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Prof. dr. G. WELTER

Badania tozysk slizgowych z zastosowaniem nowego
sposobu smarowania pod bardzo wysokiem ciénieniemy
Czesé IL

Streszczenie: Tarcie lozyska z zastosowaniem smarowania pod bardzo wysokiem cisnieniem lub
w ciggu dlugotrwalego biegu, jak rowniez zaleznoéé ciénienia oleju od obciazenia oméwiono na

bez niegq
podstawie

przeprowadzonych préb; pomierzono réwniez grubosci warstewki oleju, wytwarzajacej sig przy Smarowapiy

pod wysokiem cis$nieniem. Zestawienie wlasnosci lozysk ¢lizgowych przy zastosowaniu smarowa
wysokiem ciénieniem z wlasnosciami lozysk tocznych wykazuje, ze lozyska takie, obok znanych 2
siadaja réwniez i trudne do przezwyciezenia niedogodnosci, kidre marazie przeszkadzaja wszechst

nia pod
alet, po-
ronnemy

ich wprowadzeniu, Lozyska slizgowe, smarowane pod bardzo wysokiem ciénieqiem, tacza zalety tozysk tocz.
nych z zaletami tozysk $lizfowych o smarowaniu poduszkowem, nie wykazujac jednakze ich wad. Ayl

opisuje konstrukcyjne szczegoly zastosowania smarowania pod bardzo wysokiem cisnieniem i na podslawie
wartoéei, ustalonych dla tozysk tocznych, okresla oszczednosci energji, mozliwe do osiggniecia d :
tozysk $lizgowych, Niewielkiemu stosunkowo konierr -mu wkladowi kapitalu przeciwstawia sie znacze
zaoszczedzenie wegla przy uzyciu smarowania por

nia tego smarowania oraz jego zalety.

C. Tarcie podczas dlugotrwalego

biegu

ownie wazne, jak tarcie przy rozruchu, jest
R tarcie, wystepujace w ciagu dluzszej pracy

pomiedzy czopami i panwiami. Tarcie to-
zysk slizgowych przy zastosowaniu zwyklych spo-
sob6w smarowania jest stosunkowo znaczne ze
wzgledu na niedostateczny doplyw oleju, to tez
zmniejszenie sp6lczynnika tarcia nabiera specjal-
nego znaczenia, czas bowiem dzialania tego
zmniejszonego tarcia jest bardzo znaczny. Wyniki
prob z ‘lozyskami slizgowemi, zaopatrzonemi
w normalne smarowanie poduszkowe, w zestawie-
niu z wynikami, uzyskanemi na tozyskach ze sma-
rowaniem pod bardzo wysokiem ci$nieniem, wy-
kazaly, ze réwniez i w dluzszem uZyciu nowe
urzadzenie smarownicze znacznie podnosi warto-
éci $lizgowe tozysk. Rezultaty tych préb uwido-
czniono na wykresach (rys. 1), gdzie précz warto-
§ci tarcia, pomierzonych dynamometrem, nanie-
siono réwniez temperatury tozysk. (Zastosowanie
krzywych rozchodu pradu okazalo sie niemozliwem
ze wzgledu na duze wahania, wystepujace w sieci
w czasie przebiegu préby). Z zestawienia krzy-
wych tarcia i temperatur wynika, Ze stan ustale-
nia podczas dluzszej pracy nastepuje dopiero
po uplywie 1 godziny nieprzerwanego biegu; dalej
uznaé trzeba, Ze, pominawszy juz znaczne réznice
tarcia podczas pierwszego okresu rozruchu (pierw-
sze 10 minut), smarowanie pod wysokiem cisnie-
niem i w ciggu dluzszego uzycia, wykazuje wybi-
tne zalety. Tarcie wynosi tutaj tylko 2,3 do 2,6 kg
w przeciwstawieniu do 3,6 — 3,8 kg przy zwy-
klem smarowaniu poduszkowem; w ten sposéb
uzycie smarowania wysokopreznego zmniejszyto
tarcie lozyska podczas dlugotrwalego biegu o oko-
lo 30%, co z punktu widzenia wkladu energji na-
biera szczegélnego znaczenia. Dalej — tempera-
tura tozysk przy uzyciu smarowania pod wyso-
kiem ci$nieniem jest nizsza o okoto 8" do 9° niz
przy uzyciu zwyklego smarowania poduszkowego,
a to wskutek mniejszego tarcia i wzmozonego do-
plywu oleju. Gdyby temperatura lozyska przy
smarowaniu pod wysokiem ci$nieniem byla réw-
nie wysoka, to, jak wykazaly wstepne préby,

11 D, c. do sir. 698 w zesz, 24 ,F. T." z r. 1934,

fa nowych

sokiem ci§nieniem, Autor omawia zakres zastosowa-

tarvie i zapotrzebowanie pradu zmienilyby g
jeszcze troche na korzysé tego sposobu smarowa:
nia. Préby biegu dlugotrwalego przeprowadzong
w stosunkowo wysokiej temperaturze otoczeni,
réwnej 20° to tez zalety smarowania wysokopres-
nego wystapilyby jeszcze wyrazniej przy pre |
prowadzeniu tych préb w temperaturze bliskiej (!
lub tez ponizej 0° t. j. w temperaturze, najczesciy
wystepujacej w lozysku zima podczas pierwszeg
okresu rozruchu lub po dluzszych przystankach.
Nalezy réwniez nadmienié, ze przy tych niskic
temperaturach smarowanie pod bardzo wysokies
ci$nieniem précz wymienionych zalet, wykazujg
niezwykle wysokg pewnos$é¢ w uzyciu, bowiem —=
w przeciwiedstwie do zwyklego smarowania pa
duszkowego — olej doprowadza sie do toiysh
pod ci$nieniem 100 do 150 atm. W ten sposéb ol
2ysko, nawet przy bardzo niskich temperaturac
nie pracuje nigdy bez doprowadzenia oleju, c
tez przy niedostatecznym jego doplywie.
Niezawodnos§é uzycia zwyklych lozysk dlizge
wych przy niskich temperaturach powietrza jé
naruszana przedewszystkiem (jak uczy doswiad
czenie, nabyte podczas ostrych mrozéw) wskuldi
niedostatecznego wydobywania sie oleju z podust
ki smarowej, ktéra czesto w tych temperaturi®
zawodzi. Z powodu wadliwego smarowania wysif
puja — zwlaszcza zimg, — szczegblnie czesto 28
tarcia, ktore, obok innych trudnosci i bez tego WE
stepujacych wskutek zimna, znacznie hamu}
ruch. P 3
W ostatnich czasach rézne towarzystwa koleif
we przedsiewziely na szeroka skale prace, maji
na celu usuniecie tych trudnosci. Migdzy inn
rozpatrywano rozwiazanie, polegajace na uleps
niu poduszki smarowej, ktéraby dostarczala ¥
ksza niz dotychczas ilo§é oleju. Nawet gdybv,
ki temu zmniejszyt sie nieco spotczynnik tarc
zyska podczas dlugotrwalej pracy, to i tak
usunie sie wad tozysk §lizgowych przy rus=s
przy rozruchu i w pierwszym okresie rozri™
wym, W szczeg6lnosci zas nawet ulepszona Pots
ka smarowa, podobnie jak i dawna, dostarcza’
dzie w czasie silnego mrozu niewystarczajac "
oleju; réwniez i przewodnictwo cieplne PO d
smarowej jest szczegélnie niekorzystne. 'PO&
silnego zimna doprowadzenie oleju w mazni¢?
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temperatury powyzej 0" byloby moszliwe tylko
z trudnoscia. Dlugotrwate chlodzenie maznic przez
wiatr, przy zlem przewodzeniu ciepta z przyczop-
kéw i panwi na olej, jest w rzeczywistosci przy-
czyna niskiej temperatury oleju podczas ostrego
mrozu.

D. Dalsze badania poréwnawcze
pomiedzy smarowaniem pod bar-
dzo wysokiem cisnieniem a sma-

rowaniem poduszkowem.

W dalszym ciggu badan okreslono rowniez za-
leznosé cisnienia oleju od obcigzenia lozysk pod-
czas przystankow i dlugotrwalego biegu. Dalej
przeprowadzono proby wstepne, majace na celu
pomierzenie, podczas spoczynku walu, g™ “ei
warstewki oleju, wytworzonej dzieki sma, a-
niu pod wysokiem cisnieniem. Pozatem bac 10
wplyw bocznego przesuniecia si¢ panwi na czcpie
(jak to ma miejsce w jadacym wagonie kolejo-
wym) na ciSnienie oleju w loiysku. Wyniki
wszystkich tych préb sa podane krétko ponizej.

ci§nienia
(wykresy na

a) Zaleznod¢
obcigzenia

oleju od
rys. 2).
Zaleznos¢ cisnienia oleju od kazdorazowego ob-
‘cigzenia fozyska w tonnach jest naniesiona na wy-
kres (rys. 2). Okazuje sie, Ze przy nieruchomym
ale cisnienie jest mniejwigcej proporcjonalne do
obcigzenia i wynosi 40 do 50 at dla 1 t, 115 do 125
at dla 411170 do 180 at dla 6 t. To tez, aby po-
miedzy walem i panwia mogla sie wytworzyé war-
tewka oleju, konieczne jest przy obcigzeniu to-
ska, wynoszacem 8 t, ciénienie oleju okolo 230
do 250 at. Aby osiagnaé efekt rozruchu bez tarcia,
wystarcza doprowadzenie niewielkiej ilosci oleju
do loiyska (normalne wagony osobowe); ilosé ta
dczas przystanku wynosi 4,5 — 6 cm®/min. Jak
Wykazaly badania, przy znacznie (mniejwiecej
-rokrotnie) wigkszej iloéci oleju, réwnajacej sie
18—20 cm®fmin, ci$nienie oleju w lozysku pozo-
faje prawie bez zmian, a odpowiadajaca sila tar-

ola przy rozruchu walu jest w przyblizeniu ta
' §ama,

| Jesli wat jest w ruchu, to wzrost cisnienia ole-
u przy wzrastajacem obciazeniu Yozyska z powo-
du przeplywu oleju pomiedzy panwig i walem jest
RMleco mniejszy i wynosi przy 6 t okolo 130 do 150
t; rowniez i zalezno$§¢ ci$nienia oleju od dostar-
$2anej jego ilosci jest przy obrotach walu nieco
_ gksza}. Naprzyklad: przy 6 t osiagnieto dla ilo-
¥ oleju, réwnej 18 do 20 ¢m’/min ci§nienie 140
o 1_50_at, gdy tymczasem dla 4,5 do 5,0 cm®/min
#snienie w fozysku wynosito 125 do 130 at, Jedna-
W0z mniejsza ilogé oleju (5 cm®/min w stosunku
20 em*/min) nie wywiera wyraznie szkodliwego
.lY}Vu na wlasnosci biezne. Aby wiec nie
Blali¢ zbyt skapo ilogci oleju, koniecznej w uzy-
®h mozna oblicza¢ na lozysko $rednia z tych
artodel, £, zn, okoto 10 cm’/min. Stad ilosé oleju
sieczna dla wagonu pociagu pospiesznego o 8 to-
b Skatfh, wynosi okragto 0,08 litra na minute. Po-
#wWaz olej w lozyskach tylko krazy, a nie zuzy-
™ 81¢, to w rzeczywistosci potrzebna ilo§é oleju
5t minimalna,

b) Grubosé warstewki oleju.
Przeprowadzono préby, majace na celu okre-
$lenie podczas spoczynku walu grubosci warstew-
ki oleju, ktéra wytwarza sie pomiedzy walem
i panwig z oleju, znajdujacego sie pod wysokiem
ci$nieniem.
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Rys. 1. Proba biegu dlugotrwalego przy 250 obr./min.

W tym celu zastosowano pomiedzy tozyskiem
a watem czujnik o dokladnosci do 0,005 mm i przy
podnoszeniu sie lozyska naskutek parcia oleju po-
mierzono prostopadle przesuniecia panwi. Jak sie
okazato, po otwarciu zaworéw, w pierwszym mo-
mencie przeptywu oleju, réznice w prostopadiem
polozeniu panwi {w stosunku do walu) wynosily
najwyzej 0,4 do 0,5 mm; przytem olej byt o jakie$
20 do 30 at bardziej $cisniety, mizby to odpowia-
dalo obciaZeniu tozyska. Po wyréwnaniu si¢ ci-
$nienia oleju w stosunku do przeciwparcia tozy-
ska, ktére wynosito 170 do 180 at, grubos¢ war-
stewki oleju spadta do 0,01 do 0,02 mm. Jak stad
wynika, panew byla uniesiona przez poczatkowy
przeplyw oleju o okofo 0,03 mm wyzej, niz to wy-
woluje przeplyw normalny. Sztuczna warstewka
oleju, ktéra wywoluje takie nadspodziewane efek-
ty przy rozruchu walu, wykazuje wigc przy nie-
ruchomym wale tylko 0,01 mm grubosci, a pod-
czas poslizgu moze by¢ jeszcze cierisza.

c) Boczne przesunigcia }o-
zyskowej

panwi
na czopie.

Poniewaz w wagonach kolejowych panwie, przy-
legajace do walu, majg luz boczny 1 przesu-
wajg sie czesto na czopie podczas jazdy od pra-
wej strony do lewej, przeprowadzono badania
w celu ustalenia, czy te poslizgi boczne nie wy-
wieraja szkodliwego wplywu na ciénienie oleju.
W tym celu panew o smarowaniu pod bardzo wy-
sokiem ciénieniem, obcigZzona do 6 t, byla po osia-
gnigciu stanu uctalenia przesunieta w ruchu i pod
ci$nieniem o jakies'5 do 6 mm w bok po wale.
W wyniku okazalo sig, Ze przesunigcie to niema
wyraznego wplywu na ciénienie oleju pomiedzy
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panwia i walem, a wiec tem samem nie wplywa
na zmiane wlasnosci slizgowych przy smaro-
waniu pod bardzo wysokiem ciénieniem. Podczas
tej préby, ktéra przeprowadzono wielokrotx}le
réwniez i z innemi panwiami, ustalono, Ze cisnie-
nie przy bocznem przesunigciu panwi o 5 mm spa-
dato najwyzej o 10 at (ze 140 na 130 at) i ze wzra-
stalo ono znéw po uplywie okreslonego czasu.
Wywnioskowaé stad mozina, ze w praktyce, przy
dobrze szlifowanych panwiach i wale, boczny luz
tozysk wagonowych nie oddzialywuje szkc'>d1§w1e
na smarowanie pod bardzo wysokiem ci$nieniem,
a zatem i na ulepszone wlasnosci $lizgowe.

i lozyska toczne maja wigkszy opor przy rozruchy
niz przy normalnym biegu. Opér ten jest wszelalq
znacznie mniejszy, niz opo6r lozysk zwyktych, wie-
kszy jednak, niz opor, stawiany przez tozyska
slizgowe z zastosowaniem smarowania pod bardzo
wysokiem ciénieniem (por. rys. 13—18, czedé
I; ,Przegl. Techn.”, str. 693, 1934).

W biegu dlugotrwalym, a zwlaszcza przy znacs.
nych szybkosciach §lizgania, opér tozysk tocznych
jest cokolwiek wyzszy od oporu tozyska slizgoye.
go ze smarowaniem wysokopreznem; jednaks
wartosci oporéw obydwu rodzajéw tlozysk s
znacznie nizsze od oporu zwyklego lozyska z

smarowaniem poduszkowen,

27 r T T ] To tez zastosowanie lozysk

vt — 4 A " ot wruchu | T[] tocznych dzieki latwemu roz.

= L T .l P e A ruchowi i nieznacznemu tylko

" i e sl tarciu podczas biegu dlug-

v AT trwalego daje znaczne oszczed-

a Beicnin L7 B0l | | LA i& noéci mocy, ktére to oszczed-

(= 7 B L T no$ci na podstawie badasd na

ol Lij S ) kolejach zelaznych, przepr-
- 45t5em¥) Iy

l;d_ _4.5_,15fm3‘m~m = \J“"m ”T wadzanych obecnie prie

g | | L] | rey B2 wedzkie fabryki lozysk kul-

2 3
Obciq2ente

Rys. 2. Zaleznosé cisnienia oleju od obciazenia panwi.

