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Wydswaiotws rok caterdaiesty dstewlgty.

- Redsktor Inzynier-technolog Czeslaw Mikulski,

To tozysko rolkowe

jest idealnem zastosowaniem do osi kolegowych i tramwajowych

Prosimy zapytaé o sposoby!stosowania

EKF SZWEDZRIE LOZYSKR RIII.RDWE, Sp. z ogr. odp.

Telefon 12-14, Warszawa, Kopernika 13.

187

Tow. Akc. .Fabryk Budowy Pedni, Maszyn i Odlewni Zelaza

J.JOHN

w I.odzi

PEDNIE,

TOKARKI,
WYGLADZIARKI,
KOTEY & s

Uchwyty samocentrujace. Imadla N')wnole'gle. Kola zebate.

Wiasne Biura Sprzedazy:

Warszawa Lwow Krakow Poznan Lublin
Al Jerozolimska B1. ul. Zyblikiewicza 39. ul. Basztows 24. Waly Zygmunta Augusta 2. Krak.-Przedm. bS8

Adres telegraficzny; ,,TRAHSMISJA".

'Dostawa ze skiadéw lub w terminach krétkich.
Zaktady urzadzone na 1300 robotnikéw i urzgdnil_(éw.

44
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ARUSTRO W

ODAIMLER LOKOMOTYWY
| LOKOMOTYWKI

PLATFORMY MOTOROWE

na tor 600 i 750 mm
DREZYNY wazko i normalnotorowe

‘stale na skladzie

Austro-Daimler

Towarzystwo Budowy Motorow, s, a.
Warszawa, Wierzbowa 6, tel.: 9-86, 27-522, 75-98.

SAMOCHODY
osobowe i ciezarowe.
GUMY :

I OSPRZET SAMOCHODOWY.

BABBIT E

Fabryka Amunicji, Armatur

:
et s | %
|

Warszawa — Mokotéw

Kazimierowska N: 14. Tel. 91-81. UL. LESZNO N2 27.

Telefon Ng 72-74.

Specjalna Wytwérnia

dotychczas sprowadzanych wytacznie z za-

granicy wyrobéw toczonych. Wykonywa

na automatach rewolwerkach i dekolterkach

masowej produkeji wszelkiego rodzaju drob-
nych wymiardw:

DZWONY ROSCIELNE
DZWONY [5ic e skindeic w fabryce
FOSFORBRBBITY

Fosforbabbit A- W.m do traktordéw i t. p.
Fosforbabbit A, W, do samolotéw i t. p.
Fosforbabbit A. B. do samochoddéw i t. p.
Fosforbabbit K. 1. do parowozéw i t. p.
Fosforbabbit K. 2. do wagondéw i t. p.

Fosforbabbit K. 3. do wagonikéw i t. p. g srubki, rolki, gatki i t. p.
Stopy bialych metali lozyskowych czgsci nd zamowienie i posiada takowe
p/g Zadanych analiz. na sktadzie.
, 249
— 87 o
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BE-TE-HA“

Warszawa, ul. Miodowa Ng 2
Jeneralna Reprezentacja

Tow, kke. ERNEST KRAUSE i Ska .

Wieden Berlin

Prosimy o odwiedzenie naszego skla-
du, bogato zaopatrzonego w precyzyjne
'obrabiarki do metali i narggdzia.

Skilad:
Plac Trzech Krzyzy N2 3.

| INAJNOWSZE SWIATLO| |

Jeneralne Przedstawicielstwo BRACIA BORKOWSGY
warszawa, lernzolimska 6. 42

=

TOW. AKC. ZAKEADOW MECHANICZNYCH

BORMANN, SZWEDE i S

WARSZAWA, UL. SREBRNA Nr 16

Telef; dzialu handlowego 7-22. i Telef. dziatu technicznego 20-63.

o »  sprzedazy 20-86. Fabr)’ka egzystuje od 1875 roku. - , Warsztatowego 278-28.

1. Kompletna budowa i remont: cu- | 7. Aparaty gorzelnicze i rektyfika-
krowni, gorzelni, syropiarni, fabryk drozdzy, | cyjne systemu j,Bormanaa‘ i ,,Bar. |
kroehmalm suszarni, fabryk chemicznych i su- bet-Bormann®,
chej destylaejl 8. Regulat :

: gulatory antomatyczne do pary dla go-

2. Wszelkie aparaty i kotly dla prze- rzelni (0szczednodd na opale i obsiudze).

mysiu naftowego.

et . 9. Precyzyjne i zwykle rozlewaczkl do
3. Kotly parowe hydraulicznie nitowane butelek.

wszelkich racjonalnych systemdéw na wysokie

i niskie cisnienie. 10. Beczki zclazne, miary bronzowe i zelazne

4. Maszyny parowe i pompy zwykle, do wszelkich plyndw.

tryplex i wirowe. 11. Konstrukcje zelazne i wszelkie robo-
5. Aparaty do zmigkezania i oczyszczania wody. ty; wehodzyce w zakres kotlarstwa ze-
6. Odparnice syst. ;,Kestnera”, ,,Wel- laznego i miedzianego.

der = Jelinek!! i zwykle stojgce. 12. Waszelkie roboty mechaniczne i armatara.

Przy bndowie nowych i przebndowie starych urzadzen specjalnie uwzgledniamy racjonalng gospodarke parows.
Oszczednosé na opale doprowadzamy do maximum.

Wszystkie wyroby najnowszej konstrukeji i w najdokladniejszem wykoranin.

'Zapasy materjalow. na skladzie. Ceny mozliwie niskie.
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starkstrom, 5.2, 0. p. Wielki-Jiaduk:

Telefon Nr 08, Krélewska=ﬂuta
=

lEj _

Fabrykacja transformatorow pradu zmiennego
dla swiatla i sily.

T T T T LT e T Tl L EL L L L R R L EL T ]

Reparacja i przebudowa elektrycznych maszyn,
transtormatorow,
i ‘aparatow.

Fabrykacja kolektorow.

204
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A LODZ
ul. Piotrkowska Nr 165.
SOSNOWIEC -

WARSZAWA
Krak.-Przedmiescie 16/13. ol. Warszawsks N 6.
Wszelkie mslalaqe elekiryczne.
Wielkie skiady malermlmu eleklrycznych.

J
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N\

Fabryka Kottow Parowych i Konstrukcji Zelaznych. Warsztaty Mechaniczne

August Repphan Syn i S=ka
Warszawa, Czerniakowska N 189. Telefony 231-71 i 72-01.

WYKONYWA:
Kotly parowe dla wysokiego i nisklego cisnienia réznych Rury wiertnicze i filtrowe,

systeméw. Komunikacje parowe i do sparatéw,
Wszelkie Aparaty zelazne dla gorzelni, cukrowni, przemy- Komunikacje zelazne: wigzania dachowe, slupy -konstruk-
sta chemlcznego i browaréw. cyjne, podnosniki, mosty.
Zbiorniki i Beczki transportowe do wody, nafty i in- Turbiny wodne.
nych plynéw. Remont gorzelni i aparatéw cukrowniczych, kotléw, oraz lo-
Kominy zelazne. komobil, maszyn i wazelkich urzqdzeg fabrycznych.
Remont parowozéw waskotorowych.
\ 246
. N N
Jeneralni Przedstawiciele Fabrvka M
el anryka masz
Dom Handlowy y Sy
Stefan Loth ). ZIMNOCH
Warszawa,’ " Warszawa,
Marszatkowska 129, tel. 79-75 Leszno 70. tel. 1756-12
P poleca precyzyjne narzedzia . .
' miernjcze: Specjalnosée
mikremierze, przymiary suwa- i o 3
mEE!SNWEFIéZrE'UC!.F!\IBRRI’IEH kowe, kalibry, szablony, plyty Wiertarki szybkobiezne.
i linje, katowniki, katomierze, Tlocznie mimosrodkowe.
A!(HAFFENBURG _ czujniki, tastry, cyrkie i t. p. Pily do cigeia zelaza
' ’ Sklad w Warszawie stale obficie ] )
_ zaopatrzony. '
2525252525225 5058585 __ 208 \. e 4
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Polskie Fabryki Maszyn i Wagonow

v
! L. ZIELENIEWSKI

35523853

w Krakowie, Lwowie i Sanoku. Sp Akc.

Naczelna Dyrekcja Krakéw.

Telefony:

: Krakdw: Nacz. Dyr, 8123. Dyr. Handl, 2060. Fabr. Krakowska 196 , ;
Rok zatozenia (804, Sanok: Fabr. Smy;ocka 6. Lwéw: Fabr. Lwowska 782 Pracownikdw 3000.
Warszawa; Biuro Warszawskie 7383.

9. Gérn'ictwo i nafciarstwo.

I. Fabryka Krakowska.

1. Budowa maszyn 10. Odlewnia Zelaza i metali.

2. Mthch::Z ropne z glowica Zzarowsy | Il. Fabryka Sanocka.

3. f(otlarn.ia. Budowa wagonow.

. bw 1 konstrukeji ze- ,

4 E:;I;:;a S e ' lil. Fabryka Lwowska. /N

5. Kolejnictwo. 1. Urzadzenia gotzelni i rafinerji spis I‘\

6. Gazownictwo. _ rytusu. ;&

7. Rafinerje natty. . 2. Kotlarnia miedzi. _ A

8. Budowa statkow, 9 3. Odlewnia zelaza i metali. M
N

Mﬁé?é)&éﬁ SS3332SS3335S5353353 5%9?9%)7‘
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r— e ,
FABRYKA SILNIKOW SPALINOWYCH i PEDNI Naiwigluza najiadeze Kalyisa  Paisns

Niezbedny informator w kazdem racjonalnie prowa-

T "acr dzonem przedsigbiorstwie przemyslowem, handlowem
. I N D ! G _A_ i kredytowem,

Ksiega Adresowa

WARSZAWA, Przemystu, Handlu i Finansdw
ulica Walicow No 16 e L T Al Roun L

Pozostala niewielka liczba egzemplarzy jest do nabycia w Admi-
nistracji, Warszawa, Aleje Ulazdowskie 37, telef. 180-96 oraz

Tel 105-18 w znaczniejszych ksiegarniach w Polsce.
* FLAEN ‘Fgzemplarze wysyla sig po otrzymaniu naleznodci w gotdwes,
241 J \

lub przekazem na P.K. 0. No 5688, albo za zaliczeniem pocztowem,
o e e Y e e e e e e e R S e e e e e L AN AR A A AR A A A AL

!\

VWV VWV BV

Mnlnry Elektryczne—Dynamomaszyny

stale na skladzie

BIURO TECHNICZNE

ALEKSANDER MOSZKOWSKI i S-ka |

Intynierowie

‘Warszawa, ul. Sienna Nr 23, Tel. Nr 89-65.
Wlasne Biuro Zakupow w Wiedniu.
240

A Wy Vb B W R R T R TR R W B G S D W o 0 A - W W T O, T e B \«‘\«‘\-'\‘\\a“

Y T T T T S T Y T Sy T W T T W YT YT TWT WV T SV TT YRV TR T YWY YNT

Obrabiarki do drzewa ..

na sklfadzie
BIURO TECHNICZNE 3

;
1
E Aleksander Moszkowski i S-ka

InZynierowie

Warszawa, Sienna 23, telefon 89 6D.

240

MM MMWWMWMW

#~wktadnica Strazy Pozarnych

Spolka Akoyjna
Warszawa, ulica Senatorska 29 (Galcr)a Luxenburga). Telefon 277-42.

POLECA: Sikawki 4" wyprobowane przez Komisje Techniczng, beczkowozy,
wqte tloczace issace, kaski, topory, linki, naramiennikiit. p.
WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO

= na caly Rzeczpospshtq Polskg:
FABRYKI MASZYN I NARZEDZI OGNIOWYCH W. Kmaust — Wiedeny zalozone] w 1822 roku.
Sikawki -- Automobilowe — Motorowe i t. p.

289
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TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSEU.
: REDAKTOR Iniynier-technolog CZESEAW MIKULSKIL.

TRESC: Stanistaw Felsz. Gospodarka parowozowa i wagonowa na drogach Zelaznych (dok ), — Stefan Stolcman. Niektére zagadnienia
gospodarki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa polskiego (dok.), — Wiadomoéei techniczne. — Kronika. — Bibljografja kolejowa,

7 5-ma rysunkami w tekscie.

Gospodarka parowozowa i wagonowa na drogach Zelaznych.

Podat Stanistaw Felsz, inZz. technolog,

(Dokofczenie do str. 141, w N 15 r. b))

111. Przebiegowe wyzyskauie ¢zynnego taboru. Zywany na poszezegGlne ezynnoSei w godzinach i oznaczany
i o duzemi literami, od czasu (réwniez w godzinach), zreduko-
Przebieg parowozdw ogdlny dzieli sig na cze§¢ uzyte- wanego w stosunku do 24 godzin doby, ktory oznaczaé sig
czng— w pociggach, wyrazang wréwnaniu (8) 1(4) spélezynni-  hedgie odnosnemi malemi literami. -
kiem p, 1 czeéé nieuzyteczng (1—p). Zuzytkowanie zalery Oznaczamy: ilo§¢ godzin biegu pociagu przez T
prawie wylgeznie od sluzby ruchu. Praca pociagowa, liczona  ¢zag postojéw pociggu przez H, czas zuZywany na przy-
wraz z popychaniem i podwdjng trakeja, daje t. zw. przebieg  gotowanie i zaopatrzenie parowozu przez Z, postéj w paro-
+ uzyteczny. . wozowni zwrotne] przez U,, postéj w parowozowni macie-
rzystej przez U,. Prdez tego T+ H="1T,, predkosé prze-
cigtna biegu pociagu (t. zw. techniczna) — v, szybko$é han-
dlowa (wraz z postojami) — vy, przebieg taboru na dobg p,
czas stuzby parowozu na dobe pod druzynami — %, meta
przebiegowa od parowozowni magierzystej do zwrotnej— L.
Mamy do obstuzenia codziennie B par pociagéw. Robimy
dla nich nastgpujacy turnus parowozowy:

Jak zdrowotno$é taboru ¢ jest prostym wynikiem posto-
ju wnaprawie i ezynnikéw szkodliwych mozliwych do unik-
nigeia i nieuniknionych, tak samo spétezynnik przebiegu uzy-
tecznego jest prostym wynikiem uzywania parowozéw do
stuzby pomocnicze], nieodzownej lub zbytecznej, lub o male]
wydajnosei. -

Skiadajs sie na to: Wykres /
4 ﬂ‘ 5 | ¢

Nl

1) Manewry stacyjne i pociggowe wraz

z odkazaniem, ogrzewaniem i prébami hamul-  Dni 1 2 \—3 |
eéw. Te ostatnie eczynnosei stanowis drobny o ;}—-t—vb— T
ulamek pracy manewrowsj. Spélezynnik prze- ( |
biegu na manewrach (w stosunku do ogélnego Ll
przebiegu parowozéw) waha sig znacznie, za- L, l Ly (21 \li
leznie od rozmieszezenia zbiorowisk przemy- R
slowych i wezléw. Np. na kolejach pruskich
przed wojng wynosit 104 do 40% ogdlnej ilosei M -
parowozokilometréw (przy réwnowazniku: go-
dzina manewréw = 5 km. przebiegu. (Przy- i / ;
blizong miare intensywnodei i uzytecznosei Le| (\W §
manewrdw dla ruchu towarowego stanowié ! :
moze ilo§é naladowanyech wagonéw. Na ko- |
lejach polskich wypadalo w 1921 1. na kazdy 0» =t
taki wagon 1,6 godziny manewrdw ogélnyeh,
1. zn. wraz z potrzebamiruchu osobowego, (sto-
sunkowo niewielkiemi), ezyli na kazdg operacje ) )
z zatadowaniem i wyladowaniem wypadalo w granicach stacjt Fatwo wykombinowaé, ze obsluga B(=6) par poeia-

‘ ' 1.6 X5 _ géw na dobg wymaga A(=10) parowozodni czyli 4 paro-
Przesuwanie wagonu na ~l~rz— =4 tm. wozéw-na dobe. Na kazda pare pociagéw dziennie trze-

6 3

44

Tn.

| 1!

z 2 rhyoe 23
t -

U ! . _-‘“ Yrn !

