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przewozow. 
Pounl STANISI:.AW FELSZ, intyniE:r-technolog. 

P
01itYka oszczt;:dnosciowa na Kolejach POlskich Illusi 
przedewszystkiC11l oprzec si~ na naleiytem wyko
rzystaniu taborll, Ilfzqdzeti, personelll i materj<116w. 
Jak wiele jest do zrobicnia np. w przewozach towa

rowych, mOiemy okreslic ze statystyki eksploatacyjnej 
M. K. Z. za pierwsze p61rocze 1923 r. -dla taboru towa
rowego czynnego (t. j. bE;dqcego w dyspozycji stlliby 
ruehu): 

Przee i~tny parow6z przebiegal eodziennic 72 km, 
w gradaeji wedtllg poszczeg61nych Oyrckcji od 44 kill do 
94 km (Oyr. Wilno). Oddziatywuj"l ttl dlugie lub kr6t-
kie mety . . 

Przed~tny wagon przebiegal dziennie 45 km, w gra
dacji od 14 km do 67 km (Oyr. Radom). Oddzinlywa tu 
stopien tranzytowosci. 

Wedlug przeciE;tnej szybkosci techniclJ1ej i innyeh 
danych, moina odtworzyc nastE;pujqcy ObTaz dobowej stui
by taboru towarowego czynnego, zaleinej pr6cz wspo
mnianych przyezyn od na!eZytej organizacji i sprawnoSci. 

Przeei~tny parow6z by! w biegu n:l dobt: 2 do 4 
godzin, 3 dO'5 godzin stat z pociqgami na stacjach, 4-5 
god zin w zaopatrzeniu i oezekiwaniu na pociqg, a pozo
staly ezas-Ita postoju w swojej i zwrotnej parowozowni. 
Przy naJezytej eksp!oa~acji, parow6z powinien bye w bie
gu na dob~ do 8 godzin, co podwoitoby dzienny prze
bieg obec ny . To stanie i ezekanie jcst gt6wnem (i nspra
wiedliwionem) trOdlem niech~ci drutyn parowozowych do 
wynagrodzen i<l kiJometrowego. Welt! miee godzinowe bUll, 
gdzie czas !lie jest szanowany. 

Przeeit:tny wagon j~st w biegu od 0,5 do 3 godzin 
na dobt: (p rzeci~tnie 2), 2- 3 godziny stoi z poeiqgami 113 
staejach, a pozostate 19- 20 godzi n jest przetaczany, stol 
pod naladunkiem i roztadunkiem i czeka ua Ie czynnosci . 
Przedewszystkiem zas - czeka .... 

o ile ograniczyc lema! tylko do gospodarki POCiil
gowej, to opr6cz elementl! szybkoSci handlowej v (I. j. 
wraz z postojami) wchodzi w. grt: ci~iar po.:iilgu Q i spot
czynnik zaindowania poci<\gu ),. Przecit:tny cit:tar m3xy
malny dla Oyr. Warszawskiej przekracza 1300 t lIa pociqg, 
a rzeczywisty wynosi 84G t. Stopier'! zatadowanin nasze
gll przeciE;tnego poci4gu I, ~ 0,.5, czyJi ladunek wat y ty
let co sam wagon i wypeinia tylko poiow!;: przewoiollej 
Ilosnosci . 

Opr6cz powyzszych czynnik6w v, Q ill, ozn3ezmy 
przez: 

II - ilosc pociqg6w IHI dob~, 

l - 1l1et~ poci<tgowq,. 
L - dlugose e),;sploatacyjnq, 
III . 
- = ,. - dobowq g~sto~c ruchl1 na przeci~tl1ym 
L kilometr'ie eksploat. 

t - ezas biegu przecit:tnego poci<jgll na mecie 1 -
IV godzinach. 

Przew6z pewnego stalego potoku tadu nk6w iub pu
saier61V ~ q na odleglo5e J daje sit: uj<lc w ruch poei'lg6w 
przez I,Qltl=~ql nadob~. 

Zl11niejszenie A Q lub I poei~ga za sobq odpowic.dllie 
zwiE:;kszenie It i odwrotnic. 

ZaJelq przewoz6w jest, aby by ly pr~dkie, llietyle 
moze dla dogodnosei publicznej, ile dla lepszego wyzys
kania pcrsonelu i tabom. Pozatem poiqdane jest naleiyle 
wyzyskanie dlugo~ci eksploataeyjnej toru. 

Oba iyezenia wyratajq si~ w osi4gl1i~ciu motliwie 
duzej wartosci 

I,QlIl 
IL 

'Qr 
~ - 1- ~ 

A Qr'll 
1 

Ale najwi~kszq ::aletq naszych przewoz6w b~dzie, gdy 
przy odpowiedniej 5zybkosci i g~stosci ruehu oraz cit;Za
rze tudunk6w stan<l si~ nloiliwie najta!lszemi, t. j. osillgnq 
najniiszy kpszt wlasny przeci~tnego tonnokilomctrn ladunkn. 

Stajemy przed nastr:pujqeem zadaniem: kt6re ze 
zmiennych eJement6w A, Q, r i v i jakiemi srodkum i mo
ina najkOizystniej pod wzgl~dem eksploatacyj nym i in
westyeyjnym zwit:kszac, kosztem elemenl6w i srodk6w 
I!miej in tratnych? 

Bt;dziemy roz palrywaJi zaoszczr:dzcnie kosztu prze
\Vozu przecit;tllego tkm ladunku przy przyroseic .:l I., 
.l Q, u r, .l v lub ubytku ~ t pod warll nkiem, ie inne cle
men ty pozostajq bez zmiany. 

. W pracy Illojej p. t. ~llosciolve normy personeJu ko-
leJowego" I) wyprowadzilc.J!1 wniosek, ie poc iqgok ilometry 
sil najbliiszq wymiernq dla ilostanu personelu, wsp61111l dla 
dr6g nizinnych i gorskich, a zwlaszeza w ranJac h jednego 
ustroju administracyjnego. Znlem najscislej obliezyc moioa 
kosz! poci<tgok ilome tra I( p , a z niego jut koszt tkm brutto 

- ~, Kb - Q' tub koszl tklll netto (Iadunku), jal\o 1(/1 = 

K 
= I, Q i delalizowac obliezen ie wedtug wplywu poszcze· 

g6!nych e!cmcnt6w I., QJ r i 'U. 

Nieell ,.( czt:sc calego pc rsoneill JroJejowcgo jest 
wsp6111q dla ruehu osobowego i towarowego bez wzgl~du 

') Po1irz PrZl'gJqti TerJmic:my M ·10 z r. !922. 
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lla ci~zar poci<\gu i szybkosc, a pozostata cz~sc (1 - rJ.) 
wraz z r02chodowancmi mll terjatami jest zaleill'1 od pracy 
ci~iaru pociqg6w (personel naprawy iabofu, cZf;sciowo-to
ru, sluiba konduktorska i t. p.) I). 

Niech wynagrodzcnie dziennc przeci~ tnego prn eo
wnikH wYllosi F frank6w zl. przy przecic:tnych g godzi
nach Shliby IlH dOb€; i wydujnoki godziny sluiby p 
pociqgo-km 0 przecif; l nym cif;zarze Q j szybkosci 'V. 

F 
gp 

Koszi calkowitego personeiu IHI poc.-km wyniesie 

Przy zwj~kszelliu Q 0 !l Q, CZf;M: koszl6w pcrso-

(1- ,) F (I - ")FAQ nalnych -"-,,,,". --'-- mllsi by zwic:;kszona 0 
gp gpQ 

podCZ<1S gdy CZf;SC C/. p02Qstaje bez zmiany. 

Niech koszt godziny postoju pociqgu wynosi Kg , 
a na mecie Pocillgowej 1 Illoina zaoszcz~dzic j, t godzin 
z dotychczasowej iJosci t. Zaoszczc:dzenie kosztu n.1 poc.-km 

. . K d t wynlesle g T . 
,. I . Kgdt KgAv 

Jesh t-~t ~ ~ + d v, to I - v(v+dv) . 

Jes!i rozchM materjat6w na poc.-km przy przeci~tnym Q 
wynosi Km to przy d~tarze Q zwi~kszonym 0 d Q koszt 

·k . f( dQ 
ZW1~ SZli Sl~ 0 In Q 

Do powytszych eksptoatacyjnych rozchod6w dodac 
nulezy koszt renowacji taboru i urzqdzen, °Il} ad kapitatu 
i rozchody r6ine (najem pomieszczefl, tabom, odszkodo
wania i t. d.). Wydatki te moznn 110g61nic w pewnYll1 
procencie od ka.pitatu, tkwiqcego w maj<ltku ko!ejowYll1. 

