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Wydawnie tw rok caterdaiesty d:)emgty

Redaktor (w zastqpstwm) Prof. Henryk Mierzejewski

To loZysko rolkowe

ze stali szwedzkiej

jest idealnem zastosowaniem do osi kolegowychltramwagowych s

Prosuny zapytac o Sposoby stosowania

L EICF SZWEDZKIE LOZYSKR KULKOWE, sp. = oor.'odp. J

Telefon 12«14, Warszawa, Kopernika (3.
187

Tow. Aké. Fabryk Budowy Pedni, Mészyn i Odlewni Zelaza

~J.JOHN

W l..odzn

PEDNIE,
TOKARKI
WYGLADZIARKI,
s Ko TL (s)gl?zilgvillz;ncglc:lTRALNYCH.

Uchwyty samocentrujqce - Imadia I"OWI‘IOIGQ‘I’Q- Kola zebate.

Wiasne Biura Sprzedazy.

Warszawa Lwow Krakow Poznah Lublin
Al Jerozolimska Bl ul. Zyblikiewicza 89. ul. Basztowa 24, Vs aly Zygmunia Auvgusts 2. Kiek-Przedm, 68,

Adres telegraficzny; ,,TRANSMISJA’*

Dosiawa re skiadow lub w terminach krétkich.
Zaktady urzadzone na 1300 robotnikéw i urzednikéw.
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Towarzystwo

SOSTOwickich mm I rur 3¢l

. Ak
Zarzqd Giéwny: Warszawa, Mazowiecka l,7
Telefony: 25-93, 25-94, 51-61, 67-27, 67-28.

Adres dla depesz: Hulczyﬁs_ki—-Wars_zawa.

Rachunki ‘blezgce w bankach w Warszawie:

Polska Krajowa Kasa Pozyczkows Zvro konto N 8420,
Pocztows Kasa Oszczgdnosei konto M 2090,

Bank Handlowy w Warszawie,;

Bank dle Handlu i'Przemvvs,lu w Warszawie,

Bank Przemyslowcéw Polskich,

Bank Zjednoczonych Ziem Polskich,

Bank Zwinzkn Spélek Zarobkowych,

Zaktady w Sosnowcu i Zawierciu wytwarzaga

Rury ciagnione bez szwu i spawane do
kotldw, do gazun i wody, lokomoty-
wowe, studzienne, systemu Fielda,
systemu Perkinsa, §widrowe, do ko-
munikacji powietrznej, parowejiwod-
nej, do ogrzewania parg, naftowe,
zwrotnicze, do hamulcéw Westing-
~house’s, hydrauliczne, do aparatéw
ochladzajgcych (piwowarskie), na leki
do siodel, wlotowe 1 wylotowe, do za-

mulaniazpierscieniami i kolaierzami, -

precyzyjne, zastgpujgce miedziane (do
aparatéw cukrowniczych), do pocis-
kéw artyleryjskich, mufowe waza-
mian lanych do przewodéw kanali-
zacyjuych i inne,

‘Blachy: gruabe, cienkie, dachowe w ga-

gatunku handlowym i wyzszych ga-
tunkow.

Oferty na ‘iqd,gn’ie.

Zelazo uniwersalne.

Beczki Zelazne do plynow.

Stal na lemiesze w dYugich sztabach.
Lemiesze rézuych systemow.
0dktadnie " -

Surowiec.

Kloce (bloki) Zelazne i stalowe z pie-
codw Simensa Martina.

-Zelazo handlowe wszelkich fasonow:
paskie, bednarskie, okragte, kwa-

dratowe. Drut.

Szyny kopalniane.

Stal na lyzwy do sanek, reso-
rowa, powozowa, wagonowa.

Balony stalowe do gazow scie-
$nionych.

—
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Biuro techmczno handlowe

Zvumlm begathe, Rurcewshi

Inzymerowxe

Warszawa, ul. Marszalkowska Ne T2.
| Telefon 76-73.

Dostawy materjatéw i budowa urzadzen

4 elektrycznych:

- Sity

. Swiatfa AR

.. Telefondéw | RN T |
,' Sygnalizacjii t. d. ARGENTA .'

' Wlasne warsztaty ey - "'% = NAJNOWSZE SWIATLO

telefoniczno - sygnalizacyjne.

{! Jeneralne Przedstawicielstwo RRACIA BORKOVISGY
Warszawa, Jerozolimska 6.

LOKOMOTYWY

LOKOMOTYWKI
"PLATFORMY MOTOROWE

na tor 600 1 750 mm

DREZYNY wazko i normalnotorowe

stale na skladzie

Austro-Daimler
. Towarzystwo Budowy Motordw, s, a.
Warszawa, 'Wierzbowa 6, tel.: 9-86, 27- 522, 75-98.

‘WSAMOCHODY

. osobowe i quzarowe.
QUMY =

i vov
T OSPRZET SAMOCHODOWY '




Dr. W P K}obukowskl, mzymer-chemlk
Fabryka maszyn i urzadzen
ogrzewniczych i zdrowotnych

' Spdtka Akcyjna

30
w Warszawie, Aleje Jerozolimskie 67. — Telef. 15-03 i 15 04.

Suszarnie do owocoéw, wirzyw, okopowizn, \v)sludkd“ buraczanyeh, eykorji, 1boza., aasion it p.

Urzadzenla do przetworow z owocow i warzyw.

Kuchnle i plekarnie wijskowe polows. Warniki prézniowe —Wakuum, Autoklawy.
Multiplixatory ogrzewanla do pieciw pokojowych — oszeugdzajy 50, opatu.
Drzwiczki plecowe, nigdy nio tracy hormetycznodei, zwieksuojy wydajnodd eciopla.
Plece zelazne zasypne plaszezowe do powolnego cigglogo palenia,

Centralne ogrzewanie z pomgey kaloryferdw zelaznycel:, nieprzypalajseyoh kurso,
Nasady kominowe | wentylacyjne obrotowe i state. Kratki wentylacyjne.
Wentylatory turbinowe dia fabryk nizklego i wysoklego cisnienla.
Wrzatnlkl perjiodyezne i zo stalym wyptywem wizatku gorgeego i ostudzonego.
Urzgdzenla kaplelowe: picce kolumnowo, naftows i gazowe, natryski i t. p.
Aparaty dezynfekeyjne stale i praowoine. Aparaty asenizacyjne.

Plece do spalania smlecl stale i prrewnine. Pralnie | suszarnie de bielizny,

Dach zelazny ckazyjnie!

Calkowite wigzanie zeluzne w 4 fermach na rozpigtosé 20 22

metry Swiatla, Tylko w polowie do przewozu roznitowane,

Profile teowe i katowe od M 18—5. . Ogélnn waga 18.900 kg.
Dostawa do st. kol. (blisko Warnzawy)

Zgloszenia z zuofiarowang ceng pod , FERMY“ do ,Reklamy

Polskiej* Warszaws, Jasna 10. 161

. .
Do sprzedania

Cztery kotly parowe systemu Fairbairna zbudowane
przez firme Fitzner 1 Gamper w Sosnoweu o powierzchni ogrze-
walnej 200 m? kazdy, pray cidoienin roboczym 7 atm., bez

osprzgtu, w dobrym stavie.
Oferty naloezv skladaé w Redakeii mnle‘]SIewo pisma pod li-

wrami ,W., W«

192

W|elbladzm,

. Mowy-Swiat A& 35.

Warszawa - Wola, ulica Syreny Ne'7.
Telefon 31-75.

Wyrabia .motory pra,du trojfazowego
w wielkosciach: /s —
i & koni o107 * 0/«)8() woltow
Dziat .repapacyjny' pl‘Zijllje do ndpraWy motory, trans-

formatory i dynamomaszyny kazdej wielkosei' i rodzaju. -
. pradu.
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~Tel. 223.00. Warszawa, Zorawia Ne 6.

Adres telegr. Vapor Warszawa, ]

Skiad artykuléw techniczno-budowlanych. -
“Wanny. Umywalki, Klozety.  Pisuary. Bidety. Armatura.

Centralne Biuro Zakupow P.K.P.

w Warszawie, Al lernzolimskle 48

* zawrze umowy na roczue dostawy:

rur plomiennych . L 1600 tonn,
obreczy parowezowych i wagonowych 4500 tonn.

Szczegblowe ogloszenia w Monitorze Ne 74 z dn. 80 marca r. b,
IRS

EEEEEWEESEEEEEEE‘T’ ESF'EEIIT:‘.S‘EEEEFEE?EEEEEE.

Biuto Techniczno- Handlowe

K. Otdakowski i A. Styfi

Iniymerowxe -

Szyny, zwrotmce, zelazo, blacha, drut,
Cement, wegisl drzewny,

Lokomobils, maszyny parowe,

Motory elektryczne,-

Obrabiarki do drzewa i do metah 176

% Warszawa, Sniadeckich 9, tel. 282r35
ﬂ

Pasy transmlsyme

Balata, _
; Pierwszorz¢dnych Fabryk Zagranicznych
wszystklch wymiardw

i poleca ze skladu ~wr Warszawie

Warsmwskm ‘l'muarzyslmn Przemyslnmn-ﬂandlnme, 5p. M.

Hurt - Detal.

1T — 1‘/2'“

EﬁESEEESEEEEdEEEESEEEEEE ESESEEESIIESEE‘.‘T:SELSE

P 4 -aﬁsasesamw : E5|25esases

Skorzane,

~ Telefon 174-43.

lakier patentowany, s7ybkomhna‘cy do zelaza i drzewa.

’ ' .
l HZOSIDEROSTEN”

- 0D RDZY NAJRADYKALNIE] ZABEZPIEGZA. RDZE NISZCZY i USUWA

KOLORY : czarny, szary i czerwony.

Masowo stoSowany w prremysie golaznym, na kolejach, Zeglo-
dzo i t. d. O polowg tafnszy od lakie 6w i farb olejnych.

,,EXII(I(ATOR" — Carbolineum érodek do przesycania (impre-
' gnowanis) drzewa. Zabezpiecza drzewo nawet zakopune
od gnicis, prochna i robakow,

Budowls drewniane I parkany pokryté EXIKKATOREM*—M&]% 8lg
wiecznemi. i
poleca wagonowo i na beczki ze skladu firma:
ZJEDNOCZONE SKLADY MASZYN, Sp. z egr. odp.
' Warszawa, Mokotowska Nr. 18. tel. 20-570.

x 166
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Telefon 7% Adres telegr.:
120 Cieszyn’ . Zem Cieszyn
Zaklady Eilektro = Mechaniczne

.. .. . .w Cieszynie,
eksploatujace na obszarze Rzeczypospolitej Pol-

skiej licencig znanel francuskiej firmy L., Be-
R quart w Paryzu, dostarczaja:

Maszyny elekiryczne

wlasnego wyrobu, nie nstgpujgce co do precyzji
wyrobom zagranicznym.

‘Nasza Odiewnia

zeliwa, bronzu, aluminjum ete. wytwarza wszelkie
zydane odlewy maszynowe. Wyjatkowo przyj- . f
mujemy takze powaznie)sze reparacje Imaszyn ' : =
elektrycznych wszelkich systeméw. | = 0d 1 do 3 mtr. toczenia.
: & 5 . : B Do podluinego i poprzecznego to-
Fabryczne Biura Sprzedazy: czenia, oraz r4niecia gwintow.
warszawa, Marszalkowska 72 m. 12, Tel. 108-70. ’ ‘Sfé’zi_’,’;‘c'ﬁ"‘;ﬁil’;‘n‘;%’ys“?fé’f(’yé’}ﬁé’l’ﬁ;
w firmie Maruszewski i Pedzich, In2ynierowie. AMNERYEANSKIE TORKARKI JEDNOMKTROWE,
. Adres telegraficzny: Marpendzich — Warszawa, ; DO NAPEDTU RKOZXEGO 1 DO TRANSMISIL,
Sosnowiec, ul. 3-go Maja N": 2i4.PTdel. I115% 2u i B Fabryka ; 99 Sp&ika
- w tirmie Maruszewski | Pgdzich, Inzynierowie. | B 'y & ;
Adres telegraficzny: Marpendzich— Sosnowiec. . MASZYN g¢ ARCY na

w

: s i . ALFRED VAEDTKE.
Lwaw, ul. 3-go Maja Ne 15 w firmie ,Elektrycznosc+ ! ' dawnie] ALFRED VAEDTHE

A " 5 R abryki | bluro sprzedakzy
Inz. Jozef Nagorski 1 S-ka. _ i HER Zarzad falbrj '
Agentury: Poznanh, Krakbw, Torun, Grudzigdz, Kalisz, N : s’; ,,,Wﬂ‘._s.za‘"a’ E,hml_ema r 26*_ ielefon.Nnr___ZJg[-_g:i.
© fdafsk, Wilne, Brzesé n/Bugiem, > . |} _\ ¢ [ (Cennikl, oferty na Zadanie,
Biura te posiadaja nasze maszyny
i na skladzie.

Kotty parowe wszelkich systeméw. Ekonomizery. Przegrzewhcze. Conveyory. Przewody rurowe.
Aparaty cukrownicze. Aparaty dla przemysiu naftowego. Konstrukcje zelazne. Roboty tloczone
i spawane. Odiewy zeliwne. Obrabiarki. Budowa i naprawa kottéw parowozowych. 178

Wiasne bira Spriedaiy: g o o 5o Branguiess e

Swig Ewangelicka 18. Romanowicza 1.
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- SUROWE | OBROBIONE
| " DLA WSZELKICH CELOW

WYRABIA JAKO SPECIALNOSC

TOWARZYSTWO AKCYJNE MIJACZOWSKICH
ODLEWNI STALI | ZAKLADOW MECHANICZNYCH

i BAUERERTZ

W MI.IACZOWIE przez MYSZKOW.
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Warszawa, dnia 10 kwietnia 1923 r.

Tom LX.

"PRZEGLAD TECHNICZNY

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI 1 PRZEMYSEU.
REDAKTOR (w zastepstwie) Prof. HENRYK MIERZEJEWSKL

TRESC: Stanistaw Felsz. Gospodarka parowozowa i wagonowa na drogach zelaznych. -~ Ludwik Eberman. Lokomotywy Diesel-

elektryczne. — Stefan Stoleman. Niektére zagadnienia gospodarki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa polskiego. — Wiadomosei
: techniczne. — Kronika. — Bibljografja kolejowa.

7 8-ma rysunkami w tekscie.

Gospodarka parowozowa i wagonowa na drogach Zelaznych.”

Podat Stanislaw Felsz, inz. technolog.

L. Czynniki gospodareze.
Zrozumiala, jest potrzeba racjonalnego wyzyskania
istniejacego taboru kolejowego, urzadzen i personelu, ko-
nieczne jest, prdécz tego, projektowanie i- wprowadzenie ta-

kich urzadzen i taboru, azeby wydajno§é ich i personelu

wzrastala. Potrzebna jest czgsto nalezyta djagnoza niedoma-
gen w skomplikdwanym organizmie kolejowym.

Cele te moga, by¢ osiagnigte na podstawie analizy go-
spodarczej, droga poréwnania czynnikéw podstawowych
obecnych z takiemiz czynnikami w warunkach normalnych

ubieglych lub wzigtych ze stosunkdw i organizacji obeych -

Czynniki te muszg by¢ zestawione planowo, rozumiane

jednakowo 1 obliczane z wymiernych, zestawianych réwniez -

_jednakowo. Musza byé do tego przyjete normy i umowy
migdzynarodowe. Tak np., godzina manewréw musi mieé
wszedzie jednakowy réwnowaznik kilometrowy, musi byé
przyjeta jednakowa jednostka czasu, statystyka musi wska-
zywaé przecigtng noénosé i targ wagonu, przecigtng ilo§é osi
pod przecigtnym wagonem i t. p., ezego obecnie brak w sta-
tystyecznyeh wykazach naszych i zagranicznych. '

Wymierne pracy kolejowej mozna podzielié na wy-
mierne pracy taboru i pracy przewozowsj. W kazde] grupie
3 wymierne pracy ogélnej i uzytecznej.

Wy- pracy ; pracy :
mierne ogdlnej S - uzytecz. Lo
parowozokilometiy prwzklm| pociggokilomtr. | pegklm. '.
pracy l wagonokilometr — ‘wagonokil —
gonokilm,
oz [ Sl lab
osiokilom. ogdlne |odklm. og.Josiokilom. adownejosklm. Id.
pracy il 15 | ‘
przewo- { tonnokilom. brutto |tnklm. br.| tonnokilm, netto |tnklm.n.
zowe] ) :

Parowozokilometry i pociagokilometry s prawie nie-
zalezne od zwigkszonych oporéw na wzniesieniach szlakéw
gdrskich i pedgdrskich oraz od mocy parowozdéw, podezas
gdy pozostale wymierne sa bardzo zalezne od tych warunkdéw.

Decydujaeym ekonomicznym miernikiem wyzyskania
taboru, toru i urzadzefi oraz personelu kolejowego jest praca

uzyteczna przewozowa, t. j. przebieg ladunkéw, wzglednie

pasazeréw, wyrazony w tonnokilometrach netto, wykonany
W jednostke czasu przez jednostke inwentarzowa taboru
1 pergonelu lub przypadajacy na jednostke toru wraz z urza-
dzeniami kolejowemi. Zwigkszona praca jedhostki zmniejsza
do pewnych granic koszta przewozéw.

Wobec réznych oporéw na kolejach gérskich, podgér-
skich i nizinnych i wobee réznej mocy parowozéw 1 nosno-
fei taboru wagonowego, musimy odrézniaé wyzyskanie eko-
nomiczne od administracyjnego. Miernik wyzyskania admi-
nistracyjnego moze byé oparty na wymiernych, niezaleznych
od powyzszych czynnikéw, a wige na ﬁarowozokilo_metrach
lub pociagokilometrach. Ilo§é pociggokilometréw, jako wy-

=

T, ) Wykiad na kursach dla inZynieréw, zorg. przez Warsz.
ow. Politechn, , :

miernej uzytecznej, przypadajaca w jednostke czasu na je-
dnostke inwentarzowy taboru, toru lub personelu, stanowi
najodpowiedniejszy miernik administracyjnego wyzyskania
kolei?).
Miernik wyzyskania moze byé rozlozony na ezynniki
i spélezynniki zapomocs metody:
A A B 4 _ B,
Dl il i
Préez skrétéw, oznaczonych przy 'wymiernyéh, uzy-
jemy dla parowozdw: prw.; wagonéw: wgn.; inwentarzo-
wych: inw.; i ezynnyeh: czn.

C .

— 1t.kd.
a

pegklm.
tabor inw.

tnklm. n. __. tnklm. n.

Rozkiadamy: tabor inw, . pogklm.

(1)

_ Zamiast taboru mozemy wslawié personel lub tor.
Prawy mnognilk bedeie miernikiem administracyjnego wy-
zyskania, lewy mnoznik stanowi wielke$é wspélng dla danej
kolei i czasu, a ¢loczyn-miernik ekonomicznego wyzyskania.

Pierwszy mnoznik réwnania (1) mozemy rozlozy6 w spo-
s6b dwojaki:
tnklm.n.  tokln. n.

. n. toklm. br,
pegklm. ~ tuklm.br. “og.

oskln. og.

» X

(@) X

osklm. og.

tnklm. n.
pegklm. (P X

przebieg nosnosei

(9=

przeb. noén. %)

osklm. }ad.
osklm. tad. r

osklm. og.

osklm. og.

(n) X pegklm.

a) X (8).

Stad otrzymujemy czynniki, oznaczane tu literami la-
cifiskiemi, i spélezynniki (litery greckie):
A — sp6lezynnik uzytecznego obeigzenia przecigtnej osi wag.
g — cigzar brutto osi wagonowe]j, jako przecigtne] z pré-
znych i tad. .
s — gklad przecigtnego pociagu w osiach wagonowych.
p — spélezynnik wyzyskania noénosci osi tadownej.
n — nos§nosé przecigtnej osi wagonowej.
o — spblezynnik wyzyskania calego przebiegu osi dla prze-
biegu ladownego.
Fatwo widzieé, ze:
AXq — cigzar ladunku na of wagonows (cigzar netto) la-
downa, 1 prézna.
@Xs — cigzar brutto przecigtnego pociggu.
AXgXs — cigzar jego netto, kidry jest miernikiem .wspél-
nym rdwngnia (1).
Skracajac obie czgéei réwnania na s, otrzymujemy:

Ag=opno (2)

1) W stcsanku do personeln — patrz ,llodeciowe mormy per-
sonelu kolejowego*, Przeglad Techniczny, rok 1922, Ne 40

%) Przebieg noénodci (osi Indownej) w statystyce nie ma zasto-

- gowania, jako zbyteczny.
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Miernik administracyjnego wyzyskania rozkladamy
dla parowozdéw:

pegklm. — pegklm.
prw. inw. prwzklm.

prw. ezn.

X — - (Cp)

prw. inw.

prwzklm.
prw. czn.

) X (Pp)

a dla wagonéw:

__ pegklm. (1
~ o$klm. og. ?)

pegklm.
wgn, inw.

: 'os';klm . 0g.
osi czn.

{(Pw) X

osi Inw.

osi ezn,
LS ).

X —m—" (L) X -
) 0sl] 1NwW.

