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Nowe gornoslaskie parowozy waskotorowe 0-5-0
systemu prof. Czeczotta.

Napisat M, Odlanicki-Poczobut, inz.

ozwigzanie konstrukcji parowozu o duzej wadze

napednej przy ograniczonym nacisku na os§,

a co za tem idzie parowozu o duzej ilosci osi

zwigzanych, zdolnego do przejezdzania przez
ostre tuki, zajmuje specjalistéw od potowy zeszlego
stulecia. Historja parowozu liczy diugi szereg naj-
réznorodniejszych, mniej lub wiecej udatnych pomy-
stow tego rodzaju lokomotyw, wsréd ktérych wyréznimy:
1°. Parowdz ustroju Engerthazr. 1852, 0 5 osiach naped-
nych, z ktérych 2 tylne sa niezaleznie od trzech pierw-
szych zespolone wigztamii napgdzane zapomocg przekla-
duizebatej. 2°. Parowéz syst. Petiet-Beugniot’a, wybudo-
wany w kilka lat pézniej, o 6 osiach napednych, zastugu-
jacy na specjalng uwage, gdyz jest on prototypem z jed-
nej strony parowozu czlonowego, z drugiej za$ strony
ustroju Krauss'a-Helmholtz’a. Ciekawa ta maszyna po-
siada 2 cylindry z przodu i 2 cylindry z tylu, kazda para
cylindréw napedza grupeg z 3 osi. Pomimo 6 osi naped-
nych, parowdz ten z fatwo$cia przechodzil przez tuki
o promieniu 80 m, dzieki potaczeniu dwuramiennemi
dzwigniami pierwszej osiz trzecia, oraz czwartej z sz6stq.
3%, Powszechnie znany parowdz 5-osiowy Fairlie'go,
ktéry sie pojawit w roku 1865. 4°. Czlonowy 6-osiowy
parow6z Meyera z roku 1872. 5°. Czlonowy 6-osiowy
parow6z systemu Malleta o podwéjnem rozprezaniu
pary, opatentowany w roku 1877. 6° Patent Johna
"Clarka z roku 1870 na o$ pustg — prototyp wspot-
czesnej konstrukcji Klien-Lindnera (rys. 1), W kon-
strukcjitej kota sa polgczone osig pustg o duzejsrednicy.
Przez wnetrze tej osi przechodzi druga o$, osadzona
w maznicach, a napedzana wigztami. O§ pusta jest
poiaczona z przechodzgcq przez niq osiq napedzajacg
w ten sposéb, ze otrzymujac od niej ruch obrotowy,
moze sie jednak przesuwaé wzdtuz tej osi, a takze usta-
wiaé sie wzgledem niej pod katem, co zachodzi podczas
przejezdzania przez tuk. Po wyjsciu parowozu z tuku, ze-
staw kolowy wraca do potozenia normalnego przymu-
sowo,pod centrujacem dziataniem sprezyn. 7°. Austrjacki
parowéz 1-4-0 ser. 170 z roku 1897, do ktérego po

raz pierwszy zostala zastosowana przez Golsdorfa prze-
suwnos¢ drugiej i czwartej osi.

Waskotorowe koleje gérnoslaskie posiadajg tor

o szerokos$ci 785 mm i obfitujq w tuki o promieniu za-
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Rys. 1.
Ustrdj osi Klien-Lindnera..

ledwie 35 m. W chwili przejecia tych kelei przez nasze
wladze, byly one wyposazone w tendrzaki T 38 o ukla-
dzie osi 0-4-0 i tendrzaki 7 39 o uktadzie osi 0-5-0.
Pierwszy z nich, wybudowany przez firmg Oren-
stein & Koppel, jest wyposazony w przegrzewacz i pod-
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grzewacz wody zasilajacej. Pierwsza i czwarta o$ tego
parowozu jest wykonana podiug systemu Klien-Lind-
nera. Sztywna podstawa zostala przez to zredukowana
do 1600 mm, a parowozowi nadano zdolnos¢ przecho-
dzenia przez tuk 20 m. Parowozy 7' 38, ktérych charakte-
rystyczne wymiary znajdzie czytelnik w przytoczonej
nizejtabeli, nie mogly, jak sig niebawem okazato, podota¢
swemu zadaniu, wobec znacznego wzmoZenia ruchuy,
zarzgd wigc kolei pruskich zamoéwil w firmie Orenstein
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Ciezko pracujgca przekladnia musi szybko sig zu-
zywaé i wytwarza¢ niepotrzebny hatas. Calo$¢ jest
bardzo kosztowna i nieslychanie trudna do utrzymania
w nalezytym porzadku. . )

Nic tez dziwnego, ze nasze M. K. Z., zamawiajac
nowg serje parowozow dla kolejek goérnosligskich, sta-
neto wobec koniecznosci znalezienia systemu bardziej
odpowiedniegoniz 7381 T'39, réwnie jednak zdolnego do
latwego przejezdzania przez luki o promieniu 30m. Naj-

% [Parowéz waskotorowy T 39, ustr. Luthermdllera (bud. fabr. Orenstein & Koppel).

& Koppel 7 lokomotyw o 5 osiach napednych. Powstat
w ten sposéb nowy typ T'39, ktérego zdolnos¢ prze-
chodzenia przez tuk o promieniu 30 m, firma osiggneta
przez zastosowanie ustroju Lutherméllera, polegajacego
na sprzgZeniu pierwszejosi zdrugg, oraz piatejz czwarta,
zapomocg przektadni zebatej. Szczegdtowy opis i1 rysu-
nek tej nadzwyczaj ciekawej konstrukcji jest podany
w dziele A. Garbego ,Die Dampflokomotive der Ge-
genwart“ na str. 448—452. Na rys, 2 parowéz T 39
jest przedstawiony w rzucie poziomym na tuku 30 m.
Wigzta zespalajg 2-g3, 3-cig i 4-tg 0§, przyczem obrecz
trzeciej osi nie posiada obrzezy. 'Sztywng podstawe,
maszyny rowng 2 200 mm, tworzy odstep pomiedzy osig
drugg a czwartg. -
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prostsze rozwigzanie — zastosowanie osi przesuwnych
Helmholtz’a-Golsdorf’a~ bylo nie do pomyS$lenia, wobec
zbyt wielkiego wychylenia osi, co niechybnie spowodo-
waloby zgiecie wigzel, zwlaszcza tylnych, co sig nizej
uwidoczni.

Zagadnienie to zostalo jednak w spos6b nad-
zwyczaj prosty i dowcipny rozwigzane przez prof.
A. Czeczotta: osiom drugiej, czwartej i pigtej zostat
nadany przesuw poprzeczny po 26 mm w kazdg strong;
0§ czwarta z pigta sq zwigzane dZwignig dwuramienna,
0§ pierwsza i trzecia stanowig sztywng |podstawg paro-
wozlu, wynoszgcg 1800 mm.

W pierwotnym pomyS$le prof. Czeczotta, z tylu za
piatq osiq miata by¢ ustawiona podwdjna prowadnica

f‘" e,

i Rys. 3. .
. ) o
Parowéz waskotorowy ustr.iprof. Czeczotta dla koleijgérnoslaskich.

Oba  uklady. Klien-Lindnera i Luthermoéllera od-
znaczaja si¢ bardzo powaznemi mniedogodnosciami,
Pierwszy z nich wyinaga ostojnic lezacych na zewngtrz
k&t i1 mozno$¢ zastosowania jego jest wogble watpliwa
przy 5 osiach napednych, gdyz w tych warunkach brak
miejsca na cylinder dostatecznej $rednicy.

Nadto sama konstrukcja (rys. 1) jest bardzo zio-
zona i kosztowna, a do tego trudna do naprawy w stabo
wyposazonych warsztatach kolejowych, System Luther-
mollera posiada bardzo skomplikowang przektadni¢ ze¢-
batg, ktéra z tylu parowozu jest ulokowana pod pale-
niskiem, co uniemozliwia zastosowanie popielnika
¢ dostatecznej gtebokosci.

pionowa, w ktérej wyciecie miato $ci$le wchodzié prze-
‘diuzenie tylnego wigzia. Za poradg inz. Lopuszyn-
skiego, konstrukcja ta zostala zmieniona w sposéb na-
sigpujacy. Poza piata.osig, w tozyskach przymocowa-
nych do ostojnic, lezy dodatkowa 0§ z korbami, w kt6-
rych mimosrodowo$¢ czopéw $cisle odpowiada mimo-
srodowosci czopéw osi napednych. Na czop tej korby
jest nalozona glowica krétkiego wigzla dodatkowego,
kiérego druga glowica, widelkowa, obejmuje koniec
tylnego wigzia (rys. 3). Dzieki temu ustrojowi, caly
zespot wigzel jest sztywny i doskonale prowadzony
W ptaszczyZnie pionowej, réwnolegtej do osi lokomo-
tywy. Czopy korbowe két, przesuwnych poprzecznie,
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sg odpowiednio do przeznaczonej wychytki diuzsze od
tozysk wiazetl.

Tylne dwie osie sg zwigzane z sobg dwuramienng
dzwignig, pokretng w $rodku na sworzniu, osadzonym
w przecznicy ostojnic, co zapewnia samonastawianie
sig osi przy przechodzeniu przez tuki oraz spokojny bieg
parowozunatuku oraz naszlaku prostym przy jezdzie pa-
rowozu tytem. Mozna sig¢ spodziewa¢, ze dzieki wspom-
nianemu zespoleniu osi tylnych zapomocg dZwigni bieg
parowozu tytem bgdzie spokojniejszy niz bieg przodem.
Wobec bardzo znacznej poprzecznej wzgledem siebie
wychytki osi tylnych, tylne wigzto, bez prowadzenia
przez dodatkowg korbg pomystu prof. Czeczotta, byloby
narazone na niedopuszczalnie wysokie naprezenie zgi-
najace.

Kocio! parowozu posiada przegrzewacz Schmidta,
umieszczony w 24 ptomien. o §rednicy 100,5X 108 mm.
Parowdz posiada hamulec reczny i parowy. O$§ pierw-
sza jest hamowana jednostronnie z przodu, napgdna —
dwustronnie, ostatnia o§—jednostronnie z tytu.

O¢ walczaka kotta jest wzniesiona o 2000 mmn
ponad poziom giéwki szyn. Catkowita wysokos¢ loko-
motywy wynosi 3050 mm. Zapas wody —4 200 [, zapas
wegla — 1650 kg. Spélczynnik przyczepnosci przy naj-
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"TABELA
zasadniczych wymiaréw waskotorowych parowozéw gérnoslgskich.
j lendrzak
738 ‘ T39 |prof. Cze-
| ' czotta.
Uktad osi N 0-4—0’ 0-5-0[ 0-5-0
Szeroko$¢ toru mm . 785 785 785
Srednica cylindréow mm 400 450| 450
Skok ttokow mm . . . . | 400 450 400
Srednica két napednych mm . 810 820 800
Nadciénienie pary kg/cin® (p). . 13 13 13
Powierzchnia rusztéw m? . A 1,04 1,4 1,6
Powierzchnia ogrzewana odparow. m? | 384 49,5 | 55,7
o » przegrzewaczam?® | 188 | 21,56 21,5
=] » podgrzewacza m? 67 | — | —
Sztywna podstawa mm . .| 1600, 2200 1800
Cigzar parowozu préznego ¢ . ; 26 35 32
y S w sianie roboczym ¢ . 32 40 42
Najwieksza sita pociagowa (0,75p) kg. | 7700 10800 9870
Sita pociggowa = 5 waginapedn. gy | 6400/ 8000/ 8400
Najwieksza dopuszczalna szybkosé . ‘
jazdy kmjgodz. . . . . . . 30 30 | 30
Dopuszczalny promien lukéw 20 30 30
System sfawidla Walschaert
Orenstein  |Schiwartz-
Wykonanie fabryki & Koppel ' kopf.

Rys.4. Widok tendrzaka 0-5-0, ustr. prof. A.Czeczotta,

wiekszej sile pociggowej (9870 g) wynosi 4,25. Co do
wygladu zewngtrznego, parowéz przedstawia sig bez
zarzutu.

Pomyst prof. Czeczotta, zastosowany narazie do
parowozu waskotorowego, nadaje sig doskonale do pa-

rowozow normalnotorowych. Niewgtpliwie znajdzie ta
idea szerokie zastosowanie do parowozéw gorskich
o 5 lub 6 osiach zwigzanych, a przeznaczonych do
pracy na szlakach, obfitujgcych w tuki o bardzo malych
promieniach.

Badania parowozow.

Metody i sposoby badania poszczegdinych czynnikéw pracy parowozu. )
‘Napisat prof. A. Czeczott.

