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Lekkie stopy na Wystawie Materjatoznawcze;j
i Zjezdzie w Berlinie.

Napisal Inz, W. Loskiewice, adjunkt Akademji Gorniczel w Krnlowie,

ak juz zaznaczomo w innych artykulach, po-

$wieconych Wystawie Materjaloznawczej w

Berlinie, a zamieszczonych w ,,Przegl. Techn.”,
Azial leldkich stopéw stanowil jedna z gléwnych
czesci Wystawy, Nie liczac przykladéw i prébek
lelkich stopéw, ktére demonstrowano w dziale
préb, eksponaty lekkostopowe zajmowaly blisko
20% powierzchni przeznaczomej na okazy wyrao-
bow.

Réwniez w dziale referatéw, z ogdlnej liczby
40 seryj, dwie serje (15 referatéw) poswiecono lek-
kim stopom, lecz pozatem i w innych serjach spo-
tykalo sig referaty o lekkich stopach (vkolo 20 re-
feratow).

Ogblnie biorac, dzial lekkostopowy czynil wra-
zenie imponujace, szczegdlnie na osoby, ktére z roz-
wojem lekkich stopéw malo mialy dotychczas do
czynienia,

Styszalo sie zdania, ze o ile tak dalej poéjdzie,
to trzeba bedzie =zamknaé przemyst ciezkometa-
lowy.

Obserwuje si¢ obecnie zjawisko odwrotne do
tego, kidre zapanowalo w r. 1855, po wystawie w
Paryzu, gdy wystawiono po raz pierwszy glin i je-
go wyroby. Spodziewano si¢ woéwczas, ze glin za-
stapi srebro (cena jego usprawiedliwiala to po-
jecie].

Jeszcze w roku 1895 fubienski?) przytacza
zdanie Deville'a: , Aluminium jest metalem posred-

1) Lubienski, Glin (Aluminium), Roczniki Towarzystwa
Przyjaciét Naulk Poznanskie, tom XXI, str. 357—409. 1§95.

nim pomigdzy kruszcami szlachetnemi i zwyklemi,
Takiego posredniego metalu braklto dotad w skali
zastosowann przemystowych, gdyz wszystkie spize,
jakiemi starano sie brak ten zapelni¢, nie odpowia-
daly w zapelnoéci celowi, Gdyby sie jednak z cza-
sem udalo wydobywaé aluminium w sposéb tan:
wprost z gliny, to jest z materjalu najpospolitszego
na ziemi to metal ten stalby sie najpowszechniej
i najcze§rie] uzywanym”, i pisze, ze, zgadzajac sie
z pierwszag cze$cig zdania Deville'a: ,,Nie mozemy
sig jednak zgodzié na druga cze$é twierdzenia u-
czonego akademika., Aluminium nie bedzie nigdy
metalem najczedciej uzywanym i nie wyruguje ni-
gdy z uzycia zelaza,”

Podzielajac zdanie f.ubienskiego co do ostat-
niej mysli, uwazam ze, sadzac z obecnego stanu
rozwoju zastosowan glinu, stusznoéé¢ mial Deville.
Otrzymywanie glinu z gliny jest tylko kwestjq
czasu,

Wracajac do wystawy i zjazdu berlinskiego,
irzeba zauwazyé, ze wiekszoéé referatow o lekkich
stopach byla traktowana, jak i w innych dzialach,
dio§é popularnie i czedciowo propagandowo.

Chodzilo organizatorom o to, aby zaznajomi¢
mozliwie szerokie kota techniczne z temi zdoby-
czami lekkich stopéw, jakie obecniz osiagnigto.

A wiec pierwsza serja, poéwiecona glinowd
i magnezowi, miala na celu wyjaénienie zasadni-
czej budowy lekkich stopéw, wplywu poszczegol-
nych metali na wlasciwoéci mechaniczne glinu i mo-
zliwosci dalszego rozwoju tych stopow. Referat ten
wyglosit prof. W. Guertler,
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Nastepnie o technologji glinu 1 jego hutnic-
twie méwi! H, Rhérig z Grevenbroich.

Po tych dwéch wstepnych referatach, Meissner
réwil o kowalnych stopach glinowych (duralumin,
Jautal), W grupie tej mowa obecnie wylacznie o sto-
pach poddajacych sie obrobce termicznej (samo-
ulepszanie lub uwlepszanie przy wyzszych tempera-
turach),

Powtarzaé tabzal 1 danych, przytoczonych przez
autoréw nie bede, ze wzgledu na to, ze nizjedno-
krotnie byly juz one podawane w ,,Przegladzie
Technlicznym® w latach 1925, 1926 i 1927.

‘0 stopach odlewniczych (niemieckim, amery-
kaniskim) moéwil Claus, za§ o stopach z krzemem
fsilumin 1 siluminy specjalne) Dornauf,

0O nowych samoulepszajacych sie odl ewnnczych
stopach glinowych méwit prof. Schwarz,

Sa to stopy Strasser’a, ktérych sklad jest na-
stepujacy:

(prawdopodobnie
kiel,

ni-

Al Cu | l ]
Alneon 75—-90 | 2—3 |22—7 ! inne dodatki, lacznie
‘ z dodatkiem uszlachet-
niajacym (nie podanc
Wackatiam f szczegblowo) 0,4 do 1,(,

86—94 | 14—6 !

magnez 1 in.)

Sktad tych s‘mpéw jest wiec zblizony do sto-
pu niemiedkiego i amerykanskiego, lecz spos6b wod-
lewania stamowi ,tajemnice’, ktéra wywolala na
zebraniu do§é humorystyczny i niechetny stosunek
do referatu.

Wiasnosci mechaniczne stopéw Strasser'a oraz
innych podaje ponizsze zestawienie poréwnawcze.

we, éredmicy 3000 mm, woraz odsuwane drzwiczki
wagonu kolei podziemnej,

Nastqpne dwa referaty Beielstein'a i Schmid-
t'a noswqqcone byty magnezowi i jego stopom o=
lektrom”,

Przy odlewaniu stopéw magnezowych, trzeba
specjalna uwage zwracaé na ochrome metalu od
przegrzania (zapala sie) i uzywaé soli ochronnych
(sole fluorowe i chlorany oraz tlenek magnezu),

Podczas wlewania do formy ,pudrowaé” siar-
kg, w celu ochrony od zetkniecia z powietrzem. For-
mowaé mozna w piasku, po dodaniu dov niege
sproszkowanej siarki w ilodci okoto 3—10% 1 bo-
ralesu 0,35—0,75%,

Ciezar wlasciwy 1,8 do 1,83;

temperatura topienia okolo 625°;

' o, kal |,
cieplo wlasciwe 0,24 2. °C |
spoéteczynnik rozszerzalnosci cieplnej 0,000023—
0,000027;
kal
cm sek°C

modut sprezysto§ci 4000—4600 kg/mm?*;

skurcz odlewow 1,2—1,6%.

Magnez jest odporny na dzialanie tugéow, roz-
puszcza sie¢ zaé w kwasach, z wyjgtkiem: fluorowo-
dorowego,

Zupelna odpornoéé na dziatanie ptynnego pa-
liwa (o ile jest meutralne) umozliwia zastosowanie
magnezu doj budowy zbiornikéw benzyny i sma-
réw,

przewodno$é cieplna 0,32

TABELA L
| . ! W w 8
Cigzar Gram‘ca Granica | Wytrzy- | ylezy- L. TR
.. |Twardosé sprqiystoécl Iag/mm2 ) . iWyd{uie- matogé na| Ugiecie | 8 X &
wlasci- kgfmm? plynnoéci| malosé o ¥ | sttiinls i ESE
‘ T T T T T kg/mmt | kgfmm? L =X o
i | 0001 | 003 glmm? | ke . Bgfmm? SR
|
| | |
Amerykanski . | 29 60 —_ | — 9 12 1—2 25 — —
" Niemiecki - I 29-3 55 — — 10 15 2—4 1284 -32,87,7—24,50,33—0,35
Silumin . 2,5 60 3.5 5.4 6,2 18 4 29,1 11,2 0.33
do . do do do do do do
2,65 | 9 20 : 10 38.4 52 0,35
Strasser 2.8 100 6,9 10 16 20 [ 0,1 30 10 0.24
do do do’ do do do do do do do
3.2 150 7.4 20 29 34 | 4 49,2 70(?) 0.37
29 100 74 16,5 21 { 27 4 49,2 69
N2 . 34 130 14 19 21 30 1 298 16
3,2 150 15 20 28 34 0,1 374 17,5
do
42,4 10,6

Czas samoulepszania wynosi od 2-ch do 6-ciu
tygodni, zaleznie od skladu.

Na wystawie wyklady te ilustrowamno liczne-
a1 odlewami ze wszystkich tych stopéw, jak karte-
ry i in. czeéci silnikéw samochodowych, lotniczych
it. p. (miedzy niemi zwracal uwade silaik Jun-
kers'a L 55, dwunastocylindrowy, 650 KM},

Ogromna iloéé¢ model §wiadczy, ze te leldkie
odlewy sa szeroko stosowane w budowie silni-
kow.

Z innych odlewéw zwracalo uwage kolo paso-

Dla ochrony od dziatania powietrza wilgotne-
go oraz ulatwienia malowania i lakierowania, mo-
zna wytworzyé na elektronie, zapomoca bejcowa-
nia, warstwe ochronna: mp, roztwér 15% K,Cr,0,
(dwuchromian sodu) i 20% stezonego H,SO, (kwa-
su siarkowego) w wodzie, Po !/, do 3 minut wy-
twarza sie z6lta warstwa ochronna, na ktérej bar-
dzo dobrze sie trzymaja lakiery.

Wogéle silnie utleniajaca kapiel wytworzy $ci-
§le pmzylegajqca warstwe magnezji, ktéra mozna
polerowa¢ i zafarbowaé jakalolwiek flarbq amh—
ncwa,
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Sklad stopéw elektronu waha sie w dosé sze-
rokich granicach, w zaleznoéci od zastosowania.

Al Zn Mn
Na odlewy AZF 4% 34 0,2 —0,5%
AZG 6 3 02—0,5
VI 10 — (02— 0,5) na

odlewy tlocz.

0,2--0,5 (moz-
na ulepszaé dro-
ga obrbébki ter-

Na wyroby ttoczone VI 10 --

micznej)
AZM 6 —65 1 0,2—0,5
AZ 31 3 1 02—0,5
Z1b — 45 —
SZ =1 1,7 — Si 14

Na wyroby walcowane

AM503 02—0501—0305—1 —
Z3 — 3 — —
AZD 5 3 02—05 Cd 3
AZM 6 — 6,5 1 02—0,5
Wytrzymalodé na rozerwanie dla odlewéow

waha sie w granicach od 13 do 23 kgimm® w zalez-
noéci od sktadu i formy odlewniczej (piasek, ko-
kila, odlew pod ciénieniem) przy wydluzeniu od 2
do 10% 1 twardoéci Brinell'a 43 do 70.

Dila wyrobéw ttoczonych (prasowanych):
R=od 23 (SZ) do 38 (VI ulepszony) kgmm?,

przy wydluzenia 2—5 (dla VI w.) do 15—18% (dla
ZIb) i twardosci 44 (SZ) do 90 (VI w) kgimm®.

Dla walcowanych profili i blach wyzarzonych:

R=od 22 (AM 503) do 34 kg/mm* (AZD) przy
wydluzeniu od 10 (AZD) do 18% (AM 503 i Z3)
i ‘twardosci Brinell'a 60 (AZD) do 40 (AM
503) kgmm?; dla twandych wyroboéw R moze wzro-
snaé do 42 (AZD) kg'mm?®, przy 1—3% wydluze-
nfa i 70 stopniach Brinell'a,

Stopy magnezowe zdobywaja réwniez coraz to
rozleglejsze zastosowanie. Np. do budowy wysta-
wionega samachodu ,Adler'a” uzyto:

10 czgci odlagpych w piasku, wagi lacznej 38,0 kg

18 ,  odlanych pod ciénieniem o 30 .
B z blachy tloczonej (kotla) |, " 30,5 ,
6 . z prasow. ksztaltek i z blachy 10,0 ,,
6 , odlewéw (ttoki) i i 1.1

84,6 kg stopu

magnezowego,

Razem

Roéwniez i Zschopauer Motorenwerke wysta-
wily trzylkotowy samochéd, ktérego przednia kon-
stoukeja & cze§é ramy, oraz caty szereg innych cze-
sci, ogolnej wagi okolo 300 kg, wykonano z tych
stopbw. .

Cickawe jest réwniez zastosowanie elektromu
do budiowy Fodzi przenosnych: fé6dka na dwiz oso-
by, calkowicte wykonana z elektronu, wazy tyl-
ko 39 kg. Dla ochrony elektronu od deiatania wo-
dy, pokryto ja warstwa tlenku (sztucznie wytwo-

1zong) i polakierowano. Wystawiona 16dka byla
w uzyciu przez caly ubiegly sezon i niee widaé na
niej zadnych uszkodzen.

\Pcza tem wystawiono liczne modele rozmai-
tych tlokéw elektromzwych, $émigla i t. p.

Roéwniez i w dziedzinie galanterji stopy te mo-
ga mie¢ liczne zastosowania, g¢dy w rachube wcho-
dzi mala waga.

Druga serja odczytéw poswigrona byta lekikie]
kenstrukeji w przemysle komunikacyjnym,

O. Reuleaux méwil o zastosowaniu lekkich
stopirw w konstrukeji wagonéw, Przytoczyl opis
wagoau tramwajowego w Cleveland {znanego czy-
telnikom z Nr. 45 r. 1927 ,Przegl. Techniczn."). W
tWig skl 2 tem na wystawie czynil imponujace wra-
zeme woézek wagonowy z aeron'u, wagi 710 kg, pod-
czas gdy stalowy wozek wazy 1600 kg.