¢ pegkim.
prw.inw.

oo PRk WESIIW o,

wgn. inw. prw. inw.

sppplp=0p,Cew . . . . . (8)

p.— sp6iezynnik wyzyskania przebiegu parowozéw dla
uzytecznej pracy pociggowei;
Pp i P — przebieg przecigtnego parowozui wagonu ezynnego
w jednostke czasu;

Poniewaz za

Zatem

"ty 1§, — spdlezynnik zdrowotnosei (stan) taboru parowozo-
wego i wagonowego;

o —ilo§é przecigtna osi pod przecietnym wagonem;

w— ilo§é wagondéw, przypadajgcana przecigtny parowéz.,
Fatwo widzieé, ze: '

Ppty lub p, 8, —wyraza przebieg w jednostke czasu ‘inwen-
tarzowego parowozu lub wagonu;

p,—iloéé przebiegu pociggowego dla przecigt-
nego parowozu czynnego. up,t,— to samo
dla inwetarzowego, co stanowi miernik admi-
OPubu

nistracyjnego wyzyskania parowozu, a ten sam mier-

nik dla wagonu. ,
Oba réwnania (2) i (3) moga byé polaczone:

Agspp,t,=pncop,Lew. . (@)

Réwnanie (2) jest' wazne bez zastrzezen, réwnanie za$ (3)
a zatem i (4), jest wazne o tyle, o ile pociagokilometry, prze-
bieg i ilostan parowozéw i wagonéw oblieza sig w jednych
i tych samych granicach zamknietych, W réwnaniu (4) wy-
zyskanie taboru jest rozbite na czynniki, charakteryzujace
dzialalnoéé i warunki dzidltalnosei poszezeg6lnych shuzb:
mechaniczne], ruchowe]j i przewozowej. Wedlug czynnikéw,
mozna zrobié prawidlows djagnoze stabych miejsc gospo-
darki eksploatacyjnej. Dalsza analiza tych czynnikéw po-
zwoli na oddzielenie wazniejszych czynnikéw od mniej
waznych oraz na wytknigeie wiasciwego kierunku admini-
stracyjnego. ‘

II. Stan i naprawa taboru.

Je$li { jest spdlezynnikiem taboru czynnego, to 1—¢
jest sp6lezynnikiem dla nieczynnego, a 100 (1—¢) procentem
. tegoz. Nieczynny tabor sklada sig z zapasu, z taboru, sto-

jacego w naprawie, a przy niedostatecznej wydajnoSei na- -

prawy lub przy nadmiernem psuciu, z taboru, oczekujacego
na naprawe.

Charakter napraw jest zalezny od charakteru uszko-
dzen. Uszkodzenia podzielié mozna na uszkodzenia normalne
1 anormalne. Przy uszkodzeniach normalnych mamy na-
prawy przewidziane z géry, przy anormalnych — naprawy

nieprzewidziane. Zasadniczo uszkodzeri anormalnych, a za- -

tem napraw nieprzewidzianych — byé nie powinno.

‘Uszkodzenia normalne skiadajs sig z poszezeg6inych
widocznych uszkodzedi oraz z sumujgeego sig zuzycia cza-
steczkowego i zmiany struktury materjatu.

Naprawy biezqce. Drobne widome uszkodzenia usu-
wane sg przez naprawg drobna w czasie do tego przewidzia-
nym w rozkladzie pracy parowozu lub skladu wagondw
osobowych, ezyli w t. zw. turnusie pracy. Naprawa drobna
przewiduje zmiang pakunkéw, klock6w hamulcowych, regu-
lowanie czq$ci maszyny lub wozu, uszezelnianie plomienid-
wek i t. p. wraz z myciem kotla, przebijaniem plomieniéwek
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i ezyszezeniem zewnegtrznem. Myecie kotla zajmuje najwiecej
czasu — najwyzej jednak 48 godzin. O ile liezymy za dzien
czynny kazdg dobe, w ktérej parowéz lub skiad osobowy
konczy swa prace na samym poczatku lub zaezyna ja nawet
w samym kofieu, to naprawy drobne do statystyki naprawy
nie zaliczajy sie. :

Je§li uszkodzenie jest powazniejsze, anormalne lub
jesli wydajno$é warsztatu jest mala i naprawa drobna prze-
ciaga sig tak, iz tabor wycofuje sig z turnusu, to takie na-
prawy zaliczajg sig juz do statystyki, jako nieprzewidziane
(urzedowo —jako t. zw. biezace). Ta kategorja uszkodzen
1 napraw jest liczna: wytapianie panwi, zacieranie sworzni
i kamieni, nadmierne lanie lub pekanie plomieniéwek, pe-
kanie pokryw i cylindréw, gubienie cze$ci dla braku zaty-
czek lub z powodu peknigeia, psucie buforéw i maznic
wskutek t. zw. ,sztosowania,” uszkodzenia wskutek zderzen
i wykolejen i t. p.

Uszkodzenia te wynikaja z nieumiejgtne] lub niedbalej
obstugi i naprawy, ze ztego materjalu, zlej wody i t. p. Naj-
wigee] narazoue sg na te uszkodzenia parowozy, jako naj-
bardzie] skomplikowane urzgdzenia taboru, —najmniej za$
wagony towarowe, jako urzgdzenia najprostsze.

Za punkt graniczny mmiedzy naprawa drobna, niezali-
czang do czasu naprawy, a napraws nieprzewidziana, zali-
czang, i stanowiaes duze zlo, nalezy uwazaé wycofanie paro-
woz6w i wagonéw osobowych z turnusu pracy. Turnus .
pracy taboru opiera sig na ustalonych rozkladach jazdy.
Rozklady jazdy pociggéw potrzebne s nietylko dla pasa-
zeréw, ale 1 dla stuzby kolejowej, azeby na naznaczona, z géry
godzing byt zestawiony i zaopatrzony sklad pociagu, przy-
gotowany parowdz, stawila sig druzyna pociagowa i parowo-
zowa. Brak tylko jednego ezynnika w tym komplecie zmusza
caly prawie komplet do nieprodukeyjnego czekania, co jest
na porzadku dziennym przy opdznieniach i braku rozkla-
déw?). Rozklady musza byé nalezycie obliczone, aby nie
wywolywaly statych opdinienn poeciaggéw—nietylko w biegu,
ale i przez postoje. Stale rozklady i stale pociagi towarowe
zmuszajg czasami do:wyprawiania pociagéw w niepetnym
skladzie. Stanowi to jednak mniejsze zto, kidre lagodzi si¢
przez zmniejszenie ilodei pociagéw stalych i wyznaczame
dodatkowyeh — niestatyeh. (réwniez w rozkiadach).

Naprawy okresowe. Trace sig czedei taboru i spojenia
czeSci kotla i ram zuzywaja sig i luzujs potroche lecz stale.
Przy ztym montazu, konserwacji i zazyciu taboru pro-
ces ten odbywa .sig predzej. Obrecze kdl wycierajs sig
o szyny i cieraja je, panwie i panewki — o szyjki, opaski
thokowe i suwaki —o powierzchnig cylindréw i luster, to
samo trzony, bolee, krzyzulee i t. p. Ptomieniéwki w kotle za;
rastaja, koficeich niszezeja od walcowania, tyble pekaja 1 &. d.
Czas normalnego zuzycia dla réznych czeei jest rézny.
Decydujacemi czynnikami, warunkujgcemi. termin odno-
wienia, czyli naprawy okresowej §redniej, sa: zuzyeie obrgezy
u k6l i zuzycie kotla. Zuzycie obreczy wyraza sig jej wytar-
ciem okdlnem (wybiciem), wytarciem miejscowem (wybo-
jami), i podecigeiem obrzeza. -
Oprdez zuzycia czasteczkowego, z czasem zmienia 81§
i ostabia struktura materjatu: panew, blok mazniczny, resor
wyglada pozornie calo, ale wskutek statych, choéby niewiel-
kich, uderzefi materjal stabnie, staje sig gruboziarnistym
i przestaje dawaé gwarancje dhuzszej stuzby. To samo do-
tyezy czesei kotla, wskutek ustawicznych zmian temperatury
i wstrzaéniefi. Préez tego sg deformacje i peknigeia.
Dlatego w pewnym okre§lonym terminie, przypadajaca
nafi érednia naprawa (u wagonéw — rewizja) otrzymuje
szerszy program i nazywa sig gléwna, podczas ktérej nle-
ktore czedei nawet pozornie zdrowe, a takze zdeformowane,
powinny byé zamienione nowemij (stare ida na zapas), & ko-
ciof (u parowozu) prébuje sig ci§nieniem wodnem.
Naprawy gléwne koncentruja sig obowigzkowo w WaI-
sztatach gléwnych. Naprawy $rednie (wzglednie rewizje)
moga byé dokonywane albo w warsztatach giéwnych, albo
w oddzielnych warsztatach naprawezyech przy parowozos
wniach. Plerwszy system ma wszystkie dodatnie i ujemneé
strony, zwiazane z-centralizacjs przemystu, drugl 28§

) Przepisy naszej urzqdowej gospodarki pafowozowei nie
uznajg potrzeby rozkladéw jazdy dla pocisgdw towarowych.
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daje wigksza sar'noc'izie'lnoéé i zywotnoéé oddzialom kole-
jowym przy odeigeiu ich podezes wojny od warsztatéw
gléwnych. Z tem musimy sig liczy¢ i dlatego dla parowozéw
lepszy jest system drugi—decentralizacyjny, dla wagonéw—
posredni pomigdzy pierwszym i drugim.

Analiza spdleczynnika chorego taboru. Opréez taboru
zapasowego, procent nieczynnego taboru sklada sig z na-
stepujacych 4 pozycji: _

1) procent taboru w naprawie okresowsj;

2) " » W oczekiwaniunanaprawyokresowe;
8) % » W naprawach nieprzewidzianych;.
4) " » W oczekiwaniu na te naprawy.

Procent taboru, stojacego w naprawie okresowej, odpo-
wiada ilo$ei posiadanych $rodkéw odnos$nej naprawy iludzi.
Np., dla parowozéw nie moze by¢ zwykle wiekszy od pro-
centu posiadany chistanowisk,w stosunku doilogeci parowozéw.

Przy malej wydajnosei warsztatéw, przy niewystarcza-
jacej liczbie stanowisk i §rodkéw i przy nadmiernej podazy
parowozéw do takie] naprawy, zjawia sig oczekiwanie paro-
woz6w na swoja kolejke. Procent taboru w naprawach nie-
przewidzianych moze byé bardzo rézny i zalezy gléwnie
od konserwacji taboru. Zia konserwacja, mala wydajnosé
warsztatéw lub niewystarczajace érodki i sity robocze stwa-
rzaja, préez duzego procentu postoju w tej naprawie, jeszeze
oczekiwanie na nia,.

Procent w naprawach okresowych. O wzigeiu taboru
do naprawy okresowej decyduja wybicia i wyboje na obre-
czach kot Glebokoéé ich nie moze przekraczaé pewnych
norm (W =25— 7mm). Tworzenie sig ich zalezy od stosunku
twardosci obrgezy do szyny i miara tego moze byé ilo§é
obrotéw (0) przy ktérej tworzy si¢ 1mm wybicialub wyboju.
Niech bedzie D metrédw —éredniea két, a P kilometréw—mie-
sigezny przebieg.

Wowezas roboezy okres migdzy dwiema naprawami
wyniesie:

OW=s D
1000 P
Dla két parowozowych prowadzacych—w obecnych wa-

runkach—na 1 mm wyboju mozna przyjaé O = 2500000
obrotéw. T :

M= (6)

D 1

Przy stosunku: 5 =550
wozéw osobowych i towarowyeh, M== W. Dla W=5 do
Tmm, M=16 do 22 miesigcy. Dla wybié két tendrowych
lub wagonowych O moze byé dwa razy wigksze, jak réwniez
powigksza je dobry montaz, a moze silnie zmnie)szyé zty
montaz?).

Przy dlugosci naprawy m miesigey w ciagu okresu

prawie jednakowym dla paro-

M--m musi byé przeprowadZona przez naprawy okresowe

cata ilo§6 J posiadanego taboru, naprz. parowozéw. Musimy

J .
wypuszezaé miesiecznie z neprawy N = ——— parowozow
yp miesigez prawy i ‘i"mp )

1
M-+m
sigey tracimy na napraweg X Nm parowozomiesigey gliczby
. XJ rozporzadzalnych parowozomiesiqey. Zatem stol w na-
XNm _Nm __ m

xS - d
¢zg§é naszych parowoz6w, co mozna wyrazié iloczynem
=n X m. Stad wniosek, ze spdlczynnik enajdujqcego si¢

W naprawie taboru réwna sig iloczynowi 2e spo’tczym?ikq
wypuszezanego = tejze naprowy taboru w ciggu prayjetes

ezyli n= czes§é naszych parowozéw. W ciagu X mie-

prawie okresowe] ¢ =

Jednostki czasu praez diugosé naprawy, wyrasong w tejée

Jednostee czasu. Dotyezy to prawidlo nietylko spétezynnika,
ale i procentu i ilo§ci taboru, wypuszezonego z naprawy
. ‘) . z’
1stojacego w naprawie. Majae 4im, mosna okreslié m=— .
Préez tego 2.7 =mN.

—

Y Patrz ,Wyboje i podciqeia k6l prowadzacych parowozo-
wyeh®, Przeglad Techniczny, rok 1911, Ne24—30.
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Spélezynnik parowozéw, nie bedacych w naprawach
okresowych, wypada
L ™
W tym stosunku zmnisjsza sig procent parowozdw
ezynnych, o ile przedtuza sig czas naprawy m, albo skraca
sig okres roboezy M wskutek ztego montazu, ziej konserwacji
lub zwigkszonych przebiegdw. Procent parowozdw, enajdu-

bhi=1—2i=nM-=

] ) . - ; m :
Jaeych sie w naprawie, zwwkszq st w stosunku m )i
przy zwyklym stosunku M do m — prawie proporcionalnie
do czasw naprawy. '

Procent oczeliwania na napr. okr. Przypusémy, ze
wydajno§é warsztatéw wynosi «(<1) wydajnosei normal-
nej, ze z powodu uszkodzen wiekszych naprawa zwigksza
sig f razy ize zdrowotno§é normalna byla ,. Wtedy postéj

Em

. S . P
w naprawie wzrasta z m na —, a ilo§é wypuszezonych
[+4

miesigeznie parowozdéw spada z N na % N.

Tlosé parowozéw, stojacych w naprawie, pozostaje bez
zmiany (gdyz % NxXx g_
nowisk,

Obliczmy procent parowozdw, oczekujacych na na-
prawe. '

Kazda okresowa naprawa odpowiada okresowi pracy M
a

B
NM parowozomiesigey czynnych z ogélnej iloSei J

m==Nm) i réwna sig iloSci sta-

parowozomiesigey. Zatem — N okresowych napraw odpo-

o
parowozomiesigey inwentarzowych.

Jesli przecigtny parowdz, wypuszczany z naprawy,
staé musi przed napraws m, miesigcy w oczekiwaniu, to

wiada

J =N M+ m, + —g—m),
skad przez podstawienia tatwo otrzymujemy m, = A/ -E-a.—;ﬁ :

a ilo$6 parowozdw, stojacych w oczekiwaniu, J, = :— Nm,=
l)

=NM (1 — %) , co odpowiada spéiezynnikowi
. o oL
.n_. l______ — i ——] .
) _nM( B)—C (1 {3)

czyli emniejszeniu procentu caynnych parowozdw do

(8)

0 2L B
g

Dla ilustracji stosunkéw, wytworzonyeh w tych warun-
kach, stuzy nastepujgca tabliczka, o ile przyjaé, e normal-
ne {, == 0,88, przy

%: 1 mamy w naprawie 12, w oczekiwaniu 0%, ezyn. 88%
o =0,9 n ” 12% » 8,8% » 79‘12%
, =08 . 12Y . 17,6Y , 70,4%
» =05 n - 12§ " 44y, 449

Przypusémy jeszeze dodatkowo, ze w stosunku do po-
trzeb reparacyjnyech mamy niedostateczng ilo§é stanowisk
i §rodkéw, wynoszacs (< 1) czg$é normalne] potrzeby.

Daje sig wyprowadzié nastepujace wzory najogélniejsze:

in=1—7+~(cn(1~%) (9)

o 11—y

— wazrasta do F s
p L

o

7= 0,91i+v=0,9 oczakiwanie wzrasta do

—B% - -_
M= g przyczem %, =0, gdy

Naprz., przy

17,9%, a procent czynnych parowozéw spada do 70,1%

(c<%c.).



144

Dila przywrdeenia rdwnowagi nalesy skrdeic postds

B

w naprawie ¢ zwiekszyd wydajnosé warsziuiow o razy

(éciélej %11—1‘ , czyli tylez razy w przyblizenin zwigkszyé
ilogé stanowisk, $rodkéw naprawy iludzi, albo zwiekszyé
wydajno$é robotnika i §rodkl naprawy. Drugi rodek jest
tariszy od pierwszego i osiaga sig do pewnych granic za po-
mocy dobrze obmysélanyeh premji, ktére moga byé oparte
albo na zaoszezgdzonym czasie poszezegdlnych czynnosel
elementarnych, albo na zaoszczedzonym czasie postoju wna-
prawie. Wybdr zalezy od stopnia poirzebnej kontrolii je)
kosztéw. Koszta kontroli sg najmniejsze przy masowej je-
dnakowe} produkeji, w ktdrej system pierwszy zmniejsza
koszta robocizny. Réznorodno$é 1 indywidualnosé uszkodzen
zwigksza kontrole lub naduzycia i dlatego przy mniejszych
naprawach okresowych, zwlaszeza w parowozowniach, dogo-
dniejszy jest system drugi, przy ustalonych normach facho-
wosci 1 ilostanu ludzi.

Naprawy nieprzewidziane. Oznaczmy przecigtng praw-
dopodobng, nieunikniong ilo§é uszkadzanego powazniej na

dobg taboru przez k przy intensywnoéei uszkodzeri=1, nor-

malna, wydajoosé pracy przez 1, przecietns ilo§é dni napra-

wy = d. Wtedy tracimy na dobg kd taborodni czyli 100 de

procent taboru stoi w naprawie. Jedli ilo§é uszkodzen, wraz
- z ich intensywnos$cia, zwigkszyla sig B razy, a wydajnosé
pracy spadla do « (< 1), to procent taboru w naprawie nie-
przewidziane] zwieksza sig do 100 {3775_@
a

B

- razy. Jesli na te wzmozong potrzebe naprawy musi

, czyli zwieksza

sig
wystarczaé¢ poprzednia ilo$é ludzi i srodkéw, to mamy zndéw

oczekiwanie.
Sg trzy drogi wyjécia: 1) zwigkszyé $rodki i perso-

nel —S— razy, a rozchdéd mdtel‘jakdw B razy, 2) zwigkszyé
wydajnoéé—i« razy przy zwiekszonym B razy rozchodzie ma-

terjaléw, 8) zwiekszyé wydajnosé }—ol‘—razy,' zmniejszyé

uszkodzenia > B razy przy niezwigkszonym przynajmniej
rozchodzie materjaléw. Te trzecia najracjonalniejszq droge
uzdrowienia stosunkdw dajg niedoceniane zwykle $rodki
konserwacyjne.

Srodli konserwacyjne. Do nich naleza: E :

1) przypisanie taboru (parowozéw i wagonéw osobo--

wych) do parowozowni, co podnieca instynkty gospodarcze
nietylko w personelu administracyjnym, ale i wykonawezym.

2) nalezyte uzaleznienie od konstrukejii potrzeb ta-
horu stosunku stuzby ruchu (jako uzytkownika taboru) do
stuzby mechanicznej (jako konserwatora taboru). Parowdz,
jako najbardziej skomplikowany mechanizm, moze byé
udzielany do’ praey z najwigkszem ograniczeniem swobo-
dnego dysponowania nim przez stuzbg ruchu. Wagon oso-
bowy mniej skomplikowany, ale duzo wymagacy pod wzgle-
dem bezpieczenistwa ruchu, czystosei, ochrony od kradziezy
i zaopatrzenia w wode, §wiatlo, ogrzewanie, inwentarz, réw-
niez wymaga .odpowiedniej kompetencji i ograniczenia
stuzby ruchu w dowolnem dysponowaniu!). Swobodne dy-
sponowanie wagonem towarowym moze ograniczaé¢ jedynie
czerwona nalepka na nim, oznaczajaca niezdatno$é jego do
ruchu lub naladunku. -

3) Powazniejszym jeszeze czynnikiem od gospodarza

administracyjnego jest gospodarz wykonawezy. Najbardziej
skomplikowany mechanizm-parowdz musi przedewszystkiem
mieé stalego gospodarza w drodze — maszyniste: jednego
lub dwdch. DoWwolnie wyznaczone druzyny (na.kazds jazde
inne), zwlaszeza prazy stabej kontroli — odpowiadaja szesciu
kucharkom w znahem przystowiu. Staly dozér techniczny
w pociggu nad wagonami, zwlaszcza osobowemi, jest b. po-

M‘) Nasze przepisy o gospodarce wagonowe] pozostawiajs stuz-
bie ruchu swobodne dysponowanie.
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zadany, ale w mys$l powyzszej zasady jest trudniejszy do
zastosowania, poniewaz mety skladéw pociagowych nie
mogg byé przystosowane do norm pracy personelu. Mato-
polska instytucja dozoréw poeiagowyeh dla skladéw oso-
bowych i smarownicy pociagowi (zarazem jako hamulcowi)
dla skladéw towarowych stanowié mogg ezynnik pozyteczny
dla nalezytej konserwacji urzadzen hamuleowych, oswietle-
nia, ogrzewania i zabezpieczenia maznic od zagrzania. Oprdez

-systemu, b. wazne jest nalezyte szkolenie personelu.