5)
w

§lizgowych
tocznych.

tozysk
do lozysk

Lozysko slizgowe, ktére utrzymalo sie — zwla-
szcza w surowej stuzbie kolejowej — dzigki swej
prostej zasadzie i nieskomplikowanej konstrukecji,
otrzymalo ostatniemi czasy groznego wspétzawo-
dnika w postaci tozysk tocznych (kulkowych i rol-
kowych). Opracowano caly szereg konstrukeyj,
z ktérych wyroby szwedzkiej fabryki tozysk kul-
kowych S. K. F., niemieckie lozyska Fichtel
i Sachs i inne, zostaly masowo uzyte na kolejach
tytulem badan i préb. Lozyska te wyprébowywa-
ne sg nietylko w wagonach pociagéw osobowych
i pospiesznych, lecz rowniez i w wagonach towa-
rowych, a zwlaszcza w wagonach towarowych cigz-
kich. Poszczegélne towarzystwa tramwajowe uzy-
waja juz normalnie tozysk tocznych., Rys. 3 przed-
stawia mazZnice wagonu osobowego i towarowego,
zaopatrzona w tozyska toczne. Lozyska toczne
wykazuja zalety, ktére po czesci sa takie same,
jakie osiagnaé mozna tozyskami §lizgowemi przy
zastosowaniu smarowania pod bardzo wysokiem
ci$nieniem. Zalety te, w przeciwieristwie do zwy-
klych lozysk slizgowych, sa wedlug fabryk lozysk
kulkowych nastepujace:

Natychmiastowa pelna zdolno$é do uzycia. Je-
dnakowy opér przy rozruchu i w biegu. Duza
oszczedno$é mocy. Duzy stopie niezawodnosci
w uzyciu. Latwa wymiennosé, Latwa i prosta ob-
sluga (oszczedno§é smaréw),

Co do powyiszych punktéw nasuwaja sie naste-
pujace uwagi:

Natychmiastowa zdolnosé do uzycia jest wielka
zaleta lozysk tocznych w odniesieniu do lozysk
zwyklych, ktére po nowem wylaniu panwi lub dla
nowego przyczopka wymagaja pewnego okresu
czasu do osiagnigcia normalnych warunkéw pracy.

Co sie tyczy jednakowego oporu przy normalnej
pracy i rozruchu, to trzeba zaznaczyé, ze jednakie

Wlasnosci
stosunku

J
Obeigzenie

kowych S. K. F., okreflon
w wysokosci 10 % w sl
sunku do konstrukeyj lo
zyskowych, dotychczas uzywanych, (por. roz
dzial 7).

Inne zalety, jak duza pewno$§é w uzyciu, diugo
trwalogé, latwa wymienno$é, oraz prosta obslug
nie dadzg sie¢ rzucaé na szale przeciwko lozyskon
§lizgowym ze smarowaniem wysokopreznem lib
bez niego, gdyz lozyska zwykle wykazujg te wit
snoci dodatnie przynajmniej w tej samej mie
rze. W szczegélnosci nie nalezy chyba spodze
waé sie wiekszej pewnosdci w uzyciu po lozyskach
kulkowych czy rolkowych, niz po lozyskach il
gowych, Lozyska toczne sa mechanizmami precy-
zyjnemi, ktérych obrébke trzeba uskutecznis
z najwyzsza dokladnoscia. Drobne uszkodzen
kulki lub rolki tozyska tocznego, ktére to uszke
dzenie latwo moze byé spowodowane pra
wstrzas, pociaga czesto za soba zniszczenie niefy:
ko wszystkich pozostalych kulek Ilub rolek, le
rowniez i catego loiyska. Szkody, stad wynikajt
ce, sg o wiele wieksze, niz straty, spowodowam
uszkodzeniem lozyska $lizgowego. Réwniez trudw
jest uznawaé dlugotrwaltosé lozyska tocznego %
wyzsza, od dlugotrwatosci tozyska slizgowego 18|
brem smarowaniem poduszkowem, Absoluit|
szczelnodé lozyska tocznego odgrywa znaczna ol
najdrobniejsze bowiem zanieczyszczenie moze s
wodowaé daleko idace zniszczenie tozyska.

Dodaé trzeba réwniez, ze waga toiyska tocs
go do wagonu pociaggu pospiesznego wynosi 0
38,5 kg na lozysko, podczas gdy panew lof®
slizgowego wazy tylko okoto 6,5 kg. Przez W!J}l
wanie tozysk tocznych, ktére waza okoto szest i
zy wigcej, niz tozyska §lizgowe, masy niespr’
nujace powiekszaja sig znacznie, co wywierd o
czny i szkodliwy wptyw na lagodnosé biefs*®
gonu, jak réwniez i na zuzycie obreczy kot 1
budowy. Jesli chodzi o diugotrwatos¢ tozysk
nych w poréwnaniu do lozysk s'lizgoV{Y‘fh 3
sokopreznem smarowaniem, to mozna juz ©




PRZEGLAD TECHNICZNY - 1935

193

z pewnoécia przyjaé, Ze niema na to widokow, aby
lozyska toczne mogly osiagna¢ dtugotrwatosé
rowna diugotrwalosci tozysk slizgowych, zaopa-
trzonych w smarowanie pod bardzo wysokiem ci-
snieniem, zwlaszcza wowezas, kiedy przejs¢ do lo-
iysk slizgowych pelnych, to znaczy niewylewa-
nych stopem tozyskowym,

Juz dzisiaj w Ameryce osiagnieto dla lozysk
pelnych przy zwyktem smarowaniu poduszkowem
dlugotrwatosé, wielokrotnie wyzsza od diugotrwa-
losci tozysk slizgowych wylewanych metalem lo-
iyskowym. Trzeba zaznaczyé rowniez, ze wymien-
no$é¢ bardzo delikatnych i wrazliwych tozysk to-
cznych bedzie zawsze uposledzona w poréwnaniu
1 wymiennoseig prostych i mocenych tozysk slizgo-
wych; wydaje si¢ niemozliwem wymieni¢ tozysko
toczne w czasie cho¢ w przyblizeniu réwnym cza-
sowi zamiany lozyska slizgowego. Z drugiej
strony dzisiejsze smarowanie poduszkowe lozysk
slizgowych ustepuje pod wzgledem zapotrzebowa-
nia oleju tozyskom tocznym, niezwykle pod tym
wigledem oszczednym. Ta zaleta tozysk tocznych
traci jednak na wartosci w poréwnaniu z fozyska-
mj §lizdowemi o smarowaniu wysokopreznem, bo-
wiem przy tego rodzaju smarowaniu i przy do-
brem uszczelnieniu przyczopka konieczna ilosé
oleju na tozysko jest mala (10—15 cm®/min),
procz tego za$ olej krazy i stale doprowadzany
jest ponownie do toZzyska. Podobnie jak 1 pray
specjalnych odprowadzeniach smaréw dla lozysk
slizgowych, przy ktérych konieczne uszczelnienie
przyczopka pracuje zadowalajaco (maZnice ,JIso-
thermos”), lub tez podobnie do tozysk tocznych
[pierscieri rozpryskowy z uszczelnieniem labiryn-
towem), celowe jest réwnmiez zaopatrzenie wyso-

kopreznego smarowania w dobre uszczelnienie
przyczopka.,
Sprawdzanie stanu oleju, ktéry mozna przy

smarowaniu wysokopreznem automatycznie regu-
lowaé w poszczegélnych lozyskach, nie jest ko-
nieczne. Nie mozna jeszcze podaé¢ dokladnych da-
nych, dotyczacych zapotrzebowania oleju przez no-
we, wysokopreznie smarowane lozysko slizgowe;
powinno ono jednak byé mniejsze od zapotrze-
bowania lozysk slizgowych o konstrukcjach do-
tychczasowych, gdzie marnuja sie znaczne ilosci
oleju wskutek niedostatecznego uszczelnienia przy-
czopka i nieostroznego napeiniania. Wedtug prze-
widywar, ilos¢ oleju, niezbedna przy wysokoprez-
tem smarowaniu, nie bedzie mogla obnizyé sie az
do wyrbwnania z bardzo malem zapotrzebowaniem
oleju przez tozyska toczne, kiére pod tym wzgle-
dem 53 nadzwyczaj oszczedne. Trzeba jednak za-
maczy¢, Ze smarowanie wysokoprezne nasuwa mo-

zli»nys'é uzywania — zamiast stosunkowo drogich
€)0w mineralnych — tariszych mieszanek (oleje
;“)’lea brunatnego i kamiennego, lub oleje tupko-

€)i w ten sposob koszty smaréow dadza sig¢ po-
waznie obnizy¢.

Lotyska toczne obok zalet, wyzej wymienio-
iych, wykazuja w uzyciu na kolejach zelaznych
ardzo powazne wady, ktére rowniez i dzisiaj
Utrudniajg ogélne dich wprowadzenie. Maly
|POr rozruchowy, uznany za gléwna zalete fozysk
%znych, jest szczegélnie niekorzystny podczas nie-
UZywania wagonu. Wystarczy stosunkowo niezbyt

mocny napér wiatru, aby wagony, stojace na stacji,
a zaopatrzone w lozyska toczne, wprowadzi¢
w ruch, co naturalnie przedstawia powazne nie-
bezpieczefistwo. Niemozliwe jest réwniez ustawie-
nie wagonéw z lozyskami tocznemi na stacjach,
posiadajacych wzniesienia (np. 1:400, spotykane
czesto i juz wystarczajace do wprawienia w ruch
wagonu), jezeli wagony te nie s zaopatrzone
w urzadzenia hamulcowe. Wskutek malego tarcia
w lozyskach wagony na torach takiej stacji nie
stoja w miejscu, lecz samorzutnie sie przeta-
czaja. Rowniez i obstuga przetokowa takich wago-
néw nastrgeza powazne trudnosci wskutek roz-
maitych spélczynnikéw tarcia w tozyskach slizgo-
wych i rolkowych, tak ze w lym kierunku niemo-

zliwe jest jeszcze bezpieczne uzywanie lozysk
tocznych ),

Rys. 3. Maznica wagonu osobowego, zaopatirzona
w tozysko toczne,

Te wlasnie wzgledy, obok wzgledéw gospodar-
czych, sa przyczyna, Ze rozmaite towarzystwa ko-
ejowe nie moga sie jeszcze zdecydowaé na wpro-
wadzenie tozysk tocznych na wielka skale pomi-
mo ich uznanych zalet. YozZyska toczne nie moga
réwniez liczyé na szerokie rozpowszechnienie, do-
p6ki cena ich bedzie bardzo znacznie przewyzsza-
ta cene tozysk slizgowych. Whudowanie lozysk
tocznych jest czesto ograniczone do wagondéw
kosztownych, jak wagony sypialne, cigzko ladow-
ne wagony towarowe i t. p., gdyZ amortyzacja
kapitatu wkladowego moze nastapi¢ tylko przez
intensywny obieg wagonéw*). W kolejnictwie jest
wiec lozysko toczne catkowicie nowym elementem
konstrukcyjnym, a obchodzenia si¢ z nim ludzie
musza sie uczyé, gdy tymczasem tozysko wysoko-
preznie smarowane sklada si¢ z elementow, z kté-
remi umie obchodzié sie kazdy slusarz.

W uzyciu tozysk ¢lizgowych ze smarowaniem
pod bardzo wysokiem ci$nieniem trudnosci, wyzej
opisane, nie zachodza. Na krotko przed ruszeniem
witacza sie olej automatycznie pomiedzy panew
i wal i w tym samym momencie wystepuje zmniej-
szenie tarcia. Poniewaz podczas postoju niema do-
prowadzenia oleju, to tozysko $lizgowe wysoko-
preznie smarowane, jest samohamujgce. Dalsza za-
leta smarowania wysokopreznego, w przeciwien-
stwie do lozysk tocznych, jest fakt, ze lozyska
toczne wskutek bezpoéredniego podloienia rolek

1) Por. Eisenbahnwesen 1925, str, 186 i 187,
2) Por, Eisenbahnwesen 1925, str. 167.
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stalowych pomigdzy kola i pudlo wagonu sa
o wiele halasliwsze od tozysk ze smarowaniem
pod bardzo wysokiem cisnieniem, ktére pomiedzy
osia a panwia maja warstewke oleju, tlumiaca
hatas.

6) Techniczno-konstrukcyjne szcze-
goty wysokopreznego,

Jak juz zaznaczono wyzej, smarowanie pod bar-
dzo wysokiem cisnieniem nie wprowadza zadnych
szczeg6lnych zmian do dzisiejszej konstrukcji to-
7yska ze smarowaniem poduszkowem. Panew lo-
zyskowa nie wymaga zadnych innych zmian poza
podtuzna waska szczeling na powierzchni slizgo-
wej panwi i malej nakretki dla doptywu oleju.
Rowniez i maznica moze byé zachowana w do-
tychczasowym swym ksztalcie; naleiy tylko précz
uszczelnienia przyczopka wedlug znanych kon-
strukcyj zaopatrze¢ ja w 2 otwory na dopro-
wadzenie i odprowadzenie przewodéw oleju
(6-cio mm rurki miedziane lub stalowe). Zwykle
uszczelnienie przez zgarniacz i pierscien rozpry-

smarowania

St. BRYLA

skowy moze do pewnego stopnia wypelni¢ sye B
danie,

Podczas biegu, olej pod wysokiem ci$nienjoy
stale doprowadza si¢ pompa do powietrz
i stad do fozysk, skad po wypelnieniu swego z:.
dania znéw si¢ odprowadza pompa, Podezs
wprawiania wagonu w ruch otwiera sie na kg
okres czasu zawoér zwiekszajacy cisnienie; ghy.
kiem tego jest uniesienie si¢ lozyska ponad pray-
czopek i umozliwienie beztarciowego niemal y.
szenia wagonu. Manipulacje zaworem moZnaby
uskutecznia¢ za posrednictwem drazkéw hamuly,
wych i w ten sposdb wylaczaé opér rozruchyw
wagonu z miejsca, zajmowanego przez kierowe
pociggu. '

Pomyélniej przedstawia sie sprawa dla pay.
wozéw; podobnie bowiem, jak dzisiaj odbywa s
smarowanie cylindréw i fozysk, — pompa olejow:
da si¢ nadzorowaé ze stanowiska maszynisy,
skad sa zasilane wszystkie lozyska parowon
Pompe mozna polaczy¢ z olejarkami Boscha, ju
uzywanemi na parowozach. {d. n),

Whktadki specjalne w konstrukcjach zelbetowych

ginane elementy zelbetowe zalamuja sie z re-
guly wskutek wyczerpania no$nosci uzbro-
jenia. Nastepuje to przy wydtuzeniue =0,4%,

czyli w poblizu granicy ciastowatosci, Wobec tego
dla uzbrojenia przyjeto oznaczanie naprezenia od-
powiadajacego wydluzeniu ¢ = 0,4% jako gra-
nicy ciastowatosci. Pret stalowy, poddany obcig-
zeniu, odksztalca sie¢ wedlug krzywej ,,a” [rys. 1).

/)

X2
-
¥ ~

4

naprezenie

wydluzeime
_..__014_%__ s SN .
a =stal zwyczajna ¢~ granica ciastow.
b=stal wydluione  w=granica wylrzym.

Rys. 1.

Jezeli po przekroczeniu granicy ciastowatosci C,,
lecz przed zerwaniem, usuniemy obcigzenie, a na-
stepnie obcigzymy pret ponownie, odksztalci sie on
wedlug krzywej ,b“, osiagajac wyzsza granice
ciastowatosci Cif i wytrzymalosci W,. Na tej za-
sadzie oparte sa roine metody wytwarzania zela-
za ulepszonego o podwyzszonej granicy ciastowa-
tosci i o zwigkszonej wytrzymaltosci. Sposéb wy-
dtuzania musi by¢ taki, aby zZelazo doznalo réwno-
miernego rozciagniecia na calej swej dlugosci.
Przy prostem rozcigganiu wydluzenie koncentruje
sie zazwyczaj w jednym punkcie, w miejscu po-
wstawania t. zw. szyjki. Bylby to zatem sposéb
nieodpowiedni. Roéwnomierne natomiast rozcia-

gniecie uzyskujemy w opisanych nizej systemach
stal Isteg i siatka jednolita. Stwierdzono, ze naj
korzystniejsze jest takie rozciggniecie, przy ki
rem nastepuje powigkszenie diugosci pierwotne
0 6%. Z wielu do$wiadczeit zagranicznych i km
jowych wynika, ze dla stali zlewnej o ciastowe
tosci wahajacej sie w granicach od 220030
kg/em® nowa podwyzszona granica ciastowatoseim

“amplitude wahani znacznie mniejsza i z reguly ni

schodzi ponizej 3600 kg/cm®. Przy wydluzaniu m
wiec miejsce uszlachetnienie i ujednolicenie mele
lu, polegajace na tem, ze slabsze gatunki sta;l
osiagaja procentowo wicksze podwyzszenie gram
cy ciastowatosci, Ponadto, przy takiem rozciagan:
wychodza na jaw wszelkie ukryte skazy materje
macierzystego, co umozliwia dokladniejsze wybr
kowanie sztuk wadliwych.

Wytrzymatosé krytyczna zelaz wydtuzony
wzrasta stosunkowo znacznie mniej, niz grand
ciastowatosci. Dla konstrukcyj zelbetowych jeduk
decydujace znaczenie ma granica ciastowatos
Z tego powoduy, opierajac sie na § 14, ust. 2 pr¢
pisow M. R. P. z r. 1927, dotyczacych oblic!
statycznych, mozna w budowlanych konstrukejs
zelbetowych uzbrojonych zelazem wydlui,om
dopuszczaé naprezenia wyzsze od napreZen dr
puszczalnych dla zwyklego zelaza okraglego w!i®
stosunku, w jakim podnosi sie granica cia‘st({Wﬂ"’-*
$ci. Przytem, jako granice ciastowatoscl zelan
zwyklego, przyjmuje sie w mysl przepl§6w_2' :
kgjcm?, dla zelaza za§ wydluzonego — najmniei?
warto$é uzyskana z do$wiadczes, t. j. 3600 kgem
co odpowiada 1*/,-krotnemu powiekszenitt napréit
nia dopuszczalnego, W zwyklych zatem wan®
kach zamiast 1200 kg/em® mozna pI‘ZlYlf,m“".€
1800 kg/em*, a w wypadkach, przewxdzla?g
w ust. 3-cim § 14 zamiast 1400 nawet 2100 kg
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Stal Isteg (rys. 2) wyrabia sie z zelaza
okraglego przez srubowe skrecenie 2 pretow je-
dnakowej srednicy. Skrecanie odbywa sie na zimno
w specjalnych maszynach. Prety uklada sie obok
siebie, korce zamocowuje w tarczach o stalej
wzajemnej odlegtosci i poddaje skreceniu. Ponie-
waz konce pretow nie moga sie zblizyé do siebie,
przeto skrecone prety musza sie odpowiednio roz-
ciagnaé i wydhuzye.

Wydtuzenie jest tem wicksze, im1 mniejszy jest
skok spirali, Powierzchnia przekroju preta ztozo-
nego rowna si¢ doktadnie sumie przekrojow pre-
tow sktadowych. W pretach Isteg skok spirali wy-
nosi okoto 12,5 d; Przytem zwiekszenie granicy
ciastowatosci wynosi $rednio okolo 407, a wy-
trzymalosci okoto 10%,. Spélczynnik sprezystosci
E = 1680000 kg/cm®. Stal Isteg wyrabia sie z pre-
tow 55—20 mm. Oznacza sie ja symbolem !
z podaniem $rednicy preta pojedyrnczego.

Poniewaz dla zelaza wydluzonego mozna stoso-
waé naprezenia dopuszczalne 1Y/, razy wieksze, niz
dla zelaza okragltego gladkiego, przeto przekrdj
wypada o okoto 33% mniejszy. Przyczepnosé stali
Isteg jest znacznie wigeksza niz pretow okraglych,
dzieki temu ze obwoéd jest wiekszy (dwa prety za-
miast jednego) i dzieki spiralnemu ksztaltowi pre-
tow. Nawet przy zaslosowaniu przekrojow o 337,
mniejszych obwod stali Isteg jest o 15%, a przy-
czepnos$¢ o okoto 30% wieksza, niz przy zwyklem
uzbrojeniu. Dlatego haki moga byé odpowiednio
mniejsze. Wykonywa sie je wedtug rys. 3. W prze-

krojach §ciskanych stosowanie stali Isteg nie
oplaca sie. Tusazend 3 3y0A :4 It d,
a3t
xe
& g
\
b e
4

. /
-fua!/r = 7‘1 Fbd; —2(-5'(7//\- = ,i;l +8d

Rys. 3.

Siatka jednolita (Ledéchowskie-
go, por. rys, 4) wyrabia sie ze zwyklej blachy sta-
owej w specjalnej maszynie, ktéra nacina na bla-
sze réwnolegte paski w réwnych odstepach i od-

Rys. 4.

gna je kolejno, prostopadle do powierzchni bla-
¢hy o kat, wynoszacy okolo 20°. W ten sposéb po-
Wstaje siatka o rombowych okach. Przy odginaniu
paski blqchy doznaja wydtuzen trwatych, a w kon-
s‘elf,‘_"’e_ﬂcli podnosi sie granica ciastowato$ci o 35—
0% i granica wytrzymatosci o 15—20%. Spét-

cgynnik sprezyslosct siatki wynosi 2 050 000 kgjem®.
Siatke jednolita wyrabia sie z blachy grubosci
0,5 — 4,5 mm w nastepujacych wymiarach: prze-
katnie oczek 150/400, 75/200, 40/115, 20/62, i 10/42
mm, szerokosci paskéw 2,5—10 mm, szerokosé
arkuszy (mierzona w kierunku dtuiszych prze-
katni) 100—2,50 m. Siatka pracuje w kierunku
oczek podluznych; w kierunku poprzecznym nie
wykazuje znaczniejszej nosnosci. Przyczepnosé
siatki jest bardzo duza, gdyz kazde skrzyzowanie
paskow dziala jak kotwa. Osobne zakotwienia kori-
cow siatki sa wobec tego zbedne. Arkusze taczy sie
na zaktad dlugosci 36—40 cm. W kierunku po-
przecznym nie nalezy stosowaé siatek wezszych
jak 8-paskowe, gdyz siatki waskie maja zmniej-
szong wytrzymaloéé. Przekroj obliczeniowy mierzy
sie w wezlach siatki. Mozna go obliczyé z wagi
rzeczywistej siatki, dzielac wage 10 m* siatki przez
ciezar wlasciwy stali (7,85 kg). Przekroje zelbeto-
we, zbrojone zelazem wydiuzonem, oblicza sie we-
dtug tych samych zasad, jak przy zwyktem uzbro-
jeniu, przyjmujac takze n = 15. Tylko naprezenia
w zelazie dopuszcza si¢ wyzsze. Naprezenia w be-
tonie wypadaja o okoto 157, wyzsze, niz przy
5; = 1200 kg/em®. Naleiy wiec stosowaé beton
odpowiednio mocny. Coprawda powickszenie na-
prezeii w betonie jest tylko pozorne. Sa to wielko-
éci czysto rachunkowe, zalezne od tego, jaka war-

to§¢ wstawlamy na n = =~ ; w rzeczywislosci

Eb
spotczynnik E, zelaza wydluzonego jest na grani-
cy plastycznosci 1}/, raza wiekszy, niz dla zelaza
zwyktego. Gdybysmy w tym stosunku powigkszyli
n, to okazaloby sie, Ze naprezenia w betonie sig nie
zmienia. Jes§li tedy w obliczeniach zachowamy
n = 1,5, to mozemy $miato dopusci¢ naprezenia
w betonie o0 159, wieksze, wiedzac, ze w rzeczywi-
stosci naprezenia nie osiggaja tej wartosci.

Jezeli jest polrzebne uzbrojenie w strefie sci-
skanej, to najlepiej stosowaé przy projektowaniu
metode nadwyzki momentu. Dla danego M, b, h,, 5
bif? kté

B0
ry moze byé przejety przez przekroj bez uzbroje-
nia $ciskanego, odpowiadajacy mu przekroj Zelaza
Fi = k, b h, i odleglosé osi obojetnej x = &, h,.
Wtedy nadwyzka momentu wynosi A M=M—M.,

i 6; [rys. 5) obliczamy moment M,=

sl s
U ]
o i
o I |
] :
el
Rys. 5.

: . oo x—a'
naprezenie w zelazie §ciskanems;’ == 15 " S Prze-

AM

kroj zelaza $ciskanego Fi’--»éi, (h-a’)’ a przekroj

catkowity zelaza rozciaganego F:=Fz+ = (h =<3
1
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Siatka szerokopaskowa jest odmia-
ng siatki jednolitej. Wyrabia sie ja zazwyczaj
z blachy grub. 2 mm, o okach 150/400 mm i szero-
koéci paskéw 10—20 mm, Siatki te stosuje si¢ do
cienkich ptyt zelbetowych, wykonywanych syste-
mem fabrycznym (np. parkany, cienkie przekry-
cia i t. p.). Szerokie paski siatki zblizaja si¢ raz do
jednej raz do drugiej powierzchni plyty, dzieki
czemu siatka wzmacnia plyte dwustronnie i zabez-
piecza od uszkodzeri podczas przenoszenia i mon-
tazu. Przyktady. Dany moment zginajacy
M = 625 kgm. Obliczyé wymiary plyty zelbetowej
uzbrojonej: a) stala Isteg, b) siatka jednolita,
c) zelazem okraglem. Naprezenia dopuszczalne
dla: a) i b) 1800/46 dla, ¢} 1200/40.

i Z‘Z = V625 = 25;

46
a) dla G—W

hy = 0,416.25 = 10,4 cm,

F; = 0,00147.2500 = 3,67 cm?;
przyjmujemy stal Isteg 7 ) 6/3,96 cm® o wadze
7.0,444 = 3,108 kg;
grubosé plyty h=10,4 + 1 4+ 0, 6 = 12 cm.

b) przyjmujemy siatke Nr.9 o okach 75/200 mm
szerokosci paskéw 4,5 mm, wadze 2,83 kg i prze-

VM b= 16250000 = 2500.

znajdujemy w tabelach:

St. GAWRONSKI
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kroju 3,60 c¢m?; zachowujac h = 12 cm? otrzy.

mamy h, = 12 — 1 — 0,45=10,55 cm, ky=1055 _
= 0,422; 25
z tabeli dla ©5; = 1800 kg/cm* przez interpolacj
znajdujemy o5 = 45 kglem?, potrzebne F, -
= 0,00144.2500 = 3,60 cm?; g
c} dla o; = 1200 kg/em® i przy h = 12 om,

h1=12-——1—(—)'§

2
10,6
25 =0,424.
0p = 38,47 kg/cm", Fz‘ = 0.,521. 10,6 = 5,53 m
przyjmujemy 114 8 (5,53 cm?) o wadze 11.0,395 -
4,345 kg. Oszczednos¢ na wadze stali przy zas-
sowaniu zelaza wydluZzonego wynosi w naszyn
przykladzie:

= 10,6 cm znajdujemy §, =

4345 =283 100 =349
w b) = 4'345———— 100 A= 34y9 /0y
4345 —3,108 00 g5
= L SR

W przykladzie a) oszczedno$¢ jest mniejsza, po-
niewaz w danym wypadku przyjeto z koniecznoii
przekroj wiekszy, niz wypadal z obliczenia dh
o; = 1800 kg/cm?,

Kontrola walcowanych blach mosigznych
zapomocqg promieni Roentgena

Wstep.

rzy odbiorze walcowanych blach mosi¢znych,
P przeznaczonych do wytlaczania, spotykamy

sie z zarzutem, ze dostarczony materjal nie
odpowiada zadanym warunkom technicznym, Wa-
dy te, jezeli dadza sie zauwazyé przy odbiorze
blach, powoduja ich zabrakowanie, czasem jednak
wykrywaja si¢ dopiero przy tloczeniu. Przedmio-
tem badan, nizej przytoczonych, sag walcowane bla-
chy mosieine, osiggajace wysoki stopied wytrzy-
malodci i ciagliwosci przez odpowiednia obrébke
mechaniczng i termiczna, przyczem ulega zmianie
struktura wewnetrzna i wielkoéé poszczegolnych
osobnikow krystalicznych. Obrébka mechaniczna,
polegajaca na walcowaniu, stosuje si¢ w zaleino-
éci od warunkéw na zimno i na goragco. Metal, wal-
cowany na zimno, nadaje si¢, jak wiadomo, przede-
wszystkiem do tloczenia przedmiotéw o malym
przekroju poprzecznym. Przez walcowanie w tem-
peraturze zwyklej nastepuje przegrupowanie po-
szczegblnych  osobnikéw krystalicznych, ktére
zaleznie od jako$ci, stopnia i sposobu obrébki,
przechodza ze stanu chaotycznego w stan upo-
rzadkowany, przyczem powstaja swoiste napreze-
nia wewnegtrzne. Stwierdzono réwniez, ze poszcze-
golne krystality ulegaja wydluzeniu w kierunku
walcowania. Istnienie podobnych przesunieé we-
wnetrznych powinno byé uwidocznione na interfe-
rencyjnem zdjeciu roentgenowskiem badanego ma-
terjatu. Roentgenogram, regularnie wyksztatcony,

$wiadczylby, ze mamy do czynienia z ukladen
krystalitéw, uporzadkowanych w plaszczyznie bla-
chy. Wrazie wystepowania naprezen wewnegl
nych roentgenogramy, wykonane metoda Laue
winny ujawnié obecnosé wydtuzonych punktow i
terferencyjnych, znanych pod nazwa asteryzme
Napreien wewnetrznych, wyzej wymienionyd
mozna z fatwoscia uniknaé przez odpowiednia ob
robke termiczna. Zwiekszajac temperature maier
jalu walcowanego, pozbywamy sie napreien ¥
wnetrznych. Temperatura, w ktérej dokonat
walcowanie nie pozostawia naprezen wewngir
nych, uznana zostala za temperature granicitd
Obraébka, wykonana ponizej tej temperatury—z¥
sie obrobka na zimno, — natomiast czynnosci, d?*
nane powyzej tej temperatury, nazywamy obrabk
na goraco. Pomiedzy ta graniczna temperaturd
temperatura rekrystalizacji, istnieje wsrod mel
wysokotopliwych pewien dosé duzy przedazial té
peratur, w ktérym odksztalcenia, wywolane ¥
cowaniem ulegaja zmianie. Dzieje sie to dlatefn
zapas ciepla, jaki caly ukfad posiada, zostale?
powiednio podzielony. Czesé zostaje zuiytt
usuniecie wytworzonych naprezen wewngtrzn!
reszta przyczynia sie do nadania poszczegoh‘.
osobnikom krystalicznym postaci izometryc2
Zmiany, zachodzace w badanym ustroju
uwidocznié sie na interferencyjnem zdjgeit 0%
genowskiem, wykonanem metoda Schiebol
Roentgenogramy te powinny ujawnié stopied ¥

=
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dluzenia poszczegdlnych osobnikéw krystalicz-
nych. Jednolito§¢ zaczernied winna by¢ zniszczo-
na, a na ich tle pojawié sie powinny skupienia sil-
nych zaczernier, wydluzonych w kierunku pier-
icleni, jezeli badana probka zostala wycieta w
kierunku walcowania, Obrébka na zimno, powiek-
szajac naogol wytrzymalosé materjatu, zmniejsza
jednoczes’nie jego plastycznos§é, potaczona nato-
miast z nastepnem wyzZarzeniem, wywotuje taki
sam skutek, jak obrébka na goraco. Wyzarzanie
sprowadza materjal do stanu pierwotnego, wolne-
go od naprezen. Wtlasnosci mechaniczne wyrobow
metalowych rosna wraz ze zmniejszaniem sie skla-
dajacego je ziarna. Zeby to osiagnaé, nalezy metal
podda¢ walcowaniu w temperaturze stopniowo co-
raz nizczej, z uwzglednieniem zmniejszania stopnia
zwalcowywania obrabianego materjalu. Stosujac
obrébke termiczna, nalezy starannie unikaé rekry-
stalizacji materjalu, pamietajac Zze temperatura jej
bywa tem niZsza, im niZsza byla temperatura ob-
robki, im czystszy byl metal, im mniejsze byto ziar-

no przed obrébka na zimno i im dluzej trwal pro-.

ces nagrzewania. Oczywistem jest, ze nie bez
wplywu pozostaje natura samego materjatu. Roent-
genogram materjalu ktory ulegl rekrystalizaciji, nie
powinien ujawni¢ asteryzmu, natomiast powinien
wykaza¢ mniejsza ilosé punktéw interferencyjnych
dzieki wytworzeniu sie wigkszych osobnikéw kry-
stalicznych. Na potwierdzenie powyzszych rozwa-
zan zbadano szereg walcowanych blach mosiez-
nych, pochodzacych z réznych osrodkéw fabryka-
¢ji. Probki, poddane badaniu byly mosiadzem o za-
wartosci okoto 94% miedzi i 6% cynku, z czego
wynika Ze mieliémy do czynienia z mosigdzem
alfa. Analizujac materjal zapomoca promieni roent-
genowskich, wykonano szereg zdje¢ interferencyj-
nych metoda Lauego, i Schiebold'a.

Aparatura.

W czasie pracy uzywano generatora wysokiego
napiecia, dajacego 35000 V i 25 miliamperow. Ge-
nerator powyzszy zasilal lampe roentgenowska,
posiadajaca anode miedziana lub molibdenowa, za-
leinie od rodzaju zdjecia. Anoda byla uziemiona
chtodzona woda biezaca. Lampa zaopatrzona byla
w okienka szklane, sporzadzone ze szkla Linde-
mann‘a. W komorze roentgenowskiej (rys. 1) umie-
szczano odpowiednio przygotowana prébke bada-
nego materjalu, wraz z filmem roentgenowskim z
dwustronng emulsja. Promieniowanie lampy roent-
genowskiej z anoda miedziana filtrowano folja ni-
klowa, tak ze, praktycznie biorac, pozostawal je-
dynie prazek K alfa miedzi. Natomiast promienio-
wania lampy roentgenowskiej z anoda molibdeno-
wa nie filtrowano, gdyz charakter zdjg¢ tego nie
wymagal. Zdjecia metoda Laue'go wykonywano na
fllm.ie plaskim, natomiast, postugujac si¢ metoda
Schiebold'a, otaczano probke filmem dokola.

Przygowanie prébek

Majac do czynienia z blachami mosieznemi,
uprzednio zwalcowanemi, nalezalo przy badaniu
struktury uwzglednié kierunek walcowania, craz
terunek do niego prostopadly (oba w plaszczyi-
o blaChY]' W tym celu wycinano w dostarczo-
nych b,laCh paseczki 20 mm dlugosci, i szerokosci,
odpowiadajacej grubosci poszczegdlnej blachy.

Probka, miala postaé graniastostupa z podstawa
kwadratowa. Podczas tych czynnosci zachowano
daleko idace srodki ostroznosci, azeby nie znisz-
czyé lub nawet nie zaklécié charakteru budowy

Rys. 1. Lampa roentgenowska z 4 komorami do zdjet
interferencyjnych °}.

krystalicznej badanego materjalu. Z drugiej strony
nalezalo usunaé¢ wszelkie znieksztalcenia po-
wierzchni zewnetrznych, nie majace nic wspélnego
z charakterem budowy krystalicznej badanego ma-
terjalu, a wywolane podczas walcowania, jakotez
wycinania piteczka samej préobki. Po wytrawieniu
probki, mozna bylo obserwowaé poszczegdlne
osobniki krystaliczne. Ich plaszczyzny sieciowe
dawaly refleksy, utrwalane nastepnie na blonie
roentgenowskiej. Wielkosé i gestosé refleksow,
§wiadczyla o wielkosci krysztaléw danej probki.
Probke, tak przygotowana, umocowanc na most-
ku, zaopatrzonym w mechanizm zegarowy w celu
wprowadzenia jej w ruch obrotowy. Do zdjeé¢ me-
toda Laue'go sporzadzano prébke w sposéb nieco
odmienny. Z badanej blachy wycinano kwadracilc
powierzchni 10 mm’ Nastepnie, zeby $cienié zbyt

gruba plytke, trawiono ja obustronnie. Tu nasu-
wala sie watpliwo$é, czy obustronne trawienie
plytki nie niszczy jej cech charakterystycznych.

Zeby sie o tem przekonaé, wycieto dwie probki je-
dnakowej grubosci z tej samej blachy, trawiac jed-
na jednostronnie, druga zas obustronnie, ale obie
do tej samej ostatecznej grubosci. Zdjecia interfe-
rencyjne tych dwu prébek nie wykazaly réznic
strukturalnych. Wobec tego postanowiono wszyst-
kie prébki trawié obustronnie co bylo latwiejsze
do wykonania.

Na podstawie zdje¢ wykonanych metoda Lauego
ustalono:

1) Wielkosé¢ krystalitéw. 2) Orjentacje krystali-
téw. 3) Naprezenia wewnetrzne. 4) Rekrystali-
zacje.

*) Komory, zaprojektowane przez autora, a nadajace sig do
wszystkich typow lamp lutowanych i rozkladanych, wyko-
nala w calosci firma G. Gerlach w Warszawie,
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Rys. 2. Rys. 3.

Rys. 2. Roentegnogram Laue'so walcowanej blachy

mosigznej. Anoda Mo. Wielkos¢ kryszlalow okolo

/o5 mm, Wyksztalcony szesciobok na roentgenogramie

$wiadczy, ze materjal jest podporzadkowany w pla-
szczyznie blachy.

Rys. 3. Roentgenogram Laue go walcowanej blachy mosiezuej.
Anoda Mo, wielkoi¢ kryszialdw okolo !/se mm. Brg.k sy-
metrji w ugrupowaniu punktéw interferencyjnych swiadczy,
2e materjal jes! nieuporzadkowany w plaszczyZnie blachy.
Materjal ten jest techniczmie gorszy od omawianego po-
przednis (rys. 2) z powodu: 1) wigkszego ziarna, 2) braku
uporzadkowania w zespole krystalitow.

Rys. 4.

Rys. 5.
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3. Naprezenia wewnetrzne,
powstaja wskutek walcowania, sa badz Spreysls
badz ponadsprezyste. Pierwsze tatwo usung¢ Br2es
obrébke termiczna. Drugie wystepuja wedy, gy
walcowanie przeprowadzono forsownie — j pola-
czone sg z pekaniem osobnikéw krystalicznych po-
przez krysztaly z ominigciem ich granic, Tego r.
dzaju zmiany w materjale ujawnia zjawisko aste.
ryzmu {rys. 8).

kidre

4. Rekrystalizacja. Zmian ponadspr.
zystych nie mozna usunaé w sposob, opisany pry
naprezeniach sprezystych, dopiero podgrzanie c.
tego uktadu do temperatury bliskiej, lub nawe
rownej temperaturze rekrystalizacji, powoduje 7.
nik naprezen, ale rownoczesnie daje poczatek, p.
wetaniu duzych zespolow krystalicznych. W roent.
genogramach Laue'go na tle dawnych wystepuj
silne, ale rzadko nowe punkty interferencyjne, pe-
chodzace z ugigcia wiazki pierwotnej na nowyd
osobnikach krystalicznych (rys. 9).

Rys. 6. Rys. 7.

Rys. 4. Roentgenogram Laue'go walcowanej blachy mosieznej. Anoda Mo, Wielkosé krystalitow okolo 'jz mm.
Widoczne zgrupowanie punktéw interferencyijnych w 6-cio bok wymiarowy. Wydiuzone punkty interferencyjne
$wiadcza, Ze materjal jest w stanie naprezenia,

Rys. 5. Roentgenogram Laue'go walcowanej blachy mosieznej. Anoda Mo. Wielkosé krystalitéw okolo '/sn mm.

[nterferencyjne punkty zgrupowane w narozach 6-cio boku wymiarowego $wiadcza, ze materjal osiggnat wyzszy

stopieni uporzadkowania w poréwnaniu z materjalem, omawianym poprzednio (rys. 4). Na roentgenogramie wi-
doczne sa jeszcze slady asteryzmu,

Rys. 6. Roentgenogram Laue'so walcowanej blachy mosiginej. Anoda Mo. Wielkosé krystalitow okolo '/ mm.
Jednolito$é interferencyjnych punktéw zgrupowanych w narozach szescianu wymiarowego $wiadezy, ze materjal
osiggnal pelny stopiet uporzadkowania w poréwnaniu z materjalami omawianemi poprzednio (rys. 4 i 5).

Rys. 7. Roentgenogram Laue'go walcowanej blachy mosieznej. Anoda Mo. Wielkos$é krystalitéw okofo ‘/is mm.
Punkty interferencyjne zgrupowane sa w narozach czworoboku. Na roentdenogramie silnie zaznaczony asteryzm
ujawnia w tym przypadku naprezenia ponadsprezyste.

1) Wielkos$é¢ krystalitéow ustalono na
podstawie wielkosci i wzajemnego zgrupowania
punktéw interferencyjnych, powstalych wskutek
ugiecia wigzki pierwotnej promieni roentgenow-
skich, przechodzgcych przez warstwe materjatu
badanego (rys. 21 3).

2. Orjentacje krystalitéw w mater-
jale ustalono na podstawie prawidtowosci w ugru-
powaniu wszystkich punktéw interferencyjnych,
tworzacych 6-ciobok wymiarowy lub kwadrat, za-
leznie od walcowania. Blacha, walcowana malemi
skokami w czasie dluiszym, daje roentgenogram
o prawidtowym ukfadzie punktéw interferencyij-
nych, przyczem maximum skupier znajduje sie w
wierzcholkach 6-cioboku wymiarowego {(rys. 4, 5
i 6). Jesli zas walcowanie zostanie wykonane gwal-
townie, to maximum skupien punktéw interferen-
cyjnych znajdzie si¢ w wierzchotkach 4-roboku
(rys. 7).

Rys. 8.
Rys. 8. Roentgen\o)gra,m Laue'go walcowanej blachy mon&

Rys. 9.

nej. Anoda Mo. Wielkos¢ krystalitéw okolo /s mm. ?'f“'
zaznaczajacy sie asteryzm §wiadezy, ze wszysl'kle_ kryste®t
badanego materjalu sa w stanie naprezenia.

Rys. 9. Roentgenogram Laue'so walcowane;j blachy g
nej. Anoda Mo, Wielkosé krystalitéw ok. '/ip mm. P“”‘;
interferencyjne sa rozrzucone rzadko. Jesi to typowy mtf
genogram materjalu poprzednio zwalc0wemeg0._1‘“”?',‘::ﬁt
rekrystalizacji wskutek nieodpowiedniej obrébki termic
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Na podstawie zdjeé interferencyjnych, wykona-
nych metoda Schiebold'a ustalono:

1) Zmiang stalej sieciowej. 2) Obecnos¢ duzych
osobnikéw krystalicznych jako produktow rekry-
stalizacji. 3) Wydluzenie osobnikow krystalicz-
nych wskutek walcowania.

1) Stata sieciowa dla poszczegolnych
pietscieni interferencyjnych ustalono z wielkosci
katéw ugiecia, Wiadomo bowiem iz nawet ta sa-
ma faza, w zaleznosci od jej sktadu chemicznego,
wykazuje réznice w katach blyszczenia.

2) Obecnos¢ duiych osobnikow
krystalicznych, jako produktow re-
krystalizacji, stwierdzono na podstawie
istnienia skupien silnych zaczernien, bedacych re-
fleksami roentgenowskiej wiazki, padajacej od
plaszczyzn osobnikéw zrekrystalizowanych. Te
silne zaczernienia pojawiaja sig¢ na tle poszczegdl-
nych pierscieni interferencyjnych, ktére sa odbi-
ciami wiazki, padajacej od pozostalej reszty dro-
bnokrystaliczaej (rys. 10).

termiczna powstale naprezenia usunaé, jednak nie
udato sie tego osiagnaé¢ w temperaturach normal-
nie stosowanych. Uciekano si¢ przeto do tempera-
tur wyzszych, niekiedy nawet bliskich temperatury
rekrystalizacji. Stad obecnosé¢ duzych osobnikow
krystalicznych. Godny uwagi jest fakt, ze w zadne;j
z probek nie ujawniono wiléknistoéci. Orjentacja
krysztalow w materjale jest stabo zachowana, co
w wysokim stopniu obniza techniczne wartosci
omawianych blach. Oczywiste jest, e rozwazania
te, oparte na danych doswiadczalnych, przeprowa-
dzono na podstawie posiadanych odpowiednich
zdje¢ roentgenowskich, wykonanych z eksponatow
gotowych, a przeznaczonych do fabrykacji przed-
miotéw tloczonych. Z punktu widzenia praktyczne-
go mamy niezawodny sprawdzian i to tak w reku
dostawcy, jak i odbiorcy, ktéry mozna juz zupel-
nie objektywnie stosowaé w laboratorjach rucho-
wych, 1 uwazam, ze ze wzgledu na donostosé spra-
wy jak i niezawodno$é oceny danej produkcji oraz
minimalne koszty, zwigzane z tego rodzaju insta-
lacja, winny one si¢ znalezé¢ w kazdej, nawet ma-

Rys. 10. Roentgenogram Schiebold a.

Anoda Cu,
wycieta w kierunku prostopadlym do kierunku walcowania.
Promieniowanie miedzi [iltrowano folja niklowa. Cbserwu-
jemy punktowe skupienia zaczerniest, jako odbicia wigzki,
padajacej od poszczegdlnych $cian osobnikéw krystalicz-
nych, wzdluz poszczegélnych pierscieni interferencyjnych.

Probka

3) Wydluzenie osobnikéw krysta-
licznych, wynikajace z niewlasciwego wal-
cowania, stwierdzono na podstawie obecnosci wy-
diuzonych zaczernien, idacych wzdluz pierscieni
interferencyjnych (rys. 11). Te skupienia zaczer-
nieri bywajg nieraz tak dalece wydluzone wzdtuz
pierscieni interferencyjnych, ze ich natezenia przy-
bierajq cechy jednolite i fudzaco podobne do pier-
$cieni, jakie dajg uktady drobnokrystaliczne.

Rys. 11. Roentgenogram Schiebold’a walcowanej blachy
mosigznej. Anoda Cu. Frébka wycigta w kierunku réwno-
legtym do kierunku walcowania. Promieniowanie miedzi
filtrowano folja niklowa. Wzdtuz poszczegélnych pierscieni
interferencyjnych punktowe skupienia zaczernien wydiuzaja .

sig, taczac sig wzajemnie,

tej, ale nowoczesnej walcowni. Z punkiu widzenia
naukowego jest to nowe pole pracy dla fizykow-
metalograféw, dajace im mozno$¢ obserwowania
na warsztacie pracy mnéstwa roznych zjawisk, za-
chodzacych w przyrodzie, ktérych przebieg bez
kolejnych doswiadczen praktycznych jedynie z pe-
wnem domniemaniem odtworzy¢ sobie zdolamy.
Badania powyzsze przeprowadzilem w pracowni
roentgenowskiej Zaktadu Mineralogji Uniwersyte-

Zestawienie wynik6w rentgenowskich badan walcowanych blach mosigznych

pochodzacych z 5-ciu o$rodkéw fabrykacji.

Laue'go iSf:hiebald'uI Lanue’go

Schiebold'a Laue'go : Schiebold'a

3 4 | 5

i
[I Loue’'go | Schiebold'a Laue'go iwa:hiszlmId'cJ

Wielkosé krystalitéw | I

1 2
!.
T
|

Na podstawie powyzszego zestawienia, oparte-
go na danych doswiadczalnych, stwierdzié mozna,
e we wszystkich przypadkach materjal byt wal-
cowany pod znacznym uciskiem. Ucisk ten, stoso-
wany wielokrotnie, sprowadzatl naprezenia ponad-
Sprezyste. Starano sie wprawdzie przez obrébke

okolo == 0,1% . . | 1/10mm | 1/10 mm |1/100 mm 1/100 mm|1/100 mm|1/100 mm 1/25 mm}) 25 mm 1/10 mm | 1/10 mm
rientacja . . , . . | jest — brak | ~— ; brak = | brak — jest | —
aprez. wewnetrzne | niema — niema i -~ | npiema ) niema — niema | —
Rekrystalizacja. . . jest | jest » | niema | " niema jest jest jest jest
tala sieciowa . . . We wszystkich badanych 5-ciu prébkach ta sama
Wydtuz. krystalitéw — niema ' = — jest — | jest — niema —_ niema

i
i )

tu Warszawskiego. Panu prol. dr. St. Thuguttowi,
Kierownikowi tegoz Zakladu, oraz Panu doc. dr.
A. Laszkiewiczowi sktadam serdeczne wyrazy po-
dzigki za goscinnosé, oraz za prawdziwg zyczli-
wos¢, okazywana mi w czasie pracy.
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Silniki Diesel'a w niemieckiej flocie wojennej

dziedzinie zastosowania silnikéw Die-
R/\; sel'a do napedu wlasciwych okretow
wojennych na czolo wysuwa sie flota
niemiecka, Chociaz silniki okretowe mniejszej
mocy rozpoczely swéj zwycieski pochéd juz w
r. 1912, obejmujac zrazu okrety handlowe i po-
mocnicze, a w Rosji nawet wojenne (kanonierki
klas ,,Ardagan’ i ,Tajfun"), to jednak odosobnio-
ne zamoéwienia niemieckie u M. A, N. w r. 1910
na 2 silniki wielkiej mocy (12 000 KM.) dla okre-
téw linjowych zdystansowaly wszystkie inne flo-
ty swym rozmachem. Los chcial, ze silniki te nie
doczekaly sie wmontowania na okrety i tem sa-
mem minal korzystny dla nich moment, Wazac
50 kg/KM,, mogly $mialo konkurowaé z owczes-
nemi wolnobieznemi ciezkiemi turbinami parowe-
mi zaréwno ciezarem wzglednym, jak i sprawno-
§cig cieplna. Nastepujace wkrétce potem wpro-
wadzenie lekkiej szybkobieznej turbiny z prze-
kladnig sprawilo, ze nawet wojenne Diesel'e todzi
podwodnych (400—450 obr./min.), wazace 22—24
kg/KM. , przekroczyly gorna granice, dopuszczal-
na dzi§ dla instalacyj parowych kompletnych.
W dodatku przyjecie waszyngtoriskiego poje-
cia wypornosci, stawiajacego niejako za nawia-
sem zapas paliwa, ostabilo doniostos¢ sprawno-
éci cieplnej Diesel'a, Tak wigc, chcac wogéle nie
zniknaé z flot wojennych, musial silnik Diesel'a
dazyé do lekkosci, wobec zas klanzul wersalskich
konstruktorzy niemieccy wytrwale zmierzali do
rezerwowania maximum wyporno$ci na uzbrojenie

i pancerz.

