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Moc parowozu, jego komin i dychawa, jako objekty
doswiadczalnego badania.

W. £opuszyriski.

Moc parowozu, dtugotrwata i chwilowa. Moéwige o sil-
nikach wszelkiego rodzaju, zwykliSmy oceniaé ich zdolno$é do
wykonywania pewnej iloSci pracy, w ciagu jednostki czasu,
podajac wprost moc silnikéw w koniach mechanicznych, lub
w kilowattach. Tak samo réwniez postepujemy, zamawiajac,
lub kupujac np. mate parowozy przemystowe lub przeznaczone
dla kolel drugorzednych.

Przeciwnie, gdy chodzi o parowozy dla kolei normal-
nych, chetniej mowimy o ich sile pociqgowej, waznej dla wy-
znaczenia skltadéw pociggdéw, niz o ich mocy, ktérej ze wzgle-
du na pewna jej nieuchwytno$é i zmienno$é, nigdy wlasciwie
doktadnie nie znamy, a ktéra w szerokiej praktyce, jest tylko
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Rys. 1. Waga, moc i sprawnosé parowozow.

posrednio potrzebna, naprzyklad przy obliczaniu najkrétszego
mozliwego czasu jazdy, co ostatnie jednak jeszcze czesciej
zalatwia sie, albo w drodze bezpoSredniego do$wiadczenia,
albo na podstawie przyblizonych, uproszczonych rachunkéw.

Scisle biorac, najwieksza wydajnosé kotla 1 odpowiednia
moc parowozu powinny odpowiadaé warunkowi diugotrwate;
pracy maximum (niem. ,Dauerleistung®), ktéra osiaga sie przy
najkorzystniejszej kombinacji predko$ci i napeinienia cylin-
dréw, a moze by¢ podtrzymywana, naprz. na jednostajnym
profilu drogi, przez czas dluiszy, bez spadku ci$nienia i po-
ziomu wody w kotle, Takie warunki, wedlug prof, Nord-
manna, fatwo sa wyczuwane przez ludzi, stale zajmujacych
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Rys. 2. Sprawnosé kotla w zaleinosci od obciqzenia rusztu.
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sie dowiadczeniaml na parowozach; a post factum, kiedy wy-
niki do$wiadczen sa juz opracowane, o dojsciu do wspomnianej
granicy sadzi¢é mozna z wykresu ogélnej sprawnosci kotla,
ktéra w tym razie spada do 30 i nawet 40°, (patrz
rys. 1, 2 i 8).

Wielkie jednak wspdiczesne parowozy, pracujgce przy
wzglednie wysokle] pre:nosci pary, posiadaja znaczny zapas
gorgcej wody, 1 wiasiie, & conto tego zapasu, oraz dopusz-
czalnego spadku cisnlenia, sg one w stanie wykonywaé chwi-
lowo prace o wiele wieksza od tej, jaka odpowiada maximum
mocy kotta. Umiejetne wykorzystanie wspomnianych zapasoéw,
a takze rozpedu pociggu na spadkach, decyduje o oszczednosci
paliwa i daje pozér nadmiernej mocy parowozu, oraz powod
do przesadnych nieraz norm obciazenia i predko$ci pociggdéw,

Pamietajgc o réznicy diugotrwalej i chwilowej mocy kaz-
dega parowozu, uwzgledniaé nalezy pierwsza przy projektowa-
niu samego kotla i jego gtéwnych akcesorjéw, zas druga — przy
projektowaniu kanaléw w cylindrach, suwakéw, oraz rur pa-
rowych, wlotowych t wylotowych.

Préby obliczania mocy parowozdw. Od 1887 r, zaczeto
obliczaé wielkosé mozlivej pracy parowozdéw podiug empirycz-
nego wzoru prof. A. Franka: N=H (2§ \/v), opartego na
spostrzezeniach nad rzeczywistg praca paru typéw starych
pruskich parowozéw, dobierajac wspétczynniki o i 3 tak, azeby
rezultaty obliczen N, w zaleinosci od H i V, mniej wigcej
zgadzaly sle z praca, odpowiadajaca wielkoSci oporu pociagéw,
obliczanego wedlug formut A. Franka, tak zw. formuly ,erfurc-
kiej“ 1 innych.

W dalszym ciggu, przez dlugi czas, bo prawie az do lat
ostatai:h, wilelkim autorytetem, nietylko w Niemczech cieszyly
sie metody i dane Strahl’a, i na nich wilasnie byly oparte
obliczenia mozliwych sktadéw i predkoSci pociggéw pruskich
i wogéle niemieckich kolei, znane z tak zw. ,Merkbuchéw®.

Na plerwsze wejrzenie metoda Strahl'a wydawala sie
bardzo prosta, logiczng t dawala odpowiedzi na najwazniejsze
pytania, dotyczace pracy parowozdéw. **¥)

Dla obliczenia naprzyklad maximum wydajnosci pary S.
Strahl podal wzér:

R
S:R=a:1-b , lub S:I—_I:a:g——l—b,

"H
zalscajac stosowanie go do parowozéw pracujacych przegrzana
para w tych tylko przypadkach, gdy H: R => 56, a poza tem pro-

TABLICA

ponowal braé S:H stale od 63 do 60 i nawet 57 kg. pary
z jednego m? wyparujacej powierzchni kotla. Majac ogélna
S S

wydajno$é: S=— R 0

. H 1 ufajac danym Strahl’a, ze:

S
min.—Nv_: 6,7 do 7 kg. dla parowozéw bliZzniaczych, pracuja-
cych przeogrzana para, a tylko 6 kg. dla takich samych paro-
wozéw sprzezonych, mozna bylo w prosty sposéb, wychodzac
z zaleznoscl:

max, Nj S max. : min,

N; '
wyznaczaé nietylko najwieksza mozliwa prace kazdego paro-
wozu max N;, odpowiadajacg pewn-j ,najkorzystniejszej“ pred-
kosci V', lecz takze | wartoscl N; odpowiadajgce kazdej innej
predkosci V, wedlug wzoru:
N; Vi LV,

N A = 0,6 (2 V’) v —+ 04.