_ 4) Bardzo powazng rolg odgrywaja premje konserwa-
c¢yjne,!) uzaleznione od przebiegu albo pracy przewozowej
indywidualnego parowozu lub przecigtne] jednostki wagonu
osobowego. Takie premja maja i moga mieé¢ wdzigezne
zastosowanie nietylko dla administracji technieznej, maszy-
nistéw, dozoreéw pociagowych, ale 1dla gruntowniejszej
naprawy drobunej, przez co zmniejszy¢é mozna uszkodzenia
anormalne 1 naprawy nieprzewidziane, ktérych nie nalezy
protegowaé innemi premjami.

Odczuwa sig brak odpowiednich srodkéw dla zmniej-
szenia niszezenia wagondw, zwlaszeza towarowych, przy ma-
néwrowaniu zapomocs, t. zw. sztoséw. .

5) Odpowiedzialno$é karna przed bezposrednia admi-
nistracja I instancji — nalezycie uregulowana.

Dla wzmocnienia poczucia odpowiedzialnosei za dobrg
naprawe, konieczne jest notowanie w ksiedze napraw nazwisk
odnosnych rzemieslnikéw.. '

-6) Odpowiednie materjaly dlanapraw —choéby drozsze,
ale lepsze i prébowanie ich (zwlaszcza knotéw, poduszek,
smaréw, babitu, w laboratorjum. '

Pozatem pozostaja.gléwne wytyczne gospodarcze 1 te-
chniezne naprawy:

Wytyczne techniczne. 1) Mozliwie staranne wykancza-
nie napraw okresowych dla zmniejszenia naprawy w okresie
roboczym. : '

Mozliwie staranna rewizja i naprawa biezaea podezas
postojéw dla mycia parowozéw lub specjalnie przediuzonych
postojéw skladéw osobowych dla zagwarantowania ciaglosci
pracy taboru w migdzyczasie.

2) Szczelne dopasowywanie czedci (bez ewentualnosel
zagrzania lub zatarcia). Uderzenia w biegu niszeza tabor
b. predko. Szczelne dopasowywanie jest mozliwe tylko przy
dobrem rozmierzaniu. Ulubiona metoda rzemiesinika po-
krywad zle rozmierzenie — luzem musi pozostac dopdty, do-
poki ingynier nie nauczy rzemiesinika $cistych metod 70%-
mierzania. Dotyczy to np. nalezytego ustawiania kol paro-
wozowyeh i eiasnego pasowania panwi kél prowadzaeych.

3) Ochrona kotta przed zabloceniem. Osady sa po-
dwdjnego pochodzenia: a) z dwuweglanéw, wydzielajacych
sig juz przy zagotowaniu wody zasilajacej w postaci muly,
usuwanego (wraz z mulem, pochodzacym od zawiesiny) przez
myecie kotla, b) z soli pozostatych, ktére zdczynajs wydzie-
laé sig z wody kotla, gdy wskutek odparowywania skoncen-
trujg sig w niej do stanu nasycenia. Z nich osadza sig na
wszystkich §ciankach twardy kamiefi, niemozliwy do me-
chanicznego usunigeia w takich waznych, naprz., miejscach,
jak u $ciany sitowe] paleniska miedzy plomieniéwkami.
7 soli tych najgrozniejsze dla kotla sa sole magnezji, podej-
rzana jest rola cial kolloidalnych. Tu pomdédz moze gléwnie
okresowa zmiana wody w kotle przy dojsciu soli do stanu
nasycenia. Kombinowac trzeba mycie ¢ emiang wody zalesnie
od charakieru twardoses wody. o

4) Nalezyta organizacja wyrobu i dostarczania zapa-
sowych czedci skladowych taboru. Dusza ilogé i nienalezyte
rozmieszezenie réznych typéw taboru utrudnia organizacl?
na tym powasnym punkeie. Dlatego standardyzacja ¢z5ch
na poczatek najbardziej wstrzymujaeych naprawe, jest ko-
nieczng, , _ :

Zaleznie od organizacji i sprawnoéei sluzby mecha-

'nieznej, normalne procenta chorego taborn wahaja 81

u-parowozéw 15 — 18%, u wagonéw osobowych 10 — 12
u wagondéw towarowych 5 — 6%. S
Wahania te mogg zalezed takze od hiejednakowego.
pojmowania granicy postoju dla drobnej naprawy, -‘_k“’dy
ona moze sig juz zaliczaé¢ do naprawy nieprzewidz(iane)].
e R : ... (d.m

) Patrz Praeglad Techniceny rok 1922 Np27—28 ,Prefmjows:
nie i wydajnosé pracy warsztatowe] i trakeyjnej“.
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LOKOMOTYWY DIESEL-ELEKTRYCZNE.

Podat Dr. Lu_dwik Eberman, prof. Politechniki, Lwdw.,

Parowdz od czaséw Stephensona nie doznal prawie
tadnych zmian zasadniezych; z wyjatkiem dwustopniowej
skdpansji i przegrzania pary, parowéz Stephensona posiadal
juz wszystkie cechy charakterystyczne dzisiejszego. Postep
w budowie parowozdw polegal gléwnie na stopniowem po-
wigkszanitl mocy, zwigkszaniu ilosci osi sprzezonych, pod-
wyzszeniu cisnienia pary i na wprowadzeniu réznych pod-
rzgdnych ulepszen, spowodowanych wlasnie tg ewolucjg i po-
wigkszeniem szybkosci jazdy. Tymeczasem w innych dziedazi-
nach technika budowy silnikéw cieplnych ulegla zupelnemu
przeistoczeniu: maszyny parows stale, uzyskawszy najprzéd
wysoki stopieh doskonalosci, trace obecnie w wigkszych je-
dnostkach znaczenie, wobec tanhszych i ekonomiczniejszych
taurbin parowych; mniejsze maszyny parowe, a w korzyst-
nych warunkach i wigksze, wypiera coraz bardziej motor
spalinowy, a zwlaszcza motor Diesela. W marynares, ‘tak
wojennej, jak i handlowej, maszyna parowa tlokowa prawie
zupelnie zZostala zastgpiong bgdz to turbing, bad4 to motorem
Diesla. W Skandynawji, gdzie najpierw zaczgto stosowaé
motory Diesla na wielks skalg do zeglugi, obecnie juz okolo

60y okretéw posiada naped motorami spalinowemi, w Anglji.

buduje si¢ podobno juz wigeej statkéw motorowych, niz pa-
rOWCOw, .o

Powodu tego konserwatyzmu w budowie lokomotyw
nalezy szuka¢ w nader trudnych warunkach ruchowych,
w koniecznem ograniczeniu wagi, w wielkich trudnogciach
dostosowania innego silnika do potrzeb trakeji kolejowej
it. p. Dopiero tuz przed wojng powstaly dgzenia do rady-
kalnego ulepszenia ekonomji trakeji kolejowej; oprécz elek-
tryfikacji calych linji kolejowych, zaczynajg si¢ préby nad
zastosowaniem turbiny parowej i motoru Diesla na lokomo-
tywach samych. ~

Podezas gdy motor Diesla jest najekonomiczniejszym
silnikiem cieplnym, jakim obecnie rozporzgdzamy, przemie-
nia on bowiem okolo 35% dostarczonej energji cieplpej na

- pracg mechaniczng uzyteczng, parowdz jest ze wszystkich
silnikéw parowych réwnej wislkosei, co do zuzycia paliwa,
najgorszym. Tlumaczy sigeto niekorzystnemi warunkami,
w ktorych pracuje kociol parowy, jako to: forsowanie produ-
keji pary, nieczysta i twarda zazwyczaj woda zasilajgcait. p.,
a dalej brakiem kondensacji, niemozliwoscig zastosowania
daleko idgcej ekspansji ze wzgledu na ograniczone wymiary
eylindréw, niezbyt korzystnem dzialaniem stawidla kuliso-
wego, zwlaszeza przy malych napelnieniach, stratami ciepla
wigkszemi niz przy maszynach stalych it. p. Nowozytne
parowozy przemieniaja tylko okolo 6%. energji, dostarczonej
w postaci wegla, na pracg usyteczng, i to w warunkach
szezegllnie korzystnych, w rzeczywistosei, niestety, jeszcze
zhacznie muie;j.

Pierwsza na wielks skalg przez firmy Sulzer i Borsig
przeprowadzoaa préba zastosowania motoru Diesla do pa-
pedu lokomoty wy nie przyniosla dodatnich rezultatow. Przy-
czyny nalesy szukaé w tem, %ze konstruktorowie tej lokomo-
tywy obrali falszywa droge, 1gczac wal korbowy silnika bez-
posrednio z osiami pednemi lokomotywy i zrzekajge sig tem
samem zastosowania zmiennej przeno$ni. Poniewaz moment
obrotowy motoru Diesla niewiele sig da ponad normaloy
powigkszy¢, alokomotywa do rozruchu pociggu dad musi silg
pociggows, a zatem i moment na osiach pednych bardzo du-
%y, géry mozna bylo przewidzieé niekorzystne wyniki préb

ZIOkOmotywe, Sulzera-Borsiga, pomimo ze konstruktorowie

starali sig usunad przewidywane zresztg trudnosei, zapomocs
kosztownych i skomplikowych urzgdzeh dodatkowych. Jest
to sprawa najzupelniej analogiczna do samochodu benzyno-
wego, przy ktérym zmiennej przenosni nie zdolano zastgpi¢
Zainym innym- érodkiem, i ktéry jej potrzebuje nietylko do
Jazdy pod gére, ale i do ruszania z miejsca. '
Dyzenia innych konstruktordw idg zatem sluszuie w kie-
runku znalezienia najodpowiedniejszego, z uwzglednieniem
takze kosztu i wagi, przeniesienia zmiennego z motoru Die-
§1a na kola pedne. Proponowano prawie wszystkie mozliwe
stodki, jako to: przeniesienie mechaniczne, podobnie jak przy

samochodach, hydrauliczne zapomocs, transformatora Féttin-
gera 1 napedu Lentza, pneumatyczne zapomocs kompreso-
80w, pedzonych motorem Diesla, i silnikéw powietrznych,
dzialajgcych na osie, podobnie jak maszyna parowozu. Z po-
wodu brakéw natuary teoretyeznej, t. j. malej sprawnosci prze-
niesienia, albo trudnosei konstrukeyjnych, dgzeniate nie wy-
szly poza stan rozwazah lub préb na mniejszg skale.

Jedynie zastosowanie przeniesienia elektrycznego nie
przedstawia zadnych trudnosei, ani teoretyeznych, ani prak-
tycznych. Wszystkie czesci, z ktorychby-lokomotywa Dieslo-
wa z takiem przeniesieniem sig skladala, sg doskonale znane
i wyprébowane, réwniez i wspélna ich praca nie przedsta-
wia zadoej watpliwosei. Liokomotywa taka skladalaby sig
bowiem z lokomotywy elektrycznej, dostatecznie w setkach
egzemplarzy wyprobowanej na kolejach elektryfikowanych,
i z szybkobieznego motoru Diesla, sprzezonego bezposre- .
dnio z generatorem elektrycznym. Takie zespoly takze od
wielu lat pracujg nienagannie w réznych. elektrowniach sta-
Iych, a o ile chodzi o motory lekkie i szybkobiezne, zostaly
one dostatecznie wyprébowane podczas wojny w setkach
lodzi podwodnych ito w jednostkach znacznie wigkszych,
niz bylyby na razie potrzebne dla trakeji kolejowej, bo do-
chodzgeych do 8000 k. m., a pracnjgoych w warunkach zna-
cznie trudniejszych, niz bedzie to mialo miejsce na lokomo-
tywie. Motor kolejowy mozna opatrzeé i oczyscié¢ po kazdej
jezdzie, trwajace] kilkanascie godzin, mozna z latwoscig do-
konaé drobnych naprawek i wymian czgsci uszkodzonych lub
zuzytych, podczas gdy motory w lodziach podwodnych pra-
cowaly.z reguly po kilka miesigcy bez powrotu do portu.
Podezas podrozy zas i krazenia, brak warsztatu, niedostep-
nosé réznych czedci motoru, z powodu nader ograniozonego
miejsca, zmeczenie zalogii inne czynniki bardzo niekorzy-
stnie oddzialywadé musialy na utrzymanie maszyny w do-
brym stanie.

Przeniesienie elektryczne z motoru spalinowego na osie
pedne zostalo zreszty i w kolejnictwie wyprébowane z dobrym
wynikiem, a to w licznych wozach motorowych z silnikami
Diesla lub benzynowenmi, kursujgcych na kolejach zagranicz-
nych, zwlaszeza szwedzkich i niemieckich,

Najwigkszg trudnosé przy wprowadzeniu lokomotyw
Diesel-elektrycznych bedzie stanowila ich wysoka cena, trzy-
krotnie wyssza prawdopodobnie od ceny parowozu tej samej
mocy. Nastepujgca kalkulacja, opierajgca sig na obecnych
cenach, wykaze jednak wielkie korzysci, ktére zastgpienie
parowozu lokomotyws Dieslows, pomimo wysokiej ceny tej
ostatniej — przynies¢ musi. Za przyklad obralem pociag po-
spieszny Warszawa — Lwow, liczge, Ze lokomotywa, wraz
z manewrowaniem przed rozpoczgciem i po skoficzeniu po-
drézy, bedzie czynng przez 16 godzin i to przez 300 dni w ro-
ku, a wiec przez 4h00 godzin rocznie. Wiem dobrze, ze czas
pracy parowozéw jest obecnie znaczuie krétszy; maszyng tak

-drogs, jaks bedzie lokomotywa Diesel-elektrycana, nalezy

jednak dobrze wyzyskiwaé, i niema pod tym wzglgdem prze-
szkéd, zwigzanych z ruchem kotla parowego, jego czyszcze-
niem i naprawg '). Jako ceng lokomotywy parowej, przyjg-
lem frankéw szwajearskich 100000, — jako ceng lokomoty-
wy Diesel-elektrycznej, ceng trzykrotng, fr. szw. 300000,
Jako ceng wegla, wstawilem fr. szw. 21/1000 g, jako ceng
oleju gazowego—fr. szw. 80/1000 kg. Pod temi zalozeniami
wypadajg nastgpujgce liczby poréwnaweze:

. Parowéz
Cena fr. szwajc. 100 000
Amortyzacja 6%,—fr. szw. 5000
Utrzymanie 20/, "~ 2000
Wegiel, 8000 ¢, . 190000
Olej gazowy, 900 ¢ I ST e
Razem, . fr. szw. 197000 © fr. szw,

Lokomotywa Diesel-elektryczna
fr. szw. 300 000

ir. szw. 1B000 rocznie

i & 3000

72 000 5
90000 rocznie

10/’0 » »

n

Dla obliczenia ilo§ci rocznie zuzytego paliwa przyjatem
800 k. m., jako érednig moo podezas dziennych 15-tu godzin,

) . Mimo to nie wstawiam- te] okolicznodci w kalkulacje ns
niekorzy$é parowosn.

[
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przytem zuzycie wegla 2,6 g/k. m.-h, zuzycie oleju gazowego
280 g/k.m., wliczajgc w to straty w przeniesieniu elektrycz-
nem. Z powy#xszego zestawienia wynika przedewszystkiem,
Ze w poréwnaniu z kosztem paliwa inne wydatki nie odgry-
wajg wielkiej roli; nie uwzglednilem zupelnie kosztéw smaru,
obslugi, oswietlenia, uzytkowania remiz i t. p., przypuszcza-
jac, ze bedg one dla obu rodzajéw lokomotyw mniej wigcej
rowne. Pordwnanie rocznyeh kosztéw ruchu wykazuje osz-
czednosé w kwoeie 107 000 fr. szw. na korzy$¢ lokomotywy
Diesel-elektrycznej, nadwyzka jej ceny ponad ceng parowozu
zamortyzowalaby si¢ wige w niespelna 2 latach,

Zaleznie od mocy i od wymaganego cigzaru adhezyj
nego, moznaby motor Diesla z generatorem elektrycznym
umiedci¢ na wspdlnem podwozin z motorami napedowemi
albo na osobnym wozie w rodzaju jaszezyka. Do przeniesie-
nia energji najlepiej nadaje sig prad staly, umozliwiajgcy re-
gulacje predkoseci jazdy i momentu obrotowego w najszerszych
granicach bez strat w opornicach, jezeli generator otrzyma
pobudzenie obee i regulacje w rodzaju Leonarda. Motory
otrzymalyby uzwojenie szeregowe, dajgce bardzo duze mo-
menty obrotowe, a wige i sily pociggowe przy ruszaniu z miej-
sca i przy malych predkodciach.

Czesto styszy sig zarzut, ze silnik Diesla nie nadaje sig
do napedun lokomotyw i innych podobnych celéw, — po-
niewaz nie mozna go przecigzadé w takim stopniu jak maszyng
parows. Nalezy w kazdym wypadku. rozréznié, czy pod
wprzeciazeniem" nalezy rozumied zwigkszenie mocy, t. . ilosci
koni mechanicznych, przez dang maszyne wydawanych, czy
tet zwigkszenie momentu obrotowego. Mbtor Diesla sam ani
jednego, ani drugiego nie znosi dobrze powyzej pewnej gra-
nicy, jezeli nie otrzyma z géry cylindréw wigkszych, niz tego
wymaga moc normalna, co znowu prowadzi do wigkszej wagi
i wigkszych kosztéw. Przez zastosowanie przeniesienia elek-
trycznego nie mozna, oczy wiscie, powigkszy¢ mocy, ale mozna
w bardzo szerokich granicach powigkszyé moment obrotowy,
zwlaszeza przy uzycin wspomnianych motordw szeregowych,
a wige uzyskac ,przecigzenie* w sensie wladnie pray trakeji
kolejowej pozgdanym, t. j. otrzymaé¢ najwigksze sily pocig-
gowe przy rozruchu, podezas przyspieszania pociggu. Te sily
pociggowe mogg byé —bez zadnych trudnosci—nawet znacz-
nie wigksze od sil pociggowych, wytwarzanych przez paro-
wozy réwnej mocy, bo motor Diesla przy zastosowaniu prze-
niesienia elektrycznego moze przy kazdej predkosci jazdy biec
z pelng ilodcig obrotéw, a wige wytwarza¢ moc normalng.
Poniewaz zas moc jest iloczynem sily pociggowej i chyzosci
jazdy, ta pierwsza moze byé w okresie rozruchu bardzo wiel-
kg i bedzie ograniczong li tylko adhezjs. Natomiast maszyna
parowozu wydaje moc najwigkszg dopiero pray wielkich pred-
kosciach jazdy, poniewaz ta stoi w prostym stosunku do ilosei
obrotow; powiekszenie napelnienia daje tylko ograniczone po-
wigkszenie momentu obrotowego. Opréez tego, takze kociol,
ze wzgledu na cigg, wytwarzany parag wylotows, dopiero przy
wigkszych predkosciach jazdy daje najwigkszg ilos¢ pary.

Rozruszanie pociggdw bedzie sig wiec lokomotywami
Diesel-elektrycznemi odbywalo sprawniej i predzej, niz paro-

wozami, c¢o korzystnie wplynie na czas jazdy pociggéw, -

zwlaszcza czgsto sig zatraymujgeych. Jest to zreszty zjawisko
od dawna znane przy trakeji czysto-elektrycznej. Na regu-
larnosé ruchu pociaggéw wplynie korzystnie takze statosé mo-
cy, wydawanej bez przerwy przez motor Diesla; przy kotle
parowym ciSnienie pary zmienia sig czesto w zaleznosei od
wielu czynnikdw, nie zawsze opanowanych, spada np. przy
czyszezeniu rusztu, przy zasilaniu kotla, przy nienwaznem
lub nieumiejgtnem paleniuit. p. Praktyka wykazala w zwigz-
ku z temi zjawiskami, ze czasy przyjazdéw okretéw motoro-
wych bywajg ze znacznie wigkszg regularnoscig i dokladnoscig
dotrzymywane, niz parowoéw w tych samych warunkach.

Opréez tego, lokomotywa Diesel-elektryczna przedstawia
wiele innych zalet w poréwnaniu z parowozem. Zuzycie pa-
liwa w motorze Diesla samoczynnie dostosowuje sig do obcig-
zenia i prawie zupelnie nije zalezy od obslugi, przy kotle pa-
. rowym —nic latwiejszego, jak marnowaé wegiel przez nieu-
wazne lub nieumiejetne palenie. Wiadomo, Zze po wojnie zu-
zycie wegla na tkm wzroslo niezmiernie i dotychczas, pomi-
mo widocznego polepszenia, nie wrdcilo do normy przedwo-
jennej. Nalezy tutaj wspomnied takze o stracie wegla przez

kradzieze, ktérych przy oleju gazowym obawiad sig nie po-
trzeba.

