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FRYDERYK GOLLING i

SPAWANIE

Laczenie szyn stanowi dzisiaj jedno z naj-
wazniejszych zagadnien w kolejnictwie. Stoso-
wany dotychczas styk tubkowy z przerwg dyla-
tacyjng posiada te wielkg wade, ze wywotuje
silne wstrzasy w podtorzu, jak réwniez wstrza-
sy taboru kolejowego, wskutek czego przyczy-
nia sie do wzrostu kosztéw utrzymania i wzro-
stu kosztéw ruchu. Przy wzrastajacej koniecz-
nosci zwiekszenia szybkosci pociagéw nastep-
stwa wstrzags6w na stykach ‘tubkowych bytyby
jeszcze wieksze. Azeby zmniejszy¢ ilos¢ sty-
kéw, zaczeto stosowaé coraz dluzsze szyny,
jednak granice dtugosci szyn wyznaczajg zarow-
no ograniczona mozliwos¢ ich walcowania przy
obecnych urzgdzeniach hutniczych, jak tez imo-
zliwosci transportowe.

Dotychczas ustalita sie praktyka w pan-
stwach Europy Srodkowej, ze laczy sie, bez
odstepéw dylatacyjnych, nieostoniete szyny, az
do diugosci 60 m., natomiast w Stanach Zjed-
noczonych Ameryki Po6inocnej posunieto sie az
do 90 m.; wedlug wiadomosci prasy technicz-
nej maja by¢ przeprowadzone w najblizszym
czasie w Zagtebiu Saary préby z jeszcze dluz-
szemi odcinkami szyn lgczonych bez przerwy.

Ponizsza nasza praca opiera sie, pod wie-
loma wzgledami, na zdobyczach, ktére w ostat-
nich latach w rozmaitych krajach na tem polu
zostaty osiggniete. Abstrahujagc od bardzo inte-
resujgcych i przetlomowych prac prof. Keel’a
z Bazylei, nikt dotychczas nie zajmowat sie ba-
daniami potgczen szyn, przy zastosowaniu spa-
wania acetylenowo-tlenowego.

Dotychczasowe, mato zadawalniajagce wy-
niki (wystarczy wskaza¢ na koncowy raport
amerykanski, ogtoszony w ,,Committee of Wei
ded rail joints" r. 1932) usprawiedliwiajg przy-
puszczenia, ze przyczyny niepowodzen nalezy
szuka¢ w pierwszym rzedzie w dotychczas sto-
sowanych metodach spawania i konstrukcjach
stykéw, ktoére metody te poniekad narzucaja.

Jezeli sobie uprzytomnimy, jakiem obcia-
zeniom podlega tor kolejowy pod dziataniem
przejezdzajacych pociggéw, musimy przyjs¢ do
przekonania, ze potgczenia szyn winny posia-
da¢ wysokg wytrzymatos¢ na zmeczenie. Tym-
czasem najnowsze badania nad zmeczeniem
elementéow konstrukcyj spawanych wykazaty, ze
potgczenia wykonane ptomieniem acetylenowo-
tlenowym, posiadajg wymagane optimum wy-
trzymatosci oraz wydtuzenia. Pozatem metoda
ta pod wzgledem rentownosci przedstawia sie
najkorzystniej.

Prace w tym kierunku otrzymaty nowy
impuls z chwilg kiedy Miedzynarodowa Porad-
nia Spawania wigczyta do swego programu pro-
blem spawania szyn i powierzyta studjum tego
problemu Szwajcarji i Polsce. W zwigzku z tem
postawiliSmy sobie za zadanie opracowaé spa-

PIOTR TULACZ

*) Referat wygtoszony na XI| Miedzynar. Kongre-
sie Acetylenu i Spawania w Rzymie, 5 czerwca 1934 r.
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SZYN?*O

wany wiszacy styk szyn, ktéryby, przy zupeinej
pewnosci ruchu, zapewnial przejazdy pociggow
w miare moznosci bez wstrzaséw.

Nie bedziemy sie rozwodzi¢ nad po-
szczegblnemi stadjami naszej kilkuletniej pracy
i ponizej pozwalamy sobie przedstawi¢ w zwie-
zty spos6b opracowane przez nas rozwigzanie
tego problemu i to w nastepujgcej dyspozyciji:

1 Wymagania kolejnictwa w odnie-
sieniu do spawanego potaczenia szyn:
1. Pewno$¢ ruchu: a) wytrzymatosé¢ dynamiczna,
b) . statyczna,
c) " na zmeczenie.
2. Elasty¢znos¢ potaczenia.
3. Szybki i ekonomiczny sposéb wy konania.
II. Konstrukcja spawanego styku
szyn:
1 Dotychczasowe konstrukcje spawanych stykéw.
2. Umotywowanie wytycznych dla racjonalnej
konstrukcji spawanego styku.
3. Wyniki prob.

Ill. Technika spawania stykow:
1 Charakterystyka materjatow.

2. Przebieg spawania.

IV. Koszt spawania styku:

1 Koszta inwestycyjne,

2. " styku tubkowego.

3 » wykonania styku spawanego.

4: Organizacja pracy.

. WYMAGANIA KOLEJNICTWA W ODNIESIENIU
DO SPAWANEGO POLACZENIA SZYN.

1) Pewnos$¢ ruchu.

a) Wytrzymatos¢ dynamiczna:

Dzieki ostatnim badaniom nad wytrzyma-
tosScig szyn, przeprowadzonych w réznych pan-
stwach— zdajemy sobie dzisiaj doktadnie spra-
we, jakie wlasnosci mechaniczne powinna po-
siada¢ dzisiaj szyna i jak wilasnosci te mozemy
zgory okreslic na zasadzie przeprowadzonych
prob.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa i pew-
nosci ruchu kolejowego najwazniejszag kwestjg
jest pekanie szyn. Pekniecie szyny moze byg¢,
przy zbiegu niektérych niekorzystnych okolicz-
nosci, powodem Kkatastrofy.

Ostatnio przeprowadzone studja w Italjil
nad pekaniem szyn rozrbézniaja pekniecia
nagte, bez zadnych uprzednich
oznak, i pekniecia sukcesywne, przy
ktérych mozna przedtem zaobserwowaé¢ powsta-
nie rysy wzgl. deformacji. Wedtug badan wioskich
materjat kruchy daje zawsze pekniecia
nagte i to niezaleznie od tego, czy wzmocni
sie przekrodj badany, czy zmniejszy sie energje
wielokrotnych uderzen.

Nagte pekniecia szyn stanowia najgroz-
niejsze niebezpieczenstwo dla ruchu, wobec
czego stosowanie materjatéw, objawiajgcych
przy odpowiednich probach tak niebezpieczne
cechy, winno by¢ zgéry wykluczone. Warunek
ten musi obowigzywaé¢ réwniez wszystkie kon-

") Dr. Forcella, 2-me Journce Internationale du
ratl 1933.
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strukcje stykéw, a przedewszystkiem styki wi-
szgce. Styki dajgce pekniecia nagte, bez wzgle-
du na inne swe wiasno$ci mechaniczne, nie
moga by¢ stosowane na kolejach.

Dla okreslenia charakteru pekniecia styku
nadaje sie jedynie préba kafarowa (Essai de
flexion au choc) oraz proba na zmeczenie przez
kucie. tatwiejszg do wykonania jest préba ka-
farowa, jednak dla spawanych stykéw jej nie
stosowano (z powodéw nizej podanych).

Jak wiadomo petna szyna wytrzymuje Kil-
ka uderzen, przyczem energja pierwszego ude-
rzenia wynosi 3000 mkg. na kazde 1000 cm3
I szyny. Szyna musi wytrzymaé przepisang
ilos¢ uderzen, bez zarysowania i musi wykazacé
odpowiednie ugiecie.?

Oczywiscie niema wogole takiego pota-
czenia szyn, ktéreby posiadato 100% wiasnosci
szyny peinej, nie mozna wiec tego wymagac od
styku spawanego. Jezeli jednak styk spawany
ma stworzy¢ nowe ogniwo rzeczywistego po-
stepu w budowie toréw kolejowych, to powi-
nien wykaza¢ conajmniej takg samag wytrzy-
matos¢ i pewnos¢ potaczenia, jak styk tub-
kowy.
Dla styku tubkowego istnieje na Polskich
Kolejach przepis, ze wytrzymaé¢ on musi prace
uderzenia rowng 1000 X 0,7 X 10 ciezaru 1mb.
szyny w Kkg., czyli dla normalnej szyny polskiej
typu S26, prace = 3000 mkg. Te samg prace
winien wytrzymac¢ réwniez, wedtug warunkow
ustalonych przez specjalng Komisje w Polsce,
styk spawany. Prace te wykona¢ majg dwa
uderzenia, przyczem pierwsze uderzenie przyj-
muje sie na 2000 mkg., drugie 1000 mkg. Strzat-
ka ugiecia nie jest okreslona, jednak dazy¢ sie
powinno do tego, azeby strzatka ta wynosita
najmniej 60 mm , przed peknieciem potgczenia.

Styk spawany, ktéry wytrzyma prébe po-
wyzszg posiada¢ bedzie dostateczng zdolnosé
zamortyzowania gwattownych uderzehn przez
swojg prace odksztatcenia i charakter peknie-
cia takiego styku nie bedzie wykazywat nigdy
gwaitownego przebiegu.

W tem miejscu nalezy zaznaczyé, ze do-
tychczasowe konstrukcje stykow spawanych pro-
by kafarowej nie wytrzymaty i dlatego starano
sie zastgpi¢ jag wielokrotnemi uderzeniami,
0 bardzo matej pracy poszczegdlnych uderzen.
Zazwyczaj podawano nhastepnie sume wszyst-
kich uderzen, jakie styk wytrzymywat, wykazu-
jac niejako dos¢ znaczng ogodlng prace uderze-
nia. Postepowanie takie wywotluje zupetnie
falszywe wrazenie, gdyz suma uderzen, jakie
styk wytrzymuje, zalezy przedewszystkiem od
wielkosci poszczegdlnych uderzen iwrazie przy-
jecia stosunkowo niskiej energji poszczegol-
nych uderzen, otrzyma¢ mozna prace 0golng
niewspotmiernie wiekszg, jak przy wilasciwej
prébie kafarowej. Nalezy wiec wyraznie za-
strzec sie przed podobnemi poréwnaniami.

Proba kafarowa powinna wykazaé¢, ze styk
jest w stanie przyja¢ gwattowne uderzenia, bez
nagiego pekniecia i, ze po pierwszem energicz-

2 Vorschrifte deutscb. Keicbsbahnen.
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nem uderzeniu, potagczenie posiada jeszcze
pewna wytrzymato$s¢. Pozatem proba ta wy-
kazuje, jaki jest charakter ztomu i na tenwias-
nie charakter ztomu trzeba potozy¢ specjalny
nacisk, gdyz on jest jedynie miarodajnym dla
pewnosci ruchu kolejowego.

b) Wytrzymatosé¢ statyczna:

Wedtug warunkéw ustalonych przez Polska
Komisje w r. 1933, styk spawany winien wy-
trzymac¢ bez odksztalcen trwatych maxymalne
obcigzenie statyczne, jakie wynika z obliczenia
naprezen dopuszczalnych w szynie przy obcig-
zeniach w ruchu w najniekorzystniejszym wy-
padku.

Przy probie statycznej obcigzy¢ nalezy
styk stopniowo, az do wartosci maxymalnej.
Po obcigzeniu maxymalnem, dziatajacem w cia-
gu 30", styk spawany— nastepnie zupetnie od-
cigzony—nie powinien wykazywaé odksztatcen
trwatych.

Préba obciazenia statycznego winna od-
powiada¢ zaréwno dziataniom na szyne sit
pionowych, jak i poziomych:

Obliczenie obcigzenia pionowego:

Przyjmujagc dla szyny S 26 nastepujgce
zatozenie: Najwieksze obcigzenie kota P=10000
kg., rozstaw podktadéw a = 65 cm. otrzymamy3
MO — P.a.[mO0], przyczem dla bardzo nieko-
rzystnego wypadku t. j. dla Y= 4 wstawimy:
[mO] = 0,335.

Z wzoru tego otrzymamy, po wstawieniu
wartosci:

Mo = 10.000 X 65 X 0,335 = 217.000 kg/cm.

Przyjmujac w dalszym ciagu, ze wskutek
ugiecia szyn, dziatania przeciwwagi, niejedno-
stajnego zuzycia obreczy i t. d. oraz wahania
resorow, nacisk kota wzr6s¢ moze, w najnie-
korzystniejszym wypadku, o 130%4) — otrzyma-
my moment catkowity:

M = MO+ 1.30 MO = 500.000 kg/cm.

Jest to najwiekszy moment zginajacy, jaki
moze wywota¢ w najniekorzystniejszym wypad-
ku sita pionowa w peinej szynie S 26. Moment
ten winien wytrzymaé¢ przez 30" styk spawany,
bez odksztatcen trwatych. Przyjmujgc rozstaw
podpdér 1 m., otrzymamy site pionowag dla pré-
by statycznej z réwnania:

Pi =

M = 4 X BIJ-00- = 20.000 kg.

Obliczenie obcigzenia poziomego:
Sita pozioma
H = 0,003 .v.P ")
otrzymamy dla v= 100 km/h.
H = 0,3 P.
Sita H wzrosnie w najniekorzystniejszym
wypadku do wartosci:
H=05PF6

3 Prof. Watorek ,.Budowa Kolei Zelaznych" T.I.
261, wz6r 164.

4) Spostrzezenia Asta: Watorek ,,Budowa Kolei
Zelaznych" T. 1 s. 275.

9 Watorek ,.Budowa Kolei Zelaznych” T. I. str.
243, wz6r 129. )

')y Watorek ,,budowa Kolei Zelaznych* T.I. str. 276.
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Moment wywotany tg sita w szynie jest
rowny:
M= 0,2.H.a~)

czyli podstawiajac wartosci:
M = 0,2 X 0,5 X 10.000 X 65 = 65.000 kg/cm.

