
3-ci Zeszyt Kolejowy. Cena 4.000 mk.
20. Warszawa, dnia 15 maja 1923 r. Tom LXI.

PRZEGLĄD TECHNICZNY
TYGODNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI 1 PRZEMYSŁU.

Wj«»n»ietn» rok eatniUleaty i N ;.
Redaktor Inżynier-technolog Czesław Mitulskl,

To łożysko rolkowe
ze stali szwedzkiej

jest idealnem zastosowaniem do osi kolejowych i tramwajowych
Prosimy zapytać o sposoby[stosowania

SZWEDZKIE ŁOŻYSKA KULKOWE, s„. * og,. o d P.
Telefon 12-14. Warszawa, Kopernika 13.
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Tow. Akc Fabryk Budowy Pędni, Maszyn i Odlewni Żelaza

JOH
w Łodzi

PĘDNIE,
TOKARKI,

WYGŁADZI ARKI,
S T R E B E U A do
OGRZEWAŃ CENTRALNYCH.

Uchwyty samocentrujące. I m a d ł a r Ó
•ys/łasne Biura Sprzedaży:

Warszawa Lwów Kraków Poznań

Koła zębate.

Lublin
Al. Jerozolimska 61. ul. Zyblikiewicza 39. ni. Basztowa 24. WaJy Zygmunta Augusta 2. Krak.-Przedm. 58.

Adres telegraficzny; „TRANSMISJA".

Dostawa ze składów lub w terminach krótkich.
Zakłady urządzone na 1300 robotników i urzędników.
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LOKOMOTYWY
LOKOMOTYWKI

PLATFORMY MOTOROWE
na tor 600 i 750 mm

DREZYNY wązko i normalnotorowe
stale na składzie

Anstro-Daimler
Towarzystwo Budowy Motorów, s. A.

Warszawa, Wierzbowa 6, łe l : 9-86, 27 522, 75-98.

SAMOCHODY
osobowe i ciężarowe*

GUMY
I OSPRZĘT SAMOCHODOWY.

205

BABBIT
Fabryka Amunicji, Armatur
Odlewnia Metali i Dzwonów

ii
Warszawa — Mokotów

Kazimierowska Ni 14. Tel. 91-81.

DZWONY KOŚCIELNE
n7\i/nWV wszelkich rozmiarów
LIC W Uli I stale na składzie w fabryce

FOSFORBHBBITY
Fosforbabbit A- W.™ do traktorów i t. p.

Fosforbabbit A. W. do samolotów i t. p.
Fosforbabbit A. B. do samochodów i t. p.

Fosforbabbit K. I. do parowozów i t. p.
Fosforbabbit K. 2. do wagonów i t. p.

Fosforbabbit K. 3. do wagoników i t. p.

Stopy białych metali łożyskowych
p/g żądanych analiz.

249
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BOŻYM
UL. LESZNO Ns 27.
Telefon JNfa 72-74.

Specjalna Wytwórnia
dotychczas sprowadzanych wyłącznie z za'
granicy wyrobów toczonych. Wykonywa
na automatach rewolwerkach i dekolterkach
masowej produkcji wszelkiego rodzaju drób'

nych wymiarów;

śrubki, rolki, gałki i t. p.
części na zamówienie i posiada takowe

na składzie.
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„BE-TE-HA"
Warszawa, ul. Miodowa Ns 2

Jeneralna Reprezentacja

Tow.AkERNESTKRAUSEiS^
Wiedeń Berlin

Prosimy o odwiedzenie naszego skła-
du, bogato zaopatrzonego w precyzyjne

obrabiarki do metali i narzędzia.
Skład:

Plac Trzech Krzyży Ttlk 3.

m\
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ARGENTA
NAJNOWSZE ŚWIATŁO

Jeneralne Przedstawicielstwo BRACIA BORItOWSCr
Warszawa, Jerozolimska 6. 4S

TOW. AKC. ZAKŁADÓW MECHANICZNYCH

BORMANN, SZWEDE i S
Telef." działu handlowego 7<22.

„ „ sprzedaży- 20-86.

WARSZAWA, UL. SREBRNA Nr 16
Telef. działu technicznego 20-63.

Fabryka egzystuje od 1875 roku. „ „ warsztatowego 278-28.

1. Kompletna budowa i remont: cu-
krowni, gorzelni, syropiarni, fabryk drożdży,
krochmalni, suszarni, faforyk chemicznych i su-
chej destylacji.

2. Wszelkie aparaty i kotły dla prze-
mysłu naftowego.

3. Kotły p a r o w e hydraulicznie nitowane
wszelkich racjonalnych systemów na wysokie
i niskie ciśnienie.

4. Maszyny parowe i pompy zwykłe,
tryplex i wirowe.

5. Aparaty do zmiękczania i oczyszczania wody.
6. Odparnice syst. „Kestnera", „Wel-

der- Jelinek" i zwykłe stojące*

7. Aparaty gorzelnicze i rektyfika-
cyjne systemu „Bormanna" i „Bar*
bet-Bormann".

8. Regulatory automatyczne do pary dla.go-
rzelni (oszczędność na opale i obsłudze).

9. Precyzyjne i zwykłe roz lewaczki do
butelek.

10. Beczki żelazne, miary bronzowe i żelazne
do wszelkich płynów.

11. Konstrukcje żelazne i wszelkie robo-
ty,' wchodzące w zakres kot lars twa ż e -
l a z n e g o i miedzianego.

12. Wszelkie roboty mechaniczne i armatura.

Przy budowie nowych i przebudowie starych urządzeń specjalnie uwzględniamy racjonalny gospodarkę parową.
Oszczędność na opale doprowadzamy do maximum.

Wszystkie wyroby najnowszej konstrukcji i w najdokładniejszem wykonaniu.
Zapasy materjałów. na składzie. Ceny możliwie niskie.

47
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Startom, S. z. o. p. Wielkie-
Telefon Nr 68, Królewska=Huta

Fabrykacja transformatorów prądu zmiennego
dla światła i siły•

Reparacja i przebudowa elektrycznych maszyn,
transformatorów,

i aparatów.
Fabrykacja kolektorów*

204

a

W A R S Z A W A

Krak.-Przedmieście 16/18.

ŁODZ
ul. Piotrkowska Nr 165.

SOSNOWIEC
ul. Warszawska Nr 6.

Wszelkie instalacje elektryczne.
Wielkie składy materiałów elektrycznych



20 PRZEGLĄD TECHNICZNY 179

Fabryka Kotłów Parowych i Konstrukcji Żelaznych. Warsztaty Mechaniczne
August Repphan Syn i S=ka

Warszawa, Czerniakowska Js& 189. Telefony 231-71 i 72-O1.
WYKONYWA:

Kotły parowe dla wysokiego i niskiego ciśnienia różnych
systemów.

Wszelkie Aparaty żelazne dla gorzelni, cukrowni, przemy-
słu chemicznego i browarów.

Zbiorniki i Beczki transportowe do wody, nafty i in-
nych płynów.

Kominy żelazne.

Rury wiertnicze i filtrowe.
Komunikacje parowe i do aparatów,
Komunikacje żelazne: wiązania dachowe, słupy 'konstruk-

cyjne, podnośniki, mosty.
Turbiny wodne.
Remont gorzelni i aparatów cukrowniczych, kotłów, oraz lo-

komobil, maszyn i wszelkich nrządzeń fabrycznych.
Remont parowozów wąskotorowych.

246
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HEINWCH HIWCH
MEflWERKZEUGFABRIK

A/CHAFFENBURG
ESH5E5E5E5H52SE5E5H5E5

Jeneralni Przedstawiciele
Dom Handlowy

Stefan Loth
Warszawa,:

Marszałkowska 129, tel. 79-75
poleca precyzyjne narzędzia

miernicze:
mikromierze, przymiar/ suwa-
kowe, kalibry, szablony, płyty
i linje, kątowniki, kątomierze,
czujniki, tastry, cyrkle i t. p.
Skład w Warszawie stale obficie

- - 41 . » »-»•« -J-- fi n t~\ T ł "ł r

ZuOuBiZTZOuy.
203

J.ZIMNOCH
Warszawa,

Leszno 70, tel. 175-12.

Specjalność:
Wiertarki szybkobieżne.

Tłocznie mimośrodkowe.
Piły do cięcia żelaza.

149

Polskie Fabryki Maszyn i Wagonów

L. ZIELENIEWSKI
w Krakowie, Lwowie i Sanoku* Sp. Akc.

Naczelna Dyrekcja Kraków.

Rok założenia 1804.
Telefony:

Kraków: Naoz. Dyr. 3123. Dyr. Handl. 2060. Fabr. Krakowska 196 .
Sanok: Fabr. Sanocka 6. Lwiw: Fabr. Lwowska 782

Warszawa: Biuro Warszawskie 7388.
Pracowników 3000.

I. Fabryka Krakowska.
1. Budowa maszyn,
2. Motory ropne z głowicą żarową

„Lech".
3. Kotlarnia.
4. Budowa mostów i konstrukcji if

Iaznych.
5. Kolejnictwo.
6. Gazownictwo.
7. Rafinerje nafty.
8. Budowa statków. 1

9. Górnictwo i nafciarstwo.
10. Odlewnia żelaza i metali.

II. Fabryka Sanocka.
Budowa wagonów.

III. Fabryka Lwowska.
1. Urządzenia gorzelni i rafinerji

rytusu.
2. Kotlarnia miedzi,
3. Odlewnia żelaza i metali.
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FABRYKA

T.

^~~~—-j

SILNIKÓW SPALINOWYCH i PĘDNI

WINDYGA
feJL WARSZAWA,

Ęj$b& ulica Waliców N? 16,
Sf Tel. 105-18.

WsĘL-
241

Największa i najtańsza książka w Polsce I
Niezbędny informator "w każdem racjonalnie prowa-
dzonem przedsiębiorstwie przemysłowem, handlowem

i kredytowem.

Księga Adresowa
Przemysłu, Handlu i Finansów

na rok J.922 i 1923, nakład Ministerstwa Przemysłu i Handlu,
pod redakcją Antoniego Rościsława Sroki wyszła z druku.
Pozostała niewielka liczba egzemplarzy jest do nabycia w Admi-
nistracji, Warszawa, Aleje Ujazdowskie 37, telef. 190-96 oraz

w znaczniejszych księgarniach w Polsce.
Egzemplarze wysyła się po otrzymaniu należności w gotówce,
lub przekazem na P. K. 0. łfi 5688, albo za zaliczeniem pocztowem.

motory Elektryczne-Dynamomaszyiiy
stale na składzie

BIURO TECHNICZNE

ALEKSANDER MOSZKOWSKI i S-ka
Inżynierowie

Warszawa, ul. Sienna Nr 25. Tel. Nr 89-65.

.

WTłeisne JBiuxo Zetkupó^r TKT Wiedniu,
240

stale
na składzieI Obrabiarki do drzewa

BIURO TECHNICZNE

Aleksander Moszkowski i S=ka
Inżynierowie

Warszawa, Sienna 23, telefon 89-65.
240

iiŚAfchlt n t4L t i t i* i

kładnica Straży Pożarnych
Spółka Akcyjna

Warszawa, ulica Senatorska 29 (Galcrja Liucenburga). Telefon 277'42.
POLECA: Sikawki 4" wypróbowane przez Komisję Techniczną, beczkowozy,
węże t łoczące i ssące, kaski, topory, linki, naramiennik i i t. p.

WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO
na całą Rzeczpospolitą Polską:

FABRYKI MASZYN I NARZĘDZI O&NIOWYCH W. Kaaust - Wiedeń, założonej w 1822 roku.
Sikawki -- Automobilowe — Motorowe i t. p. _..



20. Warszawa, dnia 15 Maja 1923 r. Tom LX-

PRZEGLĄD TECHNICZNY
TYGODNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSŁU.

ińżynier-tecłmolog CZESŁAW M1KULSKI.

TREŚĆ: Stanisław Felsz. Gospodarka parowozowa i wagonowa na drogach żelaznych (dok),— Stefan Stolcman. Niektóre zagadnienia
gospodarki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa polskiego (dok.). — Wiadomości techniczne. — Kronika.'— Bibljografja kolejowa.

Z 5-ma rysunkami w tekście.

Gospodarka parowozowa i wagonowa na drogach żelaznych.
Podał Stanisław Felsz, inż. technolog,

(Dokończenie do str. 141, w Ns 15 r. b.)

III. Przebiegowe wyzyskanie czynnego taboru.
Przebieg parowozów ogólny dzieli się na część użyte-

czną—w pociągach, wyrażaną wrównaniu (3) i (4) spółezynni-
kiem [i, i część nieużyteczną (1—^.). Zużytkowanie zależy
prawie wyłącznie od służby ruchu. Praca pociągowa, liczona
wraz z popychaniem i podwójną trakcją, daje t. zw. przebieg
użyteczny.

Jak zdrowotność taboru £ jest prostym wynikiem posto-
ju w naprawie i czynników szkodliwych możliwych do unik-
nięcia i nieuniknionych, tak samo spółczynnik przebiegu uży-
tecznego jest prostym wynikiem używania parowozów do
służby pomocniczej, nieodzownej lub zbytecznej, lub o małej
wydajności.

Składają się na to:
1) Manewry stacyjne i pociągowe wraz

z odkażaniem, ogrzewaniem i próbami hamul-
ców. Te ostatnie czynności stanowią drobny
ułamek pracy manewrowej. Spółczynnik prze-
biegu na manewrach (w stosunku do ogólnego
przebiegu parowozów) waha się znacznie, za-
leżnie od rozmieszczenia zbiorowisk przemy-
słowych i węzłów. Np. na kolejach pruskich
przed wojną wynosił 10% do 40$ ogólnej ilości
parowozokilometrów(przy równoważniku: go-
dzina manewrów = 5 km. przebiegu. (Przy-
bliżoną miarę intensywności i użyteczności
manewrów dla ruchu towarowego stanowić
może ilość naładowanych wagonów., Na ko-
lejach polskich wypadało w 1921 r. na każdy
taki wagon 1,6 godziny manewrów ogólnych,
t. zn. wraz z potrzebami ruchu osobowego, (sto-
sunkowo niewielkiemi), czyli na każdą operację
z załadowaniem i wyładowaniem wypadało w granicach stacji

przesuwanie wagonu na —' •-•• = 4 ktn.
Ci

Na zmniejszenie ilości parowozów na manewrach wpły-
nąć może: należyte formowanie pociągów, zwłaszcza daleko-
bieżnych, oparte na znajomości (u ustawiaczy!) geografji ko-
lejowej, należyte geograficzne i terenowe rozplanowanie sor-
towni przy uwzględnieniu maksymalnych met parowozo-
wych, równomierna i nieprzerywana intensywność pracy
manewrowej bez psucia taboru, oraz niezawodność pracy pa-
rowozów i szybkie ich zaopatrzenie.

