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Spawanie stali w zastosowaniu do suwnic
Napisal: Stefan Bryta.

Zastosowanie spawania w konstrukcjach stalo-
wych datuje sie wlasciwie od kilku lat. Wpraw-
dzie jeszcze w poczatkach konstrukcyj stalowych
chciano je wprowadzié w uzycie, jednak dopiero
ostatnie lata przyniosly pod tym vwzgledem real-
ne wyniki, dZJle zastosowaniu do spajania metali
elektrycznosci i acetylenu. Dzisiaj spawanie wcho-
dzi w zastosowanie w wy]qtkowo szybkiem tempie
i coraz bardziej wypiera konstrukcje nitowane.
[logé wszelkiego rodzaju zespolow spawanych ros-
nie coraz szybciej. To samo dotyczy i budowy
suwnic, ktére sg przeciez konstrukcjami stalowe-
mi w dostosowaniu do specjalnego zagadnienia.

Koszt kazdej konstrukcji sktada sie z kosztow
materjatu i robocizny. Jak przedstawia si¢ pod te-
mi wzgledami stosunek konstrukcyj spawanych ao
nitowanych?

Ilos¢ materjalu stalowego w konstrukcji spawa-
nej musi by¢ mniejsza, niz w konstrukcji nitowa-
- nej. Przedewszystkiem bowiem potrzebne przekro-
je pretéw sg znacznie mniejsze, tak z powodu nie-
uwzgledniania otworéw na nity, jakotez z powodu
zmniejszenie ciezaru wlasnego konstrukciji. Powto-
re za$ laczniki, jakich w konstrukcji nitowanej
jest bardzo wiele, (blachy wq'/lowe, przykladki,
katowki i t. p.) w przewaznej czesci odpada]q
zupelnie, jezeli za$ sg potnzebne, to w znacznie
mniejszych wymiarach. Oszczednosé na ciezarze
zalezy oczywiscie od charakteru konstrukcji, wo-
gole jednak waha sie w granicach od 10 do 30%,
dochodza,c w poszczegolnych wypadkach nawet
jeszcze wyzej.

O ile chodzi o robocizne, to w zasadzie oszczed-
nosé¢ jej powinna byé duza i — w poszczegolnych
panstwach zagranica juz dzisiaj — jest znaczna.
Odpada bowiem dokladnie trasowanie konstrukcji
w warsztacie, przyczem czesci spajane mogg nie-
raz nie przystawaé do siebie; robota warsztatowa
zmniejsza sie bardzo, gdyz niema tu wiercenia
otworéw na nity i t, d. Szybko$é wykonania jest
znacznie wigksza; do spawania wystarczy mniejsza
ilog¢ ludzi, niz do nitowania (ale konieczne sg sily
wykwalifikowane]).

Powody powyzsze sprawiaja, Ze robocizna jed-
nostkowa powinna by¢ w konstrukcji spawanej
rowniez tansza. U nas dotychczas tak jeszcze nie
jest. Cena jednostkowa konstrukcji spawanej jest
przewaznie wyzsza od takiejze konstrukcji nito-
wanej. Niema to zreszta wlasciwie zadnego uza-
sadnienia, précz tego, ze urzadzenia do nitowania
w warsztatach istnieja oddawna, natomiast urza-
dzenia do spawania w wielu wypadkach dopiero
sie instaluje, a amortyzacje ich pragnie si¢ nieraz

przeprowadzi¢ przy p.erwszej robocie, oraz, ze
brak jest jeszcze odpowiedniego doswiadczenia.
Z powodoéw poprzednio podanych wynika bowiem,
ze w normalnych warunkach pracy i amortyzacji,
cena jednostkowa musi by¢ mizsca wilasnie przy
konstrukcji spawanej. Do tych rezultatow docho-
dzg kolejno wszystkie warsztaty, w ktorych wpro-
wadza sie spawanie,

W konsekwencji pierwsze nasze konstrukcje
spawane wogéle nie kalkulowaly sie, albo kalkulo-
waly w bardzo malym stopniu. Jeszcze w r. 1929
cena jednostkowa konstukcji spawanej byla o 15—
20% wyzsza od takiejze ceny konstrukcji nitowa-
nej. Dzisiaj réznica ta wynosi 5—10%, co przy
uwzglednieniu zmniejszonego cigzaru, sprawia, ze
konsiwrukcja spawana jest 5 - 15% tarsza od nito-
wanej.