Doswiadczenia niemieckiego Eisenbahn -Zentral- Amtu.
Niestety, rzeczywisto$¢ okazala sie bardziej skomplikowana
i trudna dla uj=cia w kilku prostych wzorach: jak widac¢ bo-
wiem z artykutu prof. Nordma na w ,Glasers Annalen,
z dnia 15 Listopada 1926 r., p. t. ,Neuere Ergebnisse aus
den Versuchen des Eisenbahn-Zentralamtes mit Dampfloko-
motiven”, miedzy cyframi i danemi Strahl’a, a rezultatami
doswiadczen E. Z. A., okazaly sie znaczne rozbieznoScl.
Wspomniane rozbiezno$ci ilustruje naprz. ponizsza tablica I,
zaczerpnieta z artykulu prof. Nordmanna, a zawierajgca zesta-

: S
wienie rozchodu pary Wwedlug Strahl’a 1 wedlug doswiad-
i

czen E. Z, A.

Prof. N. nie uwaza jeszcze dotychczasowych doswiad-
czen nienieckiego E. Z. A. za dostatecznie $cisle | wyczer-
pujace. W wynikach naprz. wiekszosci dawniejszych doswiad-
czen, bezposrednio otrzymywano rozchéd pary i wegla na
1 M. K. pracy na haku tendra (N.), a przejScie do pracy
indykowanej dokonywalo sie droga obliczen wspéiczynnika
—g"-, metodg Strahl’a, wskazana w ponizszej

1
tablicy II. Stad cyiry dla N; i S:Nj, otrzymane dla parowo-
z6w Py, Py, Gy, nie sa bardzo pewne. Précz tego, jak wida¢é
z tablic 11 i III, zaczerpnietych z tego samego Zrédta, doswiadcze-

sprawnosci 1, =

L.

o~

; S
Zestawienie poréwnawcze danych o wielkosci rozchodu pary R dla niemieckich parowozéw,
i

wedlug Strahl'a 1 wedlug doswiadezen ,Eisenbahn-Zentral-Amt'u“,

*) Rozchéd pary na stromych wzniesieniach—wzglednie znaczny.
¥¥) Cyfra tymczasowa: do$wiadczenia nie sa ukonczone.

k%) Co do szczegbtéw i uzasadnienia metody Strahl'a i jego kon-
tynuatoréw - patrz W, Lopuszyiski ,Niektire dane i uwagi“. Bydgoszcz
1923 r., str, 6, 10 i nast.

Oghlna wydajnosé pary kotta na godzine byta oznaczona u Strahl'a
przez D, w .Uwagach* — przez M.; otecnie oznaczany ja, tak jak w no-
wem dziele Dr. Langroda ,Badania ruchu parowozéw® przez o,

Typy parowozéw P8 P 10 G82 G83 G110 | G12 K T20 01 02 44
—— s =iy Pt ] | A =
Nadpreznoéé pary 12 14 12 | 14 12 14 12 14 15 14 14 I‘ 16 16 14
Ilosé obrotéw kol nap. 3 3 1.5 1’5 1'5 15 1‘5 1'5 3 3 1'5
na sekunde
"Tablice 8,15 7.92 | 2,9 l 7,33 | 7,9 7,33 7.9 7,18 | 7,04 7,4 6,48 | 6.09 | 566 |6,32
Dane Strahl’a i }
Wykresy | 7,35 -7,65 725 | 7,4 ! 7,05} 7,4 | 7,05 7,4 7,7 = 8,7 6,24 | 587 | 5,46 |6,78
|
Doéwiadczenia{ Tablice 7.14—7.42 7,06 | 8,52 | 832 | 845 | 7,83—83 796 | 723 | 7,78 | 8,41 -9,93 6,85 | 6,84 | 6,69 |7,73
Wykresy 7,87 7,1 9,08 I 8,41 8,65 . 8,06 8,01 7,38 | 8,6 8,9*) 6,88 | 6,84 | 6,76 |8,23%*

nia E. Z, A, nawet z najnowszemi ujednostajnionemi niemiec-
kiemi parowozami ,Pacific® 01, 02, oraz ,Decapod” 44, odbywaly
sie tylko na krétkich odcinkich i w clagu nieraz mniej niz
pél godziny, przyczem dokladny pomiar rozchodu wody, we-
gla 1 pracy nie zawsze byl absolutnie pewny. | dopiero w roku
ostatnim przy doswiadczeniach z ciezkim bawarskim tendrza-
kiem 2 X 1/,, dzleki postugiwaniu sie parowozem pemocniczym,
zaopatrzonym w wrzqdzen/a do kontr-pary i stuzacym jako
obcigzenie dodatkowe badanego parowozu, udalo si¢ po raz
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pierwszy odbywaé prébne jazdy z jednakowa predkoseia i z je-
dnostajnym napetnieniem cylindréw, w ciagu nawet paru go-
dzin, badajac przytem sprawno$é kotléw. Obecnie, dla analo-
gicznych badan nowszych parowozéw posniesznych, zaopatruje
sie w przyrzady do kontr-pary takze jeden z parowozéw
Serji 5, i w ten sposéb metody doswiadczalne E Z. A. zblisg
sie¢ bardziej do mztod stasowanych w Rosji przez prof. Lomo-
nosowa, a W Polsce przez prof. A. Czeczotta; za§ po urza-
dzeniu zamierzonego stalego laboratorjum parowozowego, me-
tody badan niemieckich parowozéw nie beda, zapewne, znacznie
sie¢ réznily od wyprébowanych oddawna metod laboratoryjnych—
kolei Pensylw~anskiej i Uniwersytetu llhnois.