2) Przebiegi luźne i w połączeniu z po.ciągami należy
uważać za zło nieuniknione, o ile odbywa się w kierunku
próżnym. Stanowiąonezwykle niewielką pozycję jakrównieżi:

3) Rezerwa i pogotowie, które zasadniczo powinno być
ograniczone tylko do czasu obecności drużyny na parowozie,
lub w pobliżu na służbie, o ile parowóz znajduje się pod
innym dozorem.

Przebieg taboru w pociągach wyraża się w równaniu
(3) i (4) przez p.pp dla parowozów i przez pa dla wagonów._ Tu
należy rozróżniać tabor, używany dla ruchu osobowego i to-
warowego. Pociągowy przebieg taboru analizujemy na pod-
S|awie czasu i prędkości. Rozróżniamy rzeczywisty czas, zu-

żywany na poszczególne czynności w godzinach i oznaczany
dużemi literami, od czasu (również w godzinach), zreduko-
wanego w stosunku do 24 godzin doby, który oznaczać się
będzie odnośnemi małemi literami. •

Oznaczamy: ilość godzin biegu pociągu przez T,
czas postojów pociągu przez H, czas zużywany na przy-
gotowanie i zaopatrzenie parowozu przez Z, postój w paro-
wozowni zwrotnej przez Uo, postój w parowozowni macie-
rzystej przez Um. Prócz tego T-\-H=Th, prędkość prze-
ciętna biegu pociągu (t. zw. techniczna) — v, szybkość han-
dlowa (wraz z postojami) — vh, przebieg taboru na dobę p,
czas służby parowozu na dobę pod drużynami — fe, meta
przebiegowa od parowozowni macierzystej do zwrotnej—i.
Mamy do obsłużenia codziennie B par pociągów. Robimy
dla nich następujący turnus parowozowy:

LUykres1.

Eatwo wykombinować, że obsługa J?(=fi) par pocią-
gów na dobę wymaga A ( = 10) parowozodni czyli A paro-
wozów na dobę. Na każdą parę pociągów dziennie trze-
ba?/ = - = - parowozów na dobę.

B

Wyprowadzamy: B(Th-\-Z-\-Uo-\-Um)=-2iA{pa\:owozogoAz.)

B{Th-\-Z) =Ak (parowozogodzin)

BTv = BTkvh = Ap—2LB (poeiągoklm.)

h+Z+U0-{-Um Th + Z 2L TvA_
B • V—— 24 h

2L
p P

p
( p a r o w o z o d n i ) . . . . . . 1 0 )

gdzie pod T, Z, U należy rozumieć przeciętne wartości z tur-
nusu. Jeżeli weźmiemy jakąkolwiek z tych składowych, np.
Z postoju na jedną parę pociągów, to przy B pociągach wy-
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pada suma B Z postoju w ciągu A dni, czyli w stosunku do

doby wypada postój s = — - = — godzin. Tak samo
A y

W dalszym ciągu t. d. dają spółezyniki

zużytkowania czasu parowozu dla biegu lub służby w po-

T
ciągu, zaopatrzenia i t; d. Można je wyrazić jako

z i t. d. lub w procentach ioor ioo z
2iy

Oczywiście wyzyskanie czasu parowozu będzie naj-
większe, gdy stworzymy warunki do osiągnięcia największego

T
— — , t. j . maksymalnej na dobę liczby godzin w biegu
24 y
pociągu.

Wszystko, co było mówione o parowozie, dotyczy
w równej mierze składów pociągów osobowych lub towa-
rowych z pewnemi zastrzeżeniami, ze względu na charakter
służby wagonów i odnośnego personelu.

Dla oznaczenia potrzebnych nam charakterystycznych
spółczynników potrzebne jest określenie ny" t. j . ilości paro-
wozów względnie składów pociągowych przypadających na
parę danych pociągów o mecie pociągowej L i szybkości
technicznej (lub handlowej) v—wraz z przerwami pomiędzy
służbą w pociągach. Jest to spółczynnik obrotu taboru.

Spółczynnik ten jest zarazem miernikiem praktycznym
do obliczenia liczby parowozów lub składów, potrzebnych
dla danego ruchu pociągowego.

Używany spółczynnik obrotu wagonów towarowych
wyraża się nieco inaczej, jest to ilość wagonów czynnych,
potrzebnych na jedno załadowanie wagonowe, albo co na
jedno wynosi — ilość dni pełnego obrotu wagonu na jedno
załadowanie. (Przyjęcie ładownego wagonu od kolei są-
siednich musi być liczone za załadowanie, co pociąga za sobą
pewne niekonsekwencje i względność liczb). Koncepcja ta
przyjmuje się jako przybliżona przy braku danych co do
mety przebiegu pociągów towarowych. Wogóle zaś spół-
czynnik obrotu nie może być charakterystyką wyzyskania
taboru, ponieważ podczas jednego i tego samego obrotu
mogą być różne mety przebiegu, a więc różny przebieg do-
bowy a zatem i praca.

Określenie spoiczynnika obrotu i przebiegu może być
uzależnione od warunków pracy pociągowej. W równaniach
dla „y" (równanie 10), mamy nieokreślony albo licznik alho
mianownik.

Przyjmując Tlub t za jedynie produkcyjną składową
część służby taboru, możemy od niej uzależnić pozostałe
składowe. Czas na pracę pomocniczą nieodzowną, jak wę-
glowanie i smarowanie parowozu, czyszczenie, nabór wody,
manewry pociągowe, naprawa drobna, postoje pociągów dla
wsiadania podróżnych i t. p. jest przeważnie zależny od T,
a częściowo niezależny. Wszelkie oczekiwania na te czyn-
ności są przeważnie zależne od warunków innych a tylko
częściowo od T.

Przyjmujemy H— a T-\-a albo h =

Stąd r„-(-£=(l-fa-fp) T+a + 6 albo th + z =
= nl-{-a-|-(3-| jp—I • Postój w zwrotnej parowozowni pa-

rowozu dla odpoczynku drużyny lub w oczekiwaniu na

powrotny pociąg wynosi:

albo u ^ ^

Wreszcie Um=8 T-\-d albo MW =

Th + Z+Ua+U,

d

Z równania dla „yu mamy

==.—- skąd —-==

24 v

~P~

Ponieważ T= 1 to spółczynnik wyzyskania czasu pa-

rowozu wynosi" 24 « i ev
P

24 V (11)

~2L

Z równania tego wyprowadzamy bardzo poważny
wniosek, że możliwe wydłużenie mety przebiegowej parowozu
(i wogóle taboru) zwiększa jego wyzyskania i zwiększa tem-
bar dziej,.im większy jest czas nieprodukcyjny e.

Mogąc określić t w zależności od warunków pracy, mo-

żemy oznaczyć odpowiednie spółczynniki obrotu \y = —

i przebieg dzienny (p=vt). Wartość t w naszych obecnych
warunkach jest bardzo niska: przyjmując a = 0,l, dla po-
ciągów osobowych a = 0, dla towarowych a — 3 godzinom,
(3 = 0,6, b = 5 godzinom, Y = 0,33, 8 = 1 , d i g po 1 godzi-
nie, otrzymamy s = 3,27,' e = 8,7 godziny dla osobowych
i 12,7 godz. dla towarowych. Wówczas dla różnych met:

i = = 50/cml „.,• ,, . \T= 4godz.
. T przy v — 2bkm dla ruchu towar. lm n °
iL = 150 „ r 13^=12 „
i r _ J J . " ! przy « = 35 te dla ruchu osób. = J "
1^ = 210 „ I M = 1 2 „
#=3,7 godz. i p = Q2km dla tow. parowozówjna krótkich
if = 4,4 „ n/? = 154 „ „ osób. „ I metach
#=5,5 „ 1)p=lS8 „ „ tow. „ I na dalekich

= 6 , 0 p — 2\0 osób. metach.

Bywają warunki jeszcze gorsze tam, gdzie przy po^
dobnych metach i szybkościach technicznych, wypadają
przebiegi mniejsze.

Mogą być lepsze warunki: przy a,b,c i d = 0 i (3 = 0,3
wypadłoby £ = 8,4 godz. Wreszcie przy (ł bliskiem 0, t—
= 10,3 godz. (

Spółczynnik t = -±— można rozbić na dwa mnożniki:

t k
— X -rj- gdzie A; jest ilość godzin służby parowozu na dobę.

Wartość A; zależy od pracy i stanu parowozu i od systemu
drużyn, Przy jednej stałej drużynie i 8-godzinnym dniu
pracy rozporządzamy /c = 6,6 do 8 godzin na dobę, przy
podwójnych stałych drużynach 7c może być as 13,2 do 16 go-
dzin (według obecnych ustaw).

Wartość k ogranicza się potrzebami mycia i naprawy,
oraz odpoczynkiem drużyn na zwrotnym punkcie. Łatwo
wyprowadzić, że: k = th -f- z = 24 — (u0 -j- um) =

oraz = < p = -
T (13)

gdzie tp jest spółczynnikiem wyzyskania czasu służby paro-
wozu i drużyny dla pracy produkcyjnej.

Średnia wartość 7 dla pracy nieprzerwanej, większej
niż 6 godzin, zmniejszona być nie może u nas ustawowo.
Spółczynnik czasu dla drobnej naprawy i mycia pozostaje
stałym, t. j . czas ten musi wzrastać wraz z intensywnością
pracy parowozu i zaoszczędzić tu niewiele można. Przyj-
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mując więc Y = 0,33 i <5 = l, możemy zrobić zestawienie k
dla różnych t, wyliczonych powyżej:

t=z 3,7 godz. 4,4 5,5 6,0
p= 92 km 154 138 210

100 t = 15$ 18$ 25£ 25*
U—13,8 godz. 13 13 12,6
t

8,4
210—294

35$

• 11,7

10,3 godz.
260—360 7cm

43$
10,3 godz.

100-^=28^ 4 8 ^ 72% 100$

Stąd wniosek: zwiększone wyzyskanie czasu służby paro-
wozu i drużyn przymusowo i automatycznie skraca csas tej
slu&by i odwrotnie.

Krańcową konsekwencję odwrotnego stosunku widzimy
na służbie rezerwowej, gdzie parowóz i drużyna może stać
na pogotowiu nieokreśloną ilość czasu przy produkcyjności
służby t = 0.

Zwiększony w stopnin TJ (> 1) przebieg taboru zmniej-
Msza stan czynny taboru (C) do wielkości -rr=-. > o ile

M -\-'i\m
zwiększone zostaną środki lub wydajność okresowej naprawy
w stopnin = TJ.

Środki zwiększenia przebiegu polegają na zwiększeniu

w równaniu p = tv = — czynników użytecznych i
zmniejszeniu—szkodliwych.

1) Znaczenie dłuższych met przebiegowych (Z) było
.wyjaśnione. Dodać można, że L ograniczane musi być przez
ustawowy czas najdłuższej nieprzerywanej służby dru-
żyny (Om)

L[max) = C±v=Cm
 k •

k
t

k vh = k
(14)

Np. przy Gm = 12 godz. j~ = 0,50, v = 35 km., L (max) =

2) Zmniejszenie spółczynników e i e zależy od posia-
danych środków i ich wyzyskania przy zabezpieczonym
ruchu— zwłaszcza podczas zagęszczenia pociągów w pewnych
porach doby. Tu dodatnią rolę odegrać mogą dobrze zbudo-
wane premje przebiegowe dla służby ruchu. Np. na linjach
o wyczerpanej zdolności przelotowej (linje z Zagłębia) wy-
starczyłyby narazie proste na początek premje od zwiększo-
nej ilości przepuszczanych obecnie pociągów towarowych
z uwzględnieniem dużej roli stacji, na których ruch jest
„korkowany",przy zagwarantowanymbezpieczeństwieruchu.

3) Należyte obliczenie nowych urządeń i rozszerze-
nie niedostatecznych istniejących. Np. ;łatwo wyprowa-
dzić, że ilość stanowisk parowozowych postojowych, po-

100
trzebnych dla własnych parowozów, wynieść musi -~-Um%

od ilości obsługiwanych par pociągów, albo
100 100f

8-}--—-)% od ilości czynnych własnych parowozów; dla pa-

rowozów zaś" zwrotnych —— Uo % od ilości pociągów przy-

chodzących. Obliczenie takie jest słuszne tylko dla równo-
miernego ruchu. Ale ruch pociągów nie jest i nie zawsze
może być równomiernym, choć do równomierności dążyć
należy. Przy zagęszczeniach ruchu w różnych porach doby
(t. zw. paczkowatość pociągów) nasza obliczona w ten sposób
parowozownia będzie za szczupła w porze zagęszczenia. To
pociągnie za sobą oczekiwanie parowozów w tej porze na
Wpuszczenie do remizy, co się wyrówna potem w porze roz-
rzedzenia.

Przeciętnie więc w ciągu doby przepuszcza się przez
wszelkie ekonomicznie obliczone i dobrze wyzyskiwane urzą-
dzenia wszystko co trzeba przepuścić, ale tabor i personel
pociągowy pracuje nieekonomicznie i marnuje czas na ocze-
kiwania.

Jeśli urządzenie jest obliczone według największego
zagęszczenia, to tabor i służba czasu nie marnują, ale zato
w porze rozrzedzenia kanały, windy węglowe, urządzenia
trakcyjne i ruchowe wraz ze służbą nie są należycie wyzy-
skane.

Tu należałoby przerobić nieraz kalkulację inwestycyj-
ną i eksploatacyjną, ale wzgląd na rozwój ruchu przemawia
za wprowadzeniem do obliczenia całego spółczynnika dłuż-
szego zagęszczenia w stosunku do przeciętnej.

4) Wzmocnienie środków hamulcowych w pociągach
towarowych pozwoliłoby na zwiększenie szybkości zasadni-
czej (największej dla małych wzniesień, spadków i dla pozio-
mu). Zwiększenie to powiększy przeciętną szybkość technicz-
ną, a pod pewnemi warunkami i handlową.

IV. Ciężarowe wyzyskanie przebiegu pociągów.

Zrównania 4 przeciętny ciężar pociągów (qs = Q) na-
leży rozpatrywać oddzielnie dla ruchu osobowego i towaro-
wego. Zwiększony ciężar pociągu zmniejsza szybkość jego
na większych wzniesieniach i odwrotnie. Należy znaleźć
max. Qv.