Kapita! ten, w podziaJe na kwestje llas 111 interesl1-
jqce, r6ill iczkujemy oa dwie cz~sci: niezaleznll od g~stos
ci I" ll chll, (dtugosc ekspl. torowiska danej linji, obrotnice 
i t. d.) K d L i zaleinf\ od g~stosci fllchu (tabor, war
szt~lty , stacje , tory manewrowe i t. d.) Kr r L. Przy 
przyj~tym procel1cie h, dodajeOly do rozchod6w 

" (Kd + K,. ,.) L _ c ( K" + K ) 
100 x 365 III - r r 

Przy zwi~kszen iu g~stosci ruchu 0 .11", zmiana koszttl 

k .. K ar 
l1a poc.- fit wyl11esle - Cdr (r + Il r)' 

latem jesli przy dolychczasowem Q, 'V i r koszt pociq-
gO-IWl wY ll osi 

F ( Kd) Kp =gp+Km+ c - ,-. + Kr ,· I) 

to zwi~kszenic zmiennych element6w 0 6. Q, 6. 'V 6.1" 
zmienin koszt poci<\gokiloll1ctra 0 wielkosc: 

[
(I - a)F \"Q KgAV cKd d r 2) 

+ -gp - +Km Q - v (v+ av) - r(r + M),· 

Podstawowa kalkulacja przewozOw opiera sir: na zao
szczedzeniu kosztu tonllokilometra przewotollego ladllllku. 

Jeieli przy danem l, Q, vir koszt tkm ladlln
ku wynosi 

Kp 1 [ F + K ' + .( Kd 
KI/ . . fQ=),Q gp 11/ C -r-+ K, 

to zaoszc2~dzenie ko.sztu tkm 

k!. przy zwi~kszenil1 A 0 :1. A . 

netto wYl1osi: 
Kp d). 

. Ql. (l.+d),) 

) 1 . 3) 

4) 

k q przy zwi~kszeni u Q 0 6. Q . 
Il Q .F 

. . l.Q(Q+ IlQ) '< gp. 5) 

,) Ito~e personelu niezaletnll od ruch!! - przy wif;kszej g~s t osci 
ruchlI - jest h. mal.1 i llIotna jej pod uwagf; llie brae. 

Kg 6. 'V 
kv przy z\Vi~kszeniu v 0 ~ 'V. . ),Qv(v+~vj 

kr przy zwi~kszenit1 r 0 6. r . .. 
cKd M 

),Qr (r+ ar) 

6) 

7) 

\V obrachunku koszlu poc.-Iull nie wzi<jlem pod uwa
g~ rOilliey w kosztach pociqgu osobowego i tow<l.rowe
go. R6znica ta tkwi gt6wl1ie w rozchodzie mnterjaf6w 
i kOsztach personalnych grupy (1 - CI.) n<lpr.1wy i zaopa
trzen!,\. Poniewai brak mi dostatecznego materjatu din 
zr6zniczkowania, a wazny jest g/6wnic wzajemny stosu
nek wyprowadzonych zaleznosci, ktory na braku popmw
ki malo ucierpi, 1l10ina ograniczyc si~ IW wyprowadzeniu 
kosztu przeci~tnego poci<jgokilometra. Mniejsze' dla ruchu 
osobowcgo ~, i Q POdllosi odpowiednio koszt ladl1nktl 
pospiesznego II' por6wnaniu z towarowym. 

Niech zwi~kszenie jednego z czterech czynnikow po
ci<jgowych wymaga dodalkowych inwcstycji i w zw i<jzku 
z niemi dodatkowych rozchodow bieillcych i oprocentowa
nia f . Do nich na leiy zaliczyc i rozchody premjowe. 

Oznaczmy dodatkbwy len rozch6d, odniesiony do 
poci<jgo-km przez ip ,odniesiony do godz1l1Y prze:z ig , 
do doby - fa . 

Wzory 4 - 7 przyjlll~ postac; 
(Kp - if' ) A ), 

k,. ~ Q), c>+iI)- ; 

AQ (aF 
kq = '),"'Q--;;(Q"+T ~ Qf gp 

8) 

9) 

10) 

II) 

Pozatem din nas waina jest nietyle wysokosc: za_ 
oszcz~dzenia, ile procentowa cz~sc jego od kosztu tlu" liL 

dunk!! KI/ = ~~. Ta procentowa cz~sc jest zarazelll 

warioscia. scislejszll i wyraza si~: 

, 100d). ( 
I, k,. ~ ), + d). 1 - . 12) 

. 13) 

. . 14) 

100dr 
"~I () kr = -::'7-'r':

I" +UI" ( 
c Kd - id ) 

r!(p .... 15) 

Przcloienie otrzY1l1anycil wzor6w na j~zyk liczb 
wymaga pewnych powatnycn zastrzeten. SlnlislllY dotqd 
w takiem bagnisku walutowem, ie trudno opierac si~ na 
naszym budiecie kolejowym. 0 ile przy uiyciu materjn
lu brana jest w rachub~ cena jego w ma rkach wedtug ce
ny znkupu z przed kilku miesi~cy, a czasem i lat, to Sq 
to marki zdeprecjonowane nieraz do dziwolllgU. 0 ile 
w maju 1923 r., t. j. po okresic paromiesif:;cznego llstalenia 
s i~ marki, wynagrodzellie wyniosfo np. 50 dolaTow, to 
II' czasie spadku marki te same 50 dolarow kurcz<j si~ 
do 30-40. 

l posr6d male rjal6w kolejowych- podstawowym jest 
w~giel i zelazo. Motna zrobic por6wnanie kosztow w~
gla 0<1 pociqgo-km pOlni~dzy dr. zel. Warsz. Wied. (Sprnw. 
budtetowe 1910 r.) a obecn'l. Dyrekcjq Warszawsk<j, ktora 
Ina dodatkow<,! dlugosc eksploatacyjnq po prawej stronie 
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Wisly 0 proiiiach zbliionych do Hnji lewobrzeinych, file 
1,5 raza dluiszq. Punk! ci~i:koscj zuiycia \V~gla wypada 
obecnie w poblizl1 Wcuszawy. 

. Przeci~lny 3,5 oSiowy parow6z dr. iel. Warsz. Wied. 
zutywal Iln parowazoklm. 21 kg wr;:gJa, co przy [i. = 71% po
Ci'1.g0-JWL W og61nyl11 przebiegu parowoz6w odpowiada 
21 :0,71 = 29,6 kg \V~gla 118 poc.km 1). 

Przeci~tJly 4,2 05iowy parow6z Dyrekcji Warszaw
skiej zutyl w I p61roczu 1923 r. l1a parowozo-km 27,3 k.g 
lego sa11lego Dilb rowskiego lV~gla, co I'rzy (J. = 73"1" daje 
27,3 : 0,73 = 37,4 kg w~gla (+ 26"10) na przeci~tny po
ci<l,gokilometr. 

Ci~Ul[ jednak pocillgu tOWJlrowego wzr6st z 675 nn 
846 t (+ 25u/o), kicdy udzial fuehu towarow ego spadl 
z 50"/" nn 42"10' Ci~zar poci£lgu osobowego wzrosl z 203 
llI.l 265 t (+ 30'-'/..), a zarazem udziaf lego rtlchu wzr6s1 
z 50 lla 58°/n• 

Hozch6d w~g!;l fIn t-km osobowy przewyisza 
2,5 r<tzy rozch6d na f./(f1t towarowy. Wobec lego 
stoslinek rozchodu powiniell wypase: 

846 X 0,42 x 1 + 265 y 0.58 X 2,5 ~ 1,25 co od -
675'x 0,5 x 1 + 203 X 0,5 Y 2,5 
powiadn rozchodowi 29,6x 1,25 = 37 kg, wobee rzeezy
wistego 37,4 kg. 

Rozeh6d rzeezywisty mOlnn llwntac 0 tyle za duzy, 
o ile zyskuje si~ cz~sciowo lIa parze przegrzanej, ale z dm
giej shollY mllS! bye uIVzgI~dniony wuost szybkosci za
sadniczej 0 10% . 