T adg przyrzadu Desdouits’a jest zbyt mata
skala odczytéw wedtug niego, co wynika
stad, ze dla skompensowania wpltywu wznie-
siefi, to zn. sit ¢ kg/t, z odchyleniem wa-

hadta réwniez o ¢ promile z powodu wiasnego cigZaru

(pod wplywem zmiany przy$pieszenia), nalezy zabez-

pieczyé proporcjonalno$¢ tego drugiego odchylenia

a wiec uczynié¢ je réwnem ¢ C mm, co wymaga diugoscei

wahadta 1000 ¢ mm. PoniewaZ praktyczne wykonanie

*) Cig

g dalszy pracy, zamleszczone] w r. ub. (str. 231,
529 i 574). :

wahadta dtuzszego ponad 1000 mm nasuwa trudno$ci,
przeto bierze sig ¢'=1 i odchylenie na kaide 1 kg/?
sity przy$pieszajacej, wzglednie na 1 promilg wzniesie-
nia stanowi tylko | mm. Z tak matla skalg w znacznem
stopniu sg pofaczone trudnosci dokladnego ustawie-
nia linji zerowej; précz tego mata skala wykresow
ruchu wahadta prowadzi czasem do znacznej niedo-
ktadnosci odczytéw. Dla usunigcia tedy tych wad wa-
hadta, nalezy uzywaé udoskonalonej jego odmiany
w postaci ergometru. Potaczenie wahadlia z integrato-
rem uzaleznionym od ruchu kéf wagonu dynamo-
metrycznego daje moznos$¢: 1) uzyskania wykresu obra-
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zujacego prace sit F—W, W i t. d., w skali odpo-
wiedniej do pomiaréw dokkadnych i 2) nastawienie
linji zerowej nie nasuwa wielkich trudnosci i daje sig
tatwo kontrolowac, jak to wskazemy nizej.

Z powyzszego widzimy, ze wahadlo w postaci
ergometru Doyen’a nalezy zaliczy¢ narédwni z indy-
katorem i dynamometrem do liczby przyrzgdéw, ktére
sq w stanie oddaé znaczne ustugi i przeto ergometr
jest zawsze pozgdanym aparatem w wagonie dynamo-
metrycznym.

Wykres ergometru jest oczywiscie nieco inny niz
wahadta i ma og6lny charakter podany na rys. 8. .
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Rys. 8. Wykres ergometru.

O ile mamy przyspieszenie —— > 0 krzywa wy-

dt

; Y v :
kresu podnosi si¢ stale, jezeli natomiast —— < 0, jak

d
dt
to bywa po zamknigciu przepustnicy — krzywa opada;
warto$¢ F'— W wyznaczamy na podstawie réznicy pra-

cy sit C(y,—y) na odcinku 8, skad: F—-W=C (%S?ﬁ"

('!/0 ~4}

C- g (C—
skali — zwykle 100 kg na 1 mm). Sumujgc '— Wz W
dla jednakowych szybkosci, bgdziemy mieli (F'— ') -
-+ W=F. Ergometr nie daje wigc wprawdzie bezposred-
niego obrazu wartosci 7, ale naogét danego’'sgq doklad-
niejsze. Nie mamy tu bowiem falowania krzywych kre.
slonych zapomocq wahadla, gdyz sg one zcatkowane
i podane w postaci wykresu dogodniejszego do pomia-
réw, nalezy tylko uwzglednic, ze otrzymywane wartosci

“sit '— W, W dotyczg przecigtnych szybkosci na od-
cinkach S. Nalezy pamigtac, ze wartoSci Z'i W podane
przez ergometr stosujg sig do catego pociggu, wigc dla

. okreslenia réznicy W, — W, nalezatoby odby¢ do-
datkowe préby po zdjeciu mechanizmu z tym samym
sktadem pociggu; praktycznie jest to trudne do wyko-
nania i wobec tego lepiej zarzgdzi¢ dodatkowe préby

. z samym tylko parowozem, ewentualnie z wagonem
dynamometrycznym przy zamknietej przepustnicy,
z mechanizmem, i bez mechanizmu. Badania te dadzg
bezposrednio poszukiwang réznice i mogg byé prze-
prowadzone najlepiej przy ruchu na spadkach zapomo-
cg ergometru; wowczas znane state pochylenie spad-
ku zastepuje site F'iergometr da bezposrednio prace
poszukiwanej sity oporu.

Pozostaje doda¢ jeszcze kilka uwag co do omy-
tek przy pomiarach zapomocg omawianych przyrzgd6w.

W teorji powyzszej nie uwzgledniono zasadniczej
réznicy, jaka zachodzi w wynikach dziatania sity na
mase pociggu i na masg¢ wahadla; mianowicie w po-
ciggu, pomimo wplywu ogélnej jego masy M, mamy
jeszcze wplyw energji kinetycznej zestawéw kotowych,

oraz W= spélczynnik zalezny od

- =mg tg a, lecz tylko stosownie do sily —

'uwzgledniany, jak juz méwiliSmy poprzednio, drogg

wprowadzania spotczynnika 14, wskazujgcego ze
gdy chodzi o pociag w ruchu niejednostajnym, mamy
do czynienia nie z rzeczywistg jego masg M, lecz jak-
gdyby ze zwiekszong: M (L +17); przez to jednostka
masy pociggu i zwigzanego z nim wahadta pod wpty-
wem jednostki sity uzyskuje przyspieszenie zawsze
mniejsze, niz nabywa go taz sama jednostka masy wa-
hadta pod wplywem jednostki wiasnego' ciezaru. Stad
wynika, ze w wypadku uwidocznionym na rys. 41)
wskazanej tam réwnowagi nie bgdzie, poniewaz na po-
chytosci e wahadto odchyli sie pod wplywem wlasnego
cigzaru stosownie do sily mgsin e, pod wpltywem za$
przySpieszenia pociggu — nie stosownie do sity mg —
mg tg o
147
ostateczne odchylenie wahadia pod wplywem pochy-
{osci o bedzie nie zero, lecz pewien maly kgt de, dla
ktérego warunki réwnowagi (wynikajace z rys. 4, po
uwzglednieniu okoliczno$ci powyzszych) daja:

mgsine. — mg tqd)
- =

—, a wiec

tg (do) = \ ———— =
= L Gh% TN DU (N S S
= sina 1+ sma(lﬂ)_looo(uﬂ).

Widzimy stad, ze na wzniesieniach wahadio po-
zostaje nieco w tyle, na spadkach za$§ przeciwnie —
wychyla sie¢ nieco naprzéd w stosunku do polozenia
réwnowagi, ktére nalezaloby zachowac pod wplywem
wszystkich innych sil; poniewaz odchylenie to zalezy
od profilu 2, wigc wynika stad, Ze wszystkie metody
badania zapomocg wahadla, oparte na zalozeniu nie-
zaleznosci jego odchylen od profilu, nie sg $ciste, jeno
przyblizone. Zobaczmy, jak wielka zachodzi przytem
omylka.

Normalne wartosci .spétczynnika 1 -+ y zawarte
sa pomigdzy 1,06 a 1,08, wiec najwieksza omyika przy
i =10"°,, odpowiada odchyleniu do = tg (da) =

10 6 057 10 8§ 074

9 7000 * 106 = 1000 9° 1000 * 108 ~ 1000 °
a to przy uzywanych wymiarach wahadta i skali jego
wykresu odpowiada 0,57 do 0,74 mm rzednych, czyli
0,57 od 0,74 kg/t, wigc srednio 0,65 Xg/t.

Wobec malej naogét skali wykresu, jaki daje wa-
hadto, omytki takie nie mogg by¢ wcale uwzglednione,
gdyz odpowiednie poprawki, mniejsze od milimetra,
praktycznie sg niewykonalne.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w poszczegdlnych
wypadkach przy okre§laniu # lub W wskazana omytka
moze jednak przybraé procentowo do$¢ znaczng wartos¢.

Naodwrét przy uzyciu ergometru, ktérego wykres
pod wzgledem skali jest duzo dogodniejszy., wskazang
omytke nalezaloby uwzgledni¢ co najmniej dla po-
wazniejszych profiléw, zaczynajac od 7=6. Omytka
pomiaru zapomoca wahadta o 0,5 kg/r na wykresie
ergometru odpowiadataby omyice w obliczeniu pracy
na diugosci kilometra wynoszgcej 0,5 1000 = 500
Itgm, a wigc przy stosowanej zwykle skali tego wykresu
ujawnitaby si¢ w postaci przedtuzenia rzednej o 5 mm
na kazdy kilometr; oczywiécie, takie poprawienie wy-
kresu jest najzupetniej wykonalne, Aczkolwiek wyko-
nanie tej poprawki stanowi dodatkowg czynnos¢ przy

Y Patrz. ,Przeglad Techniczny® t. 62 (1924), str. 575.
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opracowywaniu wykreséw ergometra, to jednak nie nale-
zy jej pomija¢.

Pomimo bowiem iz naogét omytki okoto 0,5 kg/t
mieszczg si¢ w granicach dokfadnosci samego profilu
(a wigc mogloby sie zdawaé ze uwzglednienie ich nie
ma praktycznego znaczenia), nalezy zaznaczy¢, e
w pewnych wypadkach, przy wyznaczaniu matych war-
tosci (F'— W), bez odpowiednich poprawek mozemy
popetni¢ procentowo znaczng omytke.

Wyznaczenie oporu przy F; == O (t. j. przy zam-
knigtej przepustnicy) moze byé dokonane najlepiej
w sposdb nastgpujacy. W normalnych warunkach ruchu
pociggu, — zapomocg dynamometru, lecz obowigzko-
wo zaopatrzonego w urzadzenie do wykazywania $ciska-
nia, gdyz przy zamknieciu przepustnicy - mozna sie
spodziewaé¢ napierania wagonéw; wowczas z ogélnego
réwnania ruchu parowozu przy F; = O mamy:

A :
w,—{-(wL-{—xLo)+w'm=0—{—Fd——%)——zL.

Drugi sposéb polega na staczaniu samego tylko paro-
wozu z pochytodci, wtenczas:

00+ WL ) + W =0 — A4 p

Analogicznie postepujemy okreslajgc opér woza
lokomotywy po zdjeciu mechanizmu (w,, = 0); przy
pierwszym sposobie, badany parowéz jest popychany
przez drugi parow6z za posrednictwem dynamometru
$ciskajgceqo. Wowczas.

o+ WL A o) =+ Fa— 222 —i L.

Utzycie wtym wypadku indykatoréw na parowozie
pomocniczym (wigc bez dynamometru) jest mniej wy-
godne, gdyz wymaga znajomos$ci réwniez oporu paro-
wozul pomocniczego, wzgl. uprzedniego jego zbadania.
W drugim wypadku — gdy parow6z nieczynny stacza
sig ze spadku, nie potrzebujemy ani dynamometru, ani
indykatora i mamy:

wo (0L +pa) _—_——%’ et s,
(Przy wszelkich prébach staczania, majac do czy-
Lo do
nienia z—,

Okreslenie catkowitego oporu parowozu czyn-
nego nie zawsze wymaga zastosowania indykatora i dy-
namometru, jak wynika z réwnania ogélnego (C).

Jezeli bedziemy bada¢ tylko sam parowéz (bez
wagon6éw) — dyunamometr bedzie zbedny, gdyz w tym
wypadku: .

Adv ;
@ (WL A o) + Wn = Fi — —~ — 1 L.

Wéwczas nalezy jednak zwazy¢ na to, ze urucho-
mienie samego tylko parowozu zawsze jest pofgczone
z wielkiem przy$pieszeniem, wigc notowanie wartosci

mozemy dogodnie zastosowaé ergometr).

VE; wymaga w tym wypadku wigkszej doktadnosci;

rowniez szybka zmiana predkosci powoduje w tym
wypadku koniecznos¢ zastosowania specjalnego indy-
katora do nieprzerwanego zdejmowania wykresow.

Dalej nalezy zaznaczy¢, ze wyznaczanie sity po-
ciggowej, jak réwniez opordw, jesli nie chodzi o bardzo
dokladne wyniki, lecz tylko o przyblizone, moze byc¢
dokonane zupeinie bez zadnych przyrzadéw, z wy-

jatkiem sekundomierza wzgl. jakiego$ tachometra do
notowania szybko$ci. Takie badania mogg by¢ wyko-
nywane tylko pod warunkiem, ze odbywa sie na dtuz-
szym odcinku o niezmiennym profilu. Wyzej juz wi-
dzielismy, ze badanie przy staczaniu ze spadkéw nie
wymaga przyrzgdéw do okredlania w, wigc po serji
takich prob mozemy uwazaé, ze w jest znane.

Wéwczas mogg by¢ przeprowadzone badania pa-
rowozu czynnego, przy ktérych stawidio i regulator po-
zostajq przez caly czas w polozeniu niezmiennem,
obserwujemy za$ szybko$¢ w chwili ustalenia si¢ ruchu.
Wowczas mamy takg zalezno$c:

Ty
Q+L
Fv=(+1)(@Q+ L)

Powtarzajgc jazde z réznemi sktadami, ewent.
na rézaych ¢, mozemy okredli¢ szereg warlosci #,
ktére pozwolg wykresli¢ krzywe # = ¢ (v, p, ).