[ |

[

iy

T T,
Rys. 1.

=
-2
<

Na zmniejszenie ilo§ei parowozéw na manewrach wply- ) o
naé moze: nalezyte formowanie pociagéw, zwlaszcza daleko- bay = = DAIOWUZG 08 CONS;
bieznych, oparte na znajomosei (u ustawiaczy!) geografjl ko-
lejowej, nalezyte geograficzne i terenowe rozplanowanie sor-
towni przy uwzglednieniu maksymalnyeh met parowozo-

Wyprowadzamy: B(Ty-+Z4Ust-U.)=24 A(parowozogodz.)
wych, réwnomierna i nieprzerywana intensywno$éé pracy ' '

manewrowej bez psucia taboru, oraz niezawodno$é pracy pa- B(Ty+2) =4k (parowozogodzin)
rowozéw i szybkie ich zaopatrzenie. . , .
2) Przebiegi luzne i w polaczeniu z pociagami nalezy BTv=BTw, = Adp=2L B (pociggoklm.)

uwazaé za zlo nieuniknione, o ile odbywa sie w kierunkun

Préznym.Stanowia onezwykle niewielks pozycjejak réwniezi: 4 . D+ Z4+UA4U.  TitZ 2L To
8) Rezerwa i pogotowie, ktdre zasadniczo powinno byé “E_?/'“"” ) 24 - L T p T 'p T

ograniczone tylko do czasu obecnosei druzyny na parowozie,

lub w poblizu na sluzbie, o ile parowdz znajduje sig pod T, v

1 h Uk :

Imym dozorem. = —— (parowozodni). . . . . . 10)

Przebieg taborw w pociqgach wyraza sig w réwnaniu
(8) i (4) przez p.p, dla parowozéw i przez p, dla wagonéw. Tu . o .
nalezy rozrézniaé tabor, uzywany dla ruchu osobowego i to- gdzie pod T.2,U t}aleZy_ rozumie¢ przecigtne wartosei z tur-
warowego. Pociaggowy przebieg taboru analizujemy na pod- nusu. J'ezeh wezmiemy ]akafkol’vmek z tych skladpwych, np.
Slawie ezasu i predkoéci. Rozrézniamy rzeczywisty czas, zu-  Z postoju na jedna, pare pociagdw, to przy R pociagach wy-
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pada suma B Z postoju w ciagu 4 dni, czyli w stosunku do Wreszcie Uy =5 T-d albo um=t(8'—{— _%) _
doby wypada postéj 2 = s =~Z~ godzin. Tak samo _
A y i ) & hi+-2+ U+ Un 230
Z réwnania dla ,y* mamy ———x— ==
T 1'7;' H Um . T ¥ p
El~:t,~?=t;,,~r=h,—-—=um1t.d. 94 94
& 7 == skad ——=(1+4a+pA+n+3+
. 4 2 >
W dalsz agu — —— 1 t. d. iki
alszym ciagu - - 1 t. d. daja, spdlezyniki " (@B (14 g+d . +i
zuzytkowania czasu parowozu dla biegu lub stuzby w po- 4 &
. 2L e & ;
clagu, zaopatrzeniait d. Mozna je wyrazié jako 242/ ., Poniewas T=A_5_, to spélezynnik wyzyskania czasu pa-
z 00T 1007 rowozu Wynosi: N l———=1:=—]l— (11)
By L t. d. lub w procentach Sy g y % o4 _;_% 241 .

OeczywiScie wyzyskanie czasu parowozu bédzie naj-
wieksze, gdy stworzymy warunki do osiagnigeia najwigkszego
T

24y
pociagu.

Waszystko, co bylo méwione o parowozie, dotyezy
w réwne] mierze skladéw pociagéw osobowych lub towa-
rowych z pewnemi zastrzezeniami, ze wzgledu na charakter
sluzby wagondw i odnoénego personelu.

Dla oznaczenia potrzebnych nam charakterystyeznych
spdlezynnikéw potrzebne jest okreglenie ,y* t. j. ilosei paro-
wozdw wzglednie skladéw pociagowych przypadajacych na
pare danyeh pociggéw o mecie pociggowe] L i szybkosei
technieznej (lub handlowej) v—wraz z przerwami pomiedzy
stuzba w pociggach. Jest to spélezynnik obrotu taboru.

Spélezynnik ten jest zarazem miernikiem praktycznym
do obliczenia lieczby parowozéw lub skladéw, potrzebnych
dla danego ruchu poeiggowego.

Uzywany spélezynnik obrotu wagonéw towarowych
wyraZa sig nieco inaczej, jest to ilo§6 wagonéw czynnych,
potrzebnych na jedno zaladowanie wagonowe, albo co na.
jeduno wynosi—ilo§é dni pelnego obrotu wagonu na jedno
zatadowanie. (Przyjgcie ladownego wagonu od kolei sa-
siednich musi byé liczone za zaladowanie, co pociaga za sobg,
pewne niekonsekwencje i wzglednoéé liczb). Koncepcja ta
przyjmuje sig jako przyblizona przy braku danych co do
mety przebiegu pociagéw towarowych. Wogéle zaé spdi-
czynnik obrotu nie moze bycé charalterystykq wyzyskania
taboru, poniewaz podezas jedmego i tego samego obrotu
mogg byé rézne mety przebiegu, a wige rézny przebieg do-
bowy azatem i praca. -

Okredlenie spolcaynnika obrotu i przebiegu woze byé
uzaleznione od warunkéw pracy pociagowej. W réwnaniach
dla ,u“ (réwnanie 10), mamy nieokreslony albo licznik alho
mianownik.

Przyjmujac T lub ¢ za jedynie produkeyjng skladows,
czg$¢ sluzby taboru, mozemy od niej uzaleznié pozostale
skladowe. Czas na prace pomocniczs nieodzowna, jak we-
glowanie i smarowanie parowozu, czyszczenie, nabor wody,
manewry pociagowe, naprawa drobna, postoje pociggdw dla
wsiadania podréznych i t. p. jest przewaznie zalezny od T,
a czedciowo niezalezny. Waszelkie oczekiwania na te czyn-
noéci 8y przewaznie zalezne od warunkéw innych a tylko
czedciowo od T '

, t. J. maksymalnej na dobe liczby godzin w biegu

Przyjmujemy H=aT-a albo h=t(a—|—%)

Z—=pr+d, ,  s=t(p+5)
Stad TitZ=(1-4a+p) T+a4b albo 42—
a-+b

=1 1+”’+B+ T

rowozu dla odpoczynku druzyny lub w oczekiwaniu na
powrotny pocigg wynosi:

Uz):'r(Th“i— Z)""‘g albo MO:TJC_—*— g_:[{

) - Postéj w zwrotne]j parowozowni pa-

Z réwnania tego wyprowadzamy bardzo powazny
wniosek, £e mozliwe wydiusenie mety przebiegowes parowozu
(i wogdle taboru) zwigksza jego wyzyskania i zwigksza tem-
bardeiej, im wigksey jest czas nieprodukeyiny e.

Mogac okresli¢ ¢ w zaleznogei od warunkéw pracy, mo-
zemy oznaczyé odpowiednie spdlezynniki obrotu (y.:_f_)

i przebieg dzienny (p =v?). Wartos$é ¢ w naszych obeenych
warunkach jest bardzo niska: przyjmujac «=0,1, dla po-
ciagéw osobowych a=0, dla towarowych a=8 godzinom,
f=0,6, b=>5 godzinom, y=0,88, 6=1, d1i g po 1.godzi-
nie, otrzymamy e=3,27,e6==8,7 godziny dla osobowych
i 12,7 godz. dla towarowych. Wowezas dla réznych met:

15:128 Ic:n }przy v=25km dla ruchu towar, {gz 1; go:iz.
15;218 : }przy v=285km dla ruchu osob.{g’,z 1: :
t=3,7 godz. i p= 92km dla tow. parowozéw|na krétkich
t=44 , ,p=154 , , oOs0b. . | metach
t=55 , ,p=—188 , , tow. " na dalekich
t=6,0 , ,p=210, , osob. . metach.

Bywaja warunki jeszcze gorsze tam, gdzie przy po-
dobnyeh metach i szybkoSciach techmnicznych, wypadaja
przebiegi mniejsze. )

' Moga byé lepsze warunki: przy a,b,¢i d=01 B=0,3
wypadioby ¢=—8,4 godz. Wreszcie przy B bliskiem 0, t=
=10,3 godz.

1

Sp6lezynnik t = —2% mozna rozbié¢ na dwa mnozniki:

¢

= X zkz gdzie jest ilo§é godzin stuzby parowozu na dobe.

. Warto§€ k zalezy od pracy i stanu parowozu i od systemu

druzyn. Przy jednej stalej druzynie i 8-godzinnym dniu
pracy rozporzadzamy k=6,6 do 8 godzin na dobe, przy

- podwdjnych statych druzynach k moze byé= 13,2 do 16 go-

dzin (wedtug obecnych ustaw).

Wartoéé k ogranicza sig potrzebami myeia i naprawy,
oraz odpoczynkiem druzyn na zwrotnym punkcie. Fatwo

wyprowadzi6, ze: k=1, + 2 = 24 — (Up + Um) =

— 1—2_14_7 [1 _ (a 4+ »‘«i.jigi’_) % (s +%” (12)
oraz %n:!p: . PR (18)
I-F; +B+-T—

gdzie p jest spélezynnikiem wyzyskania czasu stuzby paro-
wozu i druzyny dla praey produkcyjnej.

Srednia wartosé 1 dla pracy nieprzerwanej, wieksze]
niz 6 godzin, zmniejszona byé mie moze u nas ustawowo.
Spélezynnik czasu dla drobnej naprawy i myecia pozostaje
statym, t. J. czas ten musi wzrastaé wraz z intensywnoscig
pracy parowozu i -zaoszezedzié tu niewiele mozna. Przyj-
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mujac wiec 1=0,38 i =1, mozemy zrobié zestawienie
dla réznych ¢, wyliezonych powyzej:

t= 8,7¢godz. 44 55 6,0 8,4 10,3 godz.

p= 92Fkm 154 138 210 210—294 260—360km
100 T = 15% 18% 256% 25H% 35% 43%

k=18,8 godz. 18 13 12,6 11,7 10,3 godz.
100]—";2 28% 34% 42% 48Y 72% 100%

Stad wniosek: zwighszone wyzyshkanie czaswu shusby paro-
wozu © drudyn praymusowo i awtomatycenie skraca czas tej
stugby i odwroinie.

Krancows konsekwencje odwrotnego stosunku widzimy
na stuzbie rezerwowej, gdzie parowéz i druzyna moze staé
na pogotowiu nieokreslong ilo§é czasu przy produkeyjnosei
stuzby t=20.

Zwigkszony w stopnin 7 (> 1) przebieg taboru zmniej-

sza stan ezynny taboru (§) do wielkosei o ile

M
M+nm
zwigkszone zostang §rodki lub wydajno§é okresowej naprawy
w stopnin =1

Srodki zwickszenia przebiegu polegaja na zwigkszeniu

w réwnaniu p=_{v=-
<8 . ;_71)_; zmniejszeniu—szkodliwych.

1) Znaczenie dluzszych met przebiegowych (L) bylo
wyjasénione. Dodaé mozna, ze L ograniczane musi byé przez
ustawowy czas unajdluzszej nieprzerywanej stuzby dru-

zyny (Cn)

L(max)=0C, c b

R
z
%

(14)

Np. przy Cn,=12 godz. 3- = 0,50, v= 85 km., L (max)=

= 210%km.

2) Zmnieéjszenie spélezynnikéw e i ¢ zalezy od posia-
danych $rodkéw i ich wyzyskania przy zabezpieczonym
ruchu— zwlaszeza podezas zageszezenia pociggéw w pewnych
porach doby. Tu dodatnis role odegraé mogs dobrze zbudo-
wane premje przebiegowe dla stuzby ruchu. Np. na linjach
o wyezerpane] zdolnoéei przelotowej (linje z Zaglebia) wy-
starczylyby narazie proste na poezatek premje od zwigkszo-
nej ilodei przepuszezanych obecnie pociagéw towarowych
z uwzglednieniem duzej roli stacji, na ktérych ruch jest

,korkowany“, przy zagwarantowanym bezpieczenistwieruchu. .

8) Nalezyte obliczenie nowych urzader i rozszerze-
nie niedostatecznych istniejacych. Np. atwo wyprowa-
dzi6, ze -ilo§é stanowisk parowozowych postojowych, po-

: . 100
trzebnych dla wlasnych parowozéw, wynie§é musi -EIU,,.%

: 100 1002
od ilodei obslugiwanych par pociagéw, albo %—umz- 5T

(5 -+ —%)% od iloei ezynnych wiasnych parqwozdw; dla pa-

rowozéw za$ zwrotnych iz(zlﬂ U,% od iloSei pociagéw przy-

chodzgeych. Obliczenie takie jest stuszne tylko dla réwno-
‘niernego ruchu. Ale ruch pociggéw nie jest i nie zawsze
moze byé réwnomiernym, choé do réwnomiernoéel dazyé
nalezy. Przy zageszezeniach ruchu w réznych porach doby
(t. zw. paczkowatosé pociagéw) nasza obliczona w ten sposéb
parowozownia bedzie za szezupla w porze zageszezenia, To
Pociagnie za sobg oczekiwanie parowozéw w tej porze na
wpuszezenis do remizy, co sig wyréwna potem w porze roz-
rzedzenia. .

Przecietnie wiec w ciggu doby przepuszeza sig przez
wszolkie ekonomicznie obliczone i dobrze wyzyskiwane urzg-
dzenia wezystko co trzeba przepusci, ale tabor i personel
EPCia‘gowy pracuje nieekonomicznié i marnuje czas na ocze-

lwania, :

czynnikéw ruzytecznych i -

Jesli urzadzenie jest obliczone wedlug najwigkszego
zageszezenia, to tabor i stuzba - czasu nie marnujs, ale zato
w porze rozrzedzenia kanaly, windy weglowe, urzadzenia
trakeyjne i ruchowe wraz ze stuzbg nie sa nalezycie wyzy-
skane.

