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chemiczna, przeprowadzona na materjale $rodko-
wej czeSci sworznia, dala wyniki nastepujace: C—
0,106%, P—0,115%, Mn—0,53%, Si— 0%, S—
0,04% i Cu—0,13%. Badania makroskopowe daly
nieomal catkowite rozwigzanie zagadki. Fotografja
na rys. 11 przedstawia wyglad makroskopowy po-
dluznego, zaé makrofot. na rys. 12 — wyglad po-
przecznego przekroju haka. Na obu fotografjach wi-
daé¢ w érodku silnie zanieczyszczony likwatami pas,
wskazujacy, ze materjal na sworzen wzieto badz to
w poblizu jamy usadowej, badZ tez z materjalu
wogble zanieczyszczonego likwatami, Mikrofot. 13

i 14 (pow. 100) przedstawiaja przekréj podhuzny

i poprzeczny owego sworznia (cze$é zanieczyszezo-
na). Widaé na nich, oprécz calego szeregu wtracen
zuzli, jeszcze bardzo wielka niejednorodnosé wiel-
kosci ziarn. Wskazuje to na silng rekrystalizacje
materjalu, dzieki czemu najbardziej zgniecione
ziarna rozrastaly si¢ kosztem swych mniej zgnie-
cionych sgsiadéw. Tego rodzaju tlomaczenie znaj-
duje potwierdzenie w spostrzezeniu slabego prze-
kucia na makrografji poprzecznej. Koficowe prze-
kuwanie moglo sie¢ odbywaé¢ w temperaturach po-
nizej przemian, dzieki czemu dawato moznoéé sil-
nego rozrostu ziarn, zwlaszcza, jesli ostatnie stop-
nie przekucia byly dostatecznie male. Materjat
sworznia zawiera duzo tlenu. Tlen podwyzsza tem-
perature przemian, skutkiem tego moglo si¢ zda-
rzy¢, ze przy slabem przekuciu w temperaturach
mniej wiecej 700 — 800°, materjat pozostawal w
stanie o-Fe, a zatem istnialy warunki do roz-
rastania sie ziarn.

Sworzeni ten posiadal twardoéé w przekroju
podluznym w czesci zdrowej B=106 kg/mm®, w cze-
§ci zanieczyszezonej B=113 kg/mm’, w przekroju
poprzecznym, w czgéci zdrowej — B==102 kg/mm’,
w czgéci zanieczyszczonej B=113 kglmm?®. Wyniki
te sa §redniemi z kilkunastu minimum pomiaréw.
Brak réznicy twardosci w kierunku poprzecznym
i podtuznym do kierunku walcowania ttumacza nam
mikrofografje rys. 13 i 14: brak wybitniejszej kie-
runkowosci zuzli, silny rozrost ziarn tak na jednym,
jak i na drugim przekroju, s3 wystarczajacem tego
potwierdzeniem; niewielka r6znica twardosci za-
znaczyla sie w cze$ciach zdrowych materjalu w
kierunku podtuznym i poprzecznym. Materjal za-
nieczyszczony posiada naturalnie nieco wieksza
twardo“¢ od materjalu zdrowego. Trzeba przytem
zaznaczy¢, ze odchylenia poszczegélnych odczytow
twardosci byly doéé znaczne, a spowodowane zosta-
1y duza niejednorodoécia budowy. Bardzo poucza-

jace sa badania udarnoéci (U), przeprowadzone ze
wzgledu na mala ilo$¢ materjatlu w zakresie tempe-
ratur od — 15 do + 50°. Udarnoéé w kgm/cm? mie-
rzono na materjale zdrowym w kierunku poprzecz-
nym (U;) 1 w kierunku podtuznym (U,) i na mate-
rjale zanieczyszczonym w kierunku poprzecznym
(U,) i w kierunku podtuznym (U,).