O ile przy probach staczania, kiedy sie okreélato
w, parowéz byl badany ze zdjetym mechanizmem,
otrzymane w taki sposéb krzywe beda krzywemi F.,
a wiec takie proby w zupetno$ci wystarczg do celow
praktycznych.

w, — 1= 0

skad

Dla zakonczenia rozbioru zagadnienia badania
sily pociagowej i opordw, pozostaje poruszy¢ jeszcze
sprawe hamowania pociggdéw, o ile jest ona zalezna od
oporéw dodatkowych, ktére powoduje:

1) sztuczne zwigkszenie oporéw przez wprowa-
dzenie tarcia klockéw hamulcowych;

2) sztuczne zwigkszenie oporéw powodowane
przez wsteczng site pociggowq parowozu przy przesta-
wieniu stawidta na bieg wsteczny.-

O ile w tych wypadkach chodzi o okreslenie do-
datkowego oporu, moze on by¢ zawsze zbadany zapo-
mocg ogo6lnego sposobu rzutéw na spadkach, ktéry
odpowiada tu zupetnie celowi, poniewaz F;=0 i w,"”
odpowiada oporowi przy zamknigtej przepustnicy, jak
jest istotnie podczas hamowania.

Wiec w tym wypadku zadnych nowych metod
nie wprowadzamy i o ile ogélny opér zasadniczy W
byt juz zbadany poprzednio, znajdziemy sit¢ hamujacg
T ze wzoru:

dv .
Mﬁz—-@——W—T

Jezelisita T wytwarza si¢ przez dzialanie przeciw-
pary, to moze byé ona badana zapomocg wykreséw
indykatorowych zupetnie tak samo jak przy ruchu nor-
mainym. Nalezy tylko zwraca¢ uwage na to, Zze wow-
czas F; < F,—sity na obwodzie két, ktérej wartos¢ nie
powinna przekracza¢ pewnej wartoSci przyczepnosci,
by nie nastgpito obracanie si¢ két w odwrotnym kie-
runku.

Poniewaz wszelkie opory w mechanizmie sprzy-
jaja hamowaniu, wigc mamy (nie Fi— w, = F.)
lecz F{ — Wy =— F,, czyli £+ W, = F.. .

O ile przy stosowaniu przeciw - pary kota nie
obracajg si¢ wstecz, mozemy przypuszczal ze opor
W. pozostaje bez zmiany. Wzgledem W, tegoz twier-
dzi¢ nie mozemy, poniewaz zachowanie si¢ pary w cy-
lindrze przy odwrdceniu stawidta jest nieco inne i moze
wywotlaé inny nacisk i inny opor W, - . ;



346

Wiec réwnanie ruchu przybiera teraz postac:
dv , et
M—c—iz =1 — W, — W,/ -— W' — Iy, skad znajdziemy w,",

o ile bedg wiadome pozostate wartosci.

Dalsze szczegéty, dotyczace badania hamulcow
dla analizy sily T, podamy nizej, w rozdziale poswig-
conym specjaluym badaniom, dotyczacym warunkow
bezpieczenstwa ruchu.

Ostatnia uwaga co do badania oporéw dotyczy
zagadnienia oporu powietrza w czasie ruchu pociggu.
Ten op6r moze by¢ wyodrgbniony ze wspélnego po-
miaru oporéw pizez odpowiednie opracowanie wyni-
kéw badafi. Dotychczasowe do$wiadczenia, naprzy-
ktad, stwierdzajg stusznosé ogélnego prawa co do wzo-
ru 0,06 QV2, okreslajacego opor czolowy powietrza. To
jednak jest prawidfowe przy spokojnym stanie atmo-
sfery, przy wietrze za$, a zwlaszcza bocznym, wszystko
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to si¢ wikta niezmiernie. Praktyce kolejowej jednak
potrzebne s3 wskazowki do ustalenia przepiséw na
obnizenie obcigzenia pociggdédw przy wietrze, albo do
ustalenia dopuszczalnych granic op6zniania si¢ pocig-
géw it. d. Musimy wigc badaé zjawiska powstajace
podczas ruchu pociagu przy wietrze, chociazby juz
tylko dla wprowadzenia poprawek do wynikéw badan.
Naog6t jest to zadanie szczegdlne i jeszcze malo zba-
dane. Pewne wskazéwki osiggamy zapomocg anemo-
metréw réznych systemow, ktére naogét podaja kieru-
nek i szybko$¢ albo kierunek i ci$nienie wzglednego
pradu powietrza. Tych danych wystarcza dla przybli-
zonego wyznaczenia dodatkowego oporupowietrza przy
wietrze, ktéry bedziemy odejmowali od oporu ogolne-
go, wykazanego przez inne przyrzgdy. Nalezy jednak
zaznaczyé, ze o ile nie chodzi o badanie samego wply-
wu wiatru, lecz o Sciste okre$lanie oporéw, nalezy uni-
ka¢ badania ich przy wietrze.

(d.c.n)

Przesilenie a taryfy kolejowe.”

Napisat J. Qieysztor, doc. Polit. Warsz.

tato sie juz utartym komunalem twierdzenie, iz

taryfy kolejowe sa potgznym regulatorem zycia

" gospodarczego kraju. Itak jest istotnie w wa-

runkach normalnych, kiedy wszystkie czynniki,
sktadajace si¢ na uksztalfowanie warunkow wytwor-
czo$ci i zbytu towardw, znajdujg sig w pewnem stalem,
harmonijnem ustosunkowaniu.

Przy zasadniczej jednak zmianie tego ustosunko-
wania, zachodzacej w okresach przesilen ekonomicz-
nych, wptyw taryf maleje i moze zej$¢ prawie do zera,
jak to ma wia$nie miejsce obecnie, kiedy wytwérczosé
w kraju, pod wptywem splotu okolicznosci ktére prze-
silenie dzisiejsze wywotaly, uzalezniona zostata od in-
nych, daleko wazniejszych czynnikéw niz taryly, mia-
nowicie od organizacji produkcji, -kredytu, zdolnosci
nabywczej rynku krajowego, popytu zagranicg it.d.

Wskutek niepomy$lnego ukiadu tych czynnikéw,
wytwérczosé w kraju kurczyla sig, a wraz z nig zmniej-
szaly sig przewozy, bgdace odbiciem tempa zycia go-
spodarczego, i to bez wzgledu na to, czy taryfy kolejowe
obnizaty sie, czy wzrastaly.

Nadzwyczaj charakterystyczny obraz tego unieza-
leznienia sig przewozéw od wysoko$ci taryf daje naste-
pujace zestawienie spadku i wzrostu przewozéw kolejo-
wych w ciagu ostatnich 12 miesigcy, $ciSle zawiste od
ilosci zatrudnionych w przemysle robotnikéw, a zupet-
nie niezalezne od taryfy. Dane o stanie zatrudnienia
zapozyczam z odnodnych sprawozdafi miesiecznych
Ministerstwa Przemystu i Handlu, a jako miernik tary-
fowy biorg oplate za przewdz na odleglos¢ 500 km wegla
kamiennego na eksport, jako towaru, ktéry stanowi 50%
ogotu przewozéw towarowych na naszych kolejach.

Z ponizszego zestawienia widzimy zatem, Zze
zaleznos¢ wzrostu [ub spadku przewozéw od ilosci za-
trudnionych robotnikéw jest tak $cista, ze w ciggu 12
miesfecy prawie nie widzimy wypadku odchylenia sie
od tej wspdlnej linji rozwoju. Natomiast wahania prze-
wozOw nie znajduja sig:-w zadnym zgola zwigzku z ta-

*) Referat wygloszony na 2-im ZjeZdzie Inzynieré6w Mecha-
- nikéw w Warszawie, dn. 19 kwietnia 1925 r.

ryfa. Po wprowadzeniu bowiem w kwietniu r. ub. taryfy
podwyzszonej o 30% przewozy wzrosty pod wptywem
poprawy w stanie zatrudnienia robotnikéw, a potem
w ciggu 3-ch miesigecy spadaly réwnolegle ze spadkiem
ilodci zatrudnionych robotnikéw, i wreszcie w ciggu
nastgpnego 3- miesigcznego okresu znowu wzrastaty,
w miare zwiekszenia zatrudnienia rgk roboczych. Nato-
miast znizka taryfy w grudnin r.ub. i dalsza znizka
w styczniu r, b. nietylko nie wywarty wplywu w kierunku
zwigkszenia przewozow, ale przeciwnie, przewozy te
znacznie spadly, bo wlasnie zmniejszyta sig ilo$¢ ro-
botnikéw zatrudmionych w przemysle,

Ilo§¢ zatrudn. oplata za 500
robotnikéw  km 1100 kg

llos¢ przewiez.
towaréw

w tys. & w3 wegla.
luty 1924 1. 5 589 100 } 112 gr.
marzec % 6 057 100,74
kwlecien 8103 101,85 |
maj ) 6210 99,6 |
czerwiec 5 535 88,29
lipiec - 5794 97,3¢ | 145 gr.
slerpien i 6 485 102,34
wrzesiei 7033 102,2%
pazdziernik ,, 8 708 106,29 |
listopad . 9 586 103,0% 1 115 gr.
grudzien 8827 94,4% §
styczen 1925 r. 7 500 97,0% 105 gr.

Liczby przytoczone wyzej $wiadczq wyraznie, jak
zawodne jest w czasie obecnym przypisywanie taryfom
znaczenia sity motorycznej w sprawie pobudzenia tetna
zycia gospodarczego lub zwigkszenia przewozéw.

Jeéli mimo to spotykamy sig ciagle zaréwno w pra-
sie, jak i na tawach poselskich, bgdZ ze skargami na
szkodliwy wpltyw ,niepomiernie wysokich* taryf, badz
Z zarzutami niezrozumienia przez kolej wlasnych intere-
s6w i nie zabiegania o zwigkszenie przewozéw w drodze
znizki taryf, to wyplywa to przewaznie z nieznajomosci
istotnego stanu rzeczy, a réwniez i z tego stanu pew-
nej depresji psychicznej, ktéra jest wynikiem diugo-
trwatosci obecnego przesilenia i kaze szukaé przyczyn
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tego przesilenia nawet tam, gdzie ich niema i by¢ nie
moze.

A ,by¢ nie moze* dlatego, ze taryfy kolejowe vkta-
dane sg nie wedlug widzimisie Ministerstwa Kolei, ale
od samego poczgtku—w mys$] dekretu Naczelnika Pan-
stwa z dn. 7 lutego 1919 r. — w najiciélejszem porozu-
mieniu z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i Handluy,
a ostatnio réwniez z Ministerstwem Rolnictwa i Débr
Panstwowych, a nadto z obowigzkiem zasiggania w spra-
wach zmian taryfowych opinji Komitetu Taryfowego
P.R. K., zlozonego z przedstawicieli organizacyj spo-
tecznych i samorzadowych.

-Ot6z w tych warunkach nie moze by¢ mowy o tem,
aby taryfy kolejowe szty wbrew potrzebom gospodar-

- czym kraju, Mogly one uwzglednia¢ je w stopniu nieco
mniejszym, nizby tego pragnety te lub inne grupy gos-
podarcze, ale dzialo sig to jedynie pod wpltywem wzgle-
déw budzetowych kolei, wzgledéw, ktére w dgzeniu do
uporzgdkowania stosunkéw finansowych Paristwa mialy
i majg charakter imperatywu.

O tem, ze taryfy kolejowe nie hamowaly zycia gos-
podarczego kraju, a przeciwnie, przyczynity si¢ powa-
znie do jego rozwoju, $wiadczgq nastepujace liczby
wzrostu przewoz6w kolejami wogoéle i wywozu towaréw
zagranicg w szczegdlnosci:

przewieziono  wywieziono

ogétem zagranicg
w tysigcach tonn.
w 1920 r. 16 889 620
. 1921 , 27 956 2628
» 1922, 40 310 9142
» 1928 75 299 17648
» 1924 , 84 293 15749

A zatem przewozy kolejowe wzrosty w ciggn okre-
su 5 lat pieciokrotnie, a wywoz zagranice powiegkszyt
si¢ przeszio 20-krotnie.

Przechodzgc od tych uwag ogdlnych do scharakte-
ryzowania uktadu taryf w zakresie podstawowych arty-
kuféw przemystu mechanicznego, zatrzymam si¢ — uni-
kajac przetadowania tej notatki liczbami—na dwu tylko
artykutach zasaduniczych: na weglu i zelazie handlowem,
do ktérego dochodza, taryfowane jednakowo, blacha
i drut.

Ot6z poréwnanie naszych taryf z taryfami obowia-
zujgcemi u naszych sasiadéw przedstawia sig w sposdb
nastepujacy:

Koszt przewozu 100 kg. wedlug taryfy:

pol- niemiec- czes- austrja-
skiej ~ kiej  kiej ckiej
1. Wegiel kamienny
na odlegto§é 100 km 55gr. 51 gr. 73gr. 49 gr
300 , 105, 125, 124, 109,
500 ,, 130, 160, 169, 130,
2. Zelazo handlowe )
na odleglo§¢ 100 km 77 gr. 94 gr. 97 gr. 74 gr.
300 , 176 , 224, 209, 186,
500 , 252, 324, 300, 256,

Widzimy z zestawienia tego, ze z wyjatkiem prze-
wozu wegla na odleglosciach krétkich—co u nas wobec
zesrodkowania ztozy weglowych wjednym krancu Pan-
stwa ma bardzo male zastosowanie — taryfy nasze sg
znacznie nizsze od taryf w pafistwach sasiednich.

