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Trwato$¢ miejsc spawanych aluminotermicznie.”

Napisal 1. Feszczenko-Czopiwski, Prof. Akademji Gorn. w Krakowie.

ozostawalo sprébowaé¢ znanego sposobu obrébki

termicznej, mianowicie ulepszenia, ktéra zasto-

sowaliémy ze znacznym powodzeniem w celu ule-
pszenia szwu spawania przy elektrycznej i acetylenowe;j
metodzie spawania blach kotlowych. Rzadko w tych
wypadkach dochodzimy zapomoca wyzarzania od na-
turalnej hartowanej budowy szwu spawania, ktorej
przejécie do materjalu spawanego charakteryzuje sie
ostra granica (rys. 9, pow. 75)), oznaczong przez
nas jako ,widoczna granica spawania’, do prawie

Rys. 9.

idealnej budowy przedstawionej na rys. 10 (pow.
75%). W wickszosci wypadkéw otrzymujemy budo-
we podobna do przedstawionej na rys. 11 (pow. 60°X).
Zastosowujac proces ulepszania, otrzymujemy idealna
drobnoziarnista budowe, podobnag do podanej na rys.
12 (pow. 75X). Jednakze przejscie od szwu spawa-
nia do materjalu spawanego pozostaje w dalszym cia-
gu dostatecznie wyrazne. Zapomoca znacznie diuzsze-
go wyzarzania udawalo sie nam ostabi¢ nieco ostro§c¢
przejscia, lecz tak zwana ,widoczna granica spawa-
nia” pozostawala zawsze wyraznie zaznaczona, chociaz
stopien wielkosci ziaren byl wszedzie jednakowy. Wi-
docznie te domieszki, ktére znajdowaly si¢ w mate-
rjale szwu spawania w postaci roztworu stalego, nie

*) Ciag dalszy do str. 384 w N2 25 z r. b, o MITER

byly na tyle ruchliwe, aby mogly zdazy¢ wyréwnaé
swoéj sktad podczas przebywania materjalu w postaci
zelaza 71, albo aby sie mogly przynajmniej rozlozy¢
w postaci stopniowo zmniejszajacych sie zawartosci
w kierunku niedotknietego przez przebieg spawania
materjatu. Ta réznica w skladzie chemicznym mate-
rjalu szwu spawania i materjalu spawanego powodo-
wala réznice strukturalna, wystepujaca wyrazZniej ma
rys. 9 i mniej wyraznie na rys. 12, uwidoczniajacym

budowe tego samego materjalu szwu spawania (elek-
trycznie), lecz w postaci termicznie ulepszonej.

Nalezy teraz omoéwié, co wlasciwie rozumiemy
pod nazwa przebiegu ulepszania termicznego?

Przebieg ulepszania termicznego polega na trzech
osobnych operacjach termicznych. Sa to:

1) Ogrzewanie do temperatury hartowania, kto-
ra. bywa normalnie o jakie§ 30° wyzsza od A, Mniej
lub wiecej dlugie wystawienie przedmiotu na dziata-
nie tej temperatury w celu ujednostajnienia roztworu
statego (przeprowadzenia w roztwér staly 7-Fe wy-
maga dtuzszego czasu, z powodu znacznych ilodci o-
becnych w materjale domieszek: C, FeO, MnS i t.p.)
i nastepne hartowanie w tluszczu rodlinnym, a przy
gatunkach maloweglistych poprostu w letniej wodzie.
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2) Wysokie i kréotkotrwale odpuszczanie w tempera-
turach bliskich, lecz nizszych od A,.

Do niedawnych czaséw stosowano bezposrednio
po odpuszczaniu powolne ochladzanie przedmiotéw.
Dcpiero niedawno dwaj angielscy metalurgowie R, H.
Greaves i A, Jones wykazali, ze powolne
przejscie materjalu przez zakres temperatur od tem-
peratury odpuszczania do 400" nadaje materjatowi
tak zwana kruchos¢ wyzarzania (temper brittleness).

Z drugiej strony, szybkie ochtadzanie odpuszczonegoe
materjalu do temperatur pokojowych (np. moczenie
w wodzie) powoduje réwniez powstawanie szkodli-
wych naprezen wewnetrznych w takim materjale.
Wspomniani wyzej autorzy proponujdq cchladzanie
kombinowane: szybkie od temperatur odpuszczania
do 400° a nastepnie powolne, a to w celu unikniecia
i kruchosci wyzarzania i wewnetrznych naprezern, po-
wstajacych wskutek szybkiego ochtadzania do tempe-
ratur pokojowych. Nie podaja oni jednak praktycz-
nego rozwiazania danego zagadnienia, jak nalezy
przeprowadzi¢ w warunkach fabrycznych tego rodza-
ju kombinowane ochladzanie, poczatkowo szybkie do
400° a nastepnie powolnie. Rozwiazaliémy to zadanie
praktycznie w sposéb nastepujacy: Po wspomnianem
wyzej pod 2) wysokiem krétkotrwalem odpuszczaniu,
nastepowalo szybkie ochtadzanie w wodzie (dla sta-
lowych odlewéw w ttuszczu roélinnym) i 3) ponowne
niskie, réwniez krétkie odpuszczanie przy 400° z na-
stepnem powolnem ochladzaniem w piecu.

Szybkos§é ochladzania w przebiegu oznaczonym
pod 2) wynosila 30° na sek; natomiast dla przebie-
gu 3) stanowita ona tylko 0,03° na sek, t. j. stosunek
szybkosci ochtadzania wynosil 1 : 1000.