Podobnie jak przy prébie statycznej pio-
nowej, obcigzenie to musi wytrzymac¢ styk spa-
wany przez 30" bez odksztatcen trwatych.

Przy rozstawie podpér 1 m, obcigzenie
boczne wyniesie:
' 4 X 65.000 ncnn ,
2= —

ioo— = g'

c) Wytrzymatos¢é na zmeczenie:

Komisja rozpatrzyta najpierw, jaki rodzaj
wytrzymatosci na zmeczenie jest dla spawane-
go styku wazniejszy, — czy zmeczenie przez
zmienne obcigzenie statyczne, czy tez wskutek
ciggtego dziatania dynamicznego:

Poniewaz w torze wystepujg obcigzenia
nagte, zblizone charakterem swoim wiecej do
kucia, jak do harmonijnie przebiegajgcego obcig-
zenia statycznego — Komisja doszia do prze-
konania, ze miarodajng w tym wypadku moze
by¢ jedynie prdba na zmeczenie dynamiczne.
Poglad ten opiera sie¢ rowniez na przeprowa-
dzonych w ostatnich czasach pomiarach napre-
zen w szynach®8).

Najwitasciwszg prébg na zmeczenie dyna-
miczne byloby odtworzenie przy tej prébie realnie
wystepujacych uderzen w szynach utozonych
w torze. Jednak w tym wypadku osiggnetoby
sie zbyt diugie okresy badan, praktycznie nie-
mozliwe do przyjec:a.

Opierajac sie na badaniach amerykanskich9
oraz na badaniach niemieckichl) Komisja usta-
lita nastepujace warunki préob na zmeczenie
dynamiczne.

Styk szyn nalezy ustawi¢ na podporach
0 rozstepie 1 m. i podda¢ dziataniu wolnospa-
dajgcego ciezaru 238 kg. z wysokosci 200 mm.
Po kazdych 10 000 uderzeniach mierzy¢ nalezy
strzatke ugiecia styku, celem skorygowania cat
kowitej pracy uderzenia, jakg styk wytrzymuje.
llos¢ uderzen wynosi¢ ma od 60 80 na minute.

Préba przeprowadzona nie odtworzy wpra-
wdzie realnego zachowania sie szyny wzgl. sty-
ku w torze, pozwoli jednak osiggna¢ w stosun-
kowo krotkim czasie wyniki relatywne w odnie-
sieniu do stykéw rozmaitych konstrukcyj, m.in.
réwniez w odniesieniu do styku tubkowego.

* 2) Elastycznos¢ potaczenia.

Kwestje elastycznosci stykéw nalezy roz-
patrywa¢ z dwodch punktéw widzenia. Najwaz-
niejszem jest oddziatywanie styku na podtorze
1 pod tym wzgledem najkorzystniej przedstawia
sie styk wiszacy, posiadajgcy te samg elastycz-

r) Watorek ,Budowa Kolei Zelaznych" T. I. str.
269, wzér 174.

*) Prof. Thoma: V.D.l. Nr. 32]1933 r.

) Commitee of Weld Rail Joints — Final Report
1932. ,,Dauerschlagversuche an geschweisten Schienen"

10 Inz. Jurczyk Kongres Szynowy w Ztirichu
w 1933 r. (Miedzynarod.)
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nos$¢ co petna szyna. Przy stykach opartych na
podwdéjnych podktadach, wystepuja oddziatywanie
niekorzystne na zwiréwke, a poniewaz podbicie
podkitadow jest mozliwe tylko z jednej strony, na-
stepuje czesto rozluznianie podtorza. Pozatem
doswiadczenia z dotychczas spawanemi stykami o
wiekszej sztywnosci od petnej szyny, wykazaty, ze
wyczuwa sie przy nich réwniez uderzenia két, po-
dobnie jak przy stykach tubkowych. Uderzenia
te w nastepstwie niekorzystnie oddziatywujg na
podwozia lokomotyw i wagonow’.

Z tych dwuch wzgledéw nalezy wymagac
od spawanego styku mozliwie tej samej elas-
tycznosci, jak przy peinej szynie, a przyjmujac,
ze przy niektérych diugosciach szyn, odstep
podktadéw przy styku musi by¢ nieco mniejszy
od odstepu normalnego, — elastycznos$¢ styku
powinna by¢ raczej wieksza, jak elastycznosé
petnej szyny.

3) Szybki i ekonomiczny sposéb wykonania:

Przy budowie nowych toréw mozna odcin-
ki szyn spawa¢ wygodnie obok toru i wbudowy-
wac dopiero po potgczeniu, natomiast przy wy-
mianie pojedyrnczych szyn — szybkie i tatwe
wykonanie styku posiada wielkie znaczenie.

Koleje rozporzadzajg dzisiaj szynami o
rozmaitej ditugosci, poniewaz szyny uszkodzone
i czeSciowo zuzyte obcina sie, celem ponowne-
go uzycia. Potgczenie spawane musi przeto da-
wa¢ moznos¢ ponownego wbudowania takich
szyn. W tem wiasnie widzg inzynierowie kole-
jowi wielkg zalete spawania stykéw, gdyz przy
dzisiejszych potgczeniach tubkowych muszg war-
sztaty naprawcze i magazyny materjatowe po-
siadac¢ stale wieksze zapasy rozmaitych ditugos-
ci stosowanych typéw szyn. Przebieg spawania
musi by¢ prosty, azeby maégt by¢ wykonany przez
normalny personel kolejowy. Z powodu koniecz-
nosci przeprowadzenia tych prac na otwartej
przestrzeni, potrzebne przytem urzgdzenia muszg
sie dawacé tatwo transportowaé, co wiasnie de-
cyduje na korzy$¢ spawania acetylenowo-tleno-
wego-

Koszt styku wykonanego palnikiem acety-
lenowym nie powinien przekracza¢ znacznie
kosztéw potgczenia tubkowego. Jednak korzysci,
jakie daje spawany styk w poréwnaniu do wy-
Zej wymienionego sposobu taczenia szyn, — sg
tak wielkie, ze kolej moze zgodzi¢ sie nawet
na nieco wieksze koszta, gdyz przy styku tub-
kowym istniejg state koszta utrzymania i kon-
troli, jak rowniez koszta wymiany tubkéw oraz
obcinania szyn.

I KONSTRUKCJA SPAWANEGO STYKU SZYN.
1 Dotychczasowe konstrukcje spawanych stykow.

Znane dotychczas konstrukcje spawanych
stykéw szyn, stosowane przedewszystkiem przy
budowie toréw tramwajowych, mozna podzieli¢
wedtug ich gtownych cech charakterystycznych,
na nastepujgce grupy:

a) Styki o
w catym przekroju.

spojonych

szynach
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Przy powyzszych stykach spojone sg z so-
bg zaréwno gtowki szyn, jak i ich stopki oraz
mostki. Do tej grupy zaliczy¢ nalezy zgrzewa-
nie oporowo-iskrowe (fig. 1) i zgrzewanie ter-
mitowe. Pierwsze styki spawane tukiem elek-

Fig. 1.

Styk wykonany zapomocag zgrzewania Oporowo-
iakrowego.

trycznym, jak i ptomieniem acetylenowo-tleno-
wym nalezaly réwniez do tej grupy. Przy nie-
ktérych stykach miejsce spojenia pogrubione
jest wskutek nadlewu, jak np. przy pewnych
odmianach zgrzewania termitowego. Do tej gru-
py zaliczy¢ mozna réwniez zalewanie zeliwem
ztgcza szyn, stosowane w Ameryce (Fig. 2).
Wszystkie te potgczenia dajg stosunkowo
dobrg wytrzymato$¢é statyczng, natomiast przy

Fig. 2.

Zalewanie styku zeliwem (u gory) i styk po prébie
(u dotu).

prébie dynamicznej nastepuje ztom gwattowny,
bez zadnego ugiecia.

Na niebezpieczenstwo gwattownego zia-
mania sie szyny zwraca uwage Dr. P. Forcella
z Krolewskiego Eksperymentalnego Instytutu
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Komunikacyjnego w Rzymie, Sekcja Kolei Ze-
laznych, w referacie wygtoszonym na ostatnim
Miedzynarodowym Kongresie Szynowym w Ziiri-
chu w nastepujacych stowach:

»Niema administracyj kolejowych, ktére nie
obawialyby sie gwattownych zlaman, na nie-
szczescie prawie zawsze przedwczesnych, w
materjatach metalicznych przez nie stosowa-
nych".

Dlatego tez
nych ztgcz szyn,
micznej z reguly
nego ugiecia, nie
lejach.

Przyczyna takiego zachowania sie tych kon-
strukcyj jest jasna o tyle, ze w miejscu pota-
czenia i obok tegoz posiadaja szyny w catym
przekroju poprzecznym materjat zmieniony,kté-
ry podobnie jak niektore likwacje, posiadajgce
swe ujscie na zewnetrznych S$ciankach szyn,
staje sie punktem wyjscia dla pierwszej rysy.

wszystkie konstrukcje spawa-
ktore dajg przy proébie dyna-
pekniecia gwattowne, bez zad-
moga by¢ stosowane na ko-

Fig. 3.
Styk zgrzewany termitem po prébie.

Jeszcze niekorzystniej przedstawiajg sie te kon-
strukcje stykéw, przy ktérych w miejscu spo-
jenia przekrdj szyny jest pogrubiony nadlewem.
Zwigksza to w tem miejscu sztywnos$¢ szyny
i pekniecie odbywa sie z reguly tuz obok spo-
jenia, gdzie wystepuje dziatanie pewnego rodza-
ju karbu. Typowym przedstawicielem tej grupy
jest zgrzewanie termitowe, ktérego przykiad
pekniecia przy probie dynamicznej przedstawia
Fig. 3.

b) Styki o spawanych ‘tubkach.

Do drugiej grupy nalezg styki o spawa-
nych tubkach, przyczem nieraz spawane sg row-
niez gtowki i stopki szyn. Réwniez i te kon-
strukcje siegaja samych poczatkéw zastosowa-
nia spawania dla tgczenia szyn.

tubki normalne, z pozostawieniem $rub
tubkowych, spawano tukiem elektrycznym, szwa-
mi bocznemi do giéwki i stopki szyny. Jedna-
kowoz juz pierwsze proby okazaly, ze, wskutek
napie¢ w spoinach, wytrzymatos¢ tych potaczen
na zmeczenie jest bardzo mata, a kratery kon-
cowe szwoOw bardzo czesto zapoczatkowywaty
rysy w materjale szyn, skad rozprzestrzeniato
sie pekanie naskutek zmeczenia.
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Fig. 4 przedstawia charakterystyczne pek-
niecia podobnych potagczehn przy prébie dyna-
micznej (wedlug doswiadczen amerykanskich),
Rozwigzanie to, ktére z poczatku wydawato sie
najprostsze i najpewniejsze zostato, po wielu
ujemnych doswiadczeniach, zarzucone.

Jezeli opr6cz tubkéw spawa sie réwno-
czesnie gtowki i stopki szyn, potaczenie staje
sie zbyt sztywne. Miarg sztywnosci toru jest

——— (/ — jest momentem bezwiadnosci szyny,

a — odstepem podkitadéw). Poniewaz normal-
ne tubki majg / réwnie wielkie, jak same szy-
ny, wiec polgczenie to jest dwa razy sztywniej-
sze od szyn.

Fig. 4.
Styki z tubkami spawanemi po prébie.

W ostatnich czasach prof. Keel z Bazylei,
ktérego prace na polu spawania szyn tworzg
dzi$ bardzo bogaty materjat doswiadczalny dla
kazdego, interesujacego sie tym problemem,
inzyniera,—wprowadza dos$¢ oryginalng odmia-
ne tego typu konstrukcji. Prof. Keel spawa
acetylenem giéwki i stopki szyn na styk, a po-
zatem wzmacnia niejako to polgczenie krétkie-
mi tubkami, przysrubowanemi w normalny spo-
s6b na ztgczu. Wyniki dotychczasowe nowej
konstrukcji sa zadawalajace.

Ogolnie jednak biorgc, wszystkie konstruk-
cje, nalezgce do tej grupy, posiadaja zbyt wiel-
ka sztywnos¢, oraz zbyt matg wytrzymatosé dy-
namiczng. Te dwie ich cechy ujemne nie poz-
walajg na ich szersze zastosowanie jako stykow
wiszgcych.

c) Styki ramowe.

Trzecig grupe spawanych stykéw stanowig
konstrukcje ramowe, przy ktérych spawane sg
gtéwki szyn na styk, natomiast stopki szyn po-
taczone sg zapomocg podkiadki prostokatnej,
spojonej z krawedziami stopki szwami boczne-
mi, podobnie, jak normalnie taczy sie dzwigary
stalowe w konstrukcjach.

Poniewaz przy normalnym odstepie pod
ktadow, szwy boczne moga by¢ dostatecznie
diugie, wydawato sie, ze potgczenie takie przed-
stawia¢ bedzie znaczng wytrzymatos¢ i pew-
nos¢. Pierwsze proby tego rodzaju przeprowa-
dzit prof. Keel, fa ,,Arcos" i inni.

Azeby zwiekszy¢ elastycznos¢ styku, Srod-
kowg czes$¢ podktadki, na dlugosci 50—100 mm,
pozostawiono pézniej niespojong, dzieki czemu
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podktadki mdégt sie swobod-
nie wydluzaé. Przy spawaniu tej konstrukcji,
ktora przedstawiala znaczne ulepszenie, ist-
niaty jednak dwa punkty niebezpieczne. Dla
podkiadki niebezpieczne przekroje znajdowa-
ty sie w miejscach rozpoczecia szwu, t. j.
na koncach elastycznego pasa $rodkowego,
dla szyn natomiast niebezpieczny przekréj znaj-
dowat sie na koncach przyspawanej podktadki.
Wprawdzie przez dobér odpowiedniego mater-
jatlu oraz pogrubienie podktadki mozna byto
zmniejszy¢ niebezpieczenstwo jej zerwania sie
w koncu elastycznego pasa, jednak nie mozna
byto przy tej konstrukcji unikng¢ niebezpieczen-
stwa pekniecia szyny tuz za podkiadka. Wskutek

srodkowy pas

Fig. 5.
Styk z podkiadka spawany acetylenem.

nieréwnomiernego rozktadu naprezen w szwach
bocznych, wystepowato w tem miejscu na kra-
wedziach stopki znaczne skupienie i to tam
wiasnie, gdzie materjat z powodu wplywoéw ter-
micznych spawania jest zmieniony. Dziala to
w sumie jak karb i daje charakterystyczne pek-
niecia przy prébie dynamicznej, jak na fig. 5.