t-ra bad U, U, U,:U, U, U, U,:U,
159 1,111 1,062 104 0,907 0948 096
0° 1,053 0,801 1,48 0,988 0,883 1,12
1 200 1495 1,858 0,81 1,002 0,905 111
507 2,162 2,440 089 2.130 3,170 0,67

Powyisze zestawienie wskazuje na  znaczne
przesuniecie zakresu kruchego w strone wyzszych
temperatur. Pomigdzy 20 a 50° nastepuje dopiero
wzrost udarnoéci bardziej stromy w materjale za-
nieczyszczonym, a }agodniejszy w materjale zdro-
wym. Do temperatury 20° udarno$¢ materjatu zdro-
wego jest lepsza niz materjalu zanieczyszczonego.

Rys. 14.

Stosunek udarnosci w kierunku poprzecznym do
udarnoéci w kierunku podtuznym wynosi normalnie
1 przy nizszych i zwyczajnych teperaturach, w wyz-
szych zaé wzrasta. Stosunek ten jest do péwnego
stopnia miarg wydluzZenia przy przerébce mecha-
nicznej na goraco materjatu. W danym wypadku
jest niekiedy mniejszy od jednoéci, co dowodzi bar-
dzo stabego stopnia przekucia (maly zgniot) i po-
twierdza réwnoczeénie niejednorodnosé budowy.
A zatem i tu, jako gléwna przyczyng zerwania,
przyjaé nalezy zalikwacenie materjatu.

(dok. nast.)

Eksport wegla droga wodng.

Napisat Inz. M, Rybczyrnski, Profesor Politechnili Warszawskiej.

artykule pod powyzszym tytulem!) poda-

je p. inz. T. Tillinger kilka wyjasniesi, ktore

zmieniaja do&¢ znacznie kalkulacje kosz-

téw transportu wodnego, podang przezemnie w Nr.
13 Przegladu z 27 marca 1929 r.

Uwazam, ze wszechstronne wyjasnienie tej

kwestji jest dla przyszlych projektéw komunika-

1) Przeglad Techniczny Nr, 21 z 22 maja 1929 r.

cyjnych rzecza niezmiernej wagi i dlatego pozwa-
lam sobie jeszcze raz glos zabraé w powyiszej
sprawie.

Poréwnanie przeprowadzone przez p. inz. Til-
lingera z kosztami transportu na Odrze budzi pew-
ne watpliwosci, ktére radbym rozproszyé. Nie
mozna mojem zdaniem poréwnywaé kosztéw na
drogach wodnych wylacznie w stosunku do ich
dlugoéci, bez uwzglednienia jakoéci,
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Otoz droga Opole — Szczecin przebywaja
todzie na 90 km kanalizowanej Odry, za$ na 490
km wolnej rzeki i to przy eksporcie wegla plynac

z pradem wody. projektowana natomiast droga

Wymystéw — Gdarisk rozporzadza jedynie oko-
o 200 kilometrami naturalnej drogi wodnej, po-
zatem za$ przechodzi kanatami lub kanalizowane-
mi rzekami, w niewielkiej czeéci takze jeziorami.
Jaki wplyw ma rodzaj drogi wodnej na koszly
transportu, $wiadczy przyktad obrany wlasénie
przez inz. Tillingera,

Odlegtosé z Zaglebia Slaskiego do Berlina jest
o 75 km mniejsza niz do Szczecina. mimo to frach-
ty odnosne wykazuja nastepujace stawki dla tran-
sportu wegla o pelnej tadudze todzi, za jedna ton-
- ne?), nie zmieniajace sie od roku:

Wroclaw — Berlin Opole — Berlin  Kozle — Berlin

4 mk. (846 z1) 570 mk. (12,08 z1.) 6,30 mk. (13,36 z1.)
Wroctaw — Szczecin Opole — Szczecin Kozle — Szczecin
3.35 mk. (7,10 z.) 5,05 mk. (10,071 zL.) 5,65 mk. (11,98 z1,)

Jezeliby wiec jaka stawke mozna wziaé za
podstawe¢ poréwnania, to raczej dla przestrzeni
Kozle — Berlin, na ktérej rzeki kanalizowane i
kanaty przewazaja, nalezaloby zatem wyjs¢ nie od
cyiry 10,10 z1., ale 13,36 z1.