Te przedwojenne normy rozchodu w~gla D1jbrow
s kiego osi'lgni~to przy pomocy premj6w w~glowyeh, zbu
dowanych na zasadzie Flamme'a z dodatkiem wynagra
dzanego konkursu mi~dzy parowozowni, (rezultaty pre-
11ljow<lnia, wskutek lIiepodnoszenia stawek premjowych 
w nwrkaeh sq tak smiesznie niskie, ze maszynisci oHara
\\'ujq swoje prcmje na dobroczynnose). ~) 

lilaezcj wygl<\da sprawa pod wzgl~dem cen w~gla. 
Dr. lei. Warsz.-Wied. JiczyJa w~gieJ po 17 IT. zl. za tonn~ 
loco kopalnia. Obecnie wypada \V~giel po 25 Ir. zl. 3), 
a wobec przesuni.t:cia srodka ci~2:kosd <Iodae na[eiy oko-
10 7 ff. z1. na przew6z. Zatem koszt w~gla na poeiqgo-lull 
wzr6s1 wzgh:del11 kosztu na dr. tel. Warsz. W. w stosunku 

37,4 llg X 0,032 fro = 1,20 fr. zl.:. = 2,4. 
29,6 kg X 0,017 IT. 0,50 fr. zl. . 

Pozostate nmterjaty wynosily n8 dr. zel. Warsz. -Wied . 1,10 fr. 
Przewoione ci~iary na przeei~tny poc.-lim wzrosly abee
nie w stoSl1lllm 1,16, szybkose zas IV stosLinku 1,23, ezy
Ii Q 7J wuoslo 0 45u/n. Usprawiedliwiony w stosunku do 
ci~:tar6w wzrost wydatk6w nil materjaly do 1,16>< 1,10= 
= 1,28 fro 1110il1a smialo pow i~kszyc do 2,00 fr. ze wzgl~
du n8: wzrost szybkosci, mniejsz'l ekonomj~, WZl1l0iOtHI. 
naprawt;; i wuost een na takie materjaly, jak szyny kole
jowe, stal i inne, ktore wymagajq wi~kszego zuiycia 
!':oksu i w~gla. 

Wydajnosc dzicnna slut.by 11<1 1 praeownikn Oyr. 
Warszawskiej wraz z sezonowYI1l] wynosi 1,2 pOC.-klll, na 
O. 2. w. W. - 1,4. Przyjnlllj<lc przeci~tnq Hose godzin 
sluzby obecllie g = 8 (ad 6,6 do 10), przed wojn" zas 
10 godz. (7,7 do 12), wypada wydajnosc godzinowa obec-

nie 1{ = 0,15,za.snao.i.w. W. \'6=0,14Poe.-km/godz . 

Zatem pod wzgl~dem rozehodl1 paJiwa nn t-km. bmt
to i wydnjnosci pracy godzinowej personelu, pa rlstwQwa 
instylucja (Oyr. Warszawsk.l) doszln juz do przedwojen
uych norm instytucji prywatnej (D. z.. W. W.), ezego nie 
Illaina powiedziec a wydajnosci praey \V dzisiejszyeh 
przedsi~biorstwaeh prywutnych - g6rniczyeh. 

Przeci~tlle wyrl<1grodzcnie dzienne przecit:tnego pra
eownika przyj!l!tlj~ 4,00 fr. :d.. licz'le ie rzodkie do
tyehezas miesiqee s{abi!izowanej nra rki powfncac b~d" 

,) Odpowiadn 10 smnie I<lklycznego rOlcilodn \\'~gla na 
puc.-klll pIllS odnO~IlY rozch6d dod"lkowy z m"llcwrow i pozostalych . 
czynnosci Jlomocnlczych. 

") Ohccnil' jllt to $i~ ?Inienia. 
,) f\ Ilawd 30 Irnnkuw- hl'l poti3tkll. 

obccnic ez~scieP) (przed wojn" na koleiach rosyjskich -
3 fr. - O. Z. W. W. i Kolcje Niem ieck ie - 5,50 fr. 

Przy kapitale niclalcinym od ruclm I(d = 100000 fr. 
zaleznym od r\Jehu Kr = 10000 fr., przy nap i~c iu ruchu 
r = 26 i k = 8"ju wypada koszt przcci~tnego poci'lgo-km 

4,0 8 (100000 ) 
Kp = 1,2 + 3,2 + 100 X 365 26 + 10000 = 

= 3,33 + 3,20 + 2,97 = 9,50 fro W obecnej Dyr. War
szawskiei, podezas gdy na dr. iel. W. W. odrlo~ne pozy
eie \V 19\0 r. wypadly bez % n'l kapita l i amorlyzaejli, 
t. i. w rozchodneh efektywuych bez zukupu taborl1, 

(5i~~ = 4,00 ) + 1,60 + 0,60 = 6,20 fr., a w docho

daeh 9,50 fr. 

Nasz prelhninarz blld~eto\Vy lla r. 1924 przewiduje 
fozchody efcldyw ne P. 1(. P. w wysokosci 5,50 fro zl. lin 
prl.eci~I!lY poe-kilt. 

Biorqc za podstaw~ kosztow kalkulaeyjnych owe 
identycznc 9,5 fr. za poc.-full wypada koszt przewoZl! 
t-/~m. towarowcgo ladunk\!: 

w Dyr. Warszawskiej (przy ), Q = 0,51 X 846 =430) 
KI/ = 2,2 eentym6w zf. 

na dr. ,,1. W. W. (przy ). Q ~ 0,47 X 675 = 320) 
1(11 = 3,0 eentymow zl. 

gdy brano 3,8 cent., pokrywajqe niedobory na flIehu 
osohowym i przewozaeh ulgowyeh i sluibo wych. 

Oszcz~dnose na z\\'i~kszonyl11 stopniu zatadowu
nia ), 0 nbsolutny I"Ju zalezy we.dlug WZOfU (12)"/okll = 

= 1 ~~~ ( I _ ~) od wysolwsci A. Obeenie). = 

= 0,51 maze bye zwi<:kszone do wielkosci, zoleznei ad 
stosunku nosllosei do tary . 

Przy obecnym stosunku nosnosci 2: I, tnl1x.), = ~/3' 
Oszcz~dnose przy zwi~ksze!liu ), od 0,50 nn 0,5 1 wyno
si 2°jn kosztu przewozu, zwit: kszenie ). od wartosci 0,5 do 
wartosci idealnej 0,67, zaoszcz~dziloby 25/)/D kosztu. 
Z\Vi~kszenie A= 0,47 na dr. iel. W. W. do obecnych 0,51 
zaoszez~dza 8% obecnego kosztu p rzewoZll przy jedna- ' 
kowyel1 pozostnlyeh czynnikaeh. 

. 100 ,\). 100 ~ (), Q) . . 
Pomewat: ), + /,n = ), Q + A (A Q)' gdzre I. Q Jest 

iloki<t ladunku \V poci~gu, to przy A Q = 430 t zw i~ksze
nie ladunlm 0 1 t w tal,jm pociqgu (bez zmiany Q) za
oszcz~dzo 100: 430 = 0,23 % kosztu. 

W porOwllalliu. z pozostalemi cZYllflikami, z'wifksze~ 
lite stopl/ia zaladowallia jest sprm~q Ilnjtrlldlliejszq, ale 
zarazem lIajilllratniejszq .. 

Mazna osiqgnqe w tej sprawie odpowiedni rezultat 
przez: 

I) Zwi~kszenie zatadowania wagonaw ladowanyeh 
JIlozliwie do pclnej nosllosci. Obecnie zatadowuje s i ~ 
80% nosnosci, a w krytych wagonuch znaeznie. mniej. 
[I'loznu liczyc tylko na premjowanie ladunku t. j. ). Q. 

2) Zwi~ksze!!ic procentu ladownych wagonaw IV og61-
nei ilosci ezynnyeh (obecl1 ie 64"l/)) - ezy to drogfl pre
mjowonia laduu ku, czy przez wi~kszq uniw ersalnosc IVa
gon6w (naprz. przcwoz w~gla w wagonach krytych). a ile
by to nie pocii\gaio koszt6w dodatkowych, kasuJqeych 
zysk. 

3) Zwi~kszel1ic st05unku nosilosci do tury w nowo-
nabywallym taborzc ~). (d. n.) 

') przy IIstaionej ~llpClllie m~rcc-wypndtlie wit:ccj. 
' ) \Vplyw poszczcg611l}'ch 3 clynnikow n:! w~rlo~c ;, patrz 

- pct 
.Gospodnrkll paro\\'olDII',! i 1I'.1gon()II'Il· wz6r). = I + ,.Przcglqd 

f' ~ If 
7l!clllliczIlY ' K~ 20 z r. 1923. 
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CE M ENT G LI N 0 W Y. 
Podal pro£. WACt.AW PASZKOWSKI. 