2) Umotywowanie wytycznych dla racjonalnej kon-
strukcji spawanego styku.

W stopce szyny wskutek nier6wnomiernego
ochtadzania sie szyn przy walcowaniu, powstajg
szkodliwe naprezenia, pozatem wystgpi¢ moze
rodzaj hartowania sie ich krawedzi i powsta-
wanie z tego powodu drobniutkich rys, dla oka
niedostrzegalnych, ktére w nastepstwie spowo-
dowa¢ moga pekanie szyn. Na powyzszg oko-
liczno$¢ zwraca uwage prof. Watorek1l, a na
ostatnim Kongresie Szynowym w Ziirichu prof.
Ros$, Dyrektor Zakladu Badania Materjatow
Politechniki w Ziirichu — w swym uzasadnieniu
celowosci proby kafarowej szyn—stwierdza wy-
raznie, ze najwieksza ilos¢ peknie¢ szyn bierze
swoj poczatek w stopce szyny (dostownie: ,Da
die weitaus meisten Schienenbriiche ihren Aus-
gang am Schienenfuss aufweisen ist diese Schlag-
probe ais zweckendsprechend zu bezeichnen
und daher auch durchzufiihren”). Dlatego tez
stopka, a szczegdlnie jej krawedzie przedsta-
wiajg miejsce najdelikatniejsze i najktopotliwsze
z catego przekroju szyny.

“) ,Budowa Kolei Zelaznych” T. I. str. 134,
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Wszystkie zatem konstrukcje spawanych
stykéw, przy ktorych krawedzie stopki szyn sg
poddane wpltywom termicznym, zmieniajacym
materjat na przejsciu, przedstawiajg zwieksze-
nie ryzyka nagtego pekniecia szyny, ktérego
punktem wyjscia bedzie uszkodzona krawedz

Fig. 6.
Szyna zniszczona przez korozje.

stopki. Konstrukcje takie nie moga da¢ znacznej
wytrzymatosci na uderzenie, ani tez znaczniej-
szej wytrzymatosci na zmeczenie.

Azeby wiec unikngé niebezpieczenstwa
uszkodzenia krawedzi stopek nalezy przytwier-
dzi¢ podktadke w innem miejscu szyny. Poza-
tem przy szynach starouzytecznych, utozonych
w ziemi, krawedz stopki najsilniej zniszczona
jest przez korozje i wykonanie wzdtuz niej nor-
malnego szwu jest niemozliwe (Fig. 6), co réw-
niez zmusza do szukania innego rozwigzania.

Bardzo cenng wskazéwka dla konstrukcji
styku stanowig ostatnie badania, przeprowadone

Fig. 7.
Projekt styku spawanego Tutacza i Gollinga.

w pierwszym rzedzie przez prof. Graffa nad
wytrzymatosciag na zmeczenie elementéw kon-
strukcyj spawanych. Wykazaty one, ze przy
wszystkich naktadkach taczonych spoinami bocz-
nemi, wyfrezowanie $rodkowej czesci zwieksza
znacznie wytrzymato$¢ potgczenia na zmecze-
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nie, jak réwniez wykazuje, ze dtugie spoiny bocz-
ne, wskutek tagodniejszego przebiegu kierunkow
naprezen, dajg korzystniejsze wyniki od spoin
krotkich.

W koncu wedlug dotychczasowych badan
i doswiadczen w ruchu pierwszenstwo nalezy

Fig. 8.
Ksztatt podktadki do styku z fig. 7.

przyzna¢ tym konstrukcjom styku spawanego,
ktére nawet w wypadku pekniecia zapewniajg
koncom szyn lgczonych prowadzenie boczne i
pionowe.

Zachowujac powyzsze wymagania, t.j. po-
zostawienie nienaruszonych krawedzi szyn, po-
mieszczenie na podkiadce diugich szwéw bocz-
nych oraz stworzenie fagodnego przejscia mie-
dzy s$rodkowym pasem podkladki a szwami

Fig. 9.
Pomiar odksztatcen przy réznych obcigzeniach, oraz
wyznaczenie granicy ptynnosci styku.

bocznemi, — doszliSmy, po diuzszych prébach

do konstrukcji stykul?), przedstawionego na fig. 7
posiadajgcej nastepujgce cechy:

1) patent zgtoszony.
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Gioéwka szyny spawana jest normalnie na
styk i nowoscig jest jedynie uformowanie palni-
kiem pod jej spodem otworu, dzieki czemu unika
sie niebezpieczenstwa jej zarysowania sie od
spodu, przez zmeczenie materjatu. Podkiadka
stanowi pewnego rodzaju mankiet, nasuniety na
szyny w miejscu potgczenia, co zwieksza od-
pornoéé styku na dziatanie sit bocznych. Srod-
kowa, niespawana cze$¢ podkiadu stanowi ela-
styczny pas, mogacy sie swobodnie wydtuzac.
Przejscie z pasa Srodkowego do szwo6w bocz-
nych, umieszczonych przy nasadzie szyjki, jest
bardzo tagodne (R=50), i zapewnia im korzyst-
ny rozkiad naprezen.

Dzieki ukosnem $cieciom koncow podkiad-
ki, unikamy skupienia naprezen w szynie, wmiej-
scu zakonczenia szwOw, przez umozliwienie
znaczniejszych wydtuzehn materjalu podkiadki
(Fig. 8).

Poniewaz szwy boczne sg stosunkowo bar ¢
dzo diugie, wiec obcigzenie ich na S$cinanie
proste oraz $cinanie wskutek ekscentrycznego
zapiecia podktadki jest nieznaczne.

Dzieki odgieciu czesci materjatu podktad-
ki na gérng czes¢ stopki, mozna byto uniknac
przesuniecia osi ciezkosci przekroju styku
w stosunku do szyny — naco nalezy potozyé

JERZY GOLDE, Inz. Drég i Mostow

Zastosowanie spawania |
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specjalny nacisk, — gdyz po pierwsze unika
sie wskutek tego zwigkszenia naprezen w gtow-
ce szyny, a powtére pozwala to na swoiste
drgania catego spawanego odcinka szyn, bez
szkodliwych zaburzen obok zigcza spawanego.

Styk powyzszy projektowany jest jako
styk wiszacy, gdyz tylko w tym wypadku unika
sie szkodliwych oddziatywan na podtorze i nie-
przyjemnych oddziatywan na pojazdy. Rozstaw
podkiadow przy styku zalezny jest od przyjetych
dtugosci szyni wypadajgcego podziatu,azeby wiec
uzyskaé¢ te samag elastycznos¢ ztgcza co peinej
szyny nalezatloby moment bezwitadnosci styku
dostroi¢ niejako do rozstawu podkiadéw przy
styku. Przy dotychczasowych konstrukcjach
stykéw spawanych byloby to mozliwe jedynie
przez zmniejszenie wytrzymatosci. Przy kon-
strukcji obecnej da sie to uskuteczni¢ przez
zmiane diugosci srodkowego pasa elastycznego
podkiadki, gdyz — jak potwierdzajg doktadne po-
miary odksztalcen — rzeczywisty moment bez-
wiadnosci  zalezy nietylko od przekroju, ale
réwniez od dlugosci tego pasa. Fig. 9 przedsta-
wia pomiar odksztalcen przy réznych obcigze-
niach oraz wyznaczenie granicy ptynnosci sty-

ku (223 ton).
d.c.n

nadpawania

w kolejnictwie do nawierzchni zelaznej

W ogélnem dazeniu do otrzymania jaknaj-
lepszych wynikéw eksploatacji i do ogranicze-
nia nieprodukcyjnych wydatkéw, wszystkie przed-
siebiorstwa w dobie dzisiejszej daza do jaknaj-
dtuzszej konserwacji posiadanych urzadzen i do
unikania w ten sposéb zbednych inwestycji.

Przedsiebiorstwo P. K. P., jako zwigzane
w swych dochodach z ogdlnym stanem gospo-
darczym Kkraju, jest w obecnej dobie Kkryzysu
specjalnie zmuszone do ograniczenia swych in-
westycji, a z drugiej strony, jako instytucja uzy-
tecznosci publicznej, musi zapewni¢ termino-
wos¢ i bezpieczenstwo przewozu os6b i towa-
row i utrzymaé—nawet przy dzisiejszych ogra-
niczonych dochodach—stan swych urzadzen na
odpowiednim poziomie.

Oczywiscie, uzyskanie oszczednosci w przed-
siebiorstwie, przy zachowaniu technicznej spraw-
nosci, jest mozliwe tylko przy wyzyskaniu po-
stepu technicznego.

Przedewszystkiem zwrécono uwage na naj-
wieksze pozycje budzetowe. Jedng z takich
pozycji sg wydatki ,,na wymiane szyn i ztgcz*
(IOmiljonéw zt. rocznie) i ,,ha wymiane rozjaz-
déw i krzyzni“, (7 mil. zt rocznie). Poszukujac
moznosci ograniczenia wydatkéw w tych pozy-
cjach przy jednoczesnem zagwarantowaniu od
powiedniego bezpieczenstwa ruchu, a co zatem
idzie utrzymania nalezytego stanu nawierzchni,
zwrdcono uwage na najnowsze metody napra-

wy, stojgce dzisiaj juz na wysokim poziomie
doskonatosci, a mianowicie metody spawa-
nia. Spawanie i nadpawanie umozliwiaja bo-
wiem nietylko nalezyta konserwacje, ale nawet
polepszenie obecnego stanu nawierzchni sto-
sunkowo niewielkim kosztem.

Préby rozpoczeto zaledwie przed cztere-
ma laty i z krajow europejskich Polska pierwsza
weszia na te droge, dlatego tez we wszystkich
publikacjach europejskich na temat regeneracji
nawierzchni kolejowej przy pomocy spawania
i nadpawania znajdujemy powolywanie sie na
osiaggniete wyniki w Polsce.

Niniejszy artykut ma na celu omoéwienie
catoksztattu sprawy spawania i nad-
pawania w odniesieniu do nawierzchni ko-
lejowej i to nie tyle z punktu widzenia tech-
nicznych mozliwosci spawania i nadpawania,
ile z punktu widzenia optacalnosci i celowosci
regeneracji i wzmocnienia nawierzchni temi
sposobami.

Zastosowanie spawania acetylenowego i fu-
kowo-elektrycznego do nawierzchni kolejowej
obejmuje nastepujgce dziaty:

1) nadpawanie

a) krzyzownic i iglic,
b) zbitych koncéw szyn;
2) spawanie
a) 2-ch lub wiecej szyn z soba,



Nr. 6 SPAWANIE CIECIE METALI 101
b) szyn z podktadkami i podklaaéomd, metalu natlozonego tukiem, ktérego
cj tubkéw i innych zitgczek. nie mozna — tak jak przy spawaniu acetyleno-

Wszystkie te dziaty bedg w dalszym ciggu wem — ulepszy¢ przez przekucie podczas ope-

omoéwione.

1. NADPAWANIE KRZYZOWNIC.

Znane mi préby naprawy Kkrzyzownic za-
pomoca nadpawania czesci zuzytych datujg sie
od niedawna. Rozpoczeto je wskutek
braku kredytu na zakup nowych krzy-
zownic. Pierwsze proby byly przepro-
wadzone zapomocg tuku elektrycznego,

a nastepne — zapomocg palnika acety-
lenowego.

Poniewaz w owym czasie nie po-
siadano ani odpowiednich elektrod, ani
drutu do nadpawania acetylenowego,
przeto nic dziwnego, ze pierwsze préby
nie daty dobrych wynikéw.

Nastepnie, kiedy tg naprawg zaje-
ty sie firmy spawalnicze, sprawa ta zo-
stata odpowiednio opracowana tech-
nicznie i dzisiaj mozna powiedzie¢, ze
do naprawy krzyzownic nadpawanie jest
juz w Polsce powszechnie stosowane.
Zagranica ta sprawa nie wyszta naogo6t
jeszcze z okresu préb i ogladane prze-
zemnie krzyzownice kolejowe, nadpa-
wane we Francji i Hiszpanji w lipcu
1931, byty pierwszemi w tym kierunku prébami.

Nadpawaé krzyzownice szynowe mozna
przy pomocy tuku elektrycznego i przy pomocy

Rys. 11i 2

Krzyzownice nadpawane Inkiem elektrycznym przed
oszlifowaniem (u goéry) i po oszlifowaniu (u dotu).

palnika acetylenowego. Naog6t nadpawanie przy
pomocy tuku elektrycznego nie dato dotychczas
dobrych wynikéw, gdyz w metalu natozonym po
pewnym czasie pracy obserwowano powsta-
wanie wioréw, odszczepien itusek (blaszkowa-
nie). Wady te mozna naogét wyttumaczyé kru-

racji nadpawania.

Krzyzownice nadpawane tukiem muszg by¢
szlifowane przed i po nadpawaniu; ilos¢ mater-
jatu naktadanego jest znacznie wieksza niz przy
metodzie acetylenowej. Wreszcie wadg spawa-

Rys. 3.

Nadpawanie acetylenowo-tlenowe krzyzownic w torze.

nia tukowego jest koniecznos¢ wyjmowania krzy-
zownic z toru, i transportowania jej do warszta-
tu, co powoduje dodatkowe koszty.

W znanym mi wypadku nadpawano okoto
150 krzyzownic kolejowych przy pomocy tuku
elektrycznego; o ile te krzyzownice w to-
rach bocznych pracowaly jeszcze nie najgo-
rzej, o tyle do torow gtéwnych nie nadawaly
sie. Koszt nadpawania wynosit dla krzyzownic
szynowych okoto 95 zi. (nie liczac amortyza-
cji kosztownych spawarek), a dla krzyzownic la-
nych od 150 do 250 zt. Rys.1 przedstawia krzy-
zownice nadpawane tukiem przed oszlifowaniem,
rys. 2 po oszlifowaniu.