Z innych zalet nalezy podkresli¢ to, ze spawanie
mozna wykonaé mnieraz w warunkach, w ktorych
nitowanie jest utrudnione, lub nawet niemozliwe
z powodu braku dostepu (tylko zupelnie wyjatko-
wo zaj$§é moze wypadek przeciwny), a takzie, ze
wzmocnianie konstrukcji spawanych nie nastrecza
zadnych trudnosci. Trzeba tez zaznaczy¢, ze —
zwlaszcza pr.y mniejszych konstrukcjacq, oraz przy
cigciu blach i przekrojow walcowanych — mozna
zastosowaé takze palnik acetylenowo-tlenowy, co
bardzo przyspiesza postep pracy. Rowniez kon-
serwacja konstrukcyj spawanych jest znacznie wy-
godniejsza, niema tu bowiem giowek nitow.

Z drugiej strony spawanie wymaga bardzo do-
brych i sumiennych spawaczy, nalezytej kontroli
i dobrych pateczek (elektrod), pod wzgledem za$
konstrukecji, nalezytego zaprojektowania. Pod-
kresli¢ nalezy z naciskiem, ze konsirukcje spawane
musi si¢ projektowaé najzupelniej inaczej, zwlasz-
cza w szczegoltach potaczen, niz konstrukcje nito-
wane, a takze uwazaé, aby przy wykonywaniu nie
powstaly odksztalcenia wskutek zmian termicz-
nych.

Jednq z gtéwnych przeszkod, stawianych przez
inzynieréw wprowadzeniu spawania na szeroka
skale, sa watpliwosci co do sposobow badania spo-
jed. Watpliwosci te dzisiaj juz sa niestuszne; z
jednej strony bowiem w trakcie wykonania budo-
wli spawanych nalezy przeprowadzaé w okreslo-
nych odstepach czasu odpowiednie préby, z dru-
giej za$ strony istnieje juz kilka sposobéw badania
szwow. Sa one nastepu;qce précz badania wygla-
du zewngtrznego okiem inzyniera fachowca — mo-
zna bada¢ spoiny przy pomocy pomiaru oporu elek-
trycznego spoiny, przy pomocy fal gtosowych i ste-
toskopu, przy pomocy promieni Roentgena, oraz
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przy pomocy badand magnetycznych. Tanim spo-
sowem badania ich jest przecinanie odpowiedniemi
aparatami, np. Schmucklera.

W pierwszych latach stosowano prawie wylacz-
nie spawanie lukiem elektrycznym; obecnie coraz
czedciej uzywa sie teraz spawania acetylenem, kté-
re, majac znaczne niedogodnosci termiczne, daje
przeciez nie gorsze rezultaty wytrzymalosciowe.
Dla mniejszych przekrojéw stosowane tez bywa spa
wanie oporowe, do dzisiaj niedostatecznie jeszcze
doskonale, niemniej majace ogromna przyszlosé
przed soba.

Jakiekolwiek przekroje beda zastcsowane mozna
potaczenie wykonaé¢ w bardzo réiny sposob. Gdy
bowiem palnik tlenowo-acetylenowy daje moznosé
dowolnego wyciecia, za§ spojenie mozna rowniez
wykonaé¢ w dowolnie obranem miejscu i w dowol-
ny sposéb, — ilo§é rozwiagzan polaczen wezlowych
w stosunku do konstrukcyj nitowanych zwieksza
sie niezmiernie,

Zastosowanie spawania do budowy suwnic.

Wielkie walory, zwlaszcza taniosé¢ konstrukceyj
spawanych, nie mogla nie siegnaé do dzialu budo-

Rys. 1. Spawana suwnica blaszana.

wy suwnic. Wplyw wstrzasnien, o ktéry sie bylo
mozna dawniej obawiaé, jest wszak znacznie wiek-
szy w mostach kolejowych, czy nawet drogowych,
po ktorych ciezary poruszaja sie z cgromna szyb-
koscia.