W chwili obecnej nie wyobrazamy scbie udatne-
go praktycznie polaczen:a tych dwéch ostatnich ope-
racyj w jedna i zdajemy sobie jasno sprawe z trud-
nesci technicznych, wynikajacych w fabrycznych wa-
runkach masowej produkcji, a powstajacych wtaénie
dzieki obciazeniu przebiegu ulepszania przez trzecie
ogrzewanie. Nad rozwiazaniem tego ciekawego z tech-
nologicznego punktu widzenia zagadnienia nalezy
popracowaé zbiorowo. Majac jednak na wzgledzie
cele czysto naukowe, rozwigzalem to zadanie w wa-
ruznka'ch doswiadczen laboratoryjnych w sposéb na-
stepujacy: po drugiem wyzarzaniu (wysokiem odpu-
szczaniu), wysuszone przedmioty wnosilo sie bezpo-
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srednio w goracy jeszeze piec (typu Heraeus'a), z kto-
rego dany przedmiot dopiero co wyjeto. W ten spo-
s6b, wewnetrzne cieplo w piecu prawie wystarczalo
do podmiesienia w krétkim czasie temperalury ochlo-
dzonego prawie do pckojowych temperatur przedmio-
tu az do wymaganych 400°. Za tem szlo krétkie, 20—
30 minutowe zatrzymanie przedmiotu w piecu w tem-
peraturze ockolo 400° (w zadnym wypadku nie wyzej),
po czem nastepowalto powolne ochtadzanie przedmiotu
wraz z piecem.

Nastepnie powstalo pytanie, jak przeprowadzaé
badania mechaniczne na aluminctermicznie spawa-
nym materjale. W tym wypadku mamy do czynienia
ze stalowym materjalem i ze znajdujacym sie na nim
szwem spawania o niejednorodnej budowie, o nie-
jednorodnym skladzie chemicznym, a razem z tem,
co jest wlasnie najgtéwniejsze, niejednorodnie ter-
micznie cbrobionym w miejscach przylegajacych do
szwu spawania. Wszystko to powoduje powstawanie
wiekszej ilo§ci miejscowych naprezern w metalu spa-
wanym aluminotermicznie. Naprezenia te, sktadajac
sie z zewnetrznemi obcigzeniami ubocznemi, bywaja
czesto przyczyna przedwczesnych i nieoczekiwanych
zaburzen, gtéwnie w okclicach szwu spawania, zwla-
szcza w warunkach me7Zliwoéci wahan temperatury,
i to nawet w granicach zwyktych zmian atmosferycz-
nych zimga i latem, t. j. cd —15 do 40° C*).

Powszechnie przyjete metody badania daza do
wyjasnienia: 1) Charakteru oporu metalu przeciw
stalym odksztalceniom przy obciazeniach statycz-
nych, skad otrzymujemv dane o wlasciwosciach spre-
zystych metalu, o jego wytrzymaloéci (R) i twardoéci
(B); 2) okreslenie zdolnoéci metalu do odksztalceri
plastycznych, czyli jego zdolnosci do tworzenia pta-
szczyzn poslizgu, otrzymujemy mierzac trwate wydtu-
zenie metalu pod wplywem obciazen statycznych (A)
i'jego zdolnoéé do zwezania sie (C); te ostatnie pomiary

idg zwykle w parze z dwoma pierwszemi, a wziete
razem okre$laja juz do .pewnego stopnia stan fizycz-
ny metalu, chociaz zalezy to w znacznej mierze od
warunkéw badania (geometrycznych wymiaréw prob-

%) Przy zastosowaniu szyn tramwajowych spawanych
aluminotermicznie, tego rodzaju wahania temperatury bedq
znacznie mniejsze, poniewaz zima ziemia i bruki uliczne, w kié-
rych szyny sa prawie calkowicie zaglebione, odbierajg im nad-
miar zimna, a latem — nadmiar ciepla,
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ki, sposobu obciazenia, szybkosci obciazania i t. p.).
Uzupelniajace dane otrzymujemy z okredlenia zdol-
nosci metalu do kucia, okreslenia kata skrecania, ka-
ta zginania az do ukazania sig pierwszej szczeliny,
3). Wyznaczenie pracy potrzebnej do wykonania pew-
nych odksztatcen lub tez zlomu daje kryterjum do
okres§lenia zdolnosci materjalu do wytrzymalosci na
obciazenia raptowne i, co na to samo wychodzi, stop-
nia jego ciggliwosci. Malerjal powinien przy tem wy-
kazaé zdolnosé od pochloniecia pewnej ilosci energji
bez powstania szczelin i odksztaicen trwatych, podob-
nie jak sprezyna. Tego rodzaju badania dynamiczne
sa bardzo czuie na obecno§¢ w metalu wszelkiego ro-
dzaju wad budowy, zanieczyszczen (zuzle, szczeliny
mikroskopowe), a réwniez na bledy obrobki termicz-
nej i mechanicznej. Badania tego rodzaju (badania na
krucho$é) przeprowadza sig na prébkach z nacigciem
(karbem). Obecnie na te ostatnie badania zwrécono
wielka uwage; wyniki ich uwaza si¢ za decydujace
przy wyglaszaniu opinij ¢ wartosci danego metalu lub
stopu. Wreszcie — 4) wyznaczenie wyirzymalosci me-
talu na okresowo zmieniajace si¢ (powtarzajace sie)
naprezenia mozna otrzymac jedynie z badan na zme-
czenie °).