Dos viad :zenia amerykanskie. Jak na teraz, prace tylko
co wspd nntany th amerykanskich laboratorjéw stanowia, zda-
waloby sie, nieda$cignlione wzory — pelni i dokladnodcl.

Na zataczonych wyzej rysunkach 1, 2 i 3, zaczerpnie-
tych z artvkutu L. H. Fry'a (Ne 12 , Bailway Mechanical En-
ginrer, 1925 r., str. 743) pokazane sa naprz. niektére charaktery-
styczne wyniki badan parowozéw kolei Pensylwanskiej, je-
dnego — klasy Kts —  Pacific* i dwéch parowozéw — kla-
syl 1 s — ,Decapod®, o mocy blisko 3,500 M. K,

Z rysunku 1 widzimy, jak wielki postep, pod wzgledem
mocy i sprawno$ci parowozéw, przy stosunkowo niewielkim
wzro$cie ich wagi, dokonany zostat w ciggu ostatnich 10—18 lat,

Rys. 2 wskazuje, jak silnie (ze 100 do 50°,) spada
sprawno$é procesu spalania wegla i wytwarzania ciecta ,AY,
w miare forsowania ognia w palenisku, a jak, z drugiej strony,
wysokag (85 —80%,) jest sprawnos$¢ kotla pod wzgledem po-
chlaniania wytworzonego ciepta ,,B“, (o ile $Sciany kotla sg
wolne od kamienia, mulu i sadzy); wreszcle, w jakich grani-
cach (od 80 — 87 do 40°,) zawiera sie ogélna sprawnos¢ ko-
tléw nowszych Pensylwanskich parowozéw, przy obcigzaniu
ich rusztéw do olbrzymizj ilo$ci 1 000 kg/m?/godzing wlacznie,

Rysunek 3 wskazuje wielkie znaczenie przegrzewu pary,
za$ rys. 4 (z ,Railway Age* 1920 r, str. 1099) — zaleznos¢

rozchodu pary% na parowozie ,Decapod® Ne 790 — od na-
i

petnienia cylindréw i od predkosci.

Rozchéd pary | wegla na 1 1. M. K. Wptyw przegrzewu
i wysokiego cisnienia pary. Rys. 5 (artykul prof. Nordmanna
Glasers Annalen, 1326, 1I, str. 142) pokazuje wielkc$é roz-

TABLICA 1L

Najmniejsze wielkosci rozchodu pary dla niemieckich parowozéw, wedtug wykreséw,
sporzadzonych na zasadzie doSwiadczen E, Z. A,

*)  Wielko$ci M m sa obliczone wedlug Strahl'a, jak wskazuje nastepujacy przyklad dla parowozu P 8: Waga parowozu i tendra; L+ T = 127,91,

i ) !
waga wagondw—428 t. Predkos¢ V=45 km;godz, Wzniesienie i = 5,4. Jednostkowy opér wagonéw wq =2 -+ (0,007 + ?) (ﬁ) 2 =2+(0,007+0,025) 4,5*=
=2,65. Opér wagonéw Wq =(2.,65+54 428 =3450. Opér parowozu z tendrem:

Napet ;r-»mpera- Praca Rozchéd Sprawnosc¢ Praca Rozchdéd
nienie ura pary |. ar maszyny indyko- ar
paroTwyopzé - cylin- | w skrzyni qzn}éil;u o parowozu wZna it UWAGI
dréw | suwakowej S ok _Ne 4, By 1add3
E°/, ts® C Ne Mgy ke/aedz { fim = ol S, Nl
P 8 29 317 790 9,6 82%) 964 7.87 *) Wielko§¢ fym — obliczona.
P 10 32 337 1350 10,17 70%) 1930 7,1 *) - " »
01 _—2 cyl, 40 400 1850 8,1 85 2175 6,88 Nadprezno$é¢ w kotle 14 atm,
»Pacif.c* blin,
39 405 2050 8,05 — 2410 6,84 . » gL
P02_-[74 cyl. — —- 1750 7,6 89 1967 6,76
»Pacific* sprzez, **) Wielkoéé rzyjeta przez analogje.
G. 12 28 328 1250 8.4 90 **) 1390 7,56 | ) ) : 2 =5
\Rury przegrzewcze krétkie.
30 320 1065 8,7 — 1184 7,87 Rury przegrzewcze krétkie,
29 320 1100 9.4 — 1223 8,46 " 3 -
33 343 1130 8,2 —_ 1255 7,38 Rury przegrzewcze wydluzone (zblizone do
ogn. Sciany sitowej)
35 347 1100 8,3 .- 1223 7,47 Rury przegrzewcze wycluzone (zblizone do
ogn. Sciany sitowej).
35 339 1100 8,3 — 1223 7,47 Rury przegrzewcze wydluzone (zblizone do
ogn. Sciany sitowej).
28 330 1050 9,2 —_ 1166 8,28 Rury przegrzewcze wydl:zone (zblizone do
: : ogn $ciany sitowej)
K — — 1150 8,8 — — —
57 307 1060 9,2 94 1128 8,65
G 8 40 333 750 10,3 88,5 248 9,08 Nadprezno$: pary w kotle 12 atm,
26 329 800 9,5 89 899 8,41 ,, R R T D ey
G 8 S0 330 750 10,3 84 894 8,65 £ = LT ST e
36 332 850 9,5 85 995 8,06 » SRS B
G 10 35 325 750 9,7 88+) 853 8,54 *) Wielko§¢ ym — obliczona. Rury prze-
grzewcze krétkie.
35 325 750 9.1 — 853 8,01 Rury przegrzewcze w,dluzone.
44 — = 1250 8,35 93 1344 8,23
2 cyl. .Decapod*
T 20 55 325 1284 9,8 91 1410 8,90%*%)| *¥¥) Rozchéd pary, na stromy-h wzniesie-
niach, stosunkowu wysoki.