Natomiast nadpawanie przy pomocy acety-
lenu obecnie wyszto juz w Polsce z okresu
préb i jest szeroko stosowane. | tak w roku
zesztym w dyrekcji Katowickiej nadpawano oko-
to 350 sztuk krzyzownic, bez wyjmowania ich
z toru (rys. 3) z wynikiem dobrym i — o ile
mi wiadomo — w biezacym roku spawanie wej-
dzie do powszechnego uzytku we wszystkich dy-
rekcjach.

TECHNIKA NADPAWANIA.

Przystepujac do nadpawania Kkrzyzownic
nalezy:

1) przez przytozenie
czy¢ granice nadpawania,

2) sprawdzi¢ czy powierzchnia, ktéra ma
by¢ nadpawana, nie posiada gtebokich peknieé
i zadr. Jezeli pekniecie jest bardzo gtobokie,
nadpawanie — oczywiscie — nie ma celu. Pek-
niecia ptytkie i zadry nalezy usuna¢ przez wy-
ciecie diutem Ilub przy pomocy ptomienia ace-
tylenowego.

linji zelaznej ozna-
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3) powierzchnie, ktéra ma by¢ nadpawana,

oczysci¢ z tluszczéw i olei. Robi sie to przy
pomocy szczotki stalowej lub ptomienia.

Po wykonaniu czynnosci przygotowawczych
przystepujemy do wiasciwego nadpawania, ktoé-
re rozpoczyna sie od szyn skrzyditowych w miej-
scu najwiekszego zuzycia.

Metal winien by¢ nakladany na krotkich
odcinkach celem umozliwienia przekuwania go
i nadawania w ten sposéb zgdanego profilu.

Miarodajng gruboscig naktadania jest wyz-
sza krawedz szyny skrzydtowej; szyny sg zwykle
naprzeciw dzioba jednostronnie zuzyte. Po doj-
Sciu z nadpawaniem do wyzszej krawedzi szy-
ny skrzydtowej nadpawamy dalej, dochodzac co-
raz ciensza warstwg do granic uprzednio ozna-
czonych.

Rys. 4.
Krzyzownica przed naprawag.

Po nadpawaniu szyn skrzydtowych przyste-
pujemy do nadpawania dzioba krzyzownicy, roz-
poczynajac od jego najcienszego konca i nada-
jac szynie odpowiedni profil w czasie nadpa-
wania. Granicg nadpawania jest miejsce, gdzie
zuzycie szyny nie przekracza '/s mm. Krzyzowni-
ce przed i po naprawie widzimy na rys. 4 i 5.

Odnos$nie ksztattu i wymiaréw Kkrzyzow-
nicy nadpawanej nalezy zaznaczy¢, ze zada-
nie, by nadpawana krzyzownica miata wymiary
nowej — wydaje sie niestuszne, gdyz majac na
wzgledzie, Ze szyna poza miejscem zuzycia jest
zazwyczaj zjezdzona — koto, schodzac z war-
stwy nadpawanej (wyzszej) na szyne nienato-
zong (nizszg), mogtoby wybija¢é pewien prog.
Uwazam raczej za stuszne, aby wysokos$¢ cze-
sci nadpawanej dzioba byla o V2 nr>m nizsza od
czesci szyny nienalozonej—tak, aby koto z miej-
sca natlozonego wychodzito na sgsiedni odcinek,
a nie spadalo na niego.

Napawanie Kkrzyzownic lanych.
Dotychczas nie udato sie znalez¢ metody eko-
nomicznej nadpawania krzyzownic lanych, a to
z 2-ch zasadniczych powodow:
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a) blok, jaki przedstawia krzyzownica lana
przy nadpawaniu ogrzewa sie nieréwnomiernie
(na gornej powierzchni), a po ostudzeniu two-
rzg sie dodatkowe naprezenia w miejscach na-
grzewanych (skurcze) w rezultacie czego krzy-
zownica peka, co zaobserwowano wielokrotnie
z krzyzownicami nadpawanemi zapomocg tuku
elektrycznego.

Przy nadpawaniu blokéw nalezatoby praw-
dopodobnie zastosowac¢ metode stosowang do spa-
wania odlewow, mianowicie caly blok podgrzac
przed nadpawaniem i nadpawaé¢ blok podgrza-
ny, apo spawaniu powoli go ochtadzaé¢. Wyso-
kos¢ temperatury do jakiej nalezy podgrzac blok
i konieczno$¢ ewentualnego powtérnego pod-
grzania po nadpawaniu, winny ustali¢ proby. Ma-
to jest jednak prawdopodobne, aby taka opera-
cja mogta by¢ ekonomiczna.

b) nadpawaniem blokéw lanych, ktére po-
siadajg duzy procent manganu, a do takich na-
leza bloki krzyzownic, dotychczas wogéble nie
zajmowano sie i narazie sg tylko w tym kie-
runku robione préby. Wobec tego, ze nawet

Rys. 5.
Krzyzownica po naprawie.

duzy procent zawartosci manganu w stali nie
stanowi przeszkody do spawania, jak to wyka-
zata ogdlna praktyka spawalnicza, nalezy przy-
puszczaé, ze ta sprawa zostanie rozwigzana po-
mys$inie.

KOSZT NADPAWANIA:

Koszt nadpawania Kkrzyzownicy acetyle-
nem w naszych warunkach waha sie obecnie od
90 do 120 zt., a mianowicie:

1) nadpawanie krzyzownicy w warsztacie
kosztuje ok. 90 zt

2) nadpawanie Kkrzyzownicy w torze bez
wyjmowania plus koszty przewozu spawaczy bez
kosztow przewozu materjatdow i narzedzi kosz-
tuje okoto 100 zi.

3) wyjecie z toru krzyzownicy, przewiezie-
nie do warsztatu, nadpawanie, odwiezienie do
miejsca przeznaczenia i ulozenie do toru kosz-
tuje okoto 120 zi.

Jak z tego wida¢, nadpawanie krzyzowni-
cy w torze kalkuje sie taniej, niz nadpawanie
krzyzownicy wyjetej z toru i przewiezionej do
warsztatow, a jezeli jeszcze wezmiemy pod uwa-
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ge, ze na miejsce wyjetej krzyzownicy, nalezy
utozy¢ inng, to widzimy, ze réznica miedzy ce-
na krzyzownicy nadpawanej w torze i ceng krzy-
zownicy wyjetej z toru i nadpawanej wwarszta-
tach, jeszcze bardziej wzros$nie. Naturalnie, ze
przy wielkiej gestosci ruchu pociggéw i przy
wynikajgcej z tego duzej ilosci przerw w pracy,
koszty nadpawania w torze zwiekszajg sie. Wg.
inz. Nowaka*), strata wywotana przerwag wynosi
0,70 zt., czyli np. przy 30 przerwach — co od-
powiada bardzo wielkiemu ruchowi— strata wy-
nosi zt. 21. Wtedy nadpawanie w torze zbliza
sie do swej granicy optacalnosci.

Trzeba takze wzigé¢ pod uwage, ze wyjmo-
wanie krzyzownicy wymaga wiekszej ilosci ludzi,
dodatkowego nadzoru, a stad wynikajg koszta ogol-
ne, ktérych powyzsza kalkulacja nie uwzgledniata.

Nowa krzyzownica typu 8a kosztuje Sre-
dnio okoto 800 zi. Przyjmujac, ze wedilug wa-
runkéw dostawy pracowa¢ ona bedzie w torze
4 lata, przeto jej roczny koszt po potraceniu
wartosci krzyzownicy zuzytej (750 kg. ztomu po
0,06 zt.) wyniesie:

(800 —45): 4 — 190 zt.

Koszt nadpawania krzyzownicy w torze wy-
nosi za$ ok. 100 zi.

Gdyby krzyzownica nadpawana pracowata
tylko 1 rok (firmy daja 1-roczng gwarancje),
oszczedno$¢ wynositaby 47%. Dotychczasowa
praktyka wykazata, ze krzyzownica nadpawana,
znajdujgca sie w tych samych warunkach rucho-
wych co Kkrzyzownica nowa, pracuje w torze
prawie tak diugo, jak nowa, czyli juz przy 2-u
letnej pracy krzyzownicy oszczedno$¢ ta wzro-
$nie do 73%, a przy czteroletniej — do 87%
Gdyby istotnie udato sie sprowadzi¢ koszty na-
prawy krzyzownic do 13%, a zatem do Y8obec-
nych kosztéw, byloby to wynikiem wprost re-
welacyjnym.

Dalszg zaletg jest, ze nadpawanie acetyle-
nowe mozna wykona¢ jak wyzej zaznaczono bez
usuwania krzyzownicy z toru i bez wstrzymania
ruchu pociggéw; bywaly wypadki, ze w czasie
nadpawania przeszto przez krzyzownice 18 po-
ciagbw, nie liczac licznych przetokéw, co nie
miato ujemnego wplywu na jako$¢ nadpawania.

Granice optacalnos$ci nadpawa-
nia krzyzownic. Nadpawanie Kkrzyzownic
zjezdzonych ponad pewng granice nie optaca sie,
gdyz krzyzownica zjezdzona: a) ma materjat
zmeczony, b) wymaga kosztownego nadpawa-
nia, c¢) zbyt gruba warstwa nadpawania nie da-
je nalezytej gwarancji trwatosci i d)przyznacz-
nem zuzyciu krzyzownicy wszystkie jej czesci
jakoto: kliny, podktadki, $Sruby it. d.sa tak zde-
zelowane, ze, nawet przy nadpawaniu bez za-
rzutu. nie mozna otrzymaé¢ dobrej krzyzownicy.

W polskich warunkach, ta granica zuzycia
praktycznie waha sie od 12 do 16 mm.

To nie przesadza, ze mozna nadpawac
krzyzownice bardziej zniszczone, ale wtych wy-
padkach nie nalezy oczekiwa¢ bardzo dobrych

*) Napawanie krzyzownic, Spawanie i C. M. Nr.
34, 1934
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wynikow i w kazdym razie wtych krajach, gdzie
spawanie krzyzownic znajduje sie w stadjum
préb, nalezatoby tego unika¢. Podkreslam ten
szczeg6t dlatego, ze zwykle dzieje sie wrecz
przeciwnie, np. oglagdana przezemnie Kkrzyzowni-
ca w Madrycie, nadpawana jako prébna, byta
tak zniszczona, ze przypuszczalnie nawet do-
bre nadpawanie nie mogto poprawi¢ znacznie
jej stanu.
ORGANIZACJA ROBOT,

Nadpawania wyzej wymienionych 350 krzy-
zownic w dyr. katowickiej wykonaty firmy Aga
i Perun.

Powierzanie nadpawania krzyzownic pry-
watnym firmom nalezy w obecnych warunkach

Rys. 6, 7 i 8
Ro6zne przykiady uszkodzenia szyn.

uzna¢ za bardziej celowe, niz wykonywanie we
wiasnym zarzagdzie P. K. P. gdyz:

1) czas wykonania jest ograniczony tem-
peraturg i pogoda,

2) wobec po6zno przydzielanych kredytow
bywa jeszcze bardziej ograniczony,

3) dla wykonania catej ilosci nadpawan
w tym stosunkowo krotkim czasie nalezatoby
mie¢ wiekszg ilos¢ dobrze wykwalifikowanych
spawaczy, a dla nich znowu w zimie nie wi-
dze narazie zadnego zajecia na kolei,

4) personel kontrolny na linji (DK i DZ)
i tak jest przecigzony robotami zwigzanemi z ek-
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sploatacja, ze wymagac¢ od niego statej kontroli
nadpawaczy nie mozna, czyli nadpawanie byto-
by wykonywane bez dostatecznej kontroli, co nie
moze by¢ wzkazane,

5) firma wykonywujgca nadpawanie
zazwyczaj roczng gwarancje, a to dlatego, ze
w tym czasie wszystkie defekty nadpawania uja-
wniajg sie, jest wiec juz rzeczg firmy dobraé
sobie personel, aby nadpawanie byto dobre;
zresztg firma nie bedac tak zwigzana, jak kolej
przepisami, moze przez czestg zmiane, perso-
nel sobie latwiej dobraé¢, a wykonujac inne ro-
boty, moze tatwiej znale$¢ state zatrudnienie
dla spawaczy.

2. NADPAWANIE ZBITYCH KONCOW SZYN.
CELOWOSC NADPAWANIA STYKOW.

Naprawa zbitych kohcéw szyn przy pomo-
cy nadpawania ma na celu zmniejszenie ude-
rzen i wstrzagséw przy przechodzeniu taboru
przez zigcze. Zanim przejdziemy do omowie-
nia tej metody naprawy zbitych koncoéw szyn,
nalezy sie zastanowi¢ nad przyczynami, ktére
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ciggobw przez poprzeczny rowek w gldwce szy-
ny o szerokosci 30 mm. nie otrzymywano ude-
rzen*).

. Powierzchnie toczne za$ wtedy sg w jed-
dalem poziomie, o ile tubki trzymaja nalezycie
i rozbicie koncow szyny nastepuje dopiero wte-
dy, gdy rozbity tubek nie utrzymuje w jednym
poziomie powierzchni tocznych sasiadujagcych gté-
wek szyn, t.j. wtedy, gdy tubek niedostatecznie
przenosi naprezenie gnace z jednej szyny ha
druga. Wtedy spotykamy nastepujace zjawisko:
koto przechodzac z szyny, ktéra sie ugieta pod
jego ciezarem, uderza w czoto szyny na ktorg
ma przejs¢, a ktéra nie ugieta sie tyle co szy-
na obcigzona (rys. 9 i 10) i wtedy rozpoczyna
sie zbijanie konca szyny, dalsze rozbijanie tub-
ka i komory tubkowej. Jezeli sobie wyobrazi-
my, ze konce takich szyn, ktére majg rozbite
tubki i komory #tubkowe, zaczniemy nadpawac
to przeciez przy przejsciu kota wysokos$¢ wy-
stawania jednej szyny na drugg sie nie zmniej-
szy, bo ugiecie zostato to samo, a wiec ude-
rzenie sie nie zmniejszy.