Schreiber podal bardzo ciekawe zestawienie
wynikéw rozrywania duzej iloci prébek odlanych,
z ktérych wynika, ze nalezy odnosié si¢ z pewnem
zastrzezeniem do pojedyriczych préb, poniewaz
wyniki ich bywaja czasem bardzo przypadkowe,
jak to wida¢ z rys. 1. Konstruktor wiec przyjmujge,

300
233 % ’_"’
Stop glin. G // IS 5%
(1079 préb _
4  Wiis \(Elekfron A
200 . / \ (7503 prés)
ey Stop glin.g ~Y77% [ 2447 T
@ (859 prib) 14\, Fsex Y, \
% K 35,17 ,. \
:- ':/z- / o
© 100 JEAE .
/e
. 9.1;4}/
"}J ﬁa,/;{.
e A TR
0 - c 99% 7: ;
/0 ) ng  k-Imm?  ps

Rys. 1.
Wyniki rozrywania duzej ilosci probek (rozproszenie).

ze dany materjal, np, stop'l, wytrzymuje 15 kg/mm?,
ma pewnosé 67,9%, zas przyjmujac R = 11 kg mm*
ma pewnodé 98,5%. Gdyby mu pojedysicza roze-
twana prébka dala 20 kg/mm® i wartos¢ tg przyjal-
by om jako wytrzymalo$é charaliteryzujaca dany
stop, to mialby pewncéé tylko 2,2%, czyli ze fak-
tycznienie miatby zad-
nej pewnosci, ze kaz-
da dana czg$é z tego
materjatu  wyirzyma
obliczone obciazenie.
Poniewaz powyisze
probki odlano w roz-
maitych odlewniach,
przeto  poczatkowo
przypuszczano, ze
przyczyngtegorozpro-
szenia wynikéw byl
nie z,ulpel"ni‘e jedmafkowy |Ski31d‘ i n'ie'jedtnalko«we wa-
runki odlewu, Jednakze probki (12 sztuk) wycigte
z odlewu w ksztalcie panewki (rys. 2) daty row-
niez bardzo znaczne odchylenia, jak to widaé z po-
nizszej tabeli II: i
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TABELA IL _ _
Wytrzymaloéé na rozerwanie poszczegdlnych probek kg/mm? ‘ naj- f nai- OldC}}Y
- = et z niz- Wy~ enia
1 2 | 3 | 4| 5 8 [ 7 | B [ 8 [ 1 ] 1] 98 |am | sk | wt
odlew stalowy . [ 39,4 | 456 455 | 400 | 420 347 | 41,6 435 | 400 460 | 456 | — | 347 | 46,0 | 33
= - ’ et l ,I. e . o ; e = = L
| |
»  zeliwny 155 | 100 13,4 13,4 144 151 | 142 | 146 | 159 45| 132 — | 100 159 | 59
| _ [ - | . [ 3
| |
- - 16,7 | 134 | 169 | 144 158 — | 160 | 176 | 156 | 156 | 143 134 | 169 | 26
— - ] 5 . — —— - ) e — — S
. " 18,9 | 17,3 | 18,2 I 16,4 | 177 | 90| 170 | 152 | 10,4 | 17,5 | 194 - 9.0 | 19.4 | 116
- ) ] T ] | [ ’ [ i i i i
. glinowy 12,1 | 6.5 = ‘ 96| 82| — | — | — | 175] 194| — 65| 194 | 200
_ |
2 i (e | } e
. . 164 | 154 | 156 | 151 | 14,01 145 | 142 | 101 | 126 | 13,6 |"166 | — | 10.1 | 16,6 | 64
|
— _ |
» . 13,9 [ 129 | 117 |' 12,8+ 123 | 118 | 11,1 [ 129 | 123 | 106 | 133 | 138 | 106 | 139 | 31
: » 541 — | 150 I 14,2 | 14,4 | 151 151 | 151 | 14,4 | 150 | 155 | 164 | 142 | 164 | 16
|
,, - 19,0 | 186 | 17.1 l 17,0{ 16.6l[ 16,1 | 165 | 181 | 166 | 184 | 191 | — | 161 | 19,1 | 19
: s e —
4 . 13,1 | 127 | 11,9 | 116 101 ’ 91 100 | 11,0 11,9 [ 123 ] 130] 92 | 91| 131 | 44
I, d ool S [ | SRR il =
, elektron. . | 152 | 154 | 155 | 230 21,7 ’ 195 187 | 198 163 | 155 16 | — | 152 | 23,0 | 51

Sklad stopéw glinowych nie jest padany. Daty
odnoszace sie do stopu, ktéry dat odchylenia do
200%, nalezy por6wnaé z datami tegoz samego stopu,
ktéry po pewnej wprawie dat odchylenia tylko 16%.

Podobne odchylenia uzyskano i przy odlewie
tylnego karteru samochodu ciezarowego, z ktérego
-wycinano szereg prébek i poréwnywano wyniki,
jak to widaé z tabeli III:

TABELA IIL

Najwieksze réznice

pomiedzy dwiema

sasiedniemi préb-
kami

Najwyzsze odchy-
lenia pomiedzy
" wszystkiemi préb-
kami

kg/mm?| kg/mm?|_%

- odlew stalowy

kg/mm?®| kg/mm? G
|

45,8 1 47,0

sobnej - gablotce wystawione byly rozmaite noze
i wiertta wyrobu R. Stodk i Co, opracowane spe-
cjalnie do lekkich stopow ?),

Specjalng wiertarke do lekkich stopéw opra-
cowata firma ,,Webo", Ilo§é jej obrotéw na minute
moze by¢ zmieniana w granicach od 7000 do
20 000. Rowniez i firma ,,Union" wypuscita spe
cjalng obrabiarke do wobrébki karteréw. Maszyna
ta zaopatrzona jest wylaczmie w narzedzia do ob-
robki lekkich stopéw i pozwala - pracowaé przy
wierceniu z szybkos$cia 100—200 mjmin, a przy
frezowaniu elektronu — z szybkoscig skrawania
400 m/min, przy 500 mm posuwie ma minute. -

Dzigki tej szybkosci obrébki, jednoczesnej pra-..
cy kilku narzedzi i odpowiedniej konstrukeji catej

67,1 48,1 | 43,0 67.1 ¢ A c 2

. zeliwny| 12,0 57.1111,0 13,1 57 (1300| maszyny, czas trwania obrébki karteru redukuje
glinowy| 15,0 | 104 | 440] 15,0 9.3 } 61,0 sie do 5 minut,

. 5 162 | 93 l74,o 211 | 86 (1450 ' T TT ST

" elekiron.| 195 | 1206 | 580| 208 | 126 | 650 Dawne wiec mniemanie, ze stopy lekkie zle

sie obrabiaja, jest nietylko bledne, ale wrecz prze-
ciwnie — stopy te mozemy obrabiaé bardzo eke-
nomicznie narzedziami tnacemi, o ile stosuje sie
odpowiednie narzedzia i maszyny.

Dalsze dwa referaty, Stendel'a i Brenner'a,
omawialy gprawe konstrukcji lekkometalowej w
dziedzinie budowy silnikéw 1 samolotéw.

Obydwaj referenci kladli szqzegélny nacisk na
trudnosci, jakie spotyka sie przy projelktowaniu
leklcich komstrukcyj: z jednej strony przyzwycza-
jenie do myé$lenia ,kategorjami ciezkich metali”,
z drugiej — mata stosunkowo znajomoéé wlasnoséci

. Jak z powyzszego widaé, wahania te :odnosza
sie nie tylko do lekkich stopéw, ale réwniez i do
zeliwnych i stalowych.

' Referaty z tej serji Kurrein'a i z innej serji
Viogelsang'a traktiowaly o obrébee lekkich stopéw
narzedziami tnacemi.

Jak sie okazalo, ekomomiczna obrébka lekkich
stopéw zwyklemi narzedziami, oraz na zwyklych
obrabiarkach, nie daja dobrych wymikéw. Specjal-
ne wlasciwosci lekkich stopéw wymagaja narzedzi
_o specjalnych katach natardia i specjalnego ksztal-
tu, aby zapewnié dobry odplyw wi6réw, Szybkos¢
skrawania winna byé réwniez znacznie wieksza.,

Na wystawie demonstnowano. toczenie, ‘§widro-
wanie i t. p. tych lekkich stopéw: widry glinowe
diochodzity do kilkunastu metréw diugo$ci. W o-

%) W Nr. 30 ,Przegladu Technicznego”, z r. 1925,
str, 445 podalem mylnie, ze wiertla ,,Al-Cu” sa prawdo-
rodobnie ze stopu glinu z miedzia. Jak mnie poinformowat
swego czasu przedstawiciel tej firmy Max Bals w Warsza-
wie, wiertla te s stalowe. .
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lekkich stopow i z tego powodu cheé nasladowni-
ctwa ksztattow i czeéci lekkostopowych na obraz
i podobieristwo konstrukcji ciezkometalowej. Wy-
nikiem jest czgste niepowodzenie,

Nawoluja wiec oni, aby konstruktor lekkosts-
powy nie wstydzil sie przyciagnaé¢ do wspélpracy
przy projektowaniu i metaloznawcy i hutnika, kts-
rzy, znajac lepiej whasciwosci tych stopow i mozli-
woéci wykonania z mich tej lub innej czesci, dadzs
bardzo wcenne wskazowiki,

Pozatem Stendel radzi sprawdzaé¢ podczas
projektowania, czy obliczone czeéci posiadaja od-
powiednie ksztalty i wymiary, konstruujac modele,
w ktorych wywoluje sie naprezenia, odpowiadajace
rzeczywistym (rys, 3).

Droga ta, ma pierwszy rzut olka dluga i ko-
sztowna, moze sig wokazaé znacznie tarsza, bo zau-
wazony blad zostanie odrazu naprawiony i mie spo-
woduje straty czasu i kosziéw przerdbki gotowej
konstrukeji, spowodowanej nieodpowiednim jej e-
lementem,
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Zwraca sie réwniez z apelem dio wyzszych
szlk6} technicznych, aby w wiekszym stopniu zwra-
cano uwage przyszlych inzynieréw na konstrukcije Z
z innych metali niz stal i jednocze$nie nie zacie$nia- : -
no ich horyzontéw waska specjalizacja, lecz dawa-
no wiecej wiadomoéci 0gélnych, ktére pozwola ich
wyvchowankom ma szersze poglady na zagadnienix.
techniczne, co utatwi dostosowanie sie do ciggtych
zmian, jakie obecnie technika przezywa.

Brenner zwraca pozatem uwage na te mozli-
.wosci, ktére wyplywaja z latwej obrabialnoéci
lekkich stopow, i ktére pozwalaja zastosowaé zu-
petnie odmienne sposoby wytwarzania czeéci (pra-
sawanie w matrycach, obciskanie 1 t. d.).

W zwigzku z powyzszem, na wystawie mozna
bylo ogladaé cylinder silnika, ktérego stalowsg tu-
leike obciska plaszcz zeberkowy z lekkiego stopu,
umocowany przez oprasowanie (Umpressen). Za-
pewnia to doskonaty komtakt tulejki i plaszcza, a
przez to i dobre chliodzenie.

Na zakonczenie Sterner-Rainer méwit o sto-
pach tlokowych. Zestawienie tych stopéw przyta-
czam w ponizszej tabeli IV:
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Sterner-Rainer zwraca szczegblng uwage na
stopy bogate w krzem i zawierajace miedZ (KS 245,
Supra, Alusil), poniewaz budowa tych stopéw jest
zblizona do budowy stopéw lozyskowych (twarde
crasiki krzemu w plastyczniejszej masie), co pod-
tug miego zmmniejsza tarcie i zuzycie.

Z pozostalych referatéow, szereg ciekawych da-
nych przytoczyl Roth, méwiac o glinie i lekkich
stopach, jako materjale konstrukcyjnym.

Jako przyktad dobrego zachowania sie glinn
w ciezkiej pracy autobusowej, stuzyl autobus, kur
sitjacy poidczas wystawy pomiedzy politechnika o
rlacem wystawowym. Cala jego karoserja wyko-
nana jest z blachy glinowej i mniepokryta zadinym
lakierem, ami farbg, Yadny %olor glinu zachowal
sie doskonale, pomimo Ze autobus ten blisko rok
juz kursowal normalnie po Berlinie, zas jako $rod-
ka czyszczacego uzywamno tylko wody.

Przyktadem obrabialnosei glinu na zimino, za-
demonstrowamym mna wykladzie, bylo nitowanie
dwdch blach 8 mm grub, nitem o érednicy 16 mm
na zimmno, mbtotkiem: pneumatycznym. Po przacigeciu
miejsca znitowania i olipolerowaniu powierzchni,
przylegainie blach i nitu jest tak wielkie, z2 odréz-
nienie ich jest prawie niemozliwe.

Pozatem obrabialnosé czystego glinu oraz je
go zastosowania byly bogato ilustrowane na wy-
stawie.

Zaczynajgc wod plyty o wymiarach 10 600 X}
3000 X 7 mm, wywalcowanej z bloku 1000 kg az
do folji gruboéci 0,007 mm we wstedach, mozna by-
To ogladaé blachy rozmaitych grubosci i wymiarow
w stanie miekkim (wyzarzonym), twardym (wal-
cowanym na zimno), matowe, blyszczace, w dese-
nie i t. d.

Bogato przedstawiony byl tez dziat cur bez
szwu od kilkunastu centymelréw éredmicy do mniej
niz 1 mm, tak ze dla zobaczenia wewnetrznej $red
nicy trzeba bylo posilkowaé sie lupa.

Dicbér profili o bardzo skomplikowanym nieraz
przekroju, rozmaite druty i kable oraz prety uzu-
pelniaty ten dzial.

O zastosowaniach glinu w przemyéle chemicz
nym i chemiczno-spozywezym, méwil Buschlinger
Glin w tym wypadku moze byé szaroko stosowany,
poniewaz trudno wchodzi w reakeje z bardzo znacz-
ia ilocia zwigzkow organicznych, Jedynie tugi
i niektére kwasy sg dla niego niebezpieczne, jak
rowniez zwigzki, ktére tatwo oddaja chlor. (Wigl-
s708¢ innych zwigzkéw jest dla miego obojetna i w
Lardizo wielu wypadkach moze glin stuzyé do budo.-
wy aparatury. Ma sig rozumieé, ze w kazdym po-
szczegblnym wypadku lepiej sprawdzié, czy damne
érodowisko nie bedzie szkodliwe dla glinu,

Do tych dziedzin, gdzie to juz zostato z pew-
noscig stwierdzone, naleza: mleczarstwo, browar-
n‘ctwo, przemysl przetworczy smoly i gazéow kok-
sowych (w niektorych dziatach), przemyst kwasu
azotowego, olejkéw eterycznych i w. in,

‘W zwigzku z tem na wystawie dzial aparatu-
rv chemicznej z czystego glinu byt bardizo bogato
przedstawiony.

Zwracslo uwage, ze duza iloéé tych aparatéw,
iak zbiorniki i t. p., byly prawie wylacznie wyko-
nané Zapomocs spawania,

... Mniemianie, ze glin nie daje sie spawaé, do-

tychczas pokutuje weérod szerszego ogotu, Tymeza-
sem, jak to widaé¢ byle na wystawie oraz sadzac
z referatu Holler'a (jak réwniez i dawniej juz zna-
aych kenstrukeyj, np. francuskich), sprawa ta jest
zupelnie rozwiazana, tylko znéw trzeba pamiegtac,
¢ spawanie glinu wymaga innej technili, niz spa-
wanrie stali, olowiu lub miedzi,

Inaczej przedstawia si¢ sprawa lutowania (re-
ferat Liider'a),

Lutowanie glinu zapomocg kolby lutowniczej
jest mozliwe, ze wzgledu na mierozpuszczalny tle-
nek glinowy, duza przewodnos¢ i pojemno$é ciepl-
ng, glinu, tylko przy bardzo cienkich wyrobach gli-
nowych (cienka blacha). Juz przy wigkszych gru-
boéciach mnalezy uzywaé lampy do lutowania, a
nawet palnika do spawania.