WL=3,11279+6.4,52+5,4.127,9 = 1211,

parowozu Z = (34:0 + 1211) (11 0,073) =5010 — z dodatkiem K = 7,3°/, na piace z para. Dodatkowy opér parowozu z tendrem na wzniesieniu’

127,9 X 5,4 = 690,

Stosunek pracy pozyteczne] na haku tendra na poziomie do calkowitej précy parowozu: Nm =

No _ 3450+690

A A L =3 0/0
Ni 5010 HIgES 95808

Sila pociagowa
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TABLICA Il
Rezultaty doSwiadczen z najnowszemi niemleckiemi ujednostajnionemi parowozami.
i Odlegtose - Czas N 1- Cisnienie Temperatura Rozchéd pary g Z\ﬂ
Typ £g | wEm S;i,zqar jazdy |92 | nienie paxy Paty t* € | indyko- kg. agnt
parowozu & 7L8 T T 1 61 =90 g o . = =T AR im, acio
o e | P e e 1 B IR Ve PO (e O I el Ko
do$wiadczen £ |TE (58 R - kotte | Bos | 225 BE5 | pracaNi| S L
> [07 5] on | min e, | fote | §8| FeE] S R PR iy
Pogépieszny | Eisenach-Leinakanal 4.4 | 24 |22,3] 719 22/21] 65,5| 39 13,7 | 12,9 393 147 2200 6,87 60 85
01 — 2 cyl.
, Pacific", . 44 | 24 | 22,3 760 23/22] 62,5 41 14,2 | 13,2 403 160 2220 6,85 61 85
blizn.
1926 Erfurt-Leinakanal 3,7 | 33 (31,8 719 33/311 60 35 143 | 13,6 402 146 1690 7,30 49 85
Eisenach-Leinakanal 44 124 |22,1] 854 22/21] 65,4 39 15,6 | 14,8 405 161 2550 6,84 4 69 85
|
Poépieszny | Erfurt-Leinakanal 3,7 | 33 | 31,7 766 33/31 | 60 54 16,7 | 15,8 404 116 1652 6,69 44 87,5
01— 4 cyl
sprzezn. . 3,7 { 33 [31,6/ 807 | 32,5/30,5| 60,9| 59 16,8 | 159 419 121 1762 7.08 59,4 88
»Pacific* "
1926
Towarowy [ Sandersleben-Mansfeld| 7,5 | 16 ;15,4 1525 41/40] 23,4| 47 13,9 | 12,9 369 175 1606 7,73 51 95,2
44 — 3 cyl.
_Decapod* | - 75 | 16 | 15.6] 1311 31/29|31 | 41 | 141 130| 38 | 182 | 1908| 778 | 585 | 952
- 1926 |
E L 7,5 | 16 | 15,4 1311 32/301 30 41 14,1 13,1 386 178 1864 7,96 58,2 95,2
T
178 ‘g /’{682/72#}
70000 -
9
1750 :‘/
9 p
125 m'g-m o pizey r/
‘ 2 (t4at :
| &\ \’ ﬁ & a'{j GWW
[ 3] > 68 /ﬂ"/ 5]2@':qn. :-v)
.1 o 5 \ // ) GfZIIIﬁ
Y by AN O 4l A \ '3" \ ")2('2'12 rs.
b o . \ \ \\\ 8000 P o N K/ //// 2
a. 75 ° N NS, : \ T /
N 5 AN ~Ey '§‘ N e I
5 . \ B N or007(mat) L
[y e R [ — L
v 50 ] e 2000 § «d \/ ' ]
Iy N X T~ 07001(%6 32
Y \ S, D S eeg 7
25 P, = E |1
TK"\ Moy m_:a '//
K —— ;
°F % & & 9. a5 do. a5 9 715 N /a4
Rozchdd pory na 7 Ind. M.K. / godaing w ke, 600 800 7000 7200 7400 7600 7800 2000 2200
Rys.?3. Wplyw stopnia przegrzewu pary na jej rozchod Rys. 6. Zaleinosé miedzy ilo$ciq” kalorji rozchodowanego wegla
przy rozmaitych predkosciach i napetnieniach cylindréw i indykowanq pracq parowozu Ni.
§- 2 Larowpz Alasyl/s, prody 7918, Ry
X s == ~Porowozy pricysion pray 12atm
Q 10 30 b I -
& 4 ® - fhgsy /0 > 35 IO C e
e £F ISR 683 122t B 20 =] - . 16
5: - N (-m =1 ﬁ_ﬁ__& TR S
= 9 = gy —~——
o - \"\ \K\v—_fo e
e R < - Bz L
3 AN NN N e 8 z
H 8 £'2 ‘\ ~] ‘ ~—— W Fhat —— L 07 Hhat
v?.r x \..\\--* > = 01004 1622 --1--—--.::-:_:“
43 e~ = =
:'3_\ Ex30% 6
° NI MX.
‘-g 3 600 M0 800 S0¢ Jooo 1Hoo 1200 1300 1400 7900 2000
38
° R0 - 1000 W0 2000 2500 3000 3800 d S 3 ;
Tndyh prace o w Aarsiach ang. /P po Q9863 rK metr) Rys. 5. Rozchdd pary . I g J.MK. i godzine, przy roz-
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napelnieniach i predkoéciach.

chodu pary —S—, przy rozmaitych stopniach pracy niemieckich
i

parowozéw *), za$ rys. 6 (jubileuszowy numer , Glasers Anna-

*) W liczbie innych niemieckich typéw, czesciowo scharakteryzo-
wanych w tablicy 1V, wystapuje tu takie towarowy parowéz K, wirtem-
berski, typu 1 —6—0, ]

maitych stopniach pracy parowozdw.