Rys. 9i 10.
Zbijanie koncow szyn zachodzi wtedy, gdy jedna z szyn jest wyzsza.

to zbicie wywotuje i nad celowoscig naprawy
zbitych koncéw szyn przy pomocy nadpawania.

Przedewszystkiem nalezy stwierdzi¢, ze
przy zbitej szynie nietylko gtéowka jest zbita,
ale takze tubek i komora tubkowa (rys. 6,7 i8),
przytem, gdy mamy do czynienia z nawierz-
chnig o ztgczu wiszgcem, to zjawisko to zachodzi
w wiekszym stopniu, a w wypadku nawierzchni
o zlgczu podpartem—w mniejszym stopniu. Po-
niewaz na P. K P. mozna liczy¢, ze 80% sta-
nowi nawierzchnia ze zigczami wiszgcemi
(wszystkie typy za wyjatkiem typu S i niekté-
rych typéw 8), przeto nalezy przyjaé, ze w wiek-
szosci wypadkow, gdy bedziemy mieli do czy-
nienia ze zbitemi koncami szyn — bedziemy
mieli takze do czynienia z rozbitemi komorami
tubkowemi. Zbicie koncow w wypadku zigcza
wiszgcego jest jakby nastepstwem rozbicia tub-
kow i komér ‘tubkowych, gdyz wiemy, ze sam
luz miedzy szynami nie daje uderzen w zigczu,
o ile powierzchnie toczne na konhcach szyn
znajdujg sie w jednym poziomie, a bez uderzen
nie bedzie zbicia koncéw. Ze sam luz nie daje
uderzen, potwierdza fakt, ze przy przejsciu po-

Moglibysmy raczej unikng¢ lub zmniejszy¢
uderzenie — regenerujac tubek i komore tub-
kowa. Ale doprowadzenie do nalezytego stanu
ptaszczyzn stycznych tubka i komory, albo tyl-
ko komory, bo tubek ewentualnie mozna daé
nowy, nie daje sie przeprowadzi¢ przy pomocy
samego nadpawania bez kosztownej obroki- Re-
generacja tubkoéw bedzie szczegétowo omowio-
na w dalszym ciggu niniejszej pracy.

Na rys. 11 mamy przedstawiony stan po-
wierzchni stykowych tubka, ktéry pracowat w to-
rze 2 lata.

Reasumujac powyzsze widzimy, ze w wy-
padku zlgcza wiszacego regeneracja zbitych
koncéw szyn przy pomocy nadpawania samej
gtéwki bytaby naogét bezcelowa i tem sie tlo-
maczy mate zastosowanie tej metody na P.K.P.

Inaczej sie sprawa przedstawia w odnie-
sieniu do szyn ze zlgczami podpartemi.

Rozbicie w tym wypadku koncéw szyn
jest inne i nastepuje inaczej, niz przy ziaczu
wiszacem, gdyz koniec szyny podpartej nie mo-

*  Wasiutynski, Drogi Zelazne, str. 305.
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ze sie na tyle ugig¢é co wiszacej. Przyczyng
zbijania koncow szyn w zigczu podpartem jest
wynikajace z konstrukcji zilgcza sztywne pod-
parcie koncow szyny, ktére na zigczu powoduje
uderzenie ko6t w konce szyn jakby miotem w ko-
wadto. W dynamicznym procesie tego uderze-
nia kowadio — szyna pod dziataniem jakby
miotowych uderzen kota biegnacego taboru ule-
ga stopniowem trwatem odksztatceniom. Na
rys. 12 widzimy zigcza szynowe podparte, pra-
cujgce w torze 5 lat. Na zdjeciach tych widacé
zamkniety u gory luz.

W tym wypadku nadpawanie moze sie
okaza¢ celowem i znacznie przedtuzy¢ czas
pracy szyny. Celowos$ci naprawy rozbitych
koncow szyn na zigczach podpartych powinny
jednak dowies$¢ préby.

Majac na wzgledzie, ze w torach P. K. P.
znajduje sie juz dzisiaj okoto 4000 km. szyn
ze ztagczami podpartemi, ktére lezg w wiekszos-
ci od 1926 r., nalezy przypusci¢, ze sprawa ta,
o ileby préby daty dobre wyniki, bedzie wkrétce
aktualna.

TECHNIKA NADPAWANIA STYKOW.

Konce szyn, zbite w sposéb omawiany
mozna—o ile zbicie nie przekracza 2—3 mm—
naprawia¢ bez nadpawania, przez samo prze-
kucie gtéwki po podgrzaniu ptomieniem acety-
lenowo-tlenowym.

Rys. 11
Stan powierzchni stykowych tubka po 2 letniej pracy.

Samo nadpawanie odbywa sie w ten spo-
sob, ze spawacz przedewszystkiem sprawdza
linjag stalowa, na jakiej diugosci metal trzeba
nadtozy¢ na gtéwkach obu sgsiadujgcych szyn
i naznacza sobie kreda granice spawania.
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Jezeli szyna ujawnia spltyw materjatu na
boki, to nalezy jag po podgrzaniu palnikiem
przeku¢ w ten sposéb, zeby powierzchniom
bocznym gtéwki nadac¢ prawidtowy ksztait.

Wykonuje sie to w ten sposob, ze spa-
wacz pogrzewa gtowke szyny, a pomocnik jego

Rys. 12.
Ztgcza szynowe podparte po 5 letniej pracy.

przekuwa boki gtéwki, uderzajgc miotkiem pro-
stopadle do powierzchni bocznych.

Poniewaz w tym wypadku przy odpowied-
niem podgrzaniu, S$rodek gtowki podniesie sie
wiecej niz Kkrawedzie, przeto podgrzewajac
w dalszym ciagu gtdéwke i kujagc garb, rozdzie-
lamy materjal na obie krawedzie. Dla wygta-
dzenia powierzchni czolowych zabija sie spe-
cjalny klin pomiedzy nagrzane konce szyn
i jeszcze raz wygladza sie wierzch gtdwki. Na-
stepnie — o ile poprzednio ustalone granice
nadpawania nie uleglty zmianom — rozpoczyna
sie nadpawanie metodg w prawo, poczawszy
od konca zagtebienia na jednej z szyn, nakla-
dajac metal krotkiemi warstwami, ktére prze-
kuwa sie podgrzewajac palnikiem.

Po dojsciu do luzu miedzy szynami, roz-
poczyna sie nakladanie drugiej szyny bez przer-
wy w pracy i po nalozeniu na niej krotkiego
odcinka, wycina sie luz.

Po wycieciu luzu nastepuje dalsze nad-
pawanie szyny do oznaczonej granicy, przyczem
caly czas przekuwa sie warstwe naktadang. Po
zakonczeniu nadpawania, powierzchnie podgrze-
wa sie jeszcze raz i wygtadza miotkiem. Przy
wprawnych spawaczach tej ostatniej operacji
mozna unikngé. Na rys. 13 widzimy styk na-
prawiony.

Gdy oba konce szyn sg juz wykonane,
Amerykanie, ktérzy sa wynalazcami tego spo-
sobu regeneracji ztacz, podgrzewajg caly styk
do temperatury 820° i hartujg warstwe nadpa-
wang, polewajac wodg do chwili, az woda prze-
stanie sie gotowaé, t. j. gdy temperatura szyny
zejdzie ponizej 100° C. Nastepnie odpuszcza
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sie szyne przez podgrzanie jej powtornie do
temperatury 340°C i szyna sama juz stygnie.
Do okres$lenia temperatury stosowane sg

odpowiednie  pateczki, ktéremi pociera sie
szyne; gdy miejsce natarte zmieni kolor, jest
to znakiem, ze zagdana temperatura zostala

osiggnieta.

Przy stosowaniu drutu ze stali stopowej
wysokowartosciowej obrébka termiczna, wyzej
opisana jest zbyteczna.

WARUNKI EKONOMICZNE NADPAWANIA STYKOW

Wedtug danych amerykanskich**) koszt
nadpawan konca szyny wynosi przy nadpawaniu
palnikiem od 0,81—0,95 dolara, za$ przy nad-
pawaniu elektrycznem od 1,18—2,01 dolara.

Jak z powyzszego widzimy, nadpawanie
tukiem elektrycznym jest drozsze i nie daje
ono tej pewnosci, co nadpawanie palnikiem ace-
tylenowo- tlenowym.

Polskie koleje rozwigzaty sprawe regene-
rowania szyn o rozbitych komorach tubkowych

Rys. 13.
Styk po naprawie.

i zbitych koncach przy pomocy obcinania
na pewnej dtugosci (ok. 40 cm) koncow szyny
i nawiercania nowych otworéw dla s$rub tubko-
wych. Koszt takiego obciecia obu koncéw
szyny wraz z nawiercieniem otworéw wynosi
okoto 3,50 zt; do tego trzeba dodac straty,
jakie otrzymujemy przez obciecie szyny. Przyj-
mujac warto$¢ starouzytecznej szyny na 9 gr.
za kg. a warto$¢ ziomu — 6 gr., otrzymamy
strate na kazdym kg. obcietej szyny 9—6=3 gr.
Strata wiec przez obciecie 80 cm. szyny o wa-
dze jedn. 35 kg. m. b. bedzie wynosita
0,80 X 35 x 0,03 = 0,84 zi

Razem koszt regeneracji takiej szyny wyniostby
3.50 + 0,84 = 4,34 zi.

Dla szyn nowego typu (S) o wadze jedn.
42 kg. m. b. warto$¢ szyny starouzytecznej na-
lezatoby przyja¢ réwng potowie wartosci nowej
szyny.

W tym wypadku strata wywotana przez
obciecie wynositaby:

0,80 X 42 X 0,16 =

Koszt regeneracji szyny S

3.50 + 5,38 = 8,88 zi

**) Inz.S. E. Tracy ,,Saying by Welding Rail Ends.

5,38 zi.
rownatby sie
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Koszt regeneracji przy pomocy acetylenu
szyny nadajacej sie do obciecia wynidstby, jak
wynika z wykonanych w Polsce proéb, ok. 8 zi.
Stad wynikatoby, ze o ile nadpawanie szyn
typu ciezkiego, np. S, optaca sie, o tyle rege-
neracja szyn typu lekkiego nie optaca sie.

Poniewaz i poprzednio doszliSmy do wnio-
sku, ze bardziej celowe jest regenerowanie kon-
coéw szyn przy pomocy nadpawania w wypadku
ztacza podpartego, jak np. typu S, to musimy
nadpawanie tego typu szyn uzna¢ za celowe
i wskazane.

Nalezy z catym naciskiem zaznaczy¢, ze
powyzsze obliczenie rentownosci nadpawania
stykow odnosi sie tylko do szyn lezacych w to-
rze od czas6w przedwojennych.

W naszych warunkach szyne starouzytecz-
ng lekkiego typu oceniamy na 9 gr. za Kkg.,
a ztom na 6 gr., wiec stosowa¢ nadpawanie
poto, aby niewielki odcinek szyny uratowac¢ od
spadku z ceny 9 gr. na 6 gr. za kg. nie moze
oczywiscie sie optaca¢. Trzeba bytoby jednak
wzia$¢ po uwage, ze wartos¢ krotszej szyny
nietylko jest zmniejszona o wartos¢ obcietego
zelaza, ale przez to réwniez, ze nadpawanie
ratuje nam szyne od skrdécenia i dlatego ko-
rzysSci nadpawania przy szynach nawet nie no-
wych sg znacznie wieksze niz z powyzszego
rachunku na pozér wynika.

Pozatem poréwnywanie kosztéw nadpawa-
nia z kosztami obcinania szyny jest nieracjonal-
ne, bo co innego otrzymujemy przez nadpa-
wanie, a co innego przez obciecie. Nad-
pawanie okresowe stykdow stosowane juz przy
niewielkiem zuzyciu (2—3 mm.) pozwala nam
utrzymac tor stale w stanie doskonatym, co daje
posrednie oszczednosci na zuzyciu taboru. Ob-
ciecie za$ szyny deklasuje ja, na jej miejsce
wstawia sie nowg szyne, a obcietg zaklada sie
w tor drugorzedny. Obciecie szyny nie dopro-
wadza jej wiec, jak nadpawanie, do stanu réwno-
wartosciowego z nowag szyng, poréwnywanie wiec
bezposrednich kosztéow obciecia z kosztami nad-
pawania, bez brania pod uwage caloksztattu
oszczednosci na taborze i na zakupie nowych
szyn, ktére osigga sie przy stosowaniu stalej
konserwacji stykébw zapomocg palnika acetyleno-
wego — bytoby biedne.

Tylko wyjgtkowo w obecnych warunkach
na P. K. P., gdy mowa o szynach starych
przedwojennych, ktére i tak musza by¢ wymie-
niane na ciezsze, te ogdélne wzgledy ekono-
miczne moga nie grac¢ roli.

W normalnych jednak warunkach, gdy nad-
pawanie pozwala nam zmniejszy¢ w przysziosci
zakup nowych szyn, sprawa rentownosci przedsta-
wia sie zupetnie inaczej, niz przy szynach starych.

Reasumujac powyzsze dochodzimy do
wniosku, ze nadpawanie zbitych koncéw szyn
w wypadkach ztagcz wiszacych w warunkach
polskich nieloptaca sie.

Jezeli zuzycie jest Rak daleko posuniete,
ze komory tubkowe sg bardzo zbite, t6 ize wzgle-
déw technicznych nadpawanie jest wskazane.

Natomiast w wypadku zigcza podpartego
doszliSmy do wniosku, ze tak pod wzgledem
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technicznym jak i optacalnosci — regeneracja
przy pomocy nadpawania jest wskazana.

Tu chcialem jeszcze raz zaznaczyé, ze
regenerowac trzeba juz konce szyn jezeli roz-
bicie wynosi 2—3 mm. Wtedy regeneracja jest
tania i najbardziej celowa, gdyz rdzen gtowki
szyny pozostaje nienaruszony.