Zmniejszenie ciezaru wlasnego oddzialywa ko-
rzystnie nietylko wtornie na ilosé materjalu, ale
nadto pozwala na zmniejszenie sity motorycznej.
Utrzymanie jest latwiejsze, konstrukcja sztywniej-
sza, przedewszystkiem za§ — przy tych wszyst-
kich walorach — suwnica spawana jest w tych sa-
mych warunkach — tansza od nitowanej. Nie mo-
ze nig mie byé,

Nic wiec dziwnego, ze do dzis dnia zbudowano
znaczng ilosé suwnic spawanych w Belgji, Niem-
czech i Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinoc-
nej. W Polsce, ktora w dziale konstrukcyj spawa-
nych stanela wogéle w pierwszym szeregu, suw-
nic spawanych nie wykonano wiele. Zaznaczyé na-
lezy jednak dla scislosci, ze o ile mosty i budyn-
ki wielkie sa zazwyczaj znane ogéfowi i szeroko
opisywane w pismach technicznych, to suwnice
1 wiadomosci o nich pozostaja bardzo czesto ukry-

te w obregbie budynkéw fabrycznych, w ktérych sie
mieszczg.

Belki gléwne suwnic moga byé wykonane, podo-
bnie jak w mostach lub innych zblizonych konstruk-
cjach, jako belki o sciance pelnej, albo jako belki
kratowe. Dzwigary dwuteowe uzywane sa wylacz-
nie dla suwnic matych. (Por. przyklad 2). Nato-
miast w ostatnich latach — znow podobnie jak w
mostach — przejawita sie tendencja do stosowania

i el |
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Rys. =. Zebra blachownic spawanych.

blachownic (a wiec belek o $ciance peinej) dla
rozpietosci znaczniejszych, niz to bylo dawniej.
Robi sie to zwlaszcza, gdy cigzary ,poruszajace si¢
sa znaczne. Rozwojowi w tym kierunku sprzyja
tez zastosowanie spawania. Blachownice spawane
sa bowiem niezmiernie proste w wykonaniu, a cig-
zar ich jest znacznie mniejszy, niz blachownic nito-
wanych. Zazwyczaj stosuje sie tu belki o dplpym
pasie trapezowym, wiec o wysokosci, zmniejsza-
jacej sie ku podporom. Blachownice spawane
skladaja sie zazwyczaj wylacznie z blach (rys.1).
Do pionowej $cianki przytwierdzone sa,_bezrpos:rc‘ac'l-
nio poziome naktadki, gorna i doln'a. Zebra, jakie
daje sie celem usztywnienia scianki, wykonywa sig
zazwyczaj z plaskownikéw lub teowek. Jest przy-
tem wskazane, aby spoin nie umieszczaé obustron-
nie w jednym przekroju, Dlatego nalezy zastoso- -
waé ustréj wg. rys.2 albo a), albo b), ale nie c):
Zazwyczaj potozenie zeber ustalone jest teznikami
poprzecznemi i poziomemi. o

Zwiekszenie grubosci nakladek uzyskuje si¢ albo
przez oddalenie drugiei nakladki, albo przez zmia-
ne cieriszej na odpowiednio grubsza. W tym dru-
gim wypadku styk musi by¢ przykryty dodatkowa
przykladka. O ile nakladki sa dwie (lub Wlecg]]_
musza szerokosci ich byé rézne przynajmniej
o 5mm z kazdej strony, aby mozna bylo naiezycie
umiesci¢ spoiny.

Jezeli pas gorny ma mie¢ znaczng sztywnos'(:, po-
przeczna, mozna go wykonaé z ceéwka poziomo
ulozong (rys. 3) lub wzmocni¢ nia nakladke.

Przekroj
;
gérnego.

Rys. 4. Polaczenie katdéw-
ki z tedowka.