Ze wzgledu na inny wymiar lodzi, obniza p.
inz, Tillingegr te stawke o 20%, postugujac sie
wzorami Symphera, W moim artykule staralem
si¢ uzasadnié teze, ze niepodobna operowaé dzi§
wzorami Symphera nawet na drogach wodnych
niemieckich, a tembardziej na polskich, wobec za-
sadniczo zmienionych kosztéw ruchu, innej stopy
procentowej i znacznie przys$pieszonego obiegu to-
dzi. Sprawa komplikuje sie, jezeli w kosztach mu-
si sie uwzgledni¢ okresy o réZnym stopniu zata-
dowania, co zawsze jest koniecznoscia, jesli ma sie
do czynienia z transportem na naturalnej drodze
wodnej. Poniewaz lodzie mniejsze, przystosowa-
ne do warunkéw zeglownoéci danej rzeki, moga by¢
znacznie lepiej wykorzystane pod wzgledem swej
noénodci, przeto koszt transportu nie spada tak
szybkc, jak to wykazuja wzory Symphera — ob-
liczone, jak to stwierdza autor, dla kanaléw przy
pezlnem wyzyskaniu pojemnosci.

Nie przeprowadzam obliczer szczegétowych,
pon‘ewat musialyby sie one opieraé¢ w braku da-
nych doswiadczalnych na przyjeciu zgéry pew-
nych zalozed, wystarczy mi zreszta stwierdzenie,
Zze z podanych powodéw zmniejszenie kosztéw
przez uiycie wiekszych todzi bedzie mniejsze, niz-
by to wynikato z wzoréw Symphera.

Dalsza redukcie przeprowadza autor z tytu-
ta znacznie tarfszej robocizny w Niemeczech. Jed-
nak wysoko§é plac, a koszt towaru, czy ushugi,
to zupelnie rézne rzeczy, Organizacja pracy, jej
wydajnoé¢, iloéé zatrudnionego personelu, wszyst-
ko to wplywa na wynik ostateczny, Wystarczy tu
poréwnaé ceny wytworéw takich, w ktérych ro-
bocizna i wegiel odgrywaja, jak przy zegludze,
gléwna role. Otéz np. cena przecietna cegly w
Niemczech wynosi 33,4 mk., t. j. 70.8 zL., gdy prze-
cietna placa robotnika niewykwalifikowanego 2,35
zt. za godzine, wykwalifikowanego 2,84 z1.°).

A teraz poréwnajmy prace zalég:

) Zkt &
i 1929,
% StatystykaPracy, 1929 r,

Binnenschiffahrt, 1928

Roezaik
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Zjednoczone Warszawskie Towarzystwo han-
dlu i zeglugi podaje koszt roczny zalogi na holow-
niku 24222 zt., na berlince 5990 zl., natomiast
zegluga wielkopolska ptaci zalogom niemieckim na
wynajetych statkach (zapewne drozej niz w Niem-
czech) na holowniku 11 424 mk., t. j. 24 227 z1., za$
na berlince 3 840 mk.. t. j. 8 141 zl., czyli Ze koszt
zalogi jest jednaki, tylko zarobek szypra jest 0 239
wyzszy, przecietna jednak wielkos¢ todzi wislanej
jest mniejsza, niz tych, ktére dochodza obecnie
z Niemiec do Poznania.

Jezeliby jednak w rezultacie mozliwe sie oka-
zato nieznaczne zmniejszenie kosztéw transportu
w poréwnanit do niemieckich z tytulu tanszej ro-
bocizny, to zanulowane ono zostanie z oktadem
wplywem znacznie wyzszej u nas stopy procento-
wej. kiéra odgrywa w kalkulacji kosztéw droga
wodna ogromna, role.