Badania materjaléw metalicznych przyjeto do-
konywaé w tak zwanych temperaturach pokojowych,
Ogo6lna ta umowa jednakie daje czesto powod do fa-
talnych i zupelnie falszywych wnioskéw o mechanicz-
nych wlasciwosciach metalu w temperaturach jego
codziennej stuzby: bliskich, lecz nieco rézniacych sie
od tak zwanych temperatur pokojowych. Z technolo-
gji metali wiemy, ze zelazo, jak réwniez i inne stopy
i metale, przebywaja — w zaleznosci od temperatury
badania — to w kruchym obszarze niskich tempera-
tur, to w zakresie ciagliwym, odpowiadajacym nieco
wyzszym temperaturom, chociaz jednak bliskim do
temperatur pokojowych. Przejscie z jednego obszaru
do drugiego bywa bardzoe gwaltowne, tak Ze zmiana
temperatury o pare stopni w strong nizszych tempera-
tur przeprowadza nagle materjatl z zakresu ciggliwe-
go do zakresu kruchego. Obrébka termiczna (ulep-
szanie) przesuwa zakres ciagliwy w lewo, t. j. w stro-
ne nizszych temperatur; przegrzanie, obrébka na zim-
no obecno§é zanieczyszczen (tlenki, azotki ®), fos-
f6r, siarka, mangan) odsuwaja zakres ciagliwy w pra-
wo, t, j, w strong wyzszych temperatur. Dlatege do-
piero calo§é badan od temperatury okoto —20° do
150", wzglednie do 200°, zarysowywuje polozenie i cha-
rakter przebiegu krzywej spadku krucho$ci w miare
zwiekszania temperatury. Caloéé tych wynikéw, tacz-
nie z amaliza metalograficzna, wyjasénia nie tylko za-
gadnienie stopnia czystosci materjalu i stopnia zgnio-
tu, lecz réwniez i stan iego obrébki termicznej. Réw-
noczeénie mozna rozwiazaé pytanie, czy dany mate-
rjal moze byé jeszcze ulepszony zapomoca obrébki
termicznej, i w jakim slopniu.

Schemat przedstawiony na rys. 13 obrazuje zmia-
ny kruchosci (odpornosci na uderzenie) w miare pod-
W_YZszania- temperatury, zaczynajac od temperatur
nizszych od zera dla miekkiego zelaza (0,05% C)
i polttwardej stali (0,58% C) wedlug R. H. Greaves'a
i J. A, Jones'a ") oraz F. Kérber'a i A. Pomp'a ®),

5 H. J. Gough. ,The Faligue of Metals". London, 1924,
% Zwiazki azotu, w danym wypadku z zelazem.

") Journal Iron and Steel Inst, CXIL. 1925. 119—134.

8) Mitt. K. W. Inst. fiir Eisenforschung. VII, 1925. 43—57,

PRZEGLAD TECHNICZNY 415

Oznaczenia sa tu nastepujace: a — dla materjalu u-
lepszonego, ¢ — zwyklego walcowanego, b — prze-

grzanego. Z biegu tych krzywych widaé, ze wplyw
cb16bki termicznej i mechanicznej na stopied kru-
chosci materjalu maleje w miare wzrostu tempera-
tury badania. Wszystkie gatunki, niezaleznie od po-
przedniej obrobki, zwiekszaja swa kruchoéé do pew-
nego maximum, ktére odpowiada temperaturze okoto
550° dla mickkiego z.laza i okoto 600° dla stali pél-
twardej. W miare dalszedo zwiekszania temperatury
badania, krucho§é materjatu zanika raptownie i metal
csiaga drugie maximum ciggliwosci (minimum kru-
choéci), odpowiadajace temperaturze okolo 650 —
700°, powyzej ktérej znowu nastepuje staly wzrost
kruchosci (spadek ciaggliwoéci), przebiegajacy stop-
niowo az do temperatury topnienia.

F. Korber, a zwlaszcza E. Maurer i R. Mailéan-
der °) przewidywali, ze w miarg wzrostu temperatury
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Rys. 13.

badania, juz od temperatury drugiego maximum kru-
chosci (kruchoéé na goraco), zanika catkowicie wpltyw
cbrobki termicznej i mechanicznej na stan kruchosci
danego materjalu. Badacze jednak angielscy, R. H.
Graeves i J. A, Jones, iwierdza, ze i poprzednia ob-
r6bka termiczna oraz poprzednia obrébka mechanicz-
na wplywaja znacznie na polozenie ciagliwych obsza-
r6w materjalu, zwlaszcza na minimum kruchoéci (ma-
ximum ciagliwoéci). Natomiast na polozenie wszyst-
kich trzech maximum kruchoséci (minimum ciggliwo-
éci), mianowicie na max.: 1) kruchosci na zimno,
2) kruchosci na goraco, 3) kruchosci w poblizu punktu
topnienia, stan poprzedniej obrébki termicznej i me-
chanicznej wplywa albo w malym tylko stopniu, albo
tez zupelnie nie wplywa,

Stahl und Eisen, 1925, 409 —427,
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Jest rzecza zupelnie zrozumiata, ze wszystkie te
wplywy (obrébka termiczna i mechaniczna, jak réw-
niez i skiad chemiczny lub stopieri czystoéci mate-
rjalu) sumujg si¢. Wyniki badan odpornosci materja-
lu na uderzenia sa skuikiem tych wszystkich trzech
czynnikéw,

Wystarczy jednego rzutu oka na krzywe rys. 13,
aby uznaé celowosé badan kruchoséci materjalu w za-
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lezno$ci od temperatury, przynajmniej w tym zakre-
sie temperatur, w ktérym badany materjal ma péz-
niej pracowac, tembardziej, ze na podstawie zestawie-
nia zmiany kruchosci danego materjatu, wraz ze
zmiang temperatury badania, w postaci krzywej, mo-
zna wypowiadaé przepowiednie o zachowaniu sie da-
nego materjalu podczas jego dalszej stuzby.