Rys. 3. pasa

Dla rozpietosci wiekszych pozostaje belka kra-
towa, jako zasadniczy i dominujacy typ. I tu sto-
suje si¢ najczesciej ksztalty dolno trapezowe. Pa-
sy wykonywa sie zwykle na catej ich dlugosci z te-
go samego profilu ksztaltowek. Moga byé one
o przekroju podwdjnym, ztozonym np. z dwu ka-
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téwek lub z dwu ceéwek, ale dla mniejszych roz-
pigtosci obcigzen znacznie wygodniejszy i prostszy
jest przekr6j pojedynczy, np. teowka.

suwnicach posiadajacych po dwie belki
glowne, moze by¢ pas niesymetryczny — i wtedy
mozna go wykona¢ nawet z jednej katowki.
Prety kraty przytwierdza sie przy pomocy albo
blach weztowych, albo — o ile nity sa niewielkie —
bezposrednio na styk czolowy lub na szwy $cina-

przedstawia, jak wiadomo, duze niedogodnosci.
Wykonaé¢ je mozna rozmaicie. Natomiast w kon-
strukeji spawanej jest ono bardzo atwe, gdyz szy-
ny przytwierdza si¢ przy pomocy spoin obustron-
nych, prawie zawsze przerywanych i rozmiesz-
czonych maprzemian, po jednej, wzglednie po
drugiej stronie szyny. (rys. 12). Spoiny takie ma-
ja podwoijna zalete: sa bardzo wytrzymale, z dru-
giej za$ strony tatwo je usunaé scinakiem, gdy cho-

ne. Slupy i przekatnie
moga byé pojedyncze
lub podwéjne. Poawojne 15200 = .
latwo ’]gs»t zh'alcz‘y(z1 na Gl gt w4 o) 2 e S dan

;i - ; ; 32 ® - ~ 2
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cze daja polaczenie eks-
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centryczne, co jest do-

7, &-rra_ N

= e e

puszczalne przy S$cian- 3 3
kach dwudzielnych lub L 7
sitach mniejszych. O ile
pragnie sie uzyskaé po-
faczenie centryczne przy
pasie jednosciankowym <
i krzyzulcach pojedyin- 2
czych, trzeba je odpo- %
wiednio wyciaé, najle-
piej przy pomocy plo-
mienia tlenowo-acety-
lenowego (rys. ¢).

Belki glowne wigk-
szych suwnic polaczone
sg ze soba przy pomocy stezen poziomych i piono-
wych (poprzecznych). Stezenia te w konstrukcjach
nitowanych przytwierdzano przy pomocy blach we
ztowych., W potaczeniach spawanych moga blachy
te odpasé zupelnie, a wtedy uzyskuje si¢ niezmier-
nie proste i wogéle tatwe do wykonania polaczenie
przestrzenne, (rys. 6).

Na podporach, belki gléwne polaczone sa ze soba
dzwigarami czoiowemi, ktore wykonywa sie naj-
cresciej jako blachownice; zawyczaj blachownice
te maja w $rodku styk, gdyz polaczenia wyko-
nywa sie na montazu, 1 dlatego tez naiezy
styk ten wykonaé mozliwie najwygodniej do spa-
wania montazowego. Uzyskaé to mozna np. przez

et

Rys. 6. Wgzel dolny suwnicy w Hucie Zgoda.

zastosowanie przykladek nie prostokatnych, ale
rombowych (rys. 7).

Utwierdzenie toru przy pomocy nitéw lub $rub

i el 22
wre —ﬁ—L—‘— 1600
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Rys. 5. Suwnica w Hucie Zgoda.

dzi 1 o zamiane szyny. Wystarczy przytem $ciaé
spoiny z jednej strony, nastepnie za$ szyne pod-
wazyé, i w ten sposéb wusunaé spoiny drugiej
strony. ;
Przyklady wykonanych konstrukcyj.

Przyklad 1. Pierwsza wieksza, w calosci spawa-
na konstrukcjg w dziale suwnic w Polsce byla suw-
nica, zbudowana w Hucie Zgoda (rys. 5).

Rys. 7. Diwigary czolowe suwnicy w Hucie Zgoda.