Zasadniczo rozréznia sie dwie grupy lutowi:

A. Lutowia latwotopliwe.

B. Lutowia trudnotopliwe.

A. Lutowia latwopalne zawieraja, jako
gtowne sktadniki, cyne, wzglednie cynk, jako o-
snowe, oraz inne ciezkie metale, jak kadm, oléw,
bizmut oraz czesto, lecz nie zawsze — glin (do
20%).

Po rozgrzaniu miejsca spawania do tempera-
tury topienia lutowia (zaczyna si¢ topienie przy
ckolo 150° koniczy sie przy okolo 450° i nawet
wyzej), wciera sie lutowie szczotka stalowa, kto-
ra mechanicznie zdrapuje warstwe tlenku glino-
wego i pozwala na bezposredni kontakt lutowia
z glinem, co jest koniecznym warunkiem przywie-
rania. .

Po takiem ,,pobieleniu” lutuje si¢ jak zwykle.

Lutowia te, z metali szlachetniejszych niz
glin (réznica napiecit 0,25 do 0,4 V), powodujg nie-
trwatoé¢ miejsca zlutowanego pod wplywem dzia-
lania atmosferycznego, oraz w razie lutowi boga-
tych w cynk moze nastgpi¢ calkowity rozpad lu-
towia, spowodowany obecno$cia zwiagzku che-
micznego Al, Zn,(?). (W stopach glinu z cynkiem
zachodza z czasem przemiany wewngtrzne, osta-
tecznie jeszcze nie wyswietlone, ktore moga spo-
wodowaé w stopach begatych w cynk powyisze
zjawisko rozpadu).

Wobec tego lutowanie lutowiami tatwotopli-
wemi faktycznie nie moze byé stosowane przy
naprawie lub laczeniu cze$ci odpowiedzialnych,
conajwyzej za§ moze stuzyé tylko do upiekszenia
brzydko wygladajacych odlewéw (o ile nietadny

- ten wyglad nie wplywa ujemnie na wlasnosci me-

chaniczne). Dokonywaé wiec takiego latania moz-
na jedynie za zgoda kazdorazowsa odbiorcy.

B. Gléwnym sktadnikiem lutowi trudnotopli-
wych jest glin w 70—95%, z domieszka miedzi, ni-
klu, srebra, manganu, cymy, cynku, kadmu, anty-
monu, krzemu, ceru i t. d.

Temperatury topienia tych lutowi wahajg sie
w granicach 540—630° czyli sy bliskie tempera-
tury topienia glinu (658°),

Roéznica napiecia miedzy czystym glinem a
temi lutowiami wynosi tylko 0,02 dio 0,07 V, tak
Ze miejsca te sa praktycznie odporne na dziatania
atmosferyczne w takim samym stopniu, jak i czy-
sty glin, wzglednie jego stopy.

Lutowanie w tym wypadku jest faktycznie
prawie tem samem, co spawanie, Topniki uzywa-
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ne sg takie same, moze z wieksza zawartoscia
soli litowych, dla obnizenia troche temperatury
topienia, Zastosowanie palnika do lutowania, a
nawet do spawania jest konieczne,

Miejsce zlutowania jest dostatecznie ciagli-
we, tak ze mozna je zgina¢. Przekuwanie ulepsza
wytrzymalosé, ale nie ciagliwosé.

Lutowanie temi lutowiami ,B'" stopow gli-
nowych jest mozliwe, lecz miejsce zlutowane be-
dzie znacznie stabsze od podstawowego metalu.
To samo ograniczenie odnosi sie i do spawania,

Z powodu znacznej temperatury miejsca lu-
towania, w odlewach moga powstaé naprezenia,
kibre mogs spowodowaé pekniecia. Wobec tego i
w tym wypadku wszelkie naprawy odlewéw mo-
ga by¢ wykonywane tylko za zgoda odbiorcy, o-
raz wykonywanie tych rob6t moze by¢ uskutecz-
viane tylko przez specjalistéw,

Na wystawie pokazano liczne prébki zluto-
wanych blach i czesci, ktére pomimo dlugiego za-
nurzenia w wodzie morskiej, nie wykazaty ko-
rozji, o ile uzyto lutowia wysokotopliwego.

Wracajac do drugiej czesci referatu Roth'a,
w ktorej moéwil o zastosowaniu stopéw w kon-
strukcji, nalezy zwrécié uwage na te mozliwosci,
ktore otwierajg sie w innych dziedzinach gospo-
darki transportowej (poza lotnictwem i automo-
bilizmem, o ktérych juz tylokrotnie mowiono),
Mianowicie, uzycie lekkich stopéw kowalnych (ma
sie rozumie¢, mowa tu o stopach ulepszonych) zja-
wia sie teraz i w konstrukcji podnoénikéw.
Zmniejszenie ciezaru wlasnego konstrukcji mosto-
wej pozwoli zastosowaé znacznie lzejszg ( a wiec
i mniej kosztowna) konstrukcje wspornikowa.
Dalsze zmniejszenie wagi, szczegolnie przy pod-
noénikach elektromagnesowych, mozna osiggnag,
zamieniajac zwykly materjal uzwojenia cewek e-
lektromagnesu — miedz — przez lekki glin. Uzy-
skuje si¢ przy tem zmniejszenie wagi cewki dla
30 ¢ podnosénika, naprzyklad, z okolo 900 kg na
370 kg

Réwniez 1 w budowie silnikéw elektrycznych
mozna uzywaé z powodzeniem uzwojen glino-
wych, ktére przy uzyciu odpowiednich przekro-
jow i przy uwzglednieniu, ze glin, dzieki blonce
tlenku glinowego (w tym wypadku sztucznie po-
grubionej), nie wymaga izolacji, zmniejszy nietyl-
ko wage, lecz nawet i objetosé silnika. Zewnetrz-
na ostona z lekkich stopéw (odlewdow, lub blach
tloczonych) da dalszy zysk ma wadze takiego sil-
nika elektrycznego.

Drugim typem podnosnika, gdzie cigzar mar-
twy ma znaczenie pierwszorzedne, jest wyciag
kopalniany. Ilez to tonn podnosi si¢ dziennie nie-
potrzebnie zupelnie, ile wegla i energji traci sie
bezpowrotnie!

Ponizej przytaczam przyblizone obliczenie
korzysci, jakie si¢ osiagnie przy uzyciu klatki dur-
aluminowej (dwupietrowej po jednym wézku) wa-
gi 950 kg, zamiast zwykle; o wadze okolo
2200 Rg.")

*) Obliczenie to wylkonat p. ling, W, Czerkawsli, a‘sy-.

stent prey Katedrze Maszyn Gorniczych Akademji Gér-
nikwej, kidrumu wyrnazam ma tem miejscu podzigkowanie za
zainteresowanie sig tg sprawa i wykonanie obliczemia,

Ustosunkowanie sig obcigzed uzytecznych do
obciazen martwych przy zamianie klatki wyciago-
wej; zelaznej na klatke ‘duraluminowsa dla jednako-
wych warunkow pracy obu. klatek:

Glebokosé szybu — 200 m,

cigzar uzyteczny: 2 wézki a 650 kg, Q=1300 kg.
K, = cigzar martwy klatki,

W= . wozka,
L= v liny w szybie.
(Ko) | (Q) | ciezar| éred-
Y{(/aga c.uzy-l Q |1 m b.| nica Q
latki|teczny| x| liny | liny (KR T2 WL
w kg | kg 0 kg |w mm o
|
Klatka ‘
B 2200 1300| 0,59 i 2,31 27 0.39
Klatka dur- |
<[ 1y 950 1300 1,35 | 1,61 ’ 24 0,68

Z inych przykladéw konstrukcji lekkostopo-
wej, podanych na wystawie, zwracaja uwage:

Czesci i modele ptatowcéw Junkers'a i Rohn-
bach‘a, wykonane catkowicie z.lekkich stopéw,
czeéci Zeppelinow, plywaki do hydroplanéw, to-
dzie sktadane i stale i t. p.

$migta lotnicze z lekkich stopéw, kute i lane,
pozwalajg przewidywaé i w tym kierunku szero-
kie zastosowanie omawianych stopow.

Dla kontroli dobroci odlanych $migel, czynna
byla na wystawie, w dziale badan fizycanych, ka-
bina roentgenometryczna, Smiglo, umocowane na
sankach, przesuwa si¢ mnad oknem, przez ktore
padaja promienie Roentgena i na ekranie (wzgled-
nie na zdjetym roentgenogramie) wida¢ wady od-
lewn (pecherze i t. p.). Urzadzenie cale jest bar-
dzo proste i badanie moze przeprowadza¢ nawet
pracownik niewykwalifikowany.

Poniewaz prébie tej poddaje sie kazde $mi-
glo, daje to pelna gwarancje, ze wadliwych $mi-
giel sie nie wypusci.

Zastosowanie roentgenografji do badania
wad lekkich stopéw jest fatwe, ze wzgledu na du-
2 przenikliwo$é tych stopéw dla promieni Roent-
gena.

Nowe pomysty w dziale konstrukcji widoczne
sg przy motocyklach z lekkich stopow.

Wobec niemozliwosci zastosowania lutowa-
nia i spawania do laczenia rur duraluminowych,
ze wzgledu ma oslabienie miejsca zlutowanego,
wykonano polaczenia przez wprasowanie rur do
odpowiednich czesci kolanowych, wykonanych
przez prasownie na goraco w matrycach. Waga
takiej ramy duraluminowej wynosi tylko 3 kg, a
catkowitego roweru typu turystycznego (z wolnym
biegiem) 9,2 kg, zas wyscigowego — 8,2 kg.

konstrukcji motocyklu zastosowano profi-
le wytlaczane z blachy., Waga takiego motocyklu
wynosi 58 kg, zamiast 75—90 kg.

Z inych zastosowan, doéé niespodziewanych,
zwracaja uwage dzwony z lautalu. Klasyczna for-
ma dzwonu nie daje w tym wypadku czystego to-
nu, ale dzwon w ksztalcie odwréconej czaszy, wy-
tloczony z blachy, daje pelny i harmonijny dZwiek.
Jak tatwe bedzie zawieszanie takich dzwonéw na
dzwonnicach i jak ulzy to ich konmstrukcje.
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W dziale drobnych wyrobéw i zastosowan po-
kazano lopatki do odgarniania $niegu, wykonane
calkowicie z duraluminu (trzonek z rury, topatka
z blachy) z wyjatkiem stalowego ostrza. Podobnie
i klucze francuskie, wykonane przez prasowanie,
maja wstawiona szczeke stalowa.

W pozarnictwie i ratownictwie zastosowania
tych stopéw sa ogromne: drabinki, haki, nasady
do sikawek, mosze, i t. p. sa lekkie i latwe do
przenoszenia.

Przybory podrézne, jak walizki, pudeika sk
z lekkich stopéw, wzglednie z ghnu, sg lekkie
trwale i ladne.

Laczenie czesci z lekkich stopéw z innemi
materjatami uskuteczni¢ malezy z tegoz samego
stopu, co i gtowna konstrukcje. Do tego celu shu-
za nity, $ruby, nakretki, $ruby do drzewa i t. p.
z lekkich stopow, niektére z nich otrzymywane
droga prasowania w matrycach na goraco.

Umeblowanie stoisk w dziale stopow lekkich
stanowity meble z tych samych stopéw, wygodne,
lekkie i trwate.

Dzial ten pozatem byl ilustrowany szeregiem
tablic z danemi wytrzymalosciowemi poszcze-
gblnych stopéw, schematami obrébki mechanicz-
nej i termicznej, licznemi fotografjami, ilustruja-
cemi rozmaite zastosowania, oraz mikrofotogra-
fjami, pokazujacemi budowe poszczegblnych sto-
pow.

W dziale elektrotechniki wystawiono rozmai-

te typy kabli glinowych, stalowo-glinowych i sto-
powych. Z powodu latwej korozji glinu w kon-
takcie z innemi metalami, wszystkie polaczenia,
zawieszenia i t. p. ‘winny byé¢ wykonane z tegoz
samego materjatu. Poczatkowo stanowito to. trud-
no$é, obecnie trudnosci te sq przezwyciezone i ok,
jednej trzeciej linij wysokiego napiecia w Niem-
czech jest obecnie wykonana z tego metalu, po-
mimo, ze rozpoczeto je stosowaé dopiero po woj-
nie.

O odpornosci tych kabli na dzialanie atmo-
sferyczne, nawet w obecnodci gazéw siarkowych,
$wiadczyl kawatek kabla, wyciety z zalozonego
w r. 1918 przewodu, narazonego na ciagla obec-
no$¢ dymu parowozowego.

Jak wida¢ z tego pobieznego przegladu, glin
i jego stopy staja sie uniwersalne i do pewnego
stopnia nawet wiecej uniwersalne, niz zelazo i
jego stopy. Niema juz prawie dziedziny, gdz1eby
glin nie moégt byé stosowany. Zastepuje on i miedz,
i cyne, i otéw, i skoére, i drzewo, i papier, i t. p.,
it. p.

Bezwatpienia, sfowa Deville'a, przytoczone na
poczatku, zaczynajg si¢ sprawdzaé, i tylko jeszcze
dos¢ wysoka cena glinu, ktéra, nie watpie, da sie
w niedalekiej moze juz przyszloéci obnizyé, stoi
na przeszkodzie najszerszemu zastosowaniu glinu.

Ze wzgledu na male jeszcze rozpowszechnie-
nie odlewania pod ci$nieniem, pozwalam sobie
odlozy¢ te sprawe do osobnego artykulu.

Ekonomicznos¢ sitowni wysokopreznych

mate;

mocy.

Podat Iné, B, Szczeniowski, st. asystent Politechniki Warszawslkiej,

owszechne po wojnie dazenie do racjonalnedc
wyzyskamma ciepta, ’dkwmcego w paliwie, zna-
lazto juz dzi§ m. i. wyraz w wyzyskiwaniu
orzez zaklady przemystowe pary odlotowei z ma-
szyn parowych, wytwarzajacych energje elektrycz-
ng lub mechaniczna, do réznego rodzaju celéw
przemyslowych, pozwalajac na osiagniecie daleko

idacej ekonomiji w wytwarzaniu energjt, co ma.

szczegbluliejsze znaczenie dla silniikéw mniejszych
(dio kilkuset kilowatéw), ze wzgledu na ich mata,
w stosunku .do wielkich jednostek, sprawnoéé, Na-
tondast mozliwosci tadszego wytwarzania energji
przez podniesienie ci$nienlia pary dolotowej sa do-
tychezas prawie zupelnie miewyzyskane, mimo licz-
ne korzyéci, jakie ta metoda daéby mogla. Korzy-
§ci te, znane zreszta ogdlnie, streszczajg sie w:
1) zwhgkszeniu sprawinosci teoretycznej silnika przy
minimalnem zwiekszeniu kosztow wytwarzania 1 kg
pary; 2) moznosci stosowania wyzszego przeciw-
ciénienia bez wigkszego wplywu na sprawmno$é o-
g6lna; 3) zmniejszeniu strat na promieniowanie
i wptvwu §cian metalowych, wobac t2go, ze stan
pary dolotowej jest -daleki od stanu masycenia i, co
za tem ‘idzie, cieplo wlasciwe pary — mniejsze;
4) zmniejszeniu wymlaréw kotléw, przewodéw pa-
rowych -i kottowni przy danem zapotrzebowaniu

mocy i ciepla, Byly one juz niejednokrotnie spraw-
dzone praktycznie w silnlkach wykonanych, Jezeli
iednal do dzi$ stosowanie cisnien wyzszych od 16—
20 af nie jest powszechne, tlomaczyé toraczaj mozna
niechecig do przelamania wutartych pogladéw oras
do pokonania koniecznych przy tem trudnosci or-
ganizacyjnych.

