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Zmiana wytrzymatosciowych wiasnosci metali wskutek obrobki

w stanie

Dr. inz. A.

rzez obrébke w stanie zimnym granica plynnogei i wy-

trzymatosé na rozclaganie podnosi sle, natomiast wy-

diuzenie 1 zweienle zmniejszajg sle, tworzywo zatem
staje sle kruche. Jezeli jednak zmiany te nie przekroczy-
ty pewnych granlc, wytrzymatoSciowe wiasnoSci metalu, kté-
ry doznal obrébki w stanie zimnym, nie daja podstaw do
orzeczenia o jego nieprzydatnosci do ceiéw konstrukcyj-
nych, lub tez, jezell wiasnoscl te nie przekraczajg granic,
ustalonych warunkami technicznemi, odbiorca nie moze tylko
na podstawie wynikéw préby na rozcigganie dany materjat
odrzuci¢. A przeclez metal, ktéry doznal zimnej obrébki jest
sklonny do pekan i do starzenia sie, t. j. straty swej ciaglo-
Sci z biegiem czasu i jest zatem mnlej przydatny, a nawet
niebezpieczny do celéw konstrukcyjnych. Pod obrébka w sta-
nie zimnym rozumie si¢ te czynnoSci wykonane na zimnem
tworzywie, ktore powodujg przekroczenie granicy ptynnosci,
a zatem rozcigganle, kucie, wyttaczanie, prasowanle, zginanie.
Krajanie nozycami, walcowanie 1 wyciaganie, przyczem niekté-
re z tych zabiegéw wywotlujg zmlany mlejscowe, inne za$
zmiany mniej lub wiecej jednostajne w calem tworzywie,

Jezeli, naprzyktad, igdane jest zelazo, ktérego wytrzy-
mato$¢ na rozcigganie ma wynosié 45 —52 kg./mm?, a wy-
dluzenie powinno byé mniejsze niz 18°/,, dostawca za$ dostar-
cza dwie partje zelaza z dwéch réinych spustéw, przyczem
préba na rozcigganie daje nastepujace wyniki:

Partja
pierwsza druga
Wytrzymalosé sr kg /mm? . 47,4 45,8
Granica plynnosci s p - R 24,2 31,9
Wydluzenie ® % L 19,4 20,4
Zwezenie ) O 33 66
Sp
A 0,51 0,70
Sr
)
{:_ 1,70 3,24

to obie partie odpowladaja zadanemu warunkowl, partja jednak
druga bytaby znacznie lepsza od plerwszej, gdyby wytrzyma-
tosciowe wiasnoéci zelaza partji drugiej nie byly wynikiem
obrébki w stanie zimnym, Heyn 1) ostrzega przed wygérowa-
nemi zgdaniami, zwiaszcza odno$nie wytrzymalosci i granicy
Plynnodcl, ktére mogiyby byé osiagniete tylko przez obrobke
W stanie zimnym,

Zmiane stanu tworzywa, spowodowang wyz€j wspomnia-
ng obrébka, nazwat Karasériski?) ,zmeczeniem”. Huber %) wy-

zimnym.
Langrod.

stapil przeclw wprowadzeniu tej nazwy dla omawianego zja-
wiska, gdyz ,przez zmeczenie lub znuzenie materjalu (franc.
i ang. fatigue, niem. Ermiidung) rozumieja powszechnie w li-
teraturze naukowej zjawisko wytrzymatoSciowe, polegajgce na
tem, Ze przy obcigzeniu okresowo zmiennem zachodzi peknigcie
wskutek znacznie mniejszej wielkosci naprezen, od tych, jakie
powoduja peknlecie przy prébie doragnes“. Powszechne na-
zywanie tego zjawiska zmeczeniem tworzywa ma prawdopo-
bnie powdd ten, ze pekniecia wystepujg doplero po wielu
okresach zmian naprezenia, t. j. po dluzszym, a czgsto nawet
po bardzo dlugim czasie, w ktérym dany przedmiot jest wy-
stawiony na obciazenie okresowo zmienne. Ma sie tu przeto
wrazenle, ze obcigzenia okresowo zmienne powoduja znuzenié
tworzywa. Zaznaczyé jednak nalezy, ze L A. Ewing i I C.
Huwphsey dowiedli na podstawie licznych doswiadczen, ze
poza miejscem, w ktérem wystepuje pekniecie wskutek napre-
zen okresowo zmiennych, ustréj tworzywa nie ulega zadnej
zmianle, Niezaleznie od tego czy nazwa yZzimeczenle® dla
przyczyny peknieé, wywotanych okresowo zmiennem obciaze-
niem, jest trafna lub tez nie, nalezaloby ja zachowa¢é jako od
lat wielu powszechnie stosowang a przeto dla zmiany' stanu .
wskutek zimnej obrébki nalezy szukaé nazwy innej. Zjawisko
to nazywall Niemcy , Verfestigung* t. zn. wzmocnienie, a Heyn
wprowadzit nazwe ,Kaltrecken, ktéra to nazwa coraz tg
wiecej rozpowszechnla si¢ w literaturze niemieckicj. , Recken
jest w jezyku niemieckim synonimem dla ,strecken* | ,,d-eh-
nen”, a zatem oznacza rozciaganie, wydtuzanie, Nazwa ta jest
tem uzasadniona, ze wskutek obrébki w stanie zimnym ziarna
selaza doznajg wydiuzenia, W jezyku polskim nie mozna da-
nego zjawiska nazwaé ani wzmocnieniem, ani tez wydluze-
niem, gdyz zelazo poddane zimnej obrébce poglada wprawdzi.e
wieksza wytrzymalos¢ na rozclaganie, nie jest jednak mocniej-
szem w zwyczajnem tego slowa znaczeniu, a nazwa wydluze -
nie powodowataby nieporozumienia. Uwzgledniajac jednak, ze
wskutek zimnej obrébki zelazo staje si¢ twardsze 1 kruchsze,
proponuje dla zmiany, stanu zelaza, spowodowanej obrébka
w stanie zimnym nazwe ,zesztywnienie* i celem krétszego wy-
stowienia sie bede nazwe te juz w ninlejszej pracy stosowat,
nie przesadzajac przytem dalszego losu tej sprawy jezykowej,
Najpewniej mozna metalograficznie stwierdzié, czy da-
ny metal jest zesztywniony, gdyz u metali, u ktérych zjawisko
zesztywnienla wogéle wystepuje, zlarna wydiuzajg si¢ w kie-
runku naprezen ciggnacych i prostopadle do kierunku napre-
sen $ciskajgcych., Ponadto na ziarnach pojawiajg si¢ rysy, na-
chylone pod mniej wigcej 45° do gtéwnych osi naprezefi. Rrzy
znacznych odksztalceniach ziarna moga sle nawet rozpadaé,
przyczem ich wielkos¢ sie zmniejsza, .a ilo§¢ sie zwieksza.
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ZESTAWIENIE 1.
, TWORZYWO PO ZESZTYWNIENIU NIE WYZARZONE TWORZYWO PO ZESZTYWNIENIU WYZARZONE PRZEZ 15 MINUT
B PRZY TEMPERATURZE 930°.
> - ;
E oS WYNIKI PROB NA ROZCIAGANIE o S WYNIKI PROB NA ROZCIAGANIE
[ Hah -
8 28 L b 28 |- e ==l
. 8 6% | Granica | Wytrzy- | Wydluze- © 5.7 | Granica | Wytrzy- | Wydluze-
s = g:g plynnoéci | malodc nie AN b Sp E’—:E plynnosci| matosé ' nie ANE ¢ Sp
s e St I=354 | °nle =3 N g0l |7 = |—s5q | Zenie r =R
= 8 S Lo P 1 O/ QP r S Lo P 4 l‘l" O/ l‘P St
»wE | Zax|kg/mm? | kg./mm2| o %, ? /o Z o~ | kg /mm? | kg./mm2 | ¢ %, £
[ 19,6 | 22/20 30,5 41,17 80 1,92 0,688 19,6 21 30,5 41,3 81 1,96 0,689
Il 21,2 21 36,2 32,7 11 2,05 0,746 21,2.| 23/22 32,0 42,1 80 1,90 0,703
I | 24,5 | 31 37,6 29,2 15 2,57 0,8.24 23,6 | 24/22 | "31,7 41,7 80 1,92 0,725
IV | 29,7 [ok.42,5| 42,9 18,7 71 3,80 | 0,990 28,9 | 23/22 32,1 41,3 79 1,91 0,700

Moznaby przyjaé, ze metal doznal zesztywnienia, jezeliby
przy poréwnaniu wynikéw préb na rozcigganie, wykonanych
z metalem w stanie, w jakim on zostal przedstawiony do od-
bloru 1 z metalem wyzarzonym w temperaturze nieco wyzszej
od gérnego punktu przelomowego, ostatnia préba wykazala mniej-
sza wytrzymalo$¢ i granice ptynnoéci, natomiast wieksze wy-
dtuzenie | zweienie, Wyzarzenie te bowiem usuwa skutkl zim-
nej obrébki, jak to uwidocznia zestawienie 1, poda-

Préby na zginanie nie moga réwniez da¢ pewnoSci, czy
tworzywo doznalo zesztywnienia wskutek obrébki w stanie
zimnym.

Poniewaz badania metalograficzne w praktyce odbiorczej
moga by¢ stosowane tylko w wypadkach wyjatkowych, bytoby
bardzo pozadane, gdyby z wynikéw préby na rozciaganie mo-
zna bylo wntoskowaé, czy metal, przedlozony do odbloru, do-

jace wyniki doSwiadczen wykonanych w laboratora-
torjum firmy Krupp z zelazem specjalnie miekiego
gatunku, Dragi walcowane z tego zelaza byly pod
dawane rozciaganiu, przyczem, aby otrzymaé rézne
stopnie zesztywnienia, rozciagganie prowadzono az do
oslaggniecla nastepujacych wielkosci naprezen:

_ Plerwszy stopien zesztywnienia: osiagniete na-
prezenie mniejsze jest od granicy p}ynnosm o blisko
1 kg. mm,?

Drugl stoplen zesztywnienia:
pre;zeme réwna sle' granicy plynnosci,

Trzeci stoplen zesztywnlenla: osiggniete napre-
zenle lezy mniej wiecej posrodku miedzy granica
ptynnoscl a granicg wytrzymatoscl.

Czwarty stopien zesztywnienia: osiggniete na-
prezenie réwna sie granicy wytrzymatosci tworzywa
(poczatek tworzenia sie szyjki). ,

Prébki sporzadzone z tworzywa w ten sposéb
zesztywnlonego zostaly poddane prébom na rozcigga-
nie. Ponadto wykonano préby na rozciaganie z two-

osiaggniete na-

Rys. 1.
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rzywem w powyzszy sposéb zesztywnionem i nastep-
nie w réZnym stopniu wyzarzonem, wzglednie ogrzanem.
Z licznych wynikéw doswiadczen podaje zestawienie
1-sze, tylko wyniki préb z zelazem w réznym stopniu
zesztywnionem | nastepnie nie wyzarzonem oraz z ze-
lazem zesztywnionem i nastepnie wyZarzonem przez
1S minut przy temperaturze' 930°C i na powietrzu

R
=

ostudzonem.

Stwierdzenie, czy metal doznal zesztywnienia wskutek
zimnej obrébki, na podstawie préb na rozcigganie z metalem
w stanle plerwotnym i wyzarzonym jest uciagzliwe i nie daje
wynikéw bezsprzecznych, Podobna bowlem zmiane wytrzyma-
toSciowych wlasnodci tworzywa do tej, jaka powoduje obrébka
w stanie zimnym, osiaga si¢ takze przez obrébke termiczna.
Wykazuje to naprz. zestawienie 21).

ZESTAWIENIE 2.

ZELAZO ZLEWNE

hartowane | odpuszczane przy e

temper. C? i et

> ;. S

200 | 400 | 500 | 620 | 680 ;-

Wytrzymalos$é kg./mm.2 50,29 | 46,56 | 44,69 | 42,15 | 39,81 | 40,06
Wydluzenie ¢ 9/, 16,7 | 23,0 | 23,0 | 29,2 | 30,8 | 31,08

~ Zwezenie § o/, . 60,0 | 63,3 | 65,0 | 69,5 | 68,1 | 68,5
i- S e s 10 295083 R S8 V%) [ X015

znal zesztywnienia w stanie zimnym. ‘Korzystnem byloby juz
nawet, gdyby wyniki préby na rozciagganie dozwalaly tylko
wnioskowaé, czy dalsze badanie ewentualme drogg metalo-
graflczng jest wskazane.

Celem znalezienia zwigzku miedzy wynikami préby na
rrzciaganie z prébka sporzadzona z metalu w stanie pierwot-
nym i z metalu zesztywnionego w stanie zimnym postepujemy
jak nastepuje:

' Narys, 1linja 2 a C D przedstawia zwlazek miedzy
naprezeniami, a odpowiadajacemi Im wydluzeniamt rozciaga-
nej probki, przyczem naprezenia s mierzone plonowo a wy-
dluzenia poziomo. Pod naprezeniem rozumiemy stosunek cal-
kowitej sily rozclagajacej do kazdorazowego rzeczywistego
przekroju prébki. Zwigzku miedzy okreslonem w ten sposéb
naprezeniem a wydiuzeniem podczas préby na rozcigganlie bez-
posrednio sie nie wyznacza, gdyz mierzenie rzeczywistych prze-
krojéw prébki-w zaleznoscl od wydiuzenia jest trudne, jezell wo-
gbéle mozliwe, zwlaszcza w okresie tworzenia ste szyjki. Dlatego
tez w praktyce site rozclagajaca odnost sie nie do kazdorazowego
rzeczywistego przekroju prébki, lecz do jej przekroju plerwot-
nego, a pod naprezeniem przewainie rozumle sie stosunek
catkowitej sHly rozclagajacej do plerwotnego przekroju prébkl.
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Celem jednak odréznienia od okreSlonych na poczatku napre-
zen, stosunek sily rozciagajacej do przekroju pierwotnego na-
zywaé bedziemy obcigzeniem jednostkowem, Jezeli P oznacza
sile rozciggajaca, S — przekréj plerwotny, S'— kaidorazowy
przekréj rzeczywisty, o — naprezenie, s — obcigzenie jednost-
kowe, to ,

P P

$ S
Linja o a ¢ d (rys. 1) przedstawia zwigzek miedzy ob-
cigzeniem jednostkowem s a wydluzeniem; linje te wykresla
indykator maszyny probierczej.

Jak dlugo prébka, wskutek dziatania sity P, rozciaga sie
jednostajnie, to jest az do rozpoczecla tworzenla sie szyjki,
tatwo jest okreslié naprezenie s — z wartoSci s 1 wydtuzenia.
Jezeli bowiem 1 oznacza diugoS¢ pomiarowa, € — przyrost
prébki na diugo$ci pomiarowej a ¢ — wydiuzenie, to

o = 100 f—%—

Poniewaz za$ mozna przyjaé, Ze objetosé prébki przez
rozcigganie nie ulega zmianie, przeto jak diugo szyjka sie
nie tworzy, mamy nastepujace réwnanie:

Sl =S (l+e)
a zatem z obu powyzszych réwnan wynika

Z réwnanla powyzszego wynika nastepujacy graficzny
sposéb wyznaczania linjl naprezen, dla okresu od poczatku
rozciggania do poczatku tworzenia si¢ szyjki. Jezell np. idzle
o wyznaczenie punktu C na linji naprézen, odpowiadajacego
punktowi ¢ na linjl obcigzén jednostkowych, to kreslimy przez
punkt c linj¢ pozioma az do przeciecia .sle jej z csig obcig-
zen w punkcie n. Nastepnie przeprowadzamy przez punkt M,
znajdujacy sie na osi wydluzen w odlegtosct- 100 od punktu a
i po lewej stronie wzgledem tego punktu, prostg przechodza-
ca przez punkt n. Punkt M nazwijmy blegunem linjl napezen,
Prosta (m m), przechodzaca przez blegun M i punkt n, prze-
cina linje plonowa, przechodzaca przez punkt ¢ w punkcle C
W ten sposéb otrzymano linj¢ napreien o a C, )

W chwill, w ktérej syjka zaczyna sl¢ tworzyé, obcigze-
nie jednostkowe ma warto$¢ najwiekszg, obcigzenle to nazy-
wane jest granicg wytrzymatosct, Po oslqgnlecl.u granicy wy-
trzymato$ci nastgpuje okres réwnowagi chwiejnej, przyczem
obcigienie jednostkowe stale sig zmniejsza. Okres ten koncz.y
sie rozerwaniem wzorca. W tym okresie réwnowagl c'hwie]-
nej, to jest w okresie, w ktérym sig¢ tworzy szyjka, male]af:ym
obcigzeniom jednostkowym nie odpowiadajg réwniez male]qc.e
naprezenia, lecz przeciwnie naprezenie wclaz rosnle | naj-
wiekszg wielko$é osiaga w chwill rozerwania slg wzorca. To
najwieksze naprezenie, ktére moznaby nazwac na;’)rle,zenlem na
granicy spolstosSci, bardziej cechuje wytrzyma{oslc t.WO{zywa,
niz wyzej okreSlona granica wytrzymatosci, Naprezenie ]edna,k
na granicy spoistoéci nie daje sie¢ W taki sposéb wyznaczy¢,
jakiby méglt byé w praktyce odbiorczej stosowany. Sciste wy-
znaczenie granicy spolsto$cl napotyka na trudnosci nawet w la-
boratorjach naukowych, Dodaé nalezy, ze wskutel_( ksztz.ﬂtu
szyjki ukiad naprezen W jej najmniejszym przell(r01u nl.e ]?st
jednostajny, 7e przeto pod naprezenlem na granicy spoxstos<.:l
z koniecznoéci rozumie¢ trzeba §rednie naprezenie w powyz-
szym przekroju W chwili rozerwania sl¢ prébki. "W \yypadkach,
w ktérych szyjka sie nie tworxzy granica spoistoSci jest réwno-
czeénie granica wytrzymatoscl.

Aby wyznaczy¢ linje naprg%eﬁ dla okresu two.rz?nle.x sie
szyjki mierzymy na osi wydtuzen tg war'toécl wyd%uzer?, ]akl'e
odpowiadajg zwezeniu wzorca W najmniejszym przekroju szyj-
ki, Pomiewaz zwezenie mlerzone W odsetkach wyznacza sie¢

Z rownania:

Cl—

to przyjmujac, ie prdbka rozciaga sie jed_nosta]n}e, az jej
Przekréj osiggnie wartos¢ S, jakag on w rzeczywistosci .poslada
W najwezszym miejscu szyjki, otrzymuje si¢ c}la wydiuzenia o,
odpowladajgcemu zwezeniu W szyjce, nastepujace réwnanie.

SE=.S
¢ = 100 =—=—

Z obu powyzszych réwnan wynika
1
¥ S ATRAbaL)
100

To réwnanie oraz réwnanie 1) okreélaja razem punkt
linji naprezef,, odpowiadajagcy granicy spoistoSci (punkt ten
znajduje sie poza polem rysunku 1). Wszystkie inne punkty
linji naprezef, lezace miedzy punktami C i D, t. j. miedzy
punktem odpowiadajacym granicy wytrzymatosci i punktem od-
powiadajgcym granicy spoistosci, ci§le wyznaczy¢ nie mozna,
gdyz podczas préby na rozciaganie nie wyznacza si¢ z re-
guly zwiazek miedzy obcigzeniem jednostkowem a zwezeniem
w okresie réwnowagl chwiejnej.

Szyjka tworzy sie tylko wéwczas, jezeli linja obcigien
jednostkowych posiada maximum, jak np. linja obciazen je-
dnostkowych, przedstawiona na rys. 1. W tym bowiem wy-
padku réwnowaga jest trwala, az do osiagnigcia najwiekszej
wielkosci .obcigzenia jednostkowego, gdyz z malym wzrostem
sily rozciagajacej osigga sie nowy stan réwnowagi, Po prze-
kroczeniu za$ najwiekszego obcigzenia jednostkowego réwno-
waga jest chwiejna, gdyz w tym okresie male powigkszenie
sity rozciggajacej nie prowadzi do nowego stanu réwnowagi,
lecz powoduje wydiuzanie sie prébki az do rozerwania. Dro-
bne réinice wytrzymatosci w réznych przekrojach wzorca, lub
drobne réznice wielko$ci tych przekrojéw, nie wplywaja zna-
cznie na jednostajne wydluzanie sie prébki w okresie réwno-
wagl trwatej. Skoro za$ nieustannle zwiekszana sila rozciz-
gajaca oslagnie taka wielkosé, ze w miejscu najstabszem
prébki, granica réwnowagl trwalej jest przekroczona, w In-
nych natomiast miejscach prébka znajduje si¢ nadal w réwno-
wadze trwalej, to bez dalszego zwiekszenia sily rozciggajacej,
a nawet mimo jej zmniejszenia, prébka wydluza si¢ nadal,
ale tylko w miejscu najstabszem 1 z tego powodu w tem
miejscu tworzy sle szyjka.