len® 1927, str. 26) — zalezno§¢ miedzy iloScig otrzymanej
pracy indykowanej N; i iloscia kalorji, wprowadzanych wraz
z weglem do palenitka, O ile jednostkowy rozchéd pary
w miare wzrostu predkosci i pracy przewaznie sle zmniejsza,
o tyle znéw rozchdd wegla albo sie nieprzerwanie zwieksza,
albo, przy pewnej normie pracy przechodzi wyraznie przez
minimum. Z tych réwniez rysunkéw 5i 6 widoczna jest znacz-
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na korzy$é zwigkszania preznosci pary, a takze wydtuzenia
rur przegrzewczych (orzyblizenia ich koncé vek) w strone Sciany
sitowej paleniska (parowozy G82, G83%, Ol, G12), **)

Wzor kolei P. L. M. dla obliczania mozy parowoziw.
Pomimo zawodéw, jakie sprawiito czasami zbyt pospieszne
uogdlaienie danych, zdsbytych tylko w niswislkiej ilosci do-
$dwiadszen, unyst ludzkl nie zadawalnaia sig prostym zestawie-
niem suchych cyfr do$wiadczenia, a przeciwnie, analizujac
wyaiki doswiadczenia, dazy do wykrycia w nich pewnych sta-
tych zaleinosci, ujecia ich w prawa empiryczne, lub przynaj-
mniej ustalenia jakichkolwiek mieriikéw, ktéreby, umozliwiaty
poréwnania i przew/dywania.

Przy projektowaniu nowych parowozéw podobne prze-
widywania sg nie do uniknienia i, zgodnie z tem, naprzyktad
,Centralne Biuro Studijéw taboru® francuskich kolet, w wy-
szczegdlnieniach i gléwnych danych, dotyczacych nowoprojekto-

wanych parowozéw, zawsze miedzy innem! podaje obliczong
moc ich, a rzecza jest p3iniejszych doSwiadczen — spraw-
dzenie trafno$ci przewidywan i obliczen.

Przy odnnS§aych rachonkach wychodzi sie tam z zaloze-
nia, ze ostateczna moc kaidego parowozu zalezy od wielkoscl
pola rusztu R, od powierzchni ogrzewalnej kotla (zredukowa-
nej) H' i od cisnienia pary p, **¥)

Zalezno$¢ ta ujeta jest we wzdr kolei Parysko-Lyonskiej
(P. L. M) Ny=k \VRH p przyczem wspélczynnik % ma
wartos¢ dla parow>zéw bliziiaczych:

o $rednicy k6t napednych > 1,5 m, — 21

5 5 o < 1,5m,—20
dla parowozéw sprzezonych:

o $rednicy két napednych > 1,5 m. — 22

Przy obliczaniu zredukowanej powierzchni cgrzewalnej
bierze sie pod uwage: :

”

TABLICA IV.

Zestawienie poréwnawcze mocy niektérych typédw parowozéw, wedlug obliczenia i wedlug doSwiadczen.

*) Warto$¢ opatowa wegla, uzytego do odnoénych dcéwi: dczen
wegla,

*¥)  Wybitne znaczenie (do 10°) ma réwniez podgrzewacz wody
zasilajacej, uzyteczny skutek ktérego moie byc odniesiony dowolnie na
dobro skutecznoéci maszyny, lub kotla parowozu,

s ér'ed- Vspol er'feg- _7;:’owierzchni_a:_o__g_.rzewa}na m? Jl=|=pare » Moc parowozu
" "\ ] et | cayn: | nosé patat "ur ptomieanveh; przegr.ewacz. || o410, | ruszt Wielkos¢ Ni max
[ PRP PR Sipye ”:;’gg' nik pz:vry niska || ~zeczy-| zredu- rzeczy- zredu-' kl;;i":‘a R ’/ RH'p obliczana wedlug
ka kotle H wista |kowana| wista lkowansz 7 . —| doswiad-
Dn E p P |¢ Hr Hre Hs Hsr v K V RH’p czen.
e | |
Francuski vjedn. 141 blizn. | 1,65 | 21 14 | 15.42|/216,78| 54,19 | 77,28 70,16 (139,77 | 4,50 93,84 1970
2 ., TO050 . 1,40 | 20 14 | 1053 (108,47 36,16 | 35.69 | 32.40|l 79,09 | 2,43 51,87 1040
- . 115 6 n 151 | 21 14 | 15,03 |,206.00| 51,50 | 79,80 | 72,45(138,98] 4.C0 88,22 1859
A 140 . " 1,65 | 21 14 | 16,30([123,16! 41,05 | 44,49 40,39| 97.74| 3,00 64,07 1340
. o 241 sprzez.| 1,80 | 22 16 | 23,69 ||232.00 58,00 {113,90|103.40(/185.09| 500 | 121,17 2680
. Pacific P. L. M. . . . 2,00 | 22 16 | 15,67 [|204,62 51,15| — | 63,56(1130,38| 4,25 94,16 2070
Niemiecki ujedn. po$p. 01 blizn. | 2,00 | 21 14 17 221 |s5,25| 100 | 89,5 |161,75| 4,50 | 100,95 2120 2220
(2 cylindr. . ,Pacific*) i
Niemiecki vjedn. po$p. 01 5 2,00 21 16 17 221 |5s5525| 100 | 89,5 161,75 | 4,50 | 107,92 2266 2550
(2 cylizdr. ,Pacific*) |
Niemiecki vjedn. posp. 02 sprzez.| 2,00 | 22 16 17 221 |s525| 100 | 89,5 |[161,75| 4,50 | 107,92 2374 1967
(4 cylindr. ,Pacific*)
Niemijecki vjedn. tow. 44 blizn. | 1,40 { 20 14 18 219 15475 | 100 | 895 (162,25 4,7 103,32 2066 1908
(.Decapod“) |
Niemiecki osob. P 8 -— 1908. . 1,75 | 21 12 | 14.60 l36.00| 45,33 | 49.40 | 44.21{104.14| 2,62 57,22 1202
TR 1913. . . ’ 1,75 { 21 12 . | 14,35 |[135.01| 45,00 | 58.90 | 52,72|[112.07 | 2.62 59,36 1247 964
, » P10—3 cyl 5 1,75 [ 21 14 18 ||210,00, 52.50 | 82,0 | 73,80||144.30| 4,00 89.63 1882 1930
L tow. G828 — 2 cyl. _ 1,40 | 20 14 | 12,78 ||154,65| 51,55 | 53,12 | 47.81|]112,14| 3.40 73.06 1461 1066
. ., 08 —3cyl . . . 1,40 [ 20 14 | 12,78 |1 154,27| 51.42 | 53,12 47.81|112,01| 3,43 73,34 1467 1122
’ , Cl0—2cyl. . . . 1,40 | 20 12 | 14.64 |/ 126,80, 42,27 | 58,90| 52,72(17°9,63| 2,63 58,82 1176 1060
e , Cl2—3cyl . . 4 1,40 | 20 | 14 |14,19]180,77| 60.26 | 68.42| 61,53|[136.03| 3,90 86,19 1724 1610
Polski osobowy Ok22 . . . . g 175 | 21 12 | 14,10/ 168,00| 56,00 | 61,60 | 55.44[{125.54 | 4,00 71,63 1630
» . 0s24 . , 5 1,75 1 21 14 | 16,10 (183,69 45,92 | 75,50 | 67,571129.59| 4,55 90,86 1908 1800
» towarowy Tr 12 . == 20 13 | 139 169.80' 55,60 | 38,30 [ 34,28(104,78| 3,87 72.60 1452 1159
- 5 Tr21 L 1,35 | 20 13 | 15,70[174.43| 58,14 | 61,29 | 55,16(/129.00| 4,12 83,12 1662 1550
5 . Ty23 . . . . 1 145 | 20 14 | 16,50 277,45 69,15 | 73,50 | 66,15/151,80 | 4,50 97,79 1956 1800
Amerykariski posp. K 4S Ne 1737 i
»Pacific”~~Pensylw. Kolei—2 cyl, . (2032 21 | 14,41 28,00 320,50I 80,12 (104,50 | 94,05(202,17| 6,50 | 137,61 2890 3100
Amerykafski tow. lis N 790 , De- \
capod'* — Pensylw. Kolei — 2 cyl 3 1,575 21 |17,58 | 26,96 339,46l 84,86 {137,39 |123,65 [1235,47 | ' 6,50 | 164,04 3445 3300*