Réwnie jaskrawo wystgpuje ta réznica przy zesta-
wieniu taryf eksportewych, jak to uwidocznia zestawie-
nie nastepujgce:

Koszt wywozu 100 kg zagranice wediug taryfy:

pol- niemiec- czes- austrja-

L Wealih ey skiej  kie]  kicj  ckiej
na odlegtos¢ 100 k. 45gr.  Slgr. 67gr. 49gr,

: 300, 80, 125, 117, 109,

500 , 105, 160, '162 , 150 ,

2. Zelazo handlowe

na odlegtodé 100, 85, 94, 97, 74,

300, 150, 149, 209 , 186 ,

500, 205, 216, 300, 236,

Nizszy u nas poziom taryf eksportowych, zwlasz-
cza w zakresie Zelaza, jest tembardziej godny pod-
kreslenia, ze zaréwno Niemcy jak i Czechosiowacja sg
krajami, ktére wywoz zelaza specjalnie interesuje.

Wychodzgc z zalozenia, ze jezeli dla utrzymania
bilansu handlowego Panstwa potrzebne sg wogéle niz-
sze taryfy wywozowe, to specjalnego poparcia wymaga
wywoz artykutléw gotowych, gdyz wtasnie te wysoko-
cenne towary wplywajq gléwnie na stan czynny bilan-
su platniczego, — Ministerstwo Kolei udzielito daleko
wigkszych stosunkowo ulg taryfowych wywozowi wy-
robOw gotowych z zelaza, narzedzi oraz maszyn. Zniz-
ka tﬁlryfowa dochodzi tu do 40 i 60% od optat normal-
nych.

Udzielenie tak znacznych ulg miato na celu uprzy-
wilejowanie naszego eksportu na tych rynkach, na kté-
rych spotyka sie on ze wspdizawodnictwem wyrobow
innych krajéw, np. wyrobéw niemieckich i czeskich na
rynkach Rumunji, W podobnych wypadkach kolej ma
do spetnienia dwa zadania: poparcie eksportu wyro-
béw wtasnego kraju, a zarazem $ciggnigcie na swoje
linje tranzytowego przewozu tych konkurencyjnych
wyrobéw kraju sasiedniego, ktdre na 6w rynek trafi¢
mogg inng droga. Zadania te nie sa sprzeczne z sobg,
jakby sie to narazie wydawalo, a wymagajg jedynie
rozwiazania dobrze skoordynowanego. Chodzi bowiem
o to, aby w zabiegach o przewozy tranzytowe, najbar~
dziej dla wszystkich kolei zyskowne i pozgdane, udzie-
lone byly takie znizki, ktdre Sciggajac te przewozy na
nasze koleje, nie uprzewilejowatyby jednak wyrobéw
obcych na rynkach kraju przeznaczenia. Rozstrzyga to
zadanie dokladne zestawienie kosztéw przewozu w kie-
runkach konkurencyjnych i odpowiednia kalkulacja
oplaty.

W przytoczonym przykfadzie wspélzawodnictwa
naszych wyrob6éw przemystu mechanicznego z wyro-
bami niemieckiemi i czeskiemi w Rumunji, osiaga sie
to w taki sposéb, ze nasze maszyny i inne wyroby ze-
laznie korzystajg z taryfy o 20% tanszej niz przewozy
tranzytowe, wiec np. maszyny oraz wyroby zelazne
z Chebzia placa za odleglosé do Sniatynia (672 km)
284 gr. za centnar, a tez same wyroby niemieckie, przy-
chodzace przez stacjg graniczng Ruda Slgska, optacajg
do Sniatynia (676 km) — 355 gr.

Ze przytem tranzyta niemieckiego nie tracimy,
dowodzi tego nastepujgce zestawienie kosziow prze-
wozu 100 kg tych artykuidéw tranzytem przez Polske
i Czechostowacje do Constanzy:

maszyn zelaza

i wyrobow handlowego
z Rudy $laskiej przez Sniatyn 489 gr. 454 gr.
z Bogumina przez Halmi 529 gr. 547 gr.

W obu przytoczonych wypadkach tranzyt przez
Polske kalkuluje sie zatem tanjej, niz przez Czechosto-
wacje, pomimo Ze obcigzony jest on wigkszemi kosz-
tami przewozu, niz wyroby krajowe.
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Tu jednak zaznaczy¢ trzeba, Ze ten uprzywilejo-
wany stan dla przemystu krajowego musi z koniecz-
nosci posiadaé charakter czasowy. Zchwilg wejscia
w zycie traktatéw handlowych z Czechostowacjg i Niem-
cami, nastapi zréwnanie warunkOw przewozu wyrobéw
tak krajowych, jak i obcych, gdyz zasada naczelna,
brana za podstawe do ukiadéw taryfowych, zawiera-
nych w drodze kombinacji zasad najwigkszego uprzy-
wilejowania i parytetu, brzmi jak nastepuje:

,Towary, nadane na kolejach jednej z uktadaja-
cych sie stron lub do niej przeznaczone, bgda korzystaé
na kolejach drugiej strony z najtanszej kalkulacji optat
przewozowych, jaka wypadnie dla towaréw tego ro-
dzaju na podstawie taryf wewngtrznych lub zwigzko-
wych, obowigzujgcych na tych samych szlakach i w tym

samym kierunku, bez wzgledu na pochodzenie towaru
i jego przeznaczenie“,

Zasada powyzsza, bedaca nieunikniong konse-
kwencjg przejscia kraju naszego z okresu powojennej
izolacji do wsp6izycia 1 wspéipracy z sgsiadami, opiera
sie, naturalnie, na wzajemno$ci Swiadczen, z ktérych
kraj nasz bedzie réwniez szeroko korzystat przy prze-
wozach do Czech i Niemiec Jub tez franzytem przez
nie dalej na zachdd i potudnie. W dgzeniu za$ po-
wszechnem do zazegnania dzisiejszego przesilenia go-
spodarczego ma to znaczenie pierwszorzedne, jezeli sig
zwazy, 2e wywoz do Niemiec stanowi 50% ogéinej war-
tosci naszego eksportu, do Czechostowacji— 5%, a do
lezacych za niemi krajow, jak: Austrja, Wegry, Wiochy,
Szwajcarja, Francja, Danja i Holandja — 188.

Zagadnienia hutnictwa polskiego ”

Napisal Wiadystaw Xuezewski, inzynier-metalurg.

rzygladajac sie uwazniej zestawieniu w tabeli 3,
nie sposéb nie dostrzec okolicznosci, iz przy
wszystkich, prawie jednakowych elementach ko-
sztu wlasnego w Polsce, wNiemczech i we Fran-

cji, najwieksza réznica wplywajaca na ostateczny wy-
nik kalkulacji, zachodzi w pozycji wydatkow na suréw-
ke. Stad staje sie zrozumialy wplyw, jaki wywiera ce-
na suréwki na kalkulacjg catoksztattu postepowania
hutniczego. Nalezy przeto zwrdcié baczng uwage na przy-
czyny niepomiernie wysokiego w Polsce kosztu wytwo-
ru wielkopiecowego.

Tabela 4.

KOSZT WLASH 1 TONY SUBOWKI W 220TYCH

[rox 1925/

¥ Police w Rienczeoh |wa Francii E Stanach

Jednscronyuh

/na B.5lgoku. /(= Featfalji. Kleacyi. okrem
/na B.51ask. /(= Featfalii./]{n $i./ ht?\ﬁﬂ‘?guk}gﬁ

®ydatki pa:

Tudy 4R 50
a,%0

1,m

35,00
1,60
3,50

10,00 51,00
tgorzyny iskraviu

tntla rawiernjger fe

na \worzywa zawier,Pa 60,%
42,40
2,80

13,60

Al,10

19,00
3,00

10,0077

10,00
45,00

51,00

27,00
5,40
3,607

koks
tapniki

robocizng 8,00

kopzta robél § mater-
Jaté= pomoeni czych
oraz adsinistracji 8,7,

5,00 6,00™"

%oazt wlasny fpre~
s I i
¢ v X7
tnpiug’;] nuré-ﬁ/ 126,20 100,10 92,00
eepn sprzednzon 1
tany' suréwki prza-
rébered loco huta

135,00 115,00 103,60

W) orey 13-godzinaym daiv robaciyn /patrs ceasepismo “Blahl rad Eisen",rok 1924,
zogyt 38,31r.118Y/ .

“Y rydatk! précz roboeciany.

») vatrz “Stahl und Bisen", rok 1925,zaseyt 7,s1r.233,

Juz pobiezny rzut oka na tabelg 4 wystarcza, by
stwierdzi¢, iz przyczyng tego jest drozyzna tworzyw za-
wierajgcych zelazo; inne wydatki sg prawie jednakowe.
[stotnie, w Polsce ruda, zuzle i zgorzyny kosztujg 60
ztotych (dla jednej tony suréwki), w Niemczech 41,1
zfotego, ‘we Francji 10 zlotych; o tylez mniej wigcej
rézni si¢ w tych krajach cena suréwki. Z drugiej strony
jasnem jest, ze drozyzna rudy w Polsce jest spowodo-
wana niedogodnem poloZzeniem geograficznem hut

1) Cigg dalszy do str. 329, w Ne 22 r. b. Referat wyglo-
szony na 2-im Zjezdzie Inz. Mech, w Warszawie dn, 19 kwietnia 1925.

wzgledem morza, na co natomiast nie mogg sie uskarzaé
zaktady wielkopiecowe w Westfalji, rozporzadzajace sie-
cigwspaniatych drég wodnych. Przew6z kolejg Gdansk-
Gérny Slgsk kosztuje obecnie okoto 12 ztotych od tonny
60%-wej rudy szwedz- 3

kiej, cojyw przelicze-
niu na 1 tonne surow-
ki stanowi okoto 12X
X 1,6 =192 |ztotego,
czyli prawie tyle, ile
wynosi réznica w wy-
datkach na tworzywa :
topu w Niemczech i w ! |
Polsce (60 — 41,1 =
=18,9 zlotego). Zro-
zumialajjest tedy oko-
licznod¢, iz wydatne
potanienie suréwki w
Polsce zalezy w znacz-
nym stopniu od urze-
czywistnienia potgcze-

b

o =
o

nia wodnego zaglebi 17
weglowych z morzem /,' /
Bajtyckiem;  innemi 7’, //
stowy, zanim huty Rze- / .
czypospolitej beda

przetapiaty bogate ru-
dy zagraniczne, dowo- -
zone kolejami, badz
przez Gdarsk, badz
przez granice polsko- S _—
rosyjskg (z Krzywego
Rogu), koszt wtasny
suréwki w Polsce be-
dzie najmniej o 18,9
ztotego na tonnie wyz-
szy, anizeli w Niem-
czech. Na tem miej-
scu nalezy zaznaczyé,
iz po uruchomieniu
kanatlu Gérny Slgsk-
Gdansk stan . kopalnictwa polskich rud zelaznych
dozna bardzo powaznego pogorszenia, albowiem
1% zelaza w tonnie rudy szwedzkiej loco huta
gornoslaska bedzie wowczas kalkulowal sig okoto

%4

AAARLD sAnRRL

i
AR

Rys. 10.
Wielki piec amerykafiski.
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30
0 X 100 = 50 gr., tymczasem 1% zelaza w tonnie pra-

zonej rudy cze¢stochowskiej loco kopalnia przed wojna
mial wartos¢ okoto ‘}12 X 100 = 42 gr., a obecnie loco

24,5
43
Jednak nie ulega watpliwosci, iz budowa kanatu

wspomnianego jest kwestjq bardzo odleglej — jak na
nasze stosunki—przysztosci, co nakazuje — miedzy in-

huta gérnoslgska kosztuje

X 100=57 groszy.

Zatézmy, ze kazda gaska wazy 50 kg. Jasnem jest, ze
odformowanie 750000 : 50 = 15000 sztuk gesi na dobe,
nie moze by¢ dokonane w sposéb reczny: potrzebna
jest do tego maszyna, ktéra w wypadku formowania
w piasku (co czasem bywa wymagane przez odbiorcéw)
ma wyglad przedstawiony narys. 11, przyczem gesi sq
uprzatane albo bezposrednio do wagonéw, albo na
skiad, zapomocg mostowych suwnic elektromagneso-
wych. Odlewanie za$ gesi w zlewnicach, osadzonych na
ruchomym fafncuchu bywa uskuteczniane zapomocg
t- zw. maszyny Uehlinga (rys. 12), przyczem plyvnna

. Rys. 11.
Formierka gesi w piasku.

nemi—utrzymanie wysokich stawek celnych na suréwke,
a wigc dla catego przemystu zelaznego stawek, maja-
cych za zadanie réwnowazy¢ niedogodne potozenie geo-
graficzne hut polskich i broni¢ je przed wspéizawod-
nictwem zagranicznem (np. czesko-slowackiem, juz dzi-
siaj rozbudowujgcem potaczenia wodne systemu odrzan-
skiego). Tem niemniej trudno tudzi¢ si¢ nadzieja na
utrzymanie w Polsce & la longue stawki celnej na su-
réwke w wysokos$ci 50 ztotych od tonny, czyli okoto 37
do 50% ad valorem, nie robigc zadnych wysitkow
w kierunku potanienia tak waznego tworzywa przemy-
stu zelaznego, jakim jest suréwka wielkopiecowa.
Poréwnanie sktadnikéw kosztu wiasnego suréwki
europejskiej (t.zn. w Polsce, w Niemczech i we Francji)
-~z jednej strony, a amerykariskiej—z drugiej, wskazuje
na kolosalng rdéznice kosztéw robocizny, materjaléw
i rob6t pomocniczych, oraz administracji, ktéra na kaz-
_dej tonnie suréwki dochodzi do 10,4 zt. dla Polski, 6,4 zt.
dla Niemiec i 5,4 zi. dla Francji. Powoduje to,
rzecz oczywista, kolosalna wydajno$¢ amerykanskich
wielkich piecéw, co wymaga stosowania szeregu nie-
znanych w Eurgpie urzadzen mechanicznych, tudziez
niestychanie oszczgdnego rozchodowania energji ciepl-
nej, albowiem przy ogromnej skali przemystu amery-
kanskiego kazdy odsetek uzyskanej oszczedno$ci daje
w bilansie kraju powazne ilosci materjatéw, mogacych
nada¢ si¢ do dalszego rozszerzania wytworczosci.
| rzeczywiscie. Pokazany na rys. 10 wielki piec
amerykanski moze wytopi¢ 750 ¢ suréwki dziennie?).