(d. n)

Pomiary ruchu drogowego.”

Napisal in2. A. Laguna.

w sposob nastepujacy:
a) wedlug rodzaju jednostek ruchu (pieszy,
lekki, towarowy);
b) wedtug predkosci jednostek ruchu
i szybki);
c) wedtug pory dnia i roku (dzienny, nocny, let-
ni, zimowy);
d) wedlug charakteru ruchu (staly, zwyczajny
i wyjatkowy, nadzwyczajny).
Zebranie danych o czynnikach ruchu, wywiera-
jacych wplyw na utrzymanie, wzglednie na budowe
drogi, daje cenny materjal statystyczny.

Ruch drogowy dzieli¢ mozna, wedlug jego cech,

(wolny

wszystkie dni w tygodniu. Wykonanie pomiaru noc-
nego pozostawiono do uznania inzynierow okregowych.

1. Pod Warszawa wykonano pomiar w ciaggu 24 go-
dzin i rozpoczeto go o pélnocy. Na tej podstawie moz-
na bylo poréwnaé ruch dzienny z nocnym. Dla prze-
prowadzenia takiego pomiaru dla calego Panstwa, po-
winny byé wydane przez M. R. P. odpowiednie prze-
pisy.

2. Punkty obserwacyjne powinny byé wyznaczo-
ne tak, aby ruch na catej dlugoéci obserwowanego od-
cinka drogi byl pod kazdym wzgledem jednakowy.
Oddalenie wigc punktéw obserwacyjnych bedzie réz-
ne, i to zmienne w szerokich granicach, w zaleznosci

TABELA L

Pomiar ruchu na odcinku traktu Brzeskiego od 7,685 km do 10 km, notowany dn. 3/Iv 1925 r.
(wtorek, dzieri targowy w Goctawku) na 9-ym km.

Materjat taki, oparty na t. zw. pomiarach ruchu
zbierano juz oddawna w Europie zach., naprz. we
eran'cji od 1844 r.; p6zniej przeprowadzono podobne
pomiary i w innych krajach jak: Bulgarja, Wtochy,
Niemcy.

! W r. 1913 wykonano w Niemczech pomiar
dzienny na obszarze calego Panstwa rownoczesnie,
w dniach zg(")ry oznaczonych, co 13 dzied poczawszy
od 3 StYE:zma. W ciagu roku bylo 28 dni pomiaro-
wych, ktére przypadly na wszystkie pory roku i na
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od uzasadnionych zmian ruchu (np. odgalezienie in-
nej drogi, stacja kolejowa, fabryka). Na przyszlosé o-
brane raz punkty moga by¢ zachowywane, o ile nie
zachodza zmiany powyzszych okolicznosci.

3. Celem wulatwienia obserwatorom liczenia,
wszystkie jednostki ruchu podzielono na kilka gléw-
nych klas, a te na pododdzialy :

1) zaprzegi; 2) zwierzeta luzem; 3) samochody;
4) motocykle; 5) rowery.

Wplyw rozm. rodzajéw pojazdéw nalezy odpo-
wiednio ujaé, co jest rzecza skomplikowana. We
Francji przyjeto ,zaprzeg”, t. j. jedno zwierze pocig-



Ne 2728

PRZEGLAD TECHNICZNY

TABELA IL

4117

Sredni ruch dzienny do 31/1 do 8/i1 1925r. na odcinku traktu Krakowskiego
od 7,537 km do 15 km.

Ruch obserwowany w dniu: | Sredni Cigzar %-wy stosunek b |
R e . ruch tadunku | rychy mechaniczn, [[10$¢ koni|
zwyklym |targowym!' §wiatecz.| dzienny | przewo- |- ——— — | przecho- |
Rodzaj pojazdu dn, 31/ | dn. 3/1 | dn. 811 | W czasie | zonego do do Uwagi
1925 1925 1925 od 311 | dziennie | ogélnej | cigzaru , dzacych
b 4 | do 8/II liczby | jenal
A / $20s3 iczby | przewo- | dziennie
(sobota) | (wtorek) niedziela| 1925 |wtonnach pojazdow| Zzonego
1 | | |
Furmanki pojed. prézne 101 162 36 ] 110 36,30 8,46% | 13,34% 110
tadowne 315 541 62 | 344 337,12 pojazd. tonn 344
parok. prézne 72 79 14 66 32,34 | mechan. pr;:ivavzlfz. 132
tadowne 132 449 37 209 374,11 dami 418
lrzyk. prézne 6 15 — | 8 5,20 mechan. 24
tadowne 18 32 == 20 55,40 60
Samochody cigz. prozne 4 3 i 3 | 4 16,00 —
.. tadowne Sam| 4 - 3 5 | 40,00 -
> osobowe 36 | 43 69 43 | 17310 ‘ —
Motocykle . 3 12 5 =7 [ =
Rowery . | 8 25 | 9 _ : 2
Konie luzem, krowy i |
nierogacizna — 2 6 [ 2 L 21 !
Razem . . ‘ | 969,57 1090 |
I !