Wyładowywana energja pociągowa parowozów prze-
chodzi w wykonywaną pracę pociągową. Opór pociągu, lub
jednakowa z nim siła pociągowa parowozu (8), pomnożona
przez szybkość [v), równać się musi energji pociągowej paro-
wozu (EJ) wyładowywanej w jednostkę czasu, przyjętą dla
szybkości.

Rozróżniamy energję i siłę pociągową na obwodzie kół
prowadzących (Ep, St) od tychże czynników na haku tendra
CĘ. &).

Przypuśćmy, że źródło energji — para, jest wytwarzana
, przez kocioł w ilości stałej w jednostkę czasu przy wszelkich

szybkościach i że cylindry maszyny są wielkości nieograni-
czonej, a więc mogą przerobić wszystką dostarczoną im pa-
rę nawet przy najwolniejszym biegu. Wytwarzana przez nie
energja mechaniczna może być wyrażona na wykresie 2 krzy-
wą Mariotte'a Et (Ei = S( V = const.). Energja ta przenosi
się na koła prowadzące (krzywa Et = Sp v), w ilości zmniej-
szonej o pracę wewnętrznego tarcia maszyny parowej. Siła
tarcia zwiększa się tylko wraz z szybkością. Energja .Bp na
osiach prowadzących, zmniejszona o energję, potrzebną do
poruszania parowozu z tendrem (jako wozu), przechodzi na
hak pociągowy tendra. Energja, potrzebna do poruszania
parowozu, jako wozu, zależy od oporu jego, a ten zależy nie-
tylko od szybkości, ale i od pochylenia toru. Jeśli od 8p, za-
kreślanych krzywą Ev< odejmiemy opór parowozu na pozio-
mej prostej, to otrzymamy krzywą E„, wyrażającą energję,
rozporządzalną dla poruszania wagonów z szybkością v na
prostym poziomie.

Teraz wprowadźmy poprawkę pierwszą: ze wzrostem
szybkości intensywność wytwarzania przez kocioł pary wzra-
sta do pewnych granic wskutek bardziej ożywionego ciągu
i spalania. Wskutek tego krzywe E przy większych szybko-
ściach przesuną się wyżej, niż to wypada przy 8 v == const.

Druga poprawka: ograniczone rozmiary cylindrów pa-
rowych przy wolniejszym biegu nie pozwalają na przerobie-
nie wszystkiej, dostarczonej im przez kocioł pary. Poprawkę
tę zaznaczamy na wykresie 2 krzywemi linjami O.

Płaszczyznę rozporządzalnyeh sił pociągowych zamy-
kają linje K iv. Pierwsza Kp jest linją poziomą, wyrażają-
cą siłę przyczepności kół do szyn. Siła ta określa się iloczy-
nem z wagi napędnej kół prowadzących przez spółczynnik
tarcia. Jeśli siła Sv, otrzymana od cylindrów, przekroczy da-
ną siłę przyczepności — koła zaczną się ślizgać (buksować).
Wielkość spółczynnika tarcia zależy od warunków zewnętrz-
nych. Gorsze warunki mogą być kompensowane z nadwyż-
ką uży*ciem piasecznicy. Podniesiona (przez użycie piasku)
siła przyczepności Ko wchodzić może (jak to wskazuje wy-
kres) w sferę ograniczenia siły 8 przez cylindry. Po odięciu
oporu parowozu, jako wozu, na poziomie otrzymamy krzy-
we K0UI i K,„ ograniczające siłę pociągową na haku tendra
dla poruszania wagonów na prostym poziomie. Maximum
dla siły Kaw przy naszych wzmocnionych sprzęgłach nie mo-
że przekraczać 15 000 kg.

Szybkość (Vt), odpowiadająca przecięciu linji Ki E, na-
zywa się szybkością przyczepną.
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Największa szybkość dopuszczalna, jaką mogą rozwi-
jać parowozy w łatwych warunkach jazdy (poziome, małe
wzniesienia i spadki) z danemi pociągami — nazywają się
szybkością zasadniczą (u,). Wielkość, jej zakreśla się z góry
dla różnych pociągów i odcinków stosownie do stanu toru

IMukres 2,

c) pośrednie wzniesienia z szybkościami pośredniemi.
Przeciętna dla danego szlaku szybkość techniczna zależy od
wzajemnego stosunku odcinków tych 3 kategorji.

Najdogodniejszy ciężar musi być określany z zastrze -
żeńiami:

1) Obliczenia powinny być sprawdzone pró-
bami, zwłaszcza obliczenia siły przyczepnej na
wzniesieniach miarodajnych, biorąc pod uwagę
sezon zimowy iletni,oraz możność posiłkowania się
piaskiem zwłaszcza przy małym procencie wznie-

10
IŁ- szybkość' rzeczc/cdhfa ui kim. na.godzinę.

Rys. 2,

i posiadanych w ręku maszynisty środków hamowania (ze
względu na bezpieczeństwo ruchu).

Prócz tej szybkości, może być jeszcze druga maksymal-
na nieco większa (vm), dopuszczalna tylko przy opóźnieniach
pociągu dla łatwiejszego wyrabiania czasu, nietylko na wznie-
sieniach (kosztem szkodliwego forsowania kotła1), ale głównie
w łatwiejszych warunkach jazdy 1).

Od otrzymanego zamkniętego wykresu K„ Ew v, rozpo-
rządzalnych sił pociągowych na haku tendra i prostej pozio-
mej odejmujemy dodatkowy opór parowozu, jako wozu, na
wzniesieniach (lub dodajemy na spadkach) dla różnych po-
chyleń wraz z przyrównanemi dla nich oporami na łukach
( + ; * ) i otrzymujemy rozporządzalne siły pociągowe na ha-
ku tendra, równe oporom wagonów. Dzieląc je przez opór
wagonów (a0 -f- b0 v2 + *) kg na tonnę, otrzymujemy ciężar
wagonów pociągu w tonnach (wykres 3) dla różnych szyb-
kości i pochyleń. Maximun iloczynu Qv dla różnych wznie-
sień (jak to widać z wykresu 4) odpowiada ciężarowi dla
szybkości przyczepnej (z wy kr. 3).

Profil linji, dla której oblicza się najdogodniejązy cię-
żar pociągu, może być rozdzielony na 3 kategorje:

a) wzniesienia największe, dostatecznie długie (t. zw-
miarodajne), gdzie stosuje się szybkość przyczepna.

b) wzniesienia małe (np. mniejsze niż 2,53! dla 1100 t
i v„ — 50 km na wykresie 3), poziomy i spadki, gdzie sto-
suje się szybkość zasadnicza (dla wielkich spadków—zmniej-
szona), wzgl. maksymalna.

+2.%

100-

sień miarodajnych i pośrednich (opory przy jedna
kowej szybkości i pochyleniu zależą od pogody).

2) O ile chodzi o najdogodniejsze przewozy,
to należy się liczyć tylko z szybkością handlową.
Szybkość techniczna może być brana pod uwagę

ii.

ii.

10.

27.

i*.

IS.

12-

9-

6-

j-

LUykres 4:

- +4%

szybkość rzeczi/uJisfa.
10 ŁO 30 ,

Eys. 4.

Tej szybkości nasz* przapisy ruchu nie uznają.

tylko o tyle, o ile szybkość handlowa jest do niej proporcjonal-
na. To mamy tylkp w faworyzowanym . ruchu osobo-

wym gdzie, Qvh = x a .

: \
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Ruch towarowy na całej linji zależy często od paru
stacji, „korkujących" go z powodu braków technicznych
stacyjnych, co usunąć może tylko rozszerzenie stacji. Zależy
także od stacji, leżących przy szlakach zbyt długich lub z ha-
mowaniem szybkości na nich z powodów drogowych. W tych
warunkach stacje na postojach gubić będą na całej linji czas,
zaoszczędzony przez większą szybkość techniczną w biegu
i zmniejszenie ciężaru da stratę. Dlatego dla ruchu towaro-

wego liczyć się musimy z najdogoniejazem Qvh — —
i a v

2L
Ten stosunek zmusza albo do zwiększenia ciężaru po-

ciągu, albo" do usunięcia spółczynnika „a". Wartość spół-
czynnika „a" zależy od braku identyczności szlaków t. j . od
nierównej ich zdolności przepustowej i ta musi być przede-
wszystkiem wyrównana przy pomocy odpowiednich najtań-
szych środków, dostatecznych do usunięcia „korkowania":
rozszerzenia stacji, wzmocnienia słabych miejsc toru, budo-
wy mijanek, bezpiecznego zastosowania popychaezy lub pod-
wójnej trakcji, lepszej sygnalizacji, zmniejszenia wypadków
i wreszcie zwiększenia szybkości technicznej drogą zwięk-
szenia szybkości zasadniczej, bądź drogą zwiększenia szyb-
kości na najtrudniejszym (i pośrednim) profilu do wartości
szybkości przyczepnej.

Przypuśćmy teraz, że mamy rozpaczliwy brak parowo-
zów, że nie można już więcej polepszyć innych bezpośrednich
czynników ich wyzyskania i że cała ilość przewozów zależy
tylko od wyzyskania parowozów. Wówczas musielibyśmy

liczyć się z najdogodniejszym iloczynem Qpt, = 24 Qv
c ,s -f- ev

2L
gdzie mianownik i C (zależne od v) zmienia optimum po-
przednie.

3) Należyta organizacja przewozów towarowych: na ru-
bieży trudniejszych i łatwiejszych linji zwłaszcza z wyczer-
paną zdolnością przelotową, powinny być dobrane odpowied-
nie i możliwie silne l) parowozy, albo dokonywana zmiana
składów pociągowych, z uwzględnieniem należytej długości
met przebiegowych dla parowozów.

Y. Ładunkowe wyzyskanie przebiegu wagonów.

Im większy procent w przewożonych ciężarach (brutto)
zajmuje ładunek (względnie pasażerowie), tem większa jest
użyteczność przewozów. Wyzyskanie taboru wagonowego

') Wobec -wyczerpywania się zdolności przelotowej linji od
Zagłębia — nabywanie nowych parowozów towarowych, mniejszych
niż 123, należy uważać za nieekonomiczne, o ile są lub budują się
odpowiednie parowozownie.

charakteryzuje generalny spółezynnik X, który z równ. 2

może być rozłożony na czynniki X •»'.—~_ f Ponieważ c

stanowi sumę ładunku i tary osi (r), zatem q =• Xq Ą- r.

Określamy (przyjmując — = ty) X = — r T r ? " ' ' ^

Na wartość wyzyskania wpływają więc trzy czynniki:
1) Spółczynnik ładownego przebiegu (o), który dla wę-

glarek np. wynosi 0,5 lub trochę więcej (w jedną stronę
ładowna,1 w drugą — próżna), dla krytych może być od 0,5
do 1, dla osobowych wagonów około 1. Jest to stopień kie-
runkowego wyzyskania przewożonej nośności.

2) Spółczynnik załadowania nośności wagonu (p) — (lub
stopień ciężarowego wyzyskania nośności) nie jest określany
bezpośrednio, lecz może być statystycznie wyprowadzony

jako p — — — .J r on
. Spółczynnik ten w niektórych razach ma przymusową

niską wartość: przy przesyłaniu drobnicy i materjałów lek-
kich a objętościowych.

3) Stosunek nośności do tary $ zwiększa się ze wzros-
tem nośności. Wagony o większej nośności zwiększają za-
tem spółczynnik wyzyskania taboru i personelu i pozwalają
na zwiększenie ciężaru pociągów bez wydłużania torów mi-
jankowych.

Zwiększa się zato waga jednostki długości pociągu.
Np. dla naszych węglarek 15 i 30-tonnowych waga na
1 m długości pociągu wypada prawie 3 i 4 tonny.

Z równania 15 dla X widzimy, że wszystkie trzy czyn-
niki sąjednowartościowe dla ładunkowego wyzyskania prze-
biegu wagonów.

Na czynnik o wpływa służba ruchowa, na p służba
ekspedycyjna, a na oba razem — charakter przewozów.

Całokształt zestawienia gospodarki taborowej oparty
tu został wyłącznie na czynnikach i spółczynnikach dodat-
nich, zwiększenie których polepsza gospodarkę. Taka jedno-
kierunkowość ułatwia orj entację,

Niektóre czynniki 8ą teoretycznie zależne od siebie; tak
np. ciężar pociągu, przebieg taboru i zdrowotność. W gra-
nicach możliwości teoretycznych wzajemne to oddziaływa-
nie jest nieznaczne w porównaniu z oddziaływaniem czynni-
ków elementarnych bezpośrednich, a wprost znikome—w gra-
nicach możliwości praktycznych.

Niektóre zagadnienia gospodarki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa polskiego.
Podał Stefan Sztolcnuui, inż, komun.

(Dokończenie do stronicy 147, w J& 15 r. b.)

Nie pretendując bynajmniej do rozwiązania tej sprawy,
nawet w tak ograniczonym zakresie, spróbuję jednak możli-
wie ją oświetlić, biorąc za podstawę dane statystyczne o dro-
gach żelaznych Rosji Europejskiej przed wojną. Dla takiego
badania przedstawiają one wyjątkowo sprzyjające warunki
wskutek znacznego zmniejszenia współczynnika, eksploatacji
w ciągu krótkiego okresu kilku lat.

Drogi żelazne Rosji Europejskiej przed wojną japońską
i rewolucją, 1905 r. dawały dochód prawie wystarczający na
pokrycie kosztów eksploatacji i opłatę procentów i amorty-
zacji kapitału. Wskutek zmniejszenia napiętosci przewozów,
zniszczenia taboru w czasie wojny i wzrostu cen na robociznę
i materjały, deficyt od r. 1905 zaczął szybko wzrastać i w ro-
ku 1908 dosiegnął kolosalnej cyfry 70 mil. rb. a wraz z dro-
gami azjatyckiemi 123 mil. rb. Pod grozą tak ogromnych
strat zaczęto zwracać pilniejszą uwagę na gospodarkę zarzą-
dów oddzielnych kolei, prowadzoną zwłaszcza na drogach.

skarbowych biurokratycznie^ bez poczucia jej zadać., jako
przedsiębiorstwa handlowego. Wyniki okazały się zdumiewa-
jące. Już po dwóch latach w r. 1910 drogi Rosji Europejskiej
dały po opłacie wszystkich zobowiązań 571/2 mil. rb. czystego
zysku, a w r: 1911—116 mil. rb., łącznie zaś z drogami azja-
tyckiemi odpowiednio 211/j i 81ł/2 mil. rb. Nie ulega wątpli-
wości, że do tego przyczyniły się: zwiększenie ilości przewo-
zów, nieznaczne podwyższenie taryf1) i wewnętrzne uspoko-
jenie kraju, ale ogromną rolę odegrało i polepszenie gospodarki
kolejowej, przedewszystkiem przez pełniejsze wykorzystanie
taboru. Przeciętny naładunek pociągu towarowego w latach
1901 do 1908 włącznie, wahał się] w granicach nieznacznych
12100 do 12900 pud. Szybki wzrost naładunku w latach na-

') Przeciętny dochód z jednej pasażero-wiorsty podniósł się
z 0,84 kop. w r. 1908 do 0,88 kop. w r. 1911, to jest o 4,8% a do-
chód 2 jednej pudo-wiorsty z 0,02174 kop. w r. 1908 do- 0,02273 w r.
1911 to jest o 4,8%.
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stępnyoh3), równoległy z szybkiem zmniejszeniem spółczyn-
nika eksploatacji wskazany jest w następującej tablicy, do
której włączono także i inne dane, mogące mieć znaczenie
w rozpatrywanej sprawie,

Tablica 1.