1) Trzy takie piece moglyby obstuzy¢ potrzeby calej Polski.

Rys. 12.
Maszyna rozlewnicza Uehlinga.

suréowka jest nalewana z wlewnika na jednym koncu
tanicucha, a stezale i ostygle gesi spadajg bezposrednio
do wagonoéw kolejowych na drugim, przeciwleglym do
wlewnika koricu maszyny (dolna cze§¢ wlewnic podczas
ich powrotnego ruchu jalowego stygnie i jest skrapiana
mlekiem wapiennem).

Rys. 13. 1
Wielki piec ZakladowrStarachowickich.

Wspomniany piec o wytwdérczosei 750¢ surdwki
na dobe wymaga do zatadowania do paszczy

ZSO—>5<5102~><1,1 =1500 ¢ albo 3 pociagdéw rudy dzien-

nie (0 zawarto§ci 55% zelaza). Nie ulega watpliwosci, iz



350

PRZEGLAD TECHNICZNY

1925

operacja ta jest nie do pomyslenia przy stosowaniu przy-
rzgdéw podobnych, naprzyktad, do istniejacych przy
wielkiem piecu Zakladéw Starachowickich (patrz rys.13),
okoto ktérego lezg w nietadzie nieduze kupki tworzyw,
tadowanych rgcznie do wézkéw i podnoszonych na po-
most zasypowy zapomocyg wciggu pionowego. Praktyka

Rys. 14,
Zasieki amerykanskie do rudy.

amerykanska posiuguje sie systemem zasiek (Bunkers)
(patrz rys. 14), skad ruda o wiadomym, $cisle okreslo-
nym sktadzie chemicznym, po wysypaniu do wagondéw
elektrycznych, zaopatrzonych w wage samoczynna, jest
wieziona w kierunku podno$nika pochytego. Rys. 15
daje pojecie o stanie fizycznym przetapianej w Ameryce
rudy okrggu Wielkich Jezior, ktéra — wbrew utartym
w Europie pogladom na wlasnosci rudy dobrej, to zna-
czy kawatkowej, —, cieszy si¢ za Oceanem !opinjg two-

Rys 15,
Ruda zel, amerykanska,

rzywa w zupetnosci odpowiadajacego wymogom poste-
powania wielkopiecowego, a to dzigki okolicznosci, ze
jest—migdzy innemi—drobna. Nalezy zaznaczyé, ze ko-
palnie szwedzkie catg ilo$¢ nie znajdujgcej zbytu w Eu-
ropie rudy drobnej, odprzedajg po dosé niskich cenach
hutom amerykanskim, przez ktére jest ona widziana
znacznie chetniej, anizeli ta sama ruda kawatkowa.
Duza rozbiezno$¢ zapatrywan panuje miedzy sta-
rym i nowym S$wiatem réwniez w zakresie wiasnosci
koksu hutniczego, przyczem Amerykanie sg zdania, iz
kawaty jego nie powinny by¢ wieksze od piesci ludzkiej

(czyli 50 mm) oraz zupelnie jednakowe, gdy tymczasem
w Europie za najlepsze paliwo wielkopiecowe uchodzg
najgrubsze gatunki lroksu. Stuszno$¢ twierdzenia po-
wyzszego dowodzi z calq oczywistoscig rys. 16, gdzie
miejsca biate oznaczajq jajka kurze, umieszczone w ce-
lach poréwnawczych dla okreslenia istotnej wielko$ci
i charakteru kawatow koksu amerykafskiego. Trzeba
zaznaczy(€, ze uczeni niemieccy, dociekajgc przyczyn
ogromnej w piecach Stanéw Zjednoczonych oszczed-
nosci paliwa, widzg jg w tatwopalnosci koksu (Leicht-
verbrennlichkeit), przyczem zupetnie nie uwzglednia-
ja faktu, iz koks tatwopalny dla doskonato$ci spalania
sie przed dyszami nie potrzebowatby by¢ w kawaltach

" Rys. 16.
Koks amerykanski,

drobnych, w rodzaju tych, jakie widzimy na rys. 16. Prze-
ciwnie, stosowanie w Ameryce tego koksu dowodzi, iz
jest on trudnopalny. A wigc dgznosci ku ulepszeniu
koksu polskiego winny uwzgledniaé¢ przedewszystkiem
wymagania co do jego twardosci i trudnopalnosci. 1)

@.n.).

). Patrz o tem prace autora p. t. ,Nowe drogi dla ulep-
szenla wiasnodcl koksu hutniczego* w czasopi$mie ,Przeglad
Gérniczo-Hutniczy® z roku 1924, zeszyty 6, 7, 8 1 9 oraz prace
p. t. ,Wilasciwodci koksu wielkopiecowego w $wietle nowych ba-
dan amerykanskich i niemieckich® tamze, zeszyt 10, str. 654/7.

Nowe wydawnictwa

(nadestane do Redakcji).

Inz. Maurycy Chorzewski. Rumunja pod wzgledem gospodar-
czym. Odbitka z miesigcznika ,,Maszyny Rolnicze*. Naki.
Polskiego Zwiazkn Przemyslowcéw Metalowych. Str. 36.
Warszawa, 1925. >

Instytut Organizacji Pracy (Potrzeba zalozenia). Str. 31. Nakl,
Komit. Organizacyjnego Instytutu Org. Pracy. Warszawa,
1925, :

Rocznik (Wyiszej Szkoly Handlowej w Warszawie). Str. 240.
Naktad Wyzsze] Szk. Handlowej. Warszawa, 1925.

Sprawozdanie z Qgoblnego Zgromadzenia Zwigzku Przed-
siebiorstw Tramwajowych i Kolei Dojazdowych w Polsce,
dn. 9—10 maja, 1924, w Warszawie.

Prof. Dr. K. Malsburg. Szkice zootechniczne. Str. 94. Nakl.
Sp. Ake. Ksigznica-Atlas. Lwéw— Warszawa, 1924.
Katalog dziet naukowych i beletrystycznych Sp. Akc. Ksigznica-

Atlas. Str. 135.Lwéw—Warszawa, 1925.
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Koszty wspdlne wytwarzania.

Prof. E. T. Geisler (Lwéw).

Otrzymane wyniki zestawimy w tablicy lII, dajace;j
obraz podzialu kosztéw wspélnych wytwarzania na
poszczegolne stanowiska wytwarzajace. Zestawiona zo-
stala ona w spos6b, ktéiy wyjasnimy na przyktadzie.
Jako pierwsza np. podana jest strugarka podtuzna. Ro-
botnik jg obstugujacy zarabia np. 0,60 zl./godz. — Po-
wierzchni, jak widzimy z planu fabryki, zajmuje 60 m?2.
Warto$¢ jej pierwotna, wigczajac w to sprowadzenie,
ustawienie i puszczenie w ruch — niechaj wynosi 6 000
z}. Przyjmujgc dziesigcioletni okres jej stuzby, obliczymy
tatwo, w zaloZzeniu ze ma za sobg trzy catkowite lata
pracy, warto§¢ chwilowa, réwng 4200 zi., oraz odpis
roczny, w wysokosci 10%, sumy pierwotnej, wynoszacy
600 zi. rocznie. 'Celem okre$lenia zuzycia energji
— obmierzamy wszystkie obrabiarki i liczymy przybli-
zong moc zuzywang wedtug wzoru: N=0,7b6XD X n
KM, gdzie b — szeroko$ci pasow, za§ D — Srednice kot
napedzajacych, jedne i drugie podane w metrach, za$
n — ilosci obrotéw na minute tych kot napedzajacych.
Obliczywszy w ten sposéb moce dla kazdej maszyny,
zuzywajacej energje mechaniczng, sumujemy wyniki
i otrzymujemy teoretyczne zuzycie energji. Dzielac te
wielko§é przez przyjetq do obliczenia kosztéw napedu
moc 20,5 KM, otrzymujemy w wyniku mnoznik, zapo-
mocy ktérego korygujemy obliczenia, wynikajace z po-
miaru paséw it. d. W ten sposéb np. otrzymujemy, ze
z 20,5 KM, zuzywanych przez fabryke, na strugarkeg na-
szq przypada 6 KM. Ze statystyk widzimy, ze nasza
strugarka pracuje przecietnie 140 godz. w miesigcu;
pozostajace 52 godz. stoi,z powodu braku odpowiedniej

roboty, remontéw i t. p. Wreszcie z planu widzimy, Ze.

o$wietlenie powierzchni, zajmowanej przez strugarkg,
sktada sigz 1 lampy 50-§w.,co odpowiada 2 jednostkom
25-§w. Na zasadzie poprzednich wyliczen znajdujemy,
jaki jest udziat strugarki podtuznej w réznych kosztach

wspéluych. Tak np. jeden m? powierzchni podtogi bu- -

dynku kesztuje 9,1 zi. rocznie; strugarka podtuzna zaj-
muje 60 m?, a wigc udziat roczny w kosztach placu wy-
nosi 9,1 X60=>546 z}., co daje miesiecznie 45,6 zt.

Strugarka pracuje 140 godz. w miesigcu, zuzywa-
jac $rednio 6 KM, co daje 140 X 6 =840 KMgodz.
miesigcznie; a 2e koszt§l KMgodz. réwna sig dla sil-
nika elektrycznego, ktérym ta strugarka jest napadzana,
0,181 zi, — koszt miesigczny energji mech. wynosi
840 0,181 =152 z}., co zapisujemy w kosztach napgdu.
W podobny sposéb przeliczamy wszystkie rachunki
i otrzymujemy wreszcie ich sumg¢—451,85 zt. jako ogé6l-
ny koszt miesigczny utrzymania strugarki podiuznej.
A ze pracuje ona §rednio 140 godz. na miesigc -— koszt
1 godziny wynosi przecigtnie 3,22 zi. Poniewaz robot-
nik, obstugujacy t¢ strugarke, pobiera 0,6 zt./godz. —
koszt 1 godziny maszynowej wynosi 5,4 razy tyle, co
koszt robocizny. :

W podobny sposéb przeliczamy koszt godziny
kazdego stanowiska wytwarzajacego — i widzimy, ze
juz nawet w naszym przykiadzie, gdzie budynki sg je-
dnostajnej wysokosci, gdzie brak kosztownych dZwigow
i t.p, stosunek kosztu godziny stanowiska wytwarzajg-
cego do godziny robocizny, jestzmienny i sigga9:1, co
wskazuje jasno, jak nieracjonalne jest obliczanie kosz-
téw wspoélnych proporcjonalnie do robocizny.

1) Clag dalszy do str. 305 w Ne 19.

Wykazemy to dobitnie na przykladach poréwna-
wezych—w ktérym to celu wpierw jeszcze ustalimy ry-
czattowg sume kosztéw wspélnych, jakie ponosi nasza
fabryka, Zestawiamy sumarycznie wszystkie rachunki
kosztéw wspélnych, ponoszone w ciggu roku:

1. Rachunek placu i budynkéw |, 5460  zirocznie
2 " energji mech.:a) wytwarzanie!) 7344 5 =
b) przetwarzanije 376 % =
¢) przenoszenie
(3 elektrom). 760 . i
3. " Swiatla, . i G 5 5 564 i
4. . ogrzewania . i1 I 796,20 |, %
5. T wodoc. i kanalizacji . . 5 300 o "
6. T administracji i pomocy . . . 18400 , i
7. - ubezpiecz. rob. i kasy chorych. 2000 .
8. - narzedzi . . . . . , . . 3310 , ~
9. = transportu. 1400 = 7,
10. % magazynu?. . . . . . . 120, 5
11. W maszyn do uzytku ogdlnego?) 120
12. . kosztéw pozostalych?) . 534,
13. 4 % specjalnych:
a) diwigu. 3 5 265,40 ,, -
b) koksu dla kuini. 1320 -
14, 6% oprocentowanie wartoéci wszystkich
stanowisk wytwarzajacych (wart, chwi-
lowa) 0,06 x 21813 . . . . . . . 1310 r
15. Sumyamortyzacyjne od wszystkichobrab.
(284,83%12) . . . . . .. .. 3420 .
16. Naprawy (203,61 X 12). 2444 i

Razem . 54 901,60 zl rocznie

1} Rachunek ten jest zmniejszony o udziat w kosztach

placu i budynku, ktére byly uwzglednione ryczaltowo w ra-
chunku 1.