We . Francji zaczt.;to od pewnego czast! stosowuc 
w praktyce betol1olVej i ielbetowej nowe gatunki 
cementu, zast~pl!j4ce cement portJandzki. Nawe 
te gatunki , wystt.:puj~ce pod nazwami: ccmentu 

top ioncgo, czarnego lub elck trycznego (cirnent londu, noir, 
electrique) I), zaleinie od produccnta, jeieli nie sq zupet· 
nie identyczne, posiadajq zasadnicze cechy wsp61ne, mia~ 
nowicie zawieraj<j one znacznie wi~ksze iloki polqczcll 
glinu niz cement portlandzki i skutkiem tego bardzo szyb
ko twardniej(t, zacholVujqc powo[nosc t~zenia (chwytal~ia). 

Wynalazek ten zawdzi~czamy francuzowi p. Jules 
Bied, kt6ry poszukuj'lc spoiwa hydrauiicznego, oie rozkla· 
daj'tcego sif; w wodzie mors!dej j siarkowej, doszedl do 
tych nowych cement6w, kt6re opr6cz powytszych i tf; 
ostatni<t zalet~ w zupetnosc i posiadajq. 

Dotychcz<ls nadawano ccmentol11 odpornose na dzia
~anie wody morsldej przez dodanie do zaprawy puzzola
ny, l<t6ra dzi,f;ki zawartosci luzemionki, wi[jze wolne wap
no w cemencie. Otrzymywane w ten spos6b mieszaniny 
t~tej'l bardzo wo[no, a w gorC\cych klimatach s4 tem !lie· 
dogodne, ie wymagajEj chlodnej lemperatury do I~tenia. 

Wynalazca poszukiwal sposobu powi~kszenia wskai
nika hydrau[icznego w cemencie, czyli ilosciowego sto
sllnk ll sllmy glinl,i (Alt 0 3) i krzemionki (Si OJ do sumy 
wapnll (C a 0) i magnezji (M gO). Jut Vicat dowi6dt, 
ie jezeli ten stosllne.k jest wiE:;kszy od 1, 10 cement nie 
ulega rozkladowi w wodzie morskiej i siarkowej, gdyt nic 
posiada wolncgo wapna. 

Powj~kszenie wskainika hydraulicznego na drodze 
powiE:;kszenia zawartO$ci krzemionki nie prowadzi do po
rnY$[l1yeh wynik6w, gdyi powstaj4 zwiqzki malo-hydra
u[iczne, a w i~c w cemcncie bezwartosciowe, natomiasl 
powi~kszeJ1ie zawartosci glinki daj e wyniki wysoce do
da tnie, wymaga alo[i wypalania takiego cementll przy 
temperatuf<lch wyiSzych niz cement porlladzki, mianowi
d e do stopienia surowc6w. W tym lei kierunku poszedl 
wynalazek p. Bied'a. 

~ako surowiec bogaty w glin ut.ywany jest we 
FTIlncj1 ball xyt (Al~ 0 , . 2H2 0). topienie odbywn siE:; w pie
each ptomieniowyeh albo elektrycznych. 

R6wnbezesnie w Am. P61n. p. Bates poszukuje mO
zliw?sci otrzymywania cement6w glinowych przy P01l1ocy 
dluglego Ilagrzewania do temperatury nizszej niz topienie 
w piecach obrotowych. Ten spos6b 'bylby znacznie taft
szy od poprzedniego. 54 widoki na pomyslne wyniki 
w tym kierunkll. 

Ponitej przytaezamy analizy por6wnawcze cement6w 
'francuskich : jednej pr6bki typowej portlandzkiego i trzech 
l>robek glinowego. 

PortlRndzki ccmcnt Glinowe ccmel1t~' 

(1) (2) (3) 
Si O~ 21 5 10 15 
Al2 0., 7 45 40 35 
Fe, 0 3 4 15 10 15 
CaO · 66 35 40 35 
MgO 1 
SO, 0,50 

Razem 99,50 100 100 100 

ielazo, zllajduj'l.ce si1;: w lak duzej ilosci w cemen-
tach glinowych , uwazac nalety za za!1leezyszczeme, po· 
ehodzqce st[jd, ze bauxyt franel1ski zawiera spore ilosci 
t1enku zelaza. 

,) Le Genie Civil, Tom 78, Nd-l\> 7, 21, 25,; Tom SO, .N'~ M 4, 
22, Tom 82, Ni 1. , 

Analizy przytoczone, dobitnie eharakteryzujq r6znice 
w sklaclzie cementow i dllzq zawarlose gHnki kosztem po
niekqd wapna w cemelltach glinowych . . 

Wlasnosci cementow glillowych Sq niezmiernie inte
resuj4ce z technicznego punklu ·widzenia. 

Wiqzanie cementu glinowego zaczyna si~ w 2-3 go
dziny po zarobieniu z wodq, a konczy si~ po godzinaeh 
piE:;ciu. 

Twardnienie potem postE:;puje bardzo szybko. Po 
24 godzinaclt lub najdalej po 48-iu- wytrzYll1alose cemen
ttl glinowego przekracza wylrzymaJose, jakq majq naj lep
sze cementy pori!l1ndzkie po 28 dninch. Po 72 godzinacll 
w betollie na cemencie glinowY.111 0 zwyktej zawartosei 
300 kg cementa na metr szescienny betOllu motna jui 
gwarantowat wytrzymatose na scisknnie 300 kglcm2, ezy
Ii wyiszq od tei, jak4 mOie dae w tejsamej proporcjj ce
ment portlandzki po 90 dniach. 

Cement glinowy jest pr6cz tego znacznie bardziej 
spr~t.ysty od cementu portlandzkiego i do zbrojeni<l betonl! 
z lego nowego ecmentu bE:;dzie prawdopodobnie korzyst· 
ne utywanie staH 0 wysokim sp6tczynniku spr~tystosei. 
Pod wzgl~dem odpomosci na dzialanie wody morskiej 
i wody siarkowej, doswiadczenia prowadzone 3 i 5 lat 
wykazujq, ie la odpornose jest doskonaJa. 

Przy llzywaniu cementu glinowego naleiy zachowac, 
celem otrzymania dobrego wyniku, pewne ostroinosci tak 
co do proporcji wody, jak co do polewallia podcz<ls twar· 
dnienia, nie s" one je.dnak lIc iqzliwe. Nulety pamiE:;tac je
dnak, te cement ten !lie znosi n<lwet drobnych domie· 
szek wapnu (1 °/0) lub cementu portlandzkiego (3°/), tak 
te naczynia i betonierki na[ety starannie wyczyscie za
nim siE:; je lliyje do cementu glinowego. 

Doswiadczenie obecne wskazuje, 7.e lHl betoli z ce
mentem glinowym t11Oil1a bezpiecznie dopuszczac 100 do 
110 kglcm2 na sciskanie i 12 do 15 kglcm~ na rozci,,· 
ganie. 

.ledynq wad<l, cementll glinowego jesl jego wyisza 
cena. Leez jeteli si~ zwaty korzysci, plynqce z lego no
wego spoiwa w post<lci zmniejszenia masy betonu i ci~ 
iam budowli i, co watniejsze, w postaci oszcz~dnosci na 
formach i na czasie, z POWOdll rozszalowania po 2 dniach 
zamiast po 20-tll, 10 oszcz~dnose bE:;dzie po stronie ce-
1l1entu glinowcgo. Zdarzaty si~ wypadki, te przcdsi{,:biorey 
proponowali za1llian~ cementu portlandzkiego na glinowy 
bez zmiany cen jednostkowych kontraktl1. 

Cement glinowy byt znallY przed wojnq, lecz pro
dukcja przemyslowa zaczE:;la siE:; dopiero podczas \Vojny. 
Oddal on podczas dzialaii wojennych dll:!:c lIslllgi, pozwa
lajqc mi~dzy .innemi stawiae . ci~:!:kie dziata na fundamen
lach w 3 dni po wykonaniu, na co dawniej czekano 6 ty 
godni; schrony dla karabinow maszynowyeh te:!: wykony
wano z cemenlu glinowego. Mosl w Lozannic diwigat . 
12-tonnowe traktory w 48 godz in po zabetonowaniu jezdni. 
Pale ielhetowe mog4 bye bite w 3 dnl po wykonaniu, 
usuwanie szalowan wszelkich konstrllkcji ielbetowych 
mote bye dokonane nazajutrz po zabe:tonowaniu, a keso
ny moga, bye oplIszezane zaraz po rozszalowaniu. Zmniej
szel1ie grnbosci konstrukcji i pochodza,ca st4d lekkosc 
pozwala na stosowanie znacznie wi~kszyeh rozpif; tosci. 
Inz. Mesnager jest zdania, ie luki t.elbetowe 0 rozpi~lo 
sci 200 m mogq bye wykonane przy zaslosowaniu ce- . 
menlu glinowego. 