Tu nalezatoby przerobié nieraz kalkulacjg inwestyeyj-
ng i eksploatacyjna, ale waglqd na rozwdj ruchwu przemawia
za wprowadzeniem do obliczenia calego spdleczynnika diuz-
Seego zageszczenia w stosunlu do praeciginey.

4) Wzmocnienie srodkéw hamulecowych w pociggach
towarowyeh pozwolitoby na zwiekszenie szybkosei zasadni-
cze] (najwigkszej dla maltych wzniesien, spadkéw i dla pozio-
mu). Zwigkszenie to powigkszy przecietng szybkosé technicz-
ng, a pod pewnemi warunkami i handlowa,.

IV. Cigzarowe wyzyskanie przebiegu pociggow.

Z réwnania 4 przecigtny ciezar pociagéw (gs= ) na-
lezy rozpatrywaé oddzielnie dla ruchu osobowego i towaro-
wego. Zwigkszony cigzar pociggu zmniejsza szybkosé jego
na wigkszych wzniesieniach i odwrotnie. Nalezy znalezé
max. (v.

Wyladowywana energja pociagowa parowozéw prze-
chodzi w wykonywana pracg pociagowa. Opdr pociagu, lub
jednakowa z nim sila pociagowa parowozu (S), pomnozona
przez szybkosé (v), réwnad sig musi energji pociagowe] paro-
wozu (E) wyladowywanej w jednostke czasu, przyjets dla
szybkosei.

Rozrézniamy energje i site pociggows na obwodzie kd}
%)gowsadza,cych (E,, S,) od tychze czynnikéw na haku tendra

w Su)-

~ Przypusémy, ze irddlo energji — para, jest wytwarzana
przez kociol w iloSci stalej w jednostke czasu przy wszelkich
szybkosdeiach i ze cylindry maszyny sa wielkogei nieograni-
czone], a wige mogg przerobié wezystks dostarczong im pa- .
re nawet przy najwolniejszym biegu. Wytwarzana przez nie
energja mechaniczna moze by¢ wyrazona na wykresie 2 krzy-
wg, Mariotte’a E; (£; = S;v = const.). Energja ta przenosi
sig na kola prowadzace (krzywa E, = S, v), w ilodci zmniej-
szone] o prace wewngtrznego tarcia maszyny parowej. Sila
tarcia zwigksza si¢ tylko wraz z szybkoseia. Energja E, na
osiach prowadzaceych, zmniejszona o energje, potrzebns do
poruszania parowozu z tendrem (jako wozu), przechodzi na
hak pociggowy tendra. Energja, potrzebna do poruszania
parowozu, jako wozu, zalezy od oporu jego, a ten zalezy nie-
tylko od szybkosei, ale i od pochylenia toru. Jesli od S, za-
kre§lanych krzywa E,, odejmiemy opér parowozu na pozio-
mej prostej, to otrzymamy krzywa E,, wyrazajacs, energie,
rozporzadzalng dla poruszania wagonéw z szybko$eia v na
prostym poziomie.

- Teraz wprowadzmy poprawke pierwsza: ze wzrostem
szybkosei intensywnosé wytwarzania przez kociol pary wzra-
sta do pewnych granic wskutek bardziej ozywionego ciggu
i spalania. Wskutek tego krzywe E przy wigkszych szybko-
Sciach przesung sig wyzej, niz to wypada pray S v = const,
: Druga poprawka: ograniczone rozmiary cylindréw pa-
rowych przy wolniejszym biegu nie pozwalaja na przerobie-
nie wazystkie], dostarczonej im przez kocio! pary. Poprawke
te zaznaczamy na wykresie 2 krzywemi linjami ¢,

Plaszezyzng rozporzadzalnych sit pociggowych zamy-
kaja linje K i v. Pierwsza K, jest linjg pozioma, wyrazajs-
¢y silg przyczepnosei két do szyn. Sila ta okregla sig iloczy-
nem z wagi napednej két prowadzacych przez spétezynnik
tarcia. Jesli sita 8y, otrzymana od eylindréw, przekroczy da-
ng sile przyczepnosei — kota zaczng, sig Slizgaé (buksowad).
Wielko§é spdlezynnika tarcia zalezy od warunkéw zewnelrz-
nych. Gorsze warunki moga byé kompensowane z nadwyz-

kg uzyciem piasecznicy. Podniesiona (przez uzyecie piasku)

sita przyczepnosei K, wehodzié moze (jak to wskazuje wy-
kres) w sferg ograniczenia sity S przez eylindry. Po odjgeiu
oporu parowozu, jako wozu, na poziomie otrzymamy krzy-
we K,, i K, ograniczajace sile pociagows na haku tendra
dla poruszania wagondw na prostym poziomie. Maximum
dla sity Ko, przy naszych wzmocenionych sprzeglach nie mo-
ze przekraczaé 15000 kg. : .

Szybkosé (V,), odpowiadajaca przecigeiu linji X'i E, na-
zywa sig szybkosecia przyczepns,
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Najwiegksza szybkosé dopuszezalna, jaka mogs rozwi-
jaé parowozy w latwych warunkach jazdy (poziome, male
wzniesienia i spadki) z danemi pociagami — nazywajs sig
szybkos$cia zasadnicza (v,). Wielko$€. jej zakreéla sig z géry
dla réznych pociagéw 1 odeinkéw stosownie do stanu toru

¢) posrednie wzniesienia z szybkos$eiami poSredniemi.
Przecietna dla danego szlaku szybkosé techniczna zalezy od
wzajemnego stosunku odeinkéw tych 8 kategorji.
Najdogodniejszy cigzar musibyé okreSlany z zastrze-
. Zeniami:

1) Obliczenia powinny byé sprawdzone prg-
bami, zwlaszcza obliczenia sily przyczepnej na
wzniesieniach miarodajnych, biorae pod uwage
sezon zimowy iletni,oraz moznos$é positkowania sig
piaskiem zwlaszeza przy malym procencie wznie-

y ; . 1500 T 4% \$3% ff"/o
1400_‘
/300.\
1200, L +27%
1100_\ +62\
0o »3
ST |8
S0 g i N 4%
10 i S, 00, g \\\ +5%
2 S' : g 600 ' 1 “'6%
g i AN -3
&4 © ! o S00| & +8%
& I K % A
74 3 S N Q, o .
! N 3
& g g At at J . ME
) Q i = 200 -
51 % 8 N TN i &
g 3 NI )3 . |
44 3. g 3 t%\ X Szybhosc rrecziuuista.
3 o] IS g E'p 10 20 0 0 50
5o Y N e
o 7 ! \é) "‘ﬁ ‘§: .:ké . | Rys. 3.
%) al Bl 3| 2 ‘g\ Cw siefi miarodajnych i posrednich (opory przy jedna
7 N 53" § N kowe] szybkosci i pochyleniu zaleza od pogody).
- . , L 2) O ile chodzi o najdogodniejsze przewozy,
10 20 k) 4 50 L) 8o to nalezy sig liceyd tylko = seydbkodeiq handlowq.
Y~ jzybkosgr reeczywista w kim. na podzine, Szybkosé techniczna moze byé brana pod uwage
Rys. 2, ' o Wykres 4.
o)
i posiadanych w reku maszynisty $§rodkéw hamowania (ze 0 ] Lk
wzgledu na bezpieczeristwo ruchu). T : ’
Préez tej szybkosel, moze byé jeszeze druga maksymal- 484 |
na nieco wieksza (v,), dopuszezalna tylko przy opdéznieniach wlx S/t T +5%
pociagu dla latwiejszego wyrabiania ezasu, nietylko na wznie=
sieniach (kosztem szkodliwego forsowania kotla), ale gtéwnie 33 .. | +6%
w latwiejszych warunkach jazdy ). 30l
Od otrzymanego zamknigtego wykresu K, E, v, rozpo-
rzadzalnych sil pociagowych na haku tendra i prostej pozio- S ——L .8
me] odejmujemy dodatkowy opér parowozu, jako wozu, na A i hia
wzniesieniach (lub dodajemy na spadkach).dla réznych po-
21

chylen wraz z przyréwnanemi dla nich oporami na ukach
(=+=1%) i otrzymujemy rozporzadzalne sity pociagowe na ha-
ku tendra, réwne oporom wagonéw. Dzielac je przez opdr
wagonéw (a, + b, v? =+ %) kg na tonne, otrzymujemy ciezar
wagonéw pociggu w tonnach (wykres 8) dla réznych szyb-
koéei i pochylen, Mawimum iloczynu Qv dla rdénych wanie-
siert (jak to widaé z wykresu 4) odpowiada cigarowi dla
s=ybkosci przyczepnej (z wykz. 3). :

Profil linji, dla ktérej oblicza sig najdogodnie]jgzy cig-
zar poeciggu, moze byé rozdzielony na 3 kategorje:

a) wzniesienia najwieksze, dostatecanie diugie (t. zw.
miarodajne), gdzie stosuje sig szybko§é przyczepna.

b) wzniesienia male (np. mniejsze niz 2,6% dla 1100 ¢

1 vs = B0 km na wykresie 3), poziomy i spadki, gdzie sto-

suje sig szybkosé zasadnicza (dla wielkich spadkéw—zmniej-
_szona), wzgl. maksymalna.

1) Tej szybkoéci nasze przepisy ruchu nie nznajs.

18]

Przewoz na §0d2/h§ biegu.-w 1000 tnkim br; ‘

szybkosc _ rzecziyuista
10 20 0. 40 50
Rys. 4. )

tylko o tyle, oileszybko§é handlowajest do niej proporejonal-
-na. To mamy tylkoQ w faworyzowanym . ruchu osobo-
v ‘ :

14 a

wym gdzie, Qu,
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Ruch towarowy na calej linji zalezy czesto od paru
stacji, ,korkujacyeh” go z powodu brakéw technicznych
stacyjnych, co usungé moze tylko rozszerzenie stacji. Zalezy
takze od stacji, lezacych przy szlakach zbyt dtugich lub z ha-
mowaniem szybkogei na nich z powodéw drogowych. W tych
warunkach stacje na postojach gubié beda na catej linji czas,
zaoszezqdzony przez wigksza szybkosé techniczna w biegu
i zmniejszenie clgzaru da strate. Dlatego dla ruchu towaro-

wego liezy¢ sig musimy z najdogoniejszem Qu; = —v—Qv—
2L

Ten stosunek zmusza albo do zwigkszenia cigzaru po-
ciggu, albo’ do usunigeia spélezynnika ,a“. Warto$é spél-
czynnika ,a* zalezy od braku identyeznosei szlakéw t. j. od
nieréwnej ich zdolno$ei przepustowej i ta musi byé przede.
wszystkiem wyréwnana przy pomoey odpowiednich najtas-
szych Srodkéw, dostatecznych do usuniecia ,korkowania“:
rozszerzenia stacji, wzmocenienia slabych miejse toru, budo-
wy mijanek, bezpiecznego zastosowania popychaézy lub pod-
wdjne] trakeji, lepszej sygnalizacji, zmniejszenia wypadkéw
i wreszcie zwigkszenia szybkoSei techniczne] drogs zwigk-
szenia szybkodei zasadniczej, badZ drogg zwigkszenia szyb-
kosci na najtrudniejszym (i posrednim) profilu do wartosei
szybkosel przyczepnej. _

Przypus$émy teraz, ze mamy rozpaczliwy brak parowo-
zéw, ze nie mozna juz wigcej polepszyé innych bezpodrednich
czynnikéw ich wyzyskania i ze cala ilo§é przewozéw zalezy
tylko od wyzyskania parowozéw. Wdwezas musieliby§my
liczyé sig z najdogodniejszym iloczynem @Qpt = —F’—Z%_%%C,

2L
gdzie mianownik i { (zalezne od v) zmienia optimum -po-
przednie. .

8) Nalezyta organizacja przewozdw towarowych: na ru-
biezy trudniejszych i tatwiejszych linji zwlaszeza z wyczer-
pang zdolnoScig, przelotows, powinny byé dobrane odpowied-
nie i mozliwie silne ') parowozy, albo dokonywana zmiana
skladéw pociagowyceh, z uwzglednieniem nalezytej dlugogei
met przebiegowych dla parowozdéw.

Y. Ladunkowe wyzyskanie przebiegu wagonow.

o Im wigkszy procent w przewozonych cigzarach (brutto)
zajmuje dadunek (wzglednie pasazerowie), tem wigksza jest
uzyteczno§é przewozdw. - Wyzyskanie taboru wagdnowego

Y Wobec wyczerpywania sig zdolnosei przelotowej linji od
Zaglebia — nabywanie nowych parowozéw towarowych, mniejszych
niz | B, nalezy uwazaé 2a nieekonomiczne, o ile sy lub budujs sie
odpowiednie parowozownie.

Y

charakteryzuje generalny spélezynnik A, ktéry z réwn. 2

moze byé rozlozony na czynniki A = G—Z%. Poniewaz g

stanowi sume ladunku i tary osi (7), zaterix q=hg + 7
g TCEL DI G 1

Okreslamy (przyjmujae e $) A= oy 15)

Na warto§é wyzyskania wplywaja wiec trzy czynniki:

1) Spélezynnik tadownego przebiegu (s), ktéry dla we-
glarek np. wynosi 0,5 lub troche wigcej (w jedna strong
tadowna,” w druga — prézna), dla krytych moze by¢ od 0,5
do 1, dla osobowyeh wagondw okolo 1. Jest to stopien kie-
runkowego wyzyskania przewozonej no$nosei.

2) Spélezynnik zaladowania nosnosei wagonu (p) — (lub
stopien cigzarowego wyzyskania no$nogei) nie jest okreslany
bezpoérednio, leez moze by¢ statystycznie wyprowadzony
A g
on

. Spélezynnik ten w niektérych razach ma przymusows
niska, warto§é: przy przesylaniu drobnicy i materjaléw lek-
kich a objetodciowyeh.

8) Stosunek no$nosci do tary ¢ zwieksza sig ze wzros-
tem noénosei. Wagony o wigkszej nosnosci zwiekszaja, za-
tem spélezynnik wyzyskania taboru i personelu i pozwalaja
na zwigkszenie cigzaru pociggéw bez wydiuzania toréw mi-
jankowych.

Zwigksza sig zato waga jednostki diugofei pociagu.
Np. dla naszych weglarek 15 i 30-tonnowych waga na
1 m dlugosei pociagu wypada prawie 8 i 4 tonny.

Z réwnania 15 dla A widzimy, ze wszystkie tray -cayn-
nili s jednowartosciowe dla ladunkowego wyzyskania prae-
biegu wagonow. "

Na czynnik o wplywa stuzba ruchowa, na p stuzba
ekspedycyjna, a na oba razem — charakter przewozdw.

jako p =

Caloksztatt zestawienia gospodarki taborowej oparty
tu zostal wylacznie na czynnikach i spélezynnikach dodat-
nich, zwigkszenie ktdrych polepsza gospodarke. Taka jedno-

. kierunkowo$é utatwia orjentacje.