w Altoona— 7467 kal./kg. jest bliska cral. wartodci (7EC0) Westfalskiego

W polskich doswiadcz:niach warto$é opatowa wegla wynosi okolo 6300 kal...

*%%)  Z rysunku 5 miedzy in. widaé, Ze zmiana ciénienia pary z 12
na 14, a z 14 na 16 atmisfer wydatnie obniza rozchéd pary: przy jedra-
kowej wiec wydajnosci pary kotla, moc parowozu musi sie odpowiednig
zwiekszac,
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a) catkowita powierzchnia paleniska ~— H,

1/, powierzchni rur plomiennych,
[jeieli ich diugo$é jest réwna, lub
) mniejsza niz 5 m., lub !/, tej po-
lwierzchni, jezeli dlugos$é rur jest
ZEEN M M el T O ==
c) powierzchnia rur przegrzewczych,
liczac ja wedlug $rednicy, odpo-
wiadajacej Sredniej grubosci Scia-
nek . . e

Zatem H'==H, +H,,+HS,

Porownanie mocy roznych parowozow, obliczonej i usta-
lonej doswiadczeniem. W tablicy IV sa wiasnie podane re-
zultaty cbliczen mocy réinych zagranicznych i polskich paro-
wozéw wedlug przytoczonego francuskiego wzoru i fuz obok
wskazane sa wielkosci tej mocy otrzymane na drodze do-
Swiadczen.

Ostatecznie rozbiezno$¢ cyfr nie jest tu zbyt wielka,
z wyjatkiem zwlaszcza niektérych niemieckich typéw (P8, G82,
G8%), moc ktérych, jak wspomniano juz wyzej odrazu nasuwa
pewne watpliwosci i potrzebuje dalszych sprawdzen. *)

Wspomniane zreszta rozbiezno$ci tem bardziej pobudzad
winny do dalszych badan i wyszukania przyczyn zbyt matej,
w niektérych dodwiadczeniach skonstatowanej mocy, odnos-
nych parowozéw,

Komin, dychawa i inne urzadzenia dymnicze decyduja
0 mocy i ekonomicznosci parowozow W pierwszym rzedzie
w takich razach wypadnie zwrécié uwage na szczelno$é¢ tlo-
kéw i suwakéw, a nastepnle — na kominy i dychawy parowo-
zéw, bo od sprawnego dzialania wymienionych czesci w gléw-
nej mierze zalezy moc parowozu i jego oszczedno§é w roz-
chodzie wody 1 wegla.

HST

Wiekszoéé obecnie istniejacych parowozéw posiada ko-

miny i dychawy obliczone wedlug metod Sirahl’a; metode te
zaleca i stosuje réwniez Garbe w II Wydaniu swojego dziefa
(str. 63 — 66). Podlug tej samej metody byly pierwotnie obli-
czone naprz. wymiary komina i dychawy parowozu Ty 23;
lecz juz pierwsze préby jazdy z nowozbudowanym parowozem
tej serji wykazaly niedostateczna wydajno§é kotla; za poradag
tez referatu do$wiadczalnego E. Z, A., zwiekszona zostala
gardziel komina i dychawy, a takze obnizono polozenie tej
ostatniej; poczem wydajnos¢ kotla i wogéle praca parowozu
znacznie sie poprawily.