Rozpowszechnienie cementu glinowego mote wpro
wadzie glE:;boko si~gajqcy przewrot w budownictwie te[
betowem. Przy stososowaniu beton ow ani a w formach na 
miejscu, jak to si~ obecnic prawie wyt4czme ezyni, czyli 
w budownictwie monolitycznem, powstaje moinosc szyb
kiego obrotu formami, co daje moinO$e wielokrotnego icll 
uiywaniaj la okolicZllOSC pocia,ga za sobll. potrzebE:; robie
nia form rozbieranych, z materjal6w trwalszych nii obec
nie j w spos6b precyzyjniejszy; to zn6w pociqga za sobq 
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koniecznosc nonnaiizowania wymiar6w belek i stup6w tel
betowych, czego obecnie nie uczuwafo si~ potrzeby 
i akcja standardyzQwania nawet IV Amcryce nie miala po
wodzeniCl. 

Z drugiej 5trooy, staje si~ reaiTlq il1 na metoda wznO
szenia konstrukcji zelbetowych, mianowicie Z oddzielnycll 

Stan robot na przebudowie w~z!a 

kolejowego warszawskiego. 
Podal into I. CISZEWSKI, Kierownik przebudowy. 

Jak widac nn zal<\czonym szkicu posl~pu budowy 
mOSlll przez Wisl~, zakonczono jut 2 filary od slrony 
Prngi i wykatlcza si<: przycz61ek pwwego brzegu, a w biei'l
cylll roku winny bye zakOllczone wszystkie filary, 
z lewobrzeinym przycz61kiem w!'lcznie; zam6wiel1ie 
i monlai dtwigar6w, z braku kredy l6w, odloiono n3 
przyszle lata. 

Wiadllkt na terytorjum Czerwonego Krzyia zostal 
ukonczony, iak r6wniei mary wiadllkt6w nad ut. Orochow
sk" i Targowq oraz pod ul. ieJazn<\. W rokll obecnym po
zostaje zapetll ienie slichym murem tub lI111rem na shlbej 
zaprawie przestrzeni ponad sktepieni.uni wiaduktu oraz zasy
panie balastem i uioienie toru prowizorycznego. W roku tei 
biei<lcym, 0 ile kredyty pozwolq, ukoitczone bye mog'l 
wiadllkty l1a ul. Orochowskiej i Targowej, a wiadukt pod I\L 
Ze[aznq- na ~/~ szerokosci. Wykop dla linji srednicowej, 
doprowadzony od Czystego do ul. Towarowej, po ukoit
czcniu wiaduktu pod Iq ulic'l, b~dzie doprowadzony do 
lIl. Zelaznej, 

Na budowie tuneJu w. AI. 3-go Maja wymurowane 
zoslaly dwanasde sekcji (po 10 III kaida) p6tnocnej scill
ny, wykopano ziemi<: dla czterech nast~pnyclt sckcji mu
m p61nocnego i dwuch mum poludniowego, a takie dla 
przyszlego stropu tllnelu na dlugosci 250 III Alei, wyko
pano dol dla ielazobelonowego burzowca wzamian cz~sci 
starego, przeszkadzajltcej w budowie tunelu, a wkr6tce b~
dzie rozpocz~te przekladanie rur wodociqgowych. Zam6-
wione Sq rury dla syfonu pod Ill. Nowy Swiat. W roku 
bieiltcym budowa tunelu powinnaby bye doprowadzonq 
do Il l. Kruczej, i w tym celu zaj<:tq zostanie polowa sze
rokosci (poludn iowa strona) tej ulicy, a ruch na niej wzno-

cztonow wykonanych na ziemi i montow3nych podobnie 
do czlon6w ielaznych. Zabet6nowanie pot'lczen przy po-
1110cy cementu glinowego ezyni t~ metodt: bardziej racjo
nalnq nit byla dotychczas. W tym ostatnim charakterze 
cement glinowy byl uzyty przy budowie slynnych hanga
r6w aeroportu IV Orly (Francja). 

wiony bt:dzie niezwloc7.llie po nakrycill sci an tunelu slro
pem zelbetowym. Wyjmowanie gruntu z pod stropu do
konane br;:dzie w przyszlosci bez przerywania ruchu 11<1 

ulley. 
Budowa sl. Szczr;:sliwice, niezbr;:dnej dla przesuni~cia 

tam stacji postojowej od ul. Towarowej, dla umoz\iwie
nia wyko!l(lnia wykopll mi~dzy Towarow<\. i Zelazll<\., z nie
zb~dnell1i warszta tami, ak ull1ulatorniq, wieiq cisnien j in
stalacj,\ wodnq, gazowq i elektrycznq, wi nno bye zakorl
czonq w czerwcll rokll przysztego. 

..• 

".-
Rys. I. 

Roboty gabarskie na . pl3cLl przyszJej Komory eel
nej przy sl. Wa rszawa Gdarlska, b~dq ukonczolle w stop
niu niezbr;:dnyrn dla budowy skladow w maju r. b. 

WZlliesienie sklad6w i budynk6w adrninistracyjnych 
oraz otw3rcie Komory do uzytku publicznego przewidzia
ne bylo z koiicem roku biei'lcego. 

W tylll roku jeszcze przeniesiony zostanie drugi tor 
Obwodowej kolei na Wi3dukty nad ulicumi Wolskq, 06r
czewsk<\. i Redutowq, a fuch ko!owy, po uporz<\.dkowanill 
ulic, skierowany zostarrie pod wiadukty. 

WIADOMOSCl TECHNICZNE. 

Szlifowanle kulaczk6w zawofowych , 
W wylw6rniach samochod6w oraz mniejszych 

silnik6w spalinowych jednq z wainych operaeji obr6bko
wych jest szlifowallie kulaczk6w rozrz"dezych do zawO
row. W tym celli zaopatruje sir;: szlifierki do walk6w, typll 
Norlona, w odpowiednie przyrZ'f\dy dodatkowe. Zaleini"e 
ad tego, czy klriaczki S<\ oddziclne, czy tez stanowi<\. !lie
rozdziclnq ealose z walldem rozrz"dczym, znlicnia si~ kon
-"trukcja tych przyrzqd6w I). Naleiy zazllaczye, ie zapo
nloc,! Iych przyrzqd6w ntOina nietylko wykanczae ku
bczki, ale do pewnego stopnia i szlifowae je zgruba, 0 ile 
s'l one gladko odkule. 

Rys. 1 i 2 przedstawiajq widok przedni i tylny przy
rz"dn do szlifowania oddzielnych Iwlaczk6w. Przyrzqd 
otrzymuje ruch od gJowiczld szlifierki Nortonn (lub pokr.e
wnego typll maszyny) za posrednictwenl korbki A. Sta[o
wy hartowany kuJaczek wzoreowy, wedlug ktorcgo profi-

1) Por. Howard W. DIIIl/Jnr. Cam Grinding :md Cnlll Grinding 
Equipment. Wyd. Norlen Compony. Worcester, Mllss. (U. S. A.). 1922. 

luje si~ krzywkr;: kulaczka obrabianego jest urnieszczollY 
w 8. Przyrz'ld ~ buja si~· na walku C. Przedrniot szlifo
wallY jest zakladany w kly i podtrzyrnywany przez zwie
szajqce si~ rami~ D. Wobec tego, 2e sztywllose i trwa-

Rys. I i 2. Prz)'fz'ld do sz1i!o\\:anin oddzielnych kHlnc~k6w. 

lose przyrzqdu jest decydllj'lcym czynnikiem dokladnm'ki 
szlifowallia, przy rz<\d ll1t1si bye dose ntasywny i posiadac 
spore 10iyska. Do zakladania i zdejrnowania obrabianych 
lwtaczk6w slu~y diwjgn ia £. Kulaczek jest obraeany za_ 
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P0ll10Cq zabieracza P, przyczem wiasciw'l p r~dkost ohrotu 
otrzymuje on od zasadniczej glowiczki szJi[ierki , znopa· 
trzanej w mechull izl11 do zmiany obrot6w. 

Do sz lifowania komplctnych walk6w kulaczkowych 
stosl1je si~ inne przyrzqdy ~w6ch typ6w. Tam gdzie istnieje 

wzocrowy do ro lld, F jest zabieraczem, zas 0 okularelll. 
UZllpelnieniem jest kOnik spr~zyl1owy typu zwyktego. 

Gdy kulaczek wzorcowy abcaea sj~, odpychaj4c ro l k~. 
to przyrzqd buja si~ w klach x (rys. 5). 0 0 nastawiania 
tarezy szlifierskiej nawprost danego kulaczlm obrabiallego 
slut:y dzwign ia J, kt6ra S!uiy zarazem do podnoszenia 
walka obrabianego w cehl obejrzenia go podczas peacy . 