TABELA IIL

Sredni ruch dzienny od 31/1 do do 8/11 1

925r. na odcinku traktu Kowienskiego

od 5,437 km do 16 km.

Ruch obserwowany w dniu: ' Sredni Ciezar o -
= S | satein | sotinek Mok kont
zwyklym | targowym| $wiatecz, | dznenny przewo- | — przecho- »
Rodzaj pojazdu dn. 311 | dn. 3/II | dn. 8/II | W czasie| zonego b do Uwagi
1925 1925 od 31/1 | dziennie| . % . ciezaru | dzacych
108 SR ) TS 8/I1 | szosza ilosci przewo- | dziennie
(sobota) | (wtorek) Imedznela 1925 r. |wtonnach QOIRZdOW zowego |
> E \‘ i z Cigz. furm. pojedynczej
Putmenkepajenip it 2 = * i 2805 yaow il aost 168 prit, =083
5 . ladowne 80 341 18 146 143,08 : 146 »  » nalad. 0981,
). parok.prézne 110 | 402 18 181 88,69 362 . par.pr6zn.=0,49 ,
» ladowne | 117 | 320 | 10 160 | 286,40 320 ., » natad=179,
” trzyk. préine = i 21 " 6 3.90 18 . trzyk. pr62.=0,66 ,,
% » tadowne | 2l 50 ‘ — 16 44,32 48 w o nalad=277,
Samochodycigz, prozne 10 | 1 — 9 36,00 1= Sam. ciez. pr.=4,00 ,,
. tadowne 15 | 20 5 15 | 120,00 - IS
5 osobowe 38 78 105 59 100,00 . . osobow,=1,70 ,
Motocykle . 4 == == 3 — =
Rowery , - 11 5 15 9 = =
Konie luzem, krowy i | 5
nierogacizna | == 76_—_ 3 2 — ‘ 2
Razenmd, - ni| 875.19 } 1056
| |

gowe, zaprzezone do wozu ciezarowego j.ako jednostke:
w tym wypadku trudno ujaé doktadnie wplyw lek-
kiego powozu. Potrzebne wiec sa tu pewne spélczyn-
niki,

Tak wiec Francja w r. 1903 i 1913 przyjmowala
(przy pomiarach):

1. Powozy i wozy prozne za 1/2 zaprzegu na kazde zwierze
2, Zwierzeta luzem IS 5 " " "

3. Rowery . 1/20 - W v "

4. Samochody osobowe w 5 zaprzegdw,

5, Motocykle ) o

Nasz pomiar oparto na ciezarze pojazdu, przyj-
mujac ciezary wedl. skali nastepujacej:

Cigzar furmanki pojedynczej préznej = 0,33 ¢
2 4 i naladow, = 0,98 ,,
- . parokonnej prdoznej = 0,49 ,,
. e - naladow., = 1,79 ,,
B » trzykonnej préznej = 0,65 ,,
2 " 5 naladow, = 2,77 ,,
. samochodu cigzarow. préinego = 4,00,
. = W natadow. = 8,00,
. W osobowego = 1,70,
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Powyisze liczby sa jednak w réinych okolicach w danej okolicy droga obserwacji, poczem nalezy bra¢
rozne. Inne wiec sa w Karpatach, inne w piaszczystych
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do obliczen liczby przecietne.

TablicalV. Porownanie ruchu na traktach pod Warszawa

w m-cu lutym 1914 roku i w m-cu lutym 1925 roku.

llos¢ zaobserwowa-| [losé przechodzacych dziennie AR |
nych w m-cu lutym 1 1625 k‘ [lo§é tonn przewo- l
Nazwa 1914 r. w 1 dniu w lutym roku zonych dziennie .
: |2 . : = Uwagi
traktu l koni ‘ ] koni ‘ poja‘7cl’i’c'ow 1925
furmanek! caprzogul [“rmaf‘if‘w zaprzegu e w, 1914 r. | wr.
Krakowski 1283 2119 1231 I 1759%) 56**) ‘ 699,2 810,3 | Dzien targowy
Poznanski 964 1430 830 | 1214)  27") | 4719 512,6 »
Kowienski 532 877 1554 2418*) 109**) | 2923 1242,0
Gdanski 736 1278 476 592%) 10**) l 426,0 237,3 I =
Wilenski 521 655 594 667") 16**) 218,3 286,3 <
Brzeski 359 464 571 674%) 86™*) 154,6 568,6 Dzien zwykly
*) Przy obliczeniach ciezaru uwzgledniono obcigzenie konia w r. 1914 i 1925 — 0.33 tonn.
**)} Uwzgledniono obciazenie pojazdu mechanicznego = 4,00 tonn.
7400 i } - As
tonn B2 Jlosc tonn pricwai. detenrre w 19/4
1050 e “ “ » 1925 -
700
350 g I
A 7 &z
|,‘(ra/<aw.ski Poznanski | Kowiensk ¢ I Gdarns ki | Whilerdske | Brreski |

Rys. 1.

okolicach nad Bugiem, a inne w lasach i bagniskach
Polesia. O przewozonych zatem cigzarach samocho-
dami i furmankami mozna przekona¢ sie kazdorazowo

Porownanie ruchu w r. 1914 z r, 1925.