L
ite

ry

A

B

0
D

B

F
&
H

I

K

L

WYSZCZEGÓLNIENIE

Przeciętna roczna dłu-
gość eksploatacyjna
•wiorst . . . . . . .

Przebieg ładunków w
pociągach towarów.
ogólny mil. pudo-wior.

B
na wiór. j „ „ ,

Przebieg pociągów to-
warowych tysięcy po-
c i ą g o - w i o r s t . . . .

Przeciętny naładunek
pociągu towarowego

B
. g tys. pud . . .

Dochód brutto tys. rub.
Rozchód ekspl. , „
Spólczynnik eksploatacji

G X 100
F

Przebieg osi wagonów
w pociągach'towarów.
tys. osio-wiorsfc. . .

Przeciętna ilość osi wa-
gonów w .pociągach

L
towarowych g

Przeciętny naładunek
na oś wagonu w po-
ciągach towarowych

I Pu d l

1908

49863

2656047

53,3

206843

12,8
. 738846

562225

» 76,1

13989071

67,6

189,9

1909

50004

2933394

58,7

206736

14,2
810158
559493

69,1

14772554

71,5

198,6

1910

50388

3002607

59,6

194998

15,4
866108
551324

68,6

14484896

74,3

207,3

1911

51150

3219185

63,9

197S06

16,3
937178
554634

59,2

14909620

75,4

215,9

Z powyższej tablicy widać, że w r. 1911 w porównaniu
z r. 1908 spółczynnik eksploatacji zmniejszył się o 22,2%
przy współczesnem zwiększeniu napiętości ruchu o 18,0°/0
i zwiększeniu naładunku pociągu o 27,b°/0. Można przypuścić,
że w ciągu tak krótkiego okresu czterech lat, przy nieznacznem
zwiększeniu długości (2,6°/0), wszystkie pozostałe przyczyny,
jak stosunek ilości przewozów w obydwóch kierunkach, po-
chylenia miarodajne, stosunek przewozów osobowych i towa-'
rowycb, stosunkowa ilość przewozów tranzytowych i naresz-
cie wartość ładunków nie uległy poważniejszym zmianom.

Ale na zmniejszenie spółczynnika eksploatacji, prócz
zwiększenia napiętości ruchu i naładunku pociągów, mogły
wpłynąć i inne przyczyny. Postaram się je wyjaśnić, o ile na
to pozwalają, dane statystyki rosyjskiej. Przeciętny dochód
z jednej pasażero-wiorsty i jednej pudo-wiorsty, jak to już
wskazałem, zwiększył się w r. 1911 o 4,8, względnie 4,6%-
Jeśli to zwiększenie zastosować do roku 1908, to dochód
brutto zamiast 738846 tys. rb. wyniósłby 773572 tys. rb,

Ogólna ilość personelu kolejowego w r. 1911 zmniejszyła
się o 5,7%, ale wskutek zwiększenia przeciętnego wynagro-
dzenia o 6,9°/0 ogólna suma wydatków na utrzymanie perso-
nelu zwiększyła się o 3 454 tys. rb. Odwrotnie, ilość opała
parowozów zwiększyła się, ale cena jego się zmniejszyła tak,
że suma wydatków na opał parowozów zmniejszyła się
o 8855 tys. rb. Jeśli różnicę między tem zmniejszeniem i zwię-
kszeniem, "wynoszącą 5401 tys. rb. odjąć od rozchodu eksploa-
tacji 1908 r., to otrzymamy dta porównania rozchód 556.824
ruble.

Przy tych poprawkach spółczynnik eksploatacji w r.
1908 wyniósłby 72,0, a zmniejszenie jego w r. 1911 stano-
wiłoby nie 22,2% lecz tylko 17,8%.

Powyższe zmniejszenie spółczynnika eksploatacji mo-
żna uważać jako rezultat zwiększenia napiętości ruchu i na-
ładunku pociągów.

Jeśli jednak zauważymy, że w r> 1911 według tablicy 1
dokonano ilości przewozów o 18% większej, aniżeli w r. 1908,
przy przebiegu pociągów o 4,4% mniejszym i ogólnym roz-
chodzie eksploatacji mniejszym o 1,4%, to chyba nie może
ulegać wątpliwości, że na zmniejszenie spółczynnika eks-
ploatacji przeważny wpływ wywarło mianowicie zwiększenie
naładunku pociągów.

Postaram się jednak wyjaśnić to bardziej szczegółowo,
biorąc w tym celu dla porównania poprzedni czteroletni okres
normalny 1901—1904 r. Potrzebne do tego dane są wskazane
w następującej tablicy 2-ej.

Tablica 2.

Wyszczególnienie.

Przebieg ładunków tysięcy pudo-wiorst
na wiorstę . . . . . . . . . . .

Przeciętny na ładunek pociągu towarowe-
go tysięcy pudów

Spółczynnik eksploatacji

1901 1902 | 1903

48,8

12,3
66,6

47,8

12,0
66,4.

51,3

12,3
64,0

1904

52,8

12,8
65,4

2) Posiadam dane tylko do r. 1911. Ulepszenie gospodarki po-
stępowało dalej i spółczynnik eksploatacji w T. 1913 spadł do 54.'

W tym okresie napiętośó ruchu zwiększyła się o 7,2°/0,
naładunek pociąga o 4,1%, a spółczynnik eksploatacji
zmniejszył się o 1,8%. Jeśli przypuścić,, że to zmniejszenie
było wywołane wyłącznie przez zwiększenie napiętości ruchu,
to okaże się, że na każdy jeden procent zmniejszenia spół-
czynnika eksploatacji potrzeba było 4% zwiększenia napię-
tości ruchu. Jeśli tę oczywiście zbyt niską normę zastosujemy
do wyników tablicy 1, to okaże się, że zwiększenie napiętości
ruchu o 18°/0 mogłoby zmniejszyć spółczynnik ' eksploatacji
maximum o 4,5%, pozostałe zaś jego zmniejszenie o 13,3%
było rezultatem zwiększenia naładunku pociągów. W ten
sposób przynajmniej B/4 zmniejszenia spółczynnika eksploa-
tacji było wynikiem zwiększenia naładunku pociągów.

Przechodząc do wyjaśnienia, w jaki sposób w tak krót-
kim przeciągu czasu osiągnięto tak znaczne zwiększenie na-
ładunku pociągu, należy zaznaczyć, że według tablicy 1 ilość
osi wagonów w pociągach towarowych zwiększyła się o il,5%,
a przeciętny naładunek na oś wagonu towarowego o 13,7%.

Statystyka rosyjska zawiera jeszcze dane o polepszeniu
gospodarki i w innych mniej ważnych dziedzinach w r. 1911
w porównaniu z r. 1908. Tak np. przebieg parowozów przy
pracy przetokowej zmniejszył się z 19,6% do 18,7% ogólnego
przebiegu wszystkich, parowozów, a przebieg ładunków go- •
spodarczych zmniejszył się z 11,2% do 9,6% ogólnego prze-
biegu ładunków.

Zobaczmy teraz, jak ta sprawa przedstawia się na pol-
skich, kolej ach żelaznych.

Według preliminarza na rok 1922 na ogólną sumę do-
chodu 108 135 mil. mk. suma zwyczajnych wydatków eksploa-
tacji miała wynosić 135572 mil. mk., oo daje spółczynnik
eksploatacji 126,4, to jest większy, jak na najbiedniejszej
z dróg rosyjskich przed wojną linji Kowel-Włodzimierz Wo-
łyński, na której wynosił on 121. Należy się zastanowić, jakie
mogą być przyczyny tak ujemnego rezultatu. W tym celu
zapoznamy się z pracą naszych kolei w porównaniu z pracą
na kolejach pańBtw zaborczych przed wojną. Wszystkie nie-
zbędne dla tego dane są przytoczone w tablicy 3.

Z powyższego zestawienia widać przedewszystkiem, że
napiętość ruchu osobowego na polskich kolejach w 1921 r. była
już większa, aniżeli w Rosji Europejskiej i Austrji przed
wojną, napiętośó zaś ruchu towarowego znacznie mniejsza,
w porównaniu z Austrją blisko dwa razy, a z Rosją i Niem-
cami przeszło trzy razy. Tak niekorzystny stosunek między
przewozami osobowemi i towarowemi i tak nieznaczna napię-
tośó ruchu towarowego muszą wpływać ujemnie na wielkość
spółczynnika eksploatacji, nie mogą jednak być przyczyną,
by dochód nie pokrywał nawet kosztów eksploatacji, tem-
bardziej, że wykorzystanie taboru towarowego, jak widać
z tablicy 3, było nawet nieco lepsze, niż w Austrji, prawie
takie, jak w Niemczech i tylko w porównaniu z Rosją co do
naładunku na oś wagonu i przeciętnego naładunku pociągu
towarowego było znacznie gorsze. Zasadniczej więc przy-
czyny wielkiego spółczynnika eksploatacji na polskich ko-
lejach należy szukać gdzieindziej. Polegała ona bezwątpienia
na zbyt niskich taryfach, nie odpowiadających kosztom wła-
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snym przewozów. Czy jednak dla polepszenia stanu finanso-
wego naszych kolei mamy tylko podwyższać taryfy? Czy nie
należy szukać dlatego i innych dróg? Przykład Rosji, która
potrafiła wykorzystać przed wojną swój tabor lepiej nietylko

Tablica 3.

WYSZCZEGÓLNIENIE

Przeciętna roczna długość eksploata-
cyjna km

Przebieg pasażerów:
Ogólny, miljon. pasażero-ftm

Na km tysięcy , „ . . . .

Przebieg ładunków w pociągach
towarowych:

Ogólny milion, tonno-fcm

Na 1 km tys. „ „

Przebieg pociągów towarowych mi-
lion, pociągo-fcm

Przeciętny naładunek pociąga towa-
rowego tonn. • . .

Przebieg osi wagonów w pociągach
towarowych miljon. osio-fcm. . .

Przeciętna ilość osi wagonów w po-
ciągach towarowych

Przeciętny naładunek na oś wagonn
w pociągach towarowych tonn. .

w roku 1911

54500

205B0

377

562B1

1032

211,05

266

15909

75,4

3,54

42755

12338

289

24971

5S4

130,07

192

9295

71,5

2,69

58578

37536

641

61109

1043

275,93

221

21646

78,4

2,82

es a
u on

15355

7269

473

5110

333

24,03

213

1824

75,9

2,80

od Austrii, ale i od Niemiec, wskazuje, że na tem polu może-
my zdziałać jeszcze dużo i w tym kierunku powinny być
przedewszystkiem skierowane nasze wysiłki.

Ilość personelu kolejowego.
Koszt utrzymania personelu kolejowego przed wojną

(w r. 1911) w państwach zaborczych wynosił w Rosji Euro-
pejskiej 60°/0 ogólnej sumy wydatków eksploatacji, w Austrji
56°/0, a w Niemczech 55°/0) w Polsce zaś według preliminarza
na rok 1922, 47°/0- Jest to więc największa rubryka wydat-
ków eksploatacji i dlatego prawidłowe przystosowanie ilości
personelu do potrzeb rzeczywistych stanowi jedno z najważ-
niejszych zagadnień gospodarki kolejowej, a badania porów-

nawcze tej sprawy stanowią najprostszą drogę do jej należy-
tego oświetlenia i wykazania wpływu organizacji kolejnictwa
na ilość personelu. Ilość ta niestety jest znów tak zależna od
całego szeregu różnorodnych przyczyn, że ujęcie tej zależności
od wszystkich przyczyn jesfc niemożliwe i w badaniach trzeba
się z konieczności ograniczyć do określenia wpływu przyczyn
najważniejszych i tylko w razie potrzeby wprowadzać po-
prawki dla wykazania zależności od innych przyczyn. Proste
rozumowanie, a także praktyka wskazują, że ilość personelu
jest przedewszystkiem zależna od ilości przewozów.

Wpływ ilości przewozów na ilość personelu kolejowego
ma znaczenie dominujące, choć, jak widzieliśmy z podziału
wydatków eksploatacji na zależne i niezależne od ilości prze-
wozów, pewna ilość personelu jest prawdopodobnie stała.
Możemy więc ogólną ilość personelu a przedstawić we wzorze:

a = bx -j- cy,
w którym b długość liaji, c ilość przewozów, x i y niewia-
dome spółczynniki. Ma się rozumieć, będzie to wzór przy-
bliżony, ujmujący tylko wpływ rlwóch czynnikowa pominię-
ciem wszystkich pozostałych. Chodzi tylko o dobranie dla
ilości przewozów najodpowiedniejszego miernika.

Inż. S. Felsz w pracy: „Ilościowe normy personelu ko-
lejowego" *) badając tę sprawę na podstawie statystyki dróg
b. Związku Kolejowego Niemieckiego, do którego prócz Nie-
miec wchodziły: Austrja, Rumunja i Holandja i nasza droga
Warszawsko-Wiedeńska, dochodzi do wniosku, że miernikiem,
którego zmienność jest najbardziej zbliżona do zmienności
ilości personelu jest ilość pociągo kilometrów, przyczem za-
leżność ilości personelu od długości linji jest nader nikła
w porównaniu z zależnością od gęstości ruchu. Dla oceny
całokształtu gospodarki kolejowej pod względem ilości perso-
nelu najodpowiedniejszym byłby miernik wykonanej osta-
tecznie pracy pożytecznej, to jest ilości pasażero-kilometrów
i tonno-kilometrów, albowiem gospodarka będzie tem lepszą,
im daną pracę wykonamy najmniejszą ilością personelu (jak
i najmniejszą ilością taboru). Miernik ten jednak nie uwzględ-
nia tak poważnych czynników, jak wzniesienia miarodajne
przekroju podłużnego linji i stosunek ilości przewozów
w obydwóch kierunkach. Porównania oparte na podstawie
tego miernika wymagałyby więc znacznych poprawek. Jest
jednak jeszcze jeden miernik, mianowicie wagono-osio-kilo-
metry, który uniezależnia ilość personelu od wpływu ilości
przewozów w obydwóch kierunkach i choć nie uwzględnia
wpływu wzniesień miarodajnych, może dać jednak z odpo-
wiednią poprawką rezultaty pełniej charakteryzujące cało-
kształt gospodarki, aniżeli badania oparte na mierniku po-
ciągo-kilometrów. Uważam, że badania winny być prowa-
dzone równolegle na podstawie dwóch mierników pociągo-
kilometrów i wagono-osió-kiloruetrów.