%) Rachunki te sq zmniejszone o udzial w rach. 1,2, 3,
4 i 5, gdzie odpowiednie sumy byly juz uwzglednione.

Na 1 miesiac przecietnie kosztawspolne wypadna:
54901,6

12
réownaniu z wynikiem poprzednim, kiedy§my koszta
wspdlne rozkladali na poszczegdlne stanowiska, co jest
dostateczng doktadnoscia, jezeli weZmiemy pod uwage

= 4570 zt. Daje nam to 2—3% réznicy w po-

. powierzchowno$¢ obliczania naszego przyktadu.

Zarobek miesieczny robotnikéw wytwarzajacych
bezposrednio wynosit w przyblizeniu: 4 416 miesiecz-
nych godzin roboczych mnozone pizez $redni zarobek
0,79 zt./godz. — co daje .okoto 3 500 z}./mies. Koszty
wsp6lne, obliczane sposobem pierwszym, t. j. propor-

cjonalnie do robocizny, dalyby tedy przecigtnie:
L0 1,31, to znaczy, ze wobec tego sposobu
3500 S ) ) Y) g p ’

nalezatoby do robocizny dodawaé przecigtnie 1,31% na
koszty wspélne, co razem z kosztem materjatu dawatoby
koszt wiasny wyrobu.

Obliczajgc koszta wspodlne drugim sposobem —
. ; i 4570

proporcjonalnie do czasu— otrzymaliby$my =TT
= 1,038 zt, t. j. Ze przecigtne koszta wspélne 1 godziny
wytwarzania bezposredniego kosztujg ryczattowo 1,03 zt.

Przerébmy teraz kiltka rdwnoleglych przykitadéw
obliczania kosztéw wspélnych trzema przytoczonemi
sposobami.

Przyktad 1. Jaki bedzie koszt wiasny ostru-

- gania plyty na strugarce podiuznej, na ktére zuzyto 20

godzin roboczych?
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£ A B
) ) B | | 69 od
y £ ; Godzi-, 9 0
Ne . Placa| pow. | Wartose = % | Wartos¢|zypy. | Godziny (r)lZ' | Liczbal wirtosci | Stawka
| stano- Stanowisko godz, amor-| chwilowa pracy | : ;| amorty-
: ; ; : » cie | £ prze- | lamp [chwilowej
wiska wy- robot-} zajm. | pierwotna tyzacji: po 3-ch .. rzeczywi- stoju | o0 | czyni na zacyjna
twarzaja- wytwarzajjce. nika - | rocz- | latach |energjll stej w W mie-! “ | “miesige mies.
i cego. wozh | P zk. nie [stuzby, zL{ KM. | miesige. " | Swiec. | zt
1 | ‘ sigc. | z.
i
. ‘ ’
1 Strug. wzdiuzna . . | 060 ] 60 = 6000 | 10 4200 6 140 52 | 2 21,00 50,00
| 2 Tokarka T, 1,00 | 20 3200 | 10 2240 31, 170 . ( 22 | 1 11,20 25,60
3 T 0,80 15 2000 10 1400 1 192 = 1 7,00 16,70
4 w  Ta . 0,30 6 1000 | 10 700 A 192 == 3,50 8,35
5 Rewolweréwka. 0,80 | 15 2500 | 12 1600 | 3/, 180 , 12 | 1 8,00 25,00
6 Frezarka @, 1,00 | 10 4500 | 10 3150 . 3 192 | — 1 15,76 37,50
7 5 G, . .| 060 10 2700 10 1890 | 11, 192 — 1 9,45 22,50
8 Strug. poprzeczna . | 1,00 8 1800 8 1370 | 1 192 — 1 6,85 12,00
9 Wiertarka W, 0,70 4 900 8 685 s 192 — | 1 3,42 6,00
10 Wiertarka W, . | 0,40 8 1500 10 1050 | 1, 160 32 | 1 5,25 12,50
11—21 | Imadio lus. . . . [+075| 56  11x300 15 1815 — lpo192 | — | 1I 9,07 41,25
22 Pita cieciwowa 0,50 | 10 800 | 8 608 s 80 |- 112 — 3,04 5,35
23 KuZnia 0,80 | 40 1500 15 825 | 1 192 — 2 4,12 18,75
Razem: | 10,25 262 — — [21533,— | 20y, | 4186 | 230 . 24 107,65 281,50
‘ i 4416
Przecietnle , . 0,79 ! - 1‘ | ‘
24 Szlifierka = 45 | 400 | 10 280,-- | 1Y, 30 | 162 1 1,40 3,33
Razem koszty wspblne: | 22650 - — 91813, — : 201, | — ) — ' 25 109,05 | 284,83
I sposéb— proporcjonalnje do robocizny: wigcej tylko to, Ze wobec stosowania pierwszego

20 godz. po 0,6 zt. = 12,00 zt.
12zt X 1,31 15,70

Razem 27,70 zL.
lub krocej: 20 X 0,6 X 2,31 = 27,70 zt.
II sposdb — proporcjonalnie do czasu:
20 godz. po 0,6 zt. = 12,00 zL.
20 » 1,03 , = 20,60 ,
Razem
lub krocej: 20 X (0,6 4-1,03) = 20 X 1,63 = 32,60 z!.

IIl sposdb — wedtug sposobu umiejscowienia
kosztow:

n

20 godz. po 0,6 zh =12 2zl
20 y 3,202k =65
Razem 77 zi.
lub krécej: 20 X 0,6 X 6,4 = 76,80 zi.
Jak widzimy — trzy - sposoby dajg wyniki w sto-
sunku 1:1,8:2,78. ‘

Przyktad II. Wykonano na tokarce precyzyj-
nej 7, partje Srubek specjalnych —co zajeto 36 godz.
Obliczy¢ koszt wiasny wykonania.

[ sposdb: 36 X 1,30 X 2,31 = 108 zi.

Il sposéb: 36 X(1,8304 1,03)= 84 zi,

Il sposdéb: 36 X 1,30 X 1,60 = 75 zi,

Stosunek: 1,44 : 1,12: 1.

Przyktad Ill. Obliczy¢ przecietny koszt wiasny
1 godz. pracy $lusarza.

1 sposdb: 0,75 X 2,31 =1,73 zl.

Il sposéb: 0,756 +1,03=1,78 ,

Il sposéb: 0,756 X 2=1,5zL

Stosunek: 1,15 :1,19:1.

n

Cé6z moéwig nam te przykiady? Oto ni mniej ni .

sposobu obliczania kosztu wiasnego, na wszystkie ro-
boty, na ktérych moznaby zarobi¢ — byliby$Smy za
drodzy, jak np. liczac na obrébke $rubek (przyk!ad II)
108 zt., kiedy wiadciwy koszt wynosi tylko 75 zi;
natomiast braliby$§my tylko te roboty, na ktérych do-
ktadalibySmy — jak np. liczgc koszt wlasny ostrugania
plyty na 28 zt., kiedy robota ta kosztuje nas w rzeczy-
wistodci 2%/, razy wiecej — bo 76,80 zt. 1 w takiem po-
tozeniu, wskutek wadliwego obliczania kosztow wtas-
nych, jest caly przemyst polski: omijaja go roboty, na
ktérych moznaby zarobi¢ — bierze za$ on te, na ktérych
doktada. W takich warunkach trudno prosperowac!

Powie kto, ze tak, jak podano w przyktadzie,
nie liczy sie zazwyczaj, gdyz mnozniki ustala si¢ dla
calych oddziatéw, gdzie sg warunki bardziej jednostajne;
ale to tylko moze zmniejszy¢ bledy, jednakze ich nie
usunie. WezZmy np. z przyktadu naszego: w ,oddziale“
strugarskim — robocizne duzej strugarki podtuznej na-
lezy mnozy¢ przez 6,4, zas matej strugarki poprzecznej
tylko przez niecale 2| Prawda, ze przyktad posiada
liczby troche kraricowe, dajace wyniki ,przejaskrawio-
ne“, gdyz chodzilo o wyrazne wykazanie bledéw,
ale z drugiej strony przykiad nasz przedstawia fa-
bryczke malerikg, gdzie réinice miedzy najwiekszg
i najmniejszg obrabiarkg sg o wiele mniej znaczne, niz
w wielkich wytwérniach, gdzie np. olbrzymie strugarki,
zajmujgce setki metréw powierzchni, stojg w halach
0 wysokosci kilkunastu metréw, sg obstugiwane dZwi-
gami o dziesigtkach tonn no$no$ci, zuzywajg kilkadzie-
siqt KM do napedu; a obok mata tokareczka na 1 metrze
kwadratowym, w sali o wysoko$ci 3—4 m, zuzywajgca
!/, konia w najlepszym razie! Daje to réznice w koszcie

~ jednej godziny czasami w stosunku prawie 100: 1!
W tych warunkach jedynie system umiejscowiania
kosztéw wspélnych moze da¢ dobre wyniki; wszelkie
inne, ,ryczattowe®, doprowadza niechybnie do smut-
nych wynikéw: nie otrzymywania rob6t ,dobrych¥, za$
doktadania do robét otrzymanych,

Celem wyjasnienia jednej ze spraw, poruszonych
na poczatku, przeliczymy przyktad wykonywania tej
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L I C A [IL.
Koszt | U_E,_Z_,L_“_* w k os ztach | Suma | Koszt”.Stosunek‘Mno'}zl‘liki (jodziny'
ety | P | energyi | | o | 2t | iy | Geiemi]| e
cigtn er : o) ) N : = | I ]
napra}{y bu;yn- mecha- o$wietle- | ogrzewa- kanal. . pozosta-  specjal- nych | n‘s;v_. oy |otrzym.i st
namiesigc| gy | niczne] nia nia i wodoc. | fych nych [nastanow.| o0 | wytw. do | kosziu 10,78 zt/g.
zt. S . . . 1 . wytw. | ptacy | wlasn. | przyj. za
zt./mies. | zh/mies. | zt/mies. | z}./mies. | 2t /mies. | zl./mies. | zt./mies. | zt/jmies. | zt/g. ) godz. |wykon.| jedno$¢
. ] |
32.00 4§,60 152,00 2,00 8,70 2,80 ' 123,00 | 1475 451,854 3,22 5,40 6,40 ‘ 4,02
12,00 15,20 108,00 1.00 2,90 0,95 123,00 | 7,40 | 80725 | 1,80 1,80 280 | 2,256
— 11,40 34.80 1,00 2,18 0,70 | 123,00 = 196,78 | 1,02 1,28 228 | 1,28
i 4,56 8.80 1,00 0,87 0.28 ’ 123,00 | — 10,36 | 0,80 0,63 1,63 1,00 |
16,00 11,40 25,40 1.00 2,18 0,70 123,00 — 212,68 | 1,18 | 1,48 2,48 1,47 |
8,00 7,60 112,00 1,00 1,45 047 | 12300 — 306,77 | 1,60 1,60 2,60 2,00
— 7,60 56,00 1.00 1,45 0,47 | 123,00 — 22147 | 1,15 1,92 292 | 1,44
4,00 6,08 34,00 1,00 1,16 0,38 | 123,00 — 188,47 098 0,98 1,98 | 1,22
7,00 3,04 8,80 1,00 0,58 0,20 | 123,00 — 153,04 | 0.80 1.14 2,14 1,L0
— 6,08 46,50 1,00 1,16 0,38 | 123,00 — 19587 | 122 306 4,05 1,63 |
113,00 42,60 - 11,00 8,12 2,65 | 1350,00 | — 15677,69 | 0,82 1,09 2,09 | 1,01
5,61 7,60 9,35 = = 0,47 | 123,00 — 154,42 | 1,93 3,86 4,86 1,42
’6,00 314,40 45,00 2,00 - 1,90 | 123,00 | 110H,00 | 341,17 | 1,78 3,22 | 222 | 223 |
203,61 | 199,16 | 640,65 | 24,00 | 30,75 | 12.35 | 282600 132,15 | 4457,82 | ’ | ;
‘ \ | |
- 340 | 135|100 | 065 | 02 | — | 00| — | | | |
203,61 202,56 | 642,00 | 25,00 | 31,4 \l 12,56 i 2826,00 ‘ 142,15 — | l |

1y Koszt miesieczny opalu (koksu).

samej pracy przez robotnikéw réznie uzdolnionych:

wykwalifikowany tokarz wykonywa jg w dwie godziny,

pobierajgc po 1,20 zt: za godz., za$ terminator, pobie-

rajacy po 0,40 zt. za godzing, zuzywa na to samo 6 godz.
I. sposob Tokarz: 1,2x2Xx2,31=5,55 z!,
- Uczen: 0,4x6x2,31=5,55 zt.