Przewéz paliwa plynnego dla lokomotyw Dieslowych
bedzie obcigzal koleje i kosztowal znacznie mniej od przewozu
wegla, poniewaz dla wykonania te] samej pracy potrzeba tyl.
ko okolo Y/, cigzaru paliwa. Zmniejszy sig obcigZenie stacji
wodnych i koszta ich ruchu i obslugi, wiele z nich bedzie mo-
zna unieruchomid, poniewaz lokomotywa Dieslowa begdzie
mogla przejezdzac bardzo wielkie odleglosci bez nabierania
wody lub paliwa. 7 tego tez powodu bedzie mozna skréci¢
niejeden postdj, obecnie do uzupelnienia zapasu wody i wegla
sluzgey.

_ Brak dymu przyczyni sig niemalo do czystodci w pocig-
gach, podréz przy zastosowaniu lokomotyw Diesel-elektrycz-
nych bedzie rownie przyjemng jak obecnie na kolejach elek-
tryeznych. Ustanie niebezpieczeistwo pozardw laséw i bu-
dynkéw wzdluz toréw kolejowych, spowodowane iskrami
z parowozéw. Poniewaz w lokomotywie Diesel-elektrycznej
wszelkie sily masowe bedg zupelnie wyrdwnane, zmniejszy
sig natezenie i zuzycie nawierzchni albo bedzie mozna dopu-
$ci¢ wyzsze obeigZenie osi.

Lokomotywy Diesel-elektryczne bgdzie mozna znacznie
lepiej wyzyskaé niz parowe, poniewaz czas, potrzebny na
czyszezenie 1 naprawy, bedzie znacznie krétszy. Wysoko obeis-
zone czgsci motoréw spalinowych pracujg w znacznie korzyst-
niejszych warunkach niz uklady korbowe parowozéw, otrzy-
mujg nader obfite smarowanie obiegowe, chronigce je od roz-
grzania i szybkiego zuzycia. Przy parowozach czyszczenie
1 naprawa kotldéw wymaga najwigce] czasu i nakladu pracy,
przy motorach Diesla i maszynach elektrycznych latwo mieé
na skladzie pewne czesci, ulegajgce szybszemu zuzyciu,
wymiana ich trwa najwyzej kilka godzin. Przy kotlach tego
rodzaju postgpowanie jest niemozliwe. Jak dodwiadczenie
uczy, motory spalinowe wymagajg wigkszych napraw, t.j.
wymiany lozysk, tlokédw it. p. w bardzo duzych odstgpach
czasu, okolo b do 8 lat, a po dokonanej gruntowne] naprawie
sg réwnie dobre, jak nowe. :

Liokomotywa Dieslowa jest w kazdej chwili gotowa do
ruchu, nie potrzeba, jak przy parowozie, dluzszego czasu do
wytwqrzenia pary, zmniejszajg si¢ wigo koszta obslugi. Opréez
tego, lokomotywa Diesel-elektryczna nie bedzie zuzywala pa-
liwa dla przygotowania do jazdy i podezas postoju.

Niema watpliwodci, ze lokomotywa Dieslowa bedzie wy-
magala inteligentniejszego, a w kazdym razie osobno wyksztal-
conego personalu. Nie przedstawia to jednak zbyt wielkich
trudnosei, bo przyuczenie personalu da sig osiggngé zapomocs
kilkotygodniowego kursu. W podobny sposéb i ze skutkiem
zupelnie zadawalajgcym przyuczano w Niemeczech personal
maszynowy do lodzi podwodnych; byli to maszynisei z pa-
roweow handlowyeh lub jacykolwiek $lusarze, ktorzy przed-
tem nigdy nie mieli stycznosei z motorami spalinowemi. Pra-
ca na lokomotywie Diesel-elektrycznej bedzie dla personalu
bardzo lekks w poréwnaniu z fizycznie cigzks pracg palacza,
a takze i maszynisty na parowozie. Lokomotywa Diesel-elek-
tryczna moze otrzymaé stanowiska dla maszynisty na obu
kohcach i jechaé rowniez dobrze w obu kierunkach, przez co
odpadnie potrzeba obracania na stacjach kohcowych i dojez-
dzanpia do obrotnic, polgczonego czesto z wielks stratg czasu.

Wyrazano nieraz obawy, ze moze w kraju ropy zabrak-
ngé albo cena jej wzrosnadé niepomiernie z ceng wegla. Pray-
puszezenia te sa, jak sie zdaje, nieuzasadnione; nalesy racze],
zgodnie z opinjg geologéw, przypuszezad, e kopalnictwo naf-
towe nietylko u nas, ale na calym éwiecie, jest na poczgtku
swego rozwoju i ze éwiatowa produkeja ropy i nadal, jak
w ostatnich latach, bedzie szybko warastala. Nietylko dla-
tego nie nalesy sig obawiaé nadmiernego wzrostu cen ropy
w poréwnaniu z weglem: wydobywanie ropy wymaga znacz-
nie mniej pracy reeznej niz produkcja wegla, jej gena W znacz-
nie mniejszym stopnin wigc zalezy od robocizny, ktérej szyb-
kiego wzrostu nalezy si¢ spodziewad. zrédla ropy naftowel
sg na kuli ziemskie] rozlozone znacznie réwnomierniej his
kopalnie wegla, ta okolicznosé w zwigzku z nizszymi w sto-
sunku do wartodci materjalu kosztami przewozu — w.porow-
naniu z weglem — przyczynia sig do wyréwnania i ustalenia
cen ropy w réznych krajach. Ten objaw ekonomiczny
wystapi jeszcze wyrazniej po ustalenin stosunkéw waluto-
wych 1 handlowych. Zreszts nietylko olej gazowy, z ropy
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naftowej wytworzony, ale i rézne destylaty wegla brunatnego
i kamiennego nadajg sig do popgdu motoréw Diesla. Gérny
§lask produkuje w swych koksowniach duze ilosci takich
jolejéw maziowych® i bedzie ich wytwarzal prawdopodobnie
coraz wigcej. Przed wojng prawie wszystkie wigksze motory
Diesla w Niemezech i we Francji zuzywaly oleje maziowe,
wéwczas znacznie tansze od destylatéw naftowyeh.

Warto wreszcie poréwnac trakejg zapomocg lokomotyw
Diesel-elektrycznych z elektryfikacjs kolel, majacy dzi§ tak
duzo, czgsto bezkrytycznych zwolennikéw. O ile energja clek-
tryczna ma byé wytwarzana z wegla, to wysokiej ekonomji
nowozytnych kotlowni i duzych turbin parowyeh nalezy
przeciwstawiaé sume strat energji elektrycznej na dlu-
giej drodze od turbogeneratora az do motoru lokomotywy
elektrycznej. Jezeli praypuscimy, ze przewéz kolejowy be-
dzie zasilany pradem jednofazowym o napieciu 16000 V, to
bedziemy mieli z reguly nastgpujgce przyrzgdy, maszyny
i przewody jako #rédla strat migdzy turbing parows a moto-
rami lokomotywy: Turbogenerator, transformator na wyso-
kie napiecie, np. 110 kW, przewody dalekonosne o temze na-
pigein, transformatory na podstacjach dla obnizenia napigcia
na 16000 V, przewody kolejowe, transformatory na lokomo-
tywach i wreszcie motory popedowe. Prayjmujac stosunkowo
wysokie dzielnosci, otrzymamy jednak okolo 80% strat, ktdre
sig jeszcze powiekszg przy bardzo nieréwnomiernem obcigze-
niu centrali, spowodowanem mals gestodcig ruchu pociggéw
na naszych kolejach. Réwniez powibkszylyby sig straty gdy-
bysmy dla uzyskania réwnomierniejszego obcigzenia turbo-
generatoréw 1 przewodéw dalekonodnych rozprowadzali ener-
gje pradem tréjfazowym o B0 okresach na sekunde i odda-
wali czgdé na cele przemyslowe i rolnicze; w takim wypadku
podstacje musialyby byé zaopatrzone w przetwornice (motor-
generatory) dla wytworzenia prgdu stalego albo jednofazo-
wego o 16%/, okresach na sekunde, pracujgcego ze stratami
znacznie wigkszemi od transformatoréw mnieruchomych.

Mimo to zuzycie wegla kolei elektryfikowanej byloby
mniejsze niz w dzisiejszych parowozach; jednakze koszta
zakladowe elektryfikacji s tak olbrzymie, ze osiagnigta csz-
czgdnosé w paliwie wystarczylaby tylko na bardzo skromne
oprocentowanie wlozonych kapitaléw, pomingwszy pytanie,
czy zdobycie ich byloby u nas wogdle mosliwe. To tez wi-

_dzimy, %e nawet w krajach, ktérym nie brak ani kapitaléw,

ani $rodkéw technicznych, we Francji, Szwajcarji, Wioszech,
Norwegijiit. p. tylko takie koleje zostaly elektryfikowane,
gdzie srédlem energji jest sila wodna albo tanie paliwo, kté-
rego nie mozna spalié bezpodrednio na parowozie, jak np.
gorsze gatunki wegla brunatnego, mial weglowy i t. p.

Nie bez znaczenia s zalety lokomotyw Diesel-elektrycz-
nfch w porédwnaniu z elektryfikacjs pod wzgledem strate-
gicznym : Lokomotywy te mogg jechad po wszelkich linjach
kolejowych krajowych i zagranicznych o tej samej szerokosci
toru, podezas gdy lokomotywy elektryczne nie mogg opuscid
obrgbu linji elektryfikowanej. Centrale, podstacje, przewody
kolei elektryfikowanych narazone sg na wypadek wojny na
zniszczenie lub uszkodzenie przez lotnikéw lub innych wy-
slannikéw nieprzyjaciela, trudne nieraz do naprawy i pocig-
gajace za sobg przerwy ruchu na calej linji, o ile sig nie zre-
zygnuje z trakeji elektrycznej i nie dysponuje dostateczng
liczba lokomotyw piezaleznych.

Lokomotywy Diesel-elektryczne przedstawiajg jeszcze
te zalete, Ze mozna je wprowadzi¢ stopniowo, z malym po-
czgtkowo nakladem kapitalu, podczas gdy elektryfikacja
mozliwa jest tylko dla calych linji, dlugose1 kilkudziesigcin
lub kilkuset kilometréw, Przytem nalezy pamietad o tem, ze
ekonomja trakeji elektrycznej bedzie w wysokim stopniu za-
lezala od obeigzenia elektrowni, a wige od gestosci rnchu po-
ciagow, rozkladéw jazdy i t. p., podezas gdy ekonomja loko-
motywy Diesel-elektrycznej bedzie od takich czynnikéw zu-
pelnie niezalezna.

Niektore zagadaienia gospodarki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa polskiego".

Podat Stefan Stoleman, inz. komun.

Wydatki Ministerstwa Kolei Zelaznych wedlug prelimi-
narza budzetowego Rzeczypospolitej Polskiej na rok 1922
mialy wyniesé przeszlo 170 miljardéw mk., stanowié prawie
29% budzetu calego panstwa i byé najwigkszemi z wydatkéw
wszystkich poszezegdlnych Ministerstw, nie wylgczajge Mini-
sterstwa Spraw Wojskowych. Dlugoéé sieci kolejowe]j na ca-
lym $wiecie przewyzszyla juz przed wojng miljon km, a ka-
pitaly w nig wlozone 300 miljardéw marek. W Niemczech na
poczatku 1914 r. kapitaly, wiozone w koleje zelazne (23 mil-
jardy mk.) byly dwa razy wigksze, anizeli kapitaly wlozone
we wszystkie inne razem wzigte formy lokomoc)ji (poczta,
przystanie morskie, drogi rzeczne, marynarka handlowa, drogi
miejskie, samochody, welocypedy, powozy i zaprzegi) i stano-
wily 10% ogdlnego kapitalu narodowego. Kapitaly, wlozone
w koleje zelazne na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej, wyno-
sily przed wojng okolo 4 miljardéw marek.

Te kilka liczb wskazuje dobitnie, jak ogromne znaczenie
przedstawia strona finansowa kolejnictwa w caloksztalcie go-
spodarki pahstwowej. Takie lab inne uzycie kapitaléw na bu-
dowg nowych linji lub inwestycje na drogach istniejgcych,
taka lub - inna gospodarka przy ich eksploatacji moze przy-
niedé panstwu korzyseci, lub straty, ktore przy ogromie kapi-
taléw i rozchodéw eksploatacji mogg sig odbié powaznie, do-
datnio lub ujemnie na stanie finansowym panstwa. Z ogélne]
sumy deficytu wedlug naszego preliminarza budzetowego na
rok 1922, wynoszacej 133 miljardy mk., przeszlo 62 miljardy,
czyli 47¢, przypada na budzet Ministerstwa Kolei Zelaznych.
Wprawdzie do wydatkéw tego Ministerstwa wlgezono 33,7
miljardéw na budowe nowych linji, inwestyeje na kolejach
1stniejgcych i odbudowe urzadzen zniszezonych przez wojne,
ktove s wydatkami nadzwyczajnemi, ale, bads co badz, przesalo
28 miljardéw deficytu miala da¢ eksploatacja sieci 1stniejace).

‘takich warunkach jasng jest koniecznosé ustalemia zasa-
dniczych podstaw gospodarki kolejowej. W niniejszym wy-
kladzie nie mam zamiara przedstawié caloksztaltu tej sprawy.

Jest to dziedzina zbyt obszerna i wymagajgca znajomosei ca-
lego szeregu spraw specjalnych. Ograniczg sig wiec do wyja-
$nienia niektdrych tylko zagadnieh, ktéremi sig zajmowalem
poprzednio i ktdre dlatego sg mi blizej znane.

Potrzeba rozwoju sieci kolejowej.

Powszechnie znanym jest fakt, jak niedostateczng byla
juz przed wojng sie¢ kolejowa w zachodniej i poludniowej
czesci b. Krélestwa Kongresowego. Ogromne obszary w b,
guberniach Plockiej, Kaliskiej, Kieleckiej, Radomskiej i Lu-
belskiej byly oddalome od kolei zelaznych o kilkadziesigt do
stu %m. Drogi zelazne Warszawsko-Wiedenska i Deblinsko-
Dgbrowska byly tak przecigZone, Ze mie mogly juz sprostac
zapotrzebowaniom przewozéw. Wprawdzie w czasie wojny
wybudowano na tych obszarach kilkaset Zm nowych linji,
ale byly to drogi strategiczne, wige co do kierunkéw nie za-
wsze zgodne z potrzebami kraju. To tez po utworzeniu sig
niepodleglego Pahstwa Polskiego na jedno z pierwszych miejsc
wysunela sig potrzeba rozwoju sieci kolejowej w tych uposle-
dzonych dzielnicach, a polgczenie trzech zaboréw mimowoli
nasunglo mys$l pordwnania ich pod wzgledem uposazenia
w koleje zelazne, Poréwnanie takie, oparte na zastosowaniu
najprostszych i najlatwiejszych wmiernikéw, a mianowicie
dlugosei drég zelaznych na pewng ilo$¢ mieszkahcéw lub
pewng jednostke obszaru, stwierdzilo fakt, ze b, zabér rosyj-
ski jest okolo dwdch razy gorzej uposazony w drogi zelazne,
anizeli b. zabor austryjacki 1 okolo pigeiu razy gorzej, anizeli
b. zabér niemiecki, Stwierdzenie tego faktu, widocznego zre-
sztg 1 bez takiego poréwnania, byloby obojgtnem, gdyby
z niego nie wyciggano wniosku, ze wielkosé uposazenia na-
lezy mozliwie wyrownaéiw tym celu wybudowaé tysiace km
nowych linji w b, zaborze rosyjskim, a ezedciowo i w austrja-

) Odezyt, wygloszony na kursach dla lnzynieréw, zorganizo-
wanych przez Warszawskie Towarzystwo Politechniczne.
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ckim. Potrzeba budowy nowych linij jest zjawiskiem zbyt
skomplikowanem, by jg uzalezniaé¢ tylko od ilosci mieszkan-
céw lub obszaru, bo nie kazdy mieszkaniec i nie kazda jedno-
stka obszaru wymagajg jednakowe] ilosci przewozéw. Dla
okreslenia te] potrzeby niezbednem jest przyjecie pod uwage
takich czynnikéw, jak wydajnodé ziemi, stan zadrzewienia,
bogactwa mineralne, rozwéj przemyslu, wreszeie polozenie
geograficzne, od ktérego zalezy ta, lub inna potrzeba prze-
wozéw tranzytowych. Zbadanie tych poszczegélnych czynni-

kéw przy projektowaniu okreslonej linji i wyprowadzenie na

tej podstawie przypuszczalnej ilosci przewozéw jest wogdle
praktykowane. Zastosowanie jednak takiego sposobu do okre-
$lenia ogolnej potrzeby rozwoju sieci kolejowej w calem pan-
stwie, lub chobby w poszezegdlnych jego dzielnicach, byloby
nadzwyczaj trudne, s moze wrgez niemozliwe, Trzeba wiec
znalezé inny sposéb, bardziej odpowiadajgcy celowi. Taki
sposdb, zaproponowany przeze mnie juz w r. 1909, opiera sig
na nastepujgcem rozumowaniu.

Jesli wynika potrzeba zbadania jakiegos skomplikowa-
nego zjawiska, zaleznego od mndstwa czynnikéw, ktorych
wplywu okresli¢ &cisle nie mozemy, a jednoczesnie istnieje

dostateczna ilosé obserwacji, wskazujgcych, do jakich ostate- ,

cznych wynikéw doprowadzila suma wplywéw wszystkich
czynnikéw, to daleko prosciej i pewniej opiera¢ badania
wladnie na tych ostatecznych wynikach, anizeli uganiaé sig
za niedostgpnem okresleniem zaleznodci danego zjawiska od
wszystkich czynnikéw, lub tez braé pod uwage tylko nie-
ktére z nich. Takim wynikiem ostatecznym w danym wy-
padku jest praca rzeczywista istniejgce] juz sieci kolejowej,
wskutek czego sposéb ten moze byé stosowany do badania
potrzeby rozwoju tylko do obszardw, posiadajgeych juz pewng
sie¢ kolejows,. '

Przechodzac dalej do wyboru miernika dla okreslenia,
pracy kolei zelaznych, zatrzymalem sig na przecigtnej ilosci
tonno-kilometréw (£-km) przewiezionych tadunkdéw na kilometr
drogi, jako na najprostszym i dostatecznie prawidlowo przed-
stawiajgcym te prace. Mozna byloby przyjaé za miernik i do-
ch6d brutto na 1 km. Poniewaz jednak dochdd zalezy od ta-
ryf, a te ostatnie sg rézne dla poszczegdlnych kategorji la-
dunkéw, wiee miernik dochodowy nie malowatby dos¢ wyraz-
nie potrzeby przewozdw, albowiem przy jednakowe) ilosci
tadunkdw dochdd bylby wigkszy na drogach, przewozgcych
tadunki cenne wedlug drozszych taryf, np. zboze, anizeli na
drogach, przéwozgeych ladunki mniej wartodciowe wedlug
nizszych taryf, np. wegiel. Wprawdzie miernik dochodowy
jest ogdlniejszy, bo obejmuje dochéd nietylko z przewozu la-
dunkéw, ale iz przewozu pasazeréw, ale i do miernika tonno-
kilometrowego mozna wprowadzié poprawke, zamieniajge
ilo§é pasazero-kilometréw na réwnowazng im ilog¢ tonno-ki-
lometréw.

Na podstawie powyzszych rozumowah, wyprowadzilem
wzdr dla okreslenia spéiczynnika uposazenia danego obszaru
w koleje zelazne w sposdb nastepujacy. :

Jesli oznaczymy powierzchnig obszaru przez F, dlugosd
kolei zelaznych na nim przez L, a ilosé ¢-km, ktorg daje ten
obszar, przez M, to otrzymamy:

gestosc sieci kolejowej A =
'

SRS

i napietosé pracy § = -

Oczywiscie, dany obszar bedzie upo’saZon); w koleje tem

lepiej, im A bedzie wigksze, a B mniejsze i wspotezynnik upo-
sazenia bedzie: ‘ ~

A
5= 5
Jesli ilogé 2-km-na 1 km oznaczymy przez «, to
Al “
=7

Podstawiajge we wzorze dla K zamiast Ai$ odpow.
wyrazenia, otrzymamy !

L M L
K= :%=3
8 wige: K_—_'-'l—, ‘
5 o

to jest wspdlezynnik uposazenia jest iloscig odwrotnie pro-
porcjonalng do ilosei Z-km na 1 km istniejgeej sieci kolejows;.

Jesli wige poréwnujemy pod wzgledem uposazenia
w koleje rozmaite obszary, to o wzglednej wielkodei tego upo-
sazenia mozemy sadzic z ilosei £-Zm na 1 km. Im ta iloss
bedzie mniejsza, tem dany obszar jest lepiej uposazony, im
zas wigksza, — tem gorzej.