Poniewaz przekroje komina i dychawy, jak to przyjmuje
i sam Garbe, powinny byé dostosowane do ilo$ci pary wylo-
towej i spalin, a te iloSci wzrastaja prawie w prostym stosunku
do mocy parowozéw N,, powinna istnieé zaleino$é: najmniej-
sza érednica komina Dy=0C, '/ Nj max. Srednica wylotu dy-
chawy dy, == C, \/ Njmax. #¥)

Dla parowozu Ty 23 okazaly sie odpowiedniemi: Dy ==500,
dw = 170; wiec przy N; max. = 2890, wspétczynniki ¢ wypa-
daja: 0, =11,3, a (,=23,85 Sadzac wedlug tego, inne no-
we polskie parowozy:

Tr 21 Tr 12 0s 24
przy N; max 1662 1452 1908
powinnyby mieé¢ Dy 461 430 494
maja wrzeczywistosci Dy 470 425 420
powinnyby mie¢ d 157 147 168
maja w rzeczywistosci dy, 140 120 140

Tylko co zaznaczone, wzglednie do$é znaczne rozbiez-
nos$ci " w Srednicach kominéw i dychaw znajduja czesciowe
usprawiedliwienie w réznicach wzglednego polozenia tych cze-

*) Dla parowozéw naprz. P8 Garbe (str. 47, [I Wydanie) podaje
Ni == 1450; obliczenie daje 1202 -- 1247, a do$wiadcrzenia E Z. A. —
tylko 954 I M. K Jezeli, jak t vierdzi Garbe (I, str. 64), koc'ot P8 daé
mozé 10,600 kg. pary, to moc parowozu P8 powinna wynosié¢ przynaj-
mniej: 10,600 : 8,15 = 1,200 1. M. K.

**) Qdlegltoéc wylotu dychawy do gardzieli komina powinna odpo-
wiadaé¢ rozwartodci stozka pary wylotowej okolo '/;. Dla serji Ty 23

_ '500- 170 o RN 1 :
T T T e R A T T = i T T e L
=3 420 - 140 1

serji Os 24: 960 =310

sci w dymnicy, oraz w rozmaitych stopniach rzeczywistego
natezenia pracy kotiéw; w kazdym razie, zasluguja one na
uwage przy dalszych doswiadczeniach, prébach i obserwacjach,
gdyz w tym kierunkw moga byé osiqgniete znaczne wlepszenia
pracy parowozdw i oszezednosci paliwa.

Stosunek zawartosci C0, i CO w spalinach, jako cha-
rakterystyka dowtadnos$ci spalania wegla. C sprawnosci dzia-
tania kazdego kotla zwykliSmy sadzi¢ wedlug zawartosci
CO i CO, w spalinach.
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Rys. 7. Wykresy zawartoéci CO, i CO w gazach spalinowych

niemieckich parowozow, wedlug doswiadczern E.Z.A.

Na rysunku 7 (z artykulu prof. Nordmanna w jubileu-
szowym Ne | Glasers Annal+n®, str. 16) wskazane sa rezultaty
badan niemieckich parowozéw przy rozmaitych stopniach na-
tezenia parowania S :H, pod wzgledem zawartosci procentowej
CO, i CO w spalinach. Widzimy wogéle, ze CO, stale wzra-
sta z nateZeniem pracy kotta, a to Swiadczy o odpowiedniem,
stopniowem zmniejszeniu nadmiaru powietrza, wzroScie tem-
peratury w palenisku i zmniejszeniu straty ciepta w spalinach,
bo te ostatnie stoja zawsze prawie w prostym stosunku do
nadmiaru powietrza. Bardzo tu interesujacym jest fakt, ze za-
warto§¢ CO, jest stosunkowo wieksza w parowozach o sze-
rokim palenisku (G,, naprz, wiecej niz w Py), ie zatem,
wbrew apriorycznemu twierdzeniu Garbego, palenie wegla
w szerokich skrzyniach. cgniowych odbywa sie wcale nie
gorzej, a nawet lepiej niz w waskich. Co sle tyczy zawar-
tosci CO, to réine parowo’y zachowuja sie rozmaicie; prze-
waznie jednak zawarto§é CO wzrasta wraz z natezeniem pracy
kotla, nie przekraczajac 1°/,.

Jezeli analiza spalin pokazata w 100 m?® obecno$é (CO,)
i (CO) m3, ktére waia odpowiednio 1,985 (CO,) i 1,254, (CO)

1
to wspomniane 100 m3 zawxera]a, w sumie: 1,985 (CO,) - 2—{—

A4 1254 (CO) % kg. wegla, a ze 1 kg. C spalany na CO,

daje 8050, a spalony na CO — tylko 2370 kaloriji,
nos¢ spalania nie liczac strat paliwa w niedopatkach,
i szlakach, da sie wyrazié'

= 8 050 -+ 1,254 (CO) -—2 370

to spraw-
iskrach

1,985 (coq)

“ip =

1,985 (CO, )--- -8050+ 1,254 (CO) 8 050

a po pewnem skréceniu:

CO)
8. . =
125 - 2.370 (cog

co. )
CO,

Odpowiedni wykres prof. Nordmanna wskazuje, ze strata
spowodowana spalaniem C na CO zamiast na CO,, znajdujaca
sw6j wyraz W powyzszym spélczynniku 7, (w granicach

e
8.125 -+ 8.050
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99 — 95%/,) przewaznie spada ze wzrostem pracy kotta, cho-
ciaz sa i wyjatki, naprz. na bawarskim cigzkim tendrzaku
2 X %/,, na nowym ,Pacific’u* sprzezonym serji 02, na paro-
wozie G7, zaopatrzonym w przegrzewacz pary.

Wzgledne znaczenie roinych strat ciepta w kottach
parowozowych. Na rys. 8 (p. , Railway Mechanical Enginer®,
Ne 7 — 1[925) wskazane sa wyniki badania 3-cylindrowego
parowozu typu ,Mikado“, kolel Missouri-Pacific, w laborator-
jum Altona Kolei Pensylwanskiej, przy réznych stopniach
forsowania ognia w palenisku, m. in. co do wzglednej wielkoSci
réznych strat ciepla.

Przy natezeniu rusziu do 800 kg. ogdlna sprawnos¢ kotta *)
(uzyteczny skutek paliwa) spada tu do 50%,.