Turbin
=

Rys. 1.
Pionierami staly sie szybkobiezne Diesel'e
statkéw strazniczych (zamaskowanych kutréw

torpedowych), rugujace niebezpieczny silnik wy-
buchowy. Najcieiszy dopuszczalny dla tych sta-
teczkéw silnik przy zadanej mocy 1 000 KM, wi-
nien byl wazyé ok. 5 kg/KM. i wymagal dopiero
przestudjowania. Zadania tego podjely sie zaktla-

dy M. A. N, i tak powstat typ bezsprez’arkowego
czterosuwu, dajacy przy 1000 obr./min. 100 KM
cyl., a zawdzieczajacy swoj sukces tak szybk(;.
bieznosci, jak zrecznej konstrukeji i uzyciu [ek.
kich stopéw. Przypadajace na ten okres fozpocze.
cie lekkich krazownikéw ,Konigsberg", | Karls.
ruhe’ i, Kéln" dato asumpt do zastosowania tych
silnikéw, jako marszowych, obok wlasciwych tyr.
bin. Bez trudu dokonano rozmieszczenia silnikéy
i zmiany planéw (rys. 1), moZnoéé za$ bezpiecs
nego dotaczania i odlaczania, tudziez ochrone
przekladni zebatej przed nier6wnomiernoscia bie-
gu silnikébw gwarantowalo specjalne sprzeglo hy-
drauliczne, wlaczone miedzy przektadnie a mo-
tor, (t. zw. przekladnia ,,Vulcan"), skladajace sie
z przektadni zebatej, polaczonej ze sprzegtem hy.
draulicznem typu Féttinger'a.

Na krazownikach klasy ,,K" pracuia bads
silniki Diesel'a, badZ turbiny, a wspétdzialanie ich
nie jest mozliwe wobec malej mocy Diesel'éw 1 ,a-
tanego' charakteru instalacji,

Fakt, ze motory klasy ,K" stanowily przy
wyzszych szybko$ciach martwy balast, sktonit do
zastosowania na nastepnym krazowniku (,Leip-
zig"') silnikéw spalinowych na wieksza skale, by
nietylko korzystaé z ich pracy przy wszelkich
szybkosciach, lecz takie usunaé nielogiczne w da-
nych okoliczno$ciach turbiny marszowe. Do osis-
gniecia szybkosci do 18 wezléw okazal si¢ ko
nieczny skok na 12000 KM, i tu 1 000-konny
czterosuw nie wchodzil juz w rachube, Réwno
czesne studja M, A, N. nad dwusuwem jednostron-
nego (1000 obr./min.) i obustronnego (800 obr.
min.) dzialania stworzyly nowe mozliwosci, kié-
rych wyrazem jest instalacja na krazniku ,Leipzig"
(rys. 2).

Rys. 2.

Skrajne waly napedzane sa turbinami parowe
mi po 30 000 KM,, srodkowy — 4-ema silnikam
dwusuwowemi obustronnego dziatania po 3!
KM,, dzialajacemi na przekladnie poprzez spr&
glo hydrauliczne i otrzymujacemi powietrze do
ptékania z dmuchaw Brown-Boveri, napedzaﬂYdT
podobnemi silnikami poprzez sprzeglo elastycz®
jedna dmuchawa obstuguje dwa silniki. Podcz
gdy motory glowne rozwijaja swe 3100 KM, ¥
7-miu cylindrach przy 600 obr./min., silniki 'dmlf'
chawowe maja mniejsze wymiary swych 7-miu &
lindréw i osiagaja pelna wydajnos§é przy !
obr./min. Calta instalacja, lacznie z mechanizma®
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pomocniczemi, wazy ok. 5,5 kg/KM,, a przekladnia
wVulcan” zmniejsza ilos¢ obr./min. z 600 (motory
gtowne) do 400 (wal sruby),

Trudno poming¢ ciekawe rozwiazanie, majace
na celu unikniecie strat, wywolanych napedzaniem
watow i §rub skrajnych, obracajacych sie ,luzem"
w czasie napedu przez silniki. Cel osiagnieto przez
odlaczanie $rub od turbin i takie obracanie wa-
téw silnikami elektrycznemi, by sruby nie dawaty
ani dodatniego ani ujemnego posuwu. Energji do-
starcza pradnica, napedzana przez przektadnie ze-
bata od walu srodkowego, zas$ silniki elektryczne
skrajne dzialaja na odpowiednie waly poprzez in-
dywidualne podwéjne przekladnie zebate. Dyspo-
zycja ta zapobiegla marnowaniu ok. 2500 KM, w
czasie marszu, wzmagajac o te wielko§é posuw
dodatni $ruby ,marszowej’ (srodkowej).

Zachecajace wyniki oraz wysoki poziom krajo-
wej techniki Diesel’'éw sklonil skolei marynarke
niemiecka do zbudowania silnej instalacji catko-
wicie Diesel’'owej dla szkolnego okretu artyle-
ryjskiego ,Bremse" (rys. 3); mogacej stuzyé¢ za

O= ) assensee D@Q o
LR CTYTYE) = = S Teyrrer) Vi e

— Yomm o

prototyp doswiadczalny dla mechanizméw pan-
cernikéw. Mamy tu w zasadzie podwojenie insta-
lacji ,Leipzig" ze zwigkszeniem liczby cylindrow
z 7T na 8 u kazdego z silnikéw gtownych, ktérych
moc globalng 26 000 KM, przenoszg na 2 waly
duze przekladnie Vulcan (po 1 na grupe 4-silniko-
wa). Cztery silniki pomocnicze (po 4 cylindry ty-
pu silnikéw gléwnych) osiagaja do 530 obr./min.
i obracajg dmuchawy (do plékania cylindréw) oraz
rozne pompy.

Mechanizmy pancernikéw serji ,,Deutschland”
(tys. 4) sa wyrazem rozwoju 3 000-konnego silni-
ka z ,Leipzig" i dyspozycji z ,,Bremse”, a sam
fakt zjawienia sie pierwszych w $wiecie pancer-
nikéw, zrzekajacych sie napedu parowego, stano-
wi sensacje.

Instalacja ,,Deutschland” to wlasciwie wzmoc-

niony uklad ,Bremse”, — sklada sie bowiem
z 8-iu Diesel'éw w dwéch grupach, obracajacych
po jednym wale. Silniki gléowne sa, -— jak na
nLeipzig" i ,Bremse” — bezsprezarkowe dwusu-
wowe obustronnego dzialania; wicksze zapotrze-

Rys. 4.

bowanie mocy (ponad 7100 KM, na silnik) spo-
wodowalo konieczno§¢ powigkszenia wymiarow
cylindréw i ich liczby (do 9), zato liczbe obrotéw
zmniejszono do 450/min, wobec 600 na ,Leipzig”
i ,Bremse"; sprzeglto ,Vulcan" redukuje obroty
$ruby do 250/min. Kazde dwa silniki gléwne ob-
stuguje jeden pomocniczy o 5-ciu cylindrach (iden-
tycznych, jak u silnikéw glownych), osiagajacy
do 425 obr./min. i obracajgcy dmuchawe (do pto-
kania) i inne mechanizmy pomocnicze. Rozlegle
zapotrzebowanie elekirycznosci pokrywa 8 prad-
nic (po 2 w 4-ech maszynowniach) po 250 kW (ra-
zem 2000 kW), napedzanych bezsprezarkowemi
Diesel'ami [jednostronnego dziatania) Linke-Hof-
mann-Busch, dajagcemi po 375 KM, przy 1000
obr./min. i wazacemi ok. 8 kg/KM, (podobnie, jak
silniki gtéwne).

Na drugim skolei pancerniku (,,Admiral Scheer'’)
dyspozycje mechanizméw zmieniono (ze wzgle-
déw techniczno-eksploatacyjnych) o tyle, ze obie
przekladnie ,Vulcan” zostaly rozdwojone, na
kazda wiec dzialajg dwa, a nie cztery silniki; zato
kazdy z dwu watéw srubowych diwiga nie jedno
lecz dwa duze kola zebate. Manewrowanie in-
stalacjg zostalo ulatwione, gdyz wszystkie cztery
silniki jednego walu moga by¢ obslugiwane z je-
dnego stanowiska, nie wymagajac wiecej chwy-
téw, niz obstuga jednego silnika, przyczem oczy-
wiscie pozostaje rowniez moznos¢ manewrowania
kazdym silnikiem zosobna.

Przejrzyste zestawienie instalacyj wyzei omé-
wionych, podaje ponizsza tabela.

| Nazwa okrgtu
Dane konstruk:yjne i Kénigsber, '51Knrlsruhc. Leipzig Bremae Deutschland
| oln

Moc calkowita (okraglto) . . . . KMuy | 1600 12 000 26 000 54 000
llos¢ silnikéw gtéwnych . . . . . . .| 2 4 4 8
Moc jednego silnika . . . . . . KM, ‘ 900 3100 3 100 7100
T oy 1 8 czlerosuw bczsptcinrj dwusuw beuprqi'arko.wy dwusuw bezsprezarkowy dwusuw hezsprqilarlmyvy
yp silnika . . oo g kowy jednostr. dzialania obustronnego dzialania obustronnego dzialania | obusironnego dzialania
llosé¢ cylindrow roboczych w silniku . . | =

rednica cylindréw roboczych . . . . | 32 260 300 300 420

Skok ttoka . . . . . . a7 e b = 330 440 440 580
Liczba obrotéw na minute . . . . . . 1@ 900 600 600 450
Srednia predkos¢ tloka . m/sek | 9,9 88 8,8 8.7
rednie ciénienie efektywne. . kglem® | 5,15 5.7 5,75 5.2
Moc najednostke pojemnosei cyl. KMe /1 | 513 7,38 7.38 544
llo¢ silnikéw pomocniczych . . . - . | g . 2 4 4

llos¢ cylindréw roboczych w silniku. . fg2 = 1 4 | 5
rednica cylindréw roboczych . mm [E8 - 230 300 420

Skok ttoka - . . . .. . . . .. mm (4§ o 340 440 ! 580
Liczba obrotéw na min. . . . . . . . l S — 750 530 425
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Obraz wyzej naszkicowany, nie obejmuje réw-
noczesnego rozwoju Diesel'éw malych dla ku-
trow przybrzeznych; brak dla nich zreszta objek-
tywnego materjatu.

Jak widzimy, szybkosé tloka osiagnela dzi§ nie-
mal 10 m/sek, srednie cignienie efektywne 515

wzgl. 5,75 kgfem®, a moc na litr doszta do 7,38
K

M. — wszystko przy dobrem spalaniu. Trud-
nosci, ktére w r. 1910--12 u wolnobieznego
12 000-konnego silnika tkwily w opanowaniu
procesu spalania, dzi§ przeniosty sie w dziedzine
materjalow. Uporczywe dazenie do lekkosci po-
wotato do zycia (w silnikach klasy ,,K") tloki
i podstawy glinowe oraz karbowody duralowe;
o ile tloki, a nastepnie i podstawy spisaly sig do-
brze, o tyle wysokoobcigzone korbowody nie wy-
trzymaly roéwnoczesnego ataku wielkich sit tlo-
kowych i wysokich temperatur. U silnikow dwu-
suwowych zupelnie zrezygnowano z lekkich sto-
péw, ograniczajac sie do stali i wysokowartoscio-
wego zeliwa, przyczem cienkoscienne odlewy sta-
lowe sprawialy czasem klopot a w dziale stali
kutych stopowe — glownie niklowa — pokaza-
ly swe znane kaprysy; trudnosci te jednak poko-
nano.

Dwusuwy wspomniane wyzej, wykazujg duze
,podobienstwo rodzinne", rdézniac si¢ tylko szcze-
gotami i wymiarami. Silniki na ,Leipzig” i ,Brem-
se' maja cienkoscienne i bardzo przejrzyste pod-
stawy z zeliwa specjalnego, na ,Deutschland™ —
spawane z blach z zelaza profilowego. Stalowe
cylindry majg srodkowa czesé (ze szczelinami) la-
na, gorna i dolna — kute, a koszulke wodng —
lana. Prosta i gladka budowa cylindra ulatwia
opanowanie naprezen cieplnych i mechanicznych.

M. A. N. zastosowala, oczywiscie, swoje plékanie

zwrotine, przy ktorem szczeliny ploczace i wyde-
chowe, a wigc i odnosne przewody leza po jed-
nej stronie. Zawory paliwowe sa w liczbie trzech
{dwa w dnie, jeden w glowicy) z zamknietemi dy-
szami i chlodzeniem olejowem. Zawor bezpieczen-
stwa oraz zawory rozruchowe i indykatorowe
znajdujg si¢ w glowicy. Kierunek strug paliwa w
dolnej czesci cylindra jest tak dobrany, by ogra-
niczy¢ kontakt plomienia z korbowodem. Bezza-
worowa pompa paliwowa pozwala na niezaleine
zmienianie napelnienia i momentu wtrysku. Tlo-
ki i zawory paliwowe chlodzone sa olejem, cylin-
dry i rura wydechowa — woda morska, pochwa
za$ korbowodu dwojako: zewnatrz — woda mor-
ska, wewnatrz — olejem.

Prof. L. KARASINSKI

Obcigzenie osiowe belki, zwigzanej

Skladowa styczna przywierania kota do szyny, nieznaczna
w zwyklych warunkach pracy. wzmaga sie jednak na
spadkach i przy hamowaniu. Sprawia osiowe odksztalcenia
szyny 1 posuwy podkladéw, rodzace sprzeciw spreiysty
podloza.
To zagadnienie wytrzymalosciowe rozwiazalem "] dla szy-

ny, jako belki na podporach sprezystych, réwnoodleglych.

*) Katedra i Laboratorjum Wytrzymalosei Tworzyw Po-
litechniki Warszawskiej. Warszawa, 1933 r. Czess 1I. Str. 1.
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W odniesieniu do przekladni ,Vulcan” paje;,
zaznaczyé, ze sprawnosc jej przy petnem obcialie).
niu instalacji nie spada ponizej 95%, a po ol
czeniu 3-ch silnikow (sposrod 4-ch) wynggi je-
szcze 89% (przy pelnym momencie obrolowyn
silnika).

Ekonomicznos¢ pracy Diesel'd6w marynarki pie.
mieckiej stwierdzily proby fabryczne, wykazujace
np. dla klasy ,Kéln" rozchéd paliwa 174 g[KM
godz. przy Sredniem uzytecznem cié$nieniu tlokowen
4,6 at i paliwie o wartosci cieplnej 10 130 Kaljg,
co odpowiada uzytecznej sprawnosci ciepln;
7. ==35,8% , wysokiej jak na silnik szybkobiesny,
Na okrecie szkolnym ,Bremse” osiagnieto pray
obciazeniu pelnem 38,6%, a przy najkorzystniej-
szem nawet 39,6%, na pancerniku zas ,Deutsch-
land” stwierdzono (przy 3/4 pelnego momenty
obrotowego) rozchod paliwa 153 g/KM., godz., «
odpowiada sprawnoéci (na sprzegle) 417.

Chociaz M. A. N. ze zrozumialych wazgledow
nie kwapi sie¢ z ogloszeniem sposobéw rozwigz-
nia mnogich trudnosci, to jednak materjal opubli
kowany, zwlaszcza odnosnie szczegétow kon-
strukcji i wynikéw préb, jest nader obfity. To tei
z zalem stwierdzamy, ze brak miejsca nie pozwa-
la narazie na podanie blizszych informacyj; mo-
7e nasunie sie jeszcze sposobno$é powrédcenia do
tego tematu.

Poza marynarka niemiecka wymieni¢ musimy
lekka instalacje Diesel'owa na 100 000 KM szyb-
kiego krazownika wloskiego ,Muzio Attendolo
Sforza", niedawno spuszczonego na wode. Cieka:
we, lecz tkwigce dotad na papierze i stanowiace
materjal poufny projekty jednej z glosnych firm
pozostawiamy bez rozpatrzenia.