. Iuk zawsze przy wszelkich kopjowuniach pewnegO
profiiLl naleiy i w tym wypadku umiej<:tnie wykonnc profil 

Pal'; ~ 
W;rorzt>C/ 

Prolll / 

------
'iJiwlynio 
lIarr:zo .J;rhj) 

Rys. 3. Przyrzljd do szHfowanin walkn kulnezkowtgo (ez~~~ od Rys. 6. Bh;dy wyniknj1jee z utyeia tMezy szlifitfskiej niew/aki\\'ci 
slrony glowiey z pominh;ciem w~lka obrabiallego I konika. ~rednicy. 

r6znorodnosc tyell watk6w naleiy zas tosowac przyrzqd, 
. olrzymuj<lcy nap<:d od glowiczki szliiierki. Gdy jednak 
mami do ezynien ia z produkej<\ masow<l i walki kulaez. 
kowe Sol wci<,\z te snme, s tosuje siE:; przyrzqd bardziej sa. 

Rys, 4. Zamocowywanie rolld nawprosl kulnezkn wzorcowego. 

modzieiny, otrzymuj1\cy nap<:d bezposrednio z przystawki. 
Przyrz1\d zajmuje wowczas cal<\ dJugose stotu i mozna 
utye znacznie kr~tszej szlifierki. 

Rys. 3 zapoznaje 11as z tq cz<:scifl, przyrzfJ.dtl, kt6ra 
jest blitej glowiczki. A jes t korbkfJ. napt;;dowfI" B - jednym 

, 
'~ 

'------ - - -.,.) 
Rys. 5. Wnhanie sir: enlego przyrz1jdu w klach x. 

z kUfaCzk6w wzorcowych, osadzonych !l1l t. zw, watku 
wzorcowym, C jest rolkq, kt6rq motlla szybko przestnwic 
przed wtasciwym kutaczkielll wzorcowy m, przesuwajolc j'1 ' 
wzdtui walka D, jak l11lS z te m zapoznaje szczeg610wo 
rys. 4, E jest spr~'iyn<\ przyciskajf\C<\ mocno ku%aczek 

samego wzorca utrzymywac tarcz~ sz lifiersk~ tej samej 
srednicy. Ostatni warunek jest uciqzl iwy, niemnieJ jednak 
musi bye zachowany. Rys. 6 wyjasnia pogl~dowo, jaki 

Rys.7 i 8. Dwn typy okulnrow do podln:ymywani:I walka knlaczkowego, 
W typic znmkJll1;tym (rys. 8) walek osadza siE: zwykl e w lot.ysl,nch wla
snych wyJ~lych belpo~rednio z sl!nikn. A - podklndki bronzowe lub. 

stalowe hariowane, 8 - srubki regu[ujqc e, C - dtwigicnka. 

jest skutek zwi<:kszenia lub zmniejszenia promienia tar
czy szliiierskiej, kt6ra na rysunku jest za'Stqpiona przez 
diwigienk~ zaopatrzollf[ w o16wek, kresl'lcy odtwarzany 
profil. 

f\utomatyczny odwadniacz systemu 
Rleks. Friedmanna. 

Wagony osobowe Polskich Koiei Panstwowych sa 
zaopatrzone w ogrzewanie takiej konstrukcji, te kon den
sujqca si~ w grzejnikach para wylewa sit: do przewodu, 
biegnflcego wzdtuz pociqgu; a poniewaz w samym prze
wodzie kondensuje si~ rowniei znaczna ilosc pary jeszcze 
przed wejgciem jej do grzejnik6w, i przew6d ten nie jest 
zaopatrzony w :tadne przYfZ<\dy, ktoreby t<: wod<: auto
matycznie ust1waly, przeto srednica wewn<:trzna przewodu 
i kiszek l'lcznikowych jest zwykie bardzo zw<:iona i prze
lot pary od parowozu do ostatniego wagon\! w poci'lgu 
jest znacznie utrudniony. Ostalecznym wy llikiel11 tnkiego 
stanu rzeczy jest to, ' ze \V dluiszych ,pociqgach znajdu· 
iqce si~ dalej od parowozu wagony Sq zupeJnie zill1n e. 
Aby zapobiedz temu, utywane sfJ. niekiedy w1lgony-koUy, 
kt6rych zakllp, wozenie w pociqgach, utrzymanic, obslll
ga i 1. d. wywolujq znaczne koszty dodatkowe. 

Zastosowanie systemu ogrzewania 0 cisllieniu atmo
s[erycznem, w kt6rem woda kondensacyjna, tworzqca si~ 
w grzejnikach, nie przelewa si~ do przewodu parowego, 
ale wylewa Sl~ bezposrednio na tor koiejowy, jest wielkim 
krokiem naprzM, ale nie rozstrzyga dominie spmwy 
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ogrzewanio pOci'lg6w dla dwucit powod6w: 1) nie jest 
rzeczll praktycznie wykonaillq zaopatrzyt: w kr6tkim eZiI
sie slare wagony \II ogrzewonie niskopn:2: ne i 2) ogrze
wanie niskopn:;ine nie zapobiega zbieraniu si~ w przewo
dzie i kiszkach wady. pochodzqcej z kondensacji pury 
\V samym przcwodzie. 

Obecnie woda kondensacyjna bywa od czasu do 
czaSl! usuwana z przewodu alba przez kurek, znajduj<\cy 
si«; no koflcu przewodu parowego, alba tei: otwieronie1l1 
kurk6w, umieslczonych w najnizszych pU llktach kiszek 
I<\cznikowych; spos6b ten jednakte, jake zu letllY od 
uwagi i staral1no~ci stuiby kolejowej, a oprocz lego mo
tJiwy do wykonania jedynie no postojach, nie jest do
stateczny. Nieznleznie od tego, stosowanie tego sposobu 
pociqga za sobq ZI13Cznq strat~ ciepia, uchodzqcego m
zcm z gOfllcq wodq i paT!!. 

Do odwadnianifl przewodu parowego zna\azly zaslo
sowanie na ni ekt6rych kolejach europejskich aparaty sy
stelllu Heintz, kt6re w pocz<\lkowym ok rcsic rozgrzewallirt 
pod<\gu, jak row'niet po odd~du doplywu pary do po
d<igu bardzo energicznie tlSuwajq wod~ kondensacyjlliJ 
z przewodl1 item skracaj<\ okres ogrzewania zimnego 
pociqgu, jak rownie'- zapobiegail\ z3mrataniu ILIr, /qczlli
k6w etc. Aparaty te jednak nie odwadniai<J przewodu pa
rowego od chwili, kiedy przebieg ogrzewania poci<\gu muiej 
wi~cej usia Iii si~, a to dla nast~puj<Jcego powodu. 

Wratliwa lla zmiany temp(!ratury spr~tylla apaHilu 
Heinlza mllsi bye 13k wyregulowana, aby przez otw6r 
wypustowy aparatu odwadniaj.1Cego !lie wychodzila para: 
innemi slowy, aparat ten powinicn zamykae otw6r wypu
stowy przy temperatu rze I OOq C. A poniewat temperatura 
wody kondensacyjnej przy cisnieniu, panuj<\cem normalnie 
w gl6wnym przewodzie parowym (cisnienie to zawsze 
jest wytsze od almosferycznego i dochodzi do 4 at) jest 
zawsze wytsze nit 1000 C, jest wi~c rzecz<\ zupelnic na
turnln<\, te 0 dok ladnem usuwan iu wody z przcwodll nie 
mote bye mowy. 