Dlatego wywody autora nietylko nie zachwia-
ty moich zapatrywan na koszty transportu ekspor-
towego wegla, ale przeciwnie — utwierdzily mnie
w przekonaniu, Ze s3 one raczej optymistycznie
podane, gdyz uwzgledniaja mozliwie dogodne wa-
runki transportu. Miedzy innymi uwzglednitlem
ruch nocny, o ktory p. Tillingerowi chodzi, a moc
holownikéw dostosowatem do rzeczywistej potrze-
by, przypuszczajac jednak, ze na Wisle uzywadé
si¢ bedzie statkéow zdatnych do holowania w obu
kierunkach, nietylko do jazdy w dot*).

Jezeli nie moge podzielié¢ zapatrywan autora
na kalkulacje kosztéw transportu, to natomiast
najzupetniej sie przylaczam do jedo uwag zawar-
tych w drugiej cZesci artykutu, zalecajacych trase
kanalu weglowego wzdtuz doliny Warty, tembar-
dziej, ze juz dawno na ten kierunek kanalu wska-
zywalem 7).

W kalkulacji mojej, trasy tej nie bralem pod
uwage, poniewa? jedynym niejako oficjalnym do-
tychczas jej kierunkiem jest droga Brynica —
Czestochowa — Z%f.eczyca — Konin, ktora p. inz.
Tillinger niezbyt dawno, bo w referacie na Zjez-
dzie hydrotechnicznym w styczniu 1929 w progra-
mie rozbudowy drég wodnych umiescit.

Ponadto réznica w odleglosci 50 km, t. j. nie-
spelna 8%, nie zawazy tak bardzo na szali przy
kalkulacji kosztéw, gdyz w moich obliczeniach
przewidziatem w oplacie kanalowej jaknajdalej
idace znizki dla wegla eksportowego, za$ koszty
ruchu, wobec zwiekszenia ilo$ci szluz, nie o wie-
le moga sie obnizy¢,

Najwazniejsza  zaleta  nowoproponowanej
przez p. Tillingera drogi wodnej, jest moznos¢ wy-
konania i zuzytkowania jej etapami, oraz praw-
dopodobnie znacznie nizszy koszt budowy. Co do
tej ostatniej kwestji, batbym sie juz obecnie po-
dawaé choéby przyblizonych cyfr kalkulacyjnych,
wiele bowiem kwestyj, zwiazanych z ta trasa, wy-
maga blizszego zbadania, przedewszystkiem za$
kwestja mozliwosci skanalizowania Warty.

Jakkolwiek sprawa budowy sztucznych drég

4) Szanowny autor mylnie podaje przyjecie przeze
mnie dla 2-ch todzi 1000 f-wych holownika 350 KM, gdyz w
obliczeniach moich (str. 371) zamieszczone jesl uzycie ho-
lownika o 300 KM dla 2 lodzi o pojemnosei 1200 — 1300 4,
ladowanych przecietnie na 1000 £ Na kanale i jeziorach
przyjalem holowniki 75-konne.

5]"Odczyt w Stowarzyszeniu Technikéw w roku 1927
i artykuly w Przeglagdzie Te'chnicznym,
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wodnych, a w szczegolnosci kanatu weglowego, jest
powszechnie uwazana za nieaktualng wobec budo-
wy nowego polaczenia kolejowego z Gdynia, to
jednak sadze, ze dla zupelnego wyjasnienia zna-

PRZEGLAD PISM
BUDOWNICTWO.