" Strata wskutek spalania wegla na CO, zamiast na CO,,
jest wzglednie nieznaczna; °/, straty w gazach spalinowych
jest prawie staty; najwazniejszym za$ Zrédlem strat, w mlare
forsowania ognia, jest unoszenie lub opadanie niespalonego
wegla, w postaci niedopalkéw dymnicznych i popielnikowych,
Zuzla i iskier.

Wszystkie te ostatnie straty w ogromnym stopniu zalezg
od dziatania dmuchawy i komina, oraz rozmaitych przegréd
i siatek odiskiernych.

(Dokorczenie nastapi)
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Obcigienie rusztu — ilo§¢é suchego wegla spalonego na
1 m, rusztu, w ciqgu godziny.

Rys. 8.

Odbudowa 65-metrowego sklepienia ciosowego mostu
nad Prutem w Jaremczu.

Inz. F. Turyn.

(Ciag dalszy artykulu w Ne 10 (38) .Inz. Kol.“ z 1.X 1927).

Po doprowadzeniu muréw pachwinowych do wysokosci
warstwy izolacyjnej pozostaly jeszcze do wykonania mury pa-
rapetowe, izolacja, narzuty kamienne pomiedzy murami para-
petowemi, ulozenie nawierzchni, osadzenie wieniczgcych piyt
parapetowych i poreczy zelaznych.

Jak juz w poprzednim artykule *) wspomniano, co zresztg
widoczne jest z przekroju, umieszczonego na rysunku pro-
jektu rusztu drewnianego, (zob. tablice), wchodzit dolny pas
tréjSciennej dwupietrowej kratownicy systemu Roth-Waagnera **)
w obrysie muréw parapetowych, skutkiem czego nalezalo dla
umozliwienia wykonania muréw parapetowych przedewszystkiem
przystapi¢ do rozbiérki kratownicy R-W,

Rozwigzanie zadania rozbiorki kratownicy przy utrzymaniu
ruchu kolejowego, wymagalo zwolnienia kratownicy od pracy
przenoszenia ciezaréw ruchomych na podpory przy réwnocze-
snem poruczeniu tej pracy nowemu sklepieniu. W tym celu
postanowiono w przerwach pomiedzy pociagami dokonaé stop-
niowej rozbiérki jezdni kratownicy 72 m rozpietoSci wraz z dolna
wiatrownica, konstrukcyjnie z jezdnig zwigzana, a w miejsce
rozebranej jezdni ulozyé na grzbiecie muréw pachwinowych za
posrednictwem nizej opisanego rusztu drewnianego konstrukcje
z zelaznych diwigaréw dwuteowych, przenoszacych ciezar ru-
chomy na sklepienie. Ulozono zatem na murach pachwino-
wych w odstepach 3 m pod weztami kratownicy R-W, na
krétkich podkiadkach z bruséw 8 cm grubych, po dwie obok
sieble lezace klamrami zlgczone belki o przekroju 20 X 20
cm, 7 m diugosci. Na nich ulozono nastepnie belki 2,5 m
diugo$ci jako lawy pod wspomniane powyzej zelazne belki
dwuteowe. Wysokosé tawy byla tak dobrana, by wyréwny-
wata wysoko§¢ konstrukcyjna nowego zelaznego ustroju, dosto-
sowujac ja Scisle do niwelety na kratownicy.

Wspomniane powyzej belki drewniane 7 m diugosci

stuzyé mialy dla podparcia kratownicy w czasie rozbiérki,

*¥) Kociot ten posiada syfon Nicholsona w palenisku.

\ *¥) W poprzednim artykule podano przez omytke okres budowy
plerwotnego sklepienia 1894 — 1896 zamiast 1893 — 1894 co niniej-
szem prostuje.

*¥) W skréceniu oznaczam w dalszym ciagu przez ,R-W&,

spetnié zatem mialy zadanie rusztowania demontazowego i ro-
boczego. Ze wzgledu na $ruby konstrukcyjne, wystajgce poni-
zej dolnej krawedzi pasa dolnego, jako tez z uwagi na ugiecle
sprezyste kratownicy pod wplywem ciezaru ruchomego, wynosit
odstep pomiedzy gérng krawedzia tych belek, a dolna krawe-
dzig pasa dolnego 16 cm. Na tak przygotowanym ruszcie
ulozono dzwigary profilu dwuteowego Ne 50. Dla wykonania
opisanych powyzej robét staly do dyspozycji 2 dluisze przerwy
dzienne pomiedzy pociggami; jedna 75 minutowa, a druga
130 minutowa. W tym to czasie uskuteczniano systematyczng
rozbiérka jezdni kratownicy R-W i ukladano w jej miejsce nowy
ustréj z dzwigaréw zelaznych profilu dwuteowego Ne S0,

Przed rozpoczeciem wilasciwej roboty, zatem podczas
ruchu pociggéw, wykonywano nastepujace czynnoSci przygoto-
wawcze: Na gérnych stezeniach poprzecznych kratownicy R-W,
odpowiadajacych tym poprzecznicom, ktére w najblizszej prze-
widzianej przerwie miaty by¢ usunigte, zawieszano wciagi
réznicowe 2 ton nos$no$ci, wszystkie Sruby na polgczeniu po-
przecznic ze stupami jako tez na polgczeniu poprzecznic z po-
dluznicami nieco rozkrecano, a prety wiatrownicy dolnej cat-
kiem demontowano. Z nastaniem przerwy usuwano nawierz-
chnie z odpowiedniej czeSci mostu, demontowano podiuznice
w odnoénych polach kratownicy, nastepnie wciagami réznico-
wemi podciggano do géry na wysokos¢ 2 mtr. poprzecznice,
ktére w polozeniu wiszacem zabezpieczone, pozostawiano do
czasu powrotnego ulozenia nawierzchnl. Nastepnie ukladano
na ruszcie dZwigary dwuteowe, a po zalozeniu nawierzchni
zajezdzaly wézki robocze, na ktére opuszