkdw
w osobach kolegéw: Z. Rytla i W. Skuby w charak-
terze statych delegatéw w posiedzeniach Grupy Mo-
toryzacyjnej przy Zwigzku Przemystowcéw Metalo-
wych, poswieconych w pierwszym rzedzie omdwieniu
zwiekszenia mozliwosci produkcyjnych i podniesie-
nia poziomu technicznego krajowego samochodowego
przemystu pmocniczego. Omawiano przede wszystkim
sprawe statego referatu opracowujgcego podstawe
stworzenia pomocy technicznej i finansowej odpo-
wiednim gateziom tego przemystu.

8. Wycieczki do Berlina i do Lipska

W zwigzku z Berlinskim Salonem Samochodo-
wym i Targami Lipskimi w roku 1938 zorganizowa-
ne zostaty przez Koto Inz. Sam. dwie wycieczki —
jedna w okresie od 22 do 27 lutego 1938 r. do Berli-
na, i druga w okresie od 1 do 9 marca 1938 roku do
Berlina i do Lipska.

W wycieczce Berlinskiej wzieto udziat 22 uczest-
nikow, ktorzy précz Salonu Samochodowego zwie-
dzili fabryke samochodéw Opla w Brandenburgu.

W druglej wycieczce wzieto udziat 7-u uczestni-
kéw. Zwiedzili oni Salon Samochodowy w Berlinie
i Targi Lipskie.

9. Kursy

Przez Koto Inz. Sam. zorganizowany zostat na
jesieni 1937 roku kurs prowadzenia samochodu dla
cztonkéw Kota i ich rodzin, dostepny réwniez dla
pracownikéw P. Z. Inz.

Kurs obejmowat 13 godzin szkolenia teoretycz-
nego i 12 jazdy samochodem.

Wyktady z budowy samochoddw i Drzepiséw ru-
chu prowadzili cztonkowie Kota Inz. Sam. Przeciet-
na frekwencja na wyktadach wynosita 22 osoby.

Egzaminy na prawo jazdy odbywaty sie w Kilku
grupach. Ogotem na 45 oséb zapisanych, 39 oséb uzy-
skato na jesieni 1937 roku — prawa jazdy.

Wobec braku chetnych podobny kurs w roku
1938 podejmowany nie byt

10. Udziat w Raidach Samochodowych
Automobilklubu Polski

Na zaproszenie Automobilklubu Polski kilku
cztonkéw Kota Inzynierbw Samochodowych brato
udziat w Raidach Samochodowych roku 1937 i 1938
w charakterze cztonkéw Komisji Technicznej oraz
kontrolerow, majac mozno$¢ zapoznania sie z pracg
w warunkach raidowych samochodéw réznych ma-
rek i rozmaitych klas oraz z ich przydatnoscig do
réznych warunkéw drogowych, spotykanych w na-
szym Kraju.
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Wysokoprezne szybkobiezne silniki
samochodowe

Znany konstruktor P. M. Heldt podat w w sierp-
niowym numerze 1938 r. Automotive Industries spis
najnowszych silnikébw wysokopreznych zastosowa-
nych w samochodach.

W krajach europejskich, gtéwnie w Niemczech,
réznica ceny paliw ciezkich w stosunku do paliw lek-
kich przyczynita sie do wielkiego rozwoju i szerokiego
zastosowania silnikow wysokopreznych. Znalazty one
zastosowanie przede wszystkim w wozach ciezaro-
wych. Od zastosowania tego rodzaju silnika, o pojem-
nosci 2 do 2,5 Itr, do wozow lekkich w znacznej mie-
rze powstrzmeJe jego cena, ktéra to wplywa na
0ogdlng cene wozu. Cena silnika wysokopreznego, ze
wzgledu na stosowanie pompki paliwowej i wtrys-
kiwaczy, ktore z reguiP/ sg drogie, nie zmniejsza sig
proporcjonalnie do malenia mocy, lecz utrzymuje sie
stale na pewnej wysokosci.

Zastosowanie silnika wysokopreznego do luksu-
sowych wozéw osobowych nie ma takiego znaczenia
jak w wozach osobowych, stuzagcych do celéw zarob-
kowych (takséwki).

Kilka przedsiebiorstw europejskich zbudowato
mate silniki wysokoprezne, ktoérych zasadnicze dane
przytaczamy ponizej:

Silniki wysokoprezne do wozow osobowych.

= Pojem- Ciezar
Firma ©  nos¢ Mocsiln. Obroty w kg
Z Wwcm2 na 1 KM
Citroen 4 1750 40 KM u =3500 5,03
Hanomag 4 1930 32 KM u -=3000 —
Junkers 3 5450 120KM u 1500 6,2
Mercedes 4 2540 45 KM u -32800 7,03
Saurer 4 2410 43 KM u = 2500 6,2
" 4 2820 50 KM u -=2500 5,68
" 6 3620 75 KM u -- 3000 443
> 6 4275 88 KM u =3000 39

Przedsigbiorstwa francuskie i angielskie podaty
nastepujgce dane o swoich produktach:

Najlepszy silnik wysokoprezny firmy Gardner da-
je moc 1648 KM z 1 Itr pojemnosci. Jedenascie ty-
péw ma ponad 12,15 KM z 1 Itr pojem., podczas gdy
ogdlnie biorac Wynosi ona 10 KM z 1 Itr pojemnosci
silnika.

Przecietny stosunek sprezania angielskich silni-
kéw wynosi 16:1 przy odpowiednim maksymalnym
cisnieniu 55 kg cm-. Srednio ciezar silnikbw wynosi
10,4 kg KM. Najwieksze cisnienie $rednie podanych
silnikow wynosi 8,4 kg cm2 (odnosi sie ono jednak do
silnika z dotadowaniem); przecietne cis$nienie $rednie
dla pozostatych silnikéw wynosi 5,95 kg/cm2

Z pomiedzy 180 typow europejskich silnikéw wy-
sokopreznych 59 ma wtrysk bezposredni, 53 — komo-
re wstepng, 49 — komore wirowg, a 19 — zasobnik
powietrza.

Silniki angielskie sg przewaznie z komorg wi-
rowg, w niemieckich spotykamy czesto komore
wstepng. W ogdlnosci jednak Scistej granicy pomie-
dzy poszczegbélnymi systemami nie mozna ustalic.
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Na przyktad silniki Saurera majg duzg komore wiro-
quw ttoku, przy jednoczesnym wtrysku bezpo-
$rednim.

Z wyjatkiem silnikéw Junkersa wszystkie silni-
ki sg czterousuwowe. Dwuusuwowe stosowane sg
bowiem tylko w lotnictwie.

Prawie wszystkie francuskie silniki wysokoprez-
ne wykonywane sg na podstawie licencji zagranicz-
nych. Bernard, Latil i Delahaye pracuja na angiel-
skiej licencji Gardner-Motor. Rochet-Schneider opie-
ra sie na Oberhansli (Szwajcaria); CLM (Comptoir
Lillois des Moteurs) ma licencje Junkersa a Renault,
Berliet i Citroen — Ricardo. Firma Wileme bUdUJE
silniki Deutz, a Unie — Deimler-Benz.

Z wyjatkiem licencji Junkersa, sg to silniki czte-
rosuwowe, z ktérych silniki CLM sg najlzejsze, gdyz
silnik 90 KM przy 3000 obr/min facznie z kotem za-
machowym i instalacjg eletkryczng wazy 3,5 kg na
1 KM. Przyczym gdzie mozna stosowano stopy lekkie.

Interesujace jest poréwnanie silnikow dwu
i czterosuwowych. Krupp w Essen buduje silnik
trzy cylindrowy (dwusuw) Junkersa i czterosuw
wiasne] konstrukcji. Oba te silniki majg jednakowa
pojemno$¢ 4,25 1 Podczas gdy czterosuw przy
2200 obr/min daje 50 KM, dwusuw przy 1500 obr/min
daje 85 KM. Srednie ciénienie pierwszego wynosi
6,32 kg/cm2 a druyiego 7,35 kg/cm2 Dwusuw jest wy-
konany z doftadowaniem.

Pomimo ze dwusuw daje moc o 70% wiekszg jed-
nak ciezar jednostkowy obu tych silnikéw rézni sie
od siebie nieznacznie: dla dwusuwu wynosi
9,05 kg/KM, dla czterosuwu za$ 8,25 kg KM. (ATZ
Nr 24 z 1938 r.).

Nowa leulkowo-irubowa przektadnia
kierownicy

Szereg wozéw wyprodukowanych przez General-
Motors Co w 1938 r. byt zaopatrzony w przektadnie
mechanizmu kierowniczego, odznaczajacg sie zasto-
sowaniem kulek stalowych jako czynnika zmniej-
szajacego tarcie.

Kolumna kierownicy posiadajgca na gornym
konicu koto kierownicze, potgczona jest w dolnym
konfcu z czescig zaoi)atrzonq w linie Srubowg w posta-
ci szlifowanego wgtebienia pdtkulistego. ,,Nakretka",
przesuwajgca sie wskutek obrotu czesci nazwojowa-
nej ma rowniez wewngatrz analogiczng linie Srubowg
0 podobnym przekroju. Po zmontowaniu linie Srubo-
we obu czesci stanowig zamkniety kanalik, ktory zo-
staje zapetniony stalowymi kulkami. Przy przesuwie
nakretki po Srubie kulki te toczg sie w kanaliku za-
mieniajgc tarcie na toczenie, co daje sprawnos$¢ me-
chanizmu okoto 0,98. Kulki te moga przebiegaé z jed-
nego konca ,nakretki” na drugi, jak wida¢ na rys.
W tym celu zastosowany jest przewod tgczacy w ,,na-
kretce", tak ze tworzy sie zamkniety szereg kulek.
Przesuw ,nakretki" wzdtuz $ruby spowodowany
przez obrét kota kierownicy powoduje przesuw ze-
batki, sktaniajgc do obrotu koto zebate a z nim ramie
kierownicze. Zebatka na nakretce jest nieco pochy-
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tona, co w potgczeniu z kotem zebatym daje mozno$é
regulacji w szerszych granicach.

Na pierwszy rzut oka zdawatoby sie ze kulki
ostabiajg przektadnie kierownicy pod wzgledem wy-
trzymatosciowym, w poréwnaniu jednak z przekitad-
nig globoidalna, gdzie $limak podparty jest tozys-
kiem kulkowym o znaczeniu mniejszej ilosci kulek
i po przeprowadzeniu odpowiednich doswiadczen
ustalono, ze trwato$¢ tej przektadni jest wiecej niz
dwukrotnie wieksza. Réwniez ze wzgledu na wyso-
kg sprawnos$¢ przekladnia ta okazuje sie lepszg
w uzyciu. Szlifowanie kanalikéw $rubowych ma na
celu polepszenie toréw kulek. W wypadku peknie-
cia ktorej$ z kulek, przesuw kulek zostaje zahamo-
wany; przesuw ,nakretki" odbywa sie wtedy ze
zwiekszonym oporem co jednak nie przeszkadza
w dalszej pracy mechanizmu i nie grozi zadnym za-
ktoceniem bezpieczenstwa jazdy. Przy dobrym jed-
nak wykonczeniu raczej zab moze sie wykruszy¢ niz
kulka ulec jakiemu$ uszkodzeniu.

g %cC %si %Mn %Cr %Ni *wW %Mo i V

pd

24 0,0/0,02 05 06 10182540 08 0/8

22 — — — — —

18 045 093 07 274 30,1
y 010 — — 176 152 — 22
n 016 087 072 176 91 - 01
4 024 200 153 180 260 108

m§m 010 030 070 193 103 058 —
2 028 160 161 210 143 320 —
8 031 160 104 130 01 — 71
14 095 163 0,74 151 128 245 0,10

7 025 038 1260 1230 22 — 89

2 009 27 38 119 59,3 930 —
5 017 212 135 193 211 112 —
7 0% 09 173 192 249 66 —
1 038 184 052 148 129 253 0,23

Allgemeine Automobilzeitung Nr 1 z 1939 zawiera
m. In. artykuty:

Die Auto-Austellung in Berlin,

Der Ziindverteiler mit dem Unterbrecher,

Nr 2 za§ — XVIII Rallye Monte Carlo.

Automobiltechnische Zeitschrijt z dn. 25 grudnia 1938

Nr 24) zamieszcza:
R. Mundta — die Entwicklung der Kurbelwel-
len, lagerungen mit Walzlagern bei Stationaren
Dieselmaschinen oraz prace: Schnellaufende Die-
selmotoren fur Kraftfahrzeuge, Ersatzkraftstof-
fe in Frankreich w Nr 1 tegoz czasopisma z 1939
roku zamieszczone s3: Reifenabnutzung bei
Mehrachsantrieb przez E. A. Wedemeyera oraz
die Flugzeuge der 16 Pariser Luftfahrtausstel-
lung 1938 r. przez R. Eisentohra.

Die Kraftfahrkampftruppe Nr 12 z 1938 zawiera m. i.

Neuorganisation in der Motorisierung von Wehr-

macht und Wirtschaft,

Kraftfahrzeuge der Wairtschaft im Dienste der

Landesverteidigung.
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Badania nad przydatnos$cia ognioodpor-
nych materiatéw do silnikow spalinowych

Autorzy rozwazali mozliwo$¢ zastosowania mate-
riatdbw ognioodpornych na topatki turbin spalino-
wych. Przyjmujac dopuszczalny czas pracy topatek
na 300 godz. szukali oni wartosci obciazenia, wywo-
tujacego wyciggniecie materiatu o 1% pierwotnej
dtugosci po 300 godz. Skiad badanych materiatow
w kolejnosci otrzymanych obcigzen i stosunek obcig-
zenia oznaczonego do cigz. wtasciwego zestawiono po-
nizej:

Korzy$¢ dodatku To wynika z poréwnania stall
1i 2 jakkolwiek zwiekszenie Cr zaciera jasno$¢ obra-
zu. Stal manganowa 17 nie ustepuje niemal stali 2
Stal manganowa jednak jednak tatwiej sie pokrywa
zgorzeling.

F. Bolleurath, H. Cornelius i W. Bungardt,
tallwirtschajt 17 (1938). Nr 28 str. 755/7. K.

Obcigzenie wydtu-

L stosunek
1 TiiTafNb 01 W ?(Cge 1R'r'r'1"m2 Rtoo/7
600"C 650 C 700"C  600° 650° 700"C

oD 28 4245 — — 500 — @ —
— — 3 — — 453
18  — 38 %4 — 510 — @ —
— Cu=18? 305 >185 — 400 >242 —
— 13 2829 °'18 — 3712 -23% -
— — — - 140 —  1m
— 135  25/26 —20 . 330 - 258 —
124 — 2% >185 — 326 >242 —
— — 242 — 110 313 — 143
— 240 140 100 314 183 13
— B0 — — 29 — —
_ >21 — 80 >254 — 097
— 206 135 — 254 166 —

177 205 165 254 205 —
— 203 144 264 18 —

Motor Nr 1z 1939 r. zamieszcza:
A. E. Thiemann — Die Ursachen der Verkehrs-

umfiille in Statistisch-Wissenschaftlicher Be-
leuchtung,

G. Miesen — Aristokratie und Stromlinie (En-
glische Karosserien sehen uns an!),

J. Fischer, — Der neue Hanomag 32 PS, 13
Liter,

H. Arnst — Kraftstoffnormverbrauch,

E. Mayer — Lidd-Fortschritte auf dem Gebiete
der Werkzeugmaschinen fur den Kraftfahrzeug-
bau.

Motorkritik zamieszcza: w Nr 1 z 1939 r.
J. Fischer: Normung-Typung-Sonderung — Die
Kraftfahrzeugindustrie am Wendepunkt,
R. Meyer: Motorbremse fur Zweitaktmotoron,
w Nr 2 Erste Begeghung mit den 13 Liter Ha-
nomag,
Dans neue Chevrolet ,,Cab over engine". Chassis,
w Nr 3:
F. Wittekind — Briisseler Automobil Salon.

Me-
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Neue Krajtjahrer Zeitung zawiera w Nr 1z 1939 r.;
Entliiftung der Einspritzausriistung bei Diesel- KOMUNIKAT

motoren, Kraftfahrzeuggetriebe przez B. Vekerta
Der Luftgekllhlte Arguszwolfzylinder ,As 410,
Nr 2 tegoz czasopisma zawiera:

Eine Lektion ,Stromlinie"”, Rahmenbau Rahmen-
Arbeiten,

cing dalszy pracy Veherta — Kraftfahrzeugge-
triebe,

W Nr 3 znajduje sie cigg dalszy pracy Rahmen-
Bau, Art. Ein neuer Hanomag,

w Nr 4: Zweitakter mit Drehschiebereinlass,

Schlauch-Schutzmittel — wie lange noch? oraz
Prtifmotor zur Klopfwertbestimmung von Leicht-
kraftstoffen.

V. D. J. — Nr 1z 1939 r. zawiera artykut:
Prifi][uing und Benutzujng der fliissigen Kraft-
stoffe.

La vie automobile z dn. 25.12. 1938 ,Nr 1152) zawiera:
Quelques details des voitures americaines de 1939.
Le Salon de 1‘Automobile de New York.

Army Ordnance Nr 112 (styczen, luty 1939) zamiesz-
cza:
Malin Oraing — The Military Establishment,
J. Kk Christmas — Manufacture of High — Speed
Tanks.

Automotive Industries z d. 24 grudnia 1938 — (Nr 26)
zawiera:

W. F. Brandley — International Parade of Aero
Engines.

SAE Journal ze stycznia 1939 r. zawiera:
H. A. Hicks i G. H. Parker — Harthness in the

Automobile,
U. B. Bray, C. C. Moore i in. — Improvemente
in Diesel — Engine Lubricating Oils,

E. S. Ewart-Tire-Design Factors

Control of Vibration.

Influencing

The Machinist Nr 46 z grudnia 1938 r. zawiera:
Progress in Automobile Mainteronce.

Awtotraktornoje dieto Cr 10 z 1938 zawiera:

A. Krytow — Nowoje w technologii awtouzawo-
da im. Stalina, M. Borisow — gazogeneratornyj
Awtomobil Z. I. S.-21, P. Smietannikow — Stepv
Konstruirowanja dieselmotora Z. I. S. D-7, Nr
11 — Kuréw — 20 let awtomobilnoj promyszle-
nosti ZSSR.

Akrytow — karbiurator M K Z — 6, Kotosow
i Leibson — Ispytanje dwigatiela Mgg — 23 na
generatornom i Swietilnom gazach.

CENYOGLOSZEN:
1 str _zt 300

Powstanie Sekcji Samochodowej
przy Kole Mechanikéw i Elektrykow
studentow Politechniki Lwowskiej

W zwigzku z powstaniem nowej pla-
cowki krzewienia zainteresowan i wiedzy
samochodowej otrzymaliSmy nastepujacy
komunikat:

W kole Mechanikéw i Elektrykow Studentow
Politechniki Lwowskiej powstata Sekcja Samocho-
dowa. Pierwsze zebranie zaszczycili swojg obecnoscia
Prof. W. Rubczynski, wyktadowca budowy samocho-
déw, prezydium Kota Mech i El. SPL, oraz nowoza-
pisani cztonkowie.

Pierwsze zebranie Sekcji otworzyt prezes Kota
Mech. i El. kol. Kazimierz Lasko, poczym oddat glos
inicjatorowi i przewodniczacemu Sekcji kol. Jerzemu
Czerepowickiemu, ktéry przedstawit zebranym cato-
ksztalt programu pracy Sekcji. Celem Sekcji Samo-
chodowe] jest praca naukowa, doksztatceniowa i spe-
cjalna w dziale samochodowym; praca ta przyjmie
forme cotygodniowych, poétorgodzinnych zebran,
na ktorych wygtaszane bedg referaty, czyniony be-
dzie przeglad biezacej prasy technicznej, oraz aktu-
alno$ci samochodowych. Poza tym w programie sa
prace specjalne, ktére moga sie z czasem wytonic.
Koto Mechanikdéw i Elektrykéw bardzo przychylnie
ustosunkowane do tych zamierzen, tworzy dla Sekcji
Samochodowej, biblioteke, skiadajgcag sie ze wszyst-
kich zasadniczych czasopism technicznych samocho-
dowych. Poza tym biblioteka bedzie posiadata ksigz-
ki i katalogi. Sprezysta dziatalno$¢ Sekcji bedzie za-
pewniona dzigki ofiarnosci, duzej checi do pracy
cztonkéw Sekcji, oraz w formie organizacyjnej, ktd-
ra czyni cztonkami rzeczywistymi tych, ktérzy po-
dejmuja sie systematycznego uczeszczania na zebra-
nia oraz przygotowania referatu. Za formg tg wypo-
wiedziata sie przewazajgca wiekszo$¢ cztonkow Sek-
cji. Fakt zorganizowania sie i podjecia prac przez
grupe studentéw Politechniki Lwowskiej, specjali-
zujacych sie w technice samochodowej, zostat przyje-
ty z duzym zainteresowaniem i uznaniem.

Fakt powstania Sekcji Samochodowej w Kole
Mechanikow i Elektrykéw SPL witamy ze szczerg
radoscia, zyczac Organizatorom i Wspotpracowni-
kom osiggniecia jak najpomys$liniejszych wynikow
w podjetych zadaniach.

Redakcja.
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Nowoczesny samochéd wymaga
starannego smarowania wedtug
fachowo opracowanych zasad.
Zasady te okres$lajg: gdzie, kiedy
i czym nalezy smarowac, by osia-
gng¢ maksimum ekonomii pracy

i konserwacji czes$ci tragcych.

Smary G ALKAR ioleje samochodowe GALKAR-LUX
odpowiadajg przepisom czotowych wytwérni motoréw i dzieki

swym zaletom zaspokajaja wymagania kierowcow



RALLYE MONTE CARLO 1939

przed licznymi samocho-

dami Swiatowych marek,

startujgcymi w kategorii
do 1500 ccm

w ciezkiej imprezie
RALLYE MONTE CARLO
pierwsze miejsce zajeli:
pp. A. Gordon i Scaron, na

FIT AT 1100

startujgc w kategorii wozéw
0 znacznie wiekszej pojemnosci
silnika do 1500 ccm.