') Przegląd Techniczny 1922 r., Nr. 40.

Tablica 4.

Drogi żelazne

Warszawsko-Wiedeńska.

Fabryczno-Łódzka . .

MogMewsko-Brzeska . .

Połódniowo-Zachodnie .

Libawiko-Rowieńskie ,

P ó ł n o c n o Zachodnie . .

Nadwiś lańska . . . .

Herbsko-Kielecka . . .

Poleskie . . . . .

Razem

1
s

D
łu

go

716

74

1026

3906

1272

2546

2276

117

1877

13810

Ilość

Ogólna

19055

. 1627

17475

58430

18160

33910

29999

1242

18681

198579

aersonelu

I
o

<a

26,61

21,99

17,03

14,96

14,28

13,32

13,18

10,61

9,95

14,38

1
<s
a

2,68

2,21

1,71

1,50

1,44

1,34

1,32

1,07

1,00

—

Przebieg
pociago-wiorst

oP

. 8588

364

8589

29308

8300

194(51

16204

375

8501

99690

ar

I

N
a 

w
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11994

4919

8871

7503

6525

7644

7120

3205

4529

7219

Mo

St
os

un

2,65

1,09 i

1,85

1,66 1

1,44

1,69

1,57

1,71

1,00

Przebieg wagono-
osio-wiorst

of

594

35

455

1653

528

965

882

15

408

5585

g*

Es 'to
«•*•

830

338

443

423

415

379

388

113

249

404

©
&
3
roo
m

3,33

1,36

1,78

1,70

1,67

1,52

1,56

0,45

1,00

—
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Należy się zastrzedz, źe badania te, nie uwzględniając
wpływu całego szeregu przyczyn, jak przeciętny przebieg
przewozów, od którego zależy większa, lub mniejsza praca
stacji, trwałość konstrukcji wszystkich urządzeń, wymaga-
jąca częstszej, lub rzadszej naprawy i t. p. będą w każdym
razie przybliżone i dadzą możność sądzenia przy porówna-
niach tylko w ograniczonym zakresie.

Badanie zależności ilości personelu od ilości przewozów
prowadziłem 1)"j na podstawie danych statystycznych z przed
wojny o drogach żelaznych b. zaboru rosyjskiego, które cał-
kowicie lub częściowo weszły w skład sieci polskich kolei
żelaznych. Ponieważ wymagały one pewnych zmian, popra-
wek i uzupełnień, przytoczę nietylko ich ostateczne wyniki,
ale i "cały przebieg w streszczeniu.

W tablicy 4 przytoczone są dane z r, 1911 o ilości per-
sonelu, poeiągo-wiorst i wagono-osio-wiorst dla dróg wskaza-
nych powyżej i wyprowadzony jest stosunek tych wielkości
dla wszystkich dróg w porównaniu z drogami Poleskiemi,
mającemi najmniejszą ilość personelu na wiorstę i przyjętemi
za jedność.

Z powyższego zestawienia widać, źe na siedmiu drogach
ilość personelu stale wzrasta ze zwiększeniem przebiegu
pociągów i osi wagonów. "Wyjątek z tego ogólnego prawa
stanowiły tylko dwie drogi: Łódzka i Herbsko-Kielecka, które
miały ilość personelu zbyt wielką dla wykonywanej pracy,
pierwsza z powodu bardzo małej długości, druga zaś jako
otwarta dopiero w r. 1911.

Jeśli ogólną ilość personelu a, jak to już wskazałem,
wyrazić wzorem:

a = bx + cy,

w którym, za miernik ilości przewozów c przyjmiemy pociągo-
wiorsty (ej, albo wagono-osiowiorsty (c3), to mając rzeczy-
wiste dane dla wielkości a, b, c1 i c2 dla siedmiu linji (po wy-
łączeniu dróg: Łódzkiej i Herbsko-Kieleckiej, jako nienormal-
nych), możemy zapomocą metody najmniejszych kwadratów
określić prawdopodobne wielkości spółczynników x i y.
Przeprowadziwszy w ten sposób obliczenia, otrzymamy na-
stępujące normy:

1) w zależności od przebiegu pociągów ilość personelu
stała 0,980 na wiorstę albo 0,918 na kilometr i zmienna 1,843
na tysiąc pociągo-wiorst, albo 1,727 na tysiąc pociągo-kilo-
metrów;

2) w zależności od przebiegu osi wagonów ilość stała 2,10
na wiorstę, albo 1,968 na kilometr i zmienna 0,030 na tysiąc
wagono-osiowiorst, albo 0,028 na tysiąc wagono-osio-kilo-
metrów.

Rzeczywista ilość personelu na poszczególnych łinjach
różni się od obliczonej według tych wzorów w dość znacznych
granicach. Różnice te w procentach od ilości teoretycznej
wskazane są w następującej tablicy 5.

DROa-I ŻELAZNE.

Warszawsko-Wiedeńska.

Moskiewsko-Brzeska . ' .

Południowo-Zacłiodino .

Libawsko-Romeńska . .

Północno-Zachodnie . .

Nadwiślańska. . . . .

Poleska.

Tablica 5.

•

Według przebiegu
pociągów

-4- 15,8

+ 4,2

+ 1,0

- 10,3

-11,7

— -6,5

4- 6,9

Według przebiegu
osi wag.

- 0,5

+ 9,4'

-4- 1,0

- 2,2 •

- 1,7

- 3,8

+ 3,9

Z porównania wyników obliczeń pomieszczonych w ta-
blicy 5 widać, że różnice między ilością personelu teoretyczną

i rzeczywistą dla poszczególnych dróg są mniejsze przy obli-
czeniu tej. ilości na podstawie przebiegu osi wagonów, aniżeli
przy obliczeniu na podstawie przebiegu pociągów, co pozwala
przypuszczać, że normy oparte na przebiegu osi wagonów
ujmują lepiej całokształt warunków, od których ilość perso-
nelu zależy. Należy jednak zauważyć, że na rozpatrywanych
drogach, na których wzniesienia miarodajne wahają się z ma-
łemi wyjątkami w nieznacznych granicach od 6 do 8°/0, wpływ
przekroju podłużnego linji na ilość personelu musi być oczy-
wiście znacznie mniejszy, aniżeli przy porównaniu dróg o
bardzo różnych wzniesieniach miarodajnych.

Jeśli zastosować powyższe normy do określenia ilości
personelu na polskich kolejach żelaznych, to otrzymamy na-
stępujące rezultaty.

Ogólny przebieg pociągów na linjach normalno-toro-
wych według preliminarza budżetowego na r. 1922 miał
wynieść 73305 tys km., a ogólny przebieg wagonów 3 599161
tys. osio-km. Przy długości sieci 15892 km, daje to ilość
personelu według przebiegu pociągów 141188, a według prze-
biegu wagonów 133054. Ogólna ilość personelu według pre-
liminarza 174223, jest więc większa od teoretycznej o 23,4
względnie 31,0°/0' Jeśli przyjąć pod uwagę zmniejszenie czasu
i wydajności pracy, a także nienormalne warunki, w jakich
jeszcze musi pracować sieć polskich kolei, to okaże się, że
zwiększenie na niej ilości personelu w porównaniu z normami
przedwojennemi nie jest zbyt znaczne.

Wyjaśniwszy w ten sposób, w jakim stosunku znajduje
się ogólna ilość personelu na polskich kolejach żelaznych do
ilości tegoż personelu na drogach żelaznych b. zaboru rosyj-
skiego przed wojną, możemy teraz przejść do zbadania sprawy
tej ilości w poszczególnych dyrekcjach kolejowych. Mając
w preliminarzu na r. 1922 dane o długości, o spodziewanym
przebiegu pociągów i osi wagonów i ilości personelu dla każ-
dej dyrekcji, możemy zapomocą sposobu najmniejszych kwa-
dratów określić prawdopodobne wielkości spółczynników
X i y i otrzymać następujące wzory do obliczenia teoretycznej
ilości personelu a:

a - 0,989 I -f- 2,l§06 p .'. (1)
a = 3,030 I -f- 0,0346 w (2)

w których: I—długość linij w kilometrach,
p—przebieg pociągów w tysiącach kin,
w—przebieg osi wagonów „ „

Obliczywszy według tych wzorów teoretyczne ilości personelu
dla poszczególnych dyrekcji, otrzymamy rezultaty wskazane
w tablicy 6.

Tablica 6.

Dyrekcje

Warszawska

Radomska

Wileńska

Poznańska

G-dańska

Krakowska

Lwowska

Stanisła-
wowska

RAZEM

-o
-COO g

3

1204

2109

3906

2312

1820

1438

1979

1124

16892

Rzeczywista
liczba perso-

nelu
ogól-
na

35844

19440

28527

21473

17883

22195

19668

9193

174223

Na
i. km

29,78

9,22

7,30

9,29

9,83

15,43

9,94

8,18

10,96

.3 <ż>

Ś i |
§J"g
•3-8
Są
14511

8224

9836

9000

7823

10306

9379

4226

73305

i ^

k » d

•Pl
32833

20019

25311

21912

18859

23895

22409

10327

175565

ei
O o

'S °
£ ^

+9,2

-2,9

+12,7

-2,0

-5,2

-7,1

-12,2

-11,0

-0,8

aa
m d

944

388

517

415

324

484

394

133

3599

§.3 ST

cS > IM

Li
cz

b
ne

ln w
zo

36310

19815

29723

21364

16725

21104

19629

8008

172678

i--
-1,3

-1,9

-4,0

+0,5

+6,9

+5,2

+0,2

+14,8

+0,9

') Patrz wspomniany już mój odczyt: „Niektóre zagadnienia
gospodarki kolejowej".

Wyniki powyższych obliczeń wskazują, że dyrekcje,
w których według przebiegu pociągów otrzymuje się nadmiar
personelu w porównaniu z ilością teoretyczną, mają go mniej
według przebiegu osi i odwrotnie. Wskutek tego, porównania
oparte wyłącznie na przebiegu pociągów, mogą dać błędne
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pojęcie o rzeczywistej potrzebie ilości personelu, ponieważ
zaś te porównania mają, na celu wyjaśnienie doskonałości
gospodarki poszczególnych dyrekcji, nie mogą więc ignoro-
wać tak ważnego czynnika, jak składy pociągów, o których
mówiłem już poprzednio. Z drugiej strony opieranie porów-
nań wyłącznie na przebiegu osi byłoby także jednostronnem,
albowiem nie ujmują one czynnika pochyleń miarodajnych
przekroju podłużnego. Należy więc szukać dróg do ujęcia
w normach ilości personelu obydwóch czynników zasadniczych
(prócz długości łinij), to jest przebiegu pociągów i osi wago-
nów, określając ilość personelu wzorem:

a = bx -f- py 4- wz.

W tym wzorze spółczynniki x, y i z możnaby także
obliczyó zapomocą rachunku prawdopodobieństwa, obliczenia
te jednak są już bardziej zawiłe, więc ich nie przedsiębrałem
i przyjąłem w swych badaniach inną drogę, opartą na nastę-
pujących podstawach.

"Wszystkie linje polskiej sieci kolejowej zostały w za-
leżności od pochyleń miarodajnych, długości torów mijanko-
wych, napiętości ruchu towarowego i przydziału odpowied-
nich parowozów podzielone na siedm kategorji o różnych
maksymalnych składach pociągów towarowych. Długość linji
oddzielnych kategorji w poszczególnych dyrekcjach w pro-
centach od długości całkowitej wskazana jest w następującej
tablicy 7.

Tablica 7.

Dyrekcje

Warszawska . .

Eadomska . . .

Wileńska . . .

Poznańska . . .

Gdańska . . . .

Krakowska . . .

Lwowska . . .

Stanisławowska .

Wszystkie

Maksymalne

150,

72

47

9

—

—

—

—

—

14

130

28

10

62

—

31

9

—

—

21

składy

120

—

43

36

100

51

40

64

56

51

pociągów towarowych osi

110

—

—

—

— •

—

5

25

7

3

90

—

— .

3

—

9

4

—

14

3

70

—

—

—

—

9

35

• 8

14

6

50

—

—

—

—

—

7

3

9

2

Ka podstawie tych danych możemy określić przeciętne
maksymalne składy dla każdej dyrekcji. Wielkości tych skła-
dów, jak również składów, przewidzianych w preliminarzu na
r. 1922 i dla porównania składów rzeczywistych z r. 1921,
stopień wykorzystania w procentach od składów maksymal-
nych. Składy pociągów osobowych rzeczywistych z r. 1921
i przewidzianych na r. 1922 i nareszcie stosunkowa wielkość
składów pociągów towarowych i osobowych w porównaniu
z największemi składami Dyrekcji Warszawskiej przyjętemi
za jedność, są wskazane w tablicy 8.

Z zestawienia tego widać, że jeśli przyjąć prze-
ciętne składy pociągów Dyrekcji Warszawskiej, jako naj-
większe, za jedność, to w pozostałych dyrekcjach przeciętne
składy można wyrazić zapomocą spółczynników mniej-
szych od jedności, przyczem najmniejszy spółczynnik dla
pociągów towarowych dla Dyrekcji" Krakowskiej wyniesie
0,67, a dla pociągów osobowych dla Dyrekcji Stanisławow-
skiej 0,61. Jeśli taraz rzeczywiste przebiegi osi wagonów
podzielimy przez te spółczynniki, to otrzymamy jakieś za-
stępcze przebiegi, równoznaczne co do wartości dla wszystkich
dyrekcji i nadające się wskutek tego do porównań. Należy
się zastrzedz, że ta równoznaczność nie będzie jednak całko-
wita, albowiem przebieg osi wagonów nie na wszystkich
linjach danej dyrekcji jest jednakowy. Jeśli napiętość ruchu

Dyrekcjo

Warszawska. .