Niektdre czynniki sg teoretycznie zalezne od sigbie: tak
np. cigzar pociagu, przebieg taboru i zdrowotno§é. W gra-
nicach mozliwodei teoretycznych wzajemne to oddziatywa-
nie jest nieznaczne w poréwnaniu z oddgiatywaniem ¢zynni-
k6w elementarnych bezposrednich, a wprost znikome—w gra-
nicach mozliwo$ci praktycznych.

Niektore zagaduienia g05p0darki kolejowej w zastosowaniu do kolejnictwa polskiego.

Podal Stefan Sztolcman, inz, komun.

(Dokonczenie do stronicy 147, w M 15 r, b))

Nie pretendujge bynajmniej do rozwigzania tej sprawy,
nawet w tak ograniczonym zakresie, sprébuje jednak mozli-
wie jg oswietlié, biorge za podstawe dane statystyczne o dro-
gach zelaznych Rosji Europejskiej przed wojng. Dla takiego
badania przedstawiajs one wyjatkowo sprzyjajgce warunki
wskutek znacznego zmniejszenia wspdlezynnika eksploatacji
W ciggu krétkiego okresu kilku lat.

) Drogi zelazne Rosji Europejskiej przed wojng japonsks
1rewolucjg.19056 r. dawaly dochéd prawie wystarczajgcy na
pokrycie kosztéw eksploatacji i oplate procentéw i amorty-
zacji kapitalu. Wakutek zmniejszenia napigtosei przewozéw,
zniszezenia taboru w czasie wojny i wazrostu cen na robocizng
1 materjaly, deficyt od r. 1905 zaczal szybko wzrastaé i w ro-
ku 1908 dosiegngl kolosalnej cyfry 70 mil. rb. a wraz z dro-
gami azjatyckiemi 123 mil. rb. Pod grozg tak ogromnych
strat zaczgto zwracad pilniejszg uwagg na gospodarke zarzs-
déw oddzielnych kolei, prowadzong zwlaszcza na drogach

skarbowych biurokratycznie, bez poczucia jej zadaf, jako
przedsigbiorstwa handlowego. Wyniki okazaly sig zdumiewa-
jace. Juz po dwdch latach w r. 1910 drogi Rosji Europejskiej
daly po oplacie wszystkich zobowigzan 57!/, mil. rb. ezystego
zysku, & w r: 1911—116 mil, rb., Igcznie zas z drogami azja-
tyckiemi odpowiednio 211/, i 81!/, mil. rb. Nie ulega watpli-
wosel, ze do tego prazyczynily sig: zwigkszenie ilosci przewo-
z6w, nieznaczne podwyzszenie taryf!) i wewnetrane uspoko-
jenie kraju, ale ogromngrolgodegraloi polepszenie gospodarki
kolejowe], przedewszystkiem przez pelniejsze wykorzystanie
taboru. Przecigtny naladunek pociggu towarowego w latach
1901 do 1908 wlgcznie, wahal sig,w granicach nieznacznych
12100 do 12900 pud. Szybki wzrost naladunku w latach na-

1) Przecigtny dochéd z jedne] pasazero-wiorsty podnidsl sie
z 0,84 kop. w r. 1908 do 088 kop. w r. 191}, to jest o 4,89, a do-
chéd z jednej pudo-wiorsty z 0,02174 kop. wr. 1908 do-0,02273 w r,
1911 to jest o 4,6%, -
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stgpnych ?), réwnolegly =z szybkiem zmniejszeniem spélezyn-
nika eksploatacji wskazany jest w nastepujgcej tablicy, do
ktdérej wlaczono takze i inne dane, moggce mie¢ znaczenie
W rozpatrywanej sprawie.

Tablica 1.
B
8 | WYSZCZEGOLNIENIE | 1908 1909 1910 1911
R ;
A | Przecigtna roczna diu-
gosé eksploatacyjna
wiorst . . . . . . 49863 50004 50388 61150
B | Przebieg ladunkéw w
pociggach towarow,
ogéiny mil. pudo-wior.| 2666047 | 2933394 | 3002607 | 3219185
B
C |nmawior. 3, . o 53,3 58,7 59,6 62,9
D | Przebieg pociagdw to-
warowych tysigey po-
ciggo-wiorst. . . .| 206843 | 208736 | 194998 | 197806
BE | Przeciatny natadunek
pociggu towarowego
. p tys. pud. 12,8 14,2 15,4 18,3
F | Dochéd brutto tys. rub. |. 738846 | 810158 | 866108 | 937178
G | Rozchéd ekspl. , 562225 | 559403 | 551324 | 554634
H | Spétezynnik eksploataciji
8 >§‘ et . 76,1 69,1 63,6 59,2
I | Przebieg osi wagondéw
w pociggach towarow. . ’
tys. osio-wiorst. . . [13989071 [14772554 (14484896 (14909620
K | Przecigtna ilo$é osi wa- .
gonéw w ,poLciqgach
towarowyeh i | 678 71,6 74,3 75,4
L | Przecietny natadunek
na o wagonu w po-
ciggach towarowych
7 pud 189,9 | 1986 | 2073 | 2159

Z powyzszej tablicy widad, ze w r. 1911 w poréwnaniu
z r. 1908 spdlezynnik eksploatacji zmniejszyl sig' o 22,29/,
przy wspolczesnem zwiekszeniu napigtodei ruchu o 18,09,
1 zwigkszeniu naladunku pociggu o 27,3%/,. Mozna przypuscié,
ze w ciggu tak krétkiego okresu czterech lat, przy nieznacznem
zwigkszeniu dlugodei (2,6°/,), wszystkie pozostale przyczyny,
jak stosunek iloSci przewozéw w obydwdch kierunkach, po-

chylenia miarodajne, stosunek przewozéw osobowych i towa--

rowych, stosunkowa ilo§é¢ przewozéw tranzytowych i naresz-
cie wartosé ladunkow nie ulegly powazniejszym zmianom.
Ale na zmniejszenie spélezynnika eksploatacji, précz
zwigkszenia napigtosei ruchu i naladunku pociggdw, mogly
wplyngé i inne przyczyny. Postaram sie je wyjasnié, o ile na
to pozwalaja dane statystyki rosyjskiej. Przecigtny dochéd
z jednej pasazero-wiorsty i jednej pudo-wiorsty, jak to juz
wskazalem, zwigkszyl sig wr. 1911 o 4,8, wzglednie 4,67%/,.
Jesli to zwiekszenie zastosowaé do roku 1908, to dochdd
brutto zamiast 738846 tys. rb. wynidsltby 773572 tys. rb,

Ogdlna ilosé personelu kolejowego w r. 1911 zmniejszyla
sig o B,79/,, ale wskutek zwigkszenia przecigtnego wynagro-
dzenia o 6,99/, ogolna suma wydatkéw na utrzymanie perso-
nelu zwigkszyla sig o 84564 tys. rb. Odwrotnie, ilos¢ opalu
parowozéw zwigkszyla sig, ale cena jego sig zmniejszyla tak,
ze suma wydatkéw na opal parowozéw zmniejszyla sie
0 88565 tys. rb. Jesli réznice migdzy tem zmniejszeniem izwie-
kszeniem, wynoszgeg 5401 tys. rb. odjaé od rozchodu eksploa-
tacji 1908 r., to otrzymamy dla poréwnania rozechéd 566.824
ruble,

Przy tych poprawkach spdlezynnik eksploatacji wr.
1908 wynidstby 72,0, a zmniejszenie jego w r. 1911 stano-
wiloby nie 292,2°/, lecz tylko 17,8%/,. '

Powyzsze zmniejszenie spdélezynnika eksploatacji mo-
#na uwazaé jako rezultat zwigkszenia napigtosel ruchu i na-
Iadunku pociggdw.

2) Posiadam dane tylko do r. 1911. Ulepszenie gospodarki po-
stepowalo dalej i spélesynnik eksploatacji w . 1913 spadt do B4.'

Jesli jednak zauwazymy, 2e w r. 1911 wedlug tablicy 1
dokonano ilodci przewozéw o 18°/, wigkszej, anizeli w r. 1908,
przy przebiegu pociggéw o 4,4°/, mniejszym i ogélnym roz-
chodzie eksploatacji mniejszym o 1,4%,, to chyba nie moze
ulegaé wgtpliwosel, Ze na zmniejszenie spéleczynniks eks-
ploatacji przewazny wplyw wywarlo mianowicie zwigkszenie
naladunku pociggéw. -

Postaram sig jednak wyjasnié to bardziej szczegdlowo,
biorge w tym celu.dla poréwnania poprzedni czteroletni okres
normalny 1901 —1904 r, Potrzebne do tego dane sg wskazane
w nastgpujacej tablicy 2-ej.

Tablica 2.
T Wyszczegblnienie. | 1901 | 1902 | 1908 | 1904
Przebieg tadunkéw tysiqey pudo-wiorst
na wiorstg . . . . . . . . . . 48,8 | 47,3 | 51,3 | 52,3
Przecigtny na fadunek pociggu towarowe-
go tysieey pudéw : ANE L = - 123 - 12,0 | 12,3 | 12,8
Spdiczynnik eksploatacji 66,6 | 66,4. 64,0 | 65,4

W tym okresie napigtodé ruchu zwigkszyla sig 0.7,2%/,,
naladunek pociggu o 4,1°/,, a spdlezynnik eksploatacji
zmniejszyl sig o 1,8%,. Jesdli przypuscid,. Zze to zmniejszenie
bylo wywolane wylacznie przez zwigkszenie napigtosci ruchu,
to okaze sig, ze na kazdy jeden procent zmniejszenia spél-
czynnika eksploatacji potrzeba bylo 4°/, zwigkszenia napie-
tosci ruchu. Jesdli te oezywiscie zbyt nisks norme zastosujemy
do wynikéw tablicy 1, to okaze sig, ze zwigkszenie napigtosci
ruchu o 18%/, mogloby zmniejszy¢ spélezynnik 'eksploatacji
maximum o 4,5%,, pozostale za§ jego zmniejszenie o 13,3
bylo rezultatem zwigkszenia naladunku pociagéw. W ten

~ sposdb przynajmniej 3/, zmniejszenia spélezynnika eksploa-

tacji bylo wynikiem zwigkszenia naladunku pociggéw.
Przechodzgo do wyjaénienia, w jaki spos6éb w tak krét-
kim przeciggu czasu osiggnigto tak znaczne zwigkszenie na-
ladunku pociggu, nalezy zaznaczyé, ze wedlug tablicy 1 ilosé
osi wagondw w pociggach towarowych zwigkszylasig 0 11,6%,,
a przecigtny naladunek na o$ wagonu towarowego o 13,7%/,.
. Statystyka rosyjska zawiera jeszcze dane o polepszeniu
gospodarki i w innych mniej waznych dziedzinach w r. 1911
w porédwnaniu z r. 1908. Tak np. przebieg parowozéw przy
pracy przetokowej zmniejszyl sig z 19,6/, do 18,7°/, ogdlnego

- przebiegu wszystkich parowozéw, a przebieg ladunkow go- -

spodarczych zmniejszy! sig z 11,2°/, do 9,6°/, ogélnego prze-
biegu ladunkdw.

Zobaczmy teraz, jak ta sprawa przedstawia sig na pol-
skich kolejach zelaznych.

Wedlug preliminarza na rok 1922 na ogdlng sume do-
chodu 108 136 mil. mk. suma zwyczajnych wydatkéw eksploa-
tacji misla wynosié¢ 136572 mil, mk., co daje spéiczynnik
eksploatacji 1264, to jest -wigkszy, jak na najbiedniejszej
z drég rosyjskich przed wojng linji Kowel-Wlodzimierz Wo-
tyhski, na ktérej wynosil on 121. Nalezy sig zastanowid, jakie
mogg byé przyczyny tak ujemnego rezultatu. W tym celu
zapoznamy 8i@ z pracg naszych kolei w poréwnaniu z pracg
na kolejach pahstw zaborezych przed wojng. Wszystkie nie-
zbedne dla tego dane sg przytoczone w tablicy 3.

7 powyzszego zestawienia widaé przedewszystkiem, ze
napigtosé ruchu osobowego na polskich kolejach w1921 r. byla
juz wigksza, anizeli w Rosji Europejskiej i Austrji przed
wojng, napietosé zas ruchu towarowego znacznie mniejsza,
w poréwnaniu z Austrjg blisko dwa razy, a z Rosjg i Niem-
cami przeszlo tray razy. Tak niekorzystny stosunek migdzy
przewozami osobowemi i towarowemi 1 tak nieznaczna napie-
tosé ruchu towarowego 'muszg wplywaé ujemnie na wielkosd
spélczynnika eksploatacji, nie mogg jednak byé przyczyna,
by dochdéd nie pokrywal nawet kosztéw eksploatacji, tem-
bardziej, ze wykorzystanie taborn towarowego, jak widaé
z tablicy 8, bylo nawet nieco lepsze, niz w Austrji, prawie
takie, jak w Niemeczech i tylko w poréwnanin z Rosjg co do
naladunku na 0§ wagonu i przecigtnego naladunku pociggl
towarowego bylo znacznie gorsze.. Zasadniczej wige przy-
czyny wielkiego- spélezynnika eksploatacji na polskich ko-
lejach nalezy szukaé gdzieindziej. Polegala ona bezwatpienia
na zbyt niskich taryfach, nie odpowiadajgcych kosztom wia-
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snym przewozéw. Czy jednak dla polepszenia stanu finanso-
wego naszych kolei mamy tylko podwyzszaé taryfy? Ozy nie
nalezy szukaé dlatego i innych drég? Przyklad Rosji, ktéra
potrafila wykorzystaé przed wojng swéj tabor lepiej nietylko

Tablica 3.
QT =R r» i
, gig| B | § |28,
WYSZOZEGOLNIENIE gE@ 8 | & el
8112 g5
 w roku 1911
Przecigtna roczna dlugodé eksploata- ;
oyjna km. Sy U8 54500 | 42765 | 68678 | 15355
Przebieg pasaieréw:
Og6lny, miljon. pasazero-km .. 20560 | 12338 375361 7269
Na km tysigey , 377 | 289 | 641 | 473
Przebieg tadunkow w pociggach l
towarowych:
Og6lny milion. tonno-km . 56261 | 24971 61109} 5110
Na 1 kem tys. , 1032 | 584 | 1043 | 383
Przebieg pociggéw towarowych mi- ‘ !
lion. pociggo-km : 211,05|130,07 |275,98 | 24,03
Przecigtny natadunek pociagn towa-
rowego tonn. - . . . . ., | 266 | 192 | 221 | 218
Przebieg osi wagonéw w pociggach
towarowych miljon. osio-km . 15909 | 9295 | 21646 | 1824
Przecietna ilodé osi wagonéw w po-
ciggach towarowych . | 4| 716 | 784 | 76,9
Przecigtny naladunek na o§ wagonu
w pociggach towarowych tonn. . | 8,64 | 2,69 | 2,82 | 2,80

| |

od Austrji, ale i od Niemiec, wskazuje, %e na tem polu moze-
my zdzialad jeszcze duzo i w tym kierunku powinny byé
przedewszystkiem skierowane nasze wysilki.