Bl = Tokarz: 1,2 x 2-42x 1,03=4,46 zL.
" Uczen: 0,4x6-4-6x1,03=7,58 ,
. Tokarz: 1,2x24-2x1,8=6,00

» Uczen: 0,4X6-4+6x1,8=1248 ,

Pierwszy sposéb,—obliczanie kosztéw wlasnych
proporcjonalnie do robocizny— daje jawnie falszywy
wynik; sposéb drugi (koszty wspdlne proporcjonalne
do czasu zuzytego) oraz trzeci (koszty wspolne umiej-
scowione) wykazuja, ile razy gorzej fabryka wychodzi
na robotniku ztym w poréwnaniu do dobrego, nie
wspominajgc juz nic o jakos$ci wykonaniai o dal-
szych kosztach, wskutek tego powstajgcych. A tymcza-
sem spotykamy u nas fabryki bardzo powazne, zatrud-
niajace w przewaznej liczbie niewykwalifikowanych
chtopcoéw, terminatoréw, za$ tylko znikomo mato ro-
botnikéw z odpowiedniem przygotowaniem. Nie mogg

one zrozumied, ze tylko na robotniku dzielnym, duzo -

zarabiajgcym, energicznie wyzyskujgcym obrabiarki
i wszelkie urzadzenia, robi fabryka dobre inte-
resy; marny, mato zarabiajgcy i mato produkujacy ro-
botnik przynosi tylko straty; ale tego nie wykazuje
spos6b obliczania kosztéw wspélnych proporcjonalnie
do robocizny, nie wiedza wigc o tem zarzgdy naszych
fabryk.

Cefem ulatwienia kalkulacji, obliczajgc koszty
wspolne sposobem umiejscowiania wydatkow (sposo-
bem [II), mozna wprowadzi¢, w odréznieniu od godzin
roboczych rzeczywistych, godziny tak zw. joblicze-
niowe*, przyczem godzina obliczeniowa réwna sig
stosunkowi kosztu godzinowego danego stanowiska do

kosztu pewnego okreslonego stanowiska, przyjgtego za
jednosé. Jezeliby$Smy np. w przykiadzie naszym przy-
jeli za jedno$¢ najmniejszy godzinowy koszt obrabiar-
ki, jaki wykazuje nasze obliczenie, a wiec zi. 0,8 (koszt
godzinowy tokarki Ty), to ,godziny obliczeniowe* wy-
niostyby: dla tokarki T,—1; dla strugarki wzdtuznej —
4,02; dla tokarki T, — 2,251 t. d., jak wskazuje ostatnia
kolumna w tablicy Ill. Postepujgc tak, mogliby$my juz
dalej wyznacza¢ koszty wspélne proporcjonalnie do
czasy, lecz wyrazonego w godzinach obliczeniowych ).

Na zakoficzenie wyciagniemy jeszcze kilka wnios-
kéw z rozpatrzonego sposobu obliczania kosztow
wspdlnych. A wiec przedewszystkiem okazuje sig, ze
jest konieczne notowanie godzin, podczas ktérych
obrabiarka pracuje; moze to uskutecznia¢ robotnik, no-
tujac na swej karcie roboczej, lub tez specjalny kon-
troler, ktéry np. dwa razy dziennie notuje postoje ma-
szyn oraz ich powody. Postoje te, podawane do wia-
domosci Zarzadn, spowoduja przynaglanie majstréw
do racjonalniejszej gospodarki, by je zredukowa¢ do
minimum, dzieki lepszej obstudze maszyn i pilniejsze-
mu dozorowi, Zestawienie, w rodzaju jak podane na
tablicy Ill, pozwala tatwo wnioskowaé, na jakiej ma-
szynie jest lepiej dang robotg wykonaé, mnozgc czas
pracy na danej maszynie przez odpowiedni mnoznik
kosztéw wspdlnych. Z tablicy tej wynika rdéwniez
waznos¢ jaknajintensywniejszego wyzyskiwania po-
wierzchni wytwdérni, dzigki osiaganiu jaknajwigkszej
wydajnosci na danej powierzchni.

Nadmienié nalezy wreszcie, ze bardzo przejrzysty
obraz rozkladu kosztéw wspélnych na poszczegdlne
stanowiska wytwarzajace daje przedstawienie ich na
wykresie, na ktérym kazdej pozycji wydatkéw odpo-
wiada np. odpowiedniej wysokosci prostokat.

) Sposéb ,godzin obliczeniowych® jest, o ile mi wiado-
mao, 2z fabryk polskich stosowany jedynie w Porgbie, w fabryce
maszyn Stow. Mechantkéw Polakéw z Ameryki.
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PAROWOZY.
Parowdz o wysokiej preznosci pary').

Amerykanskie Tow, Delaware & Hudson Comp.
wprowadzilo na swych kolejach nowy typ parowozu
(rys. l), wykon‘xny wedt. projektu J. B. Muhlfield’a, o in-
teresujace] pod wielu wzgledami budowie.

Przednis, i tylng scianeg skrzyni ogniowej twoiza
komory wodne, nitowane kazda z dwuch arkuszy Dbla-
chy (1y/,," gLub) i usztywnione zesp6rkami, Blachy
majg odglete krawedzie i polaczone sg ze soba mnitami na
§rodku bocznej powierzchni. Odstep pomlqdz.y §cian-
kami plaskiemi komdér wynosi 3 (228,6 mm), Pola-
czenie kazdego walczaka z ka-
zda komorg uskutecznia sig zapo-

mocy kolnierzy ze $cian komory,
odgigtych wokolo otworu na wal-
czakidon przynitowanych; w wal-
czaku za§ (na przestrzeni tych 9/,
ktére sie mieszczg wewnatrz kaz-
dej komory) wykonane sg otwory,
Iaczace komore z walczakiem.

Wewnatrz skrzyni ogniowej

Rys. 1. Ogdéiny widok parowozu.

przechodzg jeszcze zwykle w no-
woczesnych parowozach.ameryk,
oplomki pochyle (6 szt.) pomiedsy
przednig i tylng, scw,nka, skrzyni

(rys. 8); na nich opjera sig sklepie-
nie,

Poziom wody w kotle sigga 8" ni-
zej osi gérnych walczakdw;te ostat-
nie sy polyczone na koncu ze soby
zapomocy specjalne)skrzyni, rozga-
lezione] w ksztatcie litery Y, 1stad
pobierasie pare do przegrzewacza.

Przegrzewacz odbiega tez w
swym ustroju od zwyktej dotych-
czas budowy. Mianowicie zasto-
sowano tu pomyst, ktéry wypowia-
dali juzprzed kilkunastu laty kon-
struktorzy angielscy, iz powrotna
rure przegrzewacza daje nader ma-
ty skutek i winnaby by¢é skrécona
w stosunku do przewodu, prowa-

Rys. 2. Widok kotla parowozowego.

Parowdz ten, o ukladzie osi 1-4-0, zhudowany jest
na ci$nienie pary w kotle wynoszgce 28,8 at (8350 Ib na
1 cal kw.); temperatura przegrzania wymosi normalnie
315°C,

Oryginalny kociol tego parowozu obrazujg rys. 11 2,
Jak widzimy z nich, sktada sig on z walczaka gléwnego,
o duzej frednicy, mieszczgcego plomienidwki (145 szt.
2" ¢) i rary ogniowe (42 szt, 5" ¢), oraz z 4-ch mniej-
szych walczakéw. 7 tych 2 mieszezg, sie na dole komory
paleniskowej, natomiast 2 inne —na gérze tejze, siggajac
przytem prawie polowy dlugosci walezeka gldwnego.
Svednice tych 2-ch par walczakéw dodatkowych wynosza;
gérnych 823,9 mm, zas dolnych 529,5 mm, Kazdy gérny
walezak jest wewnqtrz skrzyni ogniowe] potaczony z dol-
nemi zapomocy peozkéw oplomek, po 6 szt, wrzedzie 1 po
61 w szeregu, ozyli z kazde] strouy mamy po 306 opto-
mek (2" ¢ ); nadto gérne walezaki Ygczg sie ze sobg zapo-
mocy 8 oplomek o srednicy 8" ¢ .

Y Engineering, 27 marca 1925.

dzgcego parg ku komorze spalino-

wej; ten zad ostatni powinienby byé

wykonany w postaci rury skreconej

srubowo jak korkocigg. Tak tez tu
postgpiono; kardy element przegrzewacza sklada sig
z jednej rury, skrpconeJ Srubowo na drodze od dymnicy
ku skrzyni ogniowej i przebiegajgce] srodkiem optomki
na drodze powrotnej, W ten sposéb powigkszono pow.
ogrzewang elementu i zmniejszono napreienia przy na-
grzewaniu.

Para przechodzi z cylindra wysokopreznego (pra-
wego) do niskopreznego przez rurociag (przelotnig), obej-
mujgey dymnice od géry.

Waga calkowita parowozu wynosi ok, 141 ¢ (metr,)
waga napedna—ok. 121 2.

Tender — 4-osiowy — wyposazony jest w maszyne
dodatkows (booster), umieszczons w tylnym wdézku,
o osiach sprzezonych. Dodwiadczenia wykazaly, ze paro-
woéz rozwijs przy predkesdei 4 mil/godz., site pociggows,
42800 &g przy pracy obu cylindréw §wiezg para (ukl.

blizd.), oraz przy 5 mil/godz. 1 w uk}, sprzezonym — ok.
33800 kg, przy 8 mil/godz,—30100 kg, przy 10 mil/godz.
— 29200 kg,
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Charakterystyczne dane parowozu sg nastepujace:
Sredn. cylmdra w.D. ; 596,89 mm

np. . . .. .. 1041,38 ,

Suw tloka . . . P T, 761,99 ]
Sredn. kot nape;dnych 1436,98 ,,
Diugosé plomieniowek. 4571,85 ,,
Powierzchnia ogrzewana:

Plomieniéwek , 105,17 m*

Skrzyni ogniowe;. 104,41 {3

Catkowita 218,07 , «

Przegrzewacza 53,79 ., 1,
Powierzchnia rusztu. i 6,62 m?
Stosunek POW: 0grz. skrzyni ogn. 574

catk. pow. ogrz.

BUDOWA WAGONOW.

Zamienne wytwarzanie wagonow ).

Mimo oddawna juz trwajscych w Niemezech dazen
do uJednosta]nlema budowy wagondéw (m. in. przez wpro-
wadzenie t. zw. jednostajnych wagonéw towalowych
1 osobowyeh, —tych ostatnich od r. 1921), réznolitosé in-
wentarza wagonowego jest obecnie b. znaczna. Obok
369 000 ujednostajnionych wagonéw tOWB.lOWyCh, kur-
sujacych na drogach zel. Rzeszy, istnieje w obiegu jeszcze
ok. 2066000 wagonéw dawniejszej budowy. Zreszt te
jednostajne wagony towarowe obejmujy 180 réznigcych
siq do$¢ znacznie migdzy sobg ustrojéw, nie wliczajac w to
réznic konstrukeyjnych wielu drobniejszych czeéci. Nie
lepiej przedstawia sie sprawa wagondw osobowych.
Z 79000 tych wagonéw, istniejgcych w obiegu, tylko
3700 nalezy do typu ujednostajnionego.

Zaréwno wige wytwarzanie jak i naprawa wagonéw

ocrlaby byé szybko i tanio wykonywana, gdyby sig
udato osiagnaé postepy w trzech kierunkach:

1) w ustaleniu nielicznych typow wagonc')w, 2)
w nmmaluacp i 8) w produkeji zamiennej.

* Opisujgc prace w tych 3-ch kierunkach, autor cyto-
wanego artykuiu zaznajamia z dzialalnoscig, nlemleckle]
komisji do normalizacji wagonéw (Allgem. Waggonnor-
mennausschuss, w skrécie ,Awana®),

Przed nmmahzac]a‘ wszakle powinny byé czebel
gktadowe wagonéw poddane dloblazgowe] Tewizji z pun-
ktu w1dzen1a konstlukchnego i eksploatacy;nego, by
zapewnione bylo, ze w ciggu dosé dtugiego czasu nie zajda
zmiany ich ustroju, ktéreby zmusily do zmiany metod
wytwarzania lub do uzycia nowych przyrzadéw przy ma-
sowej produke;ji,

Komisja norm. wagonéw wspélpracuje z ogélnym
Komitetem NDI. w ten sposéb, ze w wypadkach, gdy ko-
mitet ten nie opracowal jeszeze norm, ,Awana’ wydaje
normy wlasne tymeczasowe (Wa Normen):

Te ostatnie normy stanowia nadto w wielu wypad-
kach pewne wyeciggi z norm ogélnych, naprz, z ogélnej
tablicy norm érub (DIN 418) nie wszystkie wymiary sa
potrzebne dla wagonéw, wigc w-odpow. normie wagono-
wej sg zamieszezone tylko te wymiary, ktére sa niezbgdne
dla wagonéw, Komisja obejmuje nietylko koleje punstw.
lecz réwniez przemyst kolejowy, koleje dojazdowe
i tramwaje.

Normy obejmuja nie wszystkie czeém taboru obec-
nego, lecz tylko te, ktére wchodzg w sklad ujednostaj-
nionych »projektéw wagondw, tych ktére jedynie majs,
byé budowane w prrysetesci, Przy naprawie starych wa-
gonéw majs byé w miare moznosci stosowane czesei znor-
malizowane.