Radomska . .

Wileńska . . .

Poznańska . .

Gdańska . . .

Krakowska . .

Lwowska. . .

Stanisławowska

Wszystkie

M
ak

sy
-

m
al

ne

144

134

127

120

114

97

111

102

121

Tablica 8.

skkłady pociągów

towarowych

.255
O i " 1

s •
O H

180

74

73

78

70

65

42

76

! ' !

112

70

92

70

83

75

66

49

81

St
op

ie
ń 

w
y-

ko
rz

ys
ta

ni
a

^y
 r

. 
19

22

78%

52%

72%

58%

7 3 %

77%

60%

48%

67%

osi

osobowych

R
ze

cz
yw

is
te

w
 ,r

. 
10

21

34

30

37

25

25

26

k2

22

28

P
rz

e w
id

zi
a-

ne
 n

ar
.1

02
21 )

33

27

30

27

23

25

24

20

27

Stosunkowa
wielkość

składów w
porównaniu
ze składami

Dyrekcji
Warszaw-

skiej

towaro-
wych

1,00

0,02

0,88

0,83

0,79

0,67

0,77

0,71

0,84

osobo-
wych

1,00

0,S2

0,91

0,82

0,70

0,76

0,78

0,61

0,82

na linjach, na których mogą przebiegać większe składy, bę-
dzie, jak należy przypuszczać, większa aniżeli na linjach na
których składy są mniejsze, to otrzymane w ten sposób prze-
biegi zastępcze będą zbyt wielkie. Nie posiadając danych
o napiętości ruchu na oddzielnych linjach, nie mogłem wpro-
wadzić tej poprawki i musiałem z konieczności przyjąć za
podstawę obliczeń przebiegi osi wagonów zastępcze, może
zbyt wielkie dla niektórych dyrekcji. Odpowiednie obliczenie
wskazane jest w tablicy 9.

Tablica 9.

.... -

DYREKCJE.

Warszawska . .

Radomska. . .

Wileńska . , .

Poznańska. . ;

Gdańska . . .

Krakowska. . .

Lwowska . . .

Stanisławowska .

Wszystkie .

Przebiegi osi wagonów miljonów kilometrów.
osobowych

rzeczy-
wistych

271

120

,185

135

125

145

128

50

1155

zastęp-
czych

271

146

203

169

179

191

175

82

1412

towarowych

rzeczy-
wistych

673

268

332

280

198

339

266

84

2440

zastęp-
czych

673

291

377'

337

251

506

345

118

2898

zastęp-
czych

944

437

580

502

430

697

520

200

4310

Jeśli teraz dla wyprowadzenia wzoru (2), zamiast prze-
biegów rzeczywistych osi wagonów, wskazanych w tablicy
6-ej, weźmiemy przebiegi zastępcze według tablicy 9-ej, to
otrzymamy dla teoretycznej ilości personelu wzór następu-
jmy: a = 2,252+0,03213^ . . . . . (3)
w którym WJX oznacza przebiegi zastępcze osi wagonów w ty-
siącach kilometrów.

Obliczywszy według tego wzoru teoretyczną liczbę per-
sonelu dla poszczególnych dyrekcji, otrzymamy rezultaty
wskazane w tablicy 10.

') Liczby te są nieścisłe, albowiem otrzymano je przez podzielenie
ilości osio-klm. towarowych i osobowych przez ilość pociągo-klm.
osobowych i towarowych.
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Tablica 10.

D Y R E K C J E .

W a r s z a w s k a . . • . .

R a d o m s k a . . . * . , ,

W i l e ń s k a . . . . . .

P o z n a ń s k a

G d a ń s k a

K r a k o w s k a . . . . . .

L w o w s k a

S t a n i s ł a w o w s k a . . . .

W s z y s t k i e . . . .

I l o ś ć p e r s o n e l u

teoretyczna

32 902

18 884

27 432

21262

17 911

25731

21028

8 946

17409(1

rzeczywista

35 844

19 440

28 527

21473

17 883

22 195

19 668

9 193 -

174 223

Różnica

4- 8,9

4- 2,9

4- 4,0

4- 0,1

- 0,1

— 13,4

— 6,5

4- 2,8

— 0,07

Wyniki obliczeń według wzorów (1) i (2), •wyprowadzo-
ne w tablicy 6 i według wzoru (3) wskazane w tablicy 10, są
przedstawione poglądowo na następującym wykresie, w któ-
rym dyrekcje są rozmieszczone w porządku zmniejszenia ilo-
ści według wzoru (3).

Z powyższego wykresu widać, że różnice między ilo-
ściami personelu teoretycznemi i rzeczy wistemi według wzo-
ru (3), zajmują wogóle miejsce pośrednie między różnicami
wftdług dwóch pozostałych wzorów, są naogół mniejsze i dla-
tego można przypuszczać, że wzór (3) najbliżej do rzeczywi-
stości ujmuje zależność ilości personelu od długości linji
i ilości przewozów. Największe różnice dla dyrekcji: War-
szawskiej { + 8,9$), Krakowskiej ( — 13,4$) i Lwowskiej
(—6,5%) mogą pochodzić przypuszczalnie od następujących
przyczyn. Napiętość ruchu w Dyrekcji Warszawskiej jest
największa. Według obliczeń przytoczonych we wspomnia-
nej już mojej pracy: „Niektóre zagadnienia gospodarki ko-
lejowej", Dyrekcja Warszawska przy długości, wynoszącej
w roku 1921 około 8% ogólnej długości sieci, zrobiła przeszło
25% ogólnej ilośoi tonno-kilometrów. Według moich badań
nad wydatkami kolei żelaznych, w Rosji, koszt przewozów
(a więc i ilość personelu) na przewiezioną jednostkę zmniej-
sza się ze zwiększeniem ilości przewozów tylko do pewnej
granicy, poczem znów się zwiększa. Do tego samego wnio-
sku dochodzi i inż. Felsz we wspomnianej już pracy, mówiąc,
że większe zagęszczenie ruchu może nie dawać oszczędności
na personelu. W takich warunkach nadmiar ilości personelu
w Dyrekcji Warszawskiej w porównaniu z innemi może zna-
leźć pewne uzasadnienie. Oo się tyczy Dyrekcji Krakowskiej
i Lwowskiej, to mniejsza ilość personelu w nich, obliczona
według wzoru (3), pochodzi prawdopodobnie stąd, że, jak to
już wskazałem, przy obliczeniu zastępczego przebiegu osi

wagonów nie mogłem przyjąć pod uwagę napiętości ruchu
na oddzielnych linjach, wskutek czego przebieg ten otrzymał
się za wielki. Przy wprowadzeniu tej poprawki różnice
między ilością personelu teoretyczną i rzeczywistą dla tych
dwóch dyrekcji, prawdopodobnie by się zmniejszyły, a oprócz
tego zmieniłyby się spółczynniki we wzorze (3), co wpły-
nęłoby i na obliczenia dla wszystkich dyrekcji.

Z powyższego widać, że choć wzór (3) daje już pewne
przybliżone normy do określenia ilości personelu, nie może
jednak być udoskonalony z pówodn braku danych staty-
stycznych o pracy naszych kolei. Nie ulega wątpliwości, że
nawet po takiem udoskonaleniu wzór ten, nie, ujmując wpły-
wu wszystkich pozostałych czynników, dawałby tylko ogólne
pojęcie o potrzebnej ilości personelu, wymagające nowych
poprawek, ale w gospodarce tak skomplikowanej, jak kole-
jowa, jest to nieuniknione. Może badanie ilości personelu
nie ogólnej, lecz w poszczególnych wydziałach, doprowadzi-
łoby do bliższych rzeczywistości wyników, a może będą
w tym. celu znalezione inne drogi.

5, Z

Pódl u u wzoru (1)
a *-'(&)
„ a —(5)

Zakończenie. W niniejszym wykładzie podniosłem zna-
czenie niektórych zagadnień gospodarki kolejowej i starałem
się wyjaśnić sposoby ich oświetlenia. Możliwe udoskonalenie
naszej gospodarki kolejowej jest tak niezbędne, przedstawia
ona tak szerokie pole do badań, że każdy przyczynek w tej
sprawie należy uważać za pożądany. Nie pretendując by-
najmniej, by moja skromna praca dała dostateczne oświe-
tlenie tych kilku zagadnień, które w niej podniosłem, mam
nadzieję, że może ona będzie bodźcem dla innych do podjęcia
badań nad temi i innemi zagadnieniami. Muszę jednak za-
znaczyć, że brak statystyki wszystkich przejawów naszej go-
spodarki kolejowej, utrudnia, a często uniemożliwia wszelkie
badania.

WIADOMOŚCI TECHNICZNE.

Tabor kolei niemieckich w r. 1922.
Dzięki zjednoczeniu kolei żelaznych wszystkich oddziel-

nych ziem niemieckich, pod ogólnym zarządem państwowych
kolei niemieckich, zaczęło się powszechne przekształcenie stanu
taboru, które również i w r. z. poczyniło duże kroki naprzód.
Zwrócono uwagę na konieczność ujednostajnienia stanu i bu-
dowy nawierzchni toru oraz urządzeń trakcyjnych, aby zjedno-
czenie kolei dało najlepsze wyniki.

Lokomotywy. Ze wzglądu na to, iż koleje państwowe nta-
ją być zaopatrzone w parowozy typu ujednostajnionego, wpro-
wadzono w r. z. tylko dwa nowe typy lokomotyw.

Do obsługi ciężkich osobowych i pośpiesznych pociągów
ma służyć parowóz P. 10 typu 1D1 ó średnicy kół napęd.
1750 mm. Obciążenie osi napędnych tego parowozu wynosi 701.

Jest to lokomotywa 3-cylindrowa. Próbne jazdy wy-
kazały, że największa dopuszcz. prędkość jej biegu wynosi
120 klm/gode.

Prócz tego, wykonano tendrzak (T28), o układzie osi
również l D l , dla wożenia pociągów na szynach uzębionych.

Posiada on 2 koła napędne zębate, poruszane zapomocą
przekładni od maszyny parowej swoistego ustroju. :

Użyto tu mianowicie cylindrów maszyny', służącej do
napadu parowozu na szlaku zwykłym, tylko pracują one przy
niskiej prężności (na szlakach zębatych).

Parowóz ten dał b. dobre wyniki, w porównaniu z dawniej-
szemi, układu C 1.
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Przy sposobności należy wspomnieć również o urucho-
mionej jeszcze w poprzednim roku lokomotywie kusej (tend-
rzaku) typu 1E1 koi. Halberstadt-Blankenburg, która wjeżdża
na wzniesienia do 0,060, nie mając kół zębatych, r posiada
przytem większą siłą pociągową niż wspomniany wyżej ten-
drzak 1 D1 z kołami zębatemi.

Obciążenie kół zębatych tendrzaka l E l wynosi 75 tonn
i ponieważ każde jego koło napędne jest zaopatrzone w rury
piaskowe dla obydwóch kierunków jazdy, rozwija on do
25 000 kg siły pociągowej.

Lokomotywy turbinowe syst. Zoelly'ego i Ljungstroma
wzbudziły duże zainteresowanie i w związku z tem. firmy
„Fried. Krupp" i A. E. G. zajęły się budową takich turkoloko-
motyw.

•Również zwrócono większą uwagę na lokomotywy spali-
nowe z siln. Diesla; zaczęto budować narazie mniejsze lokomo-
tywy, do 120 k. m. mocy, które są uważane za próbne i mają
dać podstawy do budowy lokomotyw większych. Przekładnia
•elektryczna pomiędzy silnikiem a osią napędną znajduje małe
zastosowanie, jako b. kosztowna. Natomiast przekładnia hy-
drauliczna syst. Lentz'a daje lepsze wyniki pod każdym wzglę-
dem. Gzy jednak zastosowanie silnika Diesla do napędu loko-
motywy zapomocą jakiejkolwiek przekładni jest najracjonal-
niejszym ustrojem lokomotywy spalinowej, można jeszcze wąt-
pić. Najiepszem rozwiązaniem tej kwestji byłaby lokomotywa
•o silniku; bezpośrednio działającym na oś.napędną.

Sam jednak silnik Diesla do tego się nie nadaje. Nato-
miast rokuje pewne nadzieje ustrój Stilla parowo-dieslowy,
budowany właśnie obecnie przez Forda w Ameryce.

Wagony kolejowe. Przy budowie nowych wagonów są sto-
sowane przeważnie ustroje ujednostajnione (standardyzowane).

Wagony osobowe są budowane całe z żelaza. Zamiast
jpoprzednich 3-osiowych wagonów osobowych, budują obecnie

przeważnie 2-osiowe o rozstępie osi 8,4 m. Ponieważ zastoso-
wanie do takich wagonów dotychczasowych resorów, składają-
cych się z pasków stalowych o przekroju 13 X 90wim wywoła-
łoby nadmiar warstw tych ostatnich oraz większe tarcie po-
między niemi, został zastosowany nowy typ resorów o przekroju
pasów stalowych 16 X 120 mm.

Jednocześnie w związku ze wzmocnieniem toru kolejo-
wego i mostów, stało się możliwe zastosowanie wielkich 4-osio-
wych wagonów towarowych o nośności 501.

Przy poprzednio dozwolonej wadze 3,6 (/«, taki wagon
(długości 20 m) nie mógłby być dopuszczony do obiegu.

Nowe wagony 50-tonnowe nie stoją na obracających się
wózkach, ale mają swobodne osie zwrotne.

Wagony te są zaopatrzone, oczywiście, w urządzenia do
samoczynnego wyładowywania.

Dotychczasowe sztywne połączenie wagonów pomiędzy
sobą (od pierwszego do ostatniego) zostało tu porzucone, po-
nieważ wywoływało szarpanie pociągu oraz utrudniało ruszanie
z miejsca. Że zaś obecnie każdy hak spinacza jest zaopatrzony
w sprężynę, mogłyby powstać drgania wagonów w kierunku
ruchu. Dlatego też wprowadzono silne sprężyny zderzakowe
0 b, znacznem tarciu wewnętrznem, które tłumią te drgania,
oddając zaledwie nieznaczną część energji, pochłoniętej przy
ściskaniu ich.

Ze zwiększeniem liczby pociągów i parowozów, spinacz
śrubowy znajduje coraz mniejsze zastosowanie. Wielkie wa-
gony ciężarowe są już zaopatrywane w sprzęgła samoczynne
1 tworzą komplety pociągów, składających się tylko z tych
ciężkich wagonów.

(Z. d. V. d. 1-1923, M 1).

KRONIKA.