Ilosé personelu kolejowego.

Koszt utrzymania personelu kolejowego przed wojng
(wr. 1911) w pahstwach zaborezych wynosil w Rosji BEuro-
pejskiej 60°/, ogdlnej sumy wydatkéw eksploatacji, w Austrji
66°/,, a w Niemeczech b5%,, w Polsce za§ wedlug preliminarza
na rok 1922, 47°/,. Jest to wige najwigksza rubryka wydat-
kéw eksploatacji 1 dlatego prawidlowe przystosowanie ilosei
personelu do potrzeb rzeczywistych stanowi jedno z najwaz-

naweze tej sprawy stanowis najprostszg droge do jej nalezy-
tego odwietlenia i wykazania wplywu organizacji kolejnictwa
na ilosé personelu. Iloéé ta niestety jest znéw tak zalezna od
calego szeregu réznorodnych przyczyn, ze ujgcie tej zaleznosci
od wszystkich przyczyn jest niemozliwe i w badaniach trzeba
sig z koniecznosei ograniczyé do okreslenia wplywu prayczyn
najwazniejszych i tylko w razie potrzeby wprowadzaé po-
prawki dla wykazania zaleznosci od innych przyczyn. Proste
rozumowanie, a takze praktyka wskazujg, ze ilosé personelu
jest przedewszystkiem zalezna od ilodci przewozdw.

Wplyw ilodci przewoz6w na ilogé personelu kolejowego
ma znaczenie dominujgee, choé, jak widzielismy z podzialu
wydatkéw eksploatac)i na zalezne i niezalezne od ilosci prze-
wozow, pewna ilo$é personelu jest prawdopodobnie stala.
Mozemy wiec og6lng ilosé personelu ¢ przedstawié we wzorze:

a = bx 4+ cy,
w ktérym b dlugoss linji, ¢ ilosé przewozéw, x iy niewia-
dome spélezynniki. Ma sig rozumieé, bedzie to wzdr pray-
blizony, ujmujacy tylko wplyw dwdch czynnikéw z pominig-
ciem wszystkich pozostalych. Chodzi tylko o dobranie dla
ilodci przewozdw najodpowiedniejszego miernika.

Inz. S. Felsz w pracy: ,llosciowe normy personelu ko-
lejowego“!) badajgc tg sprawe na podstawie statystyki drég
b. Zwigzku Kolejowego Niemieckiego, do ktdérego procz Nie-
wiec wehodzily: Austrja, Rumunja i Holandja i nasza droga
Warszawsko- Wiedetiska,dochodzi do wniosku, ze miernikiem,
ktérego zmiennosé jest najbardziej zblizona do zmiennosei
ilosei personelu jest ilosé pociggo kilometréw, przyczem za-
leznos¢ ilosei personelu od dlugosci linji jest nader nikla
w poréwnaniu z zaleznoscig od gestosci ruchu. Dla oceny
caloksztaltu gospodarki kolejowej pod wzgledem ilosei perso-
nelu najodpowiedniejszym bylby miernik wykonanej osta-
tecznie pracy pozytecznej, to jest ilodci pasazero-kilometréw
1 tonno-kilometréw, albowiem gospodarka bgdzie tem lepszg,
im dang prace wykonamy najmniejszg iloscig personelu (jak
i najmniejszg iloscig taboru). Miernik ten jednak nie uwzgled-
nia tak powaznych czynnikéw, jak wzniesienia miarodajne
przekroju podinznego linji i stosunek ilosci przewozéw
w obydwdch kierunkach. Poréwnania oparte na podstawie
tego miernika wymagalyby wige znacznych poprawek. Jest
jednak jeszcze jeden miernik, mianowicie wagono-osio-kilo-

" metry, ktory uniezaleznia ilos¢ personelu od wplywu ilosel

przewozéw w obydwdéeh kierunkach i choé nie uwzglednia

wplywu wzniesien miarodajnych, moze daé jednak z odpo-

wiednig poprawks rezultaty peloiej charakteryzujgce calo-

ksztalt gospodarki, anizeli badania oparte na mierniku po-
ciggo-kilometréw., Uwazam, e badania winny byé prowa-

dzone réwnolegle na podstawie dwdéch miernikéw pociggo-

kilometréw i wagono-osio-kilometréw.

niejszych zagadnien gospodarki kolejowej, a badania poréw- 1) Przeglad Techniczny 1922 r., Nr. 40,
Tablica 4.

g topmnin | e | oot e

Drogi Zelazne ; | ,%' _§ E o % x4 I 2 |' % S! 2

S logoma | € | B I G2 | 2| § (&5 22 B

2| B2 | BE | B | 2 lEn)|EE| 2

A g |8 °F |58 °% 27| &
Warszawsko-Wiedesiska. | 716 | 10055 |26,61 | 2,68 [. 8588 !11994 2,65 ; )94! 830 | 3,33
Fabryezno-Lédzka 74 1. 1627 (21,99 | 2,21 364 14919 109 | 25 | 388 | 1,36
Moskiewsko-Brzeska . 1026 || 17475 [17,08 | 1,71 | 8689 ! 8871 | 1,85 455 443 | 1,78
Polédniowo-Zachodnie . | 3906 58480 | 14,96 | 1,50 || 29308 | 7503 | 1,66 : 1653’ 423 | 1,70
Libawsko-Rowiefiskie 1272 | 18160 | 14,28 | 1,44 | 8300 }6525 1,44 | 328 | 415! 167
Péinocno- Zachodnie . o546 | 33910 (1882 | 134 | 19461 | 7644 160 065 870 | 152
Nadwislansks 2276 | 29999 |13,18 | 1,82 | 16204 | 7120 | 1,57 :L 882 | 888 | 1,56
Herbsko-Kielecka . 117 1242 (10,61 |- 1,07 375 | 3205 | 1,71 " 15| 13| 045
Poleskie 1877 | 18681 | 9,95 | 1,00 || 8501 ‘4529, 100 468 | 249 | 1,00
Razem (18810 | 108579 (1438 | — [ oso00 | 7210 | — ‘ 5555' 404{ =
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Nalezy sig zastrzedz, ze badania te, nie uwzgledniajac
wplywu calego szeregu przyczyn, jak przecigtny przebieg
przewozéw, od ktérego zalezy wigksza, lub mniejsza praca
stac)i, trwalodé konstrukeji wszystkich urzadzen, wymaga-
jaca czestszej, lub rzadszej naprawy it. p. beda w kazdym
razie przyblizone i dadzg moznoéé sgdzenia przy poréwna-
niach tylko w ograniczonym zakresie.

Badanie zaleznosci ilogei personelu od ilosei przewozéw
prowadzilem !);na podstawie danych statystycznych z przed
wojny o drogach zelaznych b. zaboru rosyjskiego, ktére cal-
kowicie lub czedciowo weszly w sklad sieci polskich kolei
zelaznych. Poniewaz wymagaly one pewnych zmian, popra-
wek 1 nzupelnien, przytoczq nietylko ich ostateczne wyniki,
ale 1 caly przebieg w streszczeniu,

W tablicy 4 przytoczone sg dane z r. 1911 o ilosei per-
sonelu, pociggo-wiorst i wagono-osio-wiorst dla drég wskaza-
nych powyzej i wyprowadzony jest stosunek tych wielkosei
dla wszystkich drég w poréwnaniu z drogami Poleskiemi,
majgcemi najmniejszs ilosé personelu na wiorstg i przyjetemi
za jednoss.

Z powyiszego zestawienia widad, ze na siedmiu drogach
iloé persomelu stale wzrasta ze zwigkszeniem przebiegu
pociggdw i osi wagonéw. Wyjgtek z tego ogélnego prawa
. stanowily tylko dwie drogi: X.6dzka i Herbsko-Kielecka, ktére
mialy ilo8¢ personelu zbyt wielkq dla wykonywanej pracy,
pierwsza z powodu bardzo malej dlugosci, druga za$ jako
otwarta dopiero w r. 1911.

Jesli ogdlng ilosé personelu a, jak to juz wskazalem,
wyrazié wzorem:

a=bx + cy,

w ktérym za miernik ilosci przewozdw ¢ przyjmiemy pociggo-
wiorsty (c,), albo wagono-osiowiorsty (c,), to majac rzeczy-
wiste dane dla wielkosci @, b, ¢, i ¢, dla siedmiu linji (po wy-
Yaczenin drdg: Liédzkiej i Herbsko-Kieleckiej, jako nienormal-
nych), mozemy zapomocs metody najmniejszych kwadratéw
okreslié prawdopodobne wielkosei spélezynnikéw z i .
Przeprowadziwszy w ten sposéh obliczenia, otrzymamy na-
stgpujgce normy: '

1) w zaleznosei od przebiegu pociggdw ilosé personelu
stata 0,980 na wiorstg albo 0,918 na kilometr i zmienna 1,343
na tysige pociggo-wiorst, albo 1,727 na tysige pociggo-kilo-
metréw; .

2) w zaleznosci od przebiegu osi wagondw ilosé stala 2,10
na wiorste, albo 1,968 na kilometr i zmienna 0,030 na tysiac
wagono-osiowiorst, albo 0,028 na tysige wagono-osio-kilo-
metréw.

~ Razeczywista ilosé personelu na poszezegéluych linjach
rézni sig od obliczonej wedlug tych wzoréw w dos¢ znacznych
granicach. Résnice te w procentach od ilosci teoretycznej
wskazane sa w nastepujgce]j tablicy 5.

Tablica 5.

DltOGI ZELAZNE. Wed;ggcgi];gzo,c‘lgicgu Wedf;;% ;‘)\t‘:gﬁegu
Warszawsko-Wiederiska. —+ 15,8 — 0,5
Moskiewsko-Brzesks .° -+ 4,2 -+ 94’
Poludniowo-Zachodnic . -+ 1,0 “+ 1,0
Libawsko-Romeniska , — 10,3 — 22
Pélnocno-Zachodnie . — 11,7 — 1,7
Nadwislariska. — 6,5 — 38
Poleska . “+ 6,9 -+ 3,9

Z poréwnania wynikéw obliczeh pomieszezonych w ta-
blicy 6 widag, ze réznice migdzy iloscig personelu teoretyczns,

) Patrz wspomniany juz mdéj odezyt: ,Niektdére zagadnienia
gospodarki kolejowej“. .

i rzeczywisty dla poszezegdlnych drég ss mniejsze przy Qk.)li-_
czeniu tej. ilodci na podstawie przebiegu osi wagondéw, anizeli
przy obliczeniu na podstawie przebiegu pociggéw, co pozwala
przypuszezaéd, Ze normy oparte na przebiegu osi wagonow
ujmujg lepiej caloksztalt warunkéw, od ktdrych ilosé perso-
nelu zalezy. Nalezy jednak zauwazyg¢, ze na rozpa:try_wa.nych
drogach, na ktérych wzniesienia miarodajne wahajg sig z ma-
lemi wyjgtkami w nieznacznych granicach od 6 do 8%/, wplyw
przekroju podluznego linji na ilos¢ personelu musi by¢ oczy-
widcie znacznie mniejszy, anizeli przy pordwnaniu drég o
bardzo réznych wzniesieniach miarodajnych. L

Jesli zastosowaé powyzsze normy do okreslenia ilodci
personelu na polskich kolejach zelaznych, to otrzymamy na-
stepujace rezultaty. B

Ogélny przebieg pociggéw na linjach normalno-toro-
wych wedlug preliminarza budzetowego na r. 1922 mial .
wyniesé 73305 tys. km., a ogélny przebieg wagondw 3599 161
tys. osio-km. Przy dlugosci sieci 16892 km, daje to ilosé
personelu wedlug przebiegu pociggéw 141188, a wedlug prze-
biegu wagondw 133054. Ogolna ilosé personelu wedlug pre-
liminarza 174223, jest wigc wigksza od teoretycznej o 23,4
wzglednie 81,0%/,. Jesli przyjaé pod uwage zmniejszenie czasu
i wydajnosei pracy, a takze nienormalne warunki, w Ja}klch
jeszcze musi pracowac sie¢ polskich kolei, to okaze sig, Ze
zwigkszenie na nhiej ilosei personelu w poréwnanin z normami
przedwojennemi nie jest zbyt znaczne. .

Wyjasniwszy w ten sposéb, w jakim stosunku znajduje
sig 0gélna ilosé personelu na polskich kolejach zelaznych do
ilodci tegoz personelu na drogach zelaznych b. zaboru rosyj-
skiego przed wojng, mozemy teraz przejsé do zbadania sprawy
tej ilodei w poszczegélnych dyrekcjach kolejowych. Majac
w preliminarzu na r. 1922 dane o diugosei, o spodziewanym
przebiegu pociggéw i osi wagonéw i ilosei personelu dla kaz-
dej dyreke]i, mozemy zapomocg sposobu najmniejszych kwa-
dratéw okreslié prawdopodobne wielkosei spélozynnikow
2 iy iotrzymaé nastepujgce wzory do obliczenia teoretyczne]
ilosci personelu a:

a=09891-}21806p........ 1)
@ =30301-}00346w........ @)
w ktorych: —dlugosé¢ linij w kilometrach,
p—przébieg pociggdw w tysigeach km,
w—przebieg osi wagonéw »

Obliczy wszy wedlug tych wzoréw teoretyczne ilosei personelu
dla poszezegdlnych dyrekeji, ‘otrzymamy rezultaty wskazane
w tablicy 6.

Tablica 6.
| {Rzeczywista| 8 @ | g o5 FEEEN

% |liczba perso- | & & SRE 8. g"g, 59 8 o

Dyrekcje | 95| neln o5 |aaf| 55 (H 58 8| 8%
=] o Lo o3~ |o (=N -] Q| Qo

& |ogol| Na |55 |SE W B 20Ea8

na |Lkm |S g 5% ]

Warszawska | 1204 | 35844|29,78 |14611| 82838 —+9,2| 944/ 36310 —1,3
Radomska [2109| 19440| 9,22 | 8224| 20019| —2,9| 388| 19816\ —1,9
Wwileiska  |3906 | 28527| 7,80 | 9836 26311|412,7| 517 20723| —4,0
Poznatiska |2312( 21473| 9,29 | 9000| 21912 —2,0| 41b| 21864| +0,6
Gdanska 1820 | 17888| 9,83 | 7823| 18859 —b,2| 824] 16726 +6,9
Krakowska |1438 | 22195| 1543 [10806| 28895| —-7,1| 484] 21104] +5,2
Lwowska |1979| 19668| 9,94 | 9379 22409|—12,2| 394 19629 +0,2

Stanisla- ’
wowska | 1124 | 9198| 8,18 | 4226) 10827|—11,0] 183| 8008|+-14,8
RAZEM |16892(1742281 10,96 |73306(176565| —0,8|8599|172678| +-0,9

Wyniki powyzszych obliczeh wskazujs, ze dyrekcje,
w ktéryeh wedlug przebiegu pociggéw otrzymuje sig nadmiar
personelu w poréwnaniu z ilodcig teoretyczng, majg go mniej
wedlug przebiegu osi i odwrotnie. Wskutek tego, poréwnania
oparte wylgeznie na przebiegu pociggéw, mogg daé bledne



pojecie o rzeczywiste] potrzebie ilosci personelu, poniewaz
za$ te pordwnania majg na celu wyjasnienie doskonalosci
gospodarki poszozegdlnych dyrekcji, nie mogs wiec ignoro-
waé tak waznego czynnika, jak skiady pociagdéw, o ktérych
moéwilem juz poprzednio. Z drugiej strony opieranie poréw-
nah wylgcznie na przebiegu osi byloby takze jednostronnem,
albowiem nie ujmujg one czynnika pochylen miarodajnych
przekroju podiuznego. Nalezy wige szukaé drég do ujecia
w normach ilo$ci personelu obydwéch czynnikéw zasadniezych
(précz dlugosei linij), to jest przebiegu pociggdw i osi wago-
néw, okreslajge ilo$¢ personelu wzorem:

a = bx 4 py -+ w=.