Z powyiszego wynlka, ze aby tworzyla si¢ szyjka musi
na linjl obciazen jednostkowych znajdowaé sie punkt, ktérego
spéirzedne odpowiadaja nastepujacemu réwnaniu:

ds
dg d
zatem z uwzglednienlem réwnania 1)
s s AN Go T L o SRR
dv . d 100 2
\ Lt [+ )
a przeto:
ds s
de T 100 + ¢

Z réwnania tego wynika, Ze styczna do linji naprezen
w punkcie, odpowiadajgcym ,maximum®* na linji obclazen je-
dnostkowych, przechodzi przez biegun M. Szyjka przeto two-
rzy sie tylko wdwczas, jezell przez biegun M mozna przepro-
wadzié styczng do linji naprezen,

W wypadkach, w ktérych szyjka sie nie tworzy a zatem
granica wytrzymato$ci jest réwnoczesnie granica spoistosci,
prébka rozcigga .sle mniej lub wiecej jednostajnie az do ro-
zerwania. Jezeliby tworzywo bylo zupelnie jeonostajne, to
w tych wypadkach istniatby miedzy wydiluzeniem, a zwezeniem
na granicy spolstosci, t.j. w chwili rozerwanla, zwlazek okre-
Slony réwnaniem 2). Jako przykiad tego rodzaju tworzyw po-
dajemy twarda stal manganowa (13%, Mn, 1,3%/, C)% ktéra
przy prébie na rozcigganie wykazaka wytrzymalos¢ a zarazem
spoistosé = 9156 kg./mm.?, wydluzenle p = 29,9%, i zwe-
zenie ¢ = 22,6%, Na rys. 2 przedstawiona jest dla tej stall
linja obcigzen jednostkowych. Wedlug wzoru 2) mamy w tym
wypadku

22,6
1-— 0,226
Wartoéé ta malo sie rézni od wartosci otrzymanej doswiad-
czalnie.

Jezeli po wydtuzeniu prébki o ¢ o B (patrz rys. 1)
dalsze rozcigganie przerwiemy i probke odcigzymy, to przy
ponownem obclgzaniu, wykonanem po pewnym czasie, krzywa
obcigzen jednostkowych bedzie miata ksztalt Bbcd. Z ksztal-
tu tej linji wynika, ze przez rozclaganie przed przerwg gra-

= 29,2
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nica ptynnosci wzrosta do punktu b, ze jednak po krétkim
okresie réwnowagi chwiejnej, wystepujacej po osiagnieciu gra-
nicy plynnosci dalszy ciag krzywej obciazen jest taki sam,
jak gdyby przerwy w rozcigganiu nie bylo. Obciazenia jednak
jednostkowe, okre$lone powyzsza krzywa, odnosza sie do prze-
kroju pierwotnego, odpowiadajacemu punktowi o. Jeieli nato-
miast przekrdj prébki, odpowiadajacy punktowi B, t. j. prze-
kréj, jaki prébka osigga po wydluieniu ¢ == o f, ma byé
uwazany za pierwotny, to otrzymuje sie jako krzywa obcigzen
jednostkowych linje § b’ ¢’ d'. Linje ta otrzymuje sie z krzy-
wej naprezen w ten sam sposdb, jak krzywa obcigzen o acd,
tylko, Ze osig obciazen jest obecnie linja pionowa, przecho-
dzaca przez [, a biegun przesuwa sie na prawo od swego
poprzedniego polozenia o diugo$é (o B).

Styczna (m' m') do krzywej naprezen, przechodzaca przez
punkt lezgcy na osi wydluzen w odlegtoSci 100 jednostek od
punktu § i po jewej stronie wzgledem niego, styka sie z krzy-
wa naprezen w punkcie C', ktéry to punkt odpowiada nowej
granicy wytrzymatosci. :

Z powyzszego widzimy, ze przez wydluzenie tworzywa
w stanle zimnym ygranica plynno$ci wzrasta, naprezenie na
granicy wytrzymatos$ci nieco sie zmnlejsza, obciazenie jednost-
kowe na granicy wytrzymatoéci wzrasta, krzywa za$ naprezen
od. dokresu chwiejnoéci, wystepujacego bezposrednio po przekro-
.czeniu granicy piynnosci, az do granicy spoistoSci nie ulega
~ zmianje, Wazrost wytrzymalosci wskutek wydluzenia w stanie
zimnym wynika z tej okoliczno$ci, ze obcigzenie jednostkowe
na granicy wytrzymalo$ci odnosi sie do pierwotnego przekroju
probki,

W zestawjeniu I widaé wyraznle zmiane wszystkich cech
wytrzymato$ciowych, okresSlonych przez prébe na rozcigganie,
jezeli tworzywo jest przed prdba poddane wydiuzeniu. Zesta-
wienie to moze nam postuzyé do stwierdzenia, czy zmiana
wytrzymatoscl i przewezenia wskutek rozciggania tworzywa
przed préba posiada wyzej opisane przyczyny.

Niech oznacza:
sr — obciazenie na granicy wytrzymalosci (wytrzymalosé),

¢, — wydluzenie i » (wydtuzenie jednostajne),
b, — zwezenie | i .

¢y — wydtuzenle k, spoistosci,

. — zZwWezenie . o

S — przekrdj plerwotny wzorca,

S; — przekrdj wzorca na granicy wytrzymalosci
S; — najmniejszy przekréj wzorca po rozerwaniu.

Niech nadto wielkoSci odnoszace sie do wzorca z two-
rzywa zesztywnionego beda oznaczane przecinkiem, za$ odno-
szgce sie do wzorca z tworzywa w stanie pierwotnym — bez
przecinka. i

W rzeczywistoSci

punkty C i1 C' na krzywej naprezen

leza bardzo blisko siebie, przyjgé przeto mozna, ze napreze-
nte na granicy wytrzymalosci nie ulega zmianie. Uwzglednia-
jac te okoliczno$é, a zatem, ze 5 = o', otrzymuje sie z'ré-
wnania (1: g
s
, L+ T
st = sr - i (3
1 4 il
100

Zwezenie na granicy spoistoSci okresla nastepujgey wzér: -

T R0 S,—,S,SC [ S~_SL 4 Sr—Se S ]

Poniewaz za$

¢, = 100 — T ,
" to wprowadzajac jeszcze znak ¢, dla zwezenia spowodowane-
go szyjka,

do= 100 X3

r

otrzymuje sie:

beo =4 0 (1= F),

Z réwnania tego otrzymuje sie: ~

1= q"_
e —Pr . 100 “ )
e b d A0 Hshdnhal Vo
S _ 100

siec do wartoSci O,

przyczem wedlug réwnania (2
o = —F—
£41 S
e 100

Wreszcie z prawa Barby, ie wzorce z tego samego
tworzywa o proporcjonalnych wymiarach dajg te sama war-
tos¢ wydiuzenia, wynika:

o =+ o 6

przyczem oznacza te cze$é catkowitego wydluzenia, kté-

ra jest spowodowana szyjka, a
1
AYES =P
gdzie | oznacza diugo$é pomiarowa,
Na podstawie réwnania (6 mamy
P e NS ey (7
Réwnania (3, (4, (5 1 (7 moga stuzyé do wyznaczenia
ilosci ¢y, &'t st ¢'c dla danej ilosci ¢'s, jezeli znane sa
iloSci @y, s;, @x i ¢, W powyiszym przykladzie znane s3
tylko ilodci s, @x 1 ¢ Poniewaz jednak w czwartym sto-
pniu zesztywnienia tworzywo zostalo wydluzone przed préba,
az do rozpoczecla tworzenia sie szyjki, a nastepna préba wy-
kazala przydluzenie = 18,7%/,, przeto mozna przyjaé, ze

° = 18,7. Zatem ¢/ = ¢, — — = ¢/, — 181,

X

¥y =

. W powyiszy sposéb dla tworzywa po zesztywnieniu nie
wyzarzonego obliczone wartosci ¢ & s; 1 ¢, sa wskazane
w nastepujacem zestawieniu:

!

ZESTAWIENIE 3.

0.8 WYNIKI PROB WYNIKI OBLICZENIA
N S
2 | Wydtuze-| Wytrzy- Wytrzy-
g; nie ;4 | malosé ALe ©r dr | matodé Al
S50 1=5d = zenole o 4 5 Zenie
) %, kg./mm,, e o To lo kg./mm.? be
1| 41,1 | 305 | 80 | 230 187 | 305 | 80,0
| 327 | 36,2 | 77 | 140 | 123 | 329 | 784
m | 292 | 376 | 75 | 105 | 95 | 340 | 77,7
IV | 187 | 429 [ 71| o0 o | 37,5 | 754

Wartoéci sr 1 ¢, obliczone zmieniaja si¢ ze wzrostem
zesztywnienia nie tak znacznie, jak warto$ci wyznaczone do-
$§wiadczalnie. Przyczyna tego zjawiska moze byé zmiana
krzywej naprzezen. .

Linja ¢ ¢’ ¢"” jest geometrycznem miejscem punktdéw,
odpowiadajgcych na krzywej obciazen granicy wytrzymato$ci
tworzywa w roznym stopniu zesztywnionego przez rozcigganie
w stanie zimnym, Punkt ¢’ odpowiada takiemu stopniowi ze-
sztywnienia, w kiérym granica ptynnoscl staje sie réwng z gra-
nicag wytrzymalodel; po osiggnieciu zatem granicy piynnosci
odrazu rozpoczyna tworzy¢ sie szyjka. Przy jeszcze wigkszem
zesztywnieniu tworzywa, co przedewszystkiem osiagnaé mozna
przez walcowanie lub ciagnienie w stanie zimnym, geome-
trycznem miejscem punktéw, odpowiadajacych na krzywe] obcig-
zen granicy wytrzymalosci, jest sama linja naprezen a mia-
nowicie jej galez c” D. Te punkty odpowlada]q stanowi two-
rzywa, w ktérym granica plynnoSci jest réwna granicy wy-
trzymatoéci, a szyjka nleustannie si¢ zmniejsza w miare wzro-
stu wytrzymalo§ci, t. j. z przesuwaniem sie odpowiedniego
punktu na linji ¢ D na prawo., Gdy wytrzymatos¢ zbliza sie
do granicy spoistosci, to wielko§¢ wydtuzenia | zwezenia zbliza

Przykiad zesztywnienia, odpowladajqcego punktowi c'
dajg nast¢pu1ace wymkl préby na rozclaganie z prébka ze-
laznq 5);
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Wytrzymato§§é na rozciaganie sy = 53,1 kg./mm.?
Granica plynnosci Sp = 52,6 »
Wydtuzenie (na granicy spoisto$ci) ¢, = 7,1°/,

Zwezenie (na granicy spoisto$ci) $ =153,19,
100 °P = 100
Sr
Y g03
P1us3

W przykladzie tym granica plynnosci réwna sie prawie
granicy wytrzymaloSci, a wydluzenie spowodowane jest prawle
tylko przez szyjke. Dalszy jeszcze stoplen zesztywnienia przed-
stawia przyktad (?, podany w zestawieniu 4.

ZESTAWIENIE 4.

S
ZELAZO ZLEWNE S Sp | 100 @x | 4
kg.'mm.? | kg./mm.2 '% y4 4
1) w stanje pierwotnym
(okraglak o $rednicy 8
51,5 mm). . . , | 38,9 18,6 48 34.6 | 42,9
2) po wyciagnieciu w sta-
nie zimnym ze $redni-
cy 51,5 mm, na $red-
nice 45,9 mm. . 57,5 — — 0,75 | 16,7

" Z powyzszego wynika, ze réine stopnie zesztywnienia
wskutek zimnej obrébki mozna podzieli¢ na dwie grupy, przy-
czem wytrzyma{oéé na rozcigganie dla grupy pierwszej okre-
slajg punkty lezgce na krzywej c ¢”, a dla grupy drugiej
punkty na krzywej ¢ D. Dla stopni zesztywnienia, odpowia-
dajacych punktom krzywej c c”, granica plynnosci jest nizsza
od wytrzymatosci, dla stopni za$ odpowiadajacych punktom
krzywej c¢” D granica plynnosci jest réwng wytrzymatodcl two-
rzywa.

Jezeli przeto s, oznacza granice¢ plynnosci, a s, granice

S
wytrzymatoSci, to stosunek —= dla grupy zesztywnien odpo-
r
wiadajgcej krzywej c c” rosnie w miare wzrostu wytrzymato-
sci, a zatem 1 zesztywnienia. Najwigkszg warto$é, jaka ten
stosunek dla tej grupy zesztywnien osiggnaé moze —1. Dla
Sp

Sr

grupy za$ odpowiadajgcej krzywej ¢ D stosunek ma sta-

.1 : S
le warto$é 1. Najmniejsza warto§¢ posiada -S—p dla znorma-

r
lizowanego tworzywa, t. j. edpowiednlo wyzarzonego, a zatem
nie wykazujacego zadnego zesztywnienia. Z tego widzimy,

S . ; ;
ze stosunek —° moze stuzyé za miare zesztywnienia az do
St '
stopnia, w ktérym granica ptynnosci réwna sie granicy wy-
: s
~2 warto-

frzyma{oéci, powyzej bowiem tego stopnia stosunek S
r

§cl swej nle zmienia. .

Granica ptynnosci licznych I technicznle wainych gatun-
kéw tworzyw wystepuje wyraznie, uwidoczniajac sie zatama-
niem wykresu obcigzen jednostkowych, W tych wypadkach
granica ptynnosci daje si¢ tatwo wyznaczyé, gdyz réwna sie
ona obcigzeniu, przy ktérem diwignia lub wskazéwka mano-
metru maszyny probierczej chwilowo zatrzymuje si¢ lub opa-
da, by nastepnie znowu sig podnosi¢, az do osiggniecia gra-
nicy wytrzymatosci. W innych tworzywach, u ktérych przej-
Scle miedzy okresem wydtuzen nieznacznych,a okresem wy-
dluzen znacznych jest ciagte, granica plynnosci, t. J. gr,anica
okresu wydluzen nieznacznych, musi byé osobno Plkr.es:lc?na,
przyczem zaleznie od sposobu tego okreSlenia wartos¢ jej jest
rézna. ’ . - 5
Dla tworzyw, nie posiad_aja,cyc.h wyrazpie‘wy.stgpu]a‘c_:ej
granicy plynnosci, rozpowszechnione jest za%o.zeme, ze granica
ta jest obciazenie jednostkowe, ktdre wywolUJe. trwale wyd’}u-
zenie $ci$le okreslonej wielkosci. Napotyka sl¢. np. okrfzsle—
nie, 7e trwale wydluzenie na granicy plynnosci wynosi 0,2
lub 0,3 lub nawet 0,59/, dlugo$ci pomiaromej. Wedlug nor-
mali niemieckiej z czerwca 1924 roku (DIN 1602) grani‘ca
Plynnoéci (Streckgrenze) jest okre§lona trwa%erq wydtuze-
niem = 0,2°/, dlugo$cl pomiarowej. Wyznaczenie jednak gra-

nicy plynnosci, okreslonej trwalem wydluzeniem, jest uciazliwe,
mimo, ze dla tego .wydiuzenia sg przyjmowane powyzsze, dosé
znaczne wielkoSci, Ponlewaz bowiem bezposredni pomiar na
rozciagganej prébce podaje wydiuzenie catkowite, t. j. sprezy-
ste i trwate, przeto konieczne jest wielokrotne odcigzanie i od-
cigzanie prébki, przyczem po kazdem obcigzeniu, obcigzenie
stopniowo si¢ zwieksza, az do osiaggniecia zadanego trwaltego
wydtuzenia. Jezeli warunki techniczne wymagaja, aby gra-
nica plynnosci miala conajmniej pewna wielkosé, to mozna
prébke obciazyé az do przepisanej granicy, a nastepnie od-
cigzy¢ 1 trwale wydiuzenle zmierzyé. Jezell wydluzenie to jest
mniejsze od tego, ktérem sie okreSla granice plynnosci, to
dane obcigzenie nie przekroczylo tej granicy, prébka zatem
ma granice plynnoSci wyzszg od przepisanej, Tym sposobem
jesteSmy w moznoSci latwo stwierdzié, czy dane tworzywo
odpowiada warunkom technicznym, nie mozemy natomiast wy-
znaczyC rzeczywiste] wielkoscl granicy plynnosci,

Latwiej wyznaczy¢ granice plynnosci, jezeli ona jest okre-
$long wydtuzeniem catkowitem, przyczem wyznacza sie ja pod-
czas rozciagania prébki, mierzac wydtuzenia za pomocg ex-
tensometru, albo po ukonczeniu préby z wykresu indykatora,
ktéry podaje réwniez wydiuzenie calkowite. Jezell dla danego
tworzywa wielko§é wydtuzenia sprezystego, towarzyszaca wy-
diuzeniu trwatemu, okreSlajagcemu granice ptynnosci, jest zna-
na, to mozna doda¢ wielkosci wydluzenia sprezystego i trwa-
tego i w ten sposéb wyznaczyé wielko§é wydiuzenia catkowi-
tego, ktére sluzy jako nowe okreslenie granicy ptynnoscl. Je-
zell np. granica piynnosci jest okre$lona wydtuzeniem trwa-
tem = 0,29, a temu wydtuzeniu danego tworzywa towarzyszy
wydiuzenie sprezyste —= 0,15%/,, to dane tworzywo osiaga gra-
nice piynnosci przy wydtuzeniu celkowitem = 0,35%,. W ten
sposéb postepuje wojenna marynarka francuska®), ktéra uta-
twia jeszcze prac¢ wyznaczania granicy ptynnosci przez pota-
czenie prébki z aparatem elektrycznym, ktéry dzwoni skoro
pewne wydluzenie zostalo osiggniete. ot

Amerykanski Zwiazek dla préb materjatéw odrézinia
w swych warunkach technicznych (A. S. T. M. Standards)
granice piynnosci (yield point) od granicy sprezystosci (elastic
limit), przyczem granica ptynnoSci jest okreslona obcigzeniem
jednostkowem, przy ktérem dzwignia maszyny probierczej opa-
da, granica za$ sprezystosci jest okreslona w nastepujgcy sposob:

Granice sprezystoScl wyznacza sie przy pomocy exten-
sometru, dozwalajacego odczytywac do 0,0002 cala ang. (0,0051
mm). Prébke rozciaga sie przez jednostajne i stopniowe zwie-
kszanie opciazenia, przyczem S$ledzi sie wydluzenia catkowite,
wykazywane extensometrem, az do ich naglego wzrastania.
Poniewaz diugo$é pomiarowa prébek amerykanskich wynosi
2 cale, przeto najmniejszy odczyt extensometru = 0,01°%/, dtu-
go$ci pomiarowej.

Miedzynarodowy Kongres dla préb materjatéw, odbyty
w Brukselli w 1906 r., okreslit granice sprezystoSci trwalem
wydiuzeniem == 0,001°/, dlugosci pomiarowej. Poniewaz je-
dnak wyznaczanie w ten sposéb okreslonej granicy sprezy-
stoci naprtyka w praktyce na trudnosci, przeto w wiekszoscl
wypadkéw okresla sie w przemysle granice sprezystoéci trwa-
lem wydiuzeniem — 0,03%/, diugosci pomiarowe;j. (

Profesor Karasiniski przyjal w swej ksiazce ?), ze trwale
wydtuzenie odpowiadajace granicy sprezystosci =— 0,03%/, dtu-
goscl pomiarowej, W projekcie za$ normali, opracowanej dla
Polskiego  Komitetu Normalizacyjnego (P N 8) prof. Kara-
sinsks okresla granice sprezysto§ci trwatem wydluzeniem —
0,001°/, dlugoSci pomiarowej, granice za$ plynnosci okresla
Karasinski tylko dla tych tworzyw, w ktérych granica ta uja-
wnia sie zalamaniem wykresu,

We wszystkich warunkach tecznicznych, w ktérych gra-
nica ptynnoSci jest przepisana, zadane jest, aby granica ta
byta réwna lub wyzsza od przepisanej wielkosci. Nigdy do-
tychczas nie Zadano, aby granica plynnoSci nie przekraczata
pewnej wartoSci. Warunkl techniczne amerykanskie (A. S. T.
M. Standards) wymagaja, aby granica plynnosci (yield point)
réznych gatunkéw zelaza zlewnego byta nie nizsza od polowy

Sp. 1, {955} Dla odlewéw sta-

granicy wytrzymatosci, & zatem .
r

lowych przepisany jest w tych warunkach stosunek 2 0,45.

r
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Dla réznych gatunkéw zelaza i stali poddawanych termicznej
a nawet zimnej obrébce, dla ktérych przepisana jest w wa-
runkach amerykanskich najmniejsza dopuszczalna granica spre-
zystosci- (elastic limit), stosunek tej granicy do wytrzymatodci
wynosi od okoto 0,58 do 0,86, Ta ostatnia warto§é przepi-
sana jest dla zimno walcowanych osl o nastepujgcych wia-
snoSciach:

Granica wytrzymatosci, 49,2 kg./mm.?
Granica sprezystoscl (wediug okresle—
nia amerykanskiego) 42,2
Wydtuzenie na dlugosci pomlarowe]
= 50,8 mm. . 189/,
ngzenle 35%,

Tworzywo tych osl winno posladac nie wiecej niz 0,4%/,
weglika, 0,4 — 0,8°/; manganu i nle wiecej niz 0,057/, siarki
i 0,059, fosforu,

Zachodzi pytanie, czy wskazanem jest, celem unikniecia
dostawy tworzywa zesztywnionego przez zimng obrébke, prze-
pisywaé wartosé, ktérej granica ptynnosci, w jakikolwiek spo-
séb okre$lona, przekraczaé nie powinna, lub tez przepisywad
najwigkszg dopuszczalng warto$¢ stosunku —zL. Odpowiedz

5 r
na to pytanie moze byé¢ tylko przeczaca. Gdyby najwieksza

dopuszczalna warto$é stosunku

powstaloby niebezpleczenstwo, ze ‘tworzywo o wysokiej jakosci
bytoby odrzucone. Gdyby zas wartos¢ ta byla przyjeta za
wysoko, przepisywanie jej nie miatoby zadnego celu. Nalezy

mieé¢ na uwadze, takie przez ter-

ze stosunek rosnie
: 5 :
miczng poprawe tworzywa oraz, ze posiadany materjat doswiad-

czalny dla oceny w danej sprawie jest jeszcze za maly. Ba-

P, (jak to np. czyni Mar-

r

tens 1 Heyn) jako wskaznika stanu tworzywa jest pozgdane,

Przepisywanie natomiast dolnej warto$ci granicy ptyn-
nosci jest stuszne, gdyz granica piynnosci, jako granica okresu
wydtuzen nieznacznych, powinna by¢ w konstrukcjach mecha-
nicznych podstawg do obliczen wytrzymatosciowych. Czy uza-
sadnionem jest przepisywanie dolne] wartoéci tej granicy, wy-
magajac, aby jej stosunek do granicy wytrzymalo$ci byl co-
najmniej réwny pewnej wartoSci, pozostaje pytaniem otwartem.
Stosunek ten osigga dla zelaza 1 stali niekledy wartosci lezg-
ce ponizej 0,4 np. (10,

danie jednak wartosci stosunku

ZESTAWIENIE b.