Wagony motorowe „Diesel-elektryozne na kolejach w Szwecji.
Pierwszy wagon „Diesel-elektryczny w Szwecji, zbudowany w 1913,
miał silnik 75 k. m., lecz ostatnio były budowane wagony 'o mocy
160 k. m. i 250 k. m.; obydwa typy stale obecnie pracują.

Wagony o mooy 160 k. m. ważą 37,5 i i w wypadkach gdy
spadki nie przewyższają 10%0, zdatne są do pociągnięcia ładunku
przyczepnego 67 £ t przy zwykłych szybkościach. Wagony o mocy
250 k. m. ważą 60 t i mogą przy tych samych warunkach pociągnąć
ładunek przyczepny 115 t.

Zwykle wózki znajdują s i e- w *y m k° D C U wagonu co i Diesel,
zaś wózki elektryczne motorowe, po jednym silniku na każdą oś, na
drugim końcu. Wagony mogą być kierowane jednakowo dobrze
z każdego końca.

Wagony osobowe w Szwecji są daleko lżejsze niż w Ameryce.
To też wagon o mocy 160 k. m może pociągnąć pociąg z 225 pasa-
żerami, zaś wagon o mocy 250 k. m. z 375 pasażerami.

Przy pełnym pociągu zużycie paliwa dla 160 k. m silnika wy-
nosi średnio około 0,7 kg na pociąg-kilometr. Zużycie dla 250 k. m.
wynosi 1 kg na pociąg-kilometr. Normalne zużycie paliwa dla
160 k. m. motoru na dłuższy przeciąg czasu stałej służby, przy po-
ciągu stutonnowym wykazuje około 0,5 kg na. kilometr.

Silnik 160 k. m. ma osiem cylindrów, a 250 k. m. dwanaście
cylindrów.

Pewna ilość ulepszeń wprowadzona została w późniejszej kon-
strukcji wagonów motorowych. Woda chłodząca od Diesel a jest
chłodzona w kilku radjatorach podobnych do samochodowych, umie-
szczonych na dacliu wagonu. .Chłodzenie odbywa się zapomocą
wentylatora, pędzonego bezpośrednio od głównego motoru. Motory
elektryczne można obecnie włączać szeregowo bądź równolegle.

Poza taniością paliwa i obsługi jednoosobowej, doświadczenie
wykazało, że wagony motorowe mogą przebyć większą odl»głosc dzien-
nie, pozostają mniej czasu w reparacji, i pracują w ciągu daleko
dłuższych okresów czasu bez kapitalnego remontu, w porównaniu
z lokomotywami parowemi. Roczny przebieg wynosi 85 000 do
96 000 km. •
{Rnilway Mechanical Engineer, vol. 96,No 6, June, 192S,pp. SU—31S).

Benzynowy osobowy wagon kolejowy. Wagony tego typu
znajdują zastosowanie dla krótkich odcinków kolejowych, gdzie ruoh
nie jest dostatecznie gęsty, aby opłacić używanie zwykłych pociągów
parowych.

Wagony motorowe były w użytku w przeciągu wielu lat, lecą
ostatnio tylko znalazły one szerokie zastosowanie. Można uważać,
że motor benzynowy mógłby znaleźć ogólne zastosowanie. Lekkie
silniki Diesel'a przedstawiają poważne współzawodnictwo, a nawet
nie wykluczona jest para. Choć obecnie na czele stoi napęd benzy-
nowy, daje się zauważyć dążenie do przywrócenia napadu gazowo-
elektrycznego z lżejszą konstrukcją i mniejszą siłą niż poprzednio.

Wielu kolejoweów silnie powątpiewało o powodzeniu napędu
jednej .tylko pary kół przy szybkościach niezbędnych dla ruchu oso-
bowego. Śmiało jednak twierdzić można o powodzeniu, i to w ciągu
dostatecznego okresu czasu, by dowieść że niema o to żadnej obawy.
Nie jest zalecany ruch powrotny wagonów przy wielkich szybkościach;
jednak nie zauważono żadnych trudności w cofaniu sześciokołowych
wagonów w tył przy 40 fettł/godz.

Ażeby uzyskać lepsze warunki jazdy w tylniej części śześcio-
kołowego wagonu, zaleca się stosować koła o większej średnicy, t. j .
od 900 do 1000 mtn oraz urządzenia do przejmowania wstrząśnień
zapomocą buforów gumowych i specjalnych mechanizmów'w połącze-
niu- z resorami.

Ścisłe badania kosztów eksploatacji wskazują na małe koszty
eksploatacji.

Zastosowanie wagonów benzynowych może wydawać się no-
wością dla kolejarzy przyzwyczajonych myśleć tylko o całych pocią-
gach złożonych z wielu jednostek, lecz badanie poważne zagadnień,
związanych z tem zastosowaniem przemawia za niem.

{Official Proceeilings of the New York Bailroad Club. June 19.1922).

SPROSTOWANIE. W ^ 15 r .b. w artykule „Gospodarka
parowozowa i wagonowa..." na stronicy 143 w 28-m wierszu (od gó-
ry) należy sprostować i uzupełnić równanie w sposób nast.:

Ba ,' ..

I=±N (ilf -+- m0 •+- -̂  ni) q- = N (M-+m). Dalsze wywody pozosta-

ją bez zmiany.
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Stacje koi. żel., urządzenia stać. i trakcyjne.
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— American train control system. Ey. Sign.' Engr., yol. 15,
JSfo 3—1922. Str. 101—104, 6 rys. Szczegółowy opis syst. przerywa-
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— The Simples Train Control System. Ry. Rev. vol. 70 Ma 10 —
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341—A 369, 13 rys.

Statystyka kolejowa.
Rozwój kolei w 1921. General raih'oad developements during

the year. Ry. Age, yol. 72, .Na 1—1922. Str. 9—154, 89 rys. Ubezpie-
czenia, kwestja robotnicza, rozrachunki z Rządem, dochody koi. wsku-
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Ameryka. Koleje amerykańskie w cyfrach S. Kraszewski, Me-
chanik, Na 2-1922. Str. 35-87, 5 rys.

Rosja. The railroad transportation situation in Sowiet Russia..
E. A. MaeMillan. Reg. Rey. yol. 70, J* 7—1922. Opis opłakanej sy-
tuacji kolejnictwa w Rosji (skrót). Odczyt w Can. Ry. Club.

Polska. Tabor parowozowy na koi. polskich. S. Wasilewski.
Przegl. Techn. J^ 27—28 1922 r. Str. 205-207. Skład taboru parów,
polskiego. Park istniejący pod względem ilości, ustroju i wieku nie może
zadośćuczynić warunkom eksploatacji.

Niemcy. Die Eisenbahnen des' Deutschen Reichs 1919 und
1920. Archiy fur Eisenbahnwesen, N° 5—1922. Zestawienia na pod-
stawie statystyki oficjalnej.

Turbinowe parowozy.
Zoelly'ego. Zoelly—Dampfturbinen— Locomotiye mit Konden-

sation. Glasers Ann., Tol. 89, Ma 8 —1921. Str. 88— 89, 2 rys. Opis
parowozu Szwajc. kolei żel. z dwoma turbinami przed dymnicą"
jedną-dla norm. biegu, drugą—dla wstecznego. Korzyści: 20 % osz-
czędności paliwa, nietworzenio się kamienia kotł., wskutek używania,
skroplin,, możność stosowania wysokoprzegrzanej pary,

.-*- Parowóz turbinowy z kondęns. pary. Przegl. Techn. Na 29—
1922 r. Str. 217, 1 rys.

Ljungstroma. Parowóz turbinowy Ljungstroma. Cz. MikulsM
Przegl. Techn. JMŁ Na 10 i 12—1928 r. Str. 81-83 i 105 — 108, 6 rys
Ustrój parowozu, zalety w porównaniu z tłokowym, wyniki badań

Wagony.
Osobowe. Illinois Central Suburban Operations &Equipement.

Ry. Rev., yol. 69, Ns 21— 1921. Str. 669 — 677, 14 rys. Opis nowych
wagonów całych stalowych.

Budowa. Odbudowa starych i budowa nowych wagonów
w zakł. ,vLipop, Rau i Loewenstein" w Warszawie. Przegl. Techn.
1922 r. Str. 227.

• Ciężarowe. Ayoidable waste in car operation. The container
car. W. S. Sanders. Mech. Eng., yol. 43, JMa 12-1921. Str. 799 — 802,
9 rys. Opis nowego typu wagonów koi. N.-Y. Central i in., projekto-
wanych obecnie. Wyliczenie zalet tych ustrojów.

Budowa. The use of wood in freight car construction. H. S.
Sackett. Ry. Age, TOI. 71, Na 22—1921. Str. 1037 — 1042, 6 rys. Po-
równanie korzyści pojedynczego i podwójnego deskowania ścian.
Składane nadwozie i jego zalety. Tabele wymiarów.

Węglarki. Coal car of 120 tons capacity Norfolk & Western
Railway. Ry & Locom. Eng. yol. 35, Ns 6—1922. Str, 142—145, 7 rys.
szczegółowy opis wagonu i jego detali.

Węglarki. Method used in designing C. M. & St. P. Gondola
car. Ry. Mech. Engr., yol. 96, M 11 — 1922. Str. 639 — 644, 16 rys.
Podstawy projektowania i ładowania oraz obliczanie naprężeń w pod-
woziu i wozie.

Polskie. Typy wagonów, ustalone na P. K. P. —Przegl. Techn.,
Na 27—28-1922 r. Str. 208-210, i rys. Wagony osobowe 4-osiowe,
pocztowo-bagażowe, 4-OBiowe, normalny wag. towarowy i węglarka.
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Stowarzyszenie Techników w Warszawie.
Posiedzenie techniczne. W piątek dnia 18-go maja

r. b., godz. 8 m. 5 wiecz., -w wielkiej sali gmachu Stowarzy-
szenia Techników odbędzie się posiedzenie techniczne o na-
stępującym porządku dziennym:

1) Komunikaty Rady i Wydziału posiedzeń tech-
aieznych.

2) "Wolne głosy.
3) Sprawy bieżące. t
4) Inż. Eugienjusz Berger wygłosi odczyt p. t.: „Tech-

niczne metody wiązania azotu" — dokończenie I części
i strona gospodarcza (z przezroczami).

5) Dyskusja i wnioski członków.
Wstęp na posiedzenie mają członkowie Stowarzyszenia

Techników i goście przez nich wprowadzeni.

Wydział pośrednictwa pracy.
IF0sa.ca.3r

€8 — Poszukiwany inżynier-specjalista od budowy kolejek nadziem-
nych (linowych) dla trapsportowania materjałów leśnych.

70 — Potrzebny kierownik działu śiuearsko-budowlanego do Szkoły
Rzemiosł Budowlanych.

72 — Do przedsiębiorstwa przemysłu włókienniczego potrzebny iniy-
nier kierownik ruchu, dobrze obeznany z prowadzeniem turbo-
genatorów, instalacji elektrycznej prądu zmiennego, warszta-
tów i odlewni.

74 — Potrzebny sztygar do robót poszukiwawczych w kopalniach,
pożądanem jest, żeby kandydat był kawalerem.

76 — Potrzebni dwaj technicy budowlani z praktyką na budowie.
78 — Potrzebny inżynier-mechanik do Królewskiej Huty, musi zna<5

niemiecki, dozór maszyn i mechanizmu koksowni wielkich
pieców i huty miedzi.

80 — Wielka Elektrownia z turbinami poszukuje natychmiast star-
szego majstra mechanika do ruchu i reparacji. Pierwszeństwo
mają kandydaci chrześcijanie z gruntowną praktyką, w fabry-
kach budowy turbin parowych (oprócz praktyki ruchowej)-

82 — "W Państwowej Szkole Budowy Maszyn wakuje posada nau-
czyciela silników cieplikowych.

31 — Inżynier-mechanik z 3 i '/,-letnia. praktyką, od roku kierow-
nik biura technicznego, pragnie zmienić posadę.

51 — Inżynier, przedsiębiorca robót żelbetowych, przystąpi do spółki
lub przyjmie projektowanie i wykonanie większych robót żel-
betowych sposobem gospodarczym zn procentowe wynagro-
dzenie.

53 — Inżynier - mechanik z S-letnią praktyką warsztatową i kon-
strukcyjną oraz 4-letnią praktyką pedagogiczną zmieni po-
sadę, ostatnio pedagogiczny kierownik szkoły zawodowej.

55 — Technik budowlany z 4-letnią praktyką biurową i na budowie
jako kierownik robót, poszukuje posady, najchętniej w żelbecie.

57 — Chemik, kandydat nauk przyrodniczych, ostatnio zawiadowca
Laboratorjum Chemicznego Metalugraficznego Huty Metalur-
gicznej JSTikopol-Marjupolskiego T-wa w Sartanie na Ukrainie
poszukuje odpowiedniej pracy w laboratorjum lub przemyśle
chemicznym.

59 — Inżynier z 10-let. praktyką w zakresie kotłów i instrukcji że-
laznych, przeważnie kierowniczo-warsztatowej, w kraju i za-
granicą.

Uprasza się Szanownych korespondentów o nadsyłanie znacz-
ków pocztowych na odpowiedź.

Z informacji „Wydziału Pośrednictwa Pracy" korzystać mogą
członkowie Stowarzyszeń, zgrnpowanych w Stałej Delegacji Polskich
Zrzeszeń Technicznych.

KALKULATOR,.
obeznany z kalkulacją robocizny i czasu obróbki metali,

poszukiwany.
Tow. Akc. J. JOHN w Łodzi.

235

KONKURS
Kuratorjum Okręgu Szkolnego Poznańskiego ogłasza konkurs na
posadę nauczyciela silników spalinowych w Państwowej Szkole

• Budowy Maszyn w Grudziądzu. Od kandydata wymagane jest
wykazanie się dyplomem ukończenia yryższych studjów tech-
nicznych i odpowiednią praktyką konstrukcyjną. Posada jest
do objęcia od 1 września. Wszelkich wyjaśnień udziela Dyrekcja

Szkoły Budowy Maszyn w Grudziądzu.

Wydział Powiatowy Sejmiku Zamojskiego
poszukuje od 1 maja r. b. do końca września

t. j . na czas robót letnich

kilku słuchaczy Politechniki
możliwie z wyższych kursów, trzech z działu
komunikacji i jednego z działu budowni-
ctwa, którzyby mogli w okresie wyż ozna-
czonym odbyć płatną praktykę. Wynagro-
dzenie zależnie od kwalifikacji VIII, IX i X
kategorji płac urzędników państwowych.