NADPAWANIE IGLIC

Nadpawanie zjezdzonych i wyszczerbionych
iglic byto réwniez przeprowadzone tytutem préby.

Poniewaz cena iglicy waha sie ok. 100— 150
zt. i mozna przeprowadzi¢ jej rezygnacje przez
ponowne struganie, wiec naogoét watpliwe jest,
czy nadpawanie iglic normalnie zniszczonych
moze sie oplacac.

Nie przesadza to sprawy, ze w niektorych
wypadkach, gdy przy niewielkiej naprawie mozna
poprawi¢ znacznie stan iglicy, nadpawanie mo-
ze sie optacic.

Ma to miejsce wowczas, gdy mozna na-
prawi¢ iglice, nadpawajac czes$¢ dotykajaca gor-
ng krawedz gtéwki szyny na diug. ok. 400 mm
i koniec iglicy przy nasadzie, rowniez na diug.
ok. 400 mm. Naprawa tych 2 miejsc kosztuje

Inz. A. SZUMOWSKI

Zastosowanie spawania i ciecia
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ok. 50 zt. i moze by¢ wskazana, szczegdlniej
przy braku iglic.

Pozatem mozna przy pomocy nhadpawania
i obrébki naprawic:

1) wyrobione osady iglicy (koszt. ok. 6 zi.,

2) kliny i podkiadki rozjazdow,

3) zamykacze hakowe i oporniki (podusz-
ki); koszt nadpawania i obrobki — 2 zt. Na-
prawy te pozwalaja zmniejszy¢ wydatki na te
czesci zamienne dosy¢ kosztowne i nalezy je
uzna¢ za bardzo celowe (rys. 14), dcu

L’application de la soudure et du rechargement
dans les voies des Cherr.ins de Fer.

Dans cette premiere partie de sa longue etude
I Auteur analyse d’une faeon detaillee, les applica-
tions de la soudure dans la conservation des voies
ferrees au point de vue technique et economique
(a suivre).

Verwendung der Schweissung und der Auftrag-
schweissung zur Instandhaltung des Eisenbahnober
baues.

Der Verfasser analiesiert im ersten Teile seines
Artikels, die Verwendung des Auftragssahweissens ftir
die Instandhaltung des Eisenbahnoberbaues. (Fortse-
tzung folgt).

621.791:625.28
850 stow-f- 3 rys

metali w budowie lokomotyw”

W bardzo szerokim zakresie stosowane
byto spawanie w budowie lokomotyw kopalnia-
ny ch-dieselowskich.

Rys. 10—13 i na okiladce pokazujg wyko-
nanie tych lokomotyw w rozmaitych stadjach.

Rama lokomotywy typu 2 DK 2z blach
15 mm i 20 mm byla catkowicie spawana ele-
ktrycznie. Stosowane byly spoiny przerywane
w odcinkach 130/130 mm i 150/150 mm przy
grubosci spoiny réwnej 0,7 grubosci cienszej
z taczonych blach.

Wspomniane lokomotywy typu 2 DK i1 DK
posiadajg budke i caly szereg detali pomocni-
czych, jak zderzaki, sanie pod motor, szkielety,
obszycia itd. — catkowicie spawane. Charak-
terystyka tvch lokomotyw przedstawia sie jak
nastepuje: lok. typu 1 DK—motor 40 KM, waga
8 tonn; wykonano 2 sztuki w r. 1932 do kopal-
ni w Sierszy Wodnej; lok. typu 2 DK-—motor
24 KM, waga 7 tonn, wykonano 4 sztuki dla
kopalni ,,Brzeszczell w latach 1932 i 1933 i 2
lokomotywy dla kopalni Debinskiej w r. 1933.

Dla uzupeinienia tego opisu, podajemy
jeszcze szczegoty niektorych prac wykonanych za-
pomoca spawania stykowego (oporowo-elektrycz-
nego lub iskrowego) na specjalnej maszynie.

Oprocz rozmaitych spojen, ktore wykonane
byly przygodnie na tej maszynie, jak np. roz-
maite dragi do rozrzadu, hamulcoéw itd. stoso-
walismy zupeinie pomys$inie spawanie stykowe
w produkcji do przypawania koncéwek elemen-
tow przegrzewaczowych oraz do spawania be-
lek poprzecznych hamulcowych, przedtem od-

*) Dokonczenie.

kutych z 3-ch czesci. Rys. 14 ilustruje kolej-
no$¢ spawania wspomnianych belek.

Przy tej okazji pozwolimy sobie zacyto-
wac szereg konstrukcji lokomotywowych zagra-
nicznych, gdzie stosowano spawanie w szerszym
zakresie.

| tak parowozy z kondensacjg syst.
schel’a, posiadajg catkowicie spawane podwo-
zie, oraz skrzynie poddymniczng i miedzycylin-
drowg 5

Rys. 10.
Podwozie lokomotywy 2 DK: umocowanie i spawanie
wstepne.

W zaktadach ,,Vulcan Foundry Ltd. U.S.A“
jak réowniez i innych wytwoérniach amerykanskich6

wykonywane sg paleniska stalowe, catkowicie
spawane.

Liczba parowozéw z podobnem paleni-
skiem, znajdujagcych sie w ruchu w Ameryce

5 Mansch. Bau Nov. 1933.
6 The Locomotive, Nov. 1932.
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i Kanadzie siega 60.000, jak twierdzi ,The Lo-
comotive*. Cisnienie kotta w najpotezniejszych
typach dochodzi 19 atm.

Jako paradoks, wskazuje wspomniane cza-
sopismo na fakt, iz materjat na blachy palenis-

Rys. 11
Sanie motoru elektrycznego spawane do podwozia.

kowe sprowadzany jest do Ameryki z Anglji,
wobec jego wysokiej jakosci, gdy tymczasem
sama Anglja z zupeinie niewyjasnionych przy-
czyn (przypuszczalnie charakteru psychologicz-
nego) wogdle nie buduje podobnych palenisk,
lecz wylgcznie stosuje paleniska miedziane,
sprowadzajgc miedz z zagranicy.

».The Locomotive" wskazuje caly szereg
zalet palenisk stalowych, ktére pozwolimy sobie
przytoczy¢ w skréceniu. Paleniska te sg trzy
do pie¢ razy tansze od miedzianych i trwa-
toscig swojg prawie sie nie rdéznig od ostatnich.
Sa one lzejsze i przytem mocniejsze, wskutek
czego pozwalajg na podwyzszenie roboczego
cisSnienia kotta bez powiekszania kosztéw fa-
brykacyjnych. Konstrukcja wypada znacznie pro-
stsza od nitowanych. Przypawanie ptomieni6-
wek na S$cianie sitowej jest trwalsze od zwy-
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przy lokomotywach zamawianych zagranicg. Mie-
dzy innemi w r. 1932 wykonano w Polsce 19
sztuk lokomotyw waskotorowych 1— 4 — O
o paleniskach stalowych nitowanych z przypa-
wanemi do tylnej Sciany sitowej ptomieniéwka-
mi i plomienicami. Zamoéwienie to wykonane
byto wspoélnie przez fabryke Chrzanowska oraz
fabryke ,,Budowy Parowozéw S.A.* w Warszawie,
dla przemystu lesnego w Sowietach.

Paleniska miedziane stanowig rowniez je-
den z najciekawszych objektéw do spawania.
W ostatnich czasach Niemcy usilnie propagujg
podobny spos6b budowy palenisk (oferujac
wszelkiego rodzaju specjalne druty7) do spawa-
nia), jak rowniez Francja szeroko stosuje w tym
wypadku spawanie acetylenowo-tlenowe. Jedng
z zalet takiej metody stanowi moznos$¢ po-
wiekszenia ilosci zesporek, przez umieszczenie
ich w miejscu, gdzie zwykle znajdujg sie nity.
Palenisko o gtadkiej zupeinie powierzchni jest
rozumie sie trwalsze i nie podlega zniszczeniu
tak predko, jak nitowane.

Wreszcie uwazamy za wskazane zrobic
krotka wycieczke w dziedzine budowy wago-
néw motorowych i autobuséw szynowych.

Niezmierny rozw0j podobnego rodzaju we*
hikutow kolejowych w ostatnim roku s$wiadczy
o tem, ze w kolejnictwie spawanie volens no-
lens stanie sie w bliskiej przysztosci nietylko
metodg rownouprawniong z innemi metodami,
ale nawet wysunie sie na plan pierwszy. Nie
przesadzimy, jezeli powiemy, iz w roku biezg-
cym kraje przodujgce przemystowo i kultural-
nie juz prawie nie zamawiajg lokomotyw paro-
wych, lub zamawiajg je w bardzo matej ilosci—
powiedzmy w stosunku 1:10 (Francja) i tylko
dla ruchu towarowego.

Rys. 12.

Lokomotywa 2 DK w stanie wykonczonym.

ktego rozwalcowywania, okresowe za$ walco-
wanie rur przy naprawach, jak wiadomo, nisz-
czy otwory w S$cianach sitowych i same $ciany
sitowe. Pozatem stare paleniska stalowe dajag
sie bardzo tatwo i predko usungé¢ zapomocy
ciecia acetylenowo-tlenowego. Fakt ten bez-
wglednie wplywa bardzo dodatnio na szybkos$¢
i tanios¢ naprawy.

Podobnego rodzaju paleniska stalowe sto-
sowane sg réwniez w Sowietach szczegdlnie

Ruch osobowy opanowuja catkowicie po-
ciggi motorowe i autobusy szynowe. Lekkos$é
konstrukcji w zwigzku z wysoka sztywnoscia
i wytrzymatoscia zmuszajg szukac¢ nowych drég
wykonania, a sg niemi - jak pokazata prakty-
ka — konstrukcje z lekkich metali lub z cien-
kich prasowanych stalowych profili o wysokiej
wytrzymatosci, przy szerokiem stosowaniu wszel-

7 Krajowe druty specjalne nie ustepuja reno-

mowanym niemieckim. (Przyp Red.)
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kich form spawania: acetylenowo-tlenowego, elek-
trycznego a w ostatnich czasach—nawet punk-
towego o pojedynczym i podwojnym Sciegu.
Wiele firm europejskich i amerykanskich daty
juz caly szereg wspanialych przykitadow roz-
wigzania konstrukcji autobuséw szynowych i dro-
gowych. Tak n. p. ,,Austro Daimler"— stosuje
system kratowy spawanych acetylenem na styk
rur i prasowanych ksztaltownikow, ,.Delage” —
uzywa prasowanych ksztattownikéw (korytka pra-
sowane) spawane na krawedziach elektrycznie,
~Pegeot* — uzywa ksztattownikébw o wywinie-
tych krawedziach spawanych punktowo z ptasko-
whnikami i tworzgce sztywny skrzynkowy system,
»union Pacific" w Ameryce stosujg w budowie
wagonoéw motorowych konstrukcje, ktérej szkie-
let jest jakby jedng sztywng belkg rurows.

W chwili obecnej znajdujg sie w budowie
rowniez w wytworniach krajowych spawane wa-
gony motorowe, o ktorych narazie nie posiada-
my niestety blizszych danych.

Niemieckie i amerykanskie koleje opubli-
kowaty niedawno interesujace szczegoly, doty-
czace konstrukcji wagonéw osobowych spawa-
nych.9

Podajemy je w skroceniu,
wiele wspoélnego znajdziemy i
wagonéw motorowych.

Uzywano materjalu przewaznie dwoch ro-
dzajéw — stopéw aluminjowych lub profili sta-
lowych prasowanych z blach, o formie skrzyn-
kowej do 6 mm grubosci na podwozie i do
3—4 mm grubosci na szkielety pudta.

uwazajac iz
przy budowie

Rys. 13.

Budki (skrzynie sprzegtowe) dla lokomotyw 1 DK
catkowicie spawane z blach 30 mm grub.

Zmniejszenie wagi w poréwnaniu z wago-
nami nitowanemi osiggniete zostalo w nastepu-
jacych granicach:

1 Wagon poc. pospiesz, niemieckich kolei — 28%
2. " osobow. 4-osiowy ,, " — 1%
3. . . s 2-osiowy ,, — 2%
4. Same podwozie wagonéw — 2%
5. Wagon ameryk. konstrukcji przy zastoso-

waniu stopéw aluminjowycli i spawBnia — 41%

® ,bV, D. I.*“ 1 Apr. 1933, ,Organ fttr die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens', 1 Febr. 1932 oraz
»Railway Mech. Eng.“ N. 4, 5 i 6,1933.
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Reasumujac wyzej opisane przykiady za-
stosowan spawania i ciecia metali, tak w wy-
tworni lokomotyw w Chrzanowie, jak i w prze-
mysle zagranicznym, mozna $mialo powiedzie¢,

Rys. 14.

Poprzeczne belki hamulcowe zgrzewane elektrycznie
na styk na maszynie 20|52 KVA. Kolejno$¢ spawania
i prostow-ania.

Zze spawanie i ciecie tlenem stato sie juz nie-
zbedng metoda przy fabrykacji Srodkéw transpor-
towych i posiada nieograniczone widoki rozwoju
w przysziosci.

Soudure et Oxycoupage dans la construction
des locomotives.

En ce qui concerne la soudure on y trouveenu-
meres: pieces de locomotives soudees au chalumeauet
a l’'arc, de meme qu’a la machine a souder par resi-
stance; egalement on ete cites les essais de soudure
des barres transversales de locomotives

Les photos 10—13 nous montrent vues genera-
les et details des locomotives de mine ,,Fablok-Deutz*,
dont longerons, abris, tampons etc. ont ete soudes
a Tarc. (Fin).

Schweissen und Brennschneiden im Lokomotivbau.

Ais Beispiele aus dem Gebiete des Schweissens
sind Lokomotivteile mit Autogen-Lichtbogen-und Ma-
schinenstumpfschweissung dargestellt. Ferner sind
Schweissproben von Lokomotivquerverbindungen an-
gegeben.