Znaczenie powyzszego wzorn nie konezy sig jednak na
moznodcl poréwnania réznych obszaréw pod wzgledem upo-
sazenia w koleje. Wzér ten daje moznosé okreslenia potrzeby
rozwoju sieci kolejowej na danym obszarze i rozmiaru tego
rozwoju. Dlatego dosy¢ jest przyjaé pozadang dla danych
warunkéw wielkosé . Budowa kolei zelaznych wymaga tak
ogromnych kapitaléw, ze w normalnych warunkach moze byé
przedsigwzigta tylko wtedy, gdy ilo$é¢ spodziewanych przewo-
z6w bedzie dostateczna, by dochody pokryly nietylko koszta
eksploatacji, ale j procenty i amortyzacje kapitalu. Chociaz
koleje zelazne, précz dochoddw bezposrednich, przynoszg paih-
stwu posrednie korzysei, ale na budowg linji, obliczonych wy-
Iscznie na te ostatnie, mogg sobie pozwolié tylko pahstwa bo-
gate, majace moznosé pokrywania strat na drogach nieren-
tujacych sig. Wzglad ten w naszych obecnych warun-
kach posiada wyjgtkowe znaczenie. Dochdd sieci istnie-
jacej dotychczas nie pokrywa nawet wydatkéw eksploatacji,
nie méwige juz o procentach i amortyzacji kapitalu. To tez
do budowy nowych linji, pomimo rzeczy wistej naglgcej w tem
potrzeby, powinni$my przystgpowaé bardzo ostroznie, wybie-

" rajge takie, ktérych rentownosdé bedzie zapewniona,

Szczegolowy przebieg obliczenia potrzeby rozwoju sieci
kolejowej w b. Krélestwie Kongresowem wylozylem w od-
vzycie, wygloszonym w Stowarzyszeniu Technikéw w War-
szawie 8 listopada 1918 r. na temat: ,Podstawy teoretyczne
projektowania rozwoju sieci kolejowej i zastosowanie ich do
potrzeb Pahstwa Polskiego“, wydrukowanym w Przegladzie
Tachnicznym w r. 1919. Nie bede wige ich tu powtarzal.
Pozwolg sobie przytoczyé tylko niektére wyniki tycb obliczenh.

Pozgdang wielkos¢ dla o przyjmowalem przecigtnie dla
calej sieci 1000000 #-%km na 1 km linji jednotorowych
12500000 #-km na 1 km linij dwutorowych rocznie, Cho-
ciaz praktyka drég rosyjskich wskazuje, ze linje jedno torowe
wybudowane oszczednie mogly przed wojng i przy mniejsze]
napigtodei ruchu pokrywaé¢ wszystkie swoje zobowiazania,
przyjalem jednak te normy podwyzszone przez ostroznosé ze
wzgledu na znaczne zwigkszenie cen na robocizne i materjaly
po wojnie. Wedlug tych norm, nie nwzgledniajgc jednak linji
wybudowanych w czasie wojny, co do ktérych wtedy nie po-
siadalem zadnyoh dcislych danych, obliczylem moznosé wy-
budowania w b. Krélestwie Kongresowem na rok 1922 okolo
1900 km nowych linji jednotorowych. Przepowiednie moje
jednak sig nie sprawdzily pod dwoma wzglgdami. Dla braku
$rodkéw finansowych dotychczas wybudowano tylko jedng
linjg (Kutno - Strzatkéw 110 %m) i kohezy sig budowa jeszcze
paraset km, Z drugiej strony, zapotrzebowanie przewozdw
nietylko sig nie powigkszylo w poréwnaniu z zapotrzehowa-
niem przedwojennei, ale jest dotychczas jeszeze znacznie
mniejsze od niego. Z ogdlnej dlugosci 1900 km potrzebnych
linji okolo polowy nalezaloby wybudowaé w ziemi lubelskiej
i znaczniejsze ilosci w piotrkowskiej, kieleckiej i radomskie}.
Wynik ten zgadzal sig zupelnie z przewidziang juz poprzednio
koniecznodcig budowy nowych linji dla wywozu wegla z za-
glebia Dgbrowskiego jednej w kierunku.pdélnocnym, a drugie]
na wschod, ktére przeciglyby mianowicie wskazane obszary.

W odezycie na temat: ,Niektére zagadnienia gospo-
darki kolejowej“, wygloszonym 2 kwietnia 1922 r. w Kole
Zwigzku Inzynieréw kolejowych w Wilnie, powtérzonym
10 maja w Kole Warszawskiem i nastepnie 21 maja w Pol-
skiem Towarzystwie Politechnicznem we Lwowie, wydruko-
wanym w oddzielnej broszurze nakladem Wilenskiej Dyreko)i
P. K. P. okreslilem potrzebg wybudowania do 1981 roku
4300 km nowych linij na obszarze b. Krélestwa Kongreso-.
wego. ' i
: Jako przyklad, do jakich wynikéw doprowadza badanie
potrzeby rozwoju sieci kolejowej wedlug mojego sposoby,
w poréwnaniu z czgsto praktykowanemi sposobami okreslenia
tej potrzeby na podstawieilogci mieszkancéw, lub powierzchn),
moggq przytoczyd dane o dwéch b, guberniach: piotrkowskie]
i lomzyhskiej. Dlugo$é sieci kolejowej na 100 Kkm? prazed
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wojng byla w pierwszej dwa razy wigksza, anizeli w drugiej,
dlugosé zag§ 10000 mieszkahcéw jednakowa. Gdyby wzigé za
punkt wyjscia pierwszg norme, to nalezaloby diugoss sieci
tomzyhskiej podwoi¢, wedlug drugiego obydwie byly uposa-
zone w koleje zelazne jednakowo. Zobaczmy teraz jaks one
dawaly swoim kolejom ilo$é przewozéw. Otéz ziemia Piotr-
kowska dawata z kazdych 100 km? swej powierzchni 9,74 milj.
t-km, & Lomzyhska tylko 1,24 milj., to jest osiem razy mniej.
llosé ¢-km na 1 km kolei, to jest wielkosé a wyniosla w ziemi
Piotrkowskiej 2,01 mil., a w Ziomzynskiej tylko 0,47 milj., to
jest przeszlo caztery razy mmniej, z czego wynika, Ze ziemia
Piotrkowska, majge dwa razy wigeej kolei na 100 km? anizeli
ziemia Xiomzynska, byla pomimo tego catery razy gorzej upo-
sazona W koleje zelazne, anizeli ta ostatnia. Powyzsze dane
wskazujg, jak rézne moze by¢ zapotrzebowanie przewozdéw
nawet w dzielnicach bardzo blisko polozonych i znajdujgeych
sig w jednakowych warunkach etnograficznych i politycz-
nych. Réznica ta jest skutkiem rozmaitosei warunkéw eko-
nomicznych. .

Powracajac do punktu wyjscia rozwazan dzialu niniej-
8z6go, to jest do pordwnania trzech zaboréw pod wzgledem
uposazenia W koleje zelazne, uwazam, ze zabér pruski znaj-
duje sig w daleko lepszych warunkach, anizeli austrjacki,
a tembardziej rosyjski, mozemy dgzyd do pewnego wyréwna-
nia tych réznic, ale winni$my to robié ostroznie, opierajac sie
na badaniach przypuszezalnych ilosci przewozdéw i budujac,
przynajmniej w obeenych warunkach, tylko linje, ktérych ren-
townos¢ moze by¢ zapewniona. '

Wypowiedziawszy sig, w jaki sposéb nalezy okreslacd
potrzebg rozwoju sieci kolejowej, cheg jeszcze w paru stlowach
zwrécié uwage na to, jak nalezy budowaé¢ nowe linje by kapi-
taly w nie wlozone rentowaly sig jaknajlepiej. Tu przede-
wszystkiem trzeba pamigtad, ze kazda'linja powinna byé za-
projektowana tak, by suma wydatkéw eksploatacji i wydat-
kdw na oplate procentéw i amortyzacje kapitalu byla naj-
mniejsza. Odpowiednio do tego czgsto dogodniej jest wydad
wigece] na budowe, jezeli oszczednosdé na wydatkach eksploa-
tacji bedzie wigksza od procentéw i amortyzacji kapitalu do-
datkowego. Jest to warunek znany ogélnie, nie bede sig wige

na Rim dluzej zatrzymywal. Dodam tylko, ze dla jego wypel- -

nienia niezbgdne jest przeprowadzenie wspélczesnie ze stu-
djami technicznemi jaknajdokladniejszych studjéw ekono-
micznych, bo tylko onme moga daé pojecie o przypuszczal-
nej ilodci przewozéw, a wiec o dochodach i o wydatkach
eksploatacji. Studja te daja jeszcze moznosé¢ spelnienia jedne-
go bardzo waznego warunku racjonalnej budowy, mianowi-
cie przystosowania wszystkich pierwotnych urzadzen do po-
azgtkowyeh potrzeb przewozdéw. Zasads projektujacego nows
linje powinno byé przewidywanie latwego rezwoja wszyst-
kich urzgdzen, ale budowanie tylko tego, co bedzie potrzebne
na poczgtku. Kapital wlozony w to, co bedzie wyzyskane do-
piero po pewnym czasie, nie bedzie dawal dochodu, a jednak
bedzie wymagal oplaty procentéw i amortyzacji. Pod tym
wzglgdem warunki techniczne budowy nowych linji i wogdle
wymagania Ministerstwa K. Z. :powinny byé jaknajbardziej
ulgéwe. Niektére nowe linje, jak np. wskazane powyzej linje
weglowe, bedg mialy odrazu zapewniong znaczng ilosé prze-
wozéw. Takie linje naleZy budowaé kapitalnie, cho¢, ma sig
rozumied, z urzgdzeniami, odpowiadajgcemi tylko pierwotnym
potrzebom, Na linjach zad, ktére dopiero po wybudowaniu
obudzg sily wytwoéreze przecigtych obszardw, nalezy te ulgi
mozliwie rozszerzyé, np. przez dopuszczenie prowizorj6w
w niektérych urzadzeniach.

Wydatki eksploatacyjne.

Jesli przy rozwoju sieci kolejowej powinnismy, jak wy-
kazalem powyzej, zachowywaéd pewng oglednosé, to nie mniej-
szg, & moze nawet wigksza oglednosé nalezy zastosowaé przy.
wydatkach, zwigzanych z jej eksploatacjs.

Wydatki eksploatacji w trzech panstwach zaborezych
przed wojng liczyly 'sig juz na miljardy marek i sta.nOWJ_Iy
wtedy przecigtnie okolo 10 kapitalu wlozonego w koleje.
~ Jasnem wiec jest, ze punkt cigzkosci intereséw finansowych le-
2y przewaznie w prawidlowe] gospodarce przy eksploatacji ko-
lei. Dgzenie doracjonalnej budowy systemu taryf kolejowych,
% Jednej strony, a do wykonania prze¢wozéw przy najmniej-

szych wydatkach, z drugiej, stanowi szerokie i wdzigezne pole
dla inicjatywy i badah wszechstronnych tego ogrompego apa-
ratu urzgdzen i czynnosci. Zagranicg zrobionoirobi sig,w tym
wzgledzie bardzo wiele, oddzielne panstwa wyrobily sobie
systemy ogélnej gospodarki kolejowej, praystosowane do po-
trzeb i warunkéw wlasnych, my$my jeszcze nie zdgsyli dojsé
do tego, gospodarujemy w oddzielnych zaborach wedlug da-
wnych zasad i przyzwyczajeh i nie posiadamy wlasnego jedno-
litego systemu, ale dgzydé do jego stworzenia jest naszym obo-
wigzkiem, Bez watpienia, w poszczegdlnych dziedzinach go-
spodarki kolejowej, przewaznie dzigki inicjatywie jednostek,
sg robione wysitki ku jej udoskonaleniu, mamy juz nawet
probe catoksztaltu w pracy P. 8. Kadera ,Szkic zasadniczych
podstaw gospodarki kolejowej i zastosowanie ich do potrzeb
kolejnictwa polskiego“, ale te wysilki nie znajdujg dostatecz-
nego uznania w sferach kierowniczych, ktére wiadciwie sg
powolane do opracowania zasadniczych podstaw gospodarki.
Na koniecznosé ujecia inicjatywy w tej sprawie przez wladze
pahstwowe wskazywalem juz w poczgtkach naszej odzyska-
nej niepodlegloéci w artykulach: ,Przyszla gospodarka kole-
jowa w Polsce*, drukowanych w tygodniku ,Zycie gospo-
darcze“ w poczgtku 1919 roku.

Zaleznos&¢ taryf kolejowych od kosztéw wiasnych przewozow.

Nie wchodzac w rozpatrzenie wszystkich warunkéw
prawidlowego opracowania systemu taryf kolejowych, zatrzy-
mam sig na jednym z nich, a mianowicie na zaleznodei taryf
od kosztéw wlasnych przewozéw.

Wychodzac z zasady, ze dochéd kolei powinien byé do-
stateczny do pokrycia wszystkich wydatkdw, a wige nietylko
wydatkéw eksploatacji, ale i wydatkéw na procenty i amor-
tyzacje kapitalu, ktére w pahstwach zaborezych przed wojng
wynosily przecigtnie okolo 40% pierwszych, powinni$my zbu-
dowad system taryfowy tak, by ogélna suma dochoddw ze
wszystkich przewozéw byla wystarczajacg. Ta sprawiedliwa
zasdda nie moze byé jednak przeprowadzona konsekwentnie
i dalej, by korzystajgcy z uslugi kolei oplacat je w tym zakre-
sie w jakim te uslugi zuzytkowal. Ze wzgleddw ogdlnych
warunkéw ekonomicznyeh, na podstawie prawa popytu i po-
dazy, wreszcie w zaleznosci od wartosei towardw, koniecznem
jest rézniczkowanie taryf dla rozmaitych kategorji ladunkéw,
to jest, zwigkszanie ich dla jednych] a zmniejszanie dla dru-
gich. W kazdym razie zmniejszanie powinno mieé pewns, -
granice, ktdrej nie moze przekroczyé, a tg granicg jest kosat
wlasny przewozéw, albowiem w przeciwnym razie zwigksze-
nie ilosci przewozéw wedlug taryfy zmniejszone] zbytecznie
powiekszaloby straty kolei. Stad wynika potrzeba mozliwie
prawidlowego okreslenia kosztéw wlasnych przewozéw roz-
maityeh kategorjii przy réznych postawionych warunkach.
Zadanie to nadzwyczaj skoplikowane i nie znajdzie nigdy
$cislego rozwigzania. Mozna tylko wskazaé sposoby tego
rozwigzania i poréwnaé ich wzgledng wartose.

Wydatki eksploatacji mozna wogdle podzielié na dwie
zasadnicze kategorje: zaleszne od ilosci przewozdéw i od nich
niezalezne, inaczej stale. Wydatki pierwszej kategorji, ze
swej strony, przedstawiajg calg game zaleznodci. Teore-
tyczne zwigkszenie ilosci przewozéw o kazdy wagon wy-
maga juz wigkszej pracy; a wige wiekszej ilosci paliwa i sma-
réw. Zwigkszenie o caly pociag wywoluje potrzebg dodatko-
wych druzyn parowozowych i konduktorskich. Nareszcie
zwigkszenie o kilka pociggéw wymaga juz zwigkszenia prze-
lotnosei linji, a wige otwarcia dodatkowych mijanek, a gdy
te nie wystarczajs, budowy drugiego toru, blokady i t. p.
We wszystkich tych okresach zwigkszenia ilosci przewozdéw
trzeba bedzie zwigkszad stopniowo ilosé personelu 1 rozmiary
wszystkich urzgdzen, jak tabor, tory, parowozownie, war-
sztaty, dworce osobowe, magazyny, domy mieszkalne i t. p.,
ktérych utrzymanie zwigkszy koszta eksploatacji. Nawet
w zarzgdach kolejowych wynika potrzeba stopniowego zwigk-
szenia personelu. Z powyzszego mozna byloby sgdzié, ze
pewne wydatki eksploatacji zwigkszajs si¢@ réwnolegle ze
zwigkszeniem ilosci przewozdw, inpe za$ etapami, z ktérych
kazdy po jego wprowadzeniu przedstawia pewien zapas dla
dalszego zwigkszenia. Graficznie mozna byloby przedstawié
pierwsze zwigkszenie w postaci linji prostej, a drugie w po-
staci linji schodkowej. Takie zapatrywanie moze jednak byé
stuszne tylko dla oddzielnych linji kolejowych. Jesli, zag roz-
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patrujemy calg sieé¢ kolejowa w danem pahstwie, skladajges
sig z szeregu linji o rozmaite] ilosci przewozéw i rozmaitym
stopniu zwigkszenia tej ilosei, to potrzeba tego etapowego
zwigkszenia kosztéw . eksploatacji nie bedzie wspélczesna,
otrzymamy szereg linji schodkowych wzajemnie sig przeci-
najgeych, a ich wierzcholki dla oddzielnych lat utworzg linje
ciagla, chociaz prawdopodobnie falisty. Powyzsze rozumowa-
nie doprowadza do wniosku, ze wydatki eksploatacji sieci ko-
lejowe], rozpatrywanej jako calo$é, sg przewaznie zalezne od
ilosci przewozéw i tylko nieznaczna ich cze$é moze byé stals.
Wedlug badah prof. A. Wasiutynskiego i inz, A. Frolowa,
wydatki stale na kolejach rosyjskich przed wojng nie prze-
wyzszaly 1000 — 2000 mk. na kilometr przy ogélnej sumie
wydatkow okolo 20000 mk. na kilometr 1), byly wige rzeczy-
wiscie nieznaczne.

Zatrzymalero sig dluzej nad tg spraws, albowiem mini-
malny koszt wlasny przewozéw dla okreslenia najnizszej ta-
ryfy nie powinien byé¢ mniejszy od wydatkéw, zaleznych od
ilosci przewozdw. Nie nalezy wige przeceniaé wielkosei wy-
datkéw stalych, bo przez to zmniejsza sig wielkosé wydatkéw,
zaleziych od:ilodei przewozdéw, co moze doprowadzi¢ do wpro-
wadzenia taryf na pewne przewozy tak nizkich, ze one nie
pokrywalyby kosztéw wlasnych. o

‘ Jest rzecza powszechmie znang, ze nasze taryfy tak
osobowe, jak i towarowe sg niepomiernie nizkie i stanowia
-gléwng przyczyng kolosalnych deficytdéw, jakie daje nasza
sied kolgjowa, pomimo tego, ze dotychczas nie potrzebuje
ponosié prawie zadnych wydatkéw na oplate kapitaldw
w nig wlozonych. Wediug preliminarza budzetowago Mini-
sterstwa K. Z. na rok 1922 na wyplaty z tytulu gwarancji
dochodu kolei prywatnych, renty wykupna i inne przewidzia-
no sum¢ 246 mil, mk., stanowiscy zaledwie 1,8% sumy ogélinej
wydatkéw zwyczajnych. Jest te# rzeczg yiadoma, ze taryfy
obecne stanowig nieznaczny procent wartosci przewozonych
ladunkéw, daleko mniejszy, niz to bylo przed wojng: Pan-
stwo, szczegolniej w naszych warunkach finansowyeh, nie
moze by¢ dobroczynhes dla korzystajacych z uslug kolei zelaz-
nych na koszt ogdltu. Musimy sie zdoby¢ na jak najszybsze
ustalenie podstaw polityki taryfowej, pamigtajac, ze najniz-

sza taryfa powinna by¢ przynajmniej dostateczna dla pokrycia -

kosztéw wlasnych przewozow, zaleznych od ich ilosei tychze.

Wspélezynnik eksploataeji.

Waspdlezynnik eksploatacji, czyli stosunek procentowy
sumy wszystkich wydatkéw eksploatacji do sumy dochodu
brutto, jest najprostszym wskaznikiem stanu gospodarki ko-
lejowej. Wydatki na oprocentowanie i armortyzacje kapita-
tu w panstwach zaborezychprzed wojng wynosily przecigtnie
okolo 40% od wydatkow eksploatacji, a wige spélezynnik
eksploatacji w normalnych warunkach moze sig. wyrazad
liczbg okoto 70. Przy jego zwiekszeniu dochdd nie wystar-
cza na pokrycie zobowigzan co do kapitalu, przy zmniejsze:
nin za8 otrzymuje sig nadwyzka dochodu. W pierwszym
wypadku panhstwo, zarzgdzajae kolejami, badz gwarantu-
jac pewien dochdéd kapitalowl prywatnemu, ponosi straty,
ktére musi pokryé z budzetu ogdlnego, w drugim—moze albo
mie¢ pozycje dochodows w budzecie, albo uzyé jg na rozwdj
sieci kolejowe] 1 inwestycje, lnb wreszcie na zmniejszenie
taryf. W kazdym wige razie dazenie do zmniejszenia §pél-
czynnika eksploatacji jest najzupelniej wskazane.