Wysuwany przytem zarzut, ze koszty inwesty-
cyjne, kbtére przytem trzebaby bylo ponieéé, oraz
swiekszome jakoby trudnosci prowadzenia 4§ koszi
obslugi, przewyzszalyby, zwlaszcza ze wgledu ne
wyscka cene kottéw wysokopreznych, -korzysci ta
droga osiagniete, nie da sie utrzymad, jako stojacy
w sprzecznodcl z osiggnietemi juz w praktycznem
zastosowaniu wynikami. Jako przyklad, niech nam
postuzy, zalktad przemys stowy Jenny i S-ka w Ar-
rau (Szwajcarja) '). Przykltad ten bedzie tembar-
dziej wazki, ze, jak wiiadomo, wspomniane wyzej
korzyéci stosowania wysokich ciéniefi w turbinach
parowych (pracujacych z przeciwpreznoscia) nie
sa tak wydatne, jak w silnikach parowych thola-
wych.

) J. Broggi Die enste Hochdruck-Dampfanlage der
Schweiz dn rmdrwsmrme)l']nevm Betrieb, als Beispiel eliner mo-
dernen Kleinzentrale,
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Wspomniany zaktad przemystowy jest to far-
biarnia. zuiywajaca okraglo 6000 kg pary o cignie-
niu 9 atfa, oraz 250 —-300 kW energii elektryczne;
na goczing. Plan interesujacej mas kotlowni i ma-
szynowni przedstawia rys. 1. Dawliej fabryka czer-
vata energje elekiryczna z sieci okregowej, a pa-
re idla farbiarni wytwarzano w dwu kotlach nisko-
preznych (¢, rys. 2), plomienicowych o duzej po-
jemnocsci wodnej (po 30 m’), ktérych, po zainsba-
rowaniu turbogeneratora i kotta wysokopreinego,
uzyto jako mokrych zasobaic pary.

Kociol wysokoprezny (rys. 4), firmy Biittner
w Urdingen, pozwala na otrzymanie w ciggu go-
dziny 10 000 kg pary przegrzanej o ci$nien.w 35 atn
i temperaturze 400° C. Jest to kociol stromooplom -
kowy, zaopatrzony w podgrzewacz i ruchomy ruszt
tasicuc howy. Szybkoéé rusztu reguluje sie recznie,
zaleznie wd obciagzenia. Wegla dostarcza wysoko
polozony zbiornik o pojemnosci 150 ¢, zasilany pod-
noénikiem, Przy uzyciu wegla z zaglebia Ruhry,
kociol wykazat sprawnosé wysoka, wynoszaca 85% -
przytem analiza spalin wykazala spalanie zupelne,
zawarto$¢ CO, = 12 do 14%; temperatura spalin
po prrejéciu przez podgrzewacz = 160°C. Ciag
naturalny przez komin o wysokoséci 40 metréw.

Turbozespotu dostarczyta firma BBC w Bade-
nie, Turbina obliczona jest na 35 atn ciénie-
nia dolotowego oraz 9 afa przeciwci$nienia; jej moc

/;‘/ﬁ,'J
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maksymalna wynosi 380 2W; rozchéd pary przy
pelnem obciazeniu wynosi 21,06 kglkWh; regulacja
oliwna syst. BBC; czes¢ wysokoprezng turbiny sta-
nowi kolo akcyjne; wielostopniowa turbina reak-
cyjna pracuje jako czeéé nliskoprezna. Liczba obro-
tow turbiny — 5000. Pradnica wytwarza prad
zmienny dwufazowy 235 V przy 1500 obr,/min.

Zatrzymano sie na ci$nieniu pary dolot. 35 ain
z dwu wzgledéw: 1) przy ciénieniach wyzszych,
ceny kotléw gwaltownie wzrastaja (czego przyczy-
ng sa wzgledy wytrzymatosciowe — niemoznoéé
stosowania walczakéw mitowanych), 2) aby wyso-
kosé topatek turbiny nie wypadia Zbyt mala ze
wzgledu na duzy ciezar whasciwy pary wysoko-
preznej, co utrudnifoby bardzo wylkonanie wirnikémw
i podwyzszylo ich cene.

Ze wzgledu na minimalne zapotrzebowanie pa-
ry i energji elekirycznej w czasie przerw nocnych
i éwiatecznych, w czasie ktérych nie optacaloby sie
uruchamianie sitlowndi, zawarto umowe z elektrow-
nig okregowa, pozwalajacg na polaczenie réwno-
legte; jest ono réwniez pozadane w tych razach,
kiedy przez diuzszy okres czasu $rednie zapotrze-
bowanie pradu przewyzsza odpowiadajace mu dla
danego urzadzenia Srzdnie zapotrzebowanie parv
(lub naodwrét)., Natomiast jezeli zmiany zapotrze-
bowania pary i energji elektrycznej sa tylko cza-
sowe i ich wartoséci §rednie w ciggu dnia roboczego
zgodne ze soba, kotly niskoprezne, pracujgce jako
zasobnice pary, pozwalajg te roznice wyrdwnac,
Przy zmmniejszonem zapotrzebowaniu pary, ako.
muluje sie ona w kotlach niskopreznych, przytem

ci$énienie, majace tendencje do
wzrastania, redukuje sie przez
wpompowanie do zasobnic

zimnej wody, Rzecz oczywista,

7e cieplo przyjete przez wode

nie przepada, bo po obnizeniu

sie ci$nienia cze$¢ wody dopro-

‘ wadzonej odparuje, natomiast
B kociol staje si¢ jeszcze podat-
niejszy do akumulowania, bo

cze$é ciepla tkwi czasowo w
wodzie, zajmujacej znacznie
mniej miejsca niz para, ra-

zie zwigkszonedo zapotrzebo-
wania pary, maszynista otwie-

D ra recznie zawér g (rys. 1) o
tyle, aby utrzymadé ci$nienie
odlotowe 9 af, dodajac tem

a —kociol wysokopreiny; b—
turbina przeciwpr¢ina; ¢ —
kotly niskopreine; d — pod-
grzewacz wody: ¢ — parociag
wysokopreiny; g —zawdr re-
dukceyjny; i — parociag odlo-
towy z turbiny; k — parociag
z turbiny do kotléw nisko-
prezoych,

Rys- 1,

Plan kotlowni i maszynowni,

samem cze$¢ pary S$wiezej.
Kontrelowanie ci$nienia i re-
gulowanie zaworem g odbywa
sie co p6! godziny. W celu za-
pewnienia sobie pewnej wymaganej ilosct pa-
ry W mnocy, po zgaszeniu wieczorem paleni-
ska, napelnia sie w dalszym ciagu kotly niskoprez-
ne przez zawér g az dio wyréwnania sie ciéniert
ptzy 10 at, poczem odtacza sie kociot wysokoprezny;
zakumulowana iloéé pary wystarcza do rana. W ko-
tle wysokopreznym, po odiaczeniu, cisnienie po-
czathkowo wzrasla dzieki rozgrzanemu obmurowa-
niu, a nastepnie spada, tak ze rano jest jeszcze
10 af i w godzine po napaleniu kociol moze dostar-
czyé wymaganych w pierwszej godzinie ruchu do
rozgrzania kapieli w farbianni 14 000 kg pary.
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Widlck ogolny silowni przedstawia rys, 3. Jai
witdzimy, czeéé budowlana rozwigzana zostata réw-
niez w sposéb szczesdliwy., Podkreslié nalezy zwiar-
t0§é budiowy i wyzyskanie miiejsca.

Opisana silownia pracuje juz przeszlo rok bes
przerwy, ku calkowitemu zadowoleniu kierownictwa

fabrykd, ;

W celu wykazania osiagnigtej ekonomii, przy-
taczamy rachunek rentownoéci.

Wydatki, jakie poniesiono:

a) Budynki: kotlownia, maszynow-
nia, fundamenty maszyn,

: ‘komin . .« « . fr. 120000.—
b) Kotlownia: kociol wysokopreiny
stromerurkowy, ruszt

lanicuchowy z napedem,
montaz i obmurowanie,
pompy zasilajace, za-
wor redukeyjny, odwad-
niacz, przewody, pod-
noénik wegla. . . fr.
c) Maszynownia: turbozespét, tabli-
ca rozdzielcza z trans-
formatorami i szynami
zbiorczemi wysokiego i
niskiego napiccia ') . fr,

160 000.—

90 000,—
370000.—

Razem .

Gdyby nie budowa¢ wtasnej elektrowni, a tylko

nowoczesna kotlownie niskiego ciénienia, to wydatki
wyniostyby: '

zamortyzowaé rocznie 7,33% wartosci nowej kotlo-
whni i maszynowni, czyli fr. 8330, oraz 2,4% wartosci
budowli, czyli fr. 1200, Kapital zakladowy moze by¢
oprocentowany na 6% i niech dlug splacony bedzie
w ciggu 30 lat, bedziemy wiec musieli dodaé¢ na
oprocentowanie i splate rocznie 7,26% ogélaej sumy,
czyli fr. 10900, :

Uwzgledniajac koszty zarzadzania w kwocie
fr. 33000, otrzymamy razem 8330120010900
+2570=23000 fr.

Koszty prowadzenia skladaja sie z:

a) Personel; dwu ludzi pracujacych na dwie
zmiany potrzebnych jest dla kotlowni niezaleznie od
tego, czy turbina jest zainstalowana, czy nie, wiec
koszt personelu nie wplywa na cene pradu.

b) Smary, materjal do czyszczenia, reperacje
i t. p. wyniosa fr, 2000,

Koszt paliwa jest proporcjonalny do liczby wy-
tworzonych kilowatogodzin pradu. Poniewaz cieplo
pary odlotowej jest wyzyskane bez reszty, wiec roz-
chéd ciepla na wytworzenie 1 EWh nie bedzie
wiele wiekszy od teoretycznej wartosci 860 Kal, od-
powiadajacej 1 kWh. Nalezy tylko uwzgledni¢ spraw-
no$é¢ generatora 94%, sprawnos$é mechaniczna tur-
biny i przektadni (lacznie z rozchodem energji
w urzadzeniach pomocniczych) 95%, straty ciepl-
ne w przewodach parowych 2% oraz sprawnosé

kotta 85%; wtedy otrzymamy rozchéd ciepla
=50 ~ 1150 Kal/kWh. Jezeli

0,94.0,95.0,98. 0,85

a) Budynek . . fr. 70 000.—
b) Kottownia (10000 kg pary na godz.
o ci$nieniu 10 ata) . . . . f{fr. 120000.—
¢) Tablica rozdzielcza i transforma-
tOI‘y . . . . . . . . . fl‘. 30 000._‘ ‘| T ) JOL JlJ
Razem ., fr. 220 000.—
Przy kalkulowaniu kilowatgodziny pradu, w celu
uwzglednienia kosztéw amortyzacji, bierzemy oczy- =
wiscie tylko réznice : =
a) Budynek 120 000— 70 000=tr, 50 000,— B 5
b) Kottownia 160 000—120 000=,, 40 000,—
c) Maszynownia 90000— 30 000=, 60 000,—
Razem fr. 150 000.—
. Na cene 1 kW godziny sklada-
ja sie: amortyzacja i koszty pro-
wadzenia. Kotlownia i maszy- + AN [ SO OSN, 1 (o
nownia powinny zamorfyzowad
sie w ciggu 10 lat, budynek w cia- >
gu 25 lat. Po uplywie tego cza- \ 1000
su, winniémy mie¢- w kasie zlo- i n i
zony kapital, odpowiadajacy war- e b T = \
toséci tych nieruchomosci, aby je N : = A
mozna bylo zainwestowaé na AR } B S \
nowo. Jezeli zbierajaca sie VAR, | Ll ay X
gotowka oprocentowana be- it s\ T e AN
dzie na 4%, to trzeba bedzie Q\ s /%/// “Rd _ \\

1y Sieé¢ okregowa w Arrau dostarcza pradu trédjfazo-
wego o 5000 V.,

Rys. 2. Przekr6j silowni przez starg kotlownig
i maszynownie,
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przyjaé ceng tonny wegla réwna fr. 50, przy wartosci

(f}lna(gowe) 7500 Kallkg, to na 1 kWh przypadnie
50.50.100

WTOW = 0,70 =~ 0,8 ct, Jeieli fabryka jest

- __".. .-!i:..r%‘\.

~ Rys. 3. Widok zewngtrzny silowni.

Rys. 4. Przekroj silowni przez nowg kotlownie.

czynna codziennie 12 godzin przy obciazeniu380%&W,
to rocznie wytwarza 1650000 2Wh, czyli koszty
amortyzacji, kapitalu i prowadzenia obciaza 1 EWh

23 000 2000
1650000
rzeczywista 1 RWh wyniesie 0,8~} 1,5=2,3 cent.
Przyjmujac ceng kupna 1 RWh pradu w Szwajcariji
mozliwie najtarisza, t. j. 5 cent., zaoszczedzimy rocz-

g %02—‘—3 1650 000 = 44 500 frankoéw.

Wykazane na przyktadzie tym korzyéci dadza sie
osiagnaé¢ zawsze, o ile tylko mamy moznoéé wyzy-
skania ciepla pary odlotowej. W Polsce, ze wzgledu
na stosunkowo znacznie nizszg cene wegla, uwido-
czniloby sie to mniej jaskrawo. W kazdym razie
tego rodzaju wysokopreine sitownie malej mocy
wymagaja Scislej i uwzgledniajacej wszelkie okolicz-
noéci kalkulacji,

100 =~ 1,5 cent,, Wiec cena

SILNIK DIESELA O TLOKACH GLINOWYCH.

Wytwaornia General Electric Co w Londynie wykonaia
silnjk Déesela o mocy 1200 AW o idnteresujacym usbroju nie-
ktérych czesci. Silnik jest 4-suwowy, posiada 6 cylindréw
o ¢redmicy 546 mm i suwie 559 mm i wytwarza przy
300 obr,/min 1750 KM. Cylindy posiadaja tuleje stalowe i
crezkie glowice, rowniez odkute ze stal! Kazdy t'ok sklada
s'e z 2 czeboi wykonanych z lekkiego slopu; czgéé gérna
jest zaopaltrziona w duze wiglebienie od géry i jest chtodzo-
na olejem., Pod glowica umiesziza sie ma cylindrach spe-
wjalne plyly stalowe, chlodzone woda, Konstrukeja ta ma
umiozliwié ouigganiz wiellgiej mocy w cylindrze,

Badania wykazaly, ie strata ciepta na chlodzenie §cian
cylindra wynosi $rednic 17,6%, ma ttoka
4,1%, ma promienicwanie i wydmuch 32,8%, tak e w prace
indykowana przetwarza sie 455% doprowadzonego ciepla.
W odniesien’n do mocy uzytecznej, wymnosi spr.wnosé ter-
miczna silnika ok, 38%. (The Engimneer, 1928, 24 luty,
s, 200]

chitodzenie

Nowe wydawnictwa’

Petrografja, ze szczegdlnem uwiglednieniem ziem Polski.
Dr. J. Tokarski, Profesor Politechniki Lwowskiei.
Str. 416 z 60 rys. i 8 tabl, rys. poza tekstem. Naklad
K. S. Jakubowskiedgo. Lwow, 1928.

Wodociagi i kanalizacja miast polskich I Piotrowski.
Str. 95. Wyd. Polsk. Instytutu Wodociagowo-Kanaliza-
cyjnego. Warszawa, 1927,

Podrecznik budowlany i analiza cen. Inz. WL Skwar-
czynski, na nowo opracowal i uzupelnilt Inz, M. Ze-
rebecki, Wyd. Ill. Tom 1. Podr. Budowlany. Str. 786
z 92 rys Naklad ksieg, B. Polonieckiego. Lwéw i War-
szawa, 1928.

Rostireie Stdhle. J. H-. G. Monnypenny, przeklad z ang.,
uzupeln, przez D-ra Inz R. Schifer'a. Str. 342 ze 122 rys.
Wyd. J, Springera. Berlin, 1928,

Hiitte, des Ingenieurs Taschenbuch, tom III (budownictwo),
wyd 25-te. Str. 1169 z liczn. rys. W. Ernst & Sohn.
Berlin, 1928.

*) Wszystkie podawane w tym dziale wydawnictwa sa
do nabycia w Ksiegarni Technicznej ,Przegladu Techniczne-
go", Warszawa, ul, Czackiego 3.
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Pierwszy Polski Kongres Drogowy.

dn, 5 — stycznia r. b. odby?l sie w Warszawie,
przy bardzo licznym udziale uczestnikow,
I-szy Polski Kongres Drogowy. Ze wzgleduna
niezwykla doniostos¢ nalezytego rozwoju sieci
drég kolowych w Polsce $rodkowej i wschodniej,
wobec ogromnego ubéstwa tych obszaréw w $rod-
ki komunikacji wogble, a w drogi w szczego6lno-
$ci, wysilek inzynieréw drogowych, jaki sie wy-
razil w dlugim szeregu referatéow, przygotowanych
na Kongres, oraz w dyskusji nad niemi i opraco-
waniu wnioskéw, przybiera wielkiego znaczenia.
W szeregu referatéw, rozpadajacych sie na 3 za-
sadnicze grupy zagadnien: 1) finansowych, 2) tech-
nicznych i 3) organizacyjno-administracyjnych,
oméwiono prawie wszystkie wazniejsze sprawv
drogowe, aktualne na gruncie krajowym. Ponie-
waz organizacja Kongresu (nalezy podkreslic —
nadzwyczaj staranna) przewidywala druk zglo-
szonych referatéw przed zjazdem, w wydawni-
ctwie specjalnem, ktére przeksztalcilo sie dalej
w odrebne czasopismo (,,Wiadomos$ci Stowarzy-
szenia czlonkéw polskich kongreséw drogowych”),
przeto nie bedziemy powtarzali tych prac w na-
szem pismie, ograniczymy sie za$ tylko do oglo-
szenia uchwal Kongresu, przyjetych przez odpo-
wiednie sekcje i plenum, sa one bowiem konkret-
nym wyrazem prac Zjazdu.

Zaznaczmy jeszcze, ze prezesem honorowym
Kongresu byl p. Minister Robé6t Publ. Inz. J. Mo-
raczewski, przewodniczyl obradom p. Dyr. De-
partamentu drogowego M. R, P. Inz. M, Nestoro-
wicz, sekretarjat generalny spoczywal w rekach
p. Inz. L. Borowskiego, sekretarzami za$ byli pp.
Inz. M. S. Okecki i Inz. A. Gajkowicz.

Sekcja Gospodarczo Finansowa,
Selccja objela referaty nastepujace:

1, P, Z. Bereza., Zagadnienia drogowe w
Polsce.

2. Inz, H, Dudeka. Potrzeby finansowe go- -

spodarlki drogowej i projekty ich rozwia-
zania,

3. P, W. Lamo ta. Potrzeby finansowe sa-
morzgdowej gospodarki drogowej i pro-
jekty ich rozwiazamia,

Uchwaty.

I, Pierwszy Palski Kongres Drogowy, uzna-
jac, iz celowa dospodarka finansowa w zallkresic
drogowym zalezy w plerwszym rzedzie od prawi-
dicwego postawienia zagadnienia i programu dro-
soweigo w Polsce, wnesi, aby, analogicznie dio istnie-
jacych w Paiistwiz Rad Finansowzj i Kolejowe;j,
utwerzona zostala Panslwowa Rada Drogowa przy
Ministerstwie Riohot Publicznych, ktérzj zadaniem
byloby wypracowanie gozpodarczego 1 finansowe-
go programu drogowego, okreslenie scistzgo 1 obo-
wigzijgcego terminu jego zrealizowania, oraz ak-
centowanie intereséw ‘dirogowio-komunikacy jych
wobee decydujacych w Panstwie czynnikéw.

Kierownictwo finansowe takiego planu lezec¢
powdnno, pomimo wspdtudziatu samorzadu, w rg-

kach Rzadu, tak aby program drogowy byl reali-
zowany ze stanowiska potrzeb ogélno-panstwo-
wych i ogélno-gospodarczych, w razie za$§ bezczyn-
noéci wiadciwych samorzadéw — aby mogt byé w
drodize odpowiedniego przymusu wprowadzony w
7ycie.

II. Niezaleinie od powyzszego, uznaje sie zu
niezbedne utrzymywanie stalego Biura Kongresow
Drogowych, jako rzeczntka sprawy drogowej w Pol.
sce, majacego na celu orjentowanie spoleczenstwa,
zaréwno co dio wagi, jak 1 sposobéw wylkonania
dbiorowych zamierzen gospodarczych w tej dzie-
dzinie. _

III. Nadzwyczaj donioste dla rozwoju gospn-
darczego Panstwa zagadnienie drogowe moze bvé
rozwigzane jedynie przy zbiorowym i $wiadomym
wysitku orvaz ofiarach materjalnych catej ludmnosci,

daby zmniejszyé do mozliwych granic ciezary fi-

nansowe, wypadajace na glowe, pociagnietych do
$wiadczeri konltrybuentéow, :

W zakresie zasad sfinansowania programu drg-
gowelgo w Polsce, Kougres odréznia swiadezenia
na yzecz ulrzymania distniejacych drég bitych oraz
$wiadczenia ma cele inwestycyjne, '

Wrychodzac z zalozenia, iz zdolno§é platnicza
ludnoséci podola cigzarom niezbednym dla wtrzyme-
nia dotychczasowego stanu posiadania, gdyz bud-

- zety zwiazkéw samorzadowych zblizaja sie juz do

potrzebnej do tego kwoty, Kongres uznaje za pod-
slawe gospodarki finansowej w tym kierunku ist-
niejace w obecnej chwili oplaty drogowe, pobierane
na zasadzie art. 19 Ustawy drogowej z dnia 10-ge
grudinia 1920 roku pod warunkiem:

1) ze mechanicznie zastosowane normy maksy-
malne stawek tych oplat, nieusprawiedliwione ani
réznemi w poszczegdlnych wojewodztwach i po-
wiatach kosztami robét, ani tez zakresem réznych
w kawdej dzielnicy potrzeb, ulegng wogdle uchy-
leniu; .

2) ze oplaty te, celem zapewnienia ciggloéci
i planowolsci pracy, uznane beda jako zrodio po-
datlkowe trwale;

3) ze poblerane byé moga, przy zachowanin
stalego stcsunku pomiedzy poszczegélnemi katego-
rjami platnikow, w wysolkosci takiej, jaka jest nie-
zbedna na pokrycie kosztéw utrzymania drég, bez
zatwiendzenia ze strony wladz nadzorczych, i ze
dopiero nadwyzka, przekraczajaca koszta wtrzyma-
mia Istniejacych drog, a przeznmaczoma ma cele iu-
westycyjne, uzalegzniona byé winna od zgody wia-
sciwego wojewody, dzialajacese w porozumieniu
z prezesem lzby Skiarbowe].

1V. Kongres uznaje wobec powyiszego za
zbeldne dotowanie przez Skarb Paristwa. samorzado-
wego budzetu konserwacji drég, jako nie dajace do-
datniego wyniku, a wykluczajace obowiazkowoss
i planowo$é w wykonaniu dorocznego programu
pcspodarki samorzadowej w tym zakresie, stwier-
dza matomiast, iz przeznaczome na ten cel fundu-
sze winny byé zcenlralizowane i uzyte na subwer-
cjonowanie przez Panstwo przebudowy -odcinkéw
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drog w poblizu wielkich oérodkéw miejskich na
drogi o nawierzchni ulepszonej, trwalej — w wyso-
kosci réznicy kosztéw pomiedzy zwykla renowacija
a przebudowa, potrzebna ze wzgledu na podmiei-
ski ruch samochodowy.

V. Z uwagi natomiast na niedogodny 2z
wizgledow technicznych ckres budzetowania i po-
boru samorzadowych wplywéw drogowych, vznaje
ste za rzecz wielkiej wagi wprowadzeniz zasady
zaliczkowania przez Rzad samorzadom przynaj-
mniej 50% przewidzianych zatwierdzonym preli-
minarzem budzetowym wplywéw z oplat drogo-
wych w okresie najodpowiedniejszym do prowadze-
nla robot, wzglednie dostawy materjatow,

VI. Niewystarczajace wreszcie, wobec nie-
dawnego powolania do zycia zwiazkéw samorzade-
wych w znacznej czeéci kraju, zaopatrzenie zarza-
déw drogowych w maszyny i narzedzia drogowe
nie maze byé bez wuszczerbku dla zadan biezacej
gospodarki drogowej wuzupelnione jednorazowo
z rocznych wplywéw budizetowych; Kongres za-
tem uznaje za konieczne udzieleniez przez Skarb
Paristwa niezbednych na ten cel kredytow, wzgled-
nie wyjednanie samorzadom dogodnych warunkéw
platnoéei droga ukladu z odpowiednizmi firmami.

VII. Program inwestycyjny, wobec przewi-
dywanej zgbry niemozros$ci uzyskania na ten cel
niezbednych wysokich kredytéw, oparty byé winien
przedewszystkiem na ofiarnym wysillku catego spo-
leczenistwa w postaci finansewych i naturalnych
$wiadczen ludnosci, — tam jednak, gdzie stworze-
nie odpowiednich arteryj komunikacyjnych wywo-
ta znaczne ozywiznie zycia gospodarczego danej

Rys. 1.
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polacih kraju, nie moze byé pominieta réwniez ko-
niecznosé oparcia zamierzen inwestycyjnych na po-
zyczkach. W tym celu juz teraz Rzad winien po-
czyni¢ wszelkie kroki ku stabilizacji podstaw fi-
nansowych samorzadowej gospodarki drogowej, po-
wolane zas do tego banki — ku zapewnieniu loka-
ty niezbednych na ten cel obligacyj, W szczegdl-
nosci za$, Kongres uznaje za niezbedne zwrécenie
wielkiej uwagi spoleczenstwa i Rzadu na caly do-
niosto$¢ zagadnienia powiekszenia produkcji rol-
niczej. Uwazajac, ze powiekszenie prodiukeii rolni-
czej wigZe sie §cisle z zabezpieczeniem splaty po-
zyczek zagranicznych, Kongres wyraza przeéwiad-
czenie, ze budowa drdg jest najsciSlejsza czescig
skladows programu podniesienia tej produkeji i ze
Rzad winien przychylnie traktowaé dazenia dio u-
zycia wplywéw z pozyczek zagranicznych na cele
drogowe, — czy to udzielajac ich wprost z rzado-
wych pozyczek zagranicznych, czy tez udzielajac
gwarancji za pozyczki samorzadowe,

VIII. W przeciwienstwiz do sprawy dotaci,
na cele wtrzymania drég, Kongres uznaje za nie-
zbedne digzenie do ustawowegs okres§lenia obo-
wigzkowego udziatu Skarbu Panstwa w kosztach
przebudowy mostéw ma drogach wojewddzkich, po-
wiatowych i gminnych na mosty stale, oraz budo-
wy drég wojewddzkich i powiabowych w wysokosci
50% wudziatu, w odniesieniu do drég wojewddzkich,
i przynajmniej 20% w odniesieniu do dr6ég powia-
tcwych. W szczegélnosei zas Kongres uznaje za
niezbedne wydatniejsze, niz dotad, dotowanie przez
Skarb Panstwa Funduszu Pozyczkowego Drogo-
wego.

Widok Wystawy Drogowej w hall' Politechniki,



226 . PRZEGLAD TECHNICZNY

1928

- IX. Kongres wyraza przekonanie, iz asygno-
wanie wojewddztwom przez Skarb Patstwa kredy-
téw drogowych w ratach miesigcznych wylklucza
moznosé prowadzenia racjonalnej i oszczednzj go-
spodarki drogowej, wymagajacej zazwyczaj w se-
zonie budewlanym wigkszych zascbéw, wypowiada
sie natomiast za konieczno$cia olwisrania kredy-
tow panstwowych na cele drogowe w ratach pboi-
rocznych, a conajmniej kwartalnych. Kongres
stwierdza réwniez, iz kredyty inwastycyjne na bu-
dowe drég, a zwlaszeza mostéw, nie powinay ule-
gaé¢ z koncem dkresu budizetowego zamiknieciu, win-
ny natomiast by¢ utrzymywane az do czasu ukon-
czenia budcowy, na kitéra zostaly przeznaczone,

X. Za jedna z najskuteczniejszych podistaw
wykonania programu inwestycyjnego Kongres u-
waza §wiadczenia naturalne ludncéci — ustawows,
w formie przymusu w catem Parislwie wprowadzo-
ne; a to z uwagi na notoryczny madmiar rak robo-
czych i sprzgzaju w Pafistwie, przy réwnoczesnej
shatbej- Zdolnosci platniczej podatniléw,

X1. Druga podstawa tegoz programu winny
by¢ coptlaty specjalne cd pojazdéw mechanicznych
i-zwierzat pociaggowych — z zastrzezeniem jednaik,
iz wplywy z oplat od zwierzat pociggowych, ja-
fvo $wiadczenia niewatpliwie niepopularnego, wia-
ny byé.przekazane samorzadiom, z wyraZnem prze-
znaczeniem na cele budowy drdg, co w znacznei
mierze oslabi niecheé przeciwko temu ciezarowi:
w zadnej mierze natomiast nie moze byé narazie
uznane za wskazane uzycie wplywéw z tych oplat
na celle utrzymania drég,

XIT, Kongres uznaje za niezbedne zwrécenis
réwniez uwagi na konieczno§é szerszego niz diotad
stosowania spélek drogowych do budowy drég o-
raz pobudzenia inicjatywy prywatnej w tym zakre-
sie przez dotowanie przez Rzad i samorzady oséh
i instytucyj, podejmujgcych budiowe dirég na wia-
sng relke,

XIlI, Przy wykonaniu programu rozbudowy
drég, winna byé przestrzegana zasada skoomdyno-
wania dizialalnoéci wszystkich Ministerstw w kie-
runku tlatwienia przeprowadzenia zamierzonego
zadania, a w-szczegdlnodei:

1) do przewozu materjatéw potrzebnych do
budowy 1 konserwaszji drég winny byé stosowane
taryfy kolejowe wybitnie ulgowe;

2) odnoénie kosztéw przewozu kamienia kole-
ja, winien byé przyznany samorzadom pélrocznv
kredyt, a juz przynajmniej nalezatoby zréwnaé jz
w przywilejach z przedsiebiorstwami prywatnemd,
ktorym kolej wudziela tego kredytu;

3) wobec braku odlpowiedniej iloéci materjatu
kamiennego, przydatnego do celéw drogowych, na
wielkiej polaci Panstwa, — wylania sie potrzeba
unuchomienia ¢ rozbudowy kamieniotoméw oraz bu-
dowy klinkierni na wieksza niz dotychczas skals

W awigzku z tem Kongres uwaza za niezbedne,
azeby Banki Panstwowe przyszly z wydatng po-
moca, kredytows odnoénym. poczynaniom, opartym
na inicjatywie prywatnej lub samorzadowej,

XIV. Kongres stwierdza wreszcie, iz w rze-
czowym zwigzku z rozwojem siect drogowej pozo-
staje rozwéj wlasnego przemystu samochodowegs.
Rozw6j ten moznaby przy§pieszyé przez ujedno-
stajnienie wymagan i jednolita polityke przy udzie-

laniu koncesyj na przedsigbiorstwa przewozowe,
w szezed6lnodel zad uznaje za wskazane popieranie
powstawania duzych przedsiebiorstw, obejmuja-
cych w jednolitej administracji tereny gospodarczo
z sobg zwigzane. '

Przedsiebiorstwom takim nalezalchy stawiaé
za wammek budcwe warsztatéw i garazy w wezlo-
wych punktach sieci kemunlkacyjnej.

Sekcja Techniczna,

Sekcja powzigta uchwaly nastepujace:

Do referatu inz. A. Zubelewicza p. t:
Stan gospodarki na drogach gminnych w Polsce”:

1. Szeroko$é drég gminnych w koronie powin-
na byé ustalona.

2. Wywlaszczenie za odszkodowaniem i resty-.
tucja gruntéw dla uzyskania potrzebnej szerclkodci
pasa drogowego powinny byé dokonywane w spn-
sob jaknajbardzizj wproszc:ony.

3, Dla nalezytego odwodnienia dirég gmin-
wych, musi byé¢ tatwiej niz cbecnie uzyskiwany na-
kaz przekopywania rowoéw, ddprowadzajacych wo-
de od plantu drogowege

4, Drogi gminne grunlowe moga byé utrzyma-
re w stanie zadawalajacym przy pomocy szarwar-
ku, wyzyskujge istnizjacy site robocza (piesza
i konnag). ;

5, Przyczyna niewyzyskania szarwarku jest
brak nalezytej organizacji robot, narzedzi'), tech-
nicznego kierownictwa ze strony Sejmikéw, oraz
rak administracyjnych sankcyj karnych za nieod-
bycie szarwarku,

Dirogi gminne, ktérych szosa nie odpowiada
warunkom technicznym, a przedewszystkiem w o-
kolicach gérskich, winny hy¢ systematyczniz prze-
budowywane,

6. Personel dla nadzoru na drogach gminnyck,
winien byé specjalnie do tego przygolowany.

7. Winna byé przeprowadzona szeroka ak-
cja w kierunku u$wiadamiania mieszkaficéw wsi
o koniecznosci nieustannej konserwacji drég grun-
towych, a dozorcéw drogowych, soltysow i czlon-
kéw gminnych komisyj drogowych — o racjonal-
nem wykorzystaniu szarwarku, przedewszystkiem
przez wprowadzenie systemu akordowego.

8. Wtladze administracyjne pierwszej instan-
c¢ji winny traktowa¢ sprawe drég gminnych, jako
jedngz wazniejszych spraw, nalezacych do ich za-
kresu dzialania,

W zwiazku z referatem Inz. L. Borowskie-
go p. t. ,,Warunki techniczne projektowania ulep-
szonych drog gruntowych”, powzieto nast, wnioski:

1. Pierwszy Polski Kongres Drogowy zwra-

ca uwage na potrzebe wydania przez wlasciwe
wladze przepisow projektowania ulepszonych
crog gruntowych,
: 2. Do czasu wydania tych ogéinie obowia-
zujacych przepiséw, nalezy zaleci¢ stosowanie, ja-
ko norm tymczasowych, warunkéw technicznych,
opisanych w referacie inz. L. Borowskiego.

Referat Inz. K. Ma¢kowskiego p. t. ,,Za-
stosowanie pétbruczku do przebudowy nawierzchni
drég walowanych” nasunal nast. uchwaty:

1. Ze wzgledu na wielkie zalety bruku z

1) Réwnacz_e, plugi, szufle, taczki, wloki, brony ie-
'azne do usuwania zaschlej grudy i t. p.



Ne {1

drobnej kostki (zwanej matym brukiem, pé6tbrucz-
kiem lub mozaika), ubezpieczonego trwaltem le-
piszczem, nalezy w miejscowosciach, obfitujacych
w zloza skal twardych i glazéw narzutowych, roz-
wingé¢ wyréb drobnej kostki do pokrywania na-
wierzchni szos i ulic.

2. W razie moznosci, nalezy wyrob kostki
zorganizowaé sposobem gospodarczym.

IV. Referat Inz. M. Heine p. t. ,,O dro-
gach bitumicznych®’:

1. Zastosowanie asfaltow do budowy drog
jest w kraju naszym nietylko zupelnie mozliwe,
lecz nawet pilnie potrzebne, ze wzgledu na rozwéj
ruchu samochodowego i na stosunkowo niskie
koszta nawierzchni asfaltowych.

2. Przy wyborze jednego z typow, nalezy sie
kierowaé dokhldna,, a przynajmniej podstawowq
znajomoscia tego dzialu techniki i wymagaé grun-
townej znajomoséci od przedsiebiorstwa.

3. Umowy nalezy zawsze zawieradé z warun-
kiem kilkuletniej bezplatnej konserwacii.

4. Nalezy zadaé¢ od przedsiebiorstw, aby po-
siadaly instruktoréw z dtuzsza praktyka przy wy-
konywaniu tego rodzaju nawierzchni, oraz aby
wykazaly sig znajomoscia zastosowania zdobyczy
naukowych w tej dziedzinie.

- 5, Wobec tego, ze w Polsce posiadamy obfi-
te materjaly, mogace znalezé zostosowanie do bu-
dowy nawierzchni asfaltowych, pozgdanem bylo-
by, aby rafinerje naftowe, produkujace takie ma-
ter]aIy, zwrocity uwage na potrzeby rynku krajo-
wego i poszly w kierunku stosowania metod otrzy-
mywania asfaltu o wyzszych wlasnosciach oraz
standaryzowania tego produktu. Jako $rodek, po-
budzajacy krajowe rafinerje do dziatania w tym
kierunku, Kongres uwaza za wskazane wprowa-
dzenie cla wywozowego na surowe gatunki smoly
asfaltowe;j.

6. Na glownych arterjach o ruchu miesza-
nym, gdzie stan fundusz6w nie pozwala na wyko-
nanie nawierzchni bitumicznej na catej szeroko-
§ci jezdni, pozadane jest przeprowadzenie, tytulem
proby, smotowania wglebnego pasa $rodkowego
przy rownoczesnem powierzchniowem zasmotowa-
niu paséw bocznych.

Ogélne uchwaly co do
dr6g ulepszonych.

1. Przy budowie i odnawianiu drog, Kongres
zaleca zwracaé szczegdlng uwage na nalezyte od-
wodnienie i dobre fundamentowanie, a to celem
wlatwienia zastosowania w nastepstwie na tych
drogach nawierzchni ulepszonych.

2. Ze wzgledu mna wymagania ruchu i dla
zmniejszenia zuzycia materjaléw kamiennych,
Kongres zaleca stosowanie w budownictwie dro-
gowem ulepszonych lepiszcz. Jako takie, uwaza
Kongres produkty bitumiczne, szklo wodne i t. p.

3. Kongres stwierdza potrzebe standaryzo-
wania produktéw asfaltowych i innych ulepszo-
nych lepiszcz, dla umozliwienia wsprowadzenia w
zycie hasta: ,Polskie materjaly na polskie drogi’.

4, Kongres uznaje potrzebe systematycznej
pracy maukowo-doswiadczalnej w dziedzinie bu-
downictwa drogowego oraz wyszkolenia persone-
lu drogowego i stwierdza potrzebe i koniecznosé
utworzenia ,,Drogowego instytutu badawczego” o-
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‘raz popierania

Rys. 2.

Fragment Wystawy Drogowei.

pokrewnych instytucyj istnieja-
cych.

Z zwigzku z referatami: Archit. L. Niemo-
jewskiego p.-t. ,Ulice miasta nowoczesnego"
oraz Prof. . Drexlera p. t. ,,Szerokosé jezdni
w ulicach miejskich", uchwalono co nastepuje:

1. Gléwne ulice przejazdowe w miastach na-
lezy projektowaé o szerokosci 35 —30—24 m,
liczac od lica do lica doméw, a dla miast ponad
100 000 mieszkancéw, lub dla miast, majacych
szanse szybkiego rozwoju, nalezy stosowaé normy
30 do 35 m, pozatem normy 24—30 m. Ulic prze-
jazdowych malych miast i miasteczek nie nalezy
projektowaé mniej niz 18—20 m szerokosci, liczac
cd lica do lica domow.

2. Szeroko$é jezdni ulicznej winna byé jak
pajmniejsza, o wymiarze $cisle takim, jak tego
dzisiejsza potrzeba wymaga. Pozostala szeroko$é
ulicy powinna byé uzyta na chodniki, deptaki, zie-
lefice i ogrodki przed domami, tworzac w ten spo-
s6b rezerwe dla ewentualnego rozszerzenia jezdni
w przysztosci.

3. Nalezy zbadaé, czy przez zwigkszenie
wysokosci doméw w érédmiesciu mie udaloby sie
zmniejszy¢ powierzchni zabudowanej, przeznacza-
jac uwolnione tereny na zwigkszenie obszaréw
zadrzewionych i wprowadzenie klasyfikacji ruchu
kotowego.

4. Stare jezdnie nalezy zwezaé lub rozsze-
rzaé, stosownie do rzeczywistych potrzeb wsp6l-
czesnych.

5, Jezdnie zbedne nalezy usuwaé i zaste-
powaé innemi urzgdzeniami,

6. Szerokosé jezdni powinna byé z reguly na
znacznych dlugosciach stala, zmienny za§ dukt li-
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nij regulacyjnych niech sie odbija wylacznie na
wymiarze innych pasm,

7. Jezdnia na calej swej szerokosci powin-
na byé wyzyskana wylacznie dla ruchu kolowego.

Marnowaniem jezdni jest sadzenie na niej drzew,

wkopywanie w nig stupéw z przewodami elek-
trycznemi, latarfi, drogowskazéw, odbojnic, usta-
wianie straganéw, urzadzanie studzien i t. p.

8. Nalezy badaé¢ wyniki ruchu na jezdniach
minimalnych, o szerokosciach 2,20 m, 4,60 m i
6,00 m.

9. Sciek uliczny nie powinien byé zbyt stro-
mo nachylony ku kraweznikowi chodnikowemu,
gdyz staje sie¢ pasmem unikanem przez fury i auta,
lub wiprost niemozliwem do jazdy.

10. Odstep kraweznika od obrysu wozu tram-
wajowego powinien wynosi¢ minimum 40 ¢m (t. j.
odstep od szyny wyniesie okoto 90 ¢m, a od osi to-
ru okofo 1,40 m), albo tez przynajmniej tyle, aby
pojazd mégl bezpiecznie przejechaé miedzy kra-
weznikiem a wozem tramwajowym. Odstepy po-
$rednie sa dla komunikacji niebezpieczne lub
wprost stracone.

- Dazyé do ukladania linij tramwa]owych,
poza ]ezdnlq, na osobnem torowisku, wszedzie,
gdzie tylko jest to mozliwe, bo jest to i dla jezdni
i dla tramwaju najkorzystniejsze.

12. Kosztem jezdni nalezy rozszerzaé prze-
dewszystkiem chodnik bardziej stoneczny i bar-
dziej uczeszczany — oczywiscie, o ile wzgledy ar-
chitektoniczne lub inne nie przemaw1a]q za syme-
trycznym ukladem pasm.

13. Kongres uwaza za rzecz pilng wykonywa-
nie w najblizszej przyszlosci planéw regulacyj-
nych miast, w pierwszym rzedzie istniejacych, a
nastepnie osad, przewidywanych do wigkszej roz-
budowy, z uwzglednieniem przyszlych potrzeb ko-
munikacyjnych, mieszkaniowych i zdrowotnych.

Referat Inz. K. Woydylto p. t. ,Roboty
brukarskie Magistratu m. stol. Warszawy w $wie-
tle naukowej organizacji pracy’’, nasunagt uchwaly
nast.:

1. Naukowa organizacja pracy moze znalezé
wielkie zastosowanie w robotach drogowych.

2. Jako wstep, nalezy stosowaé chronome-
traz pracy przy robotach brukarskich, ziemnych i
innych pokrewnych, ktérego wyniki, po ostroz-
nem zbadaniu, pozwola w kr6tkim czasie na usu-
niecie cze$ci strat robocizny oraz na okresle-
nie minimum wydajnodci i premjowania lepszych
pracownikow.

Sekcja Organizacyjno-Administracyjna.

W zwigzku z referatem Inz, K. - Kruga p. t.
»Racjonalna organizacja administracji drogowej i
stuzby drogowej w Polsce”, uchwalono:

1. W mysl zasad Ustawy Drogowej, gospo-
darke drogowa ma drogach pafistwowych, woje-
wodzkich 1 powiatowych powinien objgé Samo-
rzad wojewddzki; na drogach gminnych —. Samo-
rzad powiatowy.

2. Przy przyjeciu powyzszych zasad, wska-
zane jest jednak, by ustawodawstwo przewidziato:

a) uprawnienie Rzadu do przejmowania w wy-

jatkowych wypadkach budowy lub utrzy-
mania miektérych drog we wlasnej admi-
nistraciji;

b) uprawnienie Rzadu do przekazywania bu-
dowy i administracji pewnych drég Spél-
kom, ktéreby mogly korzystaé ze specjal-
nych uprawniefi na tych drogach, jak po-
boru optat i przywileju ruchu samochodo-
dowego;

c) uprawnienie Rzadu i Samorzadu do prze-
kazywania budowy i administracji poszcze-
golnych odcinkéw drég miastom,

3. Administracja drogowa powinna by¢ jed-
notorowa, organem wykonawczym dla Samorza-
du Wojewodzkiego winien by¢ fachowy organ U-
rzedu Wojewéddzkiego, t. j. Okregowa Dyrekcja
Rob6t Publicznych; dla Samorzadu Powiatowego—
organ fachowy tejze Dyrekcji, jako Powiatowy
Zarzad Drogowy. ,

Inzynier panstwowy, stojacy na czele tego Za-
rzadu, podlega pod wzgledem osobowym i tech-
nicznym Okregowej Dyrekeji Robét Publicznych.

4, Koszta ulrzymania personelu panstwowe-
go administracji drogowej winny by¢ pokrywane
wspblnie przez Pafistwo i Samorzad.

5. Stuzba drogowa, oplacana z wodnosnych
kredytéw rzeczowych, umundurowana, stanowiaca
personel panstwowy, sktadaé sie winna z drogo-
mistrzéw etatowych i dréznikéw kontraktowych
zaprzysiezonych, Drogomistrze winni posiadac sto-
sowne przygotowanie fachowe. Drozmcy nie moga,
byé analfabetami.

6. W czasie przejSciowym, zanim zostanie
powotany do zycia Samorzad wojewédzki, nalezy
pozostawié gospodarke drogowa w rekach dotych-
czasowych zarzadow drogowych, przy nalezycie
zorganizowanym personelu drogowym panstwo-
wym, oplacanym wspdlnie przez Pafstwo i Samo-
rzad, oraz przy racjonalnym faklycznym nadzorze
panstwowym wladz drogowych.

Na tle referatu Inz. J. Pruchnika p. t.z ,Po-
prawa administracji drogowej w Polsce”, uchwa-
lcno wnioski nast.:

Kongres uznaje za rzecz konleczna i pilna
rychte i gruntowne zreformowanie administracii
drogowej, wedlug nastqptl]qcych zasad wytycz-
nych:

1. Decentralizacja, rozumiana w tym duchu,
ze wiladza centralna przekaze znaczna czes$¢ swo-
ich kompetencyj w dziedzinie drogowo-mostowe]
podlegtym organom I i II msta‘nc]l, pozostaw1a]qc
dla siebie sprawy zasadnicze i najwazniejsze, oraz
kontrole organow podleglych.

2. Zmniejszenie pisaniny przez czestsze niz
dotychczas inspekcje podlegtych urzedéow przez
delegatow wladzy przelozone;j.

Delegaci ci winni posiadaé¢ petnomocnictwa do
bezposredniego zalatwiania spraw na miejscu i
wydawania zarzadzefi, oczywiscie w porozumie-
niu z podleglemi organami.

3. Zredukowanie ilosci perjodycznych spra-
wozdan i wykaz6éw i znaczne uproszczenie sche-

matéw tychze sprawozdan.

4. Instruowanie podlegtych inzynieréw w
tym duchu, by w swej dziatalnosci zwracali wiecej
uwagi, niz dotychczas, na sprawy techniczne, kwa- .
lifikowanie inZynieréw przedewszystkiem wedle



Ne 11

@ch warto$ci fachowo-technicznych, ich inicjatywy
1.samodz1elnoéci, a mnastepnie dopiero wedle ich
biegtoéci administracyjno-kancelaryjne;.

5. Skierowanie mlodych inzynieréw do ro-
bét wykonawczych w polu (budowa, zdjecia, po-
ruiary), za§ obsadzenie kierowniczych stanowisk,
zwlaszcza w Warszawie, przez inzynieréw, ktérzy
obok przygotowania teoretycznego posiedli prak-
tyke techniczna i administracyjna w organach I i
Ii-ej instancji, o ile mozno$ci juz w Panstwie Pol-
skiem,

Kongres jest §wiadom, ze ten ostatni postulat
da sie w calosci uskutecznié dopiero przy rzeczy-
wistej poprawie stosunkéw mieszkaniowych i u-
posazeniowych,

6. Cala administracje techniczng winno gle-
boko przeniknaé to przeswiadczenie, iz celem i
zadaniem inzynier6w jest postep techniczny we
wszystkich dziedzinach, najintensywniejszy roz-
woj prac inzynierskich.

Podczas Kongresu odbyla sie w hallu Poli
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techniki Warszawskiej Wystawa Drogowa, zor-
ganizowana staraniem komitetu organizacyjnego
Kongresu. Wystawa objela dzialy nastepujace:
materjaly drogowe, maszyny i narzedzia do bu-
dowy drég, budowle drogowe (mosty), szkolni-
ctwo drogowe i administracje drogowa. Fragmen-
ty jej widzimy na zalaczonych rysunkach.

Na zakonczenie zastuguje na podkreslenie
swoista organizacja Zjazdu Drogowego przez
utworzenie Stowarzyszenia czlonkéw Polskich
Kongreséw drogowych, do ktérego malezia zaréw-
no osoby fizyczne, jak prawne i publiczno-prawne
(samorzady), a ktérego celem jest zwolywanie
okresowych kongreséw, wydawanie odno$nych
prac i wogoble piecza nad sprawa rozwoju drog w
kraju. Stowarzyszenie to rozwineto sie w b. krét-
kim czasie w organizacje o kilkuset czlonkach, roz-
porzadzajaca dostatecznemi dla swych prac fun-
duszami i wrézaca nadzieje skutecznej pracy, wio-
dacej ku celowemu rozwigzywaniu zagadnienia
drogowego w Polsce.

g i

Nowe dgzenia w dziedzinie normowania
walow pednianych,

Napisat Edwin Hawuswald, Profesor Politechnilti Lwowskiej.

Dobieranie $rednic waléw pednianych (pedo-
wych) odbywalo sie zwykle na podstawie wzoréw:
(N moc w KM, n—liczba obrotéow na/min)

5
drmzlz V‘]’v R R 4 [1)
n

uwzgledniajacego dopuszczalne
~~210 kg/cm?, albo

d=12f/{:-,- vow o oo oo ()

uwzgledniajacego tylko skrecenie katowe, majace
wynosié okolo 1/4° na metr biezacy, albo tez wzoru
polecanego przez prof. Bacha:

d:14,413/75 i a te e

Poniewaz w przyblizonych obliczeniach pomi-
jalo sie~gily i momenty poprzeczne, nadto za$§ nie
wiedziano naprz6d, czy obciazenie walu bedzie spo-
kojne, czy tez polaczone z silnemi zmianami i drga-
niami, wiec juz w ] wzorze przyjeto rodzaj obcia-
zenia jednostronnie sig zmieniajacego
i bardzo niskie napre¢zenie dopuszczalne, skutkiem
czego rozmiary waléw, lozysk i sprzegiel wypadaly
stosunkowo wielkie. Mimo to prof. Bach zauwazyt,
se prawie w kazdej fabryce zaklada si¢ pednie dla
pewnego obciazenia, ale potem obciaza ja silniej
przez dodawanie coraz to nowych obrabiarek, ké}
1 paséw., Ztego wzgledu wprowadzil dalsze obni-
enie naprezenia z 210 na 120 kg/cm?® i polecit uzy-
wanie wzoru 3, dajacego poprostu wymiary o 20%

wyzsze od wymiaréw. wedlug 1, ;

naprezenie k-~

Kroku tego'nie uznawalem za stuszny, gdyz we

wzorze | mieliémy 1 tak znaczna nadwyzke wytrzy-

3 =
. \ N
malosci, to tez polecatem zawsze wzor 12 V ! dla

krotkich waléw pedowych, majacych pracowaé
w zwyklych, przecietnych warunkach.
Tembardziej, ze wzér ten stuzy czesto jako pod-
stawa dalszych obliczen i zalozen konstruktora, kté-
rych nie powinno si¢ obciazaé 20%-wym dodatkiem.
Kazdy przemystowiec lub technik, projektujacy no-
we urzadzenia, moze sam ocenié przyszly rozwoj
zakladu i stosownie do tego §wiadomie wybraé grub-
sze waly, niz tego wymaga obliczenie lub tabela.

-Stanowisko to okazalo sie zupelnie uzasadnio-
nem, gdyz wymiary wedtug wzoru (1) byty zupelnie
wystarczajace, a nawet za silne,

Od czasu bowiem wprowadzenia do praktyki
wzoréw (1) 1(2) zmienil sie sposéb wyrabiania zelaza,
a spolczesne zelazo walcowane, zwane zlewnem,
ma znacznie wyzsza wytrzymalo§¢é na skrecanie niz
dawne zelazo zgrzewane, mianowicie dla II-go ro-
dzaju obciazenia jako minimum 360 kg/cm?, zamiast
dawniejszych 240 kg/cm® Zarazem zwiekszyl sig
spbczynnik sprezystosci poprzecznej G z 770000
na 830000 kg/cm?.

Jezeli wiec uwzglednimy nowsa wielko$é¢ na-
prezenia dopuszczalnego k=360 kg/cm? to otrzy-
mamy po przeliczeniu

- N
(g @k =My =T1620 -,

dzmlyf. R )

O ile nie uwzglednimy jeszcze pewnej wielj
kosci granicznej kata skrecenia, co moze by¢
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potrzebnem dopiero przy walach znacznej dlu-
goéci, np. powyzej L > 200 d, albo tez przy bar-
dzo cienkich walkach (d <3 cm), to widzimy. ze
wzér (1) zawiera juz 20%-wa rezerwe w poréwna-
niu z wzorem (4), opartym na spélczesnych i wy-
prébowanych datach,

Dodawanie wiec do otrzymanych wartoéci dal-
szych 20% przez stosowanie wzoru (3) wychodzi
wogble poza granice tego, co jeszcze nazwacby
mozna obliczeniem technicznem.

Pozostawiajac na koniec rozwazenie wzoru (2)s
wykazemy, ze zupelnie sluszne jest dazenie do
sprostowania wzoru (3)itabel na nim opartych
(,Hiitte“), nad czem teraz pracuje w Niemczech Ko-
misja normalizacji waléw pedowych. Stosowanie
niepotrzebnie grubych waléw pedowych pociaga za
soba powazne a szkodliwe nastepstwa, gdyz do zbyt
wielkich $rednic dobiera sie -odpowiednie loza, pod-
stawy i sprzegla, co powoduje znaczne zwiekszenie
wydatku na sprawienie, a co gorsze w réwnej mie-
rze powieksza trwale straty na prace tarcia
w ciagu wielu lat uzywania danej pedni.

Inz. Tauffkirchen podal w tej kwestji kilka
zajmujacych dat w Z. d. Ver. d. Ing. 1927, 1340.

Oto inzynierowie niemieccy maja zamiar wpro-
wadzié¢ nowy wzér:

3y
d:9,6/%. N )

oparty na naprezeniu k' —= 415 kg/cm?,

(W przytoczonym artykule podano k =
=315 kg/cm®, co jest tylko bledem drukarskim).

W Stanach Zjednoczonych Ameryki
sa w uzyciu trzy naprezenia, mianowicie:
dla lekkich waléow k=420 kg/cm®
w Srednich k=270 -
» ciezko pracujagcych 2=170

Normy holenderskie zawieraja tabele wa-
t6w, oparta na wzorze
85

N:
d=11,4 e e (6)

ktéry ma pogodzi¢ ze soba rozbiezne wyniki, jakie
daje wzor 112 oraz daé lepsze wyzyskanie istotnej
wytrzymatoéci zelaza zlewnego.

Dla waléw z dobrej stali nie nalezy uzywac
wzoréw (4) lub (5), lecz wprowadzi¢ do obliczenia
wyzsze naprezenie k' =~ 540 kg/cm?,

Przechodzac do poréwnania wzoréw (1) i (2),
widzimy, ze dla N/n==1 oba sa zgodne, natomiast
dla zakresu warto$ci N/n << 1, to zn. az do érednicy
12 cm, wz6r (2) dawaé bedzie wigeksze §rednice;
dla zakresu zas§ N/n>1 wzér (1) da wieksze wy-
miary. W razie stosowania tablicy opartej na 4-tym
piarwiastku N/n, jak np. tablicy Johna, albo
II tabeli w nowem wydaniu ,Hiitte", wyzyskanie
wytrzymalosci materjalu w [ obszarze bedzie nizsze
od k=210, w drugim za$§ obszarze rosnace we-
dlug zwiazku:

t=174d, . . . . . . (T
co dla érednicy d=20 cm daje juz =348,

W pierwszym obszarze N/n << 1 mozna jednak
stosowaé wzor (1), przy krétkich i spokojnie pracuja-

cych walach, az do najmniejszej §rednicy normalnej
d=2,5 cm, gdy kat skrecenia wynosi 1,18° albo
tez uzywaé wzoru (2) dla malych $rednic: 2,5, 3
13,5 cm,

Dolaczona tabelka A zawiera zmiany ka-
tow, druga za§ B—zmiany naprezen przy dobiera-
niu waléw wedlug drugiego wzoru.

TABELA A
Katy skrgecania na 1 metr dlugoséci
przy ko =210 kg/cm®:

s 25 ‘ 3 (35| 4 ’ 451 5 ‘ 6 Uwaga
=2 e= '—-— —_—t e 2} Momenty sg
= | bli dl
My ha| 646 [1120(1770]2650/3780/5160 8950 °7 "%
; L
—— ] da 12] / Lx
90 = | 1,145 0,96/ 0,82{ 0,72 0,64/ 0,57 0,48 5

TABELA B

Naprezenia i momenty M

4
obliczone dla d = 12]/% i statego & =1/%

!
d= | 25 | 3 ‘ 35| 4| 45| 5| 6
e ——— =l E P S
M = 136}| 279l 516 | 881 | 1420 | 2160 | 4480
— SRR | VS [ S
|
c= | 435|522| 61 | 671 | 78 | 87 | 105
| :

Naprgzenia =174 d,,,

d=| 125 ’ 14 16 8 | 20 | (20.8)
1 1 _ _‘ [
M' = | 84400 | 132700 | 226 400 | 362 600’ 552 600 —
r = 218 1 244 278 313 1 348 360
d {c
16 1 _aA2le
14 1 . -

j L . -
12 }, __________________ =27 ﬁo\rg‘
70 B e i g ey e ;T':-’ - - ‘:

1 N |
a4 | |

I 1
6 1 ! !
4 H :
44 ! |
: 1
2 | [
; |
0 02 04 06 08 1 {2 14 16 18 2 Ny
Rys. 1.