Suwnica ta sklada sie z dwéch podwéjnych
dzwigaréw kratowych o rozpietosci teoretycznej
15,200 m, za$§ dlugosci calkowitej 15,540 m. Dzwi-
gary maja wysokosé teoretyczna w srodku 1,200 mm
(dZwigar glowny), wzgl. 1285 mm, zas na podpo-
rach 500 mm. wzgl. 585 mm. Tem samem dzwigar
ma ksztalt dolnotrapezowy Krata jest réwnora-
mienna ze slupami, W kilku wezlach zastosowa-
no mimoosiowos$¢, zreszta berdzo nieznaczna (20
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mm). W rzucie poziomym zéraw sklada sie z dwu
par diwigaréw; jedna para o odstepie 1375 mm,
druga 875 mm; odleglos¢ dzwigaréw srodkowych
1850 mm. Kazda para dwigaréw powigrana jest
ze soba teznikami poprzecznemi poziomemi, przez
co tworza sie dwie kratownice przestrzenne.
Diwigary glowne maja pas gérny z ceowki NP
18, pas dolny =z katéwki nieréwnoramiennej
120>(80<10; dZwigary boczne maja oba pasy z ka-
towek. Krzyzulce sa z tedwek, ktére daja lat-

wiejsze do wykonania potaczenia przy pomocy
spawania, stupy za$ z pojedynczych katéwek. Tez-
wzglednie z teowek

niki sa réwniez z katowek,

(rys. 6).

glownych i teznikéw) wykonano na styk bezpo-
¢redni, oraz na szwy boczne. Specjalnie w tych
miejscach uwidocznily si¢ w wybitnym stopniu wa-
lory konstrukeji spawanych, gdyz polao-enia wy-
padIy nadzwyczaj proste i estetyczne (rys. 6). W
razie zastosowania konstrukcyj nitowanych bylyby
konieczne klopotliwe blachy weztowe w kilku pta-
szczyznach, tu obeszto si¢ w wielu miejscach zu-
petnie bez nich. Dzwigar picnowy kratownicy po-
siada blache dospojona, natomiast wszystkie pre-
ty teznikow poziomych utwierdzone sa bez blach.

Wszystkie styki kryte sa przyktadkami, ustawio-
nemi przekatniowo, celem wygodniejszego umiesz-
czenia spoin dolnych przy spawaniu we wlasciwem
polozeniu. Dotyczy to nietylko paséw
dzwigarow glownych, ale jeszcze w

B

;e i

<% Rys. 8. Suwnica Br. Jenikel

Dzwigary poprzeczne wykonane sa jako blaszane
belki skrzynkowe o scianach 505310, umieszczo-
nych w odstepie 255 mm, i o blachach poziomych
42535 mm. Usztywnienie scianki stanowia zebra
z plaskownikow.

Potaczenia wykonano przy pomocy spawania lu-
kiem elektrycznym. Polaczenia pretow belek
kratowych sa prawie wszystkie na szwy krawe-
dziowe; poniewaz jednak w poszczegélnych wez-
tach nie wystarczylo miejsca na spoiny, przeto za-
stosowano w nich blachy weztowe dodatkowe, pa-
tentowane, dospojone do paséw (rys. 51 7).

Polaczenie przestrzennej belki kratowej (belek

wiekszym stopniu stykéw poprzecz-
nych dzwigarow koncowych (blasza-
nych), ktére mozna zlaczyc dopiero

I . . .
oo po zmontowaniu calego zorawia.
‘ (rys. 7).
! T . . .
e — Po wykonczeniu suwnica zostala

poddana probom obcigzenia, zwiekszo-
nego do 10 tonn, t. j. dwukrotnie wigkszego od ob-
liczonego. Strzatka podwyZszenie dzwigarow wy-
nosi przed obciazeniem 25 mm. Po obciazeniu dzwi-
gary poddaly sie o 13 mm. t. j. strzaltka zmniejszy-
ta sie 0o 12 mm. Wszystkie miejsca poddano do-

kladnym ogledzinom i probom przez ostukanie,
przyczem nigdzie nie zauwazono najmniejszych
zmian.

Waga efektywna suwnicy wynosi 6,200 kg, pod-
czas gdy konstrukcja nitowana tej samej rozpieto-
$ci i udZwigu, konstruowana przy tych samych za-
lozeniach, wazy 7,500 kg, zatem oszczednosé¢ na
wadze wynosi 17V %.