Badanie jazéw na modelach,

Szereg organizacyj inzynierskich w Ameryce, miedzy
innemi American Society of Civil Engineers, rozpoczal pra-
co do$wiadczalne, majace na celu zbadanie raprgZes, wy-
stepujacych w $cianach zapér wodnych; badania przeprowa-
dzanc sa hadZz na zaporach wielkosci naturalnej, specjalnie
ku temu wzniesionych, jak np. jaz na Stevenson Crezk (Co-
lorado), badz tez na modelach jazéw, obcigzonych rtecia,

Doswiadczenia tc sa bardzo kosztowne, nic wiee dziw-
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Rys. 1.

nego, ze zainicjowaly je i do dzis dnia prowadza tylko St.
Zj. Am, Poéln. Wysokosé jazu na Stevenson Creek wynosi
18 m, gruboséé¢ jego w koronie i az do 9 m nad stopa—0,6 m,
w dolnych czesciach za$ roénie po tuku kota do 2,3 m. Scia-
na po stronie przywodnej jest pionowa, parcie wody oddzia-

czenia drég wodnych dla naszego eksportu powin-
no Ministerstwo Robét Publicznych jaknajrychle;
przeprowadzi¢ potrzebne studja dla tego warjantu
tarsy.

TECHNICZNY CH.

dc rzeczywistosci, Prace zwiazane z wykopem w podiozu
skalistem ukonczono 20 stycznia 1926 r,, sama zapore za§—
4 czerwca tegoiz roku. Celem badan bylo $ciste ustalenie
danych do$wiadczalnych odno$nie jazow o $cianach krzy-
wych, tworzacych fuki pojedyncze, wzglednie wielokrotne, co
dla lonstrulccji i obliczania takich budowli mialoby znacze-
nic pierwszorzedne, daloby bowiem spoétczynniki bardziej mia-
rodajne, niz czerpane do dnia dzisiejszego z materjaloznaw-
stwa 1 budownictwa ogélnego, z uwzglednieniem jeno obser-
wacyj, poczynionych na zbudowanych dotychczas i eksploa-
towanych zaporach. Aparatura pomiarowa pomyslana zosta-
fa i wykonana w ten sposéb, aby umozliwié jak najbardziej
bezposrednie okreslenie wydiuzen, ugieé, wplywu tempe-
ratury przy pustym zbiorniku, zjawisk skurczowych i t. d.
Na miejscu budowy, jak réwniez w laboratorjum uniwersy-
tetu kalifornijskiego, przeprowadzono drobiazgowe badania
prébek betonu, w réznych odstgpach czasu od chwili jego
zwiazania, Wreszcie wykonano, na uniwersytecie w Colorado,
badania poréwnawcze z modelem jazu na Stevanson Creek
oraz na uniwersytecie w Princeton -— z modelami innych
jaz6éw, zbudowanemi z celuloidu,

Wszystkie pomiary podzielié mozna na cztery grupy,
a mianowicie na pomiary strzalek ugigcia, wydluzen, zmia-
ny szeroko$ci szezeliny i wplywu temperatury. Pomiary
zmian powyzszych uskutecznione zostaly zapomoca klino-
metru, poziomnicy, mikromierza oporowego, aparatéw do
mierzenia wydtuzen i ugigé oraz dalekomierzy. Te ostatnie
stuzyly do okreslenia mikroskopijnych zmian diugosci przez
zmiang oporu elektrycznego; przyrzad sktadat sie ze stupa
plytek wegdlowych, przez ktére przeplywal prad, zmieniaja~

tywa wige normalnie wzgledem powierzchni; promief cy swe natgienie w zaleznosci od silniejszego lub stabszego
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krzywizny tej powierzchni wynosi 30,5 m. W czasie robét
dckladano wielu staran co do écistego utrzymania zaprojek-
tewanych wymiaréw wykopu i samej budowli, jak réwniez
jednostajnosci skladu i wlasnosci mechanicznych betonuy,
aby osiagnicte wyniki pomiarowe zblizaly sig jak najwigcej

$ciskania plytek. W éciang jazu wbudowano w r6znych
miejscach éciany 140 takich dalekomierzy. Na rys. 1 1 2
pokazane sa wykresy, ulozone z dat doswiadczalnych przy
badaniu jazu na Stevenson Creek, przy stanie wody 183 m.

" Wspomnieliémy juz, ze zapora wykonana zcostala bardzo