Na wykresie widoczny jest przebieg trzech
krzywych:

a) dla k=210 kg/cm® (dokladnie 211),

B
wedlug d=1zl/% R 1 )
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b) dla k=360 kg/cm’,

3 -
wedlug d:lo/I—X o ot (4)

¢) dla statego kata skrecenia 1/4° przy zmien-
mem napreZeniu, t. zn. wedlug wzoru

=
xleN,. e
n

Wyniki wzor6éw (2) i (4) sa zgodne przy wartoéci
N- =8,9.
n

(2)

ilorazu mocy

W sprawie przyietego w powyzszem kata skre-
cenia, zauwazyé trzeba, Ze zalozenie to pochodzi
zdaje sie od Fairbairna i nie jest wiazace przy
walach o malej stosunkowo dlugosci. Catkowite

PRZEGLAD PISM

KOLEJE ZELAZNE.

Dr. zel. Murmanska.

Gdy w r. 1914 z wybuchem wojny $wiatowej wszystkie
perty rosyjskie, z wyjabldem mniewchodzacego w rachubg
pontt  Arrchangielskiego, byly bloliowane, musiano, w celu
nmozliwienia niezbednego dowozu droga moisky ubworzyé
polaczenie wrosyjskiej sieci kolejowej z pélnocnem morzem
Lodowatem, poniewaz blizej polozone brzegi morza Bia-
tego sa zamknigte lodami w ciagu 5—6 miesigcy w roku,
Ten przymus spowodowat ‘budowe linji kolejowej od Pe-
trozawodzka do Murmanska przy zatoce Kola, kidrej diu-
gcsé 70 km, szerokosé od 2 do 10 Am i znaczna gleboko$é
‘najlepiej s'e¢ madaje na miejsce portowe. Stacje krancowe
i pont tej drogi o dlugosci 1050 km leza 350 km na p6inoc od
kota biegunowego pol.rnego co pociagnelo za sobg przy
budowie drogi nadzwyczajne trudnosci. Budowa trwala od
marca 1915 r. do 16 listopada 1916 r, i 1 stycznia 1917 r.
droga zelazna mogla byé juz oddana do 1uchu prowizorycz-
nego. Ten krétki olres budowy bylo moina ws'agnaé wskutek
polowego wybudowania linji i uzycia nadzwyczajnej ilo-
#ci mobocizny, na ktéra gléwnie zlozyli sie jeficy wojenni.
Wszystliie metady pracy musialy byé dostosowane do Lrot-
kiego czasu letniego i wyjatkowych trudnosci lranspontu
materjaléw, Z tego powodu wiekszoéé z 1100 budowl: sztucz.-
mych, ogolnej dlugosci 16 800 m, mus'ala byé wykonana z
okraglakéw, Tylko w niektérych przypadkach stosowano bel-
ki zelazne dwuteowe, W oelu mozliwego zmmiejszen’a ro-
bét ziemnych, dopuszazono mijmniejszy promien krzywizny
300 m, a wzniesienia do 22° 00, Wielkie trudnosci napotkanc
przy przejéciu niemozl:wych do obejscia obszaréw blotaych,
na ogélnej dlugodci 260 km, t. 1. czwantej czesci calej dlu-
gosci drogi, W mniewielu miejscacli, gdzie nie moina bylo’
sypa¢ grobli, lub gdzie tory sie zapadaly, musiino ukladac
wielokrotne ruszty z klocow drzewnych, jako podloze pod
tor. Réwniez i budynki stacyjne zbudowano w sposéb pry-
mitywny z drzewa okraglego. Ukladan'e toréw uskutecznia-
no w ciggu dwéch 4—5-miesecznych okreséw jesiemnych w
v, 1915 1 1916, i to czesto przy temperaturze —35° i szluce-

 mem oéwiellenin, Przezwycigzenie nadzwyczajnych trudnogci
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bowiem skrecenie walu 10-metrowej dlugosci o 1/4°
na metr da 4° podczas gdy walek dwumetrowe;j
dfugos$ci zniesie nawet 1" przekrecenia na metr,
ddyz calkowite jego odksztalcenie o 1/180 obwodu
nie wywola zbyt silnego nagromadzenia sie energji
napie¢ sprezystych.

Dla kroétkich i jednostajnie obcigzonych waléow
mozna zatem dopuscié wigksze katy jed-
nostkowego skrecenia, jak np. 1 do 2 stopni, pod-
czas gdy przy projektowaniu waléw znacznej dlu-
goéci, ktérych L =200 d, i mozliwosci silnie si¢
zmieniajacych obcigzen, zalozenie U'==1/4" bedzie
uzasadnione,

Ze wzgledu na powazne znaczenie techniczne
i ekonomiczne poruszonej tu kwestji, pozadane
jest, aby specjaliSci w projektowaniu pedni ze-
chcieli podaé¢ swe uwagi i spostrzezenia, celem wy-
$wietlenia sprawy przed jej ujeciem w normy.

TECHNICZNYCH.

napotykanych jest dowodem duzej emergji persomelu kie-
rowniczego.”) (Schweiz Bauztg. Nr. 7 z 1928 r.).

Ig.

METALOZNAWSTWO.

Przyczynek do techniki badaf metalograticznych
bardzo twardych stopow metalowych.

Z punktu widzenia techniki badan ‘metalograficznych,
podzieli¢ mozna istniejace obecnie stopy twarde na dwie
grupy: stopy typu stellitu, sktadajace sig glownie z kobal-
tu, chromu i wolframu i 2) stopy zawierajace bardzc twar-
dy karbid wolframu. Przygotowanie laboratoryjne stopéw
pierwszej grupy nie stanowi zadnych trudnosci, natomiast
na stopach drugiej grupy nie mozna zwyczajnemi sposoba-
mi szlifowania i polerowania otrzymaé réwnych powierzch-
ni o zadawalajacym stopniu wypolerowania. Znaczenie prze-
mystowe takich twardych stopéw, wypierajacych niejedno-
krotnie nawet djament z uzycia, zmusza do przeprowadza-
nia na nich badan metalograficznych. Do szlifowania z grub-
sza probek z twardych metali uzywa sie tarcz karborua-
dowych o migkkiem spoiwie. Przytem nie mnaleizy uzywaé
do badan metalograficznych réwnych powierzchni przed-
miotu z twardego metalu, gdyz wskutek nakladania kolej-
nego warstw przy wyrobie tych przedmiotéw powierzchnia
ich ma inna budowe, niz $rodek, Do badan mikrcskopo-
wych najlepiej przeto uzywaé¢ utamkéw z badanego przed
miotu, zatapiajac je w metal Wooda, dla wygodniejszego
uchwycenia. Dalsze szlifowanie przeprowadza sie na far-
czach do szlifowania djamentéw (z tarcza zelazna), uizywa-
jac, jako proszku do szlifowania, odmulonych odpadkéw
djamentowych z oliwa. Polerowanie tak przygotowanych
szliféow odbywa sie tez zapomoca odpadkéw djamentowych,
lecz jeszcze bardziej odmulonych, na malych tarczach fil-

*) Dodamy od siebie, ze jesli chodzi o koszla tej istotnie
b. szybko wykopanej budowy, to i one osiggoely wyl-y re-
kordowe, miezupelnie przytem usprawiedliwione. (Przyp.
red). -
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cowych. Tak otrzymywane szlify z metali twardych, zawie-
rajgcych karbidy wolframu, wykazuja znaczna porowatosc.
Do trawienia stuzy wodny roztwér zasadowego zelazocjan-
ku potasu, jalt ré6wniez i mieszanina. stezonego kwasu azo-
towego ze stezonym kwasem fluorowodorowym. W poniz-
szem zestawienin podano stopy w ten sposéb zbadane:

Nr. patentu
Nazwa niemieck, |sktad chemiczny| rodzaj wyrobu
(D. R. P.)
Tizit 307 764 | 40—84% W
310 041 3- 40% Fe
320 996 4—15% Ti odlew
401 600 2—4% C
1-5% Ce
4% Cr
Volumit 286 184
289 066 karbid wol- materjal na-
292 583 framu z set- tapiany
295 656 nemi pro-
295 726 cegtu kar-
: == bidu molib- odlew
Lobmanit 2(1)2 ggé denu odlew
Thoran
Miramant | zgloszenia odlew
Arboga nieznany odlew
Vidia 420689 |weglik wolframo| o cay na
434527 [zFe Cz‘(’)o' M odo | e

(K. Schréter, Zft. £ Mkunde, 1928, Nr, 1, str. 31),
Z J.

Rozpuszczalnosé i stracanie cementytu w zelazie o,

W ostatnich latach powaznie zakwestjonowano zdol-

noéé zelaza « do zatrzymywania w roztworze stalym pew- -

nych zawarlosci wegla, Dawniejsze uklady Fe-C wyklucza-
ja jakalkolwiek rozpuszczalno§é wegla w zelazie @. Pierw-
szy bodaj poczynil w tym kierunku pewne poszukiwania
prof. dr. W. Broniewski (1916), ktory podaje graniczna roz-
puszczalnoéé wegla w zelazie o 0,05%. Bylo to jego twier-
dzenie zwiazane z pewna teorja pozostawania w roztwo-
rze stalym zelaza «, w pewnych warunkach stygniecia,
wegla ), Nastepnie Sauver?)
okreslil niedawno maksymalna zawartosé w ilosc1 0,06%;
Hadfield za§ — 0,04 — 0,05, S, Tamura %) 0,034 dla t-ry 7209,
a Hanemann, wélad za Yensen'em dla zwyczajnych tempe-
ratur = 0,006% .

Obecnie J. H. Whiteley poczynil szereg badan, celem

znaczniejszych zawartosci

olkreslenia tej granicznej zawartosci wegla w zelazie « w
temperaturach bliskich do przemiany alotropowej A, i za-
leznosci tej rozpuszczalnoéci od temperatury. W tym celu
badat J. H. Whiteley proébki stali migkkiej, o zawartosci
wegla 0,035—0,19%, w stanie hartowanym od temperatur
przewaznie nieco nizszych od t-ry 720° a potem odpu-
szczal powyzsze prébki od t-ry 250° i powyzejiponowauie
harlowal. Dokonano wreszcie poréwnania z probkami po-
woli sludzonemi, co razem dalo powody do wyciagnigcia
wnicskéw nastepujacych:

3 W. Broniewski Zasady Metalografji, str. 154.
9 J. 1 and Steel Inst, 1925, II, 313

%) Tamze, 1927, L

9 V. D. I. 1927, 245 — 253.

1) Powyiej t-ry 630° rozpuszcza sie wegiel w zela-
zie @ i moze byé utrzymany w roztworze stalym przez har-
towanie, Odpuszczanie od temperatury 250° i wyzej wywo-
luje stracanie rozpuszczonego wegla. Stragcony przez od-
puszczanie wegiel jest rozrzucony w calej masie ferrytu, a
w temperaturach od 350° i wyzej wykazuje coraz zwieksza-
jaca sie zdolno§é do dyfundowania na granice ziarnm, gdzie:
wydziela sig ostatecznie w postaci ziarenek weglika Fe,C.
Malksymalna zdolno$é straconego wegla do wedrowania na.
granice ziarn zostala zauwazona w t-rze 550°,

2) Ponizej 630° rozpuszezalnosé wegla w zelazie «
wzrasta 1 osiaga swa warto§¢ maksymalng w temperatu-
rze 720° 0,03%, W miare zmniejszenia czystosci ferrytu;
temperatura poczatku rozpuszczalnosci wegla w zelazie «
zwigksza sig, a stopiefi rozpuszczalnosci — obniza sie.

3) Przy powolnem ochladza1iu, w miare zmniejszenia
rozpuszezalno$ei wegla w zelazie ¢ (autor uzywa termi-
nu' Fe C) ,wegiel (Fe,C) straca si¢ wewnatrz krysztaléw,
a w powoli chlodzonym ferrycie (zelazie @) zawartosé we-
gia jest znikomo mala, o ile nie jest zerowa.

4) Wskutels obecnosci & rozpuszczonego:
wegla, twardo§¢ tego roztworu statego wzrasta mniej wig-
cej o 10—15%., (J. Iron and Steel Inst. 1927, II
293—303, L F.-C.

w zelazie

TECHNIKA CIEPLNA.
Instalacja wysokoprezna w fabryce celulozy.

Prof. Josse opisuje nowa instalacje wysokoprezna, zbu-
dowana w fabryce celulozy Fors Bruk A. B, w Fors (Szwe-
cja). Silownia ta posiada kociol typu Atmos na 100 ain,
o wydajnosci 5000 kg h, oraz turbine de Lavala o mocy
480 RW i 1500 obr./min. (Arch. . Warmew. 9 (1928,
zesz, 2, str. 46—47).

Korzystne polaczenie zakladéw.

W m. Delmenborst przeprowadzono .z nadzwyczaj” ko-
rzystnym "wynikiem (dla’ gospodarki opalowej polaczenie
3-ch zakladéw komunalnych: elektrowni, gazowni i wodocia-
gobw. W elektrowni i na stacji pomp ustawiono silniki gazo-
we, pedzone gazem z gazowni, zamiast dawnych silnikéw
parowych. Na wypadek braku gazu, ustawiono w elektrowni
silnik Diesela z kottem ' wyzyskujacym cieplo odlotowe sil-
nika, na stacji pomp za$§ — silniki elektryczne, positkujace sie
pradem elektrowni. (Arch, . Warmew. 9 (1928) zesz.
2, str. 33 — 40). i

Obnizenie kosztéw ruchu kotiowni,

Czasopismo Power (zesz. 23 z r. ub.) opisuje ulep-
szenie warunkéw ruchu kottowni Capitol w Waszyngtonie.
Przez ulepszenie przebiegu oczyszczania wody i wyzyska-
nie pary odlotowej wszystkich maszyn pomocniczych, nie-
tylko podniesiono sprawno$é kotiéw z 69% do 82%, ale
zmniejszono znacznie koszta ruchu, Wéwczas gdy dawniej
w 16 kotlach o pow. ogrz. 530 m? musiano zamieniaé co rok
.290 oplomek i czysci¢ kotly co 20 dni pracy, to po przebu-
dowie wystarcza czyszczenie kotléw co 90 dni, chué i w
tych okresach zanieczyszczenie kotléw kamieniem jest b.
male. Mimo uplywu juz dwu lat od czasu przebudowy, nie
trzeba bylo dotad zmieniaé ani jednej oplomki.

Drukarnia Techniczna, Sp. Ake. w Warszawie, ul. Czackiego 3-5 iGTnﬁch Stowarzyszenia Technikévrv).

Wydawca: Spélka z o. o. , Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. Iniz Czestaw Mikniski.
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