W- gospodarce tak skomplikowanej, jak kolejowa, kazde
zjawisko jest wynikiem calego szeregu przyczyn, znajdu-
jacych sie czesto we wzajemnej migdzy sobg zaleznosci,
lub tez zupelnie od siebie niezaleznych. Dotyezy to i spol-
czynnika eksploatacji w tem wigksze] mierze, ze jest
on ostatecznym wynikiem calej gospodarki., A ze badanie
zaleznosdci spélezynnika eksploatacji od wszystkich czyn-
nikéw jest niemozliwe, trzeba je wigc z koniecznosci ograni-
ozy¢ do zhadania przyczyn, wywierajgeych na niego wplyw
najwigkszy, by wiedzie¢é, w ktérg strong nalezy przede-
wezystkiem skierowaé wysitki do jego zmniejszenia. Zasta-
nawiajge sig nad tg sprawg, mozemy rozumowaé w sposéb

') Bardziej szczegblowe dane o tych badaniach \}vsk&zalem
we wipomnianym juz odezycie: ,Niektore zapadnienia gospodarki
kolejowej*.¢ - Figs A . D T e R = (il

nastepujacy. Produkeja jakich$ wartosci bywa zwykle tem
tanhsza, im jest wigksza, bo daje moznosé¢ lepszego wykorzy-
stania wszystkich urzgdzen i wiekszej specjalnodci pracy.
Zdawaloby sie, Ze to prawo powinno sig stosowad i do prze-
wozéw kolejowych. Mamy wige jedng powazng przyczy-
ny wielkosci wspédlezynnika eksploatacji, mianowicie ilosé
przewozéw. Poniewaz zadaniem kolei zelaznych jest doko-
nanie przewozdw, to nalezy dgzy¢ do wypelnienia tej pracy
najmniejszg ilogcig pociggdw przez naladunek wagonéw mo-
zliwie do ich calkowitej nosnosci, bo przez to zmniejsza sig
stosunek ich tary do cigzaru ladunkéw, i przez formowanie
pociggéw o cigzarze, dajgcym mozno$¢ calkowitego wyzy-
skania sily pociggowe] parowozéw. Mamy wige drngg po-
wasng, zaleznosé wspdlezynnika eksploatacji od cigzaru nala-
dunku pociggow. i

Préez tych dwéch przyezyn, istnieje jednak caly szereg
innych, ktére okazujs wigkszy lub mniejszy wplyw na wiel-
kod¢ spélezynnika eksploatacji. Rozpatrzmy niektdre z nich,
jak mozna przypuszczad, — wazniejsze.

Stosunek ilosci przewozéw w obydwdch kierunkach ma
dla wspdlezynnika eksploatacji ogromne znaczenie, Linja
Warszawsko-Wiedetiska przewozila przed wojng daleko wig-
cej ladunkéw od zaglebia ku Warszawie (wegiel), anizeli
w kierunku odwrotnym. Tak np. na odcinku Czgstochowa-
Zabkowiceilodc¢ ladunkéw w pier wszym kierunku byta dziesigé
razy wigksza, anizeli w drugim. Pociggalo to za sobg koniecz-
nogé przerzucenia ogromnej ilosci wagonéw préznych, pols-
czonego z wielkiemi wydatkami bez zadnego réwnowaznika
w dochodzie. Jesli zwazymy, %e, wedlug obliczen inz. Fro-
Iowa, przewdz ladunkéw w kierunku préznym mdglby byé
dokonany bez straty dla kolei wedlug taryfy 25 razy nizszej
od taryfy w kierunku ladownym, to chociaz sam autoér uwa-
%a to obliczenie za watpliwe, mozemy jednak mieé pojecie,
jak powazng rolg odgrywa ustosunkowanie ilo$ci przewozéw
w obydwéch kierunkach w finansowym rezultacie eksploa-
tacji.

Drugs powazng przyczyng jest przekréj podluzny linji.
Oczywiscie, dla przewiezienia tej samej ilodci ladunkéw po-
trzeba wigkszej pracy parowozu na przekroju trudniejszym,
anizeli na lzejszym, a na przekroju bardzo cigzkim musimy
zmniejszac sklady pooiggow, a wige powigkszad ich ilosé.

. Wspomng jeszeze o stosunku ilosci przewozéw osobo-
wych do towarowych, z ktérych pierwsze dawaly na drogach
europejskich straty, pokrywane z dochodéw za przewozy la-
dunkdéw, o stosunkowej ilosci tadunkéw tranzytowych, prze-
wozonym w pociggach o pelnym skladzie przez calg dlugosé
linji, bez zadnych dodatkowych manipulacji z niemi na sta-
cjach posrednich, wreszcie o wartosci ladunkéw, do ktére]
przystosowuje sig wysokosé taryf.

Ze wszystkich tych przyezyn tylko jedna, mianowicie
cigzar naladunku pociggéw, zalesy od organizacji przewozéw.
Zastosowanie mniejszych lub wigkszych spadkéw moze by¢
zdecydowane tylko przy budowie nowych linji w zaleznoscl
od znaczenia linji i kosztdw budowy. Na linjach istniejgcych
mozliwe jest tylko, w pewnych wypadkach, zlagodzenie tych
spadkéw, polaczone jednak ze znacznemi kosztami, lub zasto-
sowanie silniejszych parowozéw. Wszystkie inne prayczyny,
zalezne od charakteru przewozéw, bgdgce wynikiem ogoélnych
warunkéw ekonomicznych kraju, od gospodarki kolejowej nie
zalezg, koleje tych warunkéw zmienié¢ nie moga, muszg i
z niemi liczyé i odpowiednio do tego zorganizowad swoje
przewozy jaknajracjonalniej. '

Ujecie wazystkich tych czynnikéw w jakis jeden wzdr
matematyczny dla wielkosci spélezynnika eksploatacji jest,
jak powiedzialem, wprost niemozliwe i pozostaje jedyna dro-
ga mozliwego wyjasnienia zaleznosci spdlezynnika od przy-
czyn najwazniejszych, a przedewszystkiem od tej, ktore]
wplyw moze byé¢ zmieniony dodatnio, a mianowicie cigzara
naladunku pociggu.

Jesli przytem bedziemy operowali ‘ilodciami dossd wiel-
kiemi, w danym wypadku jakas calg siecig kolejows danego
pafistwa, to mozna przypuscié, ze przynajmnie] czesé wply:
wu przyczyn pozostalyeh bedzie sig wzajemnie redukowa:l&,
a wplyw ich!na poszezegdlne linje moznaby okreglié oddziel-
nie w postaci poprawek. (Dok. nast.).
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Jastosowanie tozysk togznyeh do taboru kolejowego.

Zamians tarcia flizgowego na tarcie toczne, przez zaopa-
trzenie fozysk w zespét kulek, wzglednie watkéw, bylo rzeczs
oddawna juz znang. Takie ustroje spotykamy np. w literatu-
rze patentowe] (angielskiej) juz w r. 1855. Jednak, jak wia-
domo, duzo czasu mingto, nim technika konstrukeyjna i tech-
nologiczna zdotaly rozwigzaé pomyslnie wszystkie zagadnie-
nia, zwigzane z budows, fozysk tego rodzaju, bo dopiero pocza-
tek biezgcego wieku stal sig okresem powszechnego zastoso-
wywania w szerokim zakresie mechanizméw kulkowych.

Mozliwoéé znacznego ulepszenia pracy taboru kolejowe-
. go, zapomocy wprowadzenia don tozysk tocznych, oddawna
tez przykuwala ku sobie uwage technikéw. Dotychezasowe
bowiem Iozyska §lizgowe, nie dajac dostatecznego bezpieczeri-
stwa ruchu, posiadaty jeszcze te wady, ze wytwarzaly znaczny
opér, zaréwno podczas biegu, jak, szczegélnie, przy ruszaniu
z miejsca, nie odznaczaly sie latwsg zamienialnoscia, a wyma-
galy wielkiego rozchodu smaru i wielkiej obstugi. Te wiagnie
wady znakomicie mogly usungé, wzglednie znacznie zmniej-
szy¢, tozyska toczne.

Poczgtkowo prébowano wprowadzié tu fozyska watkowe,
ale bez powodzenia, pdsmie] zastosowano tozyska kulkowe i te
daly juz znacznie lepsze wyniki, wreszcie ostatnio zbudowano
tozyska, tak zwane, krazkowe albo rolkowe, ktére dane zaga-
dnienie bodaj w zupelnosei rozwiszaly.

W tych pracach przodowata i przoduje dotychezas znana
szwedzka fabryks SKF, dlatego tez gléwnie jej ustroje beds tu
oméwione.

Pierwsze tozyska kulkowe wprowadzono w wagonach
panstwowych kolei szwedzkich w r. 1913 1 poddano je grun-
townym badaniom. Byly to wagony osobowe do ruchu po-
§piesznego (na woézkach), o obeiazeniu czopéw 5 ¢ najwigksza
.predkodé biegu wynosita 90 km/godz. Po rocznym obiegu
(165000 Am) zadnych uszkodzen nie zauwazone. Dopiero po
obiegu 240 000 km powstaty pewne braki, ktére jednak tatwo
mogly by¢é usunigte.

W roku 1915 zaopatrzono w tozyska kulkowe 11 parowe-

z6w poSpiesznych, z ktérych jeden jest uwidoczniony ra rys. 1,

oraz 50 wagondw specjalnych do przewozenia rudy (zelaznych
8-osiowych) o obciazeniu czopéw po 71/, ¢ i predkosci biegu
60 km/godz. (po 2 dwurzgdowe lozyska kulkowe na {kazdym
czopie). :
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Dlugoéé pociggu moze byé zatem zwigkszona o 15 — 38%
(w zalezno$ei od profilu) pray tej samej mocy lokomotywy.

Okres rozbiegu okazal si¢ mniejszy o 40%, liczgc na diu-
gosci 885% w obu wypadkach t w koneu te] mety predkosé
biegu wynosita 25 km/gudz., zamiast 19 km/godz. przy tozy-
skach §lizgowych.

Na rys. 2 sg przedstawione. wyniki badan poréwnawczych

~oporu pociggu (w kg/ton.) w zaleznoéci od predkoSci biegu

(km/godz.). Widzimy z nicly, ze opér pociggu przy zastosowa-
niu tozysk kulkowych zmmniejsza sig o 85 — 48% zaleznie od
szybkosel.

mgon o | }l _ 1 ¢ ) [

2 ¢ 20 % €0 50 60 P jyujgods

. Rys. 2,

Wyniki badaii poréwnawczych lozysk $lizgowsch (linja ciggla —

pod}. Strahla, przerywana — podh inst Illinois, kropkowana — podl.
Rydberga i kulkowych (dolna krzywa — podl. Rydberga).

Dalsze badania poréwnawcze na kolejach szwedzkich
daty wyniki nastepujace:

1. Pizy przewozeniu rudy na szlaku Gellivare-Lulea —
200 km (v.1919). Zugzycie paliwa na przewéz pociggu, ziozo-
nego z 89 wagonéw (3-osiowych) na tozyskach kulkowych,
w obie strony (z powrotem préznego) wynosit 9300 kg. Roz-
chéd wody — 57,8 m3,

Jednoczeénie pocigg z 80 wagondéw na fozyskach Slizgo-
wych zuzywal na te sams prace: wegls 9480 kg i wody 58,9 m®.

Dane te (Srednie dla 5 par pociagéw) wykazujg, ze przy
jednakowem praktycznie zuzyciu wegla i wody, tozyska kul-
kowe pozwalajy zwiekszyé sklad pociggu o 30%.

2. Przy przewozeniu rudy elektrowozem na linji Kiru-
na — Abisko — 98 km.

- Zuzycie pradu i nagrzewanie bylo jedna-

Rys. I.

Parowdz pofpieszny Szwedz. kol. panstw., zaopatrzony w lozysks kulkowe.

Wszystkie te wagony i parowozy sg dotychczas w ruchu
idotad nie bylo wypadku wycofania ich z obiegu, wskutek
uszkodzenia Yozysk, Wobec tego mozna uznaé, ze bezpieczen-
stwo ruchu tozyska te zapewniajg w dostateczne] mierze (obieg
tych wagonéw wynosi obecnie juz z géra 1Y/, miljona km).

Z wagonami do rudy przeprowadzono bardzo ciekawe
badania poréwnaweze, ktérych wyniki zostaly ogloszone w Gla-
sers Annalen fiir Gewerbe & Bauvesen (t. 86, N 1022, str. 9
do 14),

. Okagzalo sig z nich, ze opdér przy ruszaniu z miejsca po-
clagu, ziozonego z wagonéw na lozyskach kulkowych, jest nie
Wigkszy, nix opér podezas biegu, ten za$ ostatni jest o 38%
Mniefszy (na torze poziomym), niz opér wagondw z lozyskami
Slizgowemi, e

| : u.ﬁ- .: —i'. E
il e i

kowe przy 30-tu wagonach na lozyskach &li-

" zgowych i 85— na kulkowych, Mozliwe zwigk-
szenie sktadu pociggu wynosito tu zatem 17%.
Réznica w poréwnaniu z wynikiem poprze-
dnim ttémaczy sig gérzystoscia profilu.

8. Badania poréwnawcze oszczednoSci
paliwa na szlaku Stokholm*—Mjélby—243 km
z 10 parami pociagéw osobowych, zlozonych
kazdy z 8 wagondéw na tozyskach lizgowych,
w jednym wypadku, i na kulkowych—w dru-
gim, oraz parowozulit. A wykazaly 10% oszcze-
dno$ci wegla na korzys¢ wagondéw z lozys-
kami kulkowemi.

Odsetek zuzytych czebei lozysk kulko-
wych"wynosit: w wagonach osobowych — 14%
rocznie, w parowozach — 16% 1 W wagonach

do rudy — 0,51% Ostatni wynik nalezy uwazaé za najzupel-
niej pomyS$lny.

Pierwsze dwa natomiast nie byly jeszcze zadowalniajgoe,
jakkolwiek pod wzgledem technicznym lozyska te duly réw-
niez wyniki doskonale. ‘

Tiémaczy sig to tem, ze fozyska kulkowe, tworzac ideal-
ne niemal warunki dla obciagzenia promieniowego, odznaczajs
sie zhyt matg wytrzymalodcig prazy dziataniu sit osiowych.

Zaczely sie wige poszukiwania nowych ustrojé6w. Prze-
dewszystkiem postanowiono zbadaé dokladnie warunki pracy
taboru kolejowego podczas biegu, ktére to badania podjela fa-
bryka SKF w Szwecji.

Zapomocsg specjalnych przyrzadéw, byly mierzone sity
dyngmiczne zardwno promieniowe, jak i osiows, na szlakach
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prostych i na krzywych, na stykach szyn, zwrotnicachi t. p.
Badania te majg szezegélnie wiellie znaczenie dlatego, ze do-
tad te dane nie byly ustalone do§wiadezalnie, Okazalo sie, ze
dodatkowe naprezenie promieniowe czopu osi wagonu na woz-
kach, o.obcigzeniu norm. 5¢, przy predkosci biegu 90 km/godz.
wynosi nie mniej niz 3000 kg, czyli okolo 60% normalnego
obecigzenia czopu. Uderzenia .oslowe zmierzy¢ bylo o wiele
trudniej, poniewaz pzy nich wehodzi w rachube bezwladno$é
catego wézka. Pomiary byly jednak przeprowadzone i wyka-
zaly, ze sila uderzenni osiowych wynosi do 2800 kg, czyli okoto
50% norm obcigzenia promieniowego. XYozyska zatem, podle-
gajace obcigzeniu 5000 kg, muszg wytrzymywaé ci§nienie pro-
mieniowe okolo 8 000 kg i osiowe — do 8000 kg, pray 500 obro-
tach na 1 minute. .

Wiyniki te-sktonity do powrdcenia znéw do walcowatego
ksztaltu ciat tocznych, podpartych przytem nietylko na obwos
dzie, ale tez czedciowo na powierzehniach storcowych Ze
wzgledu na bardzo niewielks dtugosé zastosowanych waltkdw,
ktéra jest mniejsza niz ich &rednica, walki te zostaly nazwane
rolkami, wlasciwie]j za§ krgzkami i w ten sposéb powstaly to-
zyska krazkowe. Posiadajs one 2 1zedy krazkéw pomigdzy dwo-
ma. pier§cieniami obiegowemi i sg samoustawns, tak jak i 2-rze-
dowe lozyska kulkowe, stosowane pizedtem w taborze kole-
jowym.,

Rys. 3. .
Ustrdj toryska krgzkowego i uklad sil, dzialajacych na kragzelk.

Szczegdl ustroju tozyska krgzkowego podaje rys. 3, Ksztalt
powierzchni. tocznej krazke moze byé rozmaity. Moze wige byé
on walcowaty, wypukly (barylkowaty), wreszcie—stozkowaty.
(o tworzacej prostej). Kazda odmiana ma inne zastosowanie.

Najdawniejszy ustré] — jest walcowaty (niemieckie] fa-
bryki Norma-Compagnie). Obecnie stuzy on najezesciej tylko
jako tozysko prowadnicze. Z.ozyska o krgzkach stozkowych sg
nowsze. Wérdd nich sg m. in. 8-rzedowe (2 skrdjne rzedy kraz-
kéw — stozkowe, a Srodkowe — walcowate), majace przypusz-
czalnie na celu polgczenie cech obydwdch tych ksztaltdw.
Jednak danych o pracy tych fozysk nie mamy. W krgzkach
barytkowatych ustroju fabr. SKF powierzchnigq toczng tworzy
tuk, ktérego drodek jest troche przesuniety wzgledem &rodka
Yozyska, wskutek ozego krazki sg tez zlekka stozkowate. Pro-
mien wydrezenia w wewngtrzanem pierfcieniu obiegowym jest
Acisle taki sam, jak promief tuku tworzacego krazka, ozyli
krazek przylega tu wzdiuz tworzgcej. Natomiast wglebiénie

w zewnetrznym pierécienin posiada cokolwiek wigkszy promien |

krzywizny niz krazek, ozyli przyleganie nastepuje tu teoretycz-
nie w-jednym punkecie, praktycznie za§ na b. malej dlugosci.
Wiskutek tego tozyska krgzkowe moze wytrzymad o wiele wiek-
sze obcigzenie niz kulkows, a jednocze$nie warunki tarcia prak-
tycznie sg nie gorsze.

Najwazniejszs zag cechy tego ustroju jest to, ze wskutek
wybranego ksztaltu krgzkéw i wglebien w pierscieniach uklad
sil, dzialajaoych na kesdy krazek, tworzy sig tu taki, iz powstaje
skladowa, przyciskajaca krazki do srodkowego kolnierza na we-
wngtrznym pierécieniu. Jak tego wymagajg warunki najmniej-
szego tarcia, powierzchnie wspélpracujace pierécieni i krazkéw
sg tak dobrane, 2e styozie do powierzehni tocznych w ptnk-
‘tach podparcia na zewngtrznym i wewnetrznym pierécieniu
abiegowym przecinajg w jednym punkecie of czopa ' (rys. 3).
Kazdy rzad krgzkdw podtrzymuje osobne klatka z bronzu, tak
se 126dy moga sig poruszaé niezalesnie jeden od drugiego.
Widok. takiego-tozyska (wychylonego z -pierScienia zewnetrz-
nego):podaje rys. 4. : oAl fer W B
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Praktyka wykazala, ze lozysko krazkowe moze byd me
tylko znacznie wigcej obeigzone sitami promi-eniowem_l, ale jest
o wiele trwalsze niz kulkowe, za$ wobec dostatecznej dlugosei
krazkéw, wytrzymuje ono duze sily qsiowe, mi_anowicie, sigga,.
jace 50Y obciazenia promieniowego (przy chwilowem obc1a,z'e-
niu, np. uderzeniu) i do 30% tegoz — przy dlugotrwatem obcig-
zeniy. :

W starszych tistrojab’h fonyale kl‘dtZkO\Vytﬂi‘ spdt.ykar?iy
kerdaki, osadzone na ofkach, mieszczgoych sig W 2-ch p‘lers’;cm-'
niach (po obu stronach krazkéwy. Obecnie budowa ta jest za-
niechana. '

Opisane lozyska krgzkowe SKF byly stosowane na kolei
Pennsylvania Ry w 1921 r. w wagonach osobowych, wagi 60 ¢.,
przy obcigzeniu czopa 7,5 t. i najw. predkosci 120 lcm/g(?dz1n.
Lozyska byly ustawione w sposGb sztywny. Obieg d_menny
wagonti wynosil érednio 700 km. Wyniki stosowania tego
tistroju byly zupeinie zadowalniajace. .

Jednakowos przy budowie -takich tozysk w wagonach
swyklych w lutopie (magnice nie zimocowane sztywnie), po-
wsbawalo niejednostajue zuiycie prowodnic madnicy. Wobee
tego trieba byto zaopatrzyé diopy w osobre Yoryska pl‘OW?.dni-
cze o krgzkach walcowatych. W ten sposob powstat ustré; Y-
syska, wyobrazony na rys. 5, skladajacy sie z polaczenia obu
ustrojéw krgzkowych. : o

Takie fozyska krazkowe byly zastosowane w drugiej polo—
wie 1921 roku na kol. szwedzkich. Zaopatrzono w nie, miano-
wicie, 8 wagonéw do pociggéw poSpiesznych, (32 osie). Obeig-
renie czopa wymnosito 5— 51/, ¢; predkosé biegu — 90 km/godz.
obieg roczny—200 000 km. Odsetek zuzycia dotychczas—zero.