Wytrzymaloéé sr . 70,5 | 659 |54,7 | 38,6

Granica plynnosci sp - 389 | 21,1 18,9 | 154

Wydluzenie (1= 11,3 \/S_ ) %o - | 149 1480 | 375 |325

Zwezenie ‘9c P e 31 77 43,0 | 61
S

ASP SRR e ] 01350 (R 01321 1.0,35H 60,40
r

T SR L L 208 | 1,60| 1,15| 1,88
Y113

Prof. Karasinski (11 proponuje jako miare zesztywnienia
wskutek: zimnej obrébki stosunek zwezenia do wydtuzenia (12

(na granicy spoistosci), t. j. P i zaleca (1% stosowanie tej

11y
miary w warunkach technlczn({;rch3 na dostawe materjatéw, Jak
z przykladu przedstawlonego w zestawieniu 3 wynika, czesé
wydtuzenia na granicy spoisto§ci, odpowiadajgca wydiuzeniu
jednostajnemu, wystepujacemu przed rozpoczeciem tworzenia sie
szyjki, jest wieksza od tej czesci wydluzenia, ktéra odpowiada
szyjce. Natomiast zwezenie, odpowladajace wydtuzeniu jedno-
stajnemu, jest znacznle mniejsze od zwezenia, ktére powoduje

szyjka. Z zestawlenia tego bowlem widzimy, ze dla badane-
go zelaza w stanie plerwotnym:

wydtuzenie jednostajne ¢, = 23,09/,

wydtuzenie spowodowane szyjka % = 18,7

wydtuZenie na granicy spoistoSci ¢ ;.. = 41,7%,

zwezenie odpowiadajgce wydtuzeniu jeenostajnemu ¢ » =18,7%/,

et 75,49/,
A

100

» na granicy spoistosci . = 80%,.

Jezell przeto tworzywo doznaje zesztywnienia przez roz-
cigganie, wskutek czego wydiuzenie na granicy wytrzymatoSci
tworzywa zesztywnionego zmniejsza sie, to ta okolicznosé po-
woduje mniejsze malenie zwezenia na granicy spoistosci, niz

spowodowane szyjka ¢s =

»

zatem zwieksza sie

wydluzenie na tej granicy. Stosunek
X

w miare wzrostu zesztywnienia. Jezell np. w powyzszym przy-
kiadzie tworzywo pierwotne jest rozciaggane, az do poczatku
tworzenia sie szyjki, to dla tworzywa zesztywnionego W ten
sposéb @' ;0. = 18,7%%,, ¢'¢ = 75,4%,, a zatem dla two-

rzywa pierwotnego - be — S 1,92, dla tworzywa za$
P 564 41,7
i 0 q»’,c 75,4
zesztywnionego ——— — — — 403,
y : 9 5164 18,7

Powyzsze uwagi dotycza grupy zesztywnien, odpowiada-
jacej linji.c c¢” (rys. 1). W gruple zesztywnien odpowiadajacej
linji c¢”" D zmniejsza sie sama szyjka ze.wzrostem zesztywnie-
nia, a tem samem tak zwezenie, jak i wydluzenie. Sposéb

be

jednak zmiany stosunku ze wzrostem zesztywnienia w tej

X
grupie zesztywnien daje sie tylko okre$li¢ doswiadczalnie.

e

Przy poréwnywywarilu warto$ci stosunku nalezy mieé

X
na uwadze, zmienia si¢ znacznie ze zmiana stosunku

€ Py

» dlatego poréwnywaé mozna warto$ci q)—c— tylko

X = V_S

X
wowczas, jezell wydtuzenia ¢, odnosza si¢ do prébek o tym

samym stosunku
Vs
Prof. Karasinski podaje, ze dla zelaza i stali walcowa-

Z 2, przyczem x prawdopodobnie = 11,3, Z pu-

blikacji Biura Jern (1* wynika, ze dla walcéwki martenow-

skiej, zawierajacej weglika mniej niz 0,4%/,, stosunek ?‘PL
11,8
zmniejsza sle z zawartoScig wggllka z 2,5 do 2,0 przecietnej

warto$ci, Dla walcéwki za§ o wickszej zawartoScli weglika

Lo ma niezaleznie od iloscl weglika przecietna

(P 11,3 q)
’ ’ . . c
warto§é 2,0. Zaznaczyé nalezy, ze stosunek ——

stosunek -

zmienia sie

X
przez hartowanie w podobny sposéb jak przez zimng obrébke.
Obok wyzej podanych przykiadéw, w zestawieniu 6 i 7 poda-
ne sz przyktady (1%, jakie wartoSci mie¢ moze stosunek ic-
X
dla zelaza i stall réznych gatunkéw w stanie pierwotnym, lub
poddanych réznym rodzajom termicznej i zimnej obrdbki.

ZESTAWIENIE 6.

Wytrzymaloéé sr . |110,5 | 43,8 | 352 | 450 | 41,6°| 49,9 5,31
Granica plynnoscisp | 389 | 18,9 | 21,6 | 30,7 31,9 | 46,1 | 52,6
Wydluzenie P13 46,3 | 183 | 35 21 15,5 | 11,7 7,1
Zwezenie he. . .| 45 |22 |73 |es |64 |65 |57
- Z}: . . . .| 035 043| 061 068 076| 092] .1,00
,1,}4“: ; 097] 1,20| 2,08| 3,10 4,13| 556| 8,03
10,3

Dla tworzyw, w ktérych szyjka sie nie tworzy, mamy
z réwnania (2:

b 1
e AT R TR
Pe (8.
P x '+ 150
Z réwnania tego wynika, ze stosunek Zq;f- ma warto§¢
X
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Ne 6
ZESTAWIENIE 7.
Stal niklowa (0,1°/, C, 5%, Ni)
. hartowana
w stanie J
: i odpuszczana
pierwotnym do 200° C
Wytrzymalo$é s ¢ 52,24 114,53
Granica plynnosci sp . 40,84 —
Wydluzenie @,;,3 24,0 7,3
Zwezenie $¢ . 73,7 55,3
Sp :
Sr 0,78 ==
'pc
s A 3,07 1,58
7 1153

zawsze mniejszg niz 1 i osiaga warto§¢ — 1 przez najdalej
idace zesztywnienie, wskutek ktérego ¢ = ¢y = 0. Réwna-
nie to jednak jest wazne tylko dla tworzyw jednostajnych.
Jezeli tworzywo, przy rozciaganiu ktérego szyjka sie nie two-
e
® x

rzy, jest niejednostajne i rozclaga sle niejednostajnie, to -

Yorr
90 |

e
Ras
LR -
SR

80 |

70 |

60 |

50 |

Obeigzenie feonosthome
N
QD

10 20 30 7%

Nyatuzenie

Rys. 2.

zmienia sle ze wzrostem zesztywnienia W sposob nie daj_a_cy
sie blizej okreslié | ma wartcé¢ mnlejsza lub wl¢kszq' niz 1,
Dodaé nalezy, ze dla tworzyw, w ktérych szyjka sig nie two-
rzy | jednostajnych, wydtuzenie jest niezalezne od stosunku
1 !
7|y Ny e T Y
Vs

Obok wyzej przytoczonego przykladu tworzywo, przy kto-

rego rozclaganiu szyjka sig utworzyla (stal manganowa, rys. 2)

odpowiada réwnaniu 8, podaje

a dla ktérego stosunek
X
zestawienle 7 palsze przykiady (!¢ tworzyw, nie wykazujacych

. nie odpowiada
X

szyjki przy rozciaganiu, dla ktdérych jednak

. fu (8.
réwnaniu ( ZESTAWIENIE 8.

BRONZ SPECJALNY
GATUNEK A GATUNEK B
w stanie po wy- | ¥ stanie po wy-
pierwot- - pierwot- L
nym kuciu nym uciu
Wytrzymalodé sr=sc kg/mm.2{ 29,35 61,70 39,28 49,67
Wydtuzenie ¢ 13 % 10,1 19,0 36,0 19,0
Zwezenie ¢ % . 15,0 27,2 37,4 19,5
_be : 1,48 1,43 1,04 1,03
P 113

Co do stosowania miary Karasiriskiego w warunkach
technicznych i wogdle w praktyce mozna to samo powiedzied,

EE- W europejskich wa-
r

runkach technicznych zwezenie zazwyczaj nie jest przeplsy-
wane | moze niestusznie. Honigsberg (17 twierdzi, Ze likwa-
cje, wystepujace w zelazie i stali w postacl twardych zyi,
znacznie wiecej zmnlejszaja zwezenie niz wydluzenie, W wa-
runkach technicznych amerykanskich, czesto jest tak wy-
dluzenie, jak i zwezenie przepisywane, przyczem zadane
jest, aby albo iloczyny ¢x s, i ¢c s, byly nie mniejsze
od pewnych wartosci, albo tez, aby ox i ¢, mialy war-
toSci nie mniejsze od przepisanych, albo wreszcie zadane

Pe

Px

co powiedziano powyzej o stosunku

jest jedno i drugie. Stosunek zatem moze mie¢ war-

tzs¢ dowolna.

Jako miara zesztywnienia moze siuzyé takzie stosunek
wartoSci wydiuzeni, wyznaczonych na tej samej prébce na
dwuch réznych dlugo$ciach pomiarowych. Jezeli np, na tej
samej prébce jest mierzone wydluzenie ¢, s na dlugosci po-

mlarowej 1 = 11,3 ]/Sﬁ i wydluzenie ‘p 564 na dlugoéci po-

miarowej ' = 5,64 V:S-, to —;@ wzrasta z zesztywnieniem z te-
; 11,3
!‘
go samego powodu, co stosunek ¢ . Zestawienie 9 po-
9?11:3
daje wartodci @ g0p © 111 s 1ty Post gla tworzyw,
Sr P13 Pins
wykazanych w zestawieniu 6,
ZESTAWIENIE 9.
501 47,9 |20,9]43,5]|22,5|239/( 18,6 13,4
R 46,3 |18,3]35,0] 21,0015,5|11,7] 7,1
- 0,35 |0,43|0,610,68(0,76 0,92 1,00
F 3
o
ie 0,97 |1,20]2,083,10 | 4,13 | 5,56 | 8,03
P1113
¥ 3,64 1,035 |1.14|1,24]1,31]1,54{1,59 [ 1,89
T i3
Kraficowe warto$cl stosunku -(:)i“ wyznaczajg sie, jak
; 1103
nastepuje:
z réwnania 6) mamy
C
Prge = Pr 1 561

S Py = Pr 1 ‘1"16"3'

zatem w wypadkach, jezeli bezposrednio po osiagnieciu gra-

nicy ptynnoscl tworzy sie szyjka, t. j. jezeli ¢, = o mamy
Psee 5
P 1103 !
W wypadkach za$, jezeli szyjka sie nie tworzy, zatem
¢ = o, mamy
¥4 __
P13
Miedzy teml dwoma wartosciami waha sie —i—""“- dla
113
grupy zesztywnien odpowiadajgcej krzywej c¢ c¢”. Dla grupy

za$ zesztywnien, odpowiadajacej krzywej c” D stosunek

P 5064

P13,

Wszystkie powyzej opisane miary zesztywnienia nie moga

byé jeszcze stosowane w warunkach technicznych na dostawe

materjatéw, badanie jednak zwigzkéw miedzy wynikami préby

na rozciaganie moze daé‘ cenny $rodek ostrzegawczy, wskazu-

jacy na koniecznos¢ dalszych préb i badan, celem scislejsze-
go poznania jako$ci danego tworzywa.

== 17
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1) A, Martens i E. Heyn, Handbuch der Materialienkunde,
1912 r., tom 2-gi, str. 296.

2) Z. Karasinski, Wytrzymatos¢ tworzyw,

3) M. T. Huber, W sprawie t. zw. ,miary zmeczenia*“
sopismo techniczne, 1926 r., str, 95,

4) C. Bach 1 R. Baumann, Festigheitseigenschaften® und
Gefiigebilde rder Konstruktionsmaterialien, 1915 r., str. 55,

5) Jak pod 4) str. 85, rys. 404.

6) M. Rudeloff, Einfluss der Stabldnge auf die Dehnung,

1921 r., str, 80.
cza-

Forschungsarbeiten. Zeszyt 215, str. 50, doSwladczenie
Ne 25,

7) Jak pod 1) str. 261.

8) Moser, Die Werkstoffpriifungen in der Praxis, V., D. I,
1926 r., str. 343.

9) Jak pod 2), str. 59.
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10) Jak pod 6).

11) Jak pod 2), str. 81,

12) Karasinski proponuje w projekcie normali P N 8 dla
zwezenia | wydtuzenia na granicy spoistosci, t. j. zwe-
zenla | wydiluzenia mierzonych na probie rozerwanej, na-
zwy przewezenie i przydluzenie.

13) Normalia Loboratorjum Wytrzymatosci
techniki Warszawskiej, 1921 r., str. 5,

14) Jak pod 1), str. 324. :

15) Przyktady wziete z dziel wskazanych pod 6) (zestawie-
nie 6) i pod 4) (zestawienie 7).

16) Jak pod 4) rys. 596, str. 117.

17) O. Hénigsberg, Die Kessel und Maschinenbaumaterialien.
1914, str. 37

‘Tworzyw Poli-

Szwajcarskie koleje zwiazkowe w 1922 —1925 roku.

Inz. R. Nagel (Gdansk). .

. Czgs¢ wstqpna

. Czytelnikom ,Inzyniera Kolejowego* szwajcarskie koleje
zwlgzkowe sa juz nieco znane z artykulu o reformie kolejnic-
twa w Austrji (patrz NeNe 4 i 5 z 1925 r.), w ktérym przy-
toczone zostato sprawozdanie §. p. Acwortt'a, opracowane we-
spél ze szwajcarskim dzialaczem kolejowym Herold’em, o bélach
toczacych austrjacki organizm kolejowy i o $rodkach jego sa-
nacji.
wolywal sie na dane z eksploatacji szwajcarskich kolei, do-
starczone mu przez Herold’a, a przedstawia]qce koleje te
w nader dodatniem S$wietle.

) Z tych to wzgledéw korzystam z danych umleszczonych
w -NeNe 6 i 10 ,Bulletin de 1'Union Internationale des.chemins
de fer* z 1925 r.*), by o kolejach szwajcarskich umiescié
w organie naszym bardziej wyczerpujace sprawozdanie,

Szwajcarskie koleje zwigzkowe prowadzone sg juz od
diluzszego czasu jako przedsiebiorstwo panstwowe, majace swdj
roczny bilans z rachunkiem zyskéw i strat. Ujecie wynikéw
eksploatacji w podobny, kupiecki sposéb, prowadzi ku temu, ze
choclaz w 1922 r.
dochody szwajcarskich kolei stanowﬂy sume 344.200.000 fr,
wydatki za$ i i . 313.700.000 fr,
spéiczynnik eksploatacii byl : 0.91
a zysk z eksploatacji wynidst. 30.500.000 fr.
jednakze w rachunku zysku 1 strat figuruje pasywne saldo
w kwocie fr. 45.500.000,— jako czysta strata, po wprowadze-
niu spisan na oprocentowanie i amortyzacje wlozonego w ko-
leje kapitatu. Charakterystycznym mozna przeto uwazaé spér,
ktéry toczyl sie w naszej sejmowej komisji budzetowej przy
debatach o budzecie P. K. P. na 1925 r,, kiedy przedstawi-
clel rzadu twierdzit, ze koleje nasze dadzg w 1925 r. zysk
w sumie tylu to a tylu miljonéw, za§ oponent, jeden z wybit-
nych postéw naszych, naodwrét twierdzit, ze kolejowy preli-
minarz budzetowy wskazuje wlasciwie strate a nie zysk, gdyz
réznica pomiedzy dochodami a wydatkami eksploatacyjnemi
bynajmniej nie stanowi jeszcze czystego zysku.

Spor wynikt oczy szz.s‘we wskutel uzycia jednej nazwy
dla dwdch rozmaitych pojed. Nadwyzka dochoddéw cksploa-
tacji nad wydatkami nezywa si¢ dochodem eksploatacii,
z tej nadwyzki oplaca si¢ procenty i amortyzacje kapitatu
wlozonego w koleje. Jesli dochdd eksploatacji jest wiekswy
od sumy potrzebnej na oplate procentéw i amortyzacje, to
réinica nazywa Si¢ czystym zyskiem. Nasze koleje dajq

*) Réwniez z danych ,Zeitschrift Deutscher Eisenbahnverwaltungen
za 1925 r,

W opinjach swych $§. p, Acwortt niejednokrotnie po- |,

.Zaczeli sprowadzac surowiec po dwadziescia dolaréw
za tone, a wywozi¢c go z powrotem w postaci zegarkéw po
32.000 do 16.000.000 dolaréw za tonne...

Widzimy wiec, ze szwajcarzy posiadaja_ wysoki stopien
zdrowego sadu wyzszego rodzaju®.

H. Emerson.

dochéd, a nie daja cezystego zyskw w normalnem: znaczeniu
tego stowa, chociaz nie majgc narazie prawie zadnych zobo-
wiqzan do splaty kapitalu, moga fakiycznie wwazaé swdj do-
chdd za czysty zysk. Przedwojenna prakiyka kole: europej-
skich wskazuje, %e dochdd eksploatacji moze wystarczyé na
splate kapitatu przy wspdolczynniku eksploatacyi okoto 0,70,
Widzimy to ¢ na drogach szwajcarskich, kidre w rokwu 1923,
przy wspdlezynmiku 0,71, daty juz 3,7 mil. fr. czystego zysku.
Redakcja.

Od poczatku wojny, t.j. od 1914 r,, okreslony w ten
sposé deficyt szwajcarskich kolei wyniést taczng sume frankéw
211,000.000.— Wojna i pierwsze lata powojenne pozbawily
Szwajcarje w znacznej czeéci tranzytu miedzynarodowego 1 na- .
plywu turystéw. Podczas gdy w 1913 r. ilo§¢ przewiezionych
os6b stanowilta 91,6 miljona, w 1918 roku ilo$¢ ta spadia do
68,8 miljona czyli o 25°, Natomiast wydatki wzrosty; wsku-
tek haussy cen materjatéw, a zwlaszcza wegla, wydatki na
paliwo i inne materjaly, stanowigce w 1913 roku 20,1 miljon, .
frankéw wzrosly w 1919 roku do 69,8 miljonéw, t.j. o 247°/,.
Wzrosty rowniez wydatki na place personelu, ktéremu nale-

zalo przyznaé coraz to wieksze dodatki drozyznlane. Wydatki
na personel i ilostan personelu stanowily:
: llostan [ W tem
Wydatki na place personelu| uragdn. S;‘;‘i:,‘,',‘é?,
w 1913 r. 101.519.000 fr. | 37.626 | 25.999 : 11.627
w 1921 r. 240.887,000 fr. | 37.053 | 27.533  9.520

Dane te méwia réwnlez o tem, jak dobrze jest platny
personel na kolejach szwajcarskich: §redné miesigczny wydatek
na glowe wynosit w 1921 r, 540 fr, szw.!

Lecz z dobrze platnym personelem mozna osiggnaé réw-
niez dobre wyniki, Z chwila, gdy po latach wojny i pierwszych
latach powojennych otworzyly sie granice panstw Europy i puls
zycia poczal bié zywszem tetnem, dochody szwajcarskich kolei
poczely rosnagé, a wydatki zmniejszaé ste.

Odnosne dane przytoczone sg w podanej nizej tabeli:

1921 1922 1923 1924
Dochody w miljonach fr. 354 344 368 404
Wydatki ,, ¥ 342 314 260 272
Nadwyzka dochodéw 12 30 108 133
Spétczynnik’ eksploatacji 0,97 0,91 0,71 0,67

Po raz pierwszy od 1914 r. powstalo w 1923 r. aktyw-
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ne saldo w rachunku zyskéw i strat w sumie 3,7 miljona fr,
faktycznego zysku netto, ktére to saldo w 1924 r. podniosio
siec do kwoty 17.000.000 frankéw; w tym to roku zostat osia-
gniety spélczynnik eksploatacji 0,67, nie osiaggany przed wojna.