W tym wzorze spélezynniki z, ¥ i 2 moznaby taksze
obliczy¢ zapomoca rachunku prawdopodobiefstwa, obliczenia
te jednak sg juz bardziej zawile, wige ich nie przedsigbralem
i przyjalem w swych Badaniach inng droge, oparts na naste-
pujacych podstawach.

Wizystkie linje polskiej sieci kolejowe] zostaly w za-
leznosci od pochylei miarodajnych, dlugosei toréw mijanko-
wych, napigtodci ruchu towarowego i przydzialu odpowied-
nich parowozéw podzielone na siedm kategorji o réznych
maksymalnych skladach pociggdw towarowych. Dingosc¢ linji
oddzielnych kategorji w poszczegélnych dyrekejach w pro-
centach od dlugosci calkowitej wskazana jest w nastgpujgcej
tablicy 7.

Tablica 7.

Maksymalne sklady pociagéw towarowych osi.
Dyrekeje

150 | 130 | 120 | 110 90 70 B0

Warszawska . . 72 28 — — — - -
Radomska . . . 47 10 43 — — — —
Wiletigka . . . | 9 | 62 [ 8 | — | 8 | — | —
Poznatgka . . . | — | — |[100 | — T i
Gdarska . . , . — 31 b1 — 9 9 —
Krakowska . . . —_ 9 40 ) 4 85 7
Lwowska . . . — — 64 25 — | 8 3
Stanistawowska . — — 56 7 .14 14 9
Wazystkie 14 | 21 | Bl 3 3 8 p)

Na podstawie tych danych mozemy okreslié przecigtne
maksymalne sklady dla kazdej dyrekeji. Wielkosoi tych skia-
déw, jak réwniez skladéw, przewidzianych w preliminarzu na
r. 1922 i dla poréwnania skladéw rzeczywistych z r. 1921,
stopien wykorzystania w procentach od skladéw maksymal-
nych. Sklady pociggdw osobowych rzeczywistych z r. 1921
i przewidzianych na r. 1922 i nareszoie stosunkowa wielkosé
skladéw pociggéw towarowych i osobowych w poréwnaniu
z najwigkszemi skladami Dyrekeji Warszawskiej przyjetemi
za jednosé, sg wskazane w tablicy 8.

Z zestawienia tego widab, ze jesli prazyjaé prze-
cigtne sklady pociggéw Dyrekcji Warszawskiej, jako naj-
wigksze, za jednogd, to w pozostalych dyrekcjach przecigtne
sklady mozna wyrazié zapomocs spolezynnikéw mniej-
szych od jednosci, przyczem najmniejszy spélczynnik dla
pociagdw towarowych dla Dyrekeji' Krakowskiej wyniesie
0,67, a dla pociggéw osobowych dla Dyrekeji Stanislawow-
skiej 0,61, Jesli taraz rzeczywiste przebiegi osi wagonow
podzielimy przez te spélezynniki, to otrzymamy jakies za-
stpeze przebiegi, réwnoznaczre co do wartosci dla wszystkich
dyrekeji i nadajsce sig wskutek tego do poréwnah. Nalezy
sig zastrzedz, ze ta réwnoznacznosé nie bedzie jednak catko-
wita, albowiem przebieg osi wagondw nie na wszystkich
linjach danej dyrekeji jest jednakowy. Jesli napigtosé ruchu
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Tablica 8.
skktady pocingéw osi Stosunkowa
’ wielkosé
T = 7T skladéw w
towarowych ‘osobowych | Porownaniu
I ze skladami
Dyrekeje == T s T e e Dyrekejl
. af BSa L~ a1 | Warszaw-
he | 2 ,88% FES 28 ,5%3 skiej
2o 5 (Fa [BEIET B [
S8 5,’:‘ | SS 3, :i" c‘j"' & g fowaro-| 0sobo-
LE E | E g %3 z. Q\:‘«l ;' L’Q g wych wych
|
Warszawska . 144 , 180 ‘ 112 ' 780/, l 34 33 | 1,00 1 1,00
Radomska 134 |© 64 i 70 | 5204 | 30 27| 0,02 | 0,82
Wileriska . 127 f 74 i 99 | 720, | 87 30 | 0,88 | 091
Poznaniska 120 | 73 ' 70 | 589, | 25| 27| 083 | 082
| I 3
Gdafiska . 14 78 83 | 780, 125 | 2381 0,79 | 0,70
\
Krakowska . .| 97| 70! 75 779 /26| 25| 067 0,76
L | I
Lyowska . 11| 65| 66| 60% | €2 | 24 077 | 073
] !
Stanistawowska 102 42 i 49 | 489/, 1 22 20 | 0,71 | 081
Wezystkio | 120 | 76 | 81|67 |28 | 27| 084 ] 082

na linjach, na ktérych mogs przebiegac¢ wieksze skiady, be-
dzie, jak nalezy przypuszezaé, wieksza anizeli na linjach na
ktérych sklady sg mniejsze, to otrzymane w ten sposéb prze-
biegi zastgpeze beds zbyt wielkie. Nie posiadajac danych
o napigtosei ruchu na oddzielnych linjach, nie moglem wpro-
wadzié tej poprawkiimusialem z koniecznosei przyjaé za
podstawe obliczeh przebiegi osi wagonéw zastepcze, moze
zbyt wiselkie dla niektérych dyrekeji. Odpowiednie obliczenie
wskazane jest w tablicy 9.

Tablica 9.
— — — — -
Przebiegi osi wagondw miljonéw kilometréw.
osobowyeh |  towarowych .
S —————————————a/ 2]
DYREKCJE. 1 ‘
rzeczy- | zastep- ! rzeczy- | zastep- ; zastep-
] " | wistych | czych | wistyeh | czych czych
|
Warszawska . 271 271 673 673 944
Radomska . . . 120 146 268 291 437
Wilenska . 185 203 332 | 877 580
Poznanska . 135 169 280 337 B02
Gdaska 125 179 198 251 430
Krakowska. 145 191 339 ‘ 506 697
Lwowska . 128 175 266 345 520
+
Stanistawowska . 50 82 84 118 200
Wszystkie . 1156 , 1412 2440 2898 4310

Jedli teraz dla wyprowadzenia wzoru (2), zamiast prze- .
biegéw rzeczywistych osi wagondw, wskazanych w tablicy
6-e], wezmiemy przebiegi zastgpeze wedlug tablicy 9-ej, to
otrzymamy dla teoretycznej ilosci personelu wzér nastgpu-
jgey a=12,25l+-0,03213 w, (8)

w ktérym w, oznacza przebiegi zastepeze osi wagonéw w ty-
sigeach kilometrow.

Obliczywszy wedlug tego wzoru teoretyczna liczbg per-
sonelu dla poszczegdlnych dyrekeji, otrzymamy rezultaty
whkazane w tablicy 10.

1) Liczby te sy niedcisle, albowiem otrzymano je prze'z podziclenie
ilodei osio-klm, towarowych i osobowych przez ilo§¢ pociggo-kim.
osobowych i towarowyeh.
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Tablica 10. wagonéw nie moglem przyjaé¢ pod uwage napigtosci ruchu
- e ——————————— S ——— na oddzielnych linjach, wskutek czego przebieg ten otrzymatl
W sig za wielki. Przy wprowadzeniu te] poprawki rdznice
' Dosé personelu Réznica  migdzy ilodcia personelu teoretyczns i rzeczywisty dla tych
DYREKCJE. = e dwéch dyrekeji, prawdopodobnie by. sig zmniejszyly, a opréea
teoretyczna | rzeczywista %o % tego zmienilyby sig spolezynniki we wzorze (3), co wply-
neloby i na obliczenia dla wszystkich dyrekeji.
Warszawska . 32.902 ; 35 844 + 89 Z powyzszego widaé, ze chod W’ZC.’)I‘ (8) daje juz pewne
przyblizone normy do okreslenia ilosci personelu, nie moze
Radomgka . 18884 | 19440 + 29 jedoak byé¢ udoskonalony z powodu braku danych staty-
) ks stycznych o pracy naszych kolei. Nie ulega watpliwogei, ze
Wileaaici 47482 | 28537 T g nawet po takiem udoskonaleniu wzor ten, nie ujmujac wply-
AR 91962 | 91473 <ty T wu wszystkich pozostalych czynnikéw, dawalby tylko ogdlne
pojgcie o potrzebnej ilosci personelu, wymagajace nowych
Gdanska. . . . . . . 1791 | 17883 — 01 . poprawek, ale w gospodarce tak skomplikowanej, jak kole-
ey 95781 | . 134 jowa, jest to nieuniknione. Moze badanie ilosei personelu
nie ogélnej, lecz w poszczegdlnych wydzialach, doprowadzi-
Liwowska 91028 19668 — 65 loby do blizszych rzeczywistosci wynikéw, a moze beds
: w tym celu znalezione inne drogi. :
Stanistawowska . B 946 9193 + 28
Wazystkie . 174096 174223 — 0,07 %4)3
g 12,7; FAAN
Wyniki obliczen wedlug wzoréw (1) i (2), wyprowadzo- == & FAI
ne w tablicy 6 i wedlug wzoru (3) wskazane w tablicy 10,83 924~ \ ;oA
przedstawione poglgdowo na nastgpujgcym wykresie, w kt6- 8,9 A\ / \\ 6.9
rym dyrekeje sa rozmieszczone w porzgdku zmniejszenia ilo- ) / o, //\-\_ - sz
$ci wedlug wzoru (3). . : . ' 4,0 \‘Jr\{ijg/ 28 % o i, € i
Z powyzszego wykresu widad, ze réznice miedzy ilo- o B e S|
ciami personelu teoretycznemi i rzeczywistemi wedlug wzo- 73 ' o, 07 22
ru (3), zajmujs wogdle miejsce posrednie migdzy réznicami gl A, "/\MFIIB 2 ABs0
wedlug dwéch pozostalych wzoréw, sg naogél mniejszeidla- %5 Sl W0 s R
tego mozna przypuszezad, ze wzor (3) najblizej do rzeczy wi- - S N2 //Qui g
stosci ujmuje zaleznosé ilosei personelu od dlugosei linji N 4 £ o 8§ /% 5
i ilogci przewozéw. Najwigksze rdésznice dla dyrekeji: War- . & “gj ?,i; £ R
szawskie] (- 8,9%), Krakowskiej ( —18,4%) i Lwowskie] = X o o o x5
(—6,6%) mogg pochodzié przypuszczalnie od nastepujgcych & =
przyczyn. Napietosé ruchu w Dyrekeji Warszawskiej jest ~ =~~~ POO[f“j wzoru (/)
najwigksza. Wedlug obliczet praytoczonych we wspomnia- —————— e —a— (2)
nej juz mojej pracy: ,Niektére zagadnienia gospodarki ko- S S |

lejowej“, Dyrekeja Warszawska przy dlugosci, wynoszace]
w roku 1921 okolo 8% ogdine] dlugosci sieci, zrobifa przeszlo

25% ogélnej ilosoi tonno-kilometréw. Wedlug moich badah -
nad wydatkami kolei zelaznych w Rosji, koszt przewozow

(a wige 1ilo$¢ personelu) na przewieziong jednostke zmniej-
sza sig ze zwigkszeniem ilosci przewozéw tylko do pewnej
granicy, poczem znéw sig zwigksza. Do tego samego wnio-
sku dochodziiinz. Felsz we wspomnianej juz pracy, méwiae,
ze wigksze zageszczenie ruchu moze nie dawaé oszezednoscl
na personelu. W takich warunkach nadmiar ilodci personelu
w Dyrekeji Warszawskiej w poréwnaniu z innemi moze zna-
lezé pewne uzasadnienie. Co sig tyczy Dyrekeji Krakowskiej
i Lwowskiej, t0 mniejsza ilos¢ personelu w nich, obliczona

wedlug wzoru (8), pochodzi prawdopodobnie stad, ze, jak to-

juz wskazalem, przy obliezeniu zastgpczego przebiegu osi

L3

3
v

Zakonczenie. W niniejszym wykladzie podnioslem zna-
czenie niektérych zagadnien gospodarki kolejowej i staratem
sig wyjaénié¢ sposchy ich oswietlenia, Mozliwe udoskonalenie
naszej gospodarki kolejowej jest tak niezbgdne, przedstawia
ona tak szerokie pole do badanh, ze kazdy przyczynek w tej
sprawie nalezy uwazaé za pozadany. Nie pretendujgc by-
najmniej, by moja skromna praca dala dostateczne odwie-
tlenie tych kilku zagadnieh, ktére w niej podnioslem, mam
nadzigje, ze moze ona bedzie bod4cem dla innych do podjecia
badah nad temi i innemi zagadnieniami. Musze jednak za-
znaczye, 26 brak statystyki wszystkich przejawéw naszej go-
2p<‘)idar.ki kolejowej, utrudnia, a czgsto uniemozliwia wszelkie

adania.

WIADOMOSCI TECHNICZNE.

Tabor kolei niemieckich w r. 1922.

Dzieki zjednoczeniu kolei zelaznych wszystkich oddziel-
nych ziem niemieckich, pod ogélnym zarzadem pafstwowych
kolei niemieckich, zaczgto sie powszechne przeksztalcenie stamu
taboru, ktére réwniez i w r. z. poczynito duze kroki naprzéd.
Zwrécono uwage na konieczno$é ujednostajnienia stanu i bu-
dowy nawierzchni toru oraz urzgdzen trakeyjnych, aby zjedno-
czenie kolei dato najlepsze wyniki,

Lokomotywy. Ze wzgledu na to, iz koleje pafstwowe ma-
ja by¢ zaopatrzone w parowozy typu ujednostajnionego, wpro-
wadzono w 1. z tylko dwa nows typy lokomotyw.

Do obstugi cigzkich osobowych i po§piesznych pociggéw
ma sluzyé parowéz P.10 typu 1D1 o érednicy két naped.
1750 mm. Obecigzenie osi napednych tego parowozu wynosi 70 ¢.

Jest to lokomotywa 8-cylindrowa. Prébne jazdy wy-

‘kazaly, ze najwiqkeza dopuszcz predko$§é jej biegu wymosi

120 klm/godz. :

Précz tego, wykonano tendrzak (T'28), o ukladzie osi
réwniez 1D1, dla wozenia pociggéw na szynach uzebionych.