Przytaczajagc przyklady norm wagonéw, opisuje
autor normy dopuszczalnych otworéw, katownikéw, de-

'y V.D.I, t 68 (1924), str. 965,
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sek, ziaczen 1 t. d.  Przytem podkreéla, ze gdy w r. 1920
w wybtwoirniach wagondw uzywano 87 rodzajow katowni-
lkdw nierdwnoramiennych, za§ w warsztatach kol, prus-
kich —74 rodzaje, to DIN 1029 ograniczyly tg ilosé do 25
a Wan 506 posunely sig jeszeze dalej, bo zmniejszyty ja
do 18 dla wszystkich rédzajéw wagondw, a dla wagonow
drég zel, paistwo wych do 18-tu zaledwie.

Co sig tyczy pasowan, to zatrzymano sig na syste-
mie staiego otworu, jako wymagajacym w danym wy-
padku mniejszej iloéci narzedzi | sprawdziandw, niz syst.
statego watu. Tlos¢ osadzen zredukowano z 21 (wedl. NDI)
do 8— i te mieszezy sig gléwnie w granicach pasowania
zgrubnego.

Tolerancje w rozstawieniu otwordw na nity dopusz-
czono + 0,5 mm. Otwory majg byé rozwiercane, przyczem
jednak zwraca sie uwage na to, ze przez zmiang §rednicy
otworu przy rozwiercaniu zatraca si¢ zamiennos$é czesci
i przy montazu moze byé potrzebne dopasowywanie.

Wedlug zasad zamiennego wytwarzania, zbudowa~
no w r,ub. w fabr. Dessau Waggonfabrik 120 wagondw
20-tonnowych. Autor opisuje pewne metody, jakiemi sig
przytem postugiwano, w szczegélnosel szablony wiertni-
cze, tulejki do nich it. p.

Rys. 3. Whnetrze komory paleniskowej o optomkowych
$cianach bocznych.

Dla osiggnigeia lepszych wynikéw pracy przy na-
prawie 1 uniknieciu koniecznoéel zaopatrywania wszyst-
kich warsztatéw we wszystkie sprawdziany it. p. dia

wszystkich typow wagondw, wprowadzono odpowiedni

przydzial pewnych typéw do poszezegéinych naprawni.Tak
wiee b warsztatéw przeznaczono do naprawy 20-tonnowych
platform, wyposazajac je w niezbedne przyrzady i ureg-
dzenia; przytem jedne z tych warsztatéw majg wykony-

"waé szablony, sprawdziany, skrzynki wiertnicze i t.d.

dla siebie i pozostalych 4-ch naprawni., Nadto wytwa-
rzajg one dla calej te] grupy warsztatéw pewne ozna-
czone z géry czefei (drzwiiin) oraz narzedzia, tak ze
ten zesp6l ma wkrétce staé sie samowystarczalnym pod
wzgledem zaopatrzenia w czgsei zapasowe, ktérych wy-
r6b zesrodkowuje sie w jednej z naprawni,

Zasade zamiennodci dostosowuje sig mietylko do
wagonéw o budowie ujednostajnionej, lecz -.- w miare
moznosci —1 do starych ustrojéw.

Skoro sig jednak stanie na drodze zamlennego wy-
twarzania, to juz nie nalezy wprowadzaé czqstych zmian
(nawet ulepszen) w konstlukcp wagondw, jeno zmieniaé
ustréj, ewent., w znaczniejszym nawet stopuiu, lecz
w wiekszych odstepach czasuoraz po gruntownem opra-
cowaniu konstrukeyjnem i zbadaniu wartoéei techniczne]
wprowadzanych zmian.
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Z CZASOPISM KRAJOWYCH.

PRZEGLAD ELEKTROTECHNICZNY. Zeszyt 3. Na
wslepie nekrolog zmartego 22 r. b. inzyniera elektrotechnika Jé-
zefa Tomickiego, dyrektora tramwajéw lwowskich; opls uroczys-
toScl nadania plerwszych honorowych doktoratow elektrotechniki
w Politechnice warsz. z przeméwieniami rektora i dziekana; T. M,
Arlitewicza ,Nakfadanie stanéw w obwodzie elekirycznym og6l-
nym*;, inz Wiktora Przelaskowskiego ,.Luki przejsciowe“, rzecz
traktowana wylacznie z punktu widzenia praktyki tramwajowej;
inz. A. Wysokinskiego ,Kotly wysokoprezne®, sprawozdanic
z posiedzenia Stowarzyszenia Technikéw w Lodzi, na ktérem ko-
munikowany byt raport delegacji, wysianej do najwigkszych wy-
twornl kottéw na kontynencie i w Anglji dla zbadania tej sprawy
na miejscu.

Zeszyt 4. Mjr. inz. K. Dobrskiego ,Pomiary telefoniczne
przy pomocy linlj réwnowaznych; inz. St. Zalewskiego ,,Odzy-
skanie czesci palnych zuzla kottowego: Mjr inz. K. Dobrskiego
,Ogniwa regeneracyjne dr. Pollaka”.

PRZEGLAD GORNICZO-HUTNICZY. Nr. 4, Inz. Fran-
ciszek Dabrowski rozpoczyna rozwazanie ,Oporéw szybowych,
skutka uzytecznego i wydajno$ci maszyny wyciggowej*. Inz. St.
B. w artykule ,Budowa i cechy blokéw stalowych®, streszcza
najwazniejsze dane o blokach, celem ujecia caloksztattu sprawy,
w gléwnych zarysach. Inz. Alexander Stein zestawia wiadomosci
o ,Swiatowem wydobyciu siarki®. Inz. Henryk Wdowiszewski
podaje w dalszym ciggu ,Sposoby analizowania stali narzgdzio-
wej oraz materjatéw, stuzgcych do jej wytwarzanla, ze szczegél-

. nem uwzglednieniem wolframu, wanadu i molibdenu. Reszte¢ nu-
meru wypetnia wyczerpujaca statystyka przemysiu weglowego
polskiego w grudniu 1924 r.

PRZEMYSL I HANDEL. Zesz 11. P. W. Fabierkiewicz
rozwaza ,,Co moze daé Polsce umowa handlowa z Rosja'.

Dr. Jan Po tkomorski, wyszczegdlnia ,,Zasadnicze zadania
monopolu spirytusowego'".

1n2. St. Swietochowski, w referacie ,Polska administracja
géranicza*, podaje ogélny zarys ustroju tej administracji, wycia-
gajge z chargkterystyki warunkéw wér6d jakich ona pracuje, trzy
whnioski: ,1) Przedewszystkiem nalezy obecnie zaniechaé w dzle-
dzinie administracji goérniczej wszelkich poczynan reorganizacyj-
nych, przynajmnicj na przeciag jednego roku, wzglednle do czasu
wprowadzenia jednolitej ustawy gérniczej, naptywu nowych sii
i usunigcia trudnoéci mieszkanjowych; 2) nalezy poddaé grunto-
wnej rewizji stopnie uposazenia na wszystkich stanowiskach
administracjl gérniczej, pod katem wydatnego ich podniesienia,
w szczeg6lnosci za§ przyzna¢ kierownikom Wyzszych Urzedow
Gérnjczych uposazenie IV stopnla stuzbowego; 3) w zwiazku
z tem nalezy przyzna¢ urzednikom referendarskim administracji
gérniczej specjalne dodatki po my$li odno$nego artykutu ustawy
uposazeniowej, wzglednie wyznaczyczyé odpowlednie- kredyty
nd remuneracje‘.

~ W odcinku podana jest cze$¢ Il referatu p. Romana Sia-
skiego ,,Zawodowe udzielanie informacyj o zdolnoSci platniczej*.

PRZEMYSL I HANDEL. Zeszyt 12.

W artykuie p. t. ,Krytyka taryf kolejowych — a rzeczywi-
sto§¢*, p. J. Gieysztor rozpatruje zarzuty stawlane naszym fary-
fom kolejowym, zaznaczajac w koficu, ze te taryfy ,mie moga
mie¢ pretensji do doskonatoSci, ale nie mozna im réwniez odma-
wia¢ dostatecznego uzasadnienia i przystosowania do istotnych
potrzeb zycia gospodarczego, jezeli si¢ zwazy, ze w ukladzle ich
przyjmuja udzial wszystkie Ministerstwa, 2yciem tem kierujaces
Oraz, ze takiz udzial w tej pracy majg sfery spoleczno-gospodar-
cze, reprezentowane w Komitecle Taryfowym Pafstwowej Rady
Kolejowej*. i

P. H. L. Linde opisujac dziatalnoé¢ ,Pocztowej Kasy Osz-
czednoéci w r. 1924%  wykazuje ze ,kryzys, kiéryzycie gospo-
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darcze w Polsce przechodzito po reformie walutowej, ujawnit sie
w poczatkowym spadku wysoko§ci salda na kontach czekowych.
W okresie od maja do wrze$nia 1924 r, zycie gospodarcze nie
bylo w stanie utrzymac pierwotnej wysokosci utworzonej rezerwy
kapilatu. Zapotrzebowanie gotéwki bylo znaczne, tak iz na kon-
tach czekowych kwot wplaconych niepozostawiono. Stad obni-
zenie salda na kontach w wyniku miesiecznych zestawien. W osta.
tecznym rezultacie jednak reforma walutowa wptyneta na rozsze-
rzenie si¢ obrotu czekowego P. K. O. i na wzrost w poréwnaniu
do lat ubiegtych rezerwy kapitatu, wytworzonego drogg obrotu
bezgotéwkowego®.

P. Michat Lempicki w referacie p. 1. ,O ustawie skarbowej
na r.1925%, zestawia uwagi krytyczne dotyczace techniki budzetu,
a p. W. J. Szatensztejn w artykule: ,Nowelizacja przepiséw o bi-
lansach otwarcia w ziotych®, podaje szczeglly rekonstrukeji tych
przepisow.

Ze Stowarzyszed Technicznych,

STOWARZYSZENIE TECHNIKOW W WARSZAWIE.

Posiedzenie techniczne dn. 15 maja r.b. Przewod-
niczyl p. inz. R. Podoski. Odczyt wyglosit p.inz. A. Rylke na temat:

Nasza Zegluga $rodladowa a umowa handlowa
polsko-niemiecka,

W odczycie prelegent podnidst, ze przystepujac do zawarcia
umowy handlowej, gdy chodzi o sprawy zeglugi érédigdowej,
nie nalezy sig¢ kierowac jakiemikolwiek iluzorycznemi korzys$ciami
doraznemi. Wbrew rozpowszechnionemu zdaniu, nalezy sie bronié
przed zastosowaniem wzajemno$ci: przy olbrzymiej przewadze
Niemlec w tonnazu i organizacjl, wzajemnos¢ réwnalaby sie w rze-
czywistosci przekreslenju zaczynajacego si¢ odrodzenia naszej ze-
glugi $rédlgdowej, bedacej podstawg polegi gospodarczej oraz
skutecznej obrony Panstwa. Prelegent przytoczyl uchwale po-
wzigts w tej sprawle przez Rade Ligi Morskiej, gdzie szczegétowo
wyjaSnione s postulaty, jakie winny by¢ ze strony polskiej wy-
sunigte.

Po wystuchaniu odczytu, uchwalono jednogtoénie wniosek
o wystapienie do Rady Stow. Techn,, by w imieniu Stowarzysze-
nja wyrazita calkowit jego solldarnoéé z powyZszg uchwaly
Rady Ligi Mor§kiej (uchwata ta jest wydrukowana na rézowej
kartce ,Przegladu Techn* w Ne 21-22).

Kronika.

RADA TECHNICZNA PRZY MIN. KOLEL

Odbylo si¢ pierwsze posiedzenie nowoutworzonej Rady
Technicznej przy Ministrze Kolei, majacej za zadanie opracowy-
wanie .donio$lejszych zagadnien i1 zamierzen z dziedziny techniki
kolejowej. Posledzenie otworzyt p. minister jnz. K. Tyszka,
przewodniczyt p. wice-minster inz J. Eberliardt, w obradach za$
wzigli udzial, poza przedstawicietami Mipisterjum Kolel, czlon-
kowie Rady zaproszeni z két naukowych | technleznych, mian:
pp. prof. J. Fedorowicz, prof. dr. M. T. Huber, prof. dr. S. Kunickis
prof. arch. M. Lalewicz, prof. A. Pszenicki, prof. L. Staniewicz,
prof. dr. K. "Watorek, inz. Priiffer, inz. Rybicki i inz. Stelma-
chowski. ‘

Rada Techniczna bedzle waznem uzupelnleniem dotychcza-
sowej orgenizacji kolejnictwa naszego, gdyz obok Rady Kolejo-
we), powolanej do stanowienia w sprawach gospodarki kolelowej,
bedzle ciatem kompetentnem w sprawach naukowo-technicznych
z zakresu kolejnictwa. ral b

Nastepne posiedzenie ogdlne Rady Technicznej odbedzie
sie w jesieni. ' ‘

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc, w Warszawie, ul. Czackiege 3-5 (Gmach Stowarzyszenla Technikéw).

Wydawca: Spolka z o. o. ,Przeglad Techniczny“

Redaktor odp. inz. Czestaw Mikulski,
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