Na zakonczenle tego rozdzlalu zaznaczeg, ze diugo$é eks-
ploatacyjna sieci szwajcarskich kolei zwiazkowych wynosi 2942
klm.*), co stanowi okolo !/, diugosci eksploatacyjnej P. K. P,,
natomiast napiecie ruchu, mierzone lokomotywo-kilometrami,
stanowi w Szwajcarji okoto 40.000.000 rocznie (1924 r.), co
odpowiada !/, iloSci parowozo-kilometréw u nas, czyli ze prze-
cietne napiecie ruchu jest w Szwajcarji mniej wiecej dwa razy
wyzsze, niz przecigine napiecie ruchu w Polsce, Ogélna ilosé
personelu obciazajaca 1 lokomotywo-klm. jest w Szwajcarji
prawie dwa razy mniejsza niz u nas, co i daje mozno$¢ za-
stosowania wysokich ptac.

Il. Ruch osobowy i towarowy.

Szwajcarskie koleje zwiazkowe przewiozly nastepujace
iloscl miljonéw oséb i miljonédw tonn tadunkéw:

w 1913 r. 1922 1928 1924 NS SRty
pasazeréw 91,6 81,0 86,8 96,1 10%/,
fadunkéw 14,6 13,2 14,7 16,6 13,

Widzimy, ze iloSci przewiezionych oséb 1 tonn ladunkéw
przekroczyly w 1924 r. ilosci z 1913 r. Wzrost przewozéw
0séb objasnia sie nietylko polepszeniem sie warunkéw ekono-
micznych w Europie w poréwnaniu z pierwszemi latami po-
wojennemi, co miato jako skutek wzmozenie sie¢ ruchu tury-
stycznego, lecz i, wprowadzeniem nanowo przez szwajcarskie
koleje znizkowych biletéw powrotnych (znizka 20°/, od kosztu

podwéjnego. biletu), obnizylo to jednak przecietny dochéd z pa- -

sazera z 1 fr, 465 do 1 fr. 378.

Z ilosci 96.062,936 przewiezionych pasazeréw w 1924 r,
wyjechato za granice Szwajcaril 457.319 pasazerdéw
przyjechato z zagranicy 381.597 o
przejechato tranzytem . ' 203.124 o,
co stanowi tlosclowo znikomy procent od ogdlnej iloScl prze-
wiezionych pasazeréw, lecz plenieznie niezawodnie wynosi
znaczng Ssume. :

Progresywny wzrost przewozéw pozwolit zarzadowi szwaj-
carskich kolet przystapi¢ do dalszego dbnizenia stawek taryfo-
wych w ruchu osobowym i towarowym, przyczem znizke t¢ za-
poczatkowano obnizeniem od 1 stycznia 1925 r. stawek prze-
wozowych na odleglosci ponad 150 Kim.

[ll. Dochody.

Dochody z eksploatacjt stanowily nastgpujace sumy w mil-
jonach frankéw:

1913 r. 19227, 1993 r. 1924r. %/,
Z przewozu o0séb 84,6 121,1 1272 1325 33%,
» ladunkéw 119,2 204,2 221,0 2487 61%,
Rézne dochody 8,9 18,9 19,5 22,9 6%/,
Razem 212,7 = 344,2 367,7 404,1 100%,

Na sume -dochodu z przewozu Iadunkéw zlozyly sie
w 1924 r, nastepujace kwoty: o

Dochéd z przewozu bagazu 12.338.314 fr.
) DAl S r zwierzat  6.684.319
SIS - towaréw 223.174,951

2 poczty 6.543.692 ,

Razem 248.741.276 fr.

IV. Woydatki.

o w czesci l-ej wydatki eksploatacyjne

k juz wskazan
T lkowych, wyrazone w miljonach frankéw,

szwajcarskich kolei zwiaz

wyniosty:
w 1921 v, 1922 r. 1923 r. 1924 r.
342 314 260 272

Obnizenie sle wydatkéw thumaczy sig W plerwszym rzedzie
' znizkg cen na materjaly, a giéwnie znizka cen wegla. Wy-
datkowano na paliwo 1 inne materjaly:

=Ll

*) 1925 r.
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w 1922 r. 82,574,000 fr. przy cenie 1 tonny wegla fr, 158,40.

w 1923 r. 41.841.000 fr. , o Ios . , 60,70.
Przecigtna cena wegla w 1924 r. wyniosta fr, 52,60,

cene jednakze horendalnie wysoka w poréwnaniu z cena wegla

w Polsce, Widzimy wiec, w jak korzystnych warunkach znaj-

dujg sle nasze P. K, P., otrzymujace tani wegiel polski.
Wydatki osobowe stanowity:

w 1922 r, 220.967.000
» 1923 r. 204.478.000
. 1924 r, 210.126.000

czylt w 1923 r. o 16,5 miljona mniej niz w 1922 r. lIlostan

personelu wynosil:

w 1913 r, 37.626 gléw

, 1921 r. 37.053

s 1922 r, 36.873 ,

W 19235t 35,308
1924 r. 35.170

» ”
a wiec ilostan personelu zmnzejszal sie pomimo zwickszania sie
ruchu. Pomimo zmniejszania sie iloSci personelu, na obnize-
nle wydatkéw osobowych w 1923 r. mialo wplyw obnizenie
dodatkéw " droiyznianych, co dalo oszczednosci w sumie 9,9
miljona frankéw, W 1924 r. tendencja znizkowa w stosunku
do wydatkéw osobowych zalamala sie, gdyz od 1 kwietnia
1924 r. zostaly podwyzszone zasadnicze place, a ponadto
wzmozone zostaly wplaty ze strony zarzadu kolejowego na
rzecz rozmaltych kas ubezpieczenia pracownikéw, ktére osiagty
w 1924 r, sume fr,’ 20.116,000. Je$ll sume te odjac od ogdl-
nej sumy wydatkéw osobowych w 1924 r., to otrzymamy $redns
zarobek miesieczny kolejowca szwajcarskiego w 1924 r. réwny
210.126,000 — 20.116.000
— 450 fr, szw,

12 X 35.170

V. Elektryfikacja.

, Elektryfikacja' niektorych szlakéw kolei szwajcarskich za-
czeta zostala w r. 1907, lecz posuwala si¢ w pierwszym swym
okresie wolno. Lata wojny i lata powojenne przyniosty ze sobg
ogromna zwyzke ceny wegla; zwyzka ta data impuls do przy-
Spleszenia tempa elektryfikacji 1 oparcia jej na mozliwie naj-
wiekszem wyzyskaniu sit wodnych.

Program elektryfikacji z r. 1918 przewidywal zelektryfi-
kowanie wszystkich szlakéw (okoto.2.900 klm.) w ciagu lat 30,
t. j. przecietnie po 100 klm. rocznie. Dalsza zwyzka ceny
wegla zmusita jednak do przySpleszenia robét 1 w r. 1922
opracowany zostal nowy program.

W koncu r. 1923 na ogbélna dlugo$é eksploatacyjna
szwajcarskich kolei, stanowiaca okoto 2,900 klm., zelektryfi-
kowanych bylo 475 kim.

Wydatki na elektryfikacje od 1907 do 1923 r. wlacznie
wyniosty 365,545,000 fr, szw., z ktérej to sumy wydatkowano
na tabor 106.212.000 fr. Wydatki przypadajace na 1923 r.
wynlosty 52.258.000 fr.; z' sumy tej wydatkowano na tabor
16.345.000 fr, (na elektrowozy i wagony silnikowe). Ogélna
suma wydatkowana na #nwestycje w 1923 r. stanowila
91.383.000 fr,

W 1924 r, przybylo okoto 150 klm, szlakéw zelektryfi-
kowanych, suma za$§ wyasygnowana na inwestycje, .w tem
przewaznile na elektryfikacje, wzrosla do 122.000.000 fr. Na
31 grudnia 1924 r, dilugos¢ zelektryfikowanych szlakéw sta-
nowita 666 klm., na 31 marca 1925 r. — 795 kim,, do 1928 r.
ma byé¢ zelektryfikowanych 1.560 klm.

Ilostan elektrowozéw i wagondéw silnikowych wynosik:

1922 r. 1923 r. 1924 r.

elektrowozéw 114 137 163
wagonéw silnikowych 10 14 32
Zaméwiono w 1924 r. 125 eiektrowozéw i 15 wagonéw

silnikowych.

Wykonano lokomotywo-kilometréw:
wiccej w 1924

1922 y. 1923 r. 1924 1. r. MEpoban:
zZ r.
Przebieg ogélny 32.249.714 35.020209 39.269.741  12%
Przebieg parowozéw . 27.822.683 29.063.445 29.576.854 1,8%
Procentowo w stosunku do
ogbélnego przebiegu. . 86% 83% 754, ;
Przebieg elektrowozéw . 4427031 5,956.850 9.692887 63% .
Procentowo w stosunku do
ogélnego- przebiegu, 149 17% 259,
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Rezultaty ekonomiczne elektryfikacji nie sg napozér nad-
zwyczajne. W 1923 r. wydatki rzeczowe, przypadajace na
1 parowozo-kilometr 1 1 elektrowozo-kilometr, stanowity we
frankach szw.:

na 1 pafOWOzo—klm. na | elektrowozo-kim.

paliwo 0.9683 - —
smary 0.0118 0.0102
naprawa 0.405 0.5382
prad ' = 1.2985
razem fr, 1,385 1.847

W 1924 r, koszt paliwa 1 parowozo-klm. stanowit
frankéw . : 0.865
za§ koszt pradu na 1 elektrow klm 1715

Natomiast koszt paliwa, wzglednie pragdu, na 1.000 tonno-
klm, brutto wynlést w plerwszym wypadku (trakcja parowa)
4 fr. 20, w drugim (trakcja.elektr.) — 3 fr, 87.

Cena pradu obejmuje koszta utrzymania calej tnstalacii,
koszta ruchu silni, oraz calkowite koszta handlowe, z oprocen-
towanlem i amortyzacja.

Szwajcarskie koleje sa zdania, Zze z rozwojem elektryfi-
kacji koszta lokomotywo-klm, znacznie spadng. Licza one, ze
90 elektrowozéw zastepuje 100 parowozdéw; ze na 1 parowéz
przypada przecietnie 3,7 glowy personelu trakcji, podczas gdy
na 1 elektrowéz — 2,9 gtowy; do tego dochodzi obsluga w re-
mizach lokomotywowych, stanowiaca przecietnie 1,8 glowy na
parowdz i 1,6 glowy na 1 elektrowéz,

Przy rocznym przecietnym koszcie 1 g}owy personelu
trakcyjnego 7.500 fr. i 1 glowy personelu remizowego 5,000
fr., daje to znaczne oszczednosSci w wydatkach osobowych.
Do tego dochodza korzySci z przewozZenia pociggdéw o wiek-
szym sktadzie 1 z wiekszg szybkoscig, co jest polaczone réw-
niez z lepszym obrotem taboru i personelu, nastepnie korzysci
z braku dymu, zmniejszajace koszta czyszczenia i utrzymania
wagonéw i t. d.

Dodatnie ekonomiczne wyniki trakcji elektrycznej, zda-
niem szwajcarskich kolei, uzaleznione sg gléwnie od dwéch
czynnikéw: a) od napiecia ruchu, b) od ceny wegla. Wedlug
ich zdania przy napieciu ruchu réwnem napieciu 1913 r, trakcja
elektryczna sie oplaca przy cenie wegla 57 fr. 50 za tonne
i wyzej, przy napleciu za§ o 25%, wyiszem — przy cenie
wegla ponad 44 fr. za tonne. (Chodzi tu prawdopodobnie
wytacznie tylko o koszta trakcji jako takowej, a nie o koszt
wag.-osio-klm., wzglednie tonno-klm., dla ktérych wyniki
elektryfikacji winnyby by¢ znacznie korzystniejsze. Przypis.
avtora,),

IV. Organizacja.

Do 1923 r, szwajcarskie koleje funkcjonowaly na zasa-
dach statutu organizacyjnego z dn. 15 pazdziernika 1897 r.

Ustawa z d. 1 lutego 1923 r, wprowadzila pewne zmia-
ny do tej organizacji, majace na celu uproszczenie catego
aparatu 1 oparcie eksploatacji na bardziej ekonomicznych pod-
stawach.

Ustawa opiera gospodarke kolejowq na zasadach przed-
siebiorstwa handlowego, ustanawia autonomije zarzadu kolejo-
wego 1 rachunkowosé¢ odmienna od rachunkowosci panstwo-
wej. Przeplsy wykonawcze z dnia 9 pazdziernika 1923 r.
skonkretyzowaly zasadnicze postulaty tej ustawy.

Organami administracji kolejowej w Szwajcarjl sa:

1. Rada Nadzorcza.

2. Dyrekcja Generalna 1 Dyrekcje okregowe.

3. Rady okregowe.

Organy te istnialy i przedtem na mocy statutu 1897 r.
Ustawa 1923 r. zmienita tylko czeSciowd ich funkcje.

Cztonkowie Rady Nadzorczej mianowani sg przez Rade
Zwiazkowa (Conseil fédéral) w iloSci 15-tu oséb, ktéra toliczba
obejmuje prezydenta i wice-prezydenta, Rada Nadzorcza decy-
duje o wszystkich sprawach wiekszej wagi, ustanawia kompe-
tencje stuib kolejowych, zatwierdza preliminarz budzetowy,
roczne sprawozdania i przedstawla je Radzie Zwigzkowej i usta-
nawia kandydatury prezydenta Dyrekcji Generalnej, dyrektoréw

generalnych 1 dyrektoréw okregowych, mianuje szeféw wydzia-
16w Dyrekejl Generalnej.

Rady okregowe skiadajg slg z-20—25 czlonkéw, z ktérych
6 wyznacza Rada Zwigzkowa, reszte zas kantony; stanowia
one organ doradczy, informujacy zarzad kolejowy o potrze-
bach ludnoscl | sa opinjodawcami w sprawach wu;ksze] wagi,
wkraczajacych w interesy kantondw.

Dyrekcja Generalna posiada na czele prezydenta i dwéch
dyrektoréw generalnych, mlanowanych przez Rade Zwigzkowa.
Prowadzg oni 3 departamenty, obejmujace 13 wydziatéw. De-
partamenty sg: prezydjalny, robét | eksploatacji, oraz prawny
i taryfowy. Zarzad warsztatam! i sluibe zasobéw scentralizo-
wano w Dyrekcji Generainej,

Do 1924 r. istnialo 5 dyrekcyj okregowych. Ustawa
1923 r, zredukowala ilo§¢ tych dyrekcyj do trzech (w Lo-
zannie, Lucernie i Zurichu), przyczem znacznie rozszerzyla
ich kompetencje. Dyrektor mianowany jest przez Rade Zwig-
zkowa | ma pod sobg 3 wydzlaly — administracyjny, robét
i eksploatacji — szefowie ktérych, celem odciazenia dyrektora
od spraw blezgcych, sa upowaznieni do bezposredniego ko-
respondowania z szefami wydzialéw Dyrekcji Generalne;j.

Nowa organizacja wiladz kolejowych zostata urzeczywi-
stniona 1 kwietnia 1924 r. i zaoszczedzita 180 giéw personelu
zarzadu.

VIl. Przewidywania na przyszlo$¢ i otrzymane wyniki.

Budzet na 1925 r. przewidywal: :
w dochodach sume fr. szw, 394.835.000
w rozchodach , . 276,080,000
spéiczynnik eksploataciji 0,69
Wkracza on na droge obnizenia toryf, nie mogac jed-
nak wejs¢ na te droge z pelnym rozmachem, wobec konie-
cznoScl pokrycia deficytéw z lat ubiegtych.
Wynikl za 9 miesiecy (od 1.I do 1.X.1925 r.) daly na-
stepujace sumy:
w dochodach fr. szw. 299.742.000 (w stos, rocz. 398 657.000)
» rozchodach , -, 194.784.000 (,, , »  259.062.000)
spétczynnik eksploatacit 0.65

Widzimy wiec dalszy sukces kolel szwajcarskich na polu
udoskonalania gospodarki,

Sukces ten objasnia sie prowadzong akcja rozumnych
oszczednoSci ¥). Wskutek wysokiego uposazenia pracownikéw
wydatki osobowe stanowig na szwajcarskich kolejach zwiazko-
wych okolo 77°/, ogdélu wydatkéw eksploatacyjnych — procent
nader wysoki; zrozumiata jest przeto tendencja wprowadzenia
taklej organizacji, by wydajno$é pracownika odpowiadata jego
wysokiemu uposazeniu, za$ ilo§é pracownikéw odpowiadala
rzeczywistej potrzebie. Stanowiac w 1913 r. 37,600 giéw, ilo-
stan pracownikéw podniést sle w 1920 r, do 39.400 gléw, zre-
dykowany zostal w 1921 r. do 37.050, a w 1925 r. spadt do
35.100 gtéw, Dalsze kroki ku polepszeniu i uproszczeniu or-
ganizacjt s3 w toku, przyczem co sie tyczy warsztatéw, to
do zbadania 1 ulepszenia ich organizacji powolano specjalng
komisje, zlozong nletylko z inzynieréw warsztatowych, lecz
i z przedstawiciell przemystu prywatnego. Wagony towarowe
otrzymujg hamulce automatyczne celem zaoszczedzania na per-
sonelu konduktorskim. Elektryfikacja prowadzona jest w przy-
Spieszonem tempie: poniewaz w pierwszym rzedzie objela ona
takie magistrale, jak Gothard-Bahn, obecnie juz przeszio 50°/,
przewozéw odbywa sle z uzyciem napedu elektrycznego. Dal-
sze badania kwestji ekonomicznosci elektryfikacji doprowadzity
do wyniku, ze oplaca sie ona juz przy cenie wegla fr. szw,
37 loco granica szwajcarska (w koncu 1925 r. cena ta wyno-
sita fr. szw, 40 za tonne),

Zgodnie z przeplsami wykonawczemi do ustawy z dn.
1 lutego 1923 r. szwajcarskie koleje wprowadzaja u siebie
przedstawicielstwa personelu **) do spraw gospodarczych i fa-
chowych oraz osobowych, majgce za zadanie:

*). Patrz: ,Finanz — und Tarifpolitik der Schweizerischenbundes-
*, Zeitschrift des V. D. E. No 47 za 1925 r.

**) Patrz: ,Personalanschiisse der schweizerischen Bundesbahnen®,
Zeitschrift des V. D. E. Nr, 53 za 1925 r.

bahnen
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a) spéldzialanie z zarzadem kolejowym ku uproszczeniu
i udoskonaleniu sluzby pod wzgledem technicznym i gospodar-
czym, podniesienle poziomu fachowego pracownikéw, rozbu-
dzenle w nich zamilowania do wykonywanej pracy, radosci
pracy i samodzielnosci;

b) wspéludzial w opracowaniu, wzglednie opinjodawstwo
w sprawach personalnych ogdlnej natury;

c) wspéludziat w opracowaniu, wzglednie opinjodawstwo
w sprawach i zamierzeniach natury humanitarnej i o§wiatowej.

W zwiazku z tem maja by¢ sformowane przedstawiciel-
stwa personelu trojakiego rodzaju:

1) pieé przedstawicielstw fachowych dla najwazniejszych

galezi stuiby;

2) rada gléwna do 'spraw osobowych;

3) przedstawiclelstwa pracownikéw warsztatowych dla

kazdych warsztatow gléwnych.

Przedstawicielstwa fachowe skiadajg sie z 11—25 czlon-
kéw, obleralnych p:zez personel na okres 3-letni. Rada gié-
wna sktadaé¢ sie ma z 25 czlonkéw, wybieranych przez przed-
stawicielstwa fachowe,

V Il. Zakohczenie.

Jedli, wedtug dosadnego wyrazenia jednego z wybitniej-
szych naszych postéw sejmowych, kazdy pociag w Polsce
prowadzony jest przez 2 wojewodéw i 6 starostéw, to takie
okreslenie moze by¢ zastosowane do ogétu pracownikéw kolei
szwajcarskich.  Widzleliémy, jakie to dato wyniki — spéiczyn-
nik eksploatacji 0.65, nle osiggany w Szwajcarji przed wojna
i nie oslagniety w Europie powojennej nigdzie, précz Szwaj-
carjl.

Szwajcarskie koleje sa konkretnym przykiadem, jak uza-
sadnione sq postulaty H. Emersona wypowiedziane w cudo-

wnej ksigzce jego

.Dwanaécie Zasad Wydajno$ci“:

»Obnizenie kosztéw produkeji osiaga sie przez dobér lu-
dzi o lepszych kwalifikacjach zapomoca wyzszych plac...

yForéwnanie dobrej i zlej wytwdrczosci®.

Wytwdrezosé doskonata.

Niewielu ludzi, pracujq-
cych wydajnie nieduza ilosé
godzin i za wysokg place go-
dzinna.

Minimum odpowiednich na-
rzedzi, bedacych w ciaglem
uzyciu i wyzyskanych inten-

Wytworezosé niedoskonala.

Wielu mato wydajnych pra-
cownikéw, pracujacych leni-
wie wiele godzin dzlennie za
niskie wynagrodzenie.

Duza ilo§é niedopasowa-
nych narzedzi, uzZywanych
z przerwami | niedostate-

cznle wyzyskanych.

sywnie. Wielka ilo§é nleodpowie-

dniego materjalu niskiej ja-
koscl,

Minimum odpowiedniego
materjalu najlepszej jakosci.
» Wytworczos¢ doskonata jest nietylko moralniejsza od
wytwérezosci niedoteinej, ale daje duzo wiecej zadowolenia,
Bytaby korzystng wtedy nawet, gdyby byta droisza, w rze-
czywistosci jednak wysoka moralno§é i niskle koszty zawsze
chodzg w.parze”.
y,Parowéz 1 kazda Inng maszyne czyscimy, chronimy
pod dachem, reparujemy, zasilamy dobrg wodg i dobrem pali-
wem, dlatego, ze podnosi to jej wydajnoSé; majac wiec na
celu powiekszenie wydajnosci zakladu, nalezaloby obchodzi¢
sie i z ludZmi nie gorzej niz z maszynaml, Trzeba braé pod
uwage punkt widzenia robotnika, nle w celu zabezpieczenla
jego jednostronnych intereséw, ale dla korzySci stron obydwéch

- Oczyszczanie pftomieniowek w kottach. parowozowych.

Inz, Wilodz. Krzyzanowski.

trzymanle ptomieniéwek kotla parowozowego w nalezytej
czystoéci jest jednym z gtéwnych obowlazkéw parowo-
zownl, gdyz wplywajac na zmniejszenie rozchodu paliwa,
czyste ptomieniéwki nie tak predko pociekng, a zatem stanowczo
ulepszajg w znacznym stopniu ozysk i konserwacje parowozow.

Sposéb oczyszczania ptomieniéwek tylko zapomocg dlu-

glego preta, praktykowany z dawnych lat w naszych parowo-

zowniach, nie nalezy do sposobéw racjonalnych, praktycznych
i dajacych dobre rezultaty. Szczegétowe badanie tego sposo-
bu ujawnia znaczne niewygody jego stosowania i wieksze lub
mniejsze defekty; gtéwniejsze z nich sg nastgpujace:

1) Przy oczyszczaniu diugim pretem obok stojace paro-
wozy musza byé rozstawlone tak daleko jeden od druglego
(na jednym kanale), by praca przy pomocy preta byta mozliwa.
Przesuwanie parowozéw dokonywaé slg¢ musl zapomocg recz-
nych dzwigni, co pociaga za sobg znaczny i zbedny W)'rdatek.
Jezeli zwazy¢ przytem, ze takie przestawlenie parowozéw nie
zawsze jest moiliwe, a mianowicie, kiedy na parowozie do-
konywana jest naprawa maszyny, to bardzo czesto plomieniéw-
ki pozostaja nieoczyszczonemi.

2) Niewygoda takiego systemu ocz’yszczapia polega i na
tem, ze oczyszczanie pretem moze byé nalezycie wykonane
na parowozie zimnym, poniewaz w tym wypadku dym,nlc¢, trzy-
mamy przez dluiszy czas otwartg, co moze ?Nywo%ac ‘os%abie—
nie w umocowaniu rur plomiennych W scianie sltong, a za-
tem 1 przeciekanie.

, W parowozach sprzgzonych oczyszgzanle pl

W stanie gorgcym niemozliwem staje sie jeszcze i
robotnik, oczyszczajacy je, musi sig lokowad

w wysoklej wzglednie temperaturze. '

3) Oczyszczanie zapomocg dlugiego preta mozliwe jest tyl-

omieniéwek
dlatego, e
w dymnicy,

ko w czasie mycia kotléw, a wiec po prieblegu parowozu od.
800—1500 klm.; za ten za$ okres czasu plomieniéwki -zanle-
czyszczajg sle znacznle sadzg i popiolem, co wplywa znéw
ujemnie na wydajnos$¢ pary, zmuszajac do czestego stosowania
sztucznego ciagu, zwiekszajac rozchéd paliwa,

4) Dalej przy tym sposobie oczyszczania bardzo trudno
skonstatowaé, czy rzeczywiscie wszystkie plomieniéwki zosta-
ty oczyszczone. Niedopatrzenie tego moze doprowadzi¢ po
kilku miesigcach do takiego zatkania plomieniéwek, ze oczysz-
czanle ich za pomoca preta stanie si¢ juz niemozliwem, i wy-
maga¢ bedzie wyjecia plomienidwek lub wiercenia ' otworéw
w nich specjalnym Swidrem,

5) W parowozach sprzezonych oczyszczanie ptomieniéwek
utrudnia si¢ w zaleznosci od konstrukcyjnych witaSclwosci tych
parowozéw, a mianowicie: Znaczna ilosé plomieniéwek (do
50 szt.) potozonych w dolnej czeScl Sciany sitowej, najwiecej
zanleczyszczajacych sie, przykryte sg stozkiem i pozostaja nie-
dostepnemi dla oczyszczania ich z dymnicy, za pomoica, preta.
Oczyszczanie za$ ze strony skrzyni ogniowej o tyle jest skom-
plikowane i trudne, ze plomieniéwki te przewaznie pozo-
stajg nie oczyszczonemi, co zmnlejsza znéw do 25%, powierz-
chnie spawalng, znacznie redukujgc wydajnosé pary i zwiek-
szajac rozchdd pallwa. -

6) Ponadto state oczyszczanie za pomoca preta bardzo
czesto wstrzymuje wykonanie naprawy kotla w skrzyni ognio-
wej, lub odwrotnie. Zatrzymanie to spowodowane bywa tem,
7e oczyszczanie plomieniéwek i naprawa kotla nie moga byé
dokonywane jednoczeSnie, gdyz przy oczyszczaniu w skrzyni
ogniowej unosl si¢ taki pyt weglowy i sadza, ze o zadnej ro-
bocie tam mysleé¢ nie mozna.

7). Wreszcie cata robota przy takiem oczyszczaniu jest
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brudna i antyhigieniczna, Pracujacy w takich warunkach ro-
botnik przez caty czas dokonywanej pracy oddycha pytem weglo-
wym, wskutek czego pracownicy parowozowni albo niechetnie
podejmujg sie tej pracy, albo staraja sie jaknajpredzej ja za-
konczyé, co bezwatpienia ujemnie wptywa na jako§¢ wykonania,

To tez nalezy jaknajpredzej zerwaé z szeroko praktyko-
wanym sposobem oczyszczania ptomienidwek za pomoca preta,
a przejs¢ do oczyszczania za pomocg pary, tembardziej, ze
urzadzenia do tego nie sa kosztowne, a pare przyrzadéw
specjalnie dla takiego oczyszczania technika kolejowa juz
posiada.

Najprostszy przyrzad tego rodzaju opisany jest w wyda-
nych przezemnie ,Przeplsach o opalaniu parowozéw weglem
kamiennym* *). Opisywaé przyrzadu tego nie bedziemy, ogra-
niezymy sie tylko do skonstatowania, ze w podobne ulepszone
przyrzgdy zaopatrzone sa parowozy belgijskie Tr 21, przyby-
wajace na P, K, P.

Sposob stosowania tego przyrzadu polega na tem, ze
wolny koniec gazowej rurki wprowadzamy do skrzyni ognio-
wej, poczem przepuszczamy pare wprost z kotla, i skierowy-
wujemy' jg przez rurke gazowa do plomieniéwek; popiot i sadza
wydmuchuje sie do dymnicy. Jezeli ped pary nie w stanie
bedzie wyrzuci¢ popiotu i sadzy do dymnicy, para skierowuje
sie w taki sposéb, by popiét wylatywal do skrzyni ogniowej,
dopéki para nie bedzie w stanie przebi¢ otworu do dymnicy.
Osigga sie¢ to w ten sposdb, ze koniec rurki wylotowej nie
wprowadzamy do plomieniéwki, strumien pary zas skierowuje-
my na obwdd plomieniéwki na bliskim odstepie od Sciany
sitowej. . Wéwczas para wlatujaca w jednej potowie przekroju
poprzecznego plomieniéwki przez druga wyrzuca popiét | sa-
dze do'paleniska,

Za pomocg tego rodzaju przyrzadéw wszystkie plomie-
niéwki moga by¢ oczyszczone w ciagu. 15-u minut, ponlewaz
oczyszczania zazwyczaj wymagaja nie wszystkie ptomieniéwki,
a tylko dolne ich rzedy, najwiecej podlegajace zanieczyszcza-
niu, [losé robotnikédw dla wykonania tej pracy znacznie sie
redukuje, gdyz dla tego wystarczy dwéch ludzi przy podwéjnej
zmianie. W jednej z parowozown! rosyjskich na oczyszczaniu
plomieniéwek pracowalo 8 robotnikéw dziennych. Po wpro-
wadzeniu w uzycle oczyszczania zapomocg pary liczba ta
ulegta zredukowaniu do dwéch.

Pozatem sposéb ten pozwala oczyszcza¢ plomieniéwki
po kazdej jezdzie, a wiec po przebiegu 200—300 klm., pod-
czas gdy oczyszczanie zapomoca preta moze mieé miejsce
tylko przy myciu parowozéw, czyli 5 razy rzadziej.

Pozatem sposéb ten ma i inne wazine zalety: za pomo-
ca. pary oczyszcza¢ mozemy wszystkie bez wyjatku plomie-
nidwki parowozéw réznych- systeméw, stwarzajgc .tg drogg
catkiem odmienne, a korzystne warunki pracy parowozéw
i rozchédu paliwa,

Dla osiagniecia jednak mozliwie najlepszych wynikéw

oczyszczania plomieniéwek za pomoca pary, nalezy prowadzié

*) ,Przepisy o opalaniu pardwozéw weglem kamiennym“, Radom
1920 rok.
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DYREKCJA KOLEI PANSTWOWYCH
w Gdansku rozpisuje

przetarg publiczny

na dostawe 800 sztuk réinych zamkéw kluczo-
wych do zwrotnic, typu ,Einheit* i 26 sztuk
semaforow kratowych réznych wielkoSci, typu
JEinheit®.

Termin skiadania ofert uplywa dnia 25 czerwca r.b.
o godz. 12-ej. Otwarcie ofert nastapi dn, 26 czerwca.
Blizszych szczeg6léw i warunkéw przetargu udziela Dzial
Zakupéw Dyrekcji za nadesltaniem 2 2!, w gotéwce lub
znaczkach pocatowych.
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_choéby ze wzgledu na taki przykiad,

Ne 6

‘przy napreznosci pary do 6 atm, przy jasnym ogniu pod $cia-

na sitowa, wtedy otrzymamy wieksze gwarancje, Ze rury nie
pociekna z jednej strony, z drugiej zas uzyskamy wiekszy efekt
przy znacznem ciSnieniu pary,

Takie czeste oczyszczanie plomieniéwek winno sie bez-
wzglednie odbywaé pod osobista kontrola druzyn parowozo-
wych, wéwczas odpowiedzialno§é za utrzymanie plomieniéwek
w nalezytej czystoSci moze byé wlozona na maszynistéw.

- Azeby za$§ zaden parowéz nie uchylat sie od takiego
oczyszczania plomieniéwek po kazdym turnusie, nalezy zorga-
nizowac¢ takie oczyszczanie w jednem miejscu z czyszczeniem
piecdw przybywajacych do parowozowni parowozéw. Qsobi-
sta kontrola maszynistéw jest niezbedna; jezeli odpowiedniego
nadzoru nie zorganizujemy, to ptomjeniéwki dojdag do takiego
stanu, Ze samg para nic zrobi¢ nie bedzie moina. W takich
wypadkach maszyniSci winni specjalnie rejestrowaé zatkane
plomieniéwki { zagdaé¢ w ksigzce napraw specjalnego ich oczysz-
czania przez parowozownle. W kazdym razie calkowite zaty-
kanie poplolem ptomieniéwek bedzie $wiadczyé, ze druzyny
parowozowe nie maja nalezytego nadzoru nad stanem kotla,
gdyz przy sumiennem pilnowaniu tej sprawy zanieczyszczanie
ptomieniéwek popiotem i sadzag w parowozach pracujacych nie
powinno mie¢ miejsca.

Zaznaczyé nalezy, ze lepsze skutki daje oczyszczanie
sprzezonem powietrzem, ale sposéb ten wymaga juz specjalnej
instalacji, ktéra zdoby¢ w mniejszych parowozowniach nie be-
dzie tatwo, tembardziej w czasach dzisiejszych. O ile wszystkie
parowozy zaopatrzone sa w pompy hamulca Westinghouse’a,
to mozna je wykorzysta¢ zamiast specjalnych kompre-
Soréw. .

Sprzezone powietrze o tyle jest praktyczne w uzyciy,
ze nie posiadajac tyle wilgoci co para, nie tworzy z sadzy
i popiolu biotnistej mieszaniny, ktéra winna byé skrzetnie
usuwana.

Przy organizacji takiego oczyszczania piomieniéwek na-
lezy wybra¢ odpowiednie miejsce na terenie parowozowni,

Przedmuchiwanie plomieniéwek wewnatrz parowozowni
zanieczyszcza powietrze w remizie 1 nawet idealne urzadzenia
dla wyciagu dymu i sadzy nie sa w stanie usunac szybko
tego, badZ co badz szkodliwego dla zdrowia, pylu. W niekté-
rych parowozowniach zagranica stosowane s3 specjalne maski
dla robotnikéw z respiratorami, W kazdym razie te drobng
sprawe gospodarki parowozowej nalezy zawsze mieé¢ na oku
Jeden z parowozéw
Baldwina, po doprowadzeniu do nalezytego stanu czystoSci
plomieniéwek, zaczal dawaé znaczne oszczednoScl na paliwie —
do 20°,. Jezeliby ta cyfra po dluiszej obserwacji potwier-
dzita sie tylko w jednej czwartej czesci, to i te 5%, oszczed-
noSci w opale stanowitoby juz powazna ekonomie,

Na zakonczenie dodamy, Ze po zbadaniu i wyjaénieniu
sposobéw oczyszczania plomieniéwek w parowozowniach Dy-
rekcji Radomskiej, wprowadzone zostalo obowigzkowe oczysz-
czanle plomieniéwek parg lub sprzezonem powietrzem na wyzej
przytoczonych podstawach. Spostrzezenia o wynikach tej akcji,
majacej na celu ulepszenie w konserwacil i o zysku parowozdéw,
nie omieszkamy podzieli¢ sle z czytelnikami naszego pisma.
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H Dyrekcja Kolei Panstwowych w Stanistawo-
wie rozpisala przetarg na dostawe lakieréw, po-

I] kostéw i chemikalji, na drugie pdirocze 1926 r.

IJ Termin wniesienia ofert uplywa 12 czerwca b, r,

[I o godz. 12-tej w potudnie.

[I Blizszych wiadomosci mozna zasiggnaé w Wy-

I] dziale Zasobéw Dyrekcji, tamze mozna otrzymac

IJ formularze ofertowe.

I

I

:

PREZES DYREKC]I
KOLEI PANSTWOWYCH.
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Sprawozdanie tymczasowe o pracy taboru normalnotorowego

na Polskich Kolejach Panstwowych
za rok 1925.

« © © S © ©
_ ol T8 | §2 | T o g% | T8 | 88| §3 5
Wyszczegbélnienie danych ° 8 25 s 5 s 8 §\5 f‘tjo T‘j% ,EE Aéa ~
‘ 55 | a3 | 85 | B | &S | AL | B2 | &% | &8 | 2
14 = A g
S o, v 8 LY (@]
[)]
1. Przeoietna dlugosé eksploatowa-
nych lini] . . . 2.09 2.272 3,021 2.33% 2.045 1.427 1.963 1.119 565 16.847
(w kilometrach)
2. Przecietny dzienny ilostan wagonow
rozporzadzalnych do przewozow:
ag zaliczonych do taboru osobowego. 2.458 752 566 1,017 966 1.211 949 ‘523 882 9.324
b » » n towarowego . 20,214 7.093 5.046 2.668 9.558 10.833 8.885 2.913 13.864 86.075
3. Przecletny dzlennyllostan parowo- -
z6w czynnych. . . . . 612 272 181 235 351 388 328 143 287 2.797
4. Przehleg pociagdw
(pociggo-kilometry): :
a) ruchu osobowego . 11.518.242 |  5.493.380 | 4.518.306 | 7.013.948 | 7.574.261 | 6.068.051 | 5710922 | 2535280 | 3.557.519 | 53.989.918
b) , towarowego. 9.661489 | 4.888.915 | 2.741.047 | 3.348.596 | 4.259.520 | 5.003.857 | 4.418.781 | 1.520.151| 2.060.514 | 37.902.918
Razem . . . 21.179.731 | 10.382295 | 7.259.353 | 10.362.544 | 11.833.781 | 11.071.908 | 10.129.703 | 4.055.440 | 5.618.033 | 91.892.788
Przypada na 1 klm. eksploatowanych linij 10.089 4.568 2.403 4.435 5,783 7.759 5.160 3,624 9.939 5.453
5. Przehieg wagonow
(osio-kilometry):
;zaliczonych do taboru tosobowego e 373.141.972 [ 156.203,240 | 120.915 776 | 171.573.480 | 191.210.189 | 150,275.833 | 136.599.166 | 48,151,442 | 99.919.814 |1.447,990.912
o o owarowego a-
dol“imyCh L bt 633.300.981 | 207.281.631 | 128.136.102 | 181.190.075 | 259.270.346 | 234,303,205 | 176.754.945 | 52.848.793 | 97.627.784 |1.970.713.862
¢) zaliczonyc o ta oru owaroweqo,
préznych, . . 460.496.323 | 125,746.980 | 73.001.189 | 120.881.570 | 139.355.155 | 145.276 542 | 107.117.227 | 30.717.235 { 60.535.741 |1.263,097.962
CArenk :>/° przetbiegu pmr?ym oLt 42,1 37,8 36,3 40,0 35,0 38,3 32,7 36,8 28,3 39,1
nego przebiegu towarowyc s , y y A s » s 28, ;
d) wsgys(klch (osobowych 1 towarowych) |1.466.939.276 | 489.231.851 | 328.053.067 | 473.645.125 | 589.875.690 | 529.785.580 | 420,471,338 |131.717.470 | 258.083.339 |4.681.802.736
6. Przecigtne sklady pociagéw
(iloscia osi):
a) ruchu osobowego . 30,9 27,4 27,6 24,5 25,0 237 . 22,6 19,3 27,4 26,1
. towarowego. 115,0 69,2 72,0 90,2 93,9 77,1 65,9 54,5 78,0 86,3
7. Przecletny elezar poclagow brutto
(tonn):
a) ruchu osobowego . 259 226 273 190 191 205 198 159 215 218
b) . towarowego. 897 543 558 730 772 632 525 420 655 688
8. Przecigtny clqzar brutto 1 wagonu
(tonn)
w pociggach towarowych . 18,04 20,59 17,77 17,01 18,19 17,44 21,07 15,59 19,32 18,38
9. Przecietny ciezar ladunkdéw
(tonn):
a) w poclagach ruchu osobowego . 34 34 43 27 38 29 33 25 37 34
X . towarowego 443 257 261 360 407 278 239 187 349 333
10. Przecietny ciezar ladunkuw 1 wagonie
(tonn)
w pociggach towarowych . 15,68 16,12 13,12 14,38 15,11 12,91 16,10 11,64 17,32 15,04
11. Przebleg parowozow
(parowozo-kilometry):
a) w pociagach . . 21, 680546 10,787.296 | 7.114.013 | 10.121.565 | 12.061.629'| 11.735.072 | 9.927.001 | 4.163.024 | 5652.546 | 93.242.692
w tem podwdjng trakclq 91.665 14.978 9.846 20.434 88.492 537.227 114.168 4.396 59.259 940.465
b) bez pociggéw. . 6.205.140 | 3.498.599 | 1,655,393 | 2556.069 | 4.851.168 | 5.191.555 | 4.465.943 | 1.098745| 5.131.975| 34.654.587
pojedynczych (luzem) . 894.506 486.831 287.030 357.552 601.951 825,428 615.728 183.589 468.826 4.721.441
W tem{ w praetaczaniu stacyjnem 4,242,355 | 1.923,033 995.163 | 1.658.983 | 3072.610 | 2.122.070 | 1.841.025 | 583.635| 2.581.790 | 19.020.664
J ; pociggowem., 489.650 321541 238.333 344,495 278,125 363.055 293.615 |  110.420 549.095 | 2,988,329
12. Przecigtny dzienny przebieg 1 pa-
rowozu:
iagach ruchu osobowego. 189 176 155 187 156 164 117 129 144 160
R EE A , towarowego 96 108 114 112 104 73 88 60 50 88
c W przetaczamu s(acy}]lneg! i 6 76 94 76 87 93 73 85 100 90 84
d ot w pociagac ez poqug W.
\?vgrez';'w(le SOgo?gw.u 1t.p). 125 144 133 148 132 120 120 101 103 125
13. Przecletny dzienny przebieg 1 wa-
gonu towarowego czynnego . 64 50 43 53 52 45 33 39 14 45
14. Przeoletna jdzienna ilosé wagonow
towarowych:
a) zatadowanych na stacjach l; KkP Lo 1.511 693 621 1.160 879 1141 767 305 3.323 10.400
b) przyjetych z tadunkiem od Dyrekcyj sg- 660 266 484 975 1.623 770 174 544 L
siednich ., . T o 14 451 522 103 15 49 351 1,505
c) przyjetych z tadunkiem od kolel obcych
s ,3 7,2
15. Wspolczyanik obrotu wagonéw . . 5.3 52 5.6 Hife 9 =5 s 3 J i
N
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Kronika

W ubieglym miesigcu na szlakach Dyrekcji Krakowskiej
I szlaku do$wiad:zalnym Zelwa — Jeziornica w Dyrekcji Wi-
lenskiej odbywatly sie préby z austrjackim parowozem towaro-

wym serji 80 (typ 0—5—0), wyposazonym w kociol i pompy.

zasilajgce systemu Dabeg’a, oraz rozrzad Lentza. Parowéz
ten nadestany zostal z zagranicy przez Towarzystwo ,La So-
cieté d’ Exploatation des procédés Dabeg“ eksploatujgce pa-
tenty Dabeg’a, Préby odbyty sie pod kierownictwem prof,
A Czeczotta, przygladata sie im réwniez w Zelwle wycieczka
8 studantéw politechniki warszawskiej, pod przewodnictwem
prof. ]. Xiezopolskiego.

O wynikach tych préb, tudziez o pracy wydzialu pomia-
rowego na szlakach Dyrekcji Wileniskiej polnformujemy czytel—
nikéw w najblizszym numerze.

Ministerstwo kolei jugostowianskich S, H. S. ofiarowalo 40
platnych praktyk kolejowych dla studentéw politechniki war-
szawskie] (20 z wydziatu mechanicznego i 20 z wydziatu in-
zynierji ladowe]), dajac nadto bilety wolnej jazdy od granic
S. H. S. do miejsca przeznaczenia. Ten piekny czyn zaprzy-
jaznionego z nami panstwa, zasiuguje na tem wicksze uzna-
nie, iz w roku biezacym ze wzgleddw na obciecie budzetu na-
sze. Min. Kolei moze da¢ do dyspozycji Politechnikom tylko
b. nieznaczng ilos¢ platnych praktyk studenckich,

Wyznaczony na 28 i 29 maja r. b. Zjazd Inzynieréw
Wydzialéw Mechanicznych zostal odlozony,

Zmiany stuzbowe.

Inz, Andrzejewski Seweryn — mianowany Prezesem Dy-
rekcji Kolei Panstwowych w Radomiu.

Inz. Dobrzycki Boguslaw — przenlesiony na stanowisko
Prezesa Dyrekcjl Kolei P, w Katowicach.

Inz. Ruciniski Stanislaw — przeniesiony na stanowisko
Prezesa Dyrekcji Kolei P. w Poznaniu,

Inz. Gisman Ferdynand — mianowany Vice - Prezesem
Dyrekcji K. P. w Katowicach,

Inz. Smoliriski Antoni — mianowany Naczelnikiem Wy-
dziatlu Drogowego Dyrekeji K. P. w Katowicach.

Inz. Ulatowsk: Wladystaw — mianowany Naczelnikiem
Oddzialu Eksploatacyjnego w Brzesciu Dyrekcji K. P. w Wilnie.

Inz. Romaniski Ryszard—mianowany Kierownikiem Dzia-
tu Parowozowego Wydz, Mech, w Dyrekcjl K. P, we Lwowie,

Inz, Marynowski Zygmunt — mianowany Zastgpca Na-
czelnika Wydz, Drogowego w Dyrekcjl K, P. we Lwowle.

Inz. Osirtski Stanislaiw — mianow. Naczelnikiem Warsz-

tatéw Gléwnych w Lapach Dyrekcji K, P. w Wilnie,

Inz, Schmidi Rudolf — mianow, Naczelnikiem Warsz-
tatéw G w Bydgoszczy Dyrekcji K. P, w Gdansku,

Inz. DBirulo- Bialynicki Aleksander Nacz. Wydz. Dro-
gowego Dyrekcjl K. P. w Radomiu przeniesiony w stan spo-
czynku na wiasng prosbe.

g,

Z ostatniej chwili.

" Inz. Sztoleman. Stefan, Inspektor Gléwny Inspekcji Mi-

nisterjalnej — przeniesiony w stan spoczynku.
Inz. Niebieszczaniski Mieczyslaw, Inspektor Minister]al-
ny — mianowany Vice-Prezesem Dyrekcji K. P. w Wilnie,

Izba Handlowa ¢ Przemystowa we Lwowie nadestala na-
stepujqcy
Komunikat. ,

Spawanie elektryczne (lukowe, stykowe, punktowe) wyparlo zagra-
nica wszystkie dotychczas stosowane systemy laczenia spawaniem czesci
maszynowych i konstrukcyj metalowych, a nadto pozwolilo w najszerszej
mierze na uzupetnienie zuzytych elementéw maszyn przez nakladanie (na-
tapianie) materjatu konstrukcyjnego do pozadanej poprzedniej

dymensji.

krajowa.

Korzysci z tego systemu sa tak znaczne, ze zagranica gdzie w kazdem
panstwie liczy si¢ na dziesiatki tysiecy egzaminowanych i uprawnionych
do wykonywania pewnych specjalnych robét (np. spawan kotléw) spa-
waczy, nie da sie¢ pomy$leé¢ warsztat lub fabryka z branzy metalowej, nie
posiadajace aparatéw do spawania lukowego.

W Polsce nowo$é ta znalazla stosunkowo nieznaczne zastosowanie,
czego powodem jest niejednokrotnie okoliczno$é, ze przez uzywanie malo
wyksztalconych spawaczy osiagnieto wyniki nie zachecajace i dyskredytu-
jace caly system, Spawaczy za$ nie mozna bylo odpowiednio wyksztalcic
w braku nalezycie postawionych kurséw spawania, wzglednie warsztatéw
naukowych.

Izba handlowa i przemyslowa we Lwowie, ktéra w swym oddziele
techniczno - przemyslowym prowadzi od kilkunastu [at kursa zawodowo-
doksztalcajace dla pracownikéw przemyslowych i rzemie$lnikéw, przysta-
pita do utworzenia w tym roku. wzorowego warsztatu, w ktédrym beda
ksztalceni na kursach zawodowi spawacze tukowi.

W tym celu warsztaty beda wyposazone w dwie przetwornice dla
pracy pradem stalym, w jedna do pracy pradem zmiennym, a wreszcie
maszyne do spawania oporowego, nie liczac drobniejszych ze spawaniem
taczacych sie maszyn i narzedzi. Kierowaé kursem i wyklada¢ na nim
beda pp. dyr. inz. Gayczak i R. Ekielski, znani ze swych publikacji i prac
do$wiadczalnych w zakresie spawania elektrycznego; do prowadzenia prak-
tycznego szkolenia pozyskala [zba wy$mienicie wyksztalconych instruk-
toréw.

Nauka odbywaé sie bedzie w ciagu dwutygodniowego trwania kursu

‘w zakresie 80 godzin éwiczer praktycznych i 20 godzin wykladu dla kaz-

dego uczestnika, przyczem wyklady obejma zaznajomienie frekwentantéw
z zasadami elektrotechniki, technologji i techniki spawania lukowego.

Poniewaz kursa pomy$lane sa jako doksztalcajace, odpowiednim
frekwentantem na kurs moze byé tylko dobrze fachowo wyszkolony przo-
downik, wzglednie ten robotnik, ktéry ze spawaniem chocby nie lukowem
mial poprzednio do czynienia. Izba zamierza réwniez w miare zgloszen
prowadzi¢ kursa dla inzynieréw, powigkszajac odpowiednio iloéé godzin
wyktadowych i rozszerzajac zakres podawanych wiadomosci.

Poczatek pierwszego kursu w tym roku (trzeciego z rzedu wogéle)
naznaczyla [zba na dzien 4-go czerwca, poczem nastepne; kursa beda mo-
gty ’sie odbywac regularnie co dwa tygodnie w miarg naplywajacych zglo-
szen,

Czesne za kurs, obejmujac wszelkie nalezyto$ci za honorarja wy-
ktadowe, zuzycie pradu i materjaléw i t. p., wynosi dla uczestnika 1C0 z}.
Blizszych wyjasnien udziela i wpisy na kursa przyjmuje Oddzial technicz -
no-przemystowy Izby we Lwowie, ul. Bourlarda 5, Il p., od godz. 9--2.

Pan Prezes Dyrekeji Kole: paristwowych w Gdarisku
nadestal nam odezwe, kidra wmicszeczamy nizej weywajge Ko-
legbw do skladek na Polskq Macierz Szkolng w Gdarisku,

Zarzqd Glowny.

OdezWa.

Od lat 4-ch istnieje w Gdansku Polska Macierz Szkolna, ktérej za-
daniem jest odzyska¢ dla nas tysiace dzieci i mlodziezy miejscowych oby-
wateli w wigkszym lub mniejszym stopniu przyznajacych sie do polskosei.

Na terenie gdanskim jest zjawiskiem zwyklem, gdy dzieci rodzicéw
o polskim nazwisku dobrze wladajacych jezykiem polskim, slowa po pol-
sku nie rozumieja, okazujac nadto na kazdym kroku nienawi§¢ i pogarde
do wszystkiego co polskie.

Jest to wylacznym wynikiem wplywu szkoly niemieckiej, oraz $rodo-
wiska w ktérem dziatwa ta spedza czas wolny od nauki,

Dlatego tez jedynie przez liczne ochronki i szkoly, oraz tego ro-
dzaju zaklady jak szwalnie, hafciarnie, kilimkarnie i t. p. gdzie mlodziez
moglaby spgdzaé w polskim $rodowisku maximum czasu wolnego, uda sig
przeszkodzié¢ intesywnej i planowej germanizacji, ktéra uprawia obecnie
Senat gdanski popierany przez cale miejscowe spoleczenstwo niemieckie,

Dzigki ofiarnosci caltej Polski zalozono 8 ochronek dla 450 dzieci,
szwalnig i kilimkarnie dla 100 dziewczynek, oraz gimnazjum polskie dla
400 uczni, nadto dnia 1, X. r.b. ma by¢ otwarta w posiadanym juz gmachu
szkota handlowa,

Utrzymujac powyzsze zaklady od 4 lat, wobec minimalnego na-
ptywu skladek w ostatnich miesiacach, znalazla sie Macierz Szkolna w kry-
tycznej sytuacjii, ze stoi faktycznie przed pusta kasa.

Wybrany przez Walne Zebranie prezesem nowego Zarzadu Macie-
rzy Szkolnej, znalaziem si¢ w nader trudnej sytuacji ratowania zagrozo-
nego bytu tej, jedynej polskiej placéwki w Gdansku, ktéra dala i daje re-
alne wyniki swej pracy.

Pod wzgledem finansowym mamy dwa zadania do spelnienia. Po
pierwsze zapewnié staly dochéd miesieczny petrzebny do pokrycia bieza-
cych wydatkéw, wynoszacych okoto 4,000 dolaréw mies,

Majac na oku dwa powyzsze nieco odmienne zadania, Zarzad wszczal
agitacje w dwu kierunkach.

Liczac na pomoc instytucyj i form finansowo silnych, wszczal Za-
rzad agitacje w$réd bankéw, przemystowcéw, kupiectwa i t, d.

Z uwagi atoli na to, iz ofiarami jednorazowemi mozna pokrywac
réwniez jedynie wydatki nadzwyczajne niestale wzgl. przeznaczacé uzy-
skane kwoty na fundusz rezerwowy, nie mozna natomiast opiera¢ na nich
budzetu jakieJkolwiek instytucji obliczonej na dluzsze istnienie, to bowiem
wymaga posiadania dochodéw stalych, widzi sie Zarzad zmuszony zwrécié
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si¢ o pomoc tamt. instytucyj, zrzeszefi, ktérych organizacja umozliwia re-
gularne miesigczne przekazywanie pewnych okreslonych kwot.

Wychodzac z zalozenia, iz jedyna racjonalna w obecnych warun-
kach forma zbiérki jest uzyskanie datkéw groszowych, wplacanyc,h auto-
matycznie przez wicksze iloéci oséb, postanowit Zarzad zwréci¢ sig do
kierownikéw urzedéw panstwowych i komunalnych w calej Polsce z pro-
$ba o wszczecie agitacji wéréd podleglych pracownikéw, zmierzajac do
Wyrazenia przez nich swej zgody na $ciaganie przez liste plac pewnych

groszowych kwot, przekazywanych nastepnie przez odno$ne kasy Zarza-
dowi Macierzy Szkolnej.

Rozumiejac, iz odnogna akcja wladz przelozonych moze liczy¢ na
tem wieksze poparcie pracownikéw, gdy réwniez Zarzad Zwiazku, ktérego
sa czlonkami, zacheci ich do ofiar, zwracam si¢ z uprzejma prosba o wy-
danie odno$nego okélnika do K6 miejscowych oraz o umieszczenie odpo-
wiedniej odezwy w organie Zwiazku.

Gdansk. Marzec. 1926,

Kronika zagraniczna.

Oszezedno$¢ w materjatach na kolejach amerykain-
gkich. W zwiazku z ogdlng swa polityka osiagniecia wiekszej
sprawnosci i oszczedno$ci w eksploatacji, co juz umozliwilo
znaczng redukcje kosztéw transportu dla publicznosci, amery-
kanskie koleje realizujg istotne znizenie wydatkéw przez wy-
zyskiwanie starego materjalu, jak to widaé z §wiezo skomple-
towanego zestawienia Wydziatu zakupéw i magazynéw zrze-
szenia amerykanskich kolei.

Hastem amerykanskich kolei jest: ,Materjal to pieniadz!
Ratowaé go“!

Wskaznikiem, jak szeroko zasada ta jest traktowana,
moze stuzy¢ przykiad, ie stare dachy metalowe 1 puste bla-
szanki po réznych sypkich produktach i karbidzie przeistacza-
ne s3 w wiadra, réine naczynia i inne wyroby blaszane, gdy

znéw stare kije od miotel w drzewca do choragiewek sygna-

towych. Kawatki stali obreczy parowozowych zamieniaja sie
w miotki i nawet stare kiszki (weze) parclane zostajg zuzyte
do wyrobu mat na opakowania.

Piétno, gdy doslegto konca swej zdatnoSci do celéw, dla
ktérych pierwotnie bylo nabyte, przesytane jest do warsztatéw

tapicerskich réznych kolei i tam przerabiane na fartuchy dla
robotnikéw, na pokrycie lokomotywowych przewodéw paro-
wych i do innych potrzeb. Zlamane piéra sprezyn przeksztat-
cajg sie w oddzlalach reparacyjnych w sprezyny, zas plomie-
niéwki, nie pozwalajace si¢ juz wiecej uzy¢ w kotlach paro-
wych, splaszcza sie i robi z nich listwy.

Sworznie sle prostujg i przegwintowywuja, stare drzewo
tnie sle na deszczulki z napisami do skrzyzowan przejazdéw
i innych celéw, stare szyny ida na ogrodzenia ochronne, ze-
lipsowane kola wagonowe odzyskuja przez gryzowanie (frezo-
wanie) znéw okragto$é i zdolno§¢ do dalszego uzytkowania,
zas zanieczyszczone | przetluszczone odpadki przedzalnicze
wyjmuja sie z maznic i po oczyszczeniu i przeoliwieniu sto-
sujg sie dalej. ' :

To jest tylko kilka niellcznych przykiadéw z setek spo-
sobéw, wprowadzonych przez amerykanskie koleje do wyzy-
skania starych materjaléw, ktdre' w przeciwnym razie bylyby
rzucone do stosu nieuzytecznych odpadkéw, .

(yRailroad Data*, Vol. IV, Nr. 50, grudzien 11, 1925 r.)
i p. w.

Przeglad pism.

Technik Kolejowy. Pod tym tytulem ukazat sie Ne 1
Czasoplsma miesigcznego, poswigconego zagadnieniom techni-
ki i gospodarki kolejowej. Wydawca czasopisma jest Sekcja
Centralna Technikéw Kolejowych Zwiagzku Kolejarzy Zjedno-
czenia Zawodowego Polskiego (Z. Z. P.) — Redaktorem odpo-
wiedzialnym p. W. Pucjato, Jak wynika z odezw,y na czele
Ne 1-go umieszczonej, Redakcja zamierza wypelni¢ istniejaca
luke w piSmiennictwie zawodowem, polegajacag na dotychcza-
sowym braku wydawnictwa technicznego o charakterze popu-
larnym, nadajacego sie dla Sredniego 1 nizszego technicznego
personelu kolejowego.

Zamierzeniom Redakcji nalezy przyklasngé z catem uzna-
nlem, gdyz nalezyte prowadzenie czasopisma w sposéb prze-
widziany w odezwie Redakcjl, musl w skutkach swych przy-
niesé wielka korzy$é naszemu kolejnictwu przez podniesienie
poziomu intelektualnego szerszych mas pracownikéw kolejo-
wych, Z tych wzgledéw nalezy przypuszczaé, ze réwniez inzy-
nlerbwie. kolejowl postarajg,si¢ czasopismo to zasilaé w miarg
moznoéci artykutami z zakresu gospodarki 1 wspétczesnej
techniki kolejowej, by réwniez ze swej strony przyczynié sie
do podniesienia sprawnosci polskiego kolejnictwa.

Numer pierwszy czasoplsma przedstawia sie wcele oka-
zale a treécla swa stwierdza, e Redakcja obrata nalezytg
droge do osiagnigcia zamierzonych przez siebie ’celéw. de-
kreélié¢ nalezy w szczegélnosci szcze§liwie pomys$lany proiekt
nawigzania S$cislejszego kontaku 2z czytelnikami za pomocg
szeregu pytan, tyczacych najbardziej aktualnych zagadnien ko-

lejnictwa. N _

Zyczymy z naszej strony nowemu czasopismu jak naj-

lepszego: rozwoju i osiggniecia postawionych sobie zamierzen.
Inz, En.

Wyszty NeNe 112 Przegladu Organizacji; jest to
mlesiecznik posSwiegcony sprawom organizacjl i administraciji
Zycia gospodarczego, wydawany przez Instytut Naukowy Or-

ganizacji. Jako oficjalny organ Instytutu bedzie Przeglqd Or-
gandzdejé jednoczesnie organem filjalnym bluletynu Komitetu
Miedzynarodowego Naukowej Organizacji, Przeglgd Organi-
zacji bedzie zdgzal ku celom zakreSlonym w programie Insty-
tutu Naukowej Organizacji, a temi s3: szerzenie, popieranie
i rozwéj nauki organizacji, majacej za zadanie wskazywanie naj-
lepszych metod do osiagniecia najwyzszej sprawnosci w wy-
korzystaniu materjatéw, mechanizméw i urzadzen technicz-
nych, energjl przyrody, czasu i.pracy ludzkiej. Przez Prze-
glad Orguanizacji bedzie Instytut polgczony ze wszystkiemi
punktami, gdzie polska i obca my$l twércza pracuje nad pro-
blemami nauki organizacji,

Na bogata i interesujacag niezmiernie tre§é pierwszych
dwuch numerdéw skladajg sie¢ obok licznych informacji i spra-
wozdan, wykreséw 1 ilustracjl nasiepujace prace: ,Zastosowa-
nie Naukowej Organizacji w gdrnictwie“, piéra inz. gérn.
p- S. Raznlewskiego; , Ekonomja ¢ praca kobiet“ inz.S. Szpacz-
ka.(czlonka Masarykowej Akademiji Pracy); ,ola iniynierdw
doradcdw w naukowey organizacji pracy“ inz, Francesco Mau-
ro (Medjolan); ,Teorja Harmonograméw w zastosowaniu do
mechanicznej obrdbki“, piéra inz. ]J. Smigielskiego; ,,Zastoso-
wanze kontroli graficene) w drukarstwie” inz. K, Kroo; , Pierw-
sza placdwka psychotechnili w Polsce” inz. J. .W.,, ttomacze-
czenie aktualnej zawsze pracy F, W. Taylor'a; ., Wydajnosé
pracy urzednikéw panstwowych, iyciorys Henryka FEayol'a
i inne, Szereg artykuldw podano w dwuch jezykach polskim
i francuskim.

W miare rozwoju dzialalnoscl poszczegblnych sekcji In-
stytutu Przeglad Organizacji bedzie sig dzielit na odrebne
dzialy, wydawane jako jedna calosé lub oddzielne bluletyny,
majace jednak Scisly ze sobg zwigzek.

Zewnetrzna szata wydawnictwa prezentuje sie doskonale.
Wydawca z ramienia’ Instytutu Naukowej Organizacji Pracy’
jest znany 1 zastuzony wielce plonier na polu naukowej orga-
nizacjl w Polsce prof. Karol Adamiecki, redaguje pismo inz,
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Czestaw Kaczmarski (czlonek Komitetu Redakcyjnego mie-
sigczntka , Inzynier Kolejowy®).