W oslatnich cznsach fi rma Aleks. Friedman!! w Wie· 
dniu zaslosowala do stnlego i gruntownego odwadninniu 
gl6wnego przewodu pnrowego w poci<Jgach kolejowych 
przyrz<\d, oparly nn nasl~pujqcej za'ladzie: 

Na gl6wnym przcwodzie parowym (I) pod wago
nem umocowany jest garnek kondensacyjny (to), kt6ry 
w g6rnej cz~sc i polqczony jest rur:j. (3) z jednym z grzej
nik6w (9), znajduj:j.cym si~ wewn<ltrz wagonu. Para, 
wraz z wOd<i kondensacyjn<\ plynie gl6wnym przewo .. 
dem'w kierunku strzalki j po wejsciu tej mieszaniny do 

Rys. I. 

gurnkll (10), woda kondensacyjna opada l1n dnD garnka, 
gl6wny slrullliel'l pary plynie przewodem glowllym do na 
sh:;pncgo wagonl1, a cz~sc pary przechodzi przez Zw~iOllY 
otw6r (2) do rury (3), a nast~pnie przez otwarly grzy
bek (7) do grzejnika (9). Przy przejsciu pary przez zw~
iony otw6r (2) otrzYl1luj<\ si~ warunki, jakie majq lI1iejsce 
przy dzialaniu intektora: woda konden~ac¥jna, zapelnia
j<\ca doln<\ cZl:;se garnka (10), podnosl Sl~ rurk<J (4). do 
poziolTlu rurki (3), a nast~pllie razclIl Z par<J przechodzl do 
grzejnika (9). Peniewat w grzejnikll (9), zaopatrzonym 

w olw6r (6), pnlluje zawsze cisnienie l.1llllosferycznc, cz~~c 
wody kondensacyjncj przechodzi w stan opar6w i razem 
z parl'l, kt6ra rowniet rOZpt~la s i~ do ci~llien i 'l atmosfe
rycznego, obiega w grzejniku, jak 10 wsk<lzuj" strzalkij 
woda kondensacyjna zas wylewa sil;: przez olw6r (6) pod 
wagon. Grzybek (7), osadzony na' furze alll ll1injowej (8), 
siuiy do aulomulycznego regulowania iloSei pary w grzcj
nikl1 (9). Jeteli temperatu ra wewllqtrz grzejllika n3 skulek 
obfitego doplywu pary ruq (3) wzrnsta do lego stopn ia, 
ie para zaczyml wychodzit przez otw6r (6), rura (8) \\'y
dluia si~ 0 ly le, ie grzybek (7) odcilla doplyw pa ry do 
grzejnik<l. Wledy temperatura \II grzej niku stopniowo obnitll 
si~, pam skrnplu si~ i wy le\\'11 Si1i otworem (6) pod wa
gon, rum (8) skrnca si~, grzybek (7) olwicr<l dop!yw 110-
wej pOtcji gor,!ccj pary i wody do grzcjnikll. 

Zamiast welltyli ka (II) \II dolnej cz~sci gamlw kon
dCllsacyjnego za1eca si~ inslalacja kondenslltora syste1J11.1 
Heinlza. 

Doswiadczenia laboratoryj nc i spostrlC2:enia /lad dziu
lnniem tego proslego przyrzqdu w wurunkuch nOflnalncj 
eksploalncji dowiodty, 2:e odwadniacz l1S11wa wodl\: z prze
wodu gl6wnego nietylko lego wa~ollu, pod ktory m jest 
u1110cowany, ale i z wagon6w sqslcdnich. 

W ten prosty spos6b rozwi,!za ne zostalo bardzo Im
dne zadanie ogrzewania dlugich pOci'lgow par<\ z parowo
zu. Aulomatyczny odwadn iacz jest szczeg61nie potyteczny 
pod wagon ami, z30patrzonemi \\. ogrzewanie stnrych sy-
stc1ll6w. S_ Nehring, iltt, 

NEKROLOGJA. 

Alexandre Gustave Eiffel. 

011. 28 grudnin r. ub, zm.lTl w Paryiu in iynier cy
wilny A.lexandre Guslave Emel, wany powszec.hnie i de
SZqcy si~ zasltlionq slaw'l, kt6rq zdobyl 1icznemi swemi 
pomnikowemi pracami. Wsr6d prac tyth zas naj w i~kszy 
rozglos zdobyla sobie epokowa na owe czasy budowa 
slYllnej \Viety \V Parytu, nazwanej imieniem Zmartego 
i przeznaczonej 11a wystawl;: mil;:d~narodow<\ \V r. 1889, 
gdzic byla najwybitniejszem dzielem sztuk i iniYllierskiej. 

P. 'A. 0, Eiffcl urodzil sil\: dn, 15 grudnia 1832 r. 
w Dijon, Nauki iniynieryjne sludjowat w Ecole Centrale. 
des A.rts cl Metiers, klor<J ukoli.czyl w r, 1855, 

Od r. 1857 naletal do Siowarzysze.nia Societe des 
\ngenieurs Civi1s de france i byl w ostalnich lalach naj. 
starszym tegot. cz:lonkic11l, 
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Od poczqtkll swej dzi"lalnosci zajrnownt stanowiska 
odpowiedzialne, prowadz4c budow~ calego szeregu mo-
516w znwsze odznnczaj4Cych si~ szczeg61nemi trudnoscia
mi, bqdi ze wzgl~dlllla wysokosc, ba,di rozpi~tosc lub t. p. 
W kr6tkiej wzmia[1ce nie sposob opisac wszystkich Jego 
prac nn lem pOIIl. Mozl1a zazn3CZYC jedynie, ie jed114 
z pierwszych prOle Iyeh bytn budowa moslll \If Bordeaux 
(1858) na rzeee Garonne, gdzie h1lldamenty fi[ar6w byty 
wykonywanc na gt~bokosci do 24'/1 IlL pod poziomem wo
dy, p6Zniej budowa moslu l1a kolei Poitiers-Limoges, wia
dukty w Nerovia l i SiOllie nil filarach, Lltworzonych z koiumll 
ieliwnych 50 In wysokosci , POlqClonych wiqzaniami zeiaz
nemi, wiadukt w Tardes, ok. 90 III nad powicrzchniq rze
ki 0 3-ch prz~slach, wiqzary w koscicle Noire Dames des 
Champs w ParyiLl, wreszcie liczne blldowle przemyslowe. 

W r. 1867 na mit;dzyn8rodow'l WYSI8wt; w Paryiu 
sprojektowut, zbuclowai i zbadal llstr6j wia,znr6w dIu hali 
maszyn wyslmvowej i bndania swe oglosil drukicm. Do T. 
1887, gdy zaez,,1 budowt; swej slynnej wiety, wykonal 
konst rukcji ielaznych i stalowych og61nej wagi 100.000 t, 
w czem mosty kolejowe stanow;ly 38.000 t, mosty dro
gowe 12.000 t i iune lIslroje kralowe ok. 44 .000 t, lieulc 
sum'! -tylko wugt; met'lhl. W tem byty .liczn·c budowle 
poza granica mi Fru ncji, jak 1110s1 Vianna w Portugalji 
(725 Ill), most lukowy \V Szegedin na W~grzcch (ok. 600 m) 
z rozp. luku parabolicznego 110 fIL i strza/ce 81/~ m (nie
spotykany przedtem slosunek 1 : 13), lakit most nu O OLITO 
w Portugl.Jlji i in . 

.Jui kr6tki len wykaz zaledwie killm prac z posr6d 
dziel Zmadego daje pojt;cie o' niepospolitej Jego dzialal
nosci. Uzupeillic go naleiy wzmiankq 0 wybudowanej 
w r. 1889 wiety w Paryi ll, 0 wysok. 300 nt, kt6ra bylu 
przedmiotem og61nego podziwl1 i stain si~ jedllq z naj-

KRON I KA. 
II. ZJRlD MI~DZYNF\RODOWY W 5PRI\WAOt LlNJI 

WYSOKIEGO NI1PIr;Cll1 1 PRZE$YlRNIFl ENERGJJ REKTRY
CZNEJ. 

W dnincl1 26 lislopadn- I gruthlia r. lib. odbyl sl~ IV Paryt.11 
l Jnd mit,:dzynar~dowy, 1I1ajqey nn cern przedyskl1tow1Itlil! kwestjl 
przesyb nla energj! elcklryezncj 0 wysul(i~m napi1;'cin. 
- W Zjeidzle wzi\:ly udzinl: AlIgljn, Anslrjn. Belglo, C7.~clloslo

wacin, Franejn, HiSzpanjll, Holandja, Jllponjll, Norwegj:l, Polsliil. R.o" 
sja, Siany ZjedlloClone, 5ZW([jellfj8, Szwcc;a, TllfCJ;I, W~Rry i Wlochy. 

Zj nzd podz!eli i si1;' ua 3 sckcje: wylwarzanla 1 przesyl.11lill 
pnldu; budowy i izobleji lin;i oraz cksploa i ~cji ~ie~i. 

Wygloszono og61em okolo 40 rderai6w. 

VJlI. KONG RES MII;.DZYNARODOWY W SPRF\WRCH SPR
WRNIF\ TLENO - F\CETYLENOWEGQ I ZR JNTERESOWF\ NYCH 
TEM OZIEDZIN PRZEMYSLU. 

W okresle f3 - 15 grndnia r. ub. odbyl sl~ II' P:lry1n kongfes 
IIOWytSZY z lI dzlalem przeds\~Wicieli: Ang!jl, Bt:'Jgji, Frune;i. I·[isz
pnnJi, HoJandji, Kanady, RI1IIIIIIlF. Stnu6w Zjcltnoczonych. Szwajcarji, 
Wloch tin . 