224

30 Absolwentów
i Państwowej zawodowej S z k o ł y ś l u s a r s k i e j

poszukuje posad.
Zgłoszenia: Państwowa zawodowa Szkoła ślusarska

w Świątnikach Górnych.
218

Inżyniera-Konstruktora
ustosunkowego przy dostawach kolejowych i fa-
brykach budowy maszyn, mającego długoletnią
praktykę oraz mogącego przedstawić poważne
referencje poszukuje w charakterze akwizytora je-
neralna reprezentacja światowej fabryki budowy
parowozów, wagonów i t. p. Reflektuje się na siłę

tylko pierwszorzędną.
Dyskrecja zapewniona. Szczegółowe oferty przyj-
muje Dom Handlowy Henryk Politur, ul. Emilji

Plater 10, w Warszawie.
227

Pensjonat „LECHJA" Celiny Wasilewskiej
Warłzawa, Jartzolitntka 32. Tel. 43-98.

Pokoje z całodziennem utrzymaniem dla stałych
i przyjezdnych.

283

Numer* 2 1 - s z y „ P r z e g l ą d u T e c h n i c z n e g o " 1) Odbudowa mostu na Niemnie pod Grodnom. 2) Amery-
kańska misja techniczna doradcza w Polsce. 3) Postępy Organizacji pracy w Ameryce.
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POLSKIE ZAKŁADY ELEKTRYCZNE

BROWn-BOl/ERl
SP. AKC.

WARSZAWA, B IELAŃSKA 6.

Maszyny wyciągowe do kopalń, Trakcja elektryczna, Turbiny
parowe, Kompresory turbinowe, Prądnice i Silniki elektryczne.

WŁASNA FABRYKA ELEKTRYCZNA
WŻYCHLINIE

Przyjmuje zamówienia!na: 1) dostawą silników trójfazowych do 200 k. m., 2) reparację silników,
3) dostawę tablic rozdzielczych.

WŁASNE O D D Z I A Ł Y : KRAKÓW — DOMINIKAŃSKA 3, LWÓW—PLAC TRYBUNALSKI 1.
POZNAŃ — 3<MAJA 3, SOSNOWIEC- PIŁSUDSKIEGO 100.

108
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Przedsiębiorstwo

Inżynieryjno-Budowlane
Sp. z ogr. odp.

Warszawa, Królewska 33.
TeL: 113-79, 70-92 i 117-61.

O d d z i a ł y : w Przemyślu,
Brześciu n/Bugiem,
Grodnie.

Wykonywa wszelkie roboty
w zakres budownictwa wchodzące,

•V rł" Adres dla depesz:

„Warszawa—Budownictwo".

123J

SPÓŁKA AKCYJNA

FABRYKI WAGONÓW

„WAGON"
ZAKŁADY ł DYREKCJA; O S T R Ó W (POZN.)

TELEFONY: 304, 305, 309.

Wagony osobowe wszystkich klas, wagony
salonowe, sypialne, restauracyjne, wagony
specjalne, wagony towarowe wszystkich
typów, wagony dla kolejek podjazdowych,

wagony dla kolei elektrycznych.

Lokomotywy elektryczne. Przesuwalnie
i krany elektryczne.

PRODUKCJA ROCZNA:

3000 wagonów towarow/ch*
500 wagonów bsobowjch*

75
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Dr, W. P. Kłobukowski, inżynier-chemik
Fabryka maszyn i urządzeń
ogrzewniczych i zdrowotnych

Spółka Akcyjna . g o

w Warszawie, Aleje Jerozolimskie 67. — Telef. 15-03 i 15-04.

S u s z a r n i e do owoców, warzyw, okopowinn, wjsludków buraczanych, cykorji, zboża, nasion i t. p.
Urządzenia do przetworów z owoców i warzyw.
Kuchnie I piekarnie wojskowe polowe. Warnlkl próżniowe—Wakuum, Autoklawy.
Multlpllkatory o g r z e w a n i a do pieców pokojowych — oszczędzają 60"/o opalu.
Drzwiczki p l e c o w e , nigdy nie tracą hermetyczności, zwiększają wydajność ciepła.
P i e c e ż e l a z n e z a s y p n e płaszczowe do powolnego ciągłego pałe.nia.
C e n t r a l n e o g r z e w a n i e za pomocą kaloryferów żelaznych, nieprzypalającycli kurza.
Nasady kominowe I wentylacyjne obrotowe i state. Kratki wentylacyjne.
Wentylatory turbinowe dla fabryk nlzklego i wysokiego ciśnienia.
Wrzatniki porjodyczue i ze stałym wypływom wrzątku gorącego i ostudzonego.
U r z ą d z e n i a k ą p i e l o w e : piece kolumnowe, naftowe i (razowe, natryski i t. p.
Aparaty dezynfekcyjne stałe i przewoźne. Aparaty asenizacyjne.
Piece do spalania śmieci stałe i przewoźne. Pralnie I suszarnie do bielizny.

Zakład Stolarsko-Modelowy

NOWOGÓRSKIEGO
W A R S Z A W A

'ul. Poznańska 6 (dawniej Wielka 22). Telefon 293-16.
Wykonywa wszelkie modele drewniane dla fabryk i odlewni

podług nadsyłanych rysunków lub okazów,
231

Piły taśmowe
poleca ze składu w Warszawie

inż. B. TRAJSTER,
Warszawa, ul. Żelazna 55/39.

232

Spółka Akcyjna Fabryk Metalowych

Norblin, Br. Buch i T. Werner
rok założenia 1809.

Zarząd i Fabryka w Warszawie, ul. Żelazna Nr 51.
w W a r s z a w i e ; Krak. Przedmieście 67, Marszałkowska 127,
N a I e w k i 2 9 . w Łodzi.-Piotrkowska II.

P r z e d s t a w i c i e l e : we Lwowie: Tow. Handlowo'Ajenturowe, Pańska 11; w Pozna-
niu: W. Ławicki, Ogrodowa 13.

Poleca w w i e l k i m w y b o r z e :

Sztuciec grubo srebrzony gładki i stylowy. Galanterjei kosze, koszyczki,
cukiernice, zastawy, lichtarze i t. n.

Urządzenia dla hoteli: rondle, półmiski, imbryki, mleczniki i t. p.
Przedmioty kościelne: monstrancje, kielichy, dzwonki i t. p. Nadto wyko-
nywa na zamówienia: blachą miedzianą i mosiężną. Drut miedziany i mo-
siężny. Kablowanie drutów miedzianych. Szyny i sztangi miedziane i mo-

siężne. Fabryka amunicji karabinowej. 237

Zakłady Elektryczne V E R T E X Tow. z ogr. w Warszawie, Marszałkowska Ala 98.
Adr, telegr. WERTEX—WARSZAWA. Tel. 16-82 i 7 6 - 6 4 . 21
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FABRYKA ELEMENTÓW GflLW.
I PRZYBORÓW ELEKTRYCZHYCH

Tow. Kom.

„HENCIL"
WARSZAWA

Żelazna 67. Tel. 189-14.

Poleca.

a) Ogniwa Meydingera. Cynk z blachy walcowanej,
„ Leciaoche (woreczkowe) mokre,
„ suche i socho napełnione,

b) baierje do latarek kieszonkowych,
c) dzwonki elektryczne wszelkich wymiarów,
d) pastę do lutowania (tia-oil),
e) śrubki mosiężne podług wzorów.

242

Dyrekcja Kopalń Gwarectwa Węglowego
Brzeszcze

odda w drodze konkursu budowę central-
nego wodociągu składającego się:

1) ze stacji pomp przy rzece Sole,
2) ze stacji filtrów,
8) z wieży ciśnień,
4) głównego rurociągu od stacji pomp

do wieży ciśnień ok. 2000 m dług.,
5) głównego, rurociągu od wieży ciś-

nień do kopalni Brzeszcze ok. 2000 m
długości.

Termin składania projektów i szczegó-
łowych kosztorysów do dnia 15 lipca r. b.

Bliższych danych udzieli ubiegającym
się, Dyrekcja kopalni Brzeszcze ad Oświę-
cim do dnia 15 czerwca r. b.

244

HANOMAG
FABRYKA BUDOWY PAROWOZÓW
KOTŁÓW I MASZYN!PAROWYCH

W HANOWERZE.

ćJ

HANO-
MAG.

(Hannoversche maschinenbau A. G.
vormals Georg Egestorff

Hannover — Linden).
___ • Firma dostarcza parowozy dla Polskich. Kolei Państwowych, między innymi

dostarcza obecnie Pierwsze Parowozy Typu Polsk. Koi. Państw. (Typ Ok. 22).j

Fabryka buduje: parowozy wszelkich typów normalno i wąskotorowe, parowozy bezpaleniskowe, kotły o rurach płomien-
nych, kotły wodnornrkowe, maszyny parowe wszelkiego typu i mocy, przyrządy do instalacji kotłowych.

Fabryka przyjmuje do naprawy i przebudowy parowozy i maszyny parowe.

; ; , Zastępstwo na

INŻYNIER TEODOZY NOSOWIGZ
Warszawa, ul. Ujazdowska 27. Tel. 222-78.

Firma poszukuje ofert na agentury w Poznaniu, Krakowie, Lwowie i Wilnie.
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SYNDYKAT ROLNICZY WARSZAWSKI
idres telegraficzny: Warszawa, „Rolnicze".

Sp.
Warszawa, Kopernika 30.

Dziat motokiiltury
Tel. 147-69.

Mechaniczna a prawa roli ma dla naszego kraju
bardzo doniosłe znaczenie z punktu widzenia za-
równo ekonomji, jak i techniki rolniczej.

Doświadczenia w rolnictwach Ameryki i państw
Zachodniej Europy daj% się określić na korzyść
tej akcji nastąpującemi zasadniczemi wynikami:

1) nadwyżką plonu, osiągniętą przez terminową
i zarazem doskonalszą mechaniczną uprawę
roli, wartości niejednokrotnie dorównywają-
cej kosztom robocizny, a w niektórych wy-
padkach nawet je przewyższającej;

2) zużytkowaniem terenów przeznaczonych dla
produkcji paszy, oraz tej ostatniej pod
wszystkiemi postaciami na cele inne.

Z tych względów, oraz chcąc przyjść z pomocą rol-
nictwa w zastosowania mechanicznej uprawy roli

S y n d y k a t R o l n i c z y W a r s z a w s k i , S p . A k c . dostarcza ze składu na warunkach bardzo korzystnych
amerykańkie traktory—ciągówki „TITAN" 10/20 HP trzyskibowe

„ „ „JUNIOR" 8/16 HP dwuskibowe
oraz przy odpowiednich warunkach

podejmuje organizację na wynajem kolumn traktorowych
za opłatą zbożem plonu roku bieżącego.

"Wszelkich, wyjaśnień na zgłoszenia udziela Dział Motoku.ltu.ry.
147

Warszawskie Towarzystwo Fabryk
Wyrobów Metalowych

i Emaljowanych

„WULKAN"
Spółka Akcyjna

(Istniej* od 1881 roku)

Fabryka wyrabia z najlepszej blachy stalowej: na-
czynia emaliowane, cynowane, szlifowane i lakierowa-
ne do użytku domowego, kuchennego oraz gospodarstw
mlecznych.

Oprócz wymienionych naczyń fabryka produkuje
specjalny wyborowy gatunek naczyń emaljowanych
i cynowanych, pod nazwą „ORZEŁ". |

Fabryka wyrabia również naczynia dla wojska
(manierki, kociołki i t. p.) oraz naczynia szpitalne ema-
ljowane i cynowane. _ _ ^ ^ _ ^

Biuro i Zarząd:
Warszawa-Praga, Namiestnikowska 4.

.Fabryki;
Warszawa-Praga ul. Jagiellońska 4/6 i Namiestni-

. kowska 4.
Skład fabryczny w Łodzi: ul. Piotrkowska 3 9 .

JAdres telegraficzny: „Wulkan" Warszawa.
Telefony: Dyrekcji i Zarządu 5-25

Ogólny . . . 2 2 0 - 8 0
Fabryki. . . . 5-26.

248

Towarzystwo
Handlowo-Przemysłowe

„COLABOR"
Sp. z Ogr. Odp.

Żelazo, Gwoździe, Drut
Dom Handlowo-Techniczny

AVENARIUS i S-ka
W ł a £ c i c i e l e i

B. Av*nai»ius, Wł. Hackiewicz,
St. Skoczyński

P r z e d i t l w i c i e U t w o i

To w. Akc. dawniej Zakłady Stody
w Pilznie

maszyny
Hrtykiily Techniczne

Warszawa, Al. Jerozolimskie 47,
Tel. 13-35 i 89-21.

L 247
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Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo Akcyjne
dawniej Berghelm & Mac Garwey

. Fabryka Maszyn i Narządzi "Wiertniczych
• Tustancwice '~- Glinik Marjampolski — Borysławf

dostarcza z własnej produkcji

a) w dziale wiertniczym s
Wszelkie maszyny, narzędzia, przyrządy i aparaty, wchodzące w zakres techniki głębokich
wierceń, według długoletnich własnych doświadczeń, lub też według podanych dat,
w szczególności zaś Zórawie oraz wszelkie narzędzia i przyrządy wiertnicze systemu polsko'
kanadyjskiego—Zórawie oraz wszelkie narzędzia wiertnicze do wierceń płuczkowych udaro"
wych—Całkowite urządzenia do wiercenia płuczkowego obrotowego „Rotary" — Urządzc
nia i narzędzia do wierceń ręcznych, udarowych i obrotowych—wszystko w różnych typach,
wielkościach i wyposażeniu, odpowiednio do głębokości i celu wiercenia—Maszyny parowe,
wiertnicze — Wyciągi parowe (hasple) do tłokowania płynów z otwprów wiertniczych —
Urządzenia pompowe różnych systemów, grupowe i pojedyncze — Pompy ssącewydźwige

we—Przyrządy i narzędzia miernicze.

b) w dziale ogólnym:
Maszyny, aparaty i pras/tlo rafinerji nafty—Pompy parowe—Krany/suwnice i dźwigi)—
Urządzenia do opału płynnego i gazowego— Cysterny (wagony) kolejowe—Zbiorniki źelaz'
ne—Konstrukcje żelazne—Beczki żelazne, czarne lub ocynkowane — Odlewy surowe żeliw

ne i mosiężne—^Wszelkie wyroby kute stalowe i żelazne, surowe lub obrobione.
Wykonujemy; również wszelkie naprawy maszyn a urządzeń wchodzących

w zakres kopalnictwa i rafinerji nafty.

TT'TTT'5'TTT1

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc, w Warszawie, ul. Osckipeo J*i 8—5 (Gmach Stowarzyszenia Technikowi.
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