Oczywiscie wykonywanie konstrukcyj spawanych
dopuszczalne jest wylacznie z jednej strony przy
pracy firm i robotnikéw odpowiedzialnych, z dru-
giej materjaléow doborowych. Musza byé bowiem
zachowane wszystkie ostrozno$ci, aby wykonanie
spoin bylo jaknajlepsze. Potrzebne sa zarazem
odpowiednie przepisy, wedle ktorych moznaby
kontrolowaé jakos$é robét. Polska byla pierwszem
panstwem, w ktérem Ministerstwo Robét Publicz-
nych wprowadzilo u siebie w r. 1927 przepisy, do-
tyczace badnia spawaczy i elektrod. Przepisy te,
zreszta, bardzo ostre, stuzyly za podstawe kon-
strukcyj spawanych nawet zagranica'). Obecrie
wyszly u nas nowe przepisy, uwzgledniajace
nietylko proby spawania i elektrod, ale tez naj-
wazniejsze szcrzegoly wykonania, wydane przez Mi
nisterstwo Spraw Wewnetrznych.

Przyklad 2. Suwnica o udiwigu 2000 kg. i roz-
pietosci 8,533 m, wykonana przez Firme Br. Jenike
w Warszawie.

Suwnica ta (rys. 8) porusmzana jest recznie. Bloki
sa umocowane na wale | 2!/,” o dlugosci 7,815 m,
polaczonym zapomoca przekiadki zebatej z para
kot napednych. Kola sa osadzone wewnatrz ram,
sktadajacych sie z dwoch cedwek Nr 14 o dlugosci
2,130 m. zwréconych do siebie sciankami, Odstep
w $wietle miedzy ceéwkami wynosi 195 mm. Ce-

1) Stwierdza to np. w Zeitschrift Deutscher Ingenicure 19go r-
Bd 74, Nr. 38 na str. 1348—Dr. Rozenberg.
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6wki sa poltaczone na koncach przeponami z bla-
chy grubosci 10 mm wzmocnionej pionowemi ka-
townikami. Rozstaw ké! wynosi 1,60 m.

Dziwigar suwnicy jest wykonany z belki N. 30.
Korce dZwigara spoczywaja za posrednictwem
blach podporowych, grub. 10 mm na ramach pod-
wozia. Sztywne polaczenie diwigaru z ramami
jest osiagniete za pomoca dwu par ukosnych scig-
gaczy z katownikow 60<60>(8 o dtugosci 3,225 m.
przymocowanych jednym koricem do ramy podwo-
zia, a drugim do dZwigara z wierzchu w odleglosci
okolo 3 m od korica dzwigara. Sciagac-e sa zatem
nachylone do poziomu pod katem okoto /..

Suwnice wykonano przy pomocy spawania lu-
kiem elektrycznym. Konce dzwigara przymoco-
wano do blach podporowych potréjnemi przerywa-
nemi szwami z kazdej strony. Polaczenie $ciaga-
czy z dZwigarem wykonano bezposrednio, bez
zadnych elementéw lacznikowych, wyginajac od-
powiednio korice $ciagaczy i wykonywujac spoine
na calej dlugosci zetkniecia. W konstrukecji nito-
wanej polaczenie to byloby o wiele klopotliwsze
do wykonania. Wzglad ten zawazyl rowniez przy
wyborze konstrukcji spawanej.

Suwnica o ud#wigu 30 fonn i rozpietoci 14,20 m.
Przyklad 3. Suwnica ta, (rys. 9) sktada sig z 4

dzwigaré6w  podluinych. dwu  wewnetrznych
gtownych i dwu chodnikowych. Dziwigary gl6-
{ —‘;_!_; ] ]
5 T

—— 7100

Suwnica blaszana.

wne (rys. 9) sa wykonane jako blachownice
spawane z samych blach, o pasie dolnym trapezo-
wym. Wysoko§é w, srodku wynosi 1,45 m. Scianka
ma grubo$¢ 12 mm, a blachy pasowe 14 mm.
przy szerokosci 190 mm. Spoiny zastosowano
7X7 mm. ciagle. Zebra usztywniajace $cian-
ki z plaskownikéow 90X10 mm  rozmiesz-
czono w odstepach 1.20 m. naprzemian, raz
z jednej, raz z drugiej strony scianki. Dzwigary
chodnikowe (rys. 10) kratowe, o kracie réwnora-
miennej ze stupami dodatkowemi. Pasy i krata
sa wykonane z katownikow, spawanych ze sobg w
wezlach bez blach weztowych. Ksztalt dZzwigarow

]\\'\ 9.