SO·LEGE TOW. FIZYCZ NEGO FRf\NCUSKJEGO I WYSTF\ · 
WPt FIZYKI I RP.DJQTELEGRP.FJI . 

Fro1ncuskle Tow. Fizyezne obc110dzilo IV 1923 r. 50-leeie swego. 
istnienil1: Z lego powodn zoslnla urzqdzona wys!a.wa Fi1.yki i Radjo
telcgfafJI, . kl6m tnynln od 30 lIst?pada do 17 grlldnia r. 1Il>_ I pod
eZlls klOre) odbyl SI\: 5zeret{ zebran rwukowych. In. in. IIfoczysle po" 
sierlzenie pod przcwodnie\wem p. A. MHlerand. 

N" zcbnlllincn IVygloszono rell'f:lly nasI.: p. R.oberl - 0 slo
SUUktl !iz~'ki do techni.ki 10inicZej; p. A. l.orel1t~ - . 0 st~rt:'j i nowej 
mech<llllee, Lord R.aylelgh -0 barwach t(CZOWo111111 (Irls31IOn) rozmai
tych cial n3tnraln~rch: p. Cli. f~lbry_ - 0 promiell iotw6re1.0Sei; p. Stor
mer - 0 zorzneh p6lnocnyc h; p. Knudsen - 0 mechanice pnrowl1nia 
i skraplania. 

UTWORZENIE JNSTYTUTU TECHNIKI SRNJTRRNEJ I HY
GJENY P~ZEMYSLOWEJ WE FRR"NCJI. 

Przy Conservatoire National des Arts et Metiers, z inicjatywy 
Podsekret:li"jatu Stan\! szkolnidwlI techllicznego, !Ila powstac.lns\y(ut 

WydaIVca: Sp6 1 ~a z O. o . • Przegl:td Tecimiezny · . 

bardziej wanych budowli Paryia. Budowa JeJ 111 iala 
rozlegle cele, wieza bowiem miata sJuzyc do badml: as lro
nomicznych, fizycznych, biologiczllych (iycie 11U 300 III nad 
poziomem ziemi), meteorologiczllych, wreszcie do ce l6w wo" 
jennycll (telegruf optyczny i pUl1kt obserwacyjny). \vieia 
nietylko znakolllicie speillita Ie zudan ia, ale od czasu 
rozwoj u radjotelegraiji i radjotelefonji oddala Francji i na 
lem polt! ogromne l1slugi. Podczas wojny na wieiy byty 
ustawione szybkostrzelne armaty pr.zeciwaeroplanowe. 

W ci'lgl1 ostalnich kilk1111ustl1 lat zaslyn,!1 A. O. Eiffet 
swemi praca1l1i w dziedzinie aerodynamiki. 

W r. 1909 zbudowat swe pierwsze laboratorjlllTI aero" 
dyn<lllliczne, gdzie przeprowadzit szereg badmi smigiel. 
WJH6tce potem powstaje drugie .Iego labooltorjUlll, 
znacznie wi~ksze, w kt~rem badallo modele p/utowc6w, 
posluguj'lc sil';: kanutem powietrinym. 

Wic:kszost swych prac opis<il EiffeJ w licznych fe" 
feratacl1, skladanych przewainie do Societe des lng. Civ ils 
de France. Z ostatnich Jego wainiejszych pruc (z dziedzi
lly aerodynamiki) wymienit naleiy: La resistance de l'air 
et ['aviatioll (191 I ); NOl/.velles recherches sur La resistan
ce de l'air et l'aviation (\ 914); Resume des principaux 
travaux, executes pelldant La guerre Gil laboratotre 
aerodyltamiqlle Etlfel (1915- 1918). 

W r. 1889 A. O. Eifiel by! prezesem Societe des 
Ingenieurs Civils de France, a w r. ub . zostat prezesem ho
Ilorowym tegoi Towarzystwa. POZI1 Jicznemi tytll/a mi , zdo
bytemi we Francji, Zmarly byt cztonkiem hOl1 orowym 
Institution of Mechanical Engineers, American Society of 
Mechanical Engineers i wieIu instytucji zawodowych w Bel~ 
gji, Holalldji, Hiszpanji i in. krajach. Wreszcie by/ nagro
dzony zlotYIl1 l11edalem Lungley'a przez Smithsonia n Insti~ 

. tlltion w Waszyngton ie. 

lechni(,i s<lni tarnej i hygjeny prlcmyslowt:j dl~ ksztalcenia intynie" 
roll', <lrhitekt6w, bl1doWl1iezyeh i t. p. 

Ptzyjmowani don b1;'dq abitllrjellc! wyt.szych szk61 techniez
nyeh Ir~nellskich; klurzy po llkoriezellill IIzyskajll Iytll l tecIJnika sn
nitarnego. 

f'lnuka mn by~ bezplalna i Irwa~ 3 miesi:ree. 

STOWRRlYSZENIE ZFlRZ1\DZRJ1\CE FUNDUSZEM 1M. 

P. DRZEWIEC KIEGO. 

W dnill 29 grudnia t. ub. zawlllZHnc zosialo: .Stowarzyszcnie 
Zarzljdzajilee lunduszem imlenia Pioira Drzewieekiego dla krzewienia 
ille[ gospudarczego rozwoju narodl1 i IMlistwa polskicgo·. 

5towarzyszcnie to powslalo jako rezllitol u7.nnnla dla praey 
int.yniew Piotrl1 Drzcwteckiego na stanowisku prezyd~nta m. sl. War
SZ<lwy przez zgromac.lzenic IV swoim czasie fUlldusZll od liemego 
gronn obywall!1i. 

Na zasadzic Sillilltu zatwicrdzollcgo przez Minisierstwo Spraw 
Wewn"lrzllyeh - Stoll'Mzyszellle 11111 n:1 celu mlltt:'rjalne popierol1ie 
dzialall1o~ei instytnej i I os6b, propagujllcych w spoleczelislwie pol
skiem ideje gospodarezego rozwojll uarodll ! p;lIistwn polsldego, wpro
wadzfnie. zasad prawidlOll'ej organizacji pracy we wszelkich dziedzi" 
nach i sposobOw podniesienla wydajnoSci praey i wy\w6rezo~ci kmjll. 

Popiernnie 10 odbywnc. si\: mote drogll sllbwenejl, zaporn6g. 
nagr6d, premj6w. podejmowania wydnwnidw nil wla~ny rachunek, 
konkufs6w etc. 

POllstaw" majlltkll stanowl flllldI\~z tdar.ny zlotony w dnh.l 
30 ma;a 1922 r., I1lokowany w 6'1. po~yezee polsklej dOlarowej, przy
noszqceJ rocznic, przy obecnym kursle dolara, okolo dwn i po! mil 
jilrdn mllrek polsllieh. 

Na clele Slowarzyszenia sloi Komitel, II' kl6rego ' skla'd weho" 
dZll panowie: S. G. Brl1n, Z. Chrzanowski. J. Dmoehowski, P. Drze
wiecki. 5. Lilurysiewicz. Z. ks. Lubornirski I S. Okolsl,i. 

Komlte! len llkonS\y\l1ownl si~ w naSI1;'puJlley spos6b: prezes 
Zdzislaw ks. LubOl1lirskl. skarbnik - Jan Dmochowski, sekrclarz -
Piotr Drzewiecki. 

Komitel poslanowil procenty kwietniowe r. h. od zaTZl\dzanego 
fllnduszu, w}'nosz~ce okolo milj;rrdll dWIISll1pi1:cdziesi\:eill tysit;cy mkp. 
przeznllczyc 1111 rozpoczt,:cie wydnwniclw .Ligi Pmey · dziel, doty 
czqcyeh I1l1l1kowej orgallizaeji pracy. 

Wyb6r tych dziel z IHeratury amerykal1skie; i iell przetloma
czcnie na i\:zyk polski dokonane b~dzie przez Kolo Intynier6w Orga" 
nizacji, zllwiqzanC niednwno przy Stowarzysl.cniu Tecimikow Polsktcll 
w Warszawic. 

Komitei postH1lOwli I1rz~dZ8~ corocznie pl1bllczne posiedzenie 
(!la przeds1awiel1ia sprilwozdnniu ze swej dzialnlno~ci: UR posiedzertiu 
tem h1;'dzie wyS:laS7.an~' odczyl, obrazujqcy posl\:JlY w dziedzlnie 
gospodarczej panslwa 1 olskie~o. 

Sledziba Komiletu lIlaJduje si~ w Siowarzyszeniu Technikow 
Polst,ieh w Warszawie. 

Int.. CZESt.AW MIKULSKI. 
Drukarnia A. Miehalskiego w Warsznwie, til. 

Redllklor odp_ 
Chmielull M 27. 
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