Auf den Abb. 10—13 sehen wir Detaile sowie die
Ansicht der Grubenlokomotive ,Fablok-Deutz“ deren.
Ralimen, Puffer, ‘ Fflnrerhaus u. s. w. elektrisch ge-
schweist wurden. (Schluss).
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Maszyny do spawania acetylenowo-tlenowegcP

MASZYNY 00 SPAWANIA TYPU ,MAUSER*.
Maszyny te sg przeznaczone do spawania
bebnéw (dzwona, cargi, rury) zapomoca palnika

czanie maszyny w ruch uskutecznia sie zapo-
mocg sprzegta, wprawianego w ruch pedatem,
Zatrzymanie maszyny odbywa sie automatycznie,

0 pojedynczym pitomieniu. przy koncu spawania. Ciezar wynosi okoto
800 kg.
41 2. Maszyny dospawania

ta iest ta®a sama jak poprzednia,
tylko diugos¢ jej jest wieksza, tak ze
maksymalna dtugos$¢ spawania wyno-

J t m B®*" 0 o e ;o Obie wymienione maszyny sg
przeznaczone specjalnie do spawania
bebnéw wielobocznych i rur kotto-
wych, tylnych mostéw samochoddw,
czesci o Sciankach stozkowych i t. d.
Ciezar maszyny — ok. 900 kg.
3. Maszyny do spawania
L. W. 6.000 (rys. 10, 11 i 12). Ma-
szyny te majg ustrdj nieco odmienny,
posiadajg rame znacznie powiekszong
i sg przeznaczone do spawania beb-
néw o 3 — 5 mm grubosci, do 6 m
dtugosci; minimalna $rednica bebna,
ktéry mozna spawaé na tej maszynie,
wynosi 250 mm., maxymalna —
1000 mm

Maszyna tak —jak poprzednie—

Kys-8-
Maszyna typu Mauser do spawania bebnéw. Model L S 1300.

Istnieja nastepujgce typy tych maszyn: posiada silnik elektryczny o mocy 1 KM;
1. Maszyna do spawania L.S. 1300 naped wylgcza automatycznie przy zakonczeniu
(rys. 8) do grubosci 05 — 5 mm. Srednica spawania.
Rys. 9.

Maszyna do spawania bebnéw', syst. Mauser. Model L S 2500.

minimalna 220 mm
max 1,3 m.
Maszyna ta posiada wilasny naped w po-

staci silnika elektrycznego o mocy 1 KM. Wig-
*) Ciag dalszy do W 3 i 4.

przy diugosciach spoiny

Ciezar maszyny — ok. 2500 Kkg.

W ponizszej tabeli podane sg szybkosci
spawania i spozycie gazu na wyzej wyszczegol-
nionych maszynach:



Nr. 6

SPAWANIE | CIECIE METALI

Grubos$é blachy w mm . . 05—11—-15 1,5-2 2—3

Szybko$¢ spawania na godz.
Szybkos$¢ praktyczna spa-
wania przy uwzglednieniu
dodatkowych  czynnosci

21 25 17

15

10—12 13—15 10—12 8—10

Spozycie acetylenu litrjgodz 12- 19 17—25 28—38 40—55
Spozycie tlenu litrjgodz.. . 14—22 21—3032—44 46-65

111

*pawanych, jakosci metalu i sprawnosci ope-
ratorow.

Naszyny typu ,Mauser“ sg dostarczane
normalnie z palnikami jednoplomiennemi, chio-
dzonemi wodg. Nic jednak nie stoi na przesz-
kodzie stosowaniu i do tych maszyn palnikow
wieloptomiennych, typu S. A. F. lub Airco, po-
przednio opisanych. Przy stosowaniu palnikéw
wieloptomiennych mozno byloby niewatpliwie

Maszyna syst. Mauser do spawania bebnéw. Model L. W. 6000.

Cyfry te sg podane dla orjentacji.

niajag sie one zaleznie

od ksztattu

Ryp. 11.
Czes$¢ przednia maszyny z rys. 10.

Zmie-
czesci

osiggna¢ znaczenie wyzsze szybkosci spawania,
niz w wyzej podanej tabeli.
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Rys. 12.
Czes$¢ tylna maszyny z rys. 10.

4. Maszyna do wygtadzania spoin

(rys. 13). Myszyna ta wykonywa tylko czynnosci
dodatkowe: zadaniem jej jest doprowadzenie
bebnéw po spawaniu do ksztattu Scisle okra-
gtego i wygtadzania spoin w celu nadania im
tadniejszego wygladu. Maszyna ta moze by¢
stosowana do bebnéw o grubosci 0,5—2 mm
przy diugosciach maksymalnych 1,25 m. Spraw-
nos¢ tych maszyn wynosi od 40 do 80 m/godz.

Maszyna ta zaopatrzona jest rowniez w sil-
nik 1 KM.

Ciezar maszyny — 930 kg.

Rys. 13.

Maszyna syst. Mauser do wygtadzania spoin i usuwania
sopli po spawaniu.

Z PRAKTYKI SPAWACZA

KONKURS DLA SPAWACZY

W jaki sposdb mozna samemu zrobié
maszynke do ciecia.

(Odpowiedz na zagadnienie z praktyki Nr. 19).

Ciecie reczne jest zawsze nieréwne, a to ze
wzgledu na nieregularno$¢ posuwu palnika. Drgan

Rys. 1L
Linja utatwia prowadzenie palnika.

w kierunku poprzecznym do kierunku ciecia mozemy
tatwo unikng¢ przez przytozenie prostej katéwki lub
Utlptaskownika, (rys. 1i 2);drgan w kierunku ciecia nie

mozna uniknaé przy cieciu recznem. Tylko na maszynie
mozna uzyska¢ réwnomierny posuw palnika i tem
samem b. gladkie powierzchnie ciecia. llez to kiopo-
téw mozna unikngé, gdy z pod maszyny otrzymuje sie
odrazu gtadkie powierzchnie i doktadnie obciete na
miare. Przy cieciu recznem z obawy przed zniszcze-
niem materjatu zostawia sie zapas, ktdéry nastepnie
trzeba opitowaé¢ lub zheblowaé. Korzys$¢ z takiego
ciecia jest naturalnie daleko mniejsza. Jezeli warsztat

Rys. 2.
Ukosowanie blach.

nie moze zdoby¢ sie na zakup odpowiedniej, specjalnej
maszyny, to tanim kosztem — z odpadkéw wprost
moze zrobi¢ maszynke do ciecia we wilasnym  zakre-
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sie. Chodzi tu gtéwnie o maszynke do ciecia prosto-
linijnego. Maszyny do ciecia po krzywych przedsta-
wiajg juz b. powazne trudnosci, bowiem uzyskanie
statej szybkosci po dowolnej krzywej linji wymaga juz
skomplikowanych mechanizméw. Natomiast uzyskanie
statej szybkos$ci po linji prostej jest b. tatwe do zre-
alizowania. Wystarczy mie¢ odpowiedniej dtugosci Sru-

be, na Srubie suwak i jakikolwiekbadZz naped. Nawet
obracanie reczne Sruby daje b. dobre wyniki, gdyz
tatwiej jest uzyska¢ rownomierny szybki ruch obro-

towy, niz powolny posuwisty. Na rys. 3 widzimy taka
maszynke zrobiong z ceéwek. Do suw aka zapomocg
ramienia umocowany jest palnik do ciecia. Cedwka
dolna potgczona jest z go6rna, stanowigcag wilasciwg
maszyne, zapomocg sprezyn; w ten sposob blacha wio-
zona pomielzy cedéwki jest zamocowana i drgania ma-
szyny nie wptywajg na ciecie. Gdyby stét do blachy
byt ustawiony oddzielnie, to—naturalnie—drgania ma-
szyny wptywalyby na czysto$¢ ciecia.

Rys. 3.
Maszyna do ciecia, ktérg mozna samemu zrobi¢.

Kazdag tokarke mozna zamieni¢ na maszyne do
ciecia. Wystarczy dobra¢ odpowiednia szybko$¢ posu-
wu, aby cigé w warunkach ekonomicznych.

Nr. 21.

W jaki sposéb nalezy naprawia¢ pekniete ramy
roweréw lub motocykli?

Za najlepsza odpowiedZz przeznaczamy nagrode
w postaci ksigzki o spawaniu lub cieciu.

Zagadnienie z praktyki

Szkota a warsztat spawalniczy.

Dobrze zorganizowany warsztat w szkotach rze-
mieslniczo -przemystowych jest tym ogniskiem kultu-
ry zawodowej, ktére swym promieniowaniem winno
ogarnag¢ jak najszersze rzesze naszej miodziezy. Dobry
warsztat $lusarsko-mechaniczny jest w chwili obecnej
nie do pomys$lenia bez wzorowo urzadzonej spawalni.
Obstugiwana przez faehowca-instruktora, przeszkolo-
nego na kursach spawania i ciecia metali, przy jedno-
czesnem sprezystem i energicznem kierownictwie war-
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sztatéw, daje spawalnia nieograniczone mozliwosci tak
w dziedzinie naukowo-badawczej, jak réwniez w dzie-
dzinie racjonalnego nauczania miodych metalowcow.
Biatostocka Panstwowa Szkota Rzemieslniczo-
Przemystowa majaca na czele wytrawnego inzyniera-
dyrektora p. W. Gordziatkowskiego, moze poszczycié¢
sie nabytg na polu spawalnictwa sporg juz garstkg b.

Rys. 1

Spawalnia w Biatostockiej Parnstwowej Szkole
Rzemies$Iniczo-Przemystowe;.

dodatnich wynikéw. Wykonanie szeregu powaznych
robét spawalniczych jak np: spawanie peknietej piasty
kota 1l4-tonaowego watu szosowego, wykonanie spa-
wanego komina fabrycznego, spawanego bebna z bla-
chy miedzianej do farbiarni, wykonanie masowych ro-
bét spawalniczych przy specjalnem zamoéwieniu woj-
skowem, lutospawanie ,tobinem" cylindréw, silnikéw
i t. p., dato mozno$¢ wszechstronnie ksztatci¢ mtodziez
i zaprawiac¢ jag do przysztej czynnej roli w zyciu prze-
mystowo-gospodarczem.

Rys. 2.

Wzory rob6t wykonanych przy pomocy spawania
w Biatostockiej Panstwowej Szkole
Rzemies$lniczo-Przemystowej.

Korelacja pracy kuzni i spawalni jest na porzad-
ku dziennym. Wynikiem za$ tak zorganizowanej pracy
sg piekne osiggniecia z dziedziny kucia artystycznego.
Zdjecia obok ilustruja wzorowo urzadzong w tej szko-
le spawalnie tlenowo-acetylenowag na dwa stoiska oraz
wzory robo6t kowalskich, uzupetnionych praca spawalni.
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Z praktyki Warsztatu Spawalniczego
p. Henryka Kobinnskiego w Kaliszu.

Pan Kobinski przestat nam opis wykonanej przez
Niego konstrukcji zelaznej dla tamy zel-betonowej na

Rys. 1L
Widok tamy zel. -betonowej na kanale rzeki Prosny
w Kaliszu.

kanale rzeki Prosny w Kaliszu (rys. 1i 2). Konstruk-
cja zostata wykonana w styczniu 1932r. przy 18° mro-
zu (ze wzgledu na termin) spawaniem acetylenowem.
Roboty zel-betonowe wykonata firma Inz. J6zefa Pro-
chaski z Poznania.

Rys. 2.
Szkic konstrukcji zelaznej spawanej tamy z rys. 1
21,3 m, wysokos$¢ stupéw
rzeki do gérnego

Dilugos¢ tamy wynosi
i zelaza ceowego liczac od dna
dZwigara — 5 m.

Z prawdziwag przyjemnoscig notujemy powyzszg
ciekawg prace.

K R O N I K A

Stowarzy-
Ciecia

Sprawozdanie z dziatalnosci
szenia dla Rozwoju Spawania i
Metali w Polsce za rok 1933.

(Sprostowanie)

W wyszczego6luieniu instytucyj, z ktéoremi wspot-
pracuje n. Stowarzyszenie przez przeoczenie nie zos-
talo podane, iz Stowarzyszenie nasze wspobipracuje
z Instytutem Przemystowo -Rzemie$lniczym pizy Mu-
zeum Przemystu i Rolnictwa w Warszawie.

Jak to juz podkreslalismy, w poprzednich Spra-
wozdaniach Instytut Przemystowo-Rzemiesiniczy dzie-
ki subwencjom pozwolit nam obnizy¢ optate za nauke
na kursach w Warszawie o 50% Nalezy pozatem pod-
kresli¢, iz wspbipraca nasza nie opiera sie tylko na
subwencji Instytutu, lecz takze na czynnej opiece,
ktérg z calem poswieceniem roztacza nad kursami
p. Dyrektor Z. Rudzki.

1934

Sprawozdanie z Walnego Zgromadzenia
Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania
i Ciecia Metali w Polsce.

(Sprostowanie)

W liscie nowoobranego Zarzadu podanej w po-
przednim zeszycie przez pomytke wydrukowano, iz
cztonkiem Zarzadu zostat wybrany p. dyr. dr. Jaworo-
wski Jozef zamiast p. dyr. Jaworski Jo6zef, co
niniejszym prostujemy.

XXX Kurs spawania w Katowicach

W dniach od 4. kwietnia do 18 maja b. r. pro-
wadzony byt w Katowicach XXX-ty Kurs Spawania
i Ciecia Metali, na ktory zgtosito sie 33 kandydatow.

Cwiczenia i wyktady odbywaty sie codziennie
w Szkole Spawania w godzinach popotudniowych. Wy-
ktady prowadzit p. inz. Tutacz, ¢wiczenia praktyczne
instruktor p. Dudek.

Egzamin uczestnikéw kursu odbyt sie w dniu
23. maja b. r. w czasie wizytacji Wydziatu Oswiecenia
Publicznego Slaskiego Urzedu Wojewddzkiego, wobec-
noéci p. wizytatora Wielunskiego.

Kurs powyzszy z wynikiem dodatnim ukonczyto
30 absolwentéw.—

VIl Zjazd Inzynier6w Mechanikéw Polskich
w Katowicach.

W czasie od 2 do 4 czerwca b. r. odbyt sie VIII
Zjazd Inzynieréw Mechanikéw Polskich. Na Zjezdzie
wygtoszono 63 odczyty w tem 5 odczytéw w Sekcji
Spawalniczej a mianowicie:

Inz. Wt. Kotodziej: ,,Uwagi o spawaniu ruro-
ciggébw na podst. kontroli gazociggu Mecinka—Jasto—
Moscice“.

Inz. J. Pilarczyk: ,Wypalanie sie C, Mn i Si
w tworzywie drutéw gotych i powlekanych".

Inz. W. Czyrski: ,Pryskanie elektrod niepo-
wlekanych®.

Inz. J. Haber: ,Uwagi o naprezeniach przy
spawaniu i niektérych s$rodkach zapobiegawczych".

Inz. J. Biernacki: ,Technika spawania kon-
strukcyj kratowych, w szczegélnosci kadtubéw i sa-
molotow".

Stworzenie Sekcji Spawalniczej na Zjezdzie do-
wodzi, iz S. I. M. P. nalezycie ocenia role spawania
W rozwoju naszego przemystu.

W uchwatach Zjazdu miedzy innemi podkreslono
konieczno$¢ doksztatcania inzynieréw i technikéw
w tej dziedzinie i uwzglednienie spawania w progra-
mach nauczania w szkotach technicznych.

W czasie Zjazdu zorganizowano kilka b. cieka-
wych wycieczek.

PRZEGLAD PRASY

Zastosowanie ciecia w Konstrukcjach spawa-
nych. Kierownik warsztatu w jednej z wiekszych fa-
bryk pras, catkowicie wykonanych ze stali, wyszcze-
goélnia zalety ciecia w fabrykach wyrobéw stalowych.
Podkresla konieczno$¢ przestudiowania mozliwosciza-
stosowania ciecia z rowng dokladnoscia, jak i spawa-
nia. Robotnikowi, ktéry wykonuje ciecie nalezy podaé
tolerancje. Podane sg liczne fotografje wyrobéw wy-
konanych zapomoca spawania i ciecia. The Welding
Engineer, styczen 1934.

Studjum spawania i Kontrola HonstruKcji me-
talowych. W artykule tym oméwiono zalety spawania
i jego mozliwosci zastosowania, szczego6lnie do wyko-
nywania uzbrojenia dla konstrukcji zelbetowych. Po-
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Spawanie

dano opis wykonanych préb, zapomoca podnosnika
hydraulicznego, z podstawami 38 wigzaréw, podtrzy-
mujacych dach stacji kolejowej w Chicago. The W. E.,
styczen 1934.

Budowa ruchomego rusztowania zapomocg spa-
wania. Rusztowanie to stuzy do oczyszczania i ma-
lowania lokali i moze by¢ uniesione w gére na 8/a
metra zapomocg silnika o mocy 22 KM. Rusztowanie
sktada sie z 4-ch czesci wchodzacych jedna w druga.
Dzieki spawaniu mozna bylo wykonaé¢ konstrukcje
bardziej zwarta, dzieki czemu rusztowanie moze przejsé
przez drzwi owymiarach 2X1 The W. E., styczen 1934.

Naprawa zaworéw zapomocg tuKu eleKtrycz-
nego. Zawory te sg umieszczone w rurociggach pra-
cujagcych w temperaturach ok. 400° i przy cisn. do 63
atm. Siodetka do tych zaworéw byly wykonane do-
tychczas z mosiadzu, a po ich zuzyciu zawory musiaty
by¢ odsytane do wytwérni w celu naprawy. Obecnie
wykonywa sie naprawe bez demontazu, przez usunie-
cie catkowite gniazd mosieznych, zapomocag obrobki
mechanicznej i nadlanie nowych gniazd ze stali zapo-
mocg tuku elektrycznego. The W. E., styczen 1934.

Nowy spos6b oczyszczania rur. Sposéb ten wy-
praktykowany przez pewng firme amerykanska w celu
oczyszczania rur do wody, nafty lub gazéw polega na
ruchu obrotowym tancuchéw wzdiuz tych rur z szyb-
koscig 150—200 obrotéw na minute. Po wielu prébach
wynalazca zatrzymal sie przy ‘tancuchach, ktérych
kazde ogniwo posiada dwie ostrogi z metalu odporne-
go na Scieranie, natozone tukiem elektrycznym. The
W. E., styczen 1934.

Spawanie szyn i naKtadanie iglic i Krzyzownic.
Podano opis naprawy 3-ch krzyzownic, ktére obok zu-
zycia posiadaly miejsca wkdliwe. Naprawe wykonano
w Holandji. Pozatem podano, iz w Polsce naprawiono
150 krzyzownic i, ze proby sa prowadzone w Belgji
i Hiszpanji. Journal de la Soudure, styczerh 1934.

0 wytrzymatosci na uderzenia potaczen spak@g@ulowanie sie ptomienia palnika.

nych, specjalnie w zaleznosci od Ksztattu préb. Wy-
jasniono, dlaczego ciagliwo$¢ nie jest konieczna dla
naprezen statycznych i dlaczego jest niezbedna, azeby
otrzymaé¢ wysoka wytrzymato$¢ na obcigzenia dyna-
miczne. Wyniki licznych prob odpornosci na uderze-
nie sg opisane i przedyskutowane. Préby zostaly wy-
konane ze spoinami na styk, z naktadkami i bez na-
ktadek, ze spoinami katowemi czotowemi i bocznemi;
proby byty spawane zaréwno ‘tukiem elektrycznym,
jak i palnikiem acetylenowym. Podano wnioski. Auto-
gene Metallbearbeitung, 1l-szy styczen 1934.

Przedtuzenie oKretéw serji .Albert — Ballin™
zapomoca spawania tuKowego. Wyjasniono dlaczego
zdecydowano sie na przediuzenie o 12 metréw tych
okretéw i podano doktadny opis wykonania. Die Elek-
troschweissung, styczen 1934.

Czy nalezy uzywac eleKtrod o przeKroju oKra-
gtym, czy Kwadratowym? Sprawozdanie zpréb poréw-
nawczych przy obliczaniu zuzytej energji, strat przez
bryzganie i czasu z 74 elektrodami zeliwnemi. Wyniki
préb wykazaty, iz najlepiej zachowujg sie elektrody
kwadratowe. Die Elektoschweissung, styczen 1934.

Spawanie w pierwszych latach drugiej piatiletKi.
Streszczone pracer wykonane w Rosji w roku 1933.
Miedzy innemi opisano konstruckje budynkéw fabrycz-
nych, rurociggu najwiekszego w Swiecie, oraz wyliczo-
no liczne zastosowania spawania w przemysle. Awto-
gennoje Dieto Nr. 8 — 1933.

Wptyw wysoKich temperatur na wiasnosci me-
chaniczne spoiny. Podano opis préob wykonanych przez
Instytut Badan Naukowych Komisarjatu Komunikacji.
Najlepsze wyniki uzyskano z prébkami spawanemi pal-
nikiem, a najgorsze z prébkami spawanemitukiem elek-
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trycznym pradem zmiennym. Awtogennoje Dieto.
Nr. 8, 1933.
Wptyw spoin przerywanych na wytrzymatosé

beleK blaszanych spawanych f{uKiem eleKtrycznym.
Opis prob, ktére miaty na celu oznaczenie mozliwosci
stosowania spoin przerywanych do pofgczenia S$redni-
ka do pétek belki blaszanej w ksztatcie . Stwierdzo-
no, ze belki ze spoinami przerywanemi majg tag sama
wytrzymatos¢, jak i belki ze spoinami ciagtemi, pod
warunkiem, ze przerwy nie sg zbyt duze. Awtogennoje
Dieto. Nr. 8,1933.

llos¢ i porzadeK warstw w spoinach blach Ko-
ttowych. W'ykonano préby w celu znormalizowania
spawania kottéw. Opis préb wykonanych ze spoinami
na styk, w wyniku ktérych stwierdzono, ze nalezy sto-
sowa¢ ukosowBnie pod katem 70° spawaé¢ 3-ma war-
stwami blachy 12 mm grubosci, 4-ma warstwami bla-
chy od la—16 mm grub, i 3-ma warstwBmi blachy
10 mm grubosci, o ile nie jest mozliwe poprawi¢ spoine
z drugiej strony, za$ gdy dostep z drugiej strony jest

mozliwy — dwoma warstwami. Awtogennoje Dieto
Nr. 8, 1933.
Nowe laboratorjum spawania w politechnice

w Karlsruhe. Przeznaczona na laboratorjum hala po-
krywa powierzchnie 165 m2 wysoko$¢ 4 metry; kon-
strukcja catkowicie spawana palnikiem z profili wal-
cowanych. Wskazano réwniez miedzy innemi, wr jaki
sposéb byty spawane stupy do ptyt podstawy, radjato-
ry wykonane z rur, ramy drzwi i okien i t. Autogene
Metallbearbeitung, 1 luty 1933.

Krzywa wydajnosci wytwornic acetylenowych.
Sprawozdanie z préb wykonanych z wytwornicami do
10 kg. tadunku karbidu. Préby te polegaty na pomia-
rach zmian ci$nienia w zbiorniku wytwornicy i ruro-
ciggu przy statem pobieraniu acetylenu. Autogene Me-
tallbearbeitung, 15 luty 1934.

Proby z palniKami inzeKtorowemi. Préby miaty
na celu zbadanie wplywu zagrzania sie wylotu na roz-
Podano najpierw
wplyw stosunku gazéw na temperature ptomienia.
Przyczyna rozregulowania sie ptomienia jest podnie-
sienie sie ci$nienia w komorze mieszanki pod wyply-
wem zagrzania sie wylotu. Przez zwiekszanie ci$nienia
acetylenu mozna zapobiec przyczynom rozregulowy-
wania sie palnikbw-. Autogene Metallbearbeitung, 15
luty 1934 r.

Wptyw zmian ci$nienia acetylenu na stosuneK
gazow i Ksztatt plemienia w palniKanh inzeKtorowych.
Sprawozdanie z préb wykonanych z dwoma palnikami
0 réznych inzektorach przy pomocy instalacji, ktéra
pozwalata mierzy¢ i kontrolowaé¢ przeptyw acetylenu
1tlenu przy wejsciu do palnika, zmienia¢ cisnienie
gazéw doprowadzanych do palnika i fotografow-a¢
ksztalt ptomienia. 2 wykresy pokazujg w jaki sposéb
dla tej samej zmiany ci$nienia acetylenu zmiany prze-
ptywa zalezag od wysokosci cisnienia przy normalnem
uregulowaniu palnika. Wynik ten potwierdzajg obser-
w-acje zmian w ksztatcie ptomienia (dtugos¢ kity) i cis-
nienie ssania w inzektorze, w zaleznosci od zmian
w cis$nieniu doptywajacego acetylenu. Autogene Meial-
Ibearbeitung, 15 luty 1934.

Zastosowanie spawania do budowy Kottéw
i zbiorniHéw na pare. Diugi artykut, w ktérym po
podaniu krétkiego rysu historycznego streszczono ar-
gumenty na korzys$¢ kottébw* spawanych. Studjum roz-
nych metod spawania stosowanych w tej dziedzinie,
a specjalnie spawania palnikiem, uzywanego z powo-
dzeniem do napraw i spawania tukiem elektrycznym—
najkorzystniejszego do spaw-ania walczakéw7 W kohcu
autor artykutu méwi o metodach kontroli spoin bez
zniszczenia i wycigga wniosek, ze budowa kottéw za-
pomoca spawania moze by¢é prowadzona na szeroka
skale przemystowg. The Welding Journal, styczen—
luty 1934.
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Stowarzyszenia dla Rozwoju

Spawania i Ciecia Metali w Polsce

Dr. Alfred Sznerr: Podrecznik Spawania i Ciecia Metali przy pomocy pto-
mienia acetyienowo-tlenowego. Tom |. Materjaty i Urzadze-
nia. 334 str., 152 rys., 2 tabl. . ) Cena 5 zt. 50 gr.

Br. Alfred Sznerr i inz. Zygmunt Dobrowolski:

Podrecznik Spawania i Ciecia Metali. Tom Il. Technika
Spawania. 573 str., 163 rys. . . Cena 5 zt. 50 gr.

Tom Ill. Zeszyt |I. Zastosowania. Spawanie w kotlarstwie,
ogrzewnictwie i kanalizacji. 241 str., 175rys. Cena 5 zt. 50 gr.

S. Bryla: Objasnienie do ,Przepisow projektowania i wyko-
nywania stalowych konstrukcyj spawanych w bu-
downictwie®“ (facznie z tekstem przepiséw) 53 str., 29 rys.

Cena 2 zt. 50 gr.

Inz. Piotr Tulacz: Atlas Konstrukcyj Spawanych. Cze$¢ |. Spawanie Auto-
geniczne. 51 stron, 111 tablic. . . Cena 20 zi.

Inz. Zygmunt Dobrowolski:

Ciecie Metali Zapomocg Tlenu. 196 stron, 139 rys.
Cena 2 zt. 50 gr.

Inz. J. Biernacki i inz. K. Nadolski:

Podrecznik Spawacza. 260 stron, 206 rys. Cena 6 zi.
Kurs Spawania | Ciecia Metali w pytaniach i odpowiedziach. 45 str.

Cena 50 gr.

Lutospawanie — najnowsza metoda tgczenia metali zapomocg ptomienia acetyle-

nowego. 73 stron, 60 rys. . . Cena 2 zt. 50 zi.
Roczniki Czasopisma SPAWANIE i CIECIE METALI. | — 1928, Il — 1929,

I — 1930, IV — 1931, V — 1932, VI — 1933

w oprawie cena 20 zi., w zeszytach 15 zi.

Tablice p. t. Bezpieczennistwo i Hygjena Spawacza. (Il wydanie) Cena 1 zt

NABYWAC MOZNA wBIURACH

Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia Metali w Polsce
w Warszawie—Mazowiecka 7, w Katowicach —Zam-

kowa 20, we Lwowie — Bourlarda 5, w Poznaniu —
Stary Rynek 59/60, w Bydgoszczy — Gdanska 34.

oraz w Ksiegarni Technicznej w Warszawie, ul. Czackiego 3”5