Witamy z najwyzsza radoScig powstanie ,Przeglqdu Or-
ganizacyi, jako zapowiedz szerszego zrozumienia szczytnych
hasel Naukowej Organizacji | wiasciwego ujmowania palgcych
dla nas zagadnien pracy i produkcji. S. W

Zwalczanie wypadkow koIeJowych przy pomocy
plakatow. Pod tym tytulem zamieszcza von K. Gotter decer-
nent wyszkolenia w Dyrekeji kolejowej w Berlinie, artykut
w czasoptémie ,Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
verwaltungen®. Powolujac sie na przyktad Angljl 1 Ameryki
gdzie poczyniono znakomite spostrzeienia przy zwalczaniu
wypadkéw kolejowych zapomoca obrazowego przedstawiania
skutkéw wypadkéw, proponuje autor zastosowaé sposéb ten
w szerszy Sposéb réwniez i na kolejach niemieckich, tem bar-
dziej, ze statystyka wypadkéw kolejowych wykazuje, ze ilosé
wypadkéw jest jeszcze bardzo wielka, Uwaza on, ze samo
pouczanie personelu, jak sie ma wystrzegaé wypadkéw, nie
jest wystarczajgce i1 jak stwierdza doswiadczenie nalezaloby
zywe stowo wykladu poprze¢ w sposéb obrazowy, latwo kaz-
demu w pamieci sle utrwalajagcy. W plerwszej linji nalezatoby
zdaniem autora, utrwali¢ w obrazach te przepisy, przeciwko
ktérym najczesciej. sle wykracza | co powoduje najwicksza
ilos§¢ wypadkéw. By obrazy mialy speini¢ nalezycie swe za-
danie, musza byé one speclalme umiejetnie zestawiane. Win-
ny one zatem, w plerwszym swym planie zawieraé te mo-
menty niebezpieczenstwa, ktére nalezatoby jak najbardziej wbié
w pamie¢ personelu kolejowego, a pozatem nie powinny sie
one rozprasza¢ na drobniejsze szczegbly. Tak jak nalezycie uje-
te przepisy sanitarne winny stuzyé do zwalczania wszelkich
choréb tak planowo postawiona sprawa pouczania za pomocg
zywego stowa i obrazu winna przynié sle do ochrony personelu
kolejowego od wypadkéw.

- Konczac swéj artykul autor nie ma wprawdzie danych
do wypowiedzenia sle, czy sposéb przez niego propagowany
przyniesie zaraz pozytywne rezultaty, w kazdym razie uwaza,
ze najblizsza przyszlosé winna pokazaé, czy nastgpilo zmniej-
szenie sl¢ wydatkéw, ptaconych przez kolej tytutem odszko-
dowania za wypadki.

Wartoby moze i u nas o tem pomysleé.

Inz. En.

Wyniki eksploatacji amerykanskich kolei w r. 1925.
Numer 11-ty czasopisma ,Zeitung des Vereins deutscher

Bibljo

Na pétkach ksiegarskich zjawil sie dawno oczekiwany
Llustrowany Przewodnik Kolejowy, wzdany nakladem Mini-
sterstwa Kolei, a opracowany przez D-ra M. Orfowiczq. Prze-
wodnik wzorowany na najlepszych zagranicznych wydawnic-
twach, przepysznie ilustrowany doskonatemi zdjeciami fotogra-
ficznemi (fotografje J. Buthaka, H. Poddebskiego 1 Z. Marcin-
kowskiego 1 innych) obejmuje czesé potudniowo - zachodnig
Polski, Wydawnictwu temu poswiecimy obszerniejszag ocene
w nastepnym numerze. Zaznaczamy obecnie, ze ,Ilustrowany
Przewodnik” niewgtpliwie odda duzg przysluge naszej propa-
gandzie turystycznej, tem wiecej, Ze wydany bedzie jednocze-
$nie w kilku obcych jezykach.

Prof. dr. inz. A. Wasiutynski. Drogi zelazne. Dzielo
Prof, dr.” A. Wasiutynsklego o drogach zelaznych jest drugiem
wydaniem pracy pod tym samym tytulem, wyczerpanej juz w han-
dlu ksiegarskim od lat kilku, Na tresé pierwszego wydanla
zlozyly sle wyklady w Politechnice Warszawsklej, w ktéref
Dr, A. Wasiutynski byl profesorem od czasu jej zalozenia.
Wydanie drugie zostalo znacznie rozszerzone | prawle catko-
wicle przerobione ze wzgledu na potrzebe oparcia wyktadu na
danych polskiej sieci kolejowej, jak réwniez koniecznosci uzu-
peinienia nlektérych dziatéw 1 uwzglednienla nowych zdoby-

Eisenbahnverwaltungen” podaje pod powyiszym tytulem,
co nastepuje: Urzad dla gospodarki kolejowej zebrat wyniki
eksploatacyjne za rok 1925 dla 191 giéwnych kolei I Kkl
o ditugosci 381.647 km. linji i wyliczyl, ze kapitat zakladowy
tych kolei przyniést 4.83%/,. Nadwyzka dochodéw eksploa-
tacyjnych wynosita kwote 1,136.973.477 dolaréw,a zatem po-
raz piezwszy przekroczyla jeden miljard. W roku ubieglym
odno$na pozycja wynosila tyilko 986.744.996 dolaréw, Jakkol-
wiek nadwyzka z r. 1925 oslggneta niebywata dotychczas wy-
sokos¢, obnizyta sie w znacznym stopniu w stosunku do lat
poprzednich stopa procentowa, gdyz kaplitat zakladowy wazrédst
w r. 1925 niepomiernie wyzej anizeli w latach ubiegtych.

Dochody eksploatacyjne wynosity w r. 1925—6.186,608.566
dolardw (w 1924 r, — 5.987.662.225 dolaréw), za$ wydatki
eksploatacyjne 4.683.246.375 dol, (w 1924 r.—4.559.764,310
dolardw). Wydatkl pozostaly zatem prawie takie same, jak
w rbku ubleglym, gdyz zaledwie zwiekszyly sie o jakies !/,%/,
podczas kiedy dochody wzrosty o 3%/, skutkiem czego wzmo-
gla sie i nadwyzka dochodéw, Wzmozenie sie dochodéw wy-
wolane bylo wzmozeniem sie ruchu, ktére w ruchu towaro-
wym wyniosto okolo 6°/, wlecej przewlezionych towaréw.
Godnym uznania jest fakt, Ze ten wzmozony ruch mégt byé
pokonany bez znaczniejszego zwickszenia kosztéw eksploa-
tacyjnych. Nalezy z tego wnioskowaé, ze urzadzenia kolejowe
zostaty przy uzyciu powazniejszych wkladéw dostosowane do
wymagah obecnego ruchu 1 przez to wykazaly nadzwyczajng
sprawnoS¢ nawet przy réwnoczesnem stosowaniu oszczednosci.

Wspéiczynnik eksploatacji wyniést wr. 1925 — 74,08%/,
(przyczem nie wliczono podatkéw), w roku 1924 wynosit on
76,15%/,, za§ w r, 1923 — 77,25%/,.

Wydatki na utrzymanie kolel wyniosty w roku 1925 —
2.093.617.038 dolaréw t. z. 20 miljonéw dolaréw, czyli 19/,
wiece’, niz w roku ubieglym, za§ wydatki na utrzymanie ta-
boru 1.268,724.179 dolaréw, czyli okoto 0,19/, mniej anizeli
w roku ubleglym, Z tego wynika, ze zanledbania wojenne
w sluzble drogowej obecnie sie wyréwnuja. Koleje Stanéw
Zjednoczonych uskarzajg sie zywo na naloZone na nie wyso-
kie ciezary podatkowe, zaptacily bowiem one w roku 1925 —
363.262.000 dolaréw podatkéw miejscowych i zwigzkowych
t. z, o 18,717,000 dolaréw czyli o 5,4%/, wiecej, anizell w ro-
ku ubiegtym.

14 kolel gtéwnych I kl. miatly w 1925 r. trudne bardzo
polozenie finansowe, gdyz dochody ich nie kryly wydatkéw;
odpowiednia ‘liczba kolei w r. ubieglym wynosita 20.

Inz. In.

gkafja.

czy w dziedzinie techniki kolejowej, Zakres dziela zostal przy-
stosowany do programu wykladéw na katedrze drég zelaznych
i dlatego te dzialy, tyczace sie kolejnictwa. ktére stanowia
odrebne nauki i sg przedmiotem wyktadéw na innych kate-
drach, jak projektowanle i budowa mostéw, budynkéw archi-
tektonicznych, telegrafu i telefonéw, parowozdéw i innych, sa
traktowane w pracy dr. A. Waslutynskiego tylko o tyle, o ile
to bylo potrzebne dla przedstawienia catoksztaltu urzadzen
kolejowysh. W pracy précz techniki drég zelaznych sg poda-
nz wiadomosci ogéine z ich eksploatacji.

Praca skiada sie z siedmiu nastepujacych dziatéw:

1) Znaczenie 1 organizacja drég zZelaznych. 2) Tabor
i technika ruchu kolejowego. 3) Projektowanie drogi zelaznej.
4) Budowa spodnia i wierzchnia. 5) Potgczenia torédw. 6) Sta-
cje i 7) Sygnalizacja i urzgdzenia bezpieczenstwa.

Dzlat [ podaje wladomos$cl o powstaniu drdég zelaznych,
skutkach ekonomicznych i cywilizacyjnych pobudowanta drég
zelaznych, stosunku ich do innych komunikacyj, historji roz-
woju i stanie obecnym sieci kolejowej, administracji ‘drég ze-
laznych i nareszcie o ustawodawstwie kolejowem. Jest to tre-
Sclwy, lecz dostatecznle wyczerpujacy | nlezbedny wstep do
wyktadu o drpgach zelaznych,

W dziale Il znajduja sie opisy ogélnego ustroju spodu
taboru kolejowego, ogdlnego ustroju wagonu { parowozu, ogél-
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ne dane o typach wagonéw i parowozéw, zasadnicze wiado-
mosdci o sile pociggowej i ruchu parowozéw, oporze pociggéw,
hamulcach, wreszcle o ruchu pociagéw i pracy taboru,

Dziat Ill o projektowaniu drogi ‘zelaznej obejmuje to za-
gadnienie bardzo szeroko nie tylko pod wzgledem technicz-
nym, ale i ekonomicznym. Méwi wiec o zyskownosci budowy
drég zelaznych, poszukiwanlach ekonomicznych, typach drég
zelaznych pod wzgledem technicznym i wedlug ich przezna-
czenia, podaje wiadomosci ogdlne o kosztach budowy 1 eks-
ploatacji drég zelaznych parowozowych, warunki techniczne
projektowania tych drég i nareszcie poucza o poszukiwaniach
technicznych.

Pozostale cztery dzialy traktuja juz szczegétowo o od-
dzielnych czeéclach sktadowych drogi zelaznej. A wiec dzial
IV najobszerniejszy podaje najpierw wiadomo$ci o budowie
spodniej, ale gléwnie jest po$wiecony budowle wierzchniej.
W czeScl teoretycznej autor podaje zasady obliczanla napre-
zen i odksztatcen budowy wierzchniej i dziatania dynamiczne
taboru na kolej szynows, nastepnie opisuje czeSci skiadowe
toru, jak podsypka (balast), podkiady, szyny, przytwierdzenie
szyn do podkiadéw i zlacza szynowe, a w koficu méwi o bu-
dowie i utrzymaniu toru, narzedziach, iloSci materjatéw i ko-
sztach,

Dziat V o polaczeniach toréw méwi o zwrotnicach, krzy-
zownicach i o ogdlnym ukladzie geometrycznym rozjazdéw
w planie.

Dzial VI o stacjach po ogélnem zaznajomieniu z prze-
znaczeniem stacyj, méwi szczegélowo o réinych ich rodza-
jach, jak stacje $redniego znaczenia, duze stacje osobowe typu
przechodniego i czolowego, stacje postojowe, fadunkowe i roz-
rzadowe.

Dzial VII sygnalizacja i urzadzenia bezpieczenstwa trak-
tuje o sygnalizacjl pociaggowej, linjowej, a przewaznie o sta-
cyjnej, w koficu za§ o bezpieczefistwie ruchu i wypadkach
kolejowych,

Z podanego powyzej uktadu dzieta prof. A. Waslutyn- -

skiego widaé, jak racjonalny jest jego program i jak konse-
kwentnie ten program sie rozwija.

Autor podawszy w dziale II te dane z dziedziny taboru
i techniki ruchu kolejowego, ktére sa niezbedne do zrozumie-
nia dzialéw nastepnych, przechodzi przedewszystkiem do pro-
jektu ogdlnego drogi zelaznej, a juz nastepnie do szczegédlo-
wego wykladu o gléwnych jej czesciach skladowych, zaznaja-
miajagc w odpowiednich miejscach, w ogélnych zarysach o tych
urzadzeniach kolejowych, ktére nie wchodzg do programu wy-
kiadu, jak mosty 1 przepusty, budynki stacyjne, urzgdzenia do
zaopatrzenia parowozéw w wode i wegiel 1 t. p. We wszyst-

kich dziatach autor przytacza skrzetnie zebrane dane ilosciowe .

z uwzglednieniem giéwnie kolel polskich, przyktady istnieja-
cych urzadzen tak, ze dzielo jego przekracza znacznle zakres
wiadomo$ci, dostatecznych dla stuchacza politechniki, a jest
nieocenionem Zrédlem informacyjnem dla inzyniera, zajmujg-
cego sie budowa i eksploatacja drog zelaznych, lub badaniem
gospodarkt kolejowej. :

W ‘kohcu dzleta jest przytoczona obszerna biblografja
przedmiotu 1 skorowidz utatwiajacy odszukanie spraw lub auto-
réw, na ktérych sie powotano. Cale dzielo obejmuje 679 stron
druku‘i zawiera 659 rysunkéw. Pod wzgledem jezykowym
dzielo jest bez zarzutu, a pod wzgledem graficznym przed-

stawia sie okazale.
¢ ‘S'a AQ,

,Gospodarka cieplna i jej kontrola w zakiadach
przemysfowych®.

prof. B. Stefanowski.

Tow; Brat. Pomocy Stud. Polit. Warszawskiej wydato
ace prof. Stefanowskiego.

ki cleplnej s bardzo donioste, lecz,
ich wykiadach o go-
niu sie z calo-
do zagadnienia
{ socjalnych na-
niektérzy technicy
z dawnych cza-

pod powyzszym tytutem pr

Zagadnienia gospodar
jak twierdzi profesor Witkiewlcz w swo
spodarce cleplnej, tylko przy blizszem zapozna
Scia akcji cieplnej urasta ona dla inzyniera
Przemystowego o powaznych ekonomlcznych
Stepstwach; przy pobieinem za$ traktowaniu
I inzynierowle, positkujac sie zaczerpnietemi
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séw elementarnemi zasadami oszczedzania paliwa, gdy sie
zetkng z jakiem$ zagadnieniem gospodarki cieplnej, nie moga
pojac: skad powstata aktualno$é¢ tego zagadnienia?

To tez witamy z wielkiem uznaniem prace prof. Siefa-
nowskiego, gdyz ona nietylko zaznajamia nas - ze wszystkiemi
zagadnieniami gospodarki cieplnej, ale daje réwnlez szczegd-
towe wskazéwki, jak przeprowadzi¢ nalezy. wszystkie niezbe-
dne badania, podaje wzory réznych obliczen, jak réwniez
przykiady obliczenia sprawnosci kazdego urzadzenia i sporza-
dzenla bilansu cieplnego. Trzeba odrazu zaznaczyé, ze jest
to praca bardzo powazna 1 wymaga od czytajacego dokladnej
znajomosci termodynamiki.

Na zasadzie pracy prof, Stefanowskiego caloksztalt prac
Inzyniera cieplnego mozna podzieli¢c na 4 zakresy:

I zakres: traktowanie paliwa jako surowca chemicznego
i wykorzystanie wszystkich jego czeSci skfadowych;

IT zakres: ekonomiczne wyzyskanie samego pallwa, t. }.

- wytworzenie maximum energji mechanicznej z minimum paliwa;

III zakres: wykonanie danej pracy mechanicznej, przy
zuzyciu minimum energjl wytworzonej z paliwa; :

IV .zakres: wyzyskanie tego clepta, ktére nie mogto byé
przetworzone na energje mechaniczna.

Co do praw w tych zakresach, prof.
nam nastepujace wskazéwki:

I zakres: Paliwo moze byé uwazane jako surowiec che-
miczny, ktéry moze byé rozlozony na pewne skiadniki; z nich
jedne moga shluzyé jako opatl do bezpoSredniego spalania
w kottach, inne nadaja si¢ do uiytkowania wprost w silniku,
inne, nakoniec, bedac cennym produktem wyjsciowym, maja
znaczenie dla przemystu chemicznego. -

Naprzykiad, wegiel moze byé przerobiony przez odgazo-
wanie. Dla tych gatunkéw wegla, ktére juz obecnie moga byé
odgazowane, prof. Stefanowski podaje takie wykorzystanie:

Z l-ej tonny wegla o cieplnej wartosci 7 000 kal/klgr.
mozna wyzyskaé do 330 m® gazu o wartoSci

opatowej 5000 kal/m3, a wiec 1.650.000 kalor.
do 750 klgr. koksu o wartosci

opatowej 7000 kal/klgr., a wiec 5.250.000 ,

Stefanowski daje

: Razem:  6.900,000 kal.
i oprécz tego 10 klgr. benzolu
: 35 , - smoly
34 amoniaku

Zatem z 1-ej tonny wegla mozemy otrzymaé prawie catkowita
ilo§¢ ciepta 1 jeszcze znaczng cze$¢ chemicznych preparatéw,

II zakres: Dla wytworzenia maximum ciepla, a wiec
i otrzymania maximum energji mechanicznej z minimalnej
iloSci paliwa potrzebna jest w pierwszym rzedzie dokladna
znajomo$é wszystkich wlasciwosci paliwa. Tylko wiedzac, co
mlanowicie mozemy uzyskaé z paliwa, mozemy dazy¢ do na-
lezytej sprawnoSci urzadzen, wytwarzajacych cieplo i energje
mechaniczna. -

Badania wtasciwoscl paliwa wymagaja wiele pracy i ko-
sztéw, gdyz sa scisle zwigzane z badanizm samego kotla pa-
rowego, w ktérym paliwo sie przetwarza w cleplo i energje
mechaniczng, t. j. w pare.  Prof. Stefanowski podaje szcze-
gbétowy program obserwacji i pomiaréw, ktére nalezy przepro-
wadzié.

II] zakres prac w'dzledzinie gospodarki cieplnej ma na
celu oszczedny rozchéd wytworzonego ciepla i powstalej z nie-
go energji mechanicznej, nalezy zatem dazy¢ z jednej strony
do unikniecia wszelkich strat ciepla wytworzonej w kotle pary,.
tak w samym kotle, jak i przy przeniesieniu jej z kotta do
silnika, a z drugiej -~ do zmniejszenia rozchodu pary w samym
silniku. i :

W tym celu potrzebna jest odpowiednia kontrola. = Prof.
Stefanowski podaje szczegélowy opis, jak ta kontrola ma byé
przeprowadzona, jak si¢ badajg wykresy indykatota, oraz jak
sie sporzadza bilans cieplny silnika. Prof, Stefanowski nie
ogranicza sle wykazanlem sposobu badania tylko maszyny pa-
rowej tlokowej, lecz uwzglednia tez turbiny, silniki spalinowe,
pompy, wentylatory a réwniez urzadzenia chlodnicze.

IV zakres prac obejmuje zagadnienia wykorzystania cie-
pla odpadkowego. Pdra odlotowa maszyn parawych, jak i ga-
zy odlotowe silnikéw spalinowych posiadaja tyle ciepla, Ze
sadna racjonalna gospodarka nie moze sle pogodzi¢ z tem,
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zeby to cieplo nie zostalo wykorzystane, a unosilo sie w po-
wietrze. i

Jako przykiad ile oszczednosci moze dac¢ .wykorzystanie
ciepta odpadkowego, prof. Stefanowski przytacza fabryczne
urzgdzenie, w ktérem para byla potrzebna na uruchomienie
maszyny parowej 1 na ogrzewanie budynkédw fabrycznych.
Przez wykorzystanie dla ogrzewania budynkéw pary odlotowej
od maszyny parowej koszta opalania zmniejszyly sie o 25%,
précz tego -zmniejszyly sie jeszcze wydatkl na kupno kotiéw
oraz wydatki na budynki.

Zastuguja na szczegélna uwage nastepujace twierdzenia
prof. Stefanowskiego.

JMylnym jest me]ednokrotme spotykany poglad, Ze po-
prawa stosunkéw w tej dzledzinie zwigzana jest z kosztowne-
mi nakladami, o ktére dzi§ trudno; ma to miejsce nie zawsze,
gdyz bardzo liczne przykitady stwierdzaja, ze mozna osiggnaé
doskonate wyniki w dziedzinie gospodarki cleplnej w obrebie
pewnego zakladu przemystowego — kosztem niewielkich zmian.
Koniecznym tu jest jednak warunek, by ocena zjawisk energie-
tycznych byla trafna, a wyplywajace z tej oceny wnioski byty
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konsekwentnie przeprowadzone, co mozna osiagngé tylko-przez
obserwacje, pomiary, badania danego urzadzenia, zestawienia
bilanséw cieplnych i t. p. Tylko na podstawie takich materja-
{éw mozna wysnué stuszne wnioski, szukaé drég do popra-
wy istniejgcego stanu 1 wprowadzi¢ celowe zmiany*“.