4, Pomiar przeprowadzono w sposéb nastepujacy:
Punkt cbserwacyjny obsadzono dwiema oscbami,
z ktorych kazda dokonywala spostrzezeri w ciagu 12
godzin, W przyszltoéci roboty powyzsze moga wyko-
nywaé dréznicy. Otrzymali oni wykreslony wzér (for-
mularz), gdzie kazda klasa pojazdu i jej poddzialy
mialy swoje kolumny. Wyniki zapiséw zestawione sa
w tabeli L

Obserwator kreslil tylko kreski w odpow. rubry-
kach. Wyniki tych pomiaréw przeliczono (w biurze)
z uwzglednieniem przyjetych spolczynnikéw i zesta~
wiono w wykazach éredniego ruchu dziennego dla da-
nego odcinka i miesiaca (tabela II i III).

Badania takie w ciaggu 12 miesiecy dadza roczne
wykazy ruchu.

Tabllca IV, wraz z wykresem na rys. 1, daje zesta-
wienie poréwnawcze ruchu obecnego z przedwojennym.

Iloé¢ przewozonych tonn (p. rys. 2 i zamieszczona
pod nim tabelke), podzielona przez szerokos¢ drogi, da

" nam jednostkowe obciazenie drogi. Pomiary nasze daly

na trakcie Krakowskim 194 ¢, zas na Kowieriskim —
175 ¢, co wskazuje, ze nalezy zwiekszyé szerokosé drog
przynajmniej do 6 m, zwlaszcza, ze zmusza nas do tego

A [los¢ furmanek tadownych prrech. sred. driennie
Skala: 1mm= 150 furm, = d = A
M o pustych precch Sred, difennie rozwé6j ruchu samochodowego, ktory spowoduje po-
2 tmm= urm. & = . 1 . , =
EEg v samochoddw przechf“;‘red,.” dzienm{ wazne zmiany techmczne naw1erzchn1.
e Skala: Imm = 25 samoch. . T ] . . . .
W (o preewdiond Samochodami L@ Checac u]ednosta]mﬁ' zuzycie sie jezdni, nalezy
r s - d ’ 3 2 Ve | . v .
C furmonkop 7 g5, wykonywaé przy pogrubieniu raczej plaskie profile,

anizeli wypukte.

Rys. 2. Liczby powyzsze daja nam tak cenny materjal,

= St ze moglibysmy go nazwaé¢ podstawowym. Poréwnanie

Nr. | g | dtug. | lloéé przechodzaca dziennie tych dat daje mozno$é orjentowania sie, na ktora
i it Lo (e fucman. | furman. | | o droge, a nawet na jaki kilometr, nalezy fozy¢ wiecej

=i 1 A e o e 4 kosztéw i zwiekszong ilo§¢ materjalu.
it o i Lo, | Drogi pod Warszawa zuzywaja sie w ciagu 2-ch
Aski 1 7 4 2 G
; gda’,‘sklk, ‘ g’;":zé ;:8 11‘1 g; ;32’19 lat. W trzecim roku zuzywa sie na latanie po 100 m?
3 Wo.rfm;.l 11'169' 19§ 213 e 353'4 materjalu na kilometr, a wlasciwie, chcac utrzymaé
ilenski . g A = - : A .

i [ "ki' 12’915‘ o e e w«dobry stan" drég, nalezaloby je pogrubia¢, przeciei-
- Km;s PR | i il IR Ry R Do bowiem grubo$é kilometrowa wynosi 13—14 cm,
r OWSK1 y ) . . o s v .

- Po:naﬁski o e o o S podczas ’g(.iy za normalna powinno sig uwazaé jezdnie

Al ‘ ‘ : o grubosci 20 cm. Zuzycie roczne wynosi do 6 cm
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(przed wojna zuzycie roczne najblizszych Warszawy
odcinkéw wynosilo od 4—5 c¢m), podczas gdy bruk
drobnokostkowy wykazuje zuzycie 0,005 cm. Szereg
odcinkéw dr6g ma jeszcze grubcéé T—8 cm, a nawet
4—5 cm (te ostatnie w r. b. maja byé pogrubione).
Nic wiec dziwnego, ze bardzo czesto slyszy sie
utyskiwania, a nawet narzekania w prasie na zly stan
drég w Polsce, a w szczegélnoéci pod Warszawa.
Nalezyty rozwéj i stan drog bedzie osiagniety

PRZEGLAD PISM

" ODLEWNICTWO.,
Odlewy w lormach zelaznych.”)

Zakltady Allyne-Ryan Fouundry Co., Cleveland, wytwa-
rzajg obecnie odlewy Zelivne w stalych formach zelaznych
metoda H. A. Schwartz‘a. Ta ostatnia polega na tem, Ze formy
sq w odpowiednim stopniu ogrzewane. Dobrego bowiem odle-
wi nie mozna otrzymaé ani z formy zimnej, ani z gorgcej.
W pierwszym wypadku zeliwo nie wypelnia formy, w drugim--
spawa sie z bworzywem formy. Zachodzi wige potrzeba utrzy-
mywania temperatury $redniej, ktora — wedlng doswiadezen
M. A. Schwartz'a — wynosi 200° C. Ciecza chlodzaca formy
iest olei mineralny, o punkcie zaplonu lezacym powyzeji wska-
zanej temperatury. Trwatodé formy wymaga wycliminowania
zmaczniejszych wahan jei temperatury, przez co odlew po
krzepnieciu przechodzi przez punkt krytyczny (lezacy okolo
750° C) bardzo szybko, dzigki czemu zachodzi iego ubtwardza-
nie. W wypadkach z1§, zdy odlew ma by¢ poddany obriobee

Rys. 1. Formy do odlewu:tiokéw: na lewo—otwarta

forma, na prawo zamknigta.

mechanicznej, wyimuje sie go z formy natychmiast po skrzep-
nigciu i — zaleznie od okoliczno$ci — umieszcza go badz
W otulinie o malej przewodnosei ciepluei, badZz w hermetycznic
zamknietem naczvniu, gdzic styvgnie z mniejsza lub wiekszg
szybkoscia.

Przed rozpoczeciem masowego wytwarzamia, ustala sic
dokladniec warunki odlewania i wyrzucania odlewu z formy.
W ten sposéb uzyskuje sic oszczedne i1 sprawne dzialanie
urzadzenia oraz odpowiednic wlasno§ci wyrobu Zeliwnego.

Formy sa o S$ciankach podwoéjnych, przyczem Scianka
wewnetrzna — dla mozliwie dobrego przewodnictwa ciepla —
lest cienka. W zaleznosci od doplywu mniejszych lub wickszych
ilosci ciepta do formy, zmienia sic odpowiednio doplyw oleju
do plaszcza; regulowanic to odbywa sie samoczynnie, zapo-
moca kulki termostatu, umieszozonego wewnatrz plaszeza w
dolnej czeéci formy: w-miare doplywu do formy metalu go-

") Foundry"53(1925), str. 787,901 798i ,Stahl und
Eisen" r. 1926, zeszyt 8, str. 260/2,

wtedy, ddy gospodarka zostanie oparta na racjonal-
nej polityce kredytowej, ktéra bedzie zgory przewi-
dziana i nalezycie broniona,

Kamieri polny, jako materjal do budowy drég o
ruchu intensywnym nalezy zupelnie wyeliminowaé,
zwlaszcza ze przyda sie on w miejscu jego wydoby-
cia; natomiast zastapi¢ go powinny bruki kostkowe,
na czas zaé przejSciowy — kamienie twardszych i je-
dnolitych gatunkéw, skalne,

TECHNICZNYCH,

racego, kulka nagrzewa sie i, rozszerzajac sie, dziala na za-
war, ktora wpuszcza wowcezas wigksze ilosci cieczy chiodza-
cej. Do oznaczenia czasu wyrzucenia odlewu z formy, istniejc
osobny przyrzad, oznajmiajacy nadejScie tej chwili, wzglednic
wyrzucajacy samoczynnie odlew z formy.

Fiyreuiing

Rys. 2. Zespodi form odlewniczych ze wspélnym
przewodem oleju.

Olej chlodzacy, po wyjsciu z formy, jest kierowany za-
pomocg pompy (o ci$nieniu 1,4 af) do komory o przekrou
380 X 380 mm i o wysokoSci 1500 mm, zaopatrzonej w chio-
dzone woda rury zelazne.

Odlew odznacza sie duza Scisto$cia, brakiem wigkszych

Rys. 3. Odlewanie z tyzki rgcznej.

wydzielin grailitowych, oraz dokladnoscia wymiarow zewnc-
trznych; nic wymaga przy dopasowyavanii obrobki reczmej
w rodzaju opilowywania, wyegladzania, Scinania guzéw i t. p.
Rys. 1 podaje urzadzenie do odlewania tlokow, ktére jest ob-
slugiwane przez 3-ch robotnikéw i pozwala na wytwarzanie 20

tlokow na godzing, czyli 180 — na 9-godzinna dniGwke.
Zazwyczaj jeden przewod oleju chlodzacego obstuguie
6 — 8 jednostek roboczyeh (rys. 23, ktore sa nagetniane me-
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talem koleino, dzieki czemu ohazuje sic mozliwe wykonanie
odlewr w ciggu 2 — 3 minut.

Lyvzki do Zeliwa sg zawieszane na zwyklych palakach
(rys. 3).

Formy sa zaopatrzone w leje, umieszcezone w sposob za-
pobiegaiacy niszezeniu form przez strimmiend wlewanego w nie
metalu.

Leie i wypory sa wyrabiane w piasku formierskim, w
formach Zelaznych, ktore stuza jednocze$nie do suszenia le-
iow i wyporow. Koszta wytwarzania leiéw, wyvporéw, jakotez
ndzeni nie sg duze i tvlko nieznacznic oboiazajg wyrdbh go-
towy. Inz. WI. K.

PALIWO.

Zastosowanie promieni X do badania wegla.

Zapomoca prze§wictlania kawalkéw wegla promieniami
Réntgena, daje sie odroznié czysty awegidl, o naturalnej za-
wartoéei popiotu dla danego gatunku, od dodatkowych do-
mieszek rozm. ziem, wiaozonych do wegla w okresie jego
powstawania, droga tworzenia sie osadow z wod. Te do-
mieszki pozniejsze daja zawsze czarne plamy na rontgeno-
grafii, wdv pozostala masa wegla daic jednostajnic szara po-
wicrzchnie. :

Badanie prowadzi¢ mozna 2-ma  sposobami, z ktérych
ieden oparty jest na rontzenograficznem wyznaczenin min.
i max. domieszek oraz wykre$leniu odpow. krzywej, dajacei
pedstawy do oceny danego gatunku wegla, drugi za§ — bez-
posrednio korzysta z przeSwietlania, przyczem  wyznaczad
sie 9o-wy stosunek pdl czarnyeh plam w réntgenografjach do
p6l szaryeh. Odsetke te mnozy sie przez 1,5, gdyz taki jest
stosunek gestosci domieszek do gestosci wegla, i wynik daje
% wagowy zawarto$ci popiolu, ponad zawarto$¢ naturalna
dla danego gatunku weglr. (Le Génaie Civil. Nr. 12 z . h.).

SAMOCHCDY, TECHNIKA WOJENNA,
Angielski samochéd wojenny.”)

Angielskie ministerjum wojny wprowadza nowe samochody
gasiennicowe w armji, wedl. projekiu wytworni Morris Comimer-
cial Cars w Birminghamie, kiore shuzy¢ moga w czasie pokoit
jako ciagéwki w rolnictwie. Na podwoziu (znormalizowa-
nem) moze by¢ wustawione do celéw nwojennych — badZ
dzialo przeciwlotnicze, badZz komora pancerna z reflekto-
rom. Obydwie gasiennice sg wykonane z gumy, gdyz w ten

M The
7z r. b,

Engineer, 9 kwietnia 1926 i V. D. I. Nr. 18,

sposob
kule

je od
niewielkic

zabezpiccza sig uszkodzien kulami, ponicwaz
tworza tvlko oiwory, zamykajace si¢ z ze-
wnatrz znowu (po  przeniknieciu  kuli). Samochdd posiada
znormalizowany silnik Morris'a i obslugiwany djest przez jed-
ngq osobe. 1

TECHNIKA CIEPLNA,

Powietrze o zwiekszonej zawartosci tlenu. w zasto-
sowaniu do spalania wegli malowartosciowych.’)

Prof. Mazza z Uniwerswtetu Turvnskiego, zbudowal
urzadzenie stuzace do wytwarzania bogatszego w tlen powie-
trza, opante na réznicach ciezaréw wiadciwych tlenu 1 azotu.
Nowa ta maszyna jest rodza‘em awirdowki, w ktérej bogatsze
w tlen powietrze jest odrzucane do obwodu czeSei wirujacych,
z0€ pozhawione czedci tlenu — wycigeane jest przez pusty wal
maszyny.

W ten sposob daje sie zwigkszyé zawarto§¢ tlenu w po-
wietrzu z 21% do 24%, zapomocy zuzycia 2% energii wy-
twarzanej przez pare kotlowa. W St Zjednocz. zbudowano
iuz jedno takic urzadzenic. ktére daic 5000 m®/h powietrza
bogatszego w tlen, zuzywaiac 12 KM mocy.

Zaleta tcgo urzadzenia jest przedewszystkiem moznoss
lepszego spalania wegli matowartoSciowyveh. Podnosi ono tem-

porature spalania, ulepsza jego przebice i zmmiejsza straty
wvilotonve.
Podobne urzadzenie ustawiono  poprzednio na probe

w Belgii (w Ougrée) przy wiclkim piecu i tam rdéwniez osia-
gnigto wyniki pomysine. W dalszym ciagu w budowie sa 2
nowWe maszyny do kottow opalanveh weglem kamiennyamn
i ropa, dla sifowni o mocy 3000 i 6000 KM. Ceny tych maszyn
maja by¢ ok, 200 funt. storl.

Nowe wydawnictwa

(nadestane do Redakeii).

The National Physical Labnratory. Report for the year
1925, Str. 242, z 68 rys. London. 1976,

Caondenced Catalodnes of mechanical equinment. WwvA,
50-te Amervkafskiego Stow. Inz. Mechanikéw (A. S. M. E).
New York, 1026,

Roc7niki Kota Tniynierji Ladowej. Rok 1925. Zesz. 1.
Str. 78. Tre §¢é: Obliczenis wiadultu lnkowedo. betonowedo,
tréjiprzegubowedo (Inz. A. Pstrokonski i inz. H. Parvil. — Kil-
ka uwwad o wlasnosciach technicznych kamieni naturalnych
(J. P. Rychlifiski). — Pafistw. Fabr. Zwiazkow Azotowvch
w Chorzowie (H. Orlefiski, K. Sosnowski i H. Zamorowski).

*) Power, 23 marca 1926.
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OD WYDRWNICTWA.

Skutkiem niezaleznych od nas okolicznosci, od pierwszych dni lipca nastapila przerwa w wydawaniu
«Przegladu Technicznego®, spowodowana strajkiem zec¢er6w warszawskich.

Poniewaz strajk ten opiera sie na zadaniu podwyzki plac, nietylko nieuzasadnionej, lecz i grozacej po-
wiekszeniem bezrobocia w przemysle drukarskim, rozpoczeciem nowej fali drozyzny w catym kraju, podroze-
niem ksiazki i pisma polskiego, niedostepnych juz i teraz dla szerszych warstw czytelnikéw, przeto opieranie sie
tym zadaniom straikujacych uwazamy (jak zreszta wszystkie wydawnictwa warszawskie) za sluszne.

Azeby nie narazaé jednak czytelnikéw na brak pisma w ciagu zbyt dlugiego czasu, poczynilismy starania
w kierunku wydania choéby zmniejszonego zeszytu, ktéry rozsylamy obecnie jako Nr, 27—28. Spodziewamy
sig, ze moze juz wkrotce uda sie przywrécié normalne warunki pracy w drukarniach i ze czytelnicy nasi nie
beda mie¢ do nas zalu z powodu przerwy, jaka zaszla w odbiorze ,Przegladu®.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc. w Warszawie, ul Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).

Wydaweca: Spétka z 0. o. ,Przeglad Techniczny".

Redaktor odp. inz, Czestaw Mikulski.



	pt1926 - 0471
	pt1926 - 0472
	pt1926 - 0473
	pt1926 - 0474
	pt1926 - 0475
	pt1926 - 0476
	pt1926 - 0477
	pt1926 - 0478