7100 -

Rys. 10. Diwigar chodnikowy suwnicy rys. 9.

chodnikowych jest podobny do ksztaltu diwigarow
glownych, lecz wysokosé o 25 cm mniejsza. Bla-
cha chodnikowa o grub. 5 mm, spoczywa z jednej
strony na pasie gérnym dZwigara chodnikowego, a

w odstepach 1,20 m podparta jest poprzecznicami
z teéwek i katowek dospojonych koncami do dzwi-
garéow, W plaszczyZnie pasa dolnego sa umiesz-
czone tezniki poziome, taczace dzwigar chodni-
kowy z gléownym. Kabina jest zawieszona na
przyspojonych do pasa dolnego blachach wezto-
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Rys 11. Ramy podwouzia.

wych, z ktéremi prety kabiny polaczone sa na ni-
ly. Ramy podwozia (dzwigary poprzeczne] sa
dwuscienne spawane z blach (rys. 11). Dlugosé
ram wynosi 4 m. rozstaw kol 2,79 m. Wewnqtrzna
belka ramy sklada si¢ z blachy pionowej i dwu
blach poziomych, tworzacych pasy. Ksztalt belki
jest prostokatny o wysokosci 55 cm. Zewnetrzna
belka jest wykonana tylko z blachy pionowej
o ksztalcie gérnotrapezowym, bez paséw, na zasto-
sowanie ktorych nie pozwalala szczuplos$é miej-
sca miedzy torem, a $ciang. Ramy sa rozciete w
potowie i laczone na montazu przykladkami na
nity. Otwory tozyskowe dla kol o sciankach sa
wzmocnione przykladkami z blachy, grub. 10 mm,
przymocowanemi do $cianek spoinami otworowemi.

Tor wozka jest wykonany z

pretow stalowych (ze stali 50 %60
twardej) 50X60 mm, orzy- 6&

twierdzonych do paséw dzwi- g

garow  gléwnych spoinami
6X6 mm. przerywanemi o
dtug. 60 mm. w odstepach co
300 mm. (rys. 12.)
Oszczedno$é na ciezarze w
poréwnaniu  z analogiczna
konstrukcje nitowana wynosi
okoto 30% zaréwno z powodu
zastosowania mniejszych pro
fili jak i dzieki uproszczeniupolaczer.

Zaznaczyé nalezy, ze spawanie da sie z korzys-
cia zastosowaé nietylko przy budowie, ale i przy
wzmacnianiu konstrukcyj stalowych wogéle, a’ suw-
nic w danym szczeg6lnym wypadku. Dotyczy to
tak wzmacniania poszczegdlnych pretow, jakotez
ich polaczen, ]ak wreszcie nawet wrecz np. prze-
dtuzenie suwnic w razie zastosowania ich w innem
miejscu, przy innej rozpietosci torow. Pierwszem
zastosowaniem w Polsce bylo nawet przedluzenie
istniejacej suwnicy w warsztatach kolejowych we
Lwowie, wykonane przez dyrektora inz. Gajczaka
jeszcze w r. 1925. Samo wzmocnienie pretéw da
si¢ wykona¢ przez dospojenie nowych czesci o ta-

Rys. 1z. Tor wazka.
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kim przekroju, aby uzyskaé zadana wytrzymatosé.
Nalezy przytem uwazaé, aby wzmocnienie o ile
moznosci nie przesunelo go w sposéb minimalny.
Réwniez nalezy uwazaé, aby dolaczone czesci nie
kolidowaly z gléwkami nitéw, a mnawet byly od-
suniete od nich o odstep wystarczajacy, aby spaw-
ki nie dotykaty tych glowek, ktérym w razie dosta-
nia si¢ w obreb spoiny grovi¢ moze pekniecie.*
Sprawa wzmocnienia potaczer nitowanych przez
dodanie odpowiednich spoin bocznych, czy czolo-

wych da sie rowniez wykonaé w sposéb zadawa-
lajacy.