Jak oceniono te wyniki, §wiadezy fakt, iz zaméwiono j.uZ'
w dalszym ciggu 1360 takich tozysk dla 170 wagondéw 4-0810-
wych. Fozyska te sg wytwarzane takich wymiaréw, ze bez
przerébek mogs byé ustawione w wagonie na miejsce dawne]
mazhicy. ' :

Jednoczeénie dwa takiez fozyska wprowadzuno na paro-
wozie lit. F Rys. 6 wyobraza wlaénie o§ parowozows z osadzo-
nemi na czopach tozyskami krazkowemi SKF. Na podstawie
dotychczasowych wynikéw pracy tych mechanizméw, mozna
wnioskowaé, ze okazg sie one bardzo b. dobremi pod kazder'n
wzgledem, bowiem w ciggu 2-ch.lat pracy zuzycia ich mie
zauwazono, a korzysci techniczne zapewniaja one tak, jak
i wepomniane wyze] lozyska kulkowe. . -

Streszczajac zalety wprowadzenia tozysk krgzkowych -do
taboru kolejowego, mozna powiedzies, ze: 1) zmniejszajac 0por

o
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podezas biegu pociggu, pozwoly one przewozié wigksze zesta-
wy; 2) wskutek zimiejszenia oporn przy raszaniu z miejsea

Rys, 6.

m’OZnaby uzyé do ciezszych pociggéw — slabszych parowo-
z6w; 3) prowa(?za, one do mniejszego zuzycia paliwa na jednost-
ke przewozone] wagi; 4) usuwajs, wypadki zagrzewania sig fo-

Parowozy Tr 21 Chrzanowskiej Fabryki Lokomotyw.

- Przed paroma miesigcami pojawity sie na Polskich Kolejuch

Panstwowych nowe parowozy towarowe 1-4-0 pod firms Fa-

bryki Lokomotyw w Chrzanowie. )

_ Parowozéw takich pracuje obecnie 18 sztuk, a ilodé ta ma
powigkszy¢ sie w ciagu biezgcego roku do 36.°

- Wywody ponizsze nie majg na celu obrony ani krytyki

~ tego typu parowozdw, przypuszezaé bowiem nalezy, iz fabryka
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nysk, ktére do§é czesto zdarzaja sie w tozyskach slizgowych,
wywolujge zakldeenie ruchu i znaczne wydatki; 5) zmniejszaja
ogromnie zuzycie smaru i wydatki na obstugei 6) dajs mozno§é
latwe] zamienialnogei zuzytych czeéei.

“l'o tez tozyska te zaczynajy badad, wzgl. nawet wprowa-:
dzaé, rozmaite inne koleje. Przedewszystkiem wige wprowa-
dzono wagony prébne z fozyskami kragzkowemi na kol. Permn-
sylwariskiej, nastepnie na kolejach angielskich (Great Northern,
Gr. Bastern, Midland Ry), australijskich (South Australian Gov.
Ry) oraz Czechostowackich.

Préez tego, fabr. SKI opracowala projekty zastosowania
swoich tozysk krazkowych réwniez do osi tendréw 1 wszystkich
czopéw mechanizmu napgdowego patowozu, wige czopéw do
winzet, czopéw korbowych i t. p.

W konicu dodaé nalezy, ze tozyska krazkowse sg uznane
(po dtugich badaniach) za odpowiednie i korzystne réwniez do
wozéw tramwajowych, kolei wazkotorowych i kolejek (budo-
wlanych iin.). Wreszcie utworzono tez ustroje dla matych
wézkéw o nieruchomych osiach, gdzie lozyska (promieniowe
i osiowe) mieszcza, sig w piastach obracajaeych sig kol

Niemiecka firma SKI' — Norma zastosowaia tez lozyska
krazkowe do lozysk waldw twornikéw w silnikach elektrycz-
nych do napedn wagonéw i wézkéw.

Cz. M.

W miare urzadzanis swych warsztatéw, poszezegélne ro-
boty przejmuje do wykonania Chrzanéw. Kotty do wezystkich
parowozéw wykonuje fabryka Fitzner i Gamper w Sosnoweu.

Pierwszym typem jaki P. K. P. zamdwily w fabryce

Chrzanowskiej byl parowd towarowy 1-4-0. Wymiary tego
. parowozn podane sg ponize]; zaznaczyé nalezy, iz wybdr paro-

wozu towarowego o jednej osi tocznej, daje wyraz poglgdom
M. K. ‘Z., i% toczna 0§ wplywa na koxserwacje toru. ‘Poglady

. Rys.

Chrzanowska, zwlaszoza w pierwszym okresie swego rozwoju,
nie miata wielkiego wplywu na wypracowanie projektu. Chodzi
mi tylko o poréwnanie wymiaréw tego parowozu z innemi
pracujgcemi na kolejach polskich i zagranicznych.

Zeznacze tu, ze parowozy obecnie dostarczone stanowig
Dierwszg partje ogdlnego zamdwienia rzadowego dla Chrza-
nowskie]j fabryki na 1200 parowozéw. ' ) ’

W cblu umozliwienia dostawy juz w roku ubieglym
zawarto umowe z wiedenisks, fabryks lokomotyw ,Steg*, ktéra
wykontje ezesci mechanizmu i montéz przez czas urzadzania
fabryki w Chrzanowie. ‘

te znalazly swéj wyraz podczas szeregu narad w M. K. Z.
w sprawie wyboru typu parowozdéw i zostajs konsekwentnie
przeprowadzoné w ciggu 4-ch lat gospodarki kolejowej. Opréez
zaméwienia udzielonego fabryce Chirzanowskie] na parowozy
1-4-0, zakupiono 200 sztuk takich parowozéw u Baldwin’a
w Filadelfji, a ostatnie wiadomoSci o umowach, zawartych .
z firmami belgijskiemi . John Cockerill i St. Leonard, wspomi-
naja tez o tych typach 1-4-01i 1-5-0. T e

" Parowozy towarowe 1-4-0, bardzo:rozpowszechnione
w swoim ozasie w Ameryce, spotykamy prawie na wszystkich

‘kolejach europejskich.



Tylko pruskie koleje pafstwowe nie budowaty tego typu,
przyjmujge dla pociggéw towarowych éredniej wagi parowozy
0-4-0 i 0-5-0,

~ Dopiero w'r. 1919 rozpoczeto na pruskich kolejach pan-
stwowych budowe typéw 1-4-0 z przegrzewaczem. Sg to paro-

wozy dwucylindrowe Gz i trzycylindrowe Gg.

Tabl. T podaje pordwnaweze zestawienie gléwnych wy-
miaréw parowozu Tr 21 z ionemi tegoz typu budowaniem
w Buropie.
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England zam6wila u American Loc. Co., kilka parowozéw tego
typu, motywujgc swdj wybdr specjalnemi warunkami pracy,
odpowiedniemi dla parowozéw 1-4-01).

Tablica IT zawiera wymiary i liczby charakterystyczne
parowozu Tr 21, w odniesieniu do innych parowozéw towaro-
wych, pracujacych na P. K. P.

" Chot¢ parowozy te nie nalezs do tego samego typu, lecz
byty budowane przy podobnych zalozeniach i pracujs w podo-
bnych warunkach. Sg to parowozy charakterystyczne dlaruchu
towarowego na gléwnych linjach wszystkich Dyrekeji Kole-
jowych. J

Tablica 1.
s m r— e : e =
e - . . | Sit ,
‘ | Srednica, Skok |Srednica Ciénienie| Pov;;la‘;z;&ma E Pow. Waga ogélna s pocu;%c;“a
Nazwa kolei | Fabryka budowy cylindr. | tloka ;(;énr;';-h' pary ,_ ‘ . rusztu (robocza) <(),6p "15")
¢ = AT . /
| mm mm ' mm atm. J k%?,a J e i iJ’ n? kg *g
L | ! | |
o T n I \ | “
P. K. D ‘Chrzan6w 615 660 1350 18 209,3 58,8 l 412 80 000 14 200
] il
i ‘ 1
. Baldwin 58 | 71 1422 135 172,97 39,02 : 2,98 74 300 11 500
| | [
H | | | }*
Pruskie G 7 Rézneniomieck. | 620 | 660 | 1440 | 14 167,07 | B3,12 | 3,4 80880 15200 -
; | ‘ 7 !
. | ‘
Francuskie ,ltat® | Belfort | 600 : 700 } 1440 12 | 171,00 ,‘i 52,0 3,1 73 000 12 600
i |
Wioskie American Loco- | | ! ‘f !
motive Co.,, || b4 399 1370 | 12 1696 | 360 2,84 66 230 10 700
Angielgkie | | !
»Great Central® | North British | ; ; I
% Loe. Co.,, | 533 60 ‘ 1422 ‘ 12,66 . 141,48 34,0 241 - T4 470 10 80D
osyjska . . | ‘ | i
pdekaterininska® | Sormowo [ 590 770 ' 1300 I 12 . 155,63 41,76 2,8 : 76480 13 500
I I | .
L J

Podkreli¢ nalezy, iz powyisze zestawienie obejmuje
tylko nowsze parowozy z przegrzewaczem 1 zawiera tylko po-
jedyncze przykiady. Parowozy tego typu spotykamy zardwno
na kolejach panstwowych badenskich, saskich, norweskich,

Parow6z Tr 21 posiada pierwszs, of ruchoma w kierunku
promieniowym, przesuwnodé wynosi na kazdg strone 55 mm;
opréez tego H-ta 08 posiada przesuwnoséé 20 mm na kazds strone.
Najwigksza dopuszezalna szybko§é 60 km/godz. Parowdz pos

szwajonrskich, jak i na prywatnych linjach francuskich i an-
gialskich. )

Co sie tyczy Ameryki, to choé typ 1-4-0 musial ustgpié
tam ciezezym pigoio i wigcej osiowym—to jednak nie przestal
byé aktualnym, gdyz w ostatnich czasach kolej Liehigh & New-

siada podgrzewacz wody pars, odlotows, oraz hamulec Westing-
house'a.

Yy Railway Mechanical Engineer January 1923 ,Powerful Con-
olidation Locomotive for L. & N.-E.* '
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Tablica I1.
T )
. Py oy

!!

I

I I
6001...| G 5 = 80

Serja (lub numer) .

Typ 1-4-0 | 1-4-0 | 0-4-0 | 0:5-0

hChxza- Bald- | Rézne| Rézne
: I néw ‘ win nlem (austn]

e

Tabryka budowy .

Srednica cylindréw . .omm || 615 | 338 1 600 | 690
Skok ttoka. .omm | 660 711 660 | 632
Ciénienie pary . . . . atm. 13 | 13,5 14 | 14
Powierzchnia ocrrzewalna palemska. m? l 15,7 | 168 13,8 1 12
\ \ rur 193,6 | 156,2 1304 |138,2
- & catkowita \' |
kotta by ,, 11200,3 . 173,0 1442 | 150,2
" » przgrzewaczahy , | 58,8 |.39,02 518 | 26,8
. s call, Fl==hk-+hp , |[92681 412,02; 196,0 | 1770
rusztu . R, | 412l 208 263 840
Sxedmea két napednych . . mam || 1360 1492 | 1350 | 1310
,, s tocznych . , . . . . | 1000.| 88 | — —
) osi sprzezonych. . . . | 5060 ! 4724 | 4700 | 5600
o 5 calkothy . 5 7620 | 7214 | 4700 | 5600
Obciazenie osi napednych. Qn kg ||68000 [ 67430 , 67300 | 69400
" jednej osi napednej. . » || 17000 17000 ' 17000 | 14000
, » tocanej . » |[12000( 70001 — =
Ofrolna. waga parowozu (robocza) Q , | 80000 | 74430 | 67300 | 69400
Sita pociagowa (0,6 p) . . Z kg /14200 | 11500 | 14750 | 14000
Moc masyyny(pllyV._?»O km/godz.)KM 1575.| 1280 | 1640 | 1560
Pojemnosé cylindréw : . Jdm® | 197 | 160 | 186 | 170
01 . .| 074l 0750 0950 0,96
be:hp .« .« . .o ... .. | 336 444 28| 56
H;R,..,.........ss @ | W | 52
hha T e S e e T 68 65,5 | 102 93
Q H. . -« .« . . | 888 | 430 | 467 | 390"
Qn: Z (p1/y(,7epnoS() a s & & 81w 4.8 |, 585 4,55 4,95
Charakterystyka Garbe’ BO . ¢ ¥ .o 27 21 ‘ 26 245
“

Inz Jan Dabrowski (Chrzar'éw).

Wyniki eksploutacjl pigciu najwigkszych kompanji
prywatnych kolejowych we Francji za rok 1921. Pigé
giéwnych francuskich kompauji kolejowyeh, mianowicie kolei
p6inocnej, zachodniej, Orleanskiej, Paryz- L_)OD. -Marsylja i po-
tudniowej, otgcznej dlugoém eksploatacyjnej 30524 kilometréw,
a wigé bez mata wynoszgcej 2 razy tyle, ile cala sieé polskloh

kolei panstwowych, osiagnely w roku 1921 nastgpujace re-

zultaty z eksploatacji. _ :

Przewieziono osob 436319565, z czego przypada na
kl, 1 28%/,,, na k1. IT 183%/, i na kl. IIT 839°/,,. Z przewozéw
tych osiagnigto dochodu w sumie 1284 128092 frankdw, co przy
przebiegu ogdélnym pasazeréw, wyrazajgeym sig'19, 4_4 miljar-
dami pasazero kilometréw, odpowiada éredniemu dochodowi
z pasazera i kilometra 6,34 centimom. Sredni przebieg pasazera
wynosit 44,56 kilometra.

Ruch towarowy objat 133 243 891 tonn, za ktérych p1ze-
wéz osiggnieto wpltywu 2958422088 fr. Wynosi to przy ogél-
nym tonnazu 20,78 miljarda tonn. kllometlow po 14,28 centima
z8 tonne i kilometr,

Ogélny dochdd eksploatacyjny dak sume 4920612 4438 fre
ezyli po 161202 fr. na kilometr.
niosty 5805059 181 fr., t. j: 178798 4r. na kilometr. Niedobdr
zatem eksploatacyjny wyZej wyszezegblnionych 5 kompanji
kolejowych lgcznie wyraza sie sumsg 384446 738 frankéw, co
odpowmda sp6tezynnikowi eksploatacji érednio 107,81%. NaJ-
nizszy spélezynnik, bo 99,47% osiagnela Lkompanja kolei
wschodnich, najwyzszy za§ 119,19% kompanja kolei polu
dniowych,

Do powyzszego ni'edoboru, czysto eksploatacyjnego, do-
chodzg straty efektywne akcjonarjuszy z tytulu niedokonanych
amortyzacji, niewyptaconej dywidendy i procentéw od obli-
gacjii t. p., co razem wzigte podnosi ogélng sume deficytu
wszystkich kompanji kolejowych za rok operacyjny 1921 do
sumy 1408 miljondw frankéw.

Wyniki powyzsze §wiadczg o pewne] poprawie w sto-
sunku do roku 1920, w ktérym niedobér eksploatacyjny byt
135%, ogdlny za§ — 8007 miljonéw frankéw.

Na obnizke deficytu wplyneto zmmerzeme wydatkéw
eksploatacy]nych (z 7275 Il’lll]aldéw na 5305 milj. frankéw),
nie za§ wzrost dochodu z przewozéw ktéry wykazuje znizke
z 5388 miljonéw na 4920 miljonéw frankéw.

Pomimo zatem zaprowadzenia znacznych oszczednosei
W dziedzinie eksploatacji przez wszystkie 3 kompanji kolejo-
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wych, znanych zreszta i przed wojng z nader og]edne; gospo-
darki, rezultaty ostatecanie przedstawiajg sig w stanie nader
oplakanym Swiadezy to niewstpliwie, ze wyniki finansowe
tego rodzaju przedsigbiorstw jakiemi sy koleje zelazne, znaj-
dujg sie w wigksze] zaleznogei od ogélnych konjunktur prze-
wozowyeh, przystosowanyeh do warunkéw gospodarczych,
panujacych w kraju, niz od rodzaju gospodarki, badz to jak
w danym razie prowadzone] przez znane z wysokie] oszczed-
nofei kompanje prywatne, bads przez administracje pan-
stwowa,

J. 8n.,

Naprawa taborm na kolejach polskich. Wielkie utru-
dnienie w eksploatacji kolei polskich stanowi niezwykla réz-
nolito$é taborn otrzymanego' po okupantach nie tylko pod
wzgledem stanu sprawnoécl i wieku, ale réwniez pod wzgle-
dem rozmaitosei typéw dotad nxespotykanych gdzxemdz;eJ

Parowozéw mamy 150 réznych typéw, a wagonow towa-
rowych 30. Parowozy zostaly juzod dawna przydzielone do
poszezegolnych dyrekeji z zastosowaniem typéw do warunkdéw
ruchu danej dyrekeji.

Zasadniczo kazda dyrekcja dokonuje biezgcych mniej-
szych i drednich napraw parowozéw we wlasnych warszta-
tach pomocniczych i podrgeznych urzgdzanych przy paro-
wozowniach. Jedynie dyrekcja Katowicka z powodu braku
edpowiednich warsztatdw oddaje swoje parowozy z malemi
wyjatkami takze celem przeprowadzenia napraw mniejszych
do warsztatow innych dyrekeji i do gérnoslgskich warsztatéow
i nemieckich. Natomiast parowozy, wymagajace naprawy
gléwnej, przydzielane sg od 1-go stycznia 1923 r. w zaleznosei
od typow do poszczegoblnych warsztatéw gléwnych bez wzgle-
du na swg, przynaleznosé do tej lub innej dyrekecji. W ten
sposéb kazdy warsztat gléwny naprawiaé bedzie tylko nie-
wielks ilod¢ typdw parowozdw, co umozliwi przystosowanie
siq warsztatéw do naprawy przydezielonych typéw, zcentrali-
zowania zapasu i wyrobu czedci skladowych oraz ulatwi odpo-
wiednie i lepsze wyszkolenie pracownikéw warsztatowych,
& W nastgpstwie spowodowaé musi znaczne podniesienie. sig
wydajnosci warsztatdw.

Chore wagony z powodu brakun warsztatéw wagono-
wych musiano dotgd kierowaé tam, gdzie wlasciwie bylo
wolne miejsce. Skutkiem tego warsataty wagonowe, opréez
obcigzenia wielkgréznorodnoscig roboty, musialy jeszcze trzy-
maé¢ w zapasie ezesci wymienne i nieuzyteczny postdj wagonu
w oczekiwanin brakujacych czgsei wymiennych nie nalezal
do rzeczy rzadkich.

Obecnie naprawnie wagonéw uporzagdkowane : zostaly

.0 tyle, ze M: K. Z. uznalo za wladoiwe wydzieli¢ pod wzgledem

naprawy wszystkie wagony serjami kilku typéw do poszcze-
gélnych dyrekeji. Odtgd kazdy towarowy wagon bedzie mial
w widocznem misjscu napis, wskazujgey dyrekeje przydzialu
i w czasie nadejscia okresowej rewizji i naprawy bedzie auto-
matyeznie kierowany do swojej dyrekeji, ktéra majge do
naprawy tylko wagony kilku okredlonych typow, bedzie mia-
Ia ulatwione zadanie przez wigkszg jednolitosé roboty i mniej-
sz8 ilodd czesci wymiennyeh. Tylko drobne naprawy przypad-
kowe beds dokonywane na miejscu.

Kolejny powrét wagonu przy kazdej okresowej rewizji
do jednego miejsca, pozwoli dyrekcjom ew. warsztatom zalo-
syé ksigski stanowe dla swoich wagondéw, w ktérych dla

. kazdego wagonu bedzie prowadzony dokladny wykaz prze-

rébek, ]dkle z- biegiem czasu przechodzil.

Umozebni to sclsle, kontrolg nad stanem taboiu wagono-
wego, przesz co opréez oszczgdnosel czasu i kosztu naprawy,
pow1qkszy sig jeszcze bezpieczenstwo ruchu.

'W wyniku ostatecznym taki powr6t do normalnej orga-
nizacji naprawy wagonéw wplynie wydatnie na zmniejszenie
stanu naprawy i na pOWIQkSZGDIG ilodci wagonéw czynnych.

Z Paistwowej Rady kolejowe]. Dnia 22-zo marca r. b. od-
byto sig w Ministerstwie Kolei Zel. pod przewoduictwem profesora.
Jézefa Stecewicza piate posiedzenie Komitetu Nowobudujgcych sie
kolei zelaznych.

Na tem posiedzeniu Komitet rozwazal opmcowane przez spe-
cialng Komisje Komitetn rozmaite wnioski o uzupelnienie programu
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rozbudowy sibei lm}elowe] przez wiagezenie nowych linji i uwzglgdnil

- podanie Izay Hundlowe] i Przemystowe] w Bielsku o- budowis linji

. Pawlowice-Drohomy$l-Skoczéw w celu polaczenia kolei Gérnoslgskich

z Bielskiem i Cieszynem. Poniewas linja Pawtowice-Chybi juz sig bu-

dti]e Komitet nchwalil uznaé budows linji Chybi ewentualnie-—Droho-

- my$l-Skoczdw, dlugosm 11 Jem jako pilng ze wzgledu na przemysto-

we znnczenie Bielska i calej okollcy Réwniez Komitet, podzielajac

opinjg- Instytucji P17emyqlowych i kolejowych Wschodniej Matopol-

i, nznat za silnszne wlaczyé do programu rozbudowy sieci linje
Bucza'czr-'l“urka, jako linje znaczenia lokalnego,

Przewéz wqgh (O stopniowem zwigkszaniu sig transportdw
wegla kamiennego i koksu na kolejach polskich $wiadezg dane sta-
tystycz.ne podane w ponizszej tabelce. Dane te obejmujg okres od
1-go maja 1919 roku do L-go marea 1923 rokn i wskazuja Srednie
dzienne (liczac dzien kulendarzowy) naladunek w kopalnlach kra-
. jowych (zaglehia Dabrowskie i Krakowskie) 1 przyjecie od kopalni

Cleszyﬁsklch i Gérno-Slaskich w wwgonach 15 tonowych., Tablica
* nie obejmuje tego wagla # kopall Gomosl'),skxch ktéry z Dyrekeji
- Katowickie] na terytorjum pozostatej Polski nie puechodml

T 7 X-\; okresie (,/ a8 w
| _ SR S
Z.actebt |W ostatn. stycznia
Loglgbta }7-umies. 1920 r. | 1921 r 1922 r. | ilutego
1m9 x| 1923 1,
it i
: i f
Dgbrowskie . .| 787 631 770 | 1060 | 1235
Krakowskie . .| 208 20L 1 287 | 305 320
| . s |
36rno-Slaskie . — 468 : 449 808 1168
|I
Uieszyﬁskie : '{i 132 | 68 86 | 36 39
—— S SN, . | [— B e e
q ' |
Ogétem . i* 1077 1358 1492 2208 | 2762

"W roku 1920, z powodu inwazji bolszewickiej i polaczonego
z tem zamieszania w zyciu ekonomicznem kraju, wywéz wagla z za-
gtebi krajowych' obnizyl sie, lecz juz w roku nastqpnym nastapila
ZDAaczna POprawa.