Posiada on 2 kola napedne zebate, poruszane zapomocs
przekiadni od maszyny parowej swoistego ustroju. '

Usyto tu mianowicie cylindréw maszyny; shuzgeej do
napgdu parowozu na szlaku zwyklym, tylko pracujg one przy
niskiej preznoéel (na szlakach zebatych). : :

Parowdz ten dal b, dobre wyniki, w poréwnaniu z dawniej-
szemi, uktadu C1, ;
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Przy sposobno$ci nalezy wspomnieé réwniez o urucho-
mione] jeszcze w poprzednim roku lokomotywie kusej (tend-
rzaku) typu 1 E 1 kol. Halberstadt-Blankenburg, ktéra wjezdza
na wzniesienia do 0,060, nie majgc két zgbatych, i posiada
przytem wiekszg silq pociagows niz wspomniany wyzej ten-
drzak 1 D1 z kotami zebatemi,

Obeigzenie k6l zebatych tendrzake 1XE1 wynosi 756 tonn
i poniewaz kazde jego kolo napedne jest zaopatrzone w rury
piaskowe dla obydwéch kierunkéw jazdy, rozwija on do
95000 kg sity pociagowej.

TLokomotywy turbinowe syst. Zoelly’ego i Ljungstrdma
wzbudzity -duze zainteresowanie i w zwigzku z tem firmy
,Fried. Krupp® i A. E. G. zajely sie¢ budows takich turkoloko-
motyw.

Roéwniez zwrécono wigksza uwage na lokomotywy spali-
nowe z siln. Diesla; zaczgto budowaé narazie mniejsze lokomo-
tywy, do 120 k. m. mocy, ktére ss uwazane za prébne i maja
daé podstawy do budowy lokomotyw wigkszych. Przekladnia
elektryczna pomiedzy silnikiem a osig napedns znajduje male
zastosowanie, jako b. kosztowna. Natomiast przekladnia hy-
drauliczna syst. Lentz'a daje lepsze wyniki pod kazdym wzgle-
dem. Czy jednak zastosowsnie silnika Diesla do napedu loko-
motywy zapomocg jakiejkolwiek przekladni jest najracjonal-
niejszym ustrojem lokomotywy spalinowej, mozna jeszcze wat-
pié. Najlepszem rozwigzaniem tej kwestji bylaby lokomotywa
.0 silniku; bezposrednio dziafajgoym na oé,napedna.

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

Wagony kolejowe. Przy budowie nowych wagonéw sg sto-
sowane przewaznie ustroje ujednostajnione (standardyzowane).

Wagony osobowe sg budowane cale z zelaza. Zam.ia§t.
poprzednich 3-osiowych wagonéw osobowych, budujg obecnie

przewaznie 2-osiowe o rozstepie osi 8,4m. Poniewas zastoso-
wanie do takich wagonéw dotychczasowych resoréw, sktadaja-
cych sig z paskdw stalowych o przekroju 18 X 90mm wywota-
foby nadmiar warstw tych ostatnich oraz wieksze tarcie po-
miedzy niemi, zostal zastosowany nowy typ resoréw o przekroju
pasow stalowych 16 X 120 mm. : 4

Jednocze$nie w zwigzku ze wzmocnieniem toru kolejo-
wego i mostéw, stalo sig mozliwe zastosowanie wielkich 4-osio-
wych wagonéw towarowych o noSnodei 50¢.

Przy poprzednio dozwolonej wadze 3,6 ifm, taki wagon
(dtugosei 20m) nie mégtby byé dopuszczony do obiegu.

Nowe wagony 50-tonuowe nie stojg na obracajacych sig
wézkach, ale majg swobodne osie zwrotne,

Wagony te sg zaopatrzone, oczywidcie, w urzadzenia do
samoczynnego wyladowywania,

Dotychezasowe sztywne polgczenie wagonéw pomiedzy
sobg (od pierwszego do ostatniego) zostalo tu porzucone, po-
niewaz wywolywalo szarpanie pociggu oraz utrudniato ruszanie
7 miejsca. Ze za$§ obecnie kazdy hak spinacza jest zaopatrzony
w sprezyne, moglyby powstaé drgania wagonéw w kierunku
ruchu. Dlatego tez wprowadzono silne sprezyny zderzakowe
0 b, znacznem tarciu wewnetrznem, ktére ttumiy te drgania,
oddajsc zaledwie nieznaczng cze§é energji, pochlonigtej przy
§ciskaniu ich.

Ze zwigkszeniem liczby pociagéw 1 parowozéw, spingoz
$rubowy znajduje coraz mniejsze zastosowanie. Wielkie wa-
gony cigzarowe sg juz zaopatrywane w spirzegla samoczynne
i tworza komplety pociggéw, skiadajacych sig tylko z tych
cigzkich wagondw.

(Z.d. V. d. 1-1923, ¢ 1),

KRONIKA.

Wagony motorowse ,Diesel-elektryozne na kolejach w Szwecjl.
Pierwszy wagon ,Diesel-elektryczny w Szwecji, zbudowany w 1913,
mia} silnik 75 k. m., lecz ostatnio byly budowane wagony ‘0 mocy
160 k. m. i 250 k. m.; obydwa typy stale obecnie pracujs.

Wagony o moey 160 k, m. wazg 37,5 £ 1 w wypadkach gdy
.spadki nie przewyzszajs 10%,, zdatne sg d’o' pociggnigcia ladunku
przyczepnego 67} t pray zwyklych szybkosciach. Wagony o mocy
950 k. m. wazg b0 £ i mogs przy tych ssmych warunkach pociagnaé
ladunek przyczepny 116 &

Zwykle woézki znajdujs sig w tym koricu wagonu ¢o i Diesel,
za$ wézki elektrycane motorowe, po jednym silniku na kazdg, o, na
drugim koricu. Wagony mogs byé kierowane jednakowo dobrze
z kazdego konca.

Wagony osobowe w Szwecji sy daleko 1zejsze niz w Ameryce.
‘To tez wagou o mocy 160 k. m moze pociagnaé pocisg z 225 pasa-
Zerami, zaé wagon o moey 250 k. m, z 375 pasazerami.

Przy pelnym pociagu zuzycie paliwa dla 160 k.m gilnika wy-
nosi s’rednSjiopokzlo (?,7 kg na pocisg-kilometr. Zuzycie dla 260 k. m.
wynosi 1 kg na pocigg-kilometr. Normalune zuzycie paliwa dla
160 k. m, motoru na diluzszy przeciag czasu stale] stuzby, przy po-
-ciggu stutonnowym wykazuje okolo 0,5 kg na kilomatr.

Silnik 160 k. m. ma osiem cylindréw, a 250 k. m. dwanadcie
cylindréw.

Powna ilo$é ulepszen wprowadzona zostala w péz’nigjszej kon-
strukcji wagonéw motorowych. Woda chiodzgca od Dipsel's jest
chtodzona w kilku radjatorach podobnych do st}mochodt_)wych, umie-
szezonych na dachu wagonu. .Chlodzenie odbywa sie zapomocy
wentylatora, pedzonego bezpoérednio od glownego _motoru. Motory
slektryczne mozna obecnie wiaczaé szeregowo bgdZ réwnolegle.

Poza tanioscia paliwa i obstugi jednoosobowej, doéwiz’mslczgnle
wykazalo, 76 wagony motorowe mogs przebyé wigkszs odleglos¢ dzien~
nie, pozostajs mniej czasu w reparacji, 1 pracujs w clagu daleko
diuzszych okreséw czasu bez kapitalnego re{nontu, w _poréwnaniu
z lokomotywami parowemi. Roczny przebieg wynosl 85000 do
96 000 km. -

(Railway Mechanical Engineer, vol. 96, No 6, June, 1922, pp. 314—315).

Benzynowy osobowy wagon kolejowy. Wagony tego typu
znajdujg zastosowanie dla krétkich odeinkéw kolejowych, gdzie ruch
nie jest dostatecznie gesty, aby oplacié uzywanie zwyklych pociagéw
parowych. ‘

Wagony motorowe byly w uzytku w przeciagu wielu laf, lecz
ostatnio tylko znalazly one szerokie zastosowanie. MoZna uwazad,
Ze motor benzynowy mdglby znaleié ogélne zastosowanie. Lekkie
gilniki Diesela przedstawiajgq powaine wspélzawodnictwo, a nawet
nie wykluczona jest para. Choé obecnie na czele stoi naped benzy-
nowy, daje siq zauwazyé dazenie do przywrécenia napgdu gazowo-
elektrycznego z lzejszg konstrukejg i mniejszy silg niz poprzedaio.

Wielu kolejowedw silnie powatpiewalo o powodzeniu napedu
jednej tylko pary k6l przy szybkosciach niezbednych dla ruchu oso-
bowego. Smialo jednak twierdzi¢ mozna o powodzeniu,i to w ciggu
dostatecznego okresu czasu, by dowiesé ze niema o to Zadnej obawy.
Nie jest zalecany ruch powrotny wagonéw przy wielkich szybkoéciach;
jednak nie zauwazono zadnych trudnosei w cofaniu szesciokolowych
wagon6w w tyl pray 40 km/godz.

Azeby uzyskaé lepsze warunki jazdy w tylniej czesci dzesdcio-
kolowego wagonu, zaleca sig stosowaé kola o wigkszej érednicy, t.j.
od 900 do 1000 mm oraxz urzadzenia do przejmowania wstrzaénien
zapomocs buforédw gamowych i specjalnych mechanizméw w polgcze-
niw z resorami.

Sciste badania kosztéw eksploatacji wskazujy na male koszty
eksploatacji.

Zastosowanie wagondéw benzynowych moze wydawaé sig no-
wodcig dla kolejarzy prazyzwyczajonych mysleé tylko o catych pocig-
gach ztozonych z wielu jednostek, lecz badanie powazne zagadnied,
zwigzanych z tem zastosowaniem przemawia za niem.

(Officinl Proceedings of the New York Railroad Club. June 19. 1922).

SPROSTOWANIB. W M 15 r. b. w artykule ,Gospodarka
parowozowa i wagonowa..* na stronicy 143 w 28-m wierszu (od gé-
ry) nalezy sprostowaé i uzupelnié réwnanie w sposéb nast.:

72
I=>N (M + mo—“'z' 1) 7= N (M + m). Dalsze wywody pozosta-

jg bez zmiany.
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Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

Posiedzenie techniczne. W piagtek dnia 18-go maja
r.b., godz. 8 m. b wiecz., w wielkie] sali gmachu Stowarzy-
szenia Technikéw odbedzie sig posiedzenie techniczne o na-
stgpujacym porzgdku dziennym:

1) Komunikaty Rady i Wydzialu posiedzehn tech-
nieznych.

2) Wolne glosy.

3) Sprawy biezace.

4) Inz. FEugienjusz Berger wyglosi odezyt p. t.: ,Tech-
niczne metody wiazania azotu® — dokonczenie 1 czesci
i strona gospodarcza (z przezroczami).

5) Dyskusja i wninski czlonkéw.

Wstep na posiedzenie majg czlonkowie Stowarzyszenia
Technikéw i goscie przez nich wprowadzeni.

Wydzial posrednictwa pracy.
Fogady wakujgce:

68 — Poszukiwany inzyunier-specjalista od budowy kolejek nadziem-
nych (linowych) dla trapsportowania materjatéw lednych,

70 — Potrzebny kierownik dzialu slusarsko-budowlanego do Szkoly

’ Rzemiost Budowlanych.

72 — Do przedsigbiorstwa przemysin wibkienniczego potrzebny inky-
nier kierownik ruchu, dobrze obeznany z prowadzeniem turbo-
genatorow, instalacji elektrycznej pradu zmiennego, warszta-
téw i odlewni.

74 — Potrzebny sztygar do robot poszukiwawczych w kopalniach,
potgdanem jest, zeby kandydat byt kawalerem.

76 — Potrzebni dwaj technicy budowlani z praktyks na budowie.

78 — Potrzebny inzynier-mechanik do Krélewskiej Huty, musi znaé
niemiecki, doz6ér maszyn i mechanizmu koksowni wielkich
piecéw i huty miedzi.

80 — Wielka Xlektrownia z turbinami poszukuje natychmiast star-
szego majstra mechanika do ruchu i reparacji. Pierwszenstwo
majg kandydaci chrzedcijanie z gruntowns praktyksa w fabry-
kach budowy turbin parowych (oprdcz praktyki ruchowej)-

W Panstwowej Szkole Budowy Maszyn wakuje posada pau-
czyciela silnikéw cieplikowych.

82 —

Pogzukujagcy pracy:

81 — Iniynier-mechanik z 3 i Y,-letnig praktyks, od roka kierow-

nik biura technicznego, pragnie zmienié posads.

Inzynier, przedsigbiorca robdt Zelbetowych, przystalgi do spélki
lub przyjmie projektowanie i wykonanie wigkszych robot zel-
betowych sposobem gospodarczym za procentowe wynagro-
dzenie.

Inzynier - mechanik z B-letnia praktyks warsztatows i kon-
strokeyjng oraz 4-letnis praktyks pedagogiczng zmieni po-
sade, ostatnio pedagogiczny kierownik szkoly zawodowej.
Technik budowlany z 4-letnig praktyks biurows i na budowie
jako kierownik robdt, poszukaje posady, najchetniej w zelbecie.

bl —

b3 —

56 —

57 — Chemik, kandydat nank przyrodniczych, ostatnio zawiadowca
Laboratorjumn Chemicznego Metalugraficznego Huty Metalur-
gicznej Nikopol-Marjupolskiego T-wa W Sartanie na Ukrainie
poszukuje odpowiedniej pracy w laboratorjum lub przemysle
chemicznym.

Inzynjer z 10-let. praktyks w.zakresie kotléw i instrukcji ze-
laznych, przewaznie kierowniczo-warsztatowej, w kraju i za-
granica. ’

59 —

Uprasza sig Szanownych korespondentdw o nadsylanie znacz-
kéw pocztowych na odpowiedz.

% informacji , Wydzialu PoSrednictwa Pracy® korzystaé mogs
czlonkowie Stowarzyszen, zgrupowanych w Stalej Delegacji Polskich
Zrzeszent Technicznych,

KALKULATOR,.

obeznany z kalkulacjg robocizny i czasu obrébki metali,
poszukiwuny.

Tow. Akc. ). JOHN w Lodzi.
236

30 Absolwentow

+ Panistwowej zawodowe] Szkoly slusarskiej
‘. poszukuje posad.
Zgloszenia: Panstwowa zawodowa Szkota Slusarska

'w Swiatnikach Gérnych.
218

KONKURS

Kuratorjum Okrggu Szkolnego Poznafiskiego oglasza konkurs na

. posade nauczyciela silnikéw spalinowych w Padstwowe]j Szkole
- Budowy Maszyn w Grudzigdzu. Od kandydata wymagane jest
wykazanie sig dyplomem ukoriczenia wyzszych studjéw tech-
nicznych i odpowiednig praktyks konstrukogjns,. Posada jest
do objgcia od 1 wrzednia. Wazelkich wyjasnien ndziela Dyrekeja
Szkoly Budowy Maszyn w Grudzigdzun.