Te stowa prof. Stefanowskiego wykazujg nam, jakie do-
nioste znaczenie maja obserwacje, pomiary, badania, ktére sie
przeprowadzajg na linji; jak ci pracownicy, ktérzy je prowa-
dza, powinni by¢ nalezycie instruowani i jak przez nich do-
niosto§é wykonywanej pracy powinna byé dokladnie zrozu-
miana,

To tez obecnie, gdy na calym Swiecie powstaly rézne
instytucje badajace akcje cieplng i prowadzgce wytezona prace
w tej dziedzinie, prace prof. Stefanowskiego: , Gospodarka
cieplna ¢ jej kontrola w zakladach przemystowych® nalezy
uwazaé jako nieodzowny podrecznik do spraw cieplnych. W po-
drecznik ten nalezaloby zaopatrzyé ]akna]'ychle] administracje
techniczng P, K. P,

Inz. Wi, Kloczkowskz.
Wilno, 1 lutego 1926 r,

Ze Zwigzku Polskich Inzynierow Kolejowych.

Wspomnienia posmier{ne.

S.TP.

ALEKSANDER LESMAN

IN2YNIER TECHNOLOG.

W roku zesztym zmart czionek naszego Zwiazku
S. p. Aleksander Lesman. Urodzit sie¢ w r. 1851; po
skoniczeniu gimnazjum w Warszawie wstapil do Instytutu
Technologicznego w Petersburgu, ktéry skonczy! w 1878
roku ze stopnlem Inzyniera Technologa. Gtéwna dzialal-
no$¢ zawodowa zmarlego przypadia w udziale b. Potud-
niowo Zachodnim drogom zelaznym, mianowicle 21 lat
od 1878 do 1899 roku. Byl to okres wyjatkowo twoér-
czej pracy w zakresie Wydzialu Mechanicznego pod kie-
rownictwem wybitnem Aleksandra- Borodina, ktéra data
catej Rosji bardzo powazne wyniki. Z tej dobrej szkoly
§. p. Aleksander Lesman wyniést doSwiadczenie, ktére
mu zjednalo uznanie na innych wyzszych stanowiskach

1905 roku — opuécit kolej i prowadzit wiasne biuro tech-

~

~nym do Polski i gotowym chetnle czyni¢ dobrze,

s%uiboWYch, ktére piéstowa% od 1899 do 1906 roku na
kolei Moskiewsko - Windawsko - Rybinskiej. Po rewolucji

niczne w Kijowie, a od r. 1914 do 1919 pracowal w Za-
kiadach Budowy Maszyn Hartmana w Lugansku,

Od r. 1919 kiedy powrécit do kraju byt starszym
rewizorem Wydzialu Mechanicznego w Dyrekcjl Radom-
skiej 1 na tej posadzie zabrala go Smieré 23 wrzesnia
1925 roku.

S . Aleksander byl dzieckiem Warszawy. Réwnle
jak jego bracna Bernard, naczelnik kasy emerytalnej Dr
Zel. Potudniowo Zachodnich, i Antoni, b. ksiegarz w War-
szawle, a potem drikarz w Petersburgu — byt przedsta-
wicielem ducha popowstaniowej Warszawy, przywigza-
Ten
typ jest nieskonczenie odmiennym od wspétczesnego typu
ludzi, nacechowanego zwyrodnieniem altruizmu. S. p.
Antoni zmart w Petersburgu wskutek nadmiernej pracy
w obronle zabytkdw naszej przesztoSci.

S. p. Aleksander oprécz uczué obywatelskich pol-
skich, w ktérych wychowat syna, utalentowanego poete
i pisarza polskiego, byt zawsze zacnym kolega 1 wyjat-
kowo prawym czlowiekiem,

Pod jego zwierchno$cig odbywalem praktyke paro-
wozowg w Zdolbunowie, kiedy to w zimle po 20 go-
dzin nie schodzilo sle z parowozu a odpoczywato w za-
kopconych i nieczystych pokojach dyzurnych.

Pézniej spotykalem go w Birzule, Wielkich Lukach,
Petersburgu, Kijowie, Warszawie. Zawsze mial te sama
pogode ducha, wyrozumiato$¢ i uczucle kolezenskie, —
patryotyczne i mito§é blizniego. Byt cztowlekiem z zac-
nego gniazda,

Bylo w nim wielkie poczucie potrzeby karnosci spo-
lecznej, czego naszemu spofeczefistwu tak brakuje. Za-
stuguje na serdeczne wspomnienie 1 wyrazy czcl, ktére
przypadajg w udziale tylko takim prawym i szlachetnym.

Aleksander Pawtowsks.
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INZ. JOZEF IGLATOWSKI.

Lata ptyng jak rzeka, tyle przemian wsréd szumu
wiekéw, a zab czasu podcina i niebotyczne deby, za-
szyte w niedostepnych gestwinach, walac je u stép naszych.

Ze smutkiem wspomina sie o tem, ze podobny los
czeka takze kaidego czlowieka, a olbrzymy naszej prze-
szlo§ci muszg klasé sie pokotem, pod wplywem zeba czasu
i podmuchu fatum $mierci.

Wiemy, ze ona przyj§¢ musi, ale przychodzi cza-,
sem tak niespodzianie, 1z rozdziera serca rodziny i przy-
jaciél, chociaz moze jest szczesciem umierajacego.

Taki nagly podmuch Smierci usungt z szeregu' zy-
jacych w Bochni dnia 3 stycznia 1926 r. §, p. Inz. Jé-
zefa Iglatowskiego, wielkiego inzyniera, wielkiego pa-
trjote i czlowieka o przepieknej duszy, w 86 roku zycia.

S. P. jozef urodzil sie w Lachodowie, powlatu Zto-
czowskiego, z ojca Jakéba, a matki Katarzyny z Ciesiel-
skich, Rodzina ta pochodzn z Wolynia, ale ojciec zmar-
tego musial emigrowa¢ w r. 1830 1 osiedlit sie pod za-
borem austrjackim,

Wyksztaicenie érednie otrzymat §, p. Jézef w gi-

“mnazjum | szkole realnej we Lwowie, po ktdrej ukon-

czeniu wstapit na akademije techniczna.

Byly to czasy gwaltownego germanizowania mto-
dziezy przez szkole: méwienie po polsku bylo karane,
a jezykiem wyktadowym byt niemiecki. Mimo to, a mo-
ze “wlasnie dlatego, éwczesna miodziez lwowska byta
ozywiona duchem silnie patrjotycznym; zakazane przez
rzad austrjacki dzieta Mickiewicza krazyly ukradkiem
z-rak do rak, a w rodzinle §. p, zmartego przez dtugie
czasy byly przechowywane egzemplarze ,Pana Tadeu-
sza* 1 ,Dziadéw¥, wilasnorgcznie przepisane przez niego
za czaséw akademickich 1 ozdobione winietami. Zawie-
rucha wojenna potozyla na tej pamiatce swojg niszczy-
cielska reke.

Dowodem goracego nastroju miodziezy . byt jej licz-
ny udzial w powstaniu, ktére sie przygotowywato i o kid-
rem marzono jako o wojnie swietej.

S. P. Jézef Iglatowski w lutym 1863 r. wraz z kll-
ku przyjacléimi poszedt w Lubelskie, gdzie w oddziale
putkownika Czechowskiego brat udziat we wszystkich
potyczkach, staczanych przez niego, az do czasu wypar-~
cla oddzialu z Krélestwa do Galicji. Tu wstapit znowu
do &wlezo formujacego sig oddziatu generata Jezioran-
skiego, wkroczyl wraz z nim W Lubeiskie i brat udziat
w trzydniowej krwawej bitwie pod Kobylanka, w ktdrej

" wygingt kwiat miodziezy akademickiej lwowskiej.

Tu polegll, lub nastepnie pomarli wskutek odnie-
slonych ran: §. p. Stanistaw Podlewski, Bogdanski An-

drzej, Parzenka i inni stuchacze akademji technicznej
i twércy towarzystwa , Bratniej pomocy stuch. akad. tech.,
ktére tak wybitng a cicha role odegrato w akeiji powstancze]

Z drugiej kompanji strzelcow, do ktérej zmarly na-
lezal, z 80 ludzi zostato po bitwie zaledwie 18-tu. Od-
dzial musial rozwiazaé sie 1 po zakopaniu broni przeszedt
granice Galicjl. S. p. J6zef, internowany przez austrja-
kéw, zostal odstawiony do Lwowa i osadzony w wiezie-
niu t. z. ,Brygitkach®. Na poreczenie dwdch swoich
wujéw Cleszkowskiego i Zéttowskiego uwolniony, po-
wrécil do domu na wie§, a po paru miesigcach do Lwo-
wa, aby podjagé na nowo przerwane studja.

Po ukonczeniu wydziatu inZynierji, pracowat s. p.
Iglatowski na technice jako asystent katedry geometrji
wykreélnej, a potem poswiecil sie kolejnictwu. Pracowal
przy budowie kolei Lwéw-Brody, potem przeszedl do
dyrekeji kolei Weglersko-Galicyjskiej z siedzibg w Prze-
my$lu, gdzie wielka wiedza 1 pracg doszedl do stano-
wiska dyrektora wydzlalu drogowego. Wielkiem dzietem
jego z tych czaséw byla budowa druglego toru z Prze-
mysla przez Zagérz i Lupkéw do granicy wegierskiej.

Po upanstwowieniu kolel lupkowskiej w r. 1889
przydzielony byl, w podobnym charakterze jak w Prze-
my$lu do dyrekcji lwowskiej, nastepnie krakowsklej, az
w wrze$niu 1893 zostal powolany przez §. p. Bilinskiego
do Wiednia, gdzie objat w Ministerstwie Kolei kiero-
wnictwo wydzialu aktywnej kontroli nad linjami Galicji
i Bukowiny.

Z onego czasu datuje sle memorjat, wreczony przez
§. p. Jézefa Bilinskiemu, zawlerajacy projekt zupeinego
przeksztalcenia ustroju austrjackich kolei panstwowych,
wedtug ktérego linje galicyjskie miatyby uzyskaé petng
autonomje 1 bardzo nleznaczacg zawistos¢ od Wiednia,
z zupelnem usunieciem wplywéw niemieckich, Wskutek
przemoznych wplywéw wiladz wojskowych nie udalo sig
§. p. Bilinskiemu tego projektu wprowadzi¢ w czyn.

Na stanowisku swojem w Wiedniu pracowal az do

przei§cla w stan spoczynku w r, 1904, szczegdlnie nad
wzmocnieniem elementu polskiego w centrali kolejnictwa,
opanowanej przez Niemcéw.
. Wiedza jego wszechstronna 1 gleboka zdumiewals
wszystkich, ktérzy miell sposobnos¢ si¢ z nim zetkngé,
Nadzwyczajna jego pracowitos¢ i sumiennosé zawodowa
nie przeszkadzala mu oddawa¢ sle nauce. Précz prac
inzynierskich oddawal si¢ szczegdlnie naukom przyrodni-
czym. W czasle licznych swolch podrézy zgromadzit bar-
dzo bogata kolekcje skamieniatoSci, wystepujacych na
zlemiach Polski 1 ofiarowal jag péiniej Akademji Umie-
jetno$ci, a plekny zbiér motyli i owadéw ofiarowat je-
dnemu z gimnazjéw publicznych.

Zywo zajmowal go problem lotnictwa, 1 dtugo przed
pojawieniem sle plerwszych samolotéw obmyslit 1 obli-
czyl projekt statku powletrznego, opartego nie na pod-
stawie balonéw, lzejszych od powietrza, lecz na budowie
ptaka o rozpietych skrzydtach. Z braku §rodkéw nie mégh
jednak doprowadzi¢ tych studjéw do préb praktycznych.

Pisal wiele, liczne prace jego s3g rozproszone po
pismach zawodowych niemieckich 1 polskich. Za wielki
trud bylby zebraé je za okres lat kilkudziesigciu. Przy-
pominam sobie dobrze, Ze byl on pierwszym pisarzem
polskim, ktéry pisal o utrzymaniu nawierzchnl drog ze-
laznych, Prace jego na ten temat pojawily si¢ w »,Cza-
sopiémie Technicznem® (,Choroby nawierzchni®),

Posladal on nadto niepospolity talent malarskii prak-
tyczna znajomo$é stolarstwa 1 tokarstwa, ktére stanowily
dla niego milg rozrywke po wyczerpujacej pracy duchowej.

Do péinej starosci zachowal swiezy 1 czynny umyst,
a odszedt w zadwiaty prawie nagle, bez cierpien, Po-
staé jego byla jakby z jednej bryly szlachetnego kruszcu

wykuta, jednolita, az nieprawdopodobna w swojej prosto-
linljnoéci. Czlowiek twardych zasad 1 twardego karku,
ktéry nigdy nikogo 1 o 'nic nie prosil, skromny, a prze-
ciez dumny 1 znajgcy swag warto$¢, charakter mocny
i hartowny jak stal, a czysty jak krysztal. Byt to umyst
trzezwy i pozytywny, a przytem pelen najczystszego ide-
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11/IV-1926 r. _
pleczenie bytu inzynieréw kolejowych kol. Friiauff zgtosit wnio-
sek, o ponowne poruszenie przez Prezydjum Zwigzku w Mi-
nisterstwie Kolei kwestji wyplacenia Inzynierom kolejowym za-
leglych dodatkéw budowlanych za rok 1925,

zku Polskich Zrzeszen Technlcznych wniosku
Stowarzyszenia Technikéw o niedopuszczalnoci jednoczesnego
zajmowania 2 posad przez inzynieréw, uchwalono, ze Ill Zjazd
delegatéw Zwiagzku Polskich Zrzeszen Technicznych nie po-
winien w tej kwestji wynosi¢ zadnej uchwaly.

alizmu, zaczerpnietego w miodych latach z tego Mickie-
wicza, ktérego otwarcle nie bylo wolno czytaé.

Ta miodosé ,gérna i chmurna*, ktérej przy$wiecaly
btyskawice walk o wolnosé, wiek mezki twardej pracy
i nauki, starosé¢ pogodna, opromieniona u schytku ziszcze-
niem ideatéw, za ktére zZycie chclal poswiecic w miodo-
$ci—to zywot piekny, bez skazy §. p, J6zefa Iglatowskiego.

Runat okazaty dab, podciety zebem czasu...

S. p. Jozef zostawll zone Aniele i troje dzieci: sy-
na d-ra Stanistawa, naczelnika sadu w Wielkopolsce,
it corki: Helene i Malwine, zone Inz. ], Krudysza.

Zarzad Kota Krakowskiego uczcil pamie¢ zmarle-

Protokut posiedzenia Zarzadu G.téwnego Zwia-

zku Polskich Inzynieréw Kolejowych
z dn. 9 maja 1926 roku.

Obecni: inz, inz. Gassowski, Niebleszczanski, Pawlo-

wski, Friiauff, Raabe, Van Roy, Atenski, Kalinski, Wisznicki,
Frank, Roginski, Ptak, Andrzejkowicz, Protokulowat Babinskl.

1. - Odczytano i przyjeto protokul z posiedzenia w dn.
Do punktu 10 protokulu, traktujacego o zabez-

2. W sprawie wniesionego na Ill Zjazd delegatéw Zwig-
Wotynskiego

Kwestja ta moglaby byé poddana pod rozwazanie jedne-

go z nastepnych Zjazdéw Polskich Zrzeszen Technicznych tyl-
ko woéwczas, gdy wysoko§é uposazen Inzynieréw w stuzbie
panstwowej, w szczegdlnoéci 1 inzynieréw kolejowych, zostanie
przez rzad podwyzszona do norm, zapewniajgcych iniynierom
wzgledny dobrobyt § mozno§é ksztalcenia dzleci, oraz o ile
wyrazona we wniosku Wotlynskiego Stowarzyszenia Technikéw
zasada o niedopuszczalnodci jednoczesnego zajmowania 2 posad
przez inzynieréw bedzie rozszerzona na ogdt urzednikéw pan-
stwowych, ' :

3. Przyjeto w poczet zwyczajnych czlonkéw Zwigzkuy,

na wniosek Kota Warszawskiego, inzyniera komunikacji Fran-
ciszka Szmidta Naczelnika Dystansu w Dyrekcji Budowy K. P.

4, Jako wolny wnlosek, poruszono sprawe zamieszczonego

INZYNIER KOLEJOWY

go, skiladajac imleniem inzynieréw polskich wieniec na -
jego trumnie, a czlonkowie wziell gremjalnie udzial
w pogrzebie pod przewodnictwem prezesa dyrekcji kole-
jowej w Krakowie, inz. Karola Barwicza.

Kiedy Zwigzek nasz sle tworzyl i rozwijat zmarly
zyl juz tylko w zaciszu domowem, zdala od nas i gwa-
ru zycla $wiatowego, w Bochni, gdzie spedzil ostatnie
lata zycla. Zyctorys jego zamieszczamy w ,Inzynierze
Kolejowym* ku chwale wymierajacego pokolenia starych
inzZynleréw, a ku nauce miodych pokolen,

Krakéw, 9 maja 1926 r.

Przetargi ogloszone na czerwiec 1926 r.
w Dyrekcji Warszawskiej.

2/VI. Ptétno do robét tapicerskich: blate 68 m. b,, grube na
sprezyny 300, rzadkie 500, cienkie do pikowania 400.
30 szczotek do pilnikéw.
100 m. b. pasa Balata-100 m/m. 5 przekiadek 1 100
m. b. 4 przekladkami.

4/VI. 3850 ogniw suchych 75)75X 170 m/m 1,5 pojemno-
§ci 35 amp. godz,
29545 réinych tabliczek emaljowanych,

7/V1. 500 kg. farby olejnej czerwonej, 1000 kg. biatej, 150
kg. lakieru emalj. bialego.
2500 kg. tugu sodowego 309,
Pasy pedniowe skérzane 10 kg.—40 m/m., 20— 50 m/m.,
20—100 m/m. 15,5—110 m/m,
150 kg. knota weln. do maznic.
33 szt, sprezyn spiraln. specjaln.
30 szczotek ryzowych dokija, 500 szczotek do zamiata-
nia, 30 szczotek do mycia wagonéw, 60 pedzll trawowych,
150 osetek pomeksowych.

8/VI. Rézine sita giserskie.

9/Vl. 12 lamp stolowych 15", 3 wiszace 15"

Przetopienie 2200 kg. starych plomb na nowe.

2000 kg. $réb zel. nieobtoczonych réznych rozmiaréw.

25 skrzynek gwozdzi zel. kwadrt. Ne 22,
11/VI. 15000 izolatoréw szklanych Ne 1.

7600 réz'nyéh styléw grabowych, do miotéw 1000 do

oskardéw, 1000 do siekier, 600 do topat.
100 siekler wagl po 2 kg.

Ne 6

w Nr. 5 ,Inzyniera Kolejowego* z dn. 1 maja r. b, konkursu
na stanowisko Zastepcy Naczelnika Wydzialu Drogowego w Dy-
rekcji Kolei Pafnstwowych we Lwowle, ogloszonego w Dzien-
niku Urzedowym Ministerstwa Kolei Nr. 8 z dnia 27 czerwca
1925 r, Na to stanowisko zglosilo we wtaSciwym czasie .po-
Podania te przelezaly kilka miesie-
Wreszcie, niedawno
Ministerstwo uchylito ogloszony konkurs, mianujac na to sta-
nowisko kandydata, ktéry nie bral wcale udzialu w konkursie,
Podobne potraktowanie przez Ministerstwo konkursu jest krzy-
wdzace dla inzynieréw kolejowych i zupelnie niezrozumiatem,
Powinno prezydjum wystapi¢ w tej sprawie do Ministerstwa

dania wielu kandydatéw.
cy w Ministerstwie bez zadnej decyzjl.

z odnoéna pisemng interpelacja.

5. Dotychczas nowa reorganizacja kolei z podziatem
na Oddzialy linjowe zostala catkowicie zaprowadzona w 6 Dy-
rekcjach Kolejowych, za. wyjatkiem Dyrekcjl matopolskich, gdzie

narazie zaprowadzono tylko Oddziaty Mechaniczne,

czynniki miarodajne w Ministerstwie Kolel, jak gdyby umysl-
nie, zwlekajg z zaprowadzeniem Oddzialéw w Wydziatach
Drogowym i Eksploatacyjnym, Uwazajac, ze stan taki wytwa-
rza chaos w stosunkach. kolejowych, uchwalono, aby Zarzad
Gléwny przedstawit ta sprawe Ministerstwu z prosba o szy-

bsze jej uregulowanie,

1490 réznych pilnikéw.

11/V1. 500 kg. oleju automobilowego, 35 pudetek trucizny na
szczury (pasta Zalewskiego), 12 koclotkéw blaszanych
ocynkowanych  do wody na 2. wiadra, 200 pochodni
smotowcowych, palniki mosiezne do knota plask. SO
'szt. 8", do lamp olejnych 500/5" 300/8", obraczki
do palnikéw 85 szt. 15", palniki do lamp karbido-
wych 300 szt, : ‘
P4/VI, 15 lanych kopcluszek, 25 latari do szkiet wodowska-
zowych, 25 latarh parowozowych matych i duzych,
16/VL 600 kg. $wiec stearynowych wagonowych.
3800 kg. rusztéw zelaznych podwéjnych.
5000 szt. izolatoréw porcelanowych Nr. 1.
60 oleju Inianego.
18/VI. 1500 kg. mydia twardego.
56700 kg, klockéw hamulc. zeliwnych,
21/VI, 79200 kg. klockéw hamulc. zellwn. wagonow.
31/VL 1950 rolek papy dachowej Nr. 3/0.

10000 kg. glinki ogniotrwalej suche;j.

Wydawca: Zwiqgzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.’

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i -S-ka, w Warszawie.
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