Przywdz wegla z Zaglebia Cieszyriskiego zmniejszyl sig z po-
wodu niekorzystnych warunkéw walutowyeh. Ogélnie w roku 1922
przewozy wegla na kolejach polskich (z wquczemem Dyrekcp Kato-
chkle_]) w poréwnaniu do 1919 roku podwoﬁy sig | za pierwsze dwa
miesiace 1923 roku ten stosunek wynosi przeszlo 24
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Terminy zebran Kot i Wydzialow.

- 12 kwietnia — Kolo Charkowskich technologdw —
sala [T — godz. 8 wiecz.

Posiedzenie techniczme. W piatek dnia 13-go kwietnia
r. b, godz. 8 m. b wiecz., w wielkiej sali gmachu Stowarzy-
szonia Technikéw odbedzie sig posiedzenie techniczne o na-
stgpujgeym porzgdku dziennym:

1) Komunikaty Rady i Wydziala’' posiedzen tech-
-pioznych.

2) - Wolne glosy.

8) Sprawy biezgce.

4). ,Zbiorowy odezyt o lotnictiwie“: 1)  Niezbednosé
Qotnictwa juko bron dla obrony krajowej*, wyglosi inz,
N. Pietraszek. 2) ,Waranki powstania lotnictwa wojsk*
wyglosi prof.-major :Slouret. 3) ,Konieeznosé powstania
krajowego przemystu lotniczego® wyglosi pulk. Lissowski.
' 5) Dyskusja i wnioski cztonkdw.

, Wistgp na posiedzenie majg czlonkowie Stowarzyszenia
' Technikéw i goscie przez nich wprowadzeni.

WALNE ZEBRANIE

Radu Stowarzyszenia Technikow w Warszawie zawindamin,
20 Walne Zebraunte Czlonkéw Stowarzyszenin odbgdzie
-gip w pigtek dnia 20-kwietnia 1923 r., o godz. 8 wieczorem,

PORZADEK OBRAD:

L. Wybdér Przewodniczgcego i Sekretarza. -

2. Odezytanie protokulu poprzedniego Zebrania.

3. Instrukcje dla delegatéw na Zjazd Stalej Delegacji
Polskich 'Zrzeszen Technicznych w Poznanin w dnia 28, 29
i 30 kwietnia r. b.

4. Balotowanie. kandydatéw na czlonkéw Stowarzy-
AZONiA.
q 6. Wnioski czlonkéw do rozpatrzenia 'ma nastgpnem
Walnem Zebraniu. '

F_ | N
| Poszukuje sig¢ do Wydziatu Przemystu i Handlu

inzyniera- mechanika lub technika

# dlugoletnia praktyka, ze znajomodcig Zycls - przemysiowego,

. fabrycznego, a szczegoluie kotléw parowych,

Wyznaczons sg pobory VI kategorji nrzednikéw patstwowych.

Do podania naleiy zalgezyé:

1) Wlasnorgeznie napisany zyelorys.

2) Metryke urodzenia. )

8) Dokument stwierdzajacy obecny stosunek do sluizby
wojskowe]. '

4) Swiadectwo obywatelstwa.

B) Oryginalne wzgl. nwieraytelnione odpisy dwiadectw szkol-
nvch, dwiadectwo fachowego uzdoinienis, odbytej prak-
tyki, swiadectwo moraluodei. )

6) ‘Wykaz: 0-6b; ktére mogg, sluzyé referencjumi.

7). Swiadectwo zdrowia, o e ;

Zgloszenia nalezy .przestaé do Pomorskiego Urzedn Woje-

w6dzkiego w Toruirin (Wydziat Prezydjilny). 1

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

8. Komunikaty Rady Stowarzyszenia.
7. Zatwierdzenie regulaminu ,Kola Zebrah Towarzy-
skich¥.

Wydzial posrednictwa praecy.

Pomgady wakujgce:

83 — Reflektanci na wyjasd na Gérny Slask z dzialu budownictwn,
cegielnictwa, fabr. chemicz. i materjaléw wybachowych pro-
szeni sy o skladanie ofert do Inspekcji Przemysitu w Katowi-
cach (al. Opolska).

48 — Poszukiwany zdolny fachowiec dokladnie obeznany z maszy-
nows eksploatacjg torfowisk na wigkszg, skalg,

50 — Do biura tecbnicznego fabryki maszyn i kamieni mlyhskich
potrzebny jest zaraz inzynier-konstruktor. -

62 — Do jednej z wigkszych fubryk w Warszawie potrzebny inty-
nier-mechanik (technolog) z dluZszg praktyka warsztatows.
Pierwszedstwo mieé bedzie kandydat dokladnie obznajmiony
z budows i remontem maszyn do obrébki metall.

b1 — W wojskowej wytwoérni kapsli 1 kapiszonéw wakuje posada
chemika -technologa, z praktykg w dziale wyrobu plorunis
rtecl, kapszondw 1 kapsli,

56 — Zdolny rysownik lub mlody architekt potrzebny do biura
architektonicznego. i

Poszukujgecy pracy:

85 — In%ynfer-mechanik z 9-letnis praktyks w warsztatach, gldwnie
;vfdr'ol)mym przemysle maszynowym (produkcja telegrafa i te-
efonn).

87 — Inzynier budrwlany pnszukuje posady, najchatniej w Zelbecie.

89 — Inzynier-mechanik z 9-letniy praktyks, dobrze obznajmiony
z urzgdseniami maszynowemi na duzych kopalniach wegla,
z koksowniy i fabryka produktéw suchej destylacji wegla,
z gospodarks cieplng. g

41 — Inzynier-mechanik, kierownik ‘warsztatéw i odlewni z 13-letnia
raktyks.

43 — EnZynier-techuolog poszukuje odpowiedniego zastosowania

swojej pracy w przenyéle (ostatnlo dyrektor wigkszego przed-

s'gbiorstwu), ;

45 — Inzynier z dlugonletnin praktyks w dziale budownictwa lado-
wego, wodnego, budowy drdg i kolel oraz miernictwa.,

47 — Iatynier-technolog (chemik) zmieni posadq. Najchetniej pra-
cowalby w przemysle nafiowym. X

.-;. g

TECHNIK

dziatu urzgdzen zdrowotnych (ogrzewanie cen-
tralne, kanalizacja, wodociagi it. p.) z 16-letnig
praktyks, ostatnio przez 6 lat na samodzielnem,
kierowniczem stanowisku, z duzem do$wiadcze-
niem w akwizycji, administracji oraz projektowa-
niu i prowadzeniu robdt, pragnie zmienid posade
od 1/V lub 1/VIL.

Reflaktuje na odpowiednie stanowisko, nie ko-
niecznie w swej specjalnodei (np. w fabryce na

prowincji) — z mieszkaniem, '

taskawe oferty do Biura Ogloszed Ungra, Warszawa,
Senatorska 12 pod .Kierownik".

— -

KOM'NY BUDUJ—E— e T

REPARACJA, BANDAZOWANIE, OMUROWANIE KOTLOW.

Ztoty medal,

Ing.- Cer, J, Cleszewski

Warszawa,
Krak.-Przedm. 7. Tel. 7-49.

!

| Przedstawicielstwo lub Reprezentacje przyjma
i na Bédi i na Okree Biddzki, artvkyléw technicznych, maszyn,
narzedsi, materjatdw budowlanych 1 t. p. ,inz. i S=ka®,
posiadnjac duze znajomodei i stosunki w przemysle.
Olerty dla F.4d% ,L. J. Ch. i S-ka* lub dowledzie¢ siq adresu
w Kedukeji: dla bezposredniego porozumienis.

182

L4 . :
Numer 16-1y ,,Przeglagdu Technicznego”
miedzy innemi zawiera¢ bedzie: '
1) Nowe typy kotléw.

2) Wplyw walcowania na wlasnodci #elaza -

i stali.
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Lachodnie Towarzystwo dla Hamllu i Przamyshl

_ Sp. Akc oo
0ddznal Techmczny Senaturska Nﬂ II] Tel 29[] ﬂl 4!19 47

balata angielskie; -

skorzane krajowe, wyprobowane I wyclagane
w biegu na specjalnych. maszynach

specjalne do dynamu mas:yn.

e it

Powszechna Spélka lnzymeréw cn s A

o BH"“W"[MW ﬂ” | Keneral Engneering Company 1™
.9 | Warszav;z—i_‘?—W11cza 33

© Adpves telegr.: ﬁeenuomnanyi—Warsiawaf ) Tel 137»94

Przedsxe;blorstwo
. L. Dziat Pabryczno Przemyslpwy,

lnlynlery][]o BUdOWlane . Budowa, calkowite .urzadzenie i u1non:£itva;;t;l;3;vi”fnﬂf Gl

bryk fornierur i ‘béezek, zakiadéw ‘stolarskich, fabryk
: gwozidzi. i -drutu,, warumtow katlaeskich . i; meuha
Sp Z ogr Odp = . micznych..

’ ' ,l?luny, prOJekty, kalkulécie, pomdy téc]inxczﬁu

Warszm\ a, Krolewska 55 1L Daiat, Narzedzi Pneumatyczgychiﬂlel:trycz

" Pel.: 113-79, 70-92 i 17-61. © nych:
; : 7 . Kompresory, prnenmetycsne mloty, wxerturk:, sz.hfier
P ' ki, sita. .
: ,Ddlealy n w Przemyslu, ' " . Dlektryc.{,ne wiertarki i szlifierki 1 t. p.. narzqd fa, o=

Kompletne urzgdzania {nstaliicji neumnt cm ch \
- Brzesciu n/Bug1em, P A i'p V il

Grodnie. . _ III. Warsztaty Mechaniczne :

Remont kotléw, lokomobil, maszyn .pmowy\h moto- "
réw spnlmowych -obrabiarek- dla- drzewa. i metali.

Wy kOHy wa WSZ&”(i& PObOty IV. Dostawa wszysthch nowoczesnych maszyn’

; .~ . inarzedzi dla obrobki drzewa i metali,
Z&kl‘GS bUdOWI]thW& wchodzace - V. Generalne Przedstawicielstwa na. Polskq

,Internationale Pieasluft & Elektrlutars Geqellschaft“

_ Adres dla depesz: . I 7w Berlinte:
. »Chicago Pnenmatic Tooll Companv“ Chicago
»Warszawa—Budownictwo”. »Consolidated Pusumatic *Tool Company ~ Limited
' ‘ London.
‘ : ¢ " ,Ba Be Be*' Elektrizitiits. & Maschmen Gesellschafh —
o . ’ Berlin, A .
=2 <2 B . N N .

Yoo sl

Strop zelbetowo-pustakowy

systemu ,,Réselera‘

Majprostszy i najtal'nszy strop ws.mlczesnyl ¥

1

Szczegolowe wyjasmema na zadanie! |

= ="

Wytaczni whagciciele” licencji na Polske

Grodziecki, Bassewicz'i S-ka -
i Warszawa, Krakowskie Prze.qn_uqime 9. ; Tel. 173-81, z&g&@% :
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Fabryka Zwrotnic 1 Sygnalizacji Kole;owych

~ Ini. . Gliicksmanna %

w Warszawie,
ul. Szosa Radzyminska Nr 20, Biuro: ul. Sienna Nr 43,

. Telefony
Fabryki: 80-45. Biura: 9-36.

Adres telegraficzny: lron Warszawa.

§ozjazdy kolejowe wszelkich typoéw i systemow. normalno i wazkotorowe.
Drogi zwrotnicze i skrzyzowania toréw. Zwrotniki. Krzyzownice.

: {1 Dostawa nawierzchni kolejowej i szyn, tubkéw i t. p. - ‘
: Tabor qukotorowy. Wywrotku do robdét ziemnych, wdzki do tranSportu Lo
' o S drzewa i do celéw specjalnych. ;

Kroétki termin dostawy.

162
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Zarezerwowane dla
: Wytworni Technicznych Wyrobéw Gumowych

Bzeslaw Chmielewski, inz. E. Hajne i S

Spoétka z ogr. odp.

Warszawa, VIII, Zytnia 20. Telefon 4006-07

Adres tclcgraficzhy: Wardom —Warszawa.

S

————.

SPOLKA AKCYJNA
.FAB RYKI WAGONOW Czecho - Stow. Sp. ‘Akc,

,WAGON" | ! HUTA POLDI

| = zZAKEADY i DYREXCJA: OSTROW (POzZN)

‘ Warecka 15,
TELEFONY: 304, 305, 309. i

tel. 46-41, 177-06.

Wagony osobowe wszystkich klas, wagony -
salonowe, sypialne, restauracyjne, wagony |
specjalne, wagony towarowe wszystkich

typéw, wagony dla kolejek podjazdowych, | tal szybkotnaca, narzedziowa
wagony dla kolei elektrycznych. S zy aca, de 3

maszynowa, specjalna oraz stal

Lokom‘otywy elektryczne. Przesuwalnie

i krany eIektryczng. kOﬁstrukcyjna do budowy Sa(
PRODUKCTA: ROCZNA: ~ mochodéw, motoréw aeropla-
3000 wagondw towarowych. | né%.

500 wagonow osobowych.

Dom Handlowy Biuro Techniczne

ANDRZEJ FISZER i Sk4

. Sp. z ogr. odp.
Warszawa, Marszatkowska 81-a, tel. 240-67 i 294- 39.

Sklady i warsztaty reparacyine: Hoza 8b, tel. 250- 79.
Adres telegraficzny ,,ELEK'IROM'ASZYNA“ Warszawa.

Wylgeana sprzedai motoréw | dynememaszyn febryki arhe, Lehmayer, Co.)
Posiada na skiadzie: Molory pradu stalego, zmiennego i wynokiego
. - napigcia. Dynamcmaszyny.
G ‘ : ‘Transformatory, generatory. W sprzedazy parowe maszyny, lokomobile i motory spalinowe i inne, T
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Starks romS Al p Wlelkle-HaJdukl

~Telefon Nr 08, Krolewska ﬂuta
—/:@9\\
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| Fabrykac;a transformatorow pradu zmxennego
- dla $wiatla i s1ly

Reparac;a i przebudowa elektrycznych maszyn,
| | transformatorow, |
i aparatow.

Fabrykacja kolektorow.

-
-3
©
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) ~ Polskie Fabryki Maszyn i Wagono | 2

¢ L. ZIELENIEWSKI A

W A
k:; S tod o XE Krakow1e, Lwow1e i Sanoku Sp Akc o g ;R
i("/ | Naczelna Dyrekcja Krakéw. . , M
Ia‘ e = - - Telefony: e o e (8 ,&
! ; , e acz. ) n abr. Krakows o ALY
W Rok zatozenia Iﬂﬂ4 g;‘:,';;i‘" FI:br e gt D A i mes L“I;{:wsli:; aup | Precownikg 3000 N
L ) Warszawa: Biura Warszawskie 7388 (‘\
'§" I- .Fabr'yka"[(rakowska; . . Gormctwo i nafcmrstwo L :R
B ' 10 OdIewma zelaza i metah g
i\’I 1. Budowa maszyn. ' Gy ﬂ\
lt'.; 2. IVIIJotci:'y ropne z glow:ca‘ zarowa‘ | I Fabryka Sanocka - ;R
s ) - wlech” N . : b 4 )
\/ : 3 Kotlarma sl g IBudowa wagonow B A ,’.\
TW = Efggf{f mOStOWI I:{,.on_sfw _,ql ie- B Fabryka Lwowska. il L /R
AV 5. Kolejnictwo. :.u-? : 1. Urzadzenia gorzelm i rafineru spi~ N
;\'/ - - 6. Gazownictwo. .- - : ;‘ ©orytusu.: . , ].\
\Y 7. Rafinerje natty. : | 2. Kotlarnia mmdzt T B N
W/ inerje natty . |

; \;/ .. 8.Budowa statkéw.: .+ i -« o - -1 3 Odlewnia Zelaza i metali. .. - ;&
1 . 2
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Gahcyjskle Karpackie Naftowe Towarzystwo Akcyjne

dawniej Bergherm & Mac Garvey

Fabryka Maszyn i Narzedzi Wiertniczych
Tustanowice — Glinik Marjampolski — Boryslaw
dostarcza z wiasnej produkeji

a) w dziale wieritniczym:

W szelkie maszyny, narz¢dzia, przyrzqdy i aparaty, wchodzace w zakres techniki’ glgbokich
wierceni, wedlug dlugoletmch wlastiych doswiadczen, lub tez. wedlug podanych dat,
w szczeg6lnosci zas Zorawie oraz wszelkie narzqdzxa i przyrzady wiertnicze systemu polsko-
kanadyiskiego— Zérawie oraz wszelkie narzqdzxa wiertnicze do wiercen pluczkowych udaro-
wych—Calkowite urzqdzema do wiercenia ptuczkowego obrotowego »Rotary* — Utrzadze-
nia i narz¢dzia do wiercent fecznych, udarowych i obrotowych—wszystko w réznych typach,
wielkosciach 1 wyposaZeniu, edpowiednio do glebokosci i celu wxercema——Maszyny parowe,
wierthicze — Wyciagi parowe (ha5ple) do ttokowania plynéw z otwordw wiertniczych —
Urzadzenia pompowe réznych systeméw, grupowe f pmedyncze-—-Pompy ssaco-wydiwigo-
we— Przyrzady i narz¢dzia miernicze.

b) w dziale ocgolnym:

Maszyny, aparaty i prasy do rafinesji nafty—Pompy parowe—Krany (suwnice i dZwigi)—

Urzadzenia do opalu plynnego i gazowego— Cysterny (wagony) kolejowe— Zbiorniki zelaz-

ne—Konstrukcje zelazne— Beczki Zelazne, czarne lub ocynkowane — Odlewy surowe zeliw-
ne i mosigZne— Wszelkie wyroby kute stalowe i zelazne, surowe lub obrobione.

Wykonujemy réwniez wszelkie naprawy maszyn § urzadzen wchodzacych
w zakres kopalnictwa i rafinerji nafty.

28

Biuro Techniczno - Handlowe

L,ENERGJA”

Sp. 2 ogr. odp.
Jeneralne Przedstawicielstwo na Polske i Litwe:

Tow. Akc. Austrjacko - Amerykariskich Fabryk Wyrobéw Gumowych i Azbestowych
»SEMPERIT”

oraz Jeneralne Przodqtawmre]sfwn na Krélestwo Polskie i Litwe % 3ednocmvch Gumowych Fabryk
Harburg — Wiederi dawniej Menier k. N. Reithoffer Wimpasing

Warszawa, Leszno 13; tel: 64-58 240-07, 406-93.
Filje: kods#, Dzielna 44, tel. 14-33; Wilno, Mostowa 27; Katowice, Holzestrasse 7,
WYROBY GUMOVIE AZBESTOWE.

Obrecze masywne do samochodéw Mas#& azbestowa do izolaeji ifiltracji
Obregoze masywne do dorozek i powozéw ; Klapy, sznury i krazki gumowe |
Opony samochodowe i rowerowe #‘ . Pakunki azbestowe i azbestowo-grafitdwane

Weze ssyce i tloczgee do wody, nafty i t. p. : % T
Weie kolejowe, pneumatyczne’l do-psry P“:::;ﬂg:@st&we kancznkowe i gumowe

W ez e pozarnicze, parciane i parciano-gumowane

Plyty gumowe uszezelniajgce z wkladkami plé- fm&“k.‘?i;lﬂ&“‘ Brabwee '
ciennemi i bez wkladek I . Armatuera wodowskazowa i szkla Klingera

Plyty azbestowe ,,Klmgent' oryginalny, & 1a. ' Kalosze, wyroby chirurgiczne, gumy do wy-
klingerit i t. p. p ! - cierania, grzehienie.

Sprzedaz hurtowa. Dostawa do biur techniqggych, kolei- i‘ fabryk. Ceny fabrycane.

Drukurnis Techniczoa, 8p. Akc w Wm»znwxe, ut, L..wimxo N 5-6 \bmuh Smw&u.yamnia Technikow),
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