234
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Wydzial Powiatowy Sejmiku Zamojskiego
poszukuje od 1 maja r. b. do kohea wrzesnia
t. j. na czas robdt letnich

kilku stuchaczy Politechniki

' mozliwie z wyZszych kurséw, trzech z dzialu I
komunikacji i jednego z dzialu budowni-
ctwa, ktérzyby mogli w okresie wy% ozna-
czonym odbyé platng praktyke. Wynagro-
dzenie zaleznie od kwalifikacji VIII, IX i X
kategorji plac urzednikéw pahstwowych.

224
B OO DO ORDOW

Iniyniera- Konstruktora

ustosunkowego przy dostawach kolejowych i fa-
brykach budowy maszyn, majgcego dlugoletnig
praktyke oraz moggcego przedstawié powazne
referencje poszukuje w charakierze akwizytora je-
neralna reprezentacja swiatowe]j fabryki budowy
parowozéw, wagonsw i t. p. Reflektuje sig na silg
tylko pierwszorzednsg.
Dyskrecja zapewniona. Szczegélowe oferty przyj-
muje Dom Handlowy Henryk Politur, ul. Emilji I
Plater 10, w Warszawie.

0G
0%

0
0

b
o€ 2950

Pensjonat , LECHJA” Celiny Wasilowskiej

Warszawa, Jerszolimska 32. Tel, 43-98.

Pokoje z calodziennem utrzymaniem dla stalych
i przyjezdnych.
g

Numer 2l-szy ,,Przegladu Technicznego” 1) Odbudowa mostu na Niemnie pod Grodnem. 2) Amery-
kafska misja techniczna doradeza w Polsce. 8) Postgpy Organizacji pracy w Ameryce.
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POLSKIE ZAKLADY ELEKTRYCZNE

BROWN-BOVERI

SP. AKC.
"WARSZAWA, BIELANSKA 6.

parowe, Kompresory turbinowe, Pradnice i Silniki elektryczne.

WLASNA FABRYKA ELEKTRYCZNA
W ZYCHLINIE

Przyjmuje zaméwienia|na: 1) dostawe silnikéw tréjfazowych do 200 k.m., 2) reparacjeg silnikéw,
3) dostawg tablic rdzdzielczych. ;

'[ASHE ODDZIALY: KRAKOW — DOMINIKANSKA 3, LWOW — PLAC TRYBUNALSKI 1.
POZNAN — 3¢tMAJA 3, SOSNOWIEC — PIESUDSKIEGO 100.
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% _ ' Maszyny wyciagowe do kopali, Trakcja elektryczna, Turbiny
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Przedsiebiorstwo
Iniynieryino - Budowlane
Sp. z ogr. odp.

Warszawa, Krolewska 35.
Tel.: 113-79, 70-92 i 117-61.

- Oddziaty: w Przemysly,

Brzesciu n/Bugiem,

Grodnie.

- Wykonywa wszelkie roboty
- W zakres budownictwa wohodzace,

*  Adres dla depesz:
ywWarszawa—Budownictwo”.

SUDOWNIGTID

SPOLKA AKC?JNA
FABRYKI WAGONOW

SWAGON"

ZAKLADY i DYREKCJA: OSTROW (rozN)

TELEFONY: 304, 305, 309.

Wagony osobowe wszystkich klas, wagony
salonowe, sypialne, restauracyjne, wagony
spec;alne, wagony towarowe wszystkich
typéw, wagony dla kolejek podjazdowych,
' wagony dla kolei elektrycznych.

Lokomotywy elektryczne. Przesuwalnie
i krany elektryczne.

PRODUKCJA ROCZNA:
3000 wagonow towarowych.
500 wagonow osobowych.

%
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Dr. W. P. Klobukowski, inZynier-chemik
Fabryka maszyn i urzadzen
ogrzewmczych i zdrowotnych

Spélka Akeyjna 30

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

Suszarnle do owoCsw, warzyw. 0Kppowisn, wyslodkéw buraczanyeh, cykorji, zbosa, nagion i t, p.

Urzadzenia do przetworéw z owocow i warzyw.

Kuchnle | piekarnle wojskows polowe. Warnikl proznlowe-—-Wakuum, Autoklawy.

Muiltiplikatory ogrzewania do piecéw pokojowych — oszczgdza)g 509, opam
Drzwiczkl plecowe, nigdy nie tracs hermetycunodei, zwigkszajy wydajnosé ciepla.
Place zelazne zasypne plaszezowe do powolnego ciyglego palenia.
Ceniralne ogrzewanie za pomocy kaloryferéw zelaznych, nieprzypalajgcych kurzo
Nﬂsad( kominowe | wentrlacyjne obrotowe i state. Kratkl wentylacyjne.
Wentylatory turbinowe dla fabryk nizklego i wysoklego cisnienla.
Wrzatniki psr_]odyczue i ze stalym wyplywem wrzgthu gorgcego i ostudzonego.
Urzadzenla kgplelowe: piece kolumnows, naftows i pazows, natryski i t. p.
A araty dezynfekcyjne stale i przewoine. Aparaty asenlzacyjne.

ece do spalania smlecl stale i pruewoine. Prainie | suszarnle do bielizny,

Zaklad Stolarsko-Modelowy

J. NOWOGORSKIEGO

WARSZAWA
. nl. Poznanska 6 (dawniej Wielka 22), Telefon 293-16.

Wykonywa wszelkie muodele drewniane dla fabryk i odlewni
poding nadsylanych rysunkéw lub okazdw,

231
= z réznych
Pity tasmowe "% row
poleca ze skladu w Warszawie
inz. B. TRAISTER,
Warszawa, ul. Zelazna 55/20.
232
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w Warszawie:

Magazyny:

siezne.

Spotka Akcyina Fabryk Metalowych

' Norblin, Br. Buch i T. Werner

rok zalozenia 1809.

Zarzad i Fabryka w Warszawie, ul. Zelazna Nr 5I.

Nalewki 29; w Lodziz Piotrkowska 11.

Pirzedstawiciele: we Lwowie: Tow. Handlowo-Ajenturowe, Panska 11; w Poznaz
mu W. Lawicki, Ogrodowa 13.

Poleca w wielkim wyborze:

Sztuciec grubo srebrzony gladki i stylowy. Galanterje: kosze, koszyczki,
cukiernice, zastawy, lichtarze i t. p.

Urzqdzema dia hoteli: rondle, pélmiski, imbryki, mleczniki i t. p.’

Przedmioty koécielne: monstrancje, kielichy, dzwonki i t. p. Nadto wyko-

nywa na zamowienia: blache miedziana i mosiezna. Drut miedziany i mo-

siezny. Kablowanie drutéw miedzianych. Szyny i sztangi miedziane i mo-

Fabryka amunicji karabinowej.

e

Krak. Przedmiescie 67, Marszatkowska 127,

237
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Lakfady Eleklryczne VERTEX Tow. z ogr. odp.
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w Warszawie, Marszaltkowska N2 98,
Adr. telegr. WERTEX—WARSZAWA. Tel. 16~32 i 76-64.

21
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YABRYKA ELEMENTOW GALW.
| PRZYBOROW ELEKTRYGZHYCH

== Oy =

Dyrekeja Kopali Gwarectwa Weglowego
Brzeszcze

odda w drodze konkursu budowe central-
nego wodociggu skladajgcego sie:

Tow. Kom.

%

-
BRI
§
%
%

1) ze stacji pomp przy rzece Sole, - -
2) ze stacji filtréw,
i 3) z wiezy ciénien,
~ Zelazna 67. Tel. 189-14. 4) gléwnego rurociggu od stacji pomp
' do wiezy cidnien ok. 2000 m diug.,
S S 5) giéwneg}; rurociggu od wiezy c{igé-
a) Ogniwa Meydingera. Cynkz hlachy walcowanej,
Leclanché (woreczkowe) mokre,

., suche i sucho napefnione,
b) baferje do latarek kieszonkowych,
¢) dzwonki elekiryczne wszelkich wymiarow,
) pasig do lufowania (tin-oil),

¢) Srubki mosigne podtng wzordw.

nien do kopalni Brzeszcze ok. 2000 m

y dtugosei. “

Termin sktadania projektéw i szbzegé-
towych kosztoryséw do dnia 15 lipca r. b.
Blizszych danych udzieli ubiegajacym

= N0V = —NOr—— = NOr —=()=—NO re—|=—~Or——]

cim do dmia 15 czerwca r. b.

’ sie, Dyrekeja kopalni Brzeszcze ad O$wie-
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FABRYKA BUDOWY PAROWOZOW
KOTLOW | MASZYNZ PAROWYCH
W HANOWERZE.

(Hannoversche maschinenbau A. G.
vormals Georg Egestorff
Hannover — Linden).

- Firma dostarcza,. parowozy dla Polskich Kolei Palstwowych, miedzy innymi
dostarcza obecnie Pierwsze Parowozy Typu Polsk. Kol, Pafistw. (Typ Ok. 22).q

Fabryka buduje: parowozy wszelkich typéw normalno i waskotorowe, parowozy bezpaleniskowe, kotly o rurach plomien-
nych, kotly wodnorurkowe, maszyny parowe wazelkiego typu i mocy, prayrzgdy do instalacji kotlowych.

Fabryka przyjmuje do naprawy i przebudowy parowozy i maszyny parowe,

Zast@pstwo na Polske

' INZYNIER TEODOZY NOSOWICZ

Firma poszukuje ofert na agentury w Poznaniu, Krakowie, Lwowie i Wilnie.
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SYNDYKAT ROLNIGZY WARSZAWSKI

Sp. Akc.

Warszawa, Kopernika 30.

Dziat Mofokultury

Tel 147-69,

Mechaniczna nprawa roli ma dla naszego kraju
bardzo donioslte znaczenie z punktu widzenia za-
réwno ekonomji, jak 1 techniki rolniczej.

Dodwiadczenia w rolnictwach Ameryki i paistw
Zachodniej Europy dajg sig okredli¢ na korzydé
tej akcji nastepujgcemi zasadniczemi wynikami:

1) nadwyzks glonu, osiagniety przez terminows

i zarazem doskonalszs mechaniczng uprawe

- roli, wartodci niejednokrotnie doréwnywajg- N

cej kosztom robocizny; & w niektérych wy-
padkach nawet je przéwy#szajacej;

2) zuiytkowaniem terendw przeznaczonych dla
produkeji paszy, oraz tej ostatniej pod
wazystkiemi postaciami na cele inne.

Z tych wzgleddéw, oraz cheac przyjdé z pomocy rol-

nictwa w zastosowaniu mechanicznej uprawy roli

Adres telegraficzny: Warszawa, ,Rolnicze“.

Syndykat Rolniczy Warszawski, Sp. Akc. dostarcza zs sktadu na warunkach bardzo korzystnych
amerykankie traktory—ciggéwki ,TITAN“ 10/20 HP trzyskibowe ’

4 bl L

»JUNIOR“ 8/16 HP dwuskibowe

oraz przy odpowiednich warunkach

podejmuje organizacje na wynajem kolumn traktorowych
za oplatg zbozem plonu roku biezgcego. .
Wazelkich wyjasdniefl na zgloszenia udziela Dziat Motokultury.

Warszawskie Towarzystwo Fabryk
Wyrobéw Metalowych
i Emaljowanych

LWULKAN"

Spétka Akcyjna
(istnieje od 1881 roku)

Fabryka wyrabia z najlepszej blachy stalowej: na-
czynia emaljowane, cynowane, szlifowane i lakierowa-
| ne do utytku domowego, kuchennego oraz gospodarstw

mlecznych. o '

Oprécz wymienionych naczyh fabryka Qroduknje
specjalny wyborowy gatunek naczyh emaljowanych
i cynowanych pod nazwg ,ORZEE". |

Fabryka wyrabia réwniez naczynia dla wojska
(manierki, kocioXki i1t. p.) oraz naczynia szpitalne ema-
ljowane i cynowane.

Biuro i Zarzad:
Warszawa=Praga, Namiestnikowska 4.
Fabryki:
Warszawa-Praga ul. Jagiellofiska 4/8 i Namiestni=-
. kowska 4.

Sklad fabryczny w Eodzi: ul. Piotrkowska 89,
jAdres telegraficzny: ,Wulkan‘ Warszawa.
Telefony: Dyrekcji i Zarzgdu 5-25
¥ Ogéiny . . 220-80
Fabryki . 5.286,

48

J

Towarzystwo
Handlowo-Przemystowe

,COLABOR”

Sp. z Ogr. Odp.

Zelazo, Gwoidzie, Drut

Dom Handlowo-Techniczny

~ AVENARIUS i S-ka

Whasdcicieler
B. Avenarius, Wi. Hackiewicz,
St. Skoczynski

Przedstawiclielstwor

Tow. Ake. dawniej Zaklady Skody
w Pilznie

Maszyny
Artykuty Techniczne

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

QA

k ,247 06
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Wmmmmmmmmmmmm
“Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo Akcyjne

dawnie] Berghelm & Mac Garvey

Fabryka Maszyn i Narzedzi Wiertniczych
" Tustanowice — Glinik Marjampolski — Borysiaw]
dostarcza z wlasnej produkecji -

a) w dziale 'wiertniczym.

Wszclkle maszyny, narzedzia, przyrzady i aparaty, wchodzace w zakres techniki glebokich
wiercen, wed}ug diugoletmch wlasnych doswiadczen, lub teZ wed}ug podanych dat,

w szczegdlnosci za§ Zérawie oraz wszelkie narzqdzm i przyrzqdy wiertnicze systemu polsko’
kanadyiskiego—Zérawie oraz wszelkie narzqdzxa wiertnicze do wiercen pluczkowych udaro-
wych——Ca%kothe urzqdzerua do wiercenia p%uczkowego obrotowego ,,Rotary* — Urzadze-
‘nia 1 narzqdzm do wierceni fecznych, udarowych i obrotowych——wszystko w réznych typach,

‘wielkosciach 1 wyposaZeniu, odpowiednio do glebokosci i celu wxercema—Maszyny parowe,
‘wiertnicze — Wyciagi parowe (hasple) do tlokowania plynéw z otworéw wiertniczych —
Urzadzenia pompowe réznych systemdw, grupowe i po1edyncze — Pompy ssac0fwydzw1go’

: we—Przyrzady i narzedzia miernicze.

bh) w dziale ogolnym:

Maszyny, aparaty 1 prasy'do rafinerji nafty— Potapy parowe— Krany (suwnice i d2wigi)—
Urzadzenia do opatu plynnego i gazowego— Cysterny (wagony) kolejowe—Zbiorniki zelaz-
ne— Konstrukecje zelazne—Beczki zelazne, czarne lub ocynkowane — Odlewy surowe zeliw-

ne i mosiezne— W szelkie wyroby kute stalowe i telazne, surowe lub obrobjone. ,,

Wykonujemy: réwniez wszelkie naprawy maszyn i urzadzen wchodzacych
w zakres kopalnictwa i rafinerji nafty.
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" Drukarnia ’_l‘echniczna, Sp. Ake., w Warszswie, ul. (‘:'nckiego N 8—b (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).
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