Niezmiernie szybki postep spawanych konsiruk-
cyj stalowych, udoskonalenie metod pracy i kon-
troli, a przedewszystkiem ogromne korzysci, ja-
kie przynosza z soba te konstrukcje, pozwalaja
mniemad, ze w krotkim czasie stang sie one domi-
nujacym typem stalowych konstrukcyj inzynier-
skich we wszystkich dzialach — nie wylaczajac
oczywiscie 1 suwnic.

— =0

Zastosowanie tozysk kulkowych i podobnych, z szczegdlnem
uwzglednieniem obrabiarek

Napisal: Inz. Jerzy Relwicz, Fabryka obrabiarek ,Pionier”, Warszawa.

Zalety tozysk o ruchu tocznym sa znane. Nie
wymagaja one nadzoru, smaruje si¢ je nadzwyczaj
rzadko, nie grzeja sie, wreszcie, co najwazniejsze,
pozwalaja na talwe osiagniecie bardzo szybkich
cbrotéw. Zalety te spowodowaly ogromny rozwoj
zastosowania tozysk o ruchu tocznym. Mimo
tego rozwoju, polska literatura techniczna nie za-
wiera prawie zupelnie danych — co do sposobu
stosowania i co do zupelnie specylicznych trudnos-
ci, zwiazanych z uzyciem tych lozysk. Wypelnie-
nie czesci tej luki jest celem niniejszego ariykutu.

Rodzaje loiysk. Lozyska o ruchu tocznym
mozna podzielié na dwie wielkie grupy. Pierw-
sza — to fozyska oporowe, kiorych, jako nie spra-
wiajacych specjalnych trudnosci przy doberze osa-
dzenia, nie bedziemy tutaj rozpatrywac.

Druga — to foiyska promieniowe.
podzieli¢ na:

a) Lozyska
wn e (rys. 1)

Mozna je

kulkowe samonasta-

Rys. 2. Loiysko kulko-

we sziywne.

Rys. 1. Lozysko kulkowe

samonastawne.

Stosuje sie je tam, gdzie niedokladnosci montazu
i ewentualne wygiecia watéw w ruchu, wymagaija

') Poréwnaj art. ,,Wzmacnianie stalowych konstrukcyj kolo-
wych przy pomocy spawania”, Lwow, 1932

ustawiania si¢ tozysk zdgodnie z kazdorazowa osia
cbrotu. Typowem zastosowaniem sa tu pednie.

b) Lozyskakulkowesztywne (rys2)
stosowane w wypadkach, w ktérych dokladnosé
obrobki i montazu jest taka, ze nie wymaga samona-

Rys. 8. Lozysko rolkowe
samonastawne.

Rys. 4. Lozysko stozko-
wo-rolkowe.

stawialnosci, wzglednie, gdy zalezy nam specjalnie
na utrzymaniu walu prosto, mimo sit starajacych
si¢, aby go wygiaé. Wypadek taki mamy np. we
wrzecionach drobnych obrabiarek.

c)JLozyska rolkowesamonastawne
(rys. 3) stosowane w wypadkach analogicznych, jak
fozyska kulkowe samonastawne, lecz przy wyzszych
obciazeniach i przy wystepowaniu uderzer w pra-
cy, wiec np. jako lozyska walcéow do walcowania
stali, jako fozyska osi wagonéw kolejowych i t. p.

d) Lozyska stozkowo - rolkowe
(rys. 4) uzywa sie ich w wypadkach, w ktérych
chcemy w tozysku promieniowem znosié réwniez
wicksze sily osiowe, lub gdy chodzi nam o sciste re
gulowanie luzu lozyskowego. Stosuje sie je wiec w
przednich kotach samochodéw, w lozyskach gléw-
nych wrzecion obrabiarek i t. p.

e) Lozyska cylindryczno rolko-
we (rys. 5), uzywane sa zamiast tozysk kulkowvch
sztywnych, przy wiekszych i szczegolnie uderzenio-
wo dzialajacych obcigzeniach, oraz tam, gdzie po-
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