Nakoniec zwracamy uwage na najszersze sh-
sowanie Diesel'a przez flote paristwa, skazanef
na import przetworow naftowych, oraz na pare
doksalny fakt, ze o integralnej , diselizacji” flol
wojennych mniej sie dzi§ moéwi i pisze, niz w t0-
ku 1912, Ta okolicznos¢ ma zapewne przyczyn
w drazliwym problemie wibracyj, nieuniknionych
w maszynie tlokowej a szkodliwych dla kadiuba
i zaklécajacych uzycie artylerji, — tudziez w re
wolucyjnym postepie techniki wytwarzania i wy
zyskania pary, wreszcie — we wzroscie wymagal
marynarki, bodajze szybszym, niz postep techni
ki silnikéw Diesel'a.

z podtozem sprezystem

Obecnie — chce pominaé posrednictwo podkladéw: pray:
czepnos¢ zastepcza samej szyny do sprezystego PO‘”°Zl
da mi praktyczna przejrzystosé wzordw,

1. Prosta 0§ belki o stalym przekroju F cm® stano¥
odcinek dodatniej osi X. $rodki czolowych §cianek belki -
jej poczatku A i kofca B — maja odciete: a, b, Na calei
dlugosci:

L=b—qg

belka przyczepnie swa osia przylega do sprezystego podot
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Na osi X lezy sila zewnetrzna Q, przylozona do érod-
ka jednego z posrednich przekrojéw o pierwotnej odcictej
c. Sila Q daje posuniecie osiowe u — przvrost spélrzednej
¢ srodka biezacego przekroju belki.

To odkszlalcenie wzbudza osiowy sprzeciw spreiysty
podioia:

qg - —hu,
w kg na jednostke dlugodci osi, zalezny od stalego spdl-
czynnika spreiystosci poziomej h podloia w kglem?.

Kierunek (w) wzrostu sil osiowych obieram wprawo;
inaczej mowiac, w stosunku do lewego zwrotu osi X —
wyznaczam sile osiowa fui za $rodkiem biezacego przekroju
belki, jako wypadkowa wszystkich sil osiowych lewej cze-
sci belki — az do tego srodka wylgeznie |

Zatem tuz za Srodkiem:
(x+dx-+u+ du)
panuje sila osiowa S, tuz za s$rodkiem:
(x| u)
takaz sita:
S+ dS,
przyczem niewatpliwie:
X u
S+dS - S+ /qu S—q(dx -+ du),
.x tdx in o odu
w tych bowiem szczuplych granicach catkowania moge uwa-
7aé ¢ za niezmienne.
W zalozeniu odksztalcen u — znikomych, pomijam gdu —
mala wyzszego rzedu:

dS = —gqdx
i ostatecznie mam:
dS
ey hu.

Fod jarzmem sily osiowej S pierwotna dlugostka dx
wzrosla o du, zatem, wedlug znanego wzoru , Wytrzymalo-

$ci Tworzyw” — wydluzenie jednostkowe:
du S ‘
dx EF
i ostatecznie:
d* S du hS
dx* " dx EF’

Calka lego réwnania daje sile osiowa:

S=Ce™ | De ™,

gdzie oznaczylem:

" h
= 1/ EF
Stad naprezenie osiowe biezacego przekroju:
S
& F
oraz — posunigcie osiowe jego $rodka, przynaleznedo pier-
wolnej, nieodksztalconej odcictej x:
1dS n = _
i B —-\D nx |, .
" hdx h [Ce ¢ ]

Odci¢la ¢ punktu przylozenia sily zewnetrznej Q, zawar-
ta w granicach:

b T ¢l s
dzieli 0§ belki na polaé¢ lewa, dlugosci:
! b—7e =0
i prawa, dlugosei:
p—=c—a ™0
Nizej, we wzorach pozostawie znakowanie C, D stalych

catkowania dla lewej potaci, piszac dla prawej — odpo-
wiednio: C/, D/,

2. Na s§ciankach czolowych belki niema obcigzen zewne-

trznych, stagd — pierwsze dwa rownania warunkowe:
Ce™ De™ o . (1)
IL'"“r D,(_‘ nua O . L, (2)

Tuz za punktem przylozenia sily zewngtrznej Q. przyna-
leznym odcietej ¢, panuje sila osiowa:

C(’nl."h Dg*’nt'
luz przed tym punktem:

C,enr I D/e ne

przyczem niewatpliwie:

CL’"C‘ De ne Q 2 Cyenc 1 Dve——n(‘
a przelo trzecie réwnanie warunkowe:
’ L — N
(C—Ce™ 4+ (D'—D)e™™=-Q. . . .. (3
Chege znaleZé réwnanie czwarte, wyznaczam posunigcie
csiowe uy punktu uczepienia sily zewngtrznej Q — gra-

nicznego punklu cbu polaci:

) Z [Ce"‘.—De - nc] :_ [C,enc___ D‘e-—m‘]'

stad, po skroceniu — czwarle réwnanie warunkowe:
(C—Cye""—(D'—Dye™™ 0.. .. ... ()
Z ostatnich dwéch réwnan znajde bez trudnosci:
i Qe
Q e
D Dy wle
2 ¢

Po podstawieniu w drugie réwnanie warunkowe:
CP"O~i De~ .1 Q [en c—a) , o {L‘r—u]] 0
Ty }

i uwzglednieniu pierwszego otrzymam ostatecznie:

Q e \b:a—c) 4 g nlb—aia)
C- 2 . ;n—fb——-;' — B [b—a) 2
ca—-e) | b—a;¢)
Q " (b:a Cl’:‘ en(
D ats

2 e {b—a)__ " (b—aj
Zatem dla lewej polaci:

S . Ce"A' | D e—llx =

un —2 [Ce™—D e ";":] .
ddzie
EE
Dla prawej potaci:
S Ce™+De ™+ 9‘[8" e=8) ) ¢
2

o 1 | e ,\-)]

e 7;' [C —D e-»—nx] _ %Z_ [en le—x__ ,—n (e~ x>] :

gdzie:
B & ps
Posuniecie lewego korca belki:
uy = -’;1— [Ce™—De ],
prawego:

) —a —n fe—g
u, = Z‘ [Ce™— D e™m0] —(322 [ente—a) _ g—nle=a)] |

Po podstawieniu wariosei dla C, D i cebraniu wyrazéw
oirzymam ostatecznie:

Qn en(t——a)_’_e n.eoa;

— . 3
uy h en (b—a)___ e—n (b—a)
Qa @7y
Uq h " (b—a; _ e " {b~a)

Gdy sita Q dziata posrodku belki, to:

1, , _ B 07 W
c=5biay I=p-b—c c—a~,(b-—a)
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a przeto posunigcia obu koricow sg jednakowe i réwne

Qn enl + e»nl
e et —
h 92"’—-— e-—2nl

U, = ub=—-

stad po skraceniu:
Qn 1
= m.

Gdy sila zewnetrzna Q przylozona jest do srodka jednej
ze §cianek czolowych belki, dajmy na to, prawej, to:

c—=a
i prawa polaé znika. Zatem dla calej belki:
S _Q‘?"(bﬂ)_?ﬁ(&i,
&" b—a) __ e——n % -a)
Qn e" (b—x) T (b—x)

e = g b= __ —n(b—a)

3. W szczegolnym przypadku belki obustronnie nieskon-

czenie dlugiej — zawsze bede mial:
a=05 b=1Il=o0c, —a =p =03,
Z pierwszych dwéch réwnan warunkowych otrzymam:
C=D" =0,
oslatnie dwa:
D+Q C, ¢C+D-=-0
dadza mi po dodaniu:
__Q .. Q
D = 5o =
Zatem dla lewej polaci — odcietych x — dodatnich:

S . e "%, u = Qn s,

2 "

Inz. B. BUKOWSKI

—tF
Dla prawej polaci — odcigtych x — ujemnych:
S:%enx) u'——%enx
Stad — posunigcie osiowe punktu uczepienia sily Q zey.
netrznej:
g = 91
®7 2h

Gdy sila Q dziala na $cianke czolowa belki jednostroy.
rie dlugiej nieskoniczenie, to:
c=0, f=l=wtm, a—p=0,
Belka ta tylko jedns polaé — odcietych x — dodatnich,
a przeto:

C=D"=0.
Nadto z pierwszego réwnania warunkowego:
C=0.
Drugie i czwarle — odpada, trzecie ma postaé:
D+ Q=0,
wobec tego:
e Qe—nx’ = 9}_1’_7 o

Stad posunigcie osiowe punktu przylozenia sity Q — .
wnetrznej:

wz6r, nadajacy sie majlepiej do wyznaczania spoélczynnika
spretystosci poziomej podioza szyny.

We wszystkich powyzszych wzorach celowo unikalem
wprowadzania funkecyj hyperbolicznych,

Badania gruntu i elementéw konstrukeyjnych $cian i stropéw *)

Badania nad zagadnieniami budownictwa wspblczesnego
ograniczaja si¢ prawie wylacznie do badan oderwa-
nych elementéw samych w sobie. Znamy dobrze wytrzy-
malodci belek i stropéw zelbetowych przy réznem uzbro-
jeniu, zelaznych przy réZnem spawaniu i nitowaniu, drew-
nianych, polaczonych zapomoca §rub i dybli réinego ksztal-
tu, — znacznie mniej wiemy o wlasciwosciach sprezystych
i wytrzymaloéciach muréw, a prawie niezbadana pozostala
spéipraca réznych elementéw ze soba. Powyisza djagnoza,
odnoszaca si¢ do kierunku pracy badawczej w calej Euro-
pie, sluszna jest réwniez w stosunku do polskiego odcinka.

Ze sprawozdan, nadestanych na Zjazd Delegatéw La-
boratorjéw Budowlanych, wynika, Ze badania technologicz-
ne i wytrzymalosciowe réznych materjaléw sa dobrze roz-
winiete i sprzet potrzebny do badann materjaléw jest do-
steteczny i wecale liczny, badania zestrojow materjalowych
natomiast, a tem bardziej zestrojéw konstrukcyjnych wy-
kazuja bardzo powazne luki. W sprowazdaniach wyszcze-
gélnione zostaly nastepujace badania:

Prof, Paszkowsht zajmuje sig spélpraca Zelaza z beto-
nem, kontynuujac swe dawmiejsze prace, zreferowame na I
Polskim Zjezdzie Zelbetnikéw. Laboratorjum Wrytrzymatosei
Materjaléw Politechniki Warszawskiej, wspélnie z prof. Bry-
tq przeprowadzilo szeroko zakrojony program doswiadczen
poréwnawczych miedzy elementami zelbetowemi, uzbrojone-
mi prelami okraglemi ze stali zlewnej i pretami skrgcomemi
2z wydtuzonego Zelaza ,stali Isteg”. To samo laboratorjum
zbadalo wytrzymalosci i odksztalcenie stupéw betonowych w

*) Referat wygloszony na Zjezdzie Del. Lab. Bud. w mar-
cu b, r

plaszezach stalowych. Prof. Bryla zbadal kompleks zagad-
nien, dotyczacych spawania, a mianowicie réznego rodzaju
polaczern i wzmacniania dZwigaréw walcowanych zapomocs
przykladek i nakltadek spawanych. Inz. Griffel zbadal w
pokrewnej dziedzinie zamocowanie dZwigaréw zelaznych
zapomoca spawania. W swym specjalnym zakresie Fabry-
ka Siatki Jednolitej, Hr. St. Ledéchowski, zbadala plyly
zelbetowe uzbrojone siatka jednolita z wydiuzonej blachy.
Wreszeie inz, Pogany bada wytrzymalosé polaczen drew
nianych oraz modele konstrukcyj ramowych. Powyzsy
kompleks prac, zgtoszonych na Zjazd, nalezy uzupelnié je
szcze badaniami prof. Bryfy nad bezzelazowemi stropami
,Pomorze”, oraz starszemi doswiadczeniami inz Brody pad
polaczeniami zapomoca gwozdzi, Na tem zdaje sie wyczer
puje sie dorobek doswiadczalny w dziedzinie badai ele-
mentéw budowlanych w ostatnich kilku latach. Potrzeby
budownictwa domagaja sie jednak wyjasnienia calego sz
regu zagadniefi, majacych decydujace znaczenie dla ber
pieczefistwa lub ekonomji budowli i dajacych sig rozwia
zaé tylko droga do$wiadczalna,

a) Stropy, Na pierwszy plan wysuwa si¢ tulaj ca
ty kompleks zagadniei, zwiazanych ze stropami tel-
betowemi gestozebrowemi i stropami o zelaznych belkach-
Do zbadania bylby u stropéw gestozebrowych stosunek
momentéw bezwladnosci strefy przyoporowej do 5!"{"
przgslowej z uwzglednieniem wpiywu procentu uzbrojeni!
rozcigganego i $ciskanego, przyczem powinmo byé qu'ii,Qd'
nione zaréwno stadjum I jak i stadjum IL Badamfl e
powinny wykazaé wplyw ksztaltu strefy przyoporowel o
rozklad momentéw w stropach i mozliwosé stopniowsn*
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momentéw w zaleznosci od typu stropow. Na poczatek wy-
starczylyby zupelnie badania tego samego elementu stro-
powego przy wolnem podparciu, raz w pozycji normalnej
(przesiowej), drugi raz w pozycji odwréconej (oporowej).
Naturalnie powinny badane elementy posiadaé dlugoée bu-
dowlana, t. j. okolo 50 m, gdyz przy krétkich elementach
zbyt wyraznie daje sie we znaki niedostateczne zakotwie-
nie zelaza w betonie wzglednie zaprawie. Dalej powinno
sie zbada¢ plyty badz to pustakowe bez nadbetonu z
wkladkami z 2zelaza okraglego lub stali Isteg, badz tez
ceglane z wkladkami plaskiemi, t. zw. plyty Kleinowskie,
ostatnie szczegolnie pod tym punktem widzenia, czy przy
bardzo malych rozpigtodciach nie moznaby wykonywaé ich
wogole bez zelaza. Dalszem zagadnieniem jest wplyw za-
mocowania stropéw w murach zwyklych budynkéw muro-
wanych, Niewatpliwie mury posiadaja o wiele wicksza
sztywno$é niz stropy, w nich zamocowane, Wplyw zamoco-
wania w murze moze byé zatem znaczny. Do zbadania
bylyby wigc: wplyw glebokosei wprowadzenia zelaz stro-
powych w mur i zakotwienia ich wprost w murze lub tez
w specjalnych lawach zelbetowych na murze, Wyjasnienie
tej kwestji byloby niemniej wazne dla belek zelaznych,
ktore przywyklismy liczyé jako
ie zamocowanie w murze moze byé bardzo znaczne. W
wwinzku z powyzszem pozwalam sobie zwrocié uwage na
pracg inz, Empergera w Beton u. Eisen z 1930 r, str, 217,
ktéry znalazi, 2e moment belek zelaznych przy dostatecz-
nem zamocowaniu w murze moze zmniejszyé si¢ do polo-
wy w stosunku do momentu przy wolnem podparciu, a po-
nadto stwierdzil, ze przy pelnem albo prawie pelnem za-
mocowaniu jest bez wiekszego wplywu, czy belka zelbelo-

wolnopodparte, pomimo,

‘ . pl? . pl?
wa zoslala uzbrojona na 7 na oporze i S8 v przesle,

czy tez naodwrét, czy tez wreszcie na réwny moment w

S plt I S
prze§le i na oporze 16 Jest to obserwacja niezmiernie

interesujaca, brzemienna w skutki i godna wyczerpujacego
zbadania, !

b) Nadproza W scistlym zwiazku ze stropami stoi
sprawa nadprozy nadokiennych i naddrzwiowych, Poglady
nasze na te sprawe sa jeszcze nieuporzadkowane. Kon-
struktorzy umieszczaja nadproza albo nad samym otworem
w postaci belek, albo wyzyskuja sam mur do niesienia
cigzaru wlasnego i cigZzaru stropu, przez wzmocnienie go
dolnemi wkladkami 2elaznemi, albo, umieszczajac belke
na poziomie stropu, podwieszaja mur lub tez daja murowi
pod belke osobne uzbrojenie. Nie ulega kwestji, e roz-
wigzania te nie moga byé réwnorzedne i dlatego naleza-
loby zbadaé¢ je doswiadczalnie. Doswiadczenia nad takiemi
nadpro?ami byly wykonane w Rosji i sa [niestety zbyt po-
bieznie) opisane w Beton u, Eisen, 1930 r. str, 244, Z re-
zultatéw tych doéwiadczed wynika tez, Ze istotnie zacho-
dza powazne réinice miedzy réinemi rozwigzaniami i Ze
wyjasnienie kwestji nadprozy zapomoca szerszej skali do-
Swiadczeri jest konieczne.

¢) Mury. Kamienice wielkomiejskie o stropach ma-
sywnych stanowia monolity, w ktérych $ciany bezsprzecz-
tie pracuja na zginanie, w przeciwierdstwie do $cian, nio-
sacych stropy drewniane, O ile wytrzymalo§é zapraw na
rozcigganie jest naogé! dostatecznie zbadana, o tyle o ce-
gle nie wiemy prawie nic, a o murach niewiele. Cegla
Wmurze i cegla np. w stropie réznig si¢ tem, e pierwsza
lest calkowicie otulona zaprawa, wytrzymalo$é muru na
rozciaganie bedzie wigc zapewne wicksza od wytrzymalosci
Lp. plyty ceglanej bez uzbrojenia. Ze wzgledu na kwe-
sti¢ zamocowania stropu w murze bardzo wazne jest
stwierdzenie, ile mur moze wytrzymaé na rozcigganie przy

zginaniu i w jakich granicach obraca si¢ jego zdolnosé
do pracy spreiystej. Zagadnienie lo nie znalazlio dotych-
czas nawet czesciowego wyswiellenia, aczkolwiek dla bu-
downiclwa murowanego jest bardzo wazne.

d) Stupy i fundamenty, Jak mury, tak i stu-
py ceglane, powinny by¢ dalej badane, gdyz obowigzujace
obecnie normy obliczeniowe wydaja sie jednak zbyt ostroz-
ne. Doswiadczenia powinny byé przeprowadzane tak dla
t. zw. stupéw miedzyokiennych, jak i dla stupéw wolno-
stojacych, gdyz obydwa typy réznia sic miedzy soba bar-
dzo znacznie co do sposobu pracy, aczkolwiek w przepi-
sach sg zupelnie jednakowo potraktowane. Siupy zelazne,
zelbelowe i drewniane sa natomiast bardzo wyczerpujaco
zbadane, z wyjatkiem polaczen slupéow 2z fundamentami.
Tak n.p. liczymy stropy fundameniowe na ,przebicie” stu-
pa, dzielgc obciazenie przez iloczyn obwodu stupa razy

wysokosé¢ [undamentu (‘C-" O_Pl;)l przyjmujac, ze tak ob-

liczone napreZenie $cinajace powinno byé mniejsze od do-
puszczalnego na zwykle $cinanie. Poczucie statyczne moéwi
tu konstruktorowi, ze do ,przebicia” stopy w Zadnym wy-
padku dojsé nie moze bez uprzedniego zalamania samej
stopy; pomimo to nie moze konstruktor podwyzszyé dopu-
szczalnego naprezenia na S$cinanie w wypadku ,przebicia’,
gdyz ani przepisy, ani doSwiadczenia nie daja tu zadnych
wskazéwek, Matematyczne rozwiazanie tego zagadnienia
jest bardzo lrudne, jezeli nie wrecz niemozliwe. A sama
sprawa jest bardzo wazna, gdyz przy tradycyjnym sposo-
bie obliczania tych stép na przebicie otrzymuje sie czesto
siopy o wymiarach wprost klopotliwych, Wyjasni¢ sprawe
powinny i tutaj doswiadczenia.

Podane wyzej zagadnien budowlanych,
domagajacych sie wyjasnienia droga ;doswiadczalna, nie
jest oczywifcie wyczerpujace, ma jednak tg zalete, ze po-
daje prace, jakie mozina wykonaé rozporzadzalnemi przy-
rzadami naszych laboratorjéw. Wyjatek zrobilbym jedynie
dla badan nad elementami stropowemi, Ani jedno bowiem
z naszych laboratorjéw nie posiada prasy o dostatecznym
rozstawie opér ok. 5 m i o przyrzadach do réwnomierne-
go obciazania elementu stropowego. Sadze, Ze wyposaZenie
choé jednego z krajowych laboralorjow w iaka prase jest
nakazem czasu., Koszty inwestycji, pokryte z funduszéw
publicznych, napewno zamortyzowalyby si¢ przez oszczed-
nosci, ktéreby badania na takiej prasie przymiosly gospo-
darce ogélnej.

Sprawa naukowego badania gruntéw budowlanych
znajduje sie u nas wogole w powijakach, Nieliczne tylko
jednostki zajmuja si¢ badaniem gruntéw budowlanych, ale
na Zjazd Del. Lab. Bud. nie zgloszono zadnej pracy ba-
dawczej z tej dziedziny, Tlumaczy si¢ to zapewne tem,
7e nie mamy w Polsce zadnego laboratorjum, przygotowa-
nego do takiego rodzaju prac badawczych, gdyz labora-
torjum takie musialoby posiada¢ pewien komplet przyrza-
dow specjalnych. Utworzenie specjalnego labaratorjum Iub
przynajmniej specjalnej sekcji przy jednem z istniejacych
laboratorjéw jest sprawa aktualna, gdyz nauka o gruncie
na zachodzie robi duze posiepy i niedawno w jednem z
czasopism polskich opisano wypadek, gdzie zaszla u nas
konieczno$é zasiggnigcia opinji rzeczoznawcy zagranicznego-

zestawienie

NADESLtANE DO REDAKCIJI

Ogrédki dzialkowe, jako zagadnienie urbanistyczne i zdro-
wotne, Inz. Z. Rudolf. Odb. z ,Lekarza Polskiego'’. War-
szawa, 1935.

Poradnik dla mlodego iechnika. Ini. Edw. Habermann. Str,
138, Nakl. Ksieg. Sw., Wojciecha, Poznan, 1935,
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Wplyw domieszek na cyne ).

Jako dalszy ciag swych badani, Hanson i Sandford ustalili
wplyw na cyne domieszek glinu, manganu i bizmutu.

Dodatek glinu wywiera bardzo znaczny wplyw na wytrzy-
maloéé cyny, a mianowicie dodatek 05% Al podnosi R
z 1,57 kg/mm? do 7,885 kg/mm® przy jednoczesnem obniZeniu
wydluzenia z 80% do 30%. Dalszy dodatek glinu do 1%
nie wywiera juz takiego wptywu. Glin tworzy z cyna eutek-
tyke przy 0,58% Al i temp. 229°C; w ukladzie Al-Sn nie
stwierdzono zadnych roztworéw stalych ani zwigzkéw che-
micznych. Wplyw manganu na wytrzymalo$é cyny jest
mniejszy od glinu, mianowicie 0,8% Mn podniosto R z 1,57
kg/mm?® do 2,25 kg/mm®, przyczem wplyw obrébki termicznej
na wytrzymalosé jest nieznaczny. Dodatek manganu wy-
wiera natomiast znaczny wplyw na wielkoséé krysztatow, jak
to widaé¢ z ponizszej tabeli

[loéé ziarn na cm*

Mn A B Q D
0,02 3 800 2800 24 5,5
0,15 25 600 15 600 12 100 24
0,50 18 500 10 600 8 200 4500
1,00 13 600 7400 4800 4100

Prébka A odnosi sig do cyny, poddanej samowyzarzeniu
w temperaturze pokojowej w ciagu 28 dni; probka B — by-
ta wyzarzana 24 godz. w temp. 100°C; C — przez 24 godz.
przy 160°C; D—przez 24 godz. przy 215°C. Bizmut tworzy z
cyna eutektyke przy 42—454% Bi i temp. 135—140°C, po-
zatem istnieje przemiana eutektoidalna przy 40% Bi i temp.
95°C. W temperaturze eutektyki rozpuszczalnoéé bizmutu
w cynie wynosi 6%, lecz poniZej przemiany eutektoidalnej
(95°C) bizmut nie jest rozpuszezalny w cynie. Wplyw biz-
mutu na wytrzymalo$é cyny jest znaczny, a mianowicie R
wzrasta przy 5% Bi 2 1,57 kg/em® na 72 kg/mm® przy jed-
noczesnem obnizeniu wydluzenia z 89% na 47%,

Wplyw bizmutu na wielkoé¢ ziarn cyny walcowanej na
zimpo do grubodci 25 mm jest nastepujacy:

Prébka A —po samowyzarzeniu w temp, pokojowej po 23
tygodniach,
B-—rpo wyzarzeniu 24 godz. w temp, 104°C,
C —po wyzarzeniu 24 godz. w temp. 130°C,

[logé krysztatéw na 1 cm?

« Bi A B C
0 1 400 1200 100
1 122 000 10 700 1700
2 231 000 12 500 2400
5 314 000 8 800 2500
(Journal Inst. of Metals, 1935 r. Nr, 1 str. 43-58),
E. P.

Szybkie azotowanie stali.

W instytucie badan metali lotniczych w Moskwie pod
kierunkiem prof. Akimowa, wykonano doswiadczenia, maja-
ce na celu skrocenie czasu azolowania stali.

Do doswiadezeri uzyto 2-ch gatunkéw stali o skiadzie:
C =0, 25%,Cr — 15%, Mo = 04%, Mn = 05%, Si
— 0,5%.

Pozatem jedna z tych stali posiadata 0,7% aluminjum,
druga za§ 02% wanadu.

Normalue azotowanie w lemp, 490°C, przez 50 godzin

*) Por. Prz. Techn., zesz. 2 z r. b,, str, 42,

przy dysocjacji amonjaku okolo 25%, dalo warstwg g,
azotowang grubosci 03 — 04 mm. Gdy zastosowano gy
krétszy, otrzymano warstwe zacienka, przy dluzszym g4
czasie warstwa byla glebsza, ale krucha.

Zrobiono wigc nastepujace préby ze stala, zawierajge
aluminjum: ogrzano ja do temp. 490°C — przetrzymano peyie
czas, poczem podniesiono temperature dla jednej serji pré-
bek do 600°% dla drugiej serji do 650°, a mastepnie studzono
w piecu. W obu wypadkach wzrosla znacznie grubost war.
stwy maazotowanej przy dobrej twardosci na powierzchn;,
lecz zewngtrzna warstwa wskazywala objawy kruchosei, Gdy
ten cykl temperatur zostal odwrécony, glebokosé warstw,
byla duza, ale twardo§¢ na powierzchni zamala. ‘

Stal z wanadem nie dala w tem doswiadczeniu wyni
kow zadowalajacych.

Czynigc na podstawie tych zjawisk przypuszczenie, i
koncentracja azotu przy wyZszej temperaturze azotowania
jest wigksza, dyfuzja za$§ wglab mniejsza, niz azotowanie
przy nizszych temperaturach, zrobiono dalsze doswiadcze
nia, a mianowicie: azotowano najpierw do temp, 490" C
potem podwyzszono temperature do 600° — 650° C, przy-
czem wytworzyla sie na warstwie powierzchniowej wicksn
koncentracja azotu, nastgpnie za§ znow obniiono tempers
ture azolowania do 490° aby zwiekszyé dyluzje wglb
nadmiaru azotu z zewnetrznej powierzchni prébki, Ten spo-
sob dal warstwe gleboka, twardosé dobra 1 brak kruchosel

Zrobione tym sposobem préby przemystowej azotaci
przedmiotéw skrocily czas do !Ys, dajae, przy dysocjacji
amonjaku 65 do 70%, dobra warstwe naazotowana o lwar

dosci stopniowo i lagodnie spadajacej wglab. [Metall
Progress Nr, 2, str. 43, luty 1935).
Z H
Produkcja stali w latach 1933 i 1934,
; t !
Stany Zjedn. Ameryki Péln, . 23604 000 25665000
Niemey 7612000 1188600
Rosja . 6 900 000 9 600 0l
Anglja 7130000 900000
Francja . . . . . 6531000 614709
Belgia i Luksemubrg 4534000 483600
Japonja 3097000 357000
Sarra 1676000 195000
Wiochy 1784000 ! 8500@
Czechoslowacja 747 000 953 00‘:‘
Szwecja 641 000 860.00:'
Polska 817 000 844 00‘{
Kanada . 409 000 760 000
Austrja . . . . . 226 000 310000
Inne kraje . , . . . . . . ., — 275000
Razem ., . 67600000 80 880 000
J. C.
BIBLIOGRAFJA
La route et le rail dans quarante pays. Dr. Paul Wobl

i prof. Albitreccia, Wyd, La Chambre de Commeret
Internationale w Paryzu. Str. 490. Tours. 1934.

Ksiazka pod powyzszym tytulem zawiera obszernd Pr%‘
wykonang przez Miedzynarodowa lzbe Przemyslowa na %J
stawie odpowiedniego zalecenia Kongresu z r. ‘1931 W ?e
szyngtonie, Zadaniem tej pracy bylo zebranie i zestawlwz
wysilkow, podjetych w czterdziestu parstwach w celu mii
wiazania — mniej lub wiecej doraznego — koordynac]
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{ransportow, wykonywanych przez koleje i przez samocho-
dy. Jako podslawa pra.cy.’posluzyly dane specjalnej ankie-
ty, rozesianej do .komLtetow narodowych Miedzynarodowe;j
[zby Przemystowej, oraz do stowarzyszef narodowych, ja-
ko czlonkéw miedzynarodowych organizacyj, ktére wspol-
pracuja w lej samej kwestji,

Po szczegdlowem zestawieniu danych statystycznych o
dlugosci, systemach px:aw.nych, sytuacjach finansowych i t, p.
komunikacji kolejowej oraz komunikacji samochodowej au-
torzy w drugiej czedei ksiazki omawiaja warunki eksploa-
tacji kolejowej i s:amochodowe) — najpierw ogélnej, na-
stepnie szczegolowej w roéznych panstwach, — pod wzgle-
dem prawnym, taryfowym, fiskalnym, pracowniczym i t. p.
i wreszcie przytaczaja $rodki, podjete przez o$m réznych
panstw w celu przystosowania si¢ do sytuacji, wytworzone;j
przez ogromny rozwéj ruchu samochodowego w ostatnich
latach.

W pracy tej unikamo kwestyj $cisle technicznych, a ogra-
piczono sie do strony ogdlnej, prawnej, spolecznej i finan-
sowef.

Sp{'awa, poruszona w omawianej ksiazce, jest mader ak-
fualna i juz od dziesiatka lat zajmuje umysly naczelnych
kierownictw zarzadow kolejowych panstw calego $wiata.
W r, 1930-tym XI Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w
Madrycie poddat sprawe konkurencji ruchu samochodowego
wszechstronnemu badanju, — zalecil stosowanie szeregu
érodkéw zdazajacych do celowej produkcyjnej wspélpracy
obu $rodkéw lokomocji, oraz wskazal na konieczno$é dal-
szego badania tej kwestji. Réwniez zajmowal sig ta sprawa
XII Miedzynarodowy Kongres Kolejowy w Kairze w r. 1933
W Polsce koordynacja przewozéw kolejowych i samocho-
dowych byla réwniez szczegélowo wielokrotnie omawiana
w Paiistwowej Radzie Kolejowej i obecnie jest przedmiotem
stalych badan w Sekcji V  Panstwowej Rady Komunika-
cyjnej.

. W ksiazce ,La route et le rail” systematycznie i dla
niektorych panstw wszechstronnie zestawiono dane, doty-
czace obecnego ruchu kolejowego i samochodowego oraz
wzajemnego ich stosunmku. Dane sa ujete bardzo systematy-
cinie i przejrzyscie, dajac jaskrawy obraz stanu, jaki ist-
niat w tej dziedzinie w r. 1932, Zauwazyé wszakze nalezy,
Ze wyczerpujacy obraz damy jest nie dla wszystkich pardstw;
niektére padstwa, szczegdlnie mniejsze, traktowane sa ogél-
'ml'mwo pod wzgledem stosunkéw prawnych, robotniczych
i in. W powodzi danych statystycznych, ktére sprawiaja
wrazenie bardzo irédtowych (spotykajs sie jednak pewne
niescisfosci, naprzyklad: diugosé linij kolejowych nie odpo-
wiada écisle danym z inmych #rédet fachowych (dtugosé
linji kolejowych w Anglji podana jest na ok. 31 tysiecy, —
jest zag ok. 34 tysiecy, w Polsce — podano 20,6 tys., jest
za$ ok, 21,5 tys.; takse liczba mieszkancow, przypadajaca
na 1 autobus i autokar (w Polsce podlug ksiazki ,La route
et le rail stypada wigcej miz 1000 mieszk. tymczasem licz-
ba ta wynosi az 10 400); wydatki roczne w Polsce na utrzy-
manie 1 wznowienie [,renouvellement) taboru tez nie od-
PO\\'mdam"r;eczywistoéci (w ksiazce podano 99,3 miljonéw,
o oczywiscie jest liczba zbyt mata). Pomijajac te i inne
usterki, mozna uwazaé ksiazke ,La route et le rail” jako
ﬁeximy' materjal do szybkiego zaznajomienia sie z palaca
weslja skojarzenia pracy kolei i samochodu.

J. B,
e

Funqusz Pracy w latach 1933 i 1934, Str. 58 z 7 tabl
124 rys. Nakl, Funduszu Pracy. Warszawa, r. 1934,

muL.JkaZ“O sig pi.erws.z.e sprawozdanie Funduszu Pracy, obej-
"kli\}:i dwuletnia dzialalnosé tej instylucji. Wobec braku
ja K(:i olwiek danych oficjalnych na temat dziatalnosei
Unduszu, kiéry w ciggu tych dwéch lat wydal juz jedna
'r‘nPi(]{ZYc'zke inwestycyjng” (roczny budzet F. P. okolo 100
- Jonow zfotych}, opublikowanie nmawet ogélnych danych
Z;ﬂc nalezy za rzecz cenng.

= ;’C,krmkl‘:h uwagach na temat historji yval‘ki z bez-
ey dlem w Polsce, w sprawozdaniu niestusznie ograniczo-
O okresu od grudnia 1918 r., przechodza sprawozdawcy
Zon‘;’:,"Wlema dzxaial:}oéci samego Funduszu Pracy,
zna}? ‘;0“'3’}920 na wiosng roku 1933, Sprawozdawcy przy-
b a:f" te nPlerwsze poczynania musialy mieé z koniecznosci
arexler improwizacji, ktéra, w miare, jak nowa organiza-

¢ ) e
n{:s_lmog.la. okrzepnaé, ustgpowata miejsca spokojnie prze-
¥iat e} 1 zorganizowanej akeji”, (str. 14), Dlaczego mu-

£ sf One mie¢ ten charakter? Motyw, iz nie bylo danych
- S,‘{Sull:l‘kowe}n _nateZeniu bezrobocia w poszczegblnych
Gsclach kraju i ze dopiero F. P. musial sam opracowat

wfeogralj¢ bezrobocia”, nie wydaje mi sie prze-
kony\'vu)z\'cy_m. Polska, majaca tylolelnie dcswiadczenie
w dziedzinie robét publicznych, podejmujac pod nowa na-

zwa dawng dzialalnosé Ministerstwa Ro-
bot P ublicznych nie musiala weale improwizowac,
Ostatecznie trudnosci w ustalaniu ,geografji bezrobocia”

zostaly przezwyciezone i praca posunela sie naprzod. Ale
czy we wlasciwym kierunku? Fundusz mial da¢ prace bez-
robotnym miejskim. Zgodnie z tem czytamy w sprawo-
zdaniu: ,umowy zawierane z kredytobiorcami wymagaly ka-
tegorycznie, azeby osoby, zatrudnione na robotach F. P, by-
ly angazowane z pomoca Biur Posrednictwa Pracy, co
w istniejacych warunkach dawalo maximum gwaranecji, ze
ogolna mase pracujacych na robotach publicznych beda sta-
nowili istotnie bezrobotni” (str 16). Niestety wymagania te
nie byly przez poszczegblnych kredytobiorcéw w wiekszo$ci
wypadkéw 4ci§le przestrzegane i to nietylko w poczatko-
wym okresie, ale i w poézniejszym okresie. Dyrekcja F. P.
nie ponosi jednak winy za ten stan rzeczy, zlecony jej bo-
wiem {yp robét (budowa drog, koleji, regulacja rzek a na-
wet inwestycje miejskie) nie nadaja sie jako akcja pomocy
bezrobotnym miejskim. Doswiadczenia przy budowie koleji
miechowskiej, gdy okoliczni bezrobotni i malorolni chtopi
chcieli pracowa¢ za z. 1.50 dziennie, a kierownictwo robat
musialo sprowadzaé bezroboinych miejskich z odleglych
nieraz miejscowoséci i placié im krzywdzace ich
stawki zl. 3.00 dziennie, sa dostatecznem usprawiedli-
wieniem dla F. P, kitéry byl zmuszony godzié sie na po-
prawianie ustawy, dokonywane w terenie przez kredyto-
biorcow.

Obrany typ robét uniemozliwil F. P. spelnienie réwniez
dalszych postulatéw programowych. F. P. mial byé in-
stytucja kredytowa, a nie filja kasy skarbowej. Mial po-
zyczaé, a nie rozdziela¢ subwencje. ,Wsréd ogolu umow —
czytamy w sprawozdaniu — wiekszogé, bo 88% ich wartosei
stanowily umowy pozyczkowe, natomiast umowy dotacyjne
tylko 12% wartosci ogolu uméw'™ (str. 28), Zatem 12% po-
szlo juz na dotacje, ale reszta to narazie jeszcze po-
zyczki, W toku swej dalszej dziatalnosci F. P. stwierdzil,
se splata udzielonych pozyczek spowodowalaby nowe trud-
noéci budzetowe u poszczegbélnych kredytobiorcéw, w pierw-
szym rzedzie u samorzadéw. Wobec tego F. P. opracowuje
dla przyszlych tranzakcji mowe formy kredytowania, bar-
dziej elastyczne i lepiej dostosowane do zmienionych wa-
runkéw gospodarki samorzadowej” (str. 28), Na czem po-
legaja te nowe formy? Sadzié nalezy, Ze fesli nie sa one
czysta darowizng, to czem$ bardzo do tego pojecia zt?hz'o-
nem (por. Przeglad Gospodarczy XVI/7, str. 228). Do tej stu-
sznej uwagi nalezatoby dodaé, iz w r. 1935/6 1 w latach mna-
stepnych powtarzaé sie moze to samo, albowiem typ usta-
lonych w programie prac, wéréd kiérych roboty komu-
nikacyjne, a zwlaszcza budowa drég, zajmuja
pierwsze miejsce, mie nadaje sig jako podstawa do udzie-
lania zwrotnych pozyczek. F. P. nie jest i byé nie moze
funduszem w $cislem tego slowa znaczeniu, wprowadzenie
i utrzymanie fikeji instytucji kredytowej prowadzi tyl-
ko conajwyzej do zagmatwania rachunkowosci. Czytamy
np. w ,,Sprawozdaniu”, iz ,z sumy 51 112 595 zi. kredytéw./v
przyznanych kredytobiorcom, Fundusz Pracy wyplacil
49891 652 z!., natomiast kredytobiorcy zuzyli na robotach
tylko 41170900 zt. Kredyty, niewykorzystane w ogélnej su-
mie 9941695 zI,, zostaly przeniesione na rok nastepny
(str. 29). Kredytobiorcami byly zaréwno w pierwszym roku
jak i w drugim instytucje parstwowe i samorzaqowe w
949, prywalne w 6%, z czego wynika, iz instytucje pas-
stwowe i samorzadowe wypozyczyly sobie w F.

10 miljonéw 2zl (Y calej sumy) na inne wydatki.

F. P, jest niezaprzeczenie placéwks pozyteczna, a iedr.xa‘k
nie zapobiega temu, ze wiclkie rzesze bezrobotnych miej-
skich, zwlaszcza robotnikéw kwalifikowanych,
w miare przedtuzania sig¢ kryzysu, deklasuja si¢ coraz bar-
dziej, tracac swoje kwalifikacje, nieraz bardzo cenne dla
produkcii, Wykolejeniu ulega réwniez miodziez bezrobotna
miejska; dla nich organizowane i przez F 20 f‘inapso“{ane
,obozy pracy" wypelniaja si¢ mlodzieza wiejska, uciekajaca
z wyglodniatej wsi. W obecnej swej konstrukeji F. P. przy-
czynia sig w duzym siopnfu do wzrostu rejestrowa-
nego bezrobocia w iym sensie, iz po kazdej jego kampa-
nji coraz to nowe rzesze ukrytych albo powxedmpy nieujaw-
nionych statystycznie bezrobotnych [podmiejsklc‘h i wiej-
skich) staja sie juz bezrobotnymi jawnymi, nadajacymi si¢
do rejestracji. B
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Zarzad Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych prze-
slaf telegraficznie wyrazy uczué ialoby po $mierci M_ar_szall(a
Jozefa Pilsudskiego na rece Pana Prezesa Rady Ministrow.

»Do Pana Prezesa Rady Ministrow. .
Zwiazek Polskich Zrzeszen Technicznych w poczuciu
ciezkiego ciosu, jaki dotknal caly Naréd, prosi Pana
" Prezesa o przyjecie zapewnienia gotowosci wytgzZonej
pracy dla dobra i chwaly polskiej w mys$l wskazan
Wielkiego Zmarlego”.
Zarzad Zwiazku P. Z. T. zamiast wiedca na trumneg
§. p. Marszalka zadeklarowal sume 2zl 100.— na budowg
kopca im, Marszalka Jozefa Pilsudskiego w Krakowie, wzy-
wajac Cztonkow Zrzeszen Technicznych, aby ze Swej strony
rowniez uczcili Czyny Wielkiego Obywatela.
i

Miedzynarodowy Kongres Odlewniczy i Wystawa Swia-

towa w Brukseli

W dniach 20—25 wrzesnia b, r. odbedzie si¢ w Brukseli
pod protektoratem J. K. M. Leopolda III, Miedzynarodowy
Kongres Odlewniczy, przypadajacy w okresie trwania Wy-
stawy Swiatowe;j.

Obok konferencyj technicznych i czedci oficjalnej program
uwzglednia w szerokim zakresie zwiedzanie zaktadéw prze-
myslowych i stoisk wystawowych, a takze wycieczki tury-
styczne po kraju.

Organizatorzy Kongresu licza sie z mozliwoseia przyjazdu
wigkszych grup majstréw oraz rzemieslnikow z poszczegél-
nych krajéw i w tym celu odpowiednio ukladaja program
zwiedzania Wystawy oraz zakladéw przemystowych.

Organizacje oficjalnej polskiej delegacji mna Kongres
wziglo na siebie Koto Odlewnikéw, ktére zglosilo réowniez
referat wymienny.

Koszt kart uczestnictwa wynosi 100 fr. belg. lacznie z pu-
blikacjami Kongresu, wzglednie 50 fr. belg. bez publikacyj.
Karty uczestnictwa upowazniaja do bezplatnego weiscia na
Wystawg oraz do 35% znizki na kolejach belgijskich. Zglo-
szenia na Kongres oraz ewentualne zapytania nalezy kie-
rowaé do Sekretarjatu Kola Odlewnikow (Stowarzyszenie
Technikéw Polskich w Warszawie, ul. Czackiego 3'5).

ZYCIE STOWARZYSZENIA
TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SALI ODCZYTOWEJ.

W dn, 10 maja b. r. inz. Boguslaw Bagniewski wyglosil
odezyt p. t. ,Nowe polskie statki transatlan-
tyckie”

W pierwszej czesci odezytu prelegenl omowil dzialal-
no§¢ Komisji, powolanej w 1932 r. do opracowania warun-
kow dla statkow, budowanych obecnie dla naszej zeglugi.
Ze wzgledow finansowych oraz z uwagi na glebokosé cieénin
Sundu obrano statki miezbyt duze. Beda one mialy 160 m
dlugosci, 22 m szerokosci i 1,5 m glebokosci zanurzenia.
Obliczone sa ma 860 pasazeréw i 2000 ton tadunku ubocz-
nego. Posiada¢ beda tylko dwie klasy: klase turystyczna
i klase trzecia. W 1933 roku opracowano szkice i rozpisano
przetarg na budowe obydwu statkow, Koszt jednego statku
wyniesie, 15 milj. zlotych. Calkowita maleznoié pokryta zo-
stanie w drodze kompensacji weglem gérnoslaskim. Statki
buduje stocznia wloska w Monfalcone.

19 grudnia 1934 roku jeden ze statkéw, a mianowicie
. Marszatek Pilsudski’ zostal spuszczony na wode, i w sier-
pniu b. r. ma odbyé pierwsza jazde do Gdyni. Drugi statek
»Batory” zostanie spuszeczony w czerwcu b. r. W my$] wa-
runkéw umowy, blachy, nity, Zelazo profilowe, pompy, spre-
zarki zamowiono w kraju,

Urzadzenie wewnetrzne statkéw pod wzgledem technicz-
nym i artystycznym sta¢ bedzie na najwyzszyra poziomie,
zapewniajac pasazerom maximum bezpieczensiwa i wygody.

Kabiny pasazerskie mieszcza si¢ na 5 pokladach, W klasie
turysiycznej kazdy statek posiada 318 kabin jedno i dwu-
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osobowych, w klasie III 123 kabin dwu, tray i czleroos.
bowych.

Statki dwusrubowe poruszane sa Diesel'ami merskieg
wykonanemi w Trjescie wg. rysunkow i wskazowek f, Braci,
Sulzer. Sa to dwusuwowe silniki 9-cylindrowe sr, 999 -
i skoku 1250 mm, rozwijajace 12000 KM. Dlug, siipiks,
16 m, wys. 8 m, waga 1 silnika 420 tonn. Sruby gredyicy
4080 mm wykonane sa z bronzu manganowego, kaida 4 wa)-
dze 8 tonn. Odczyt byl bogato ilustrowany przezroczam, |,
zakonczenie prelegent zademonstrowal (film, ¥y
przebieg robot przy budowie statkéw. Fo odezycie WYywia-
zala sie ozywiona dyskusja, w ktérej brali udaial pp. ink
Kqczkowski, Pauly, Rasiniski, Hubert oraz p. prezes Dm:
wiecki.

e

Kolo Odlewnikéw. Dn. 11 kwielnia b. r. odbyto si¢ w gms.
chu Stow. Tech. Polskich w Warszawie zebranie odezy-
towo-dyskusyjne, poswigcone koreferatowi p. Sz. Majewshis.
go do odezytu inz. O. Marcinowskiego p. t. ,Wlewy
do odlewéw zeliwnych” oraz referatowi inz 0
Marcinowskiego p, t. ,Plakaty ostrzegawcze dla
odlewni’. Oba referaty wywolaly oiywiong dyskusj,

Dn. 28 maja b. r. o godz. 20-ej w sali Nr. V w gmachy
Stow. Techn. Polskich w Warszawie odbedzie sie ostatnie
przed okresem wakacyjnym zebranie odczytowo-dyskusyine
Kota Odlewnikéw, na kiérem inz. E. Mieszczanshi wy-
glosi odezyt p. t. \Bronzy olowiowe",

23

Koto Wodno-Meljoracyjne, Na zebraniu miesiecs
nem Kola w dn, 12 kwieinia r. b, rozpatrywano memorjl
Polskiego Tow. Politechnicznego, Tow. Leénego araz Iz
Inzynierskiej we Lwowie do Prezesa Rady Ministiiw
w sprawie skutkéw ostatniej powodzi, a w zwiazku z tem
propozycje utworzenia Ministerstwa Technicznego, obejmu-
jacego bardzo szeroki zakres, m, in, sprawy wodne, kam-
lizacyjne, elektryfikacje, komunikacje, meljoracje i t. d W
wyniku dyskusji nad tym memorjalem zostal opracowan
projekt wniosku i przestany do Stowarzyszenia Technikés
Folskich,

W dniu 4 maja r, b. odby! sie obch6d 25-lecia Kola
Wodno-Meljoracyjnegs i 10-lecia czass
pisma ,Inzynierja Rolna"

WPrzeméwienie wstepne wyglosil przewodniczacy Kota pw
fesor St. Turczynowicz, dajac przeglad historyczny ruchs
meljoracyjnego w Polsce, O dzialalnosci Kola i jefo an-
czeniu moéwit sekretarz Kola inz. L. Gumirniski, W przemé-
wieniach innych kolegéw podnoszono zasfugi zaloiycil
Kota i obecnych jego kierownikéw i uchwalono nada¢ lyis:
honorowego przewodniczacego Kola profesorowi Creslawoi
Skotnickiemu i prof. Stanistawowi Turczynowiczowi onr
czlonka honorowego kol. Leonardowi Gumiriskiemu.

Omawiano zagadnienia, kiéremi winno zajaé sig K’-‘l“
jak np. kontakt z organizacjami pokrewnemi, czasopis
oInzynierja Rolna”, zjazd doswiadczalnikéw i innme, pizv
czem zebranie uchwalilo asygnowaé z funduszow Kola kwe
te 300 zI. na wydatki, zwiazane 2z przyjeciem deleﬁ}C‘
czechostowackiej, ktéra wezmie w tym roku udziql w i
dzie doswiadczalnikéw w Wilnie (sekcja meljoracyi:
Uczestnicy obchodu otrzymali specjalny numer jubileuszow
»Inzynierji Rolnej”. Po zebraniu odbyta sie wspélna wieczer

¥

Otwarcie przystani St. T. P, Dnia 12 maja r. b, nastars
uroczyste otwarcie przystani St. T. P. A

Uroczysto§é rozpoczela sie nabozerstwem na Bielas®
i zlozeniem wiefica na grobie Staszica. Okolicznosed™
przemoéwienie ‘wygtosit kol inz, J. Wadzyriski. Punktoa
o 12-¢j statek ,Herold" przybil do prazystani S. T'»P"fﬁ
wozgc z Bielan cztonkéw i zaproszonych goci, ktérye
wital gospodarz przystani inz, Wadzyriski, poczem F"”
Stowarzyszenia prof. inz. Ignacy Radziszewski ""!1;
pigkne i pelne polotu przeméwienie, zakotczone ZW?"‘:M
pomysélnego sezonu wioslarskiego. Nastepnie kapitan SP‘;
wy, kol. inz. A. Pauly dokonal! podniesienia b?ﬂdf’{y_'!;
czem przedstawiciele imnych klubow skiadali 2
Wspélna biesiada, a nastepnie ozywiona zabawa P& -
nela sie do péZnego wieczora i zostala przerwana ™ i
giczng wieéé o $mierci Marszalka Jézefa Pitsudskiege. -
znak zaloby bander¢ opuszczono na pét masztu.
—-"‘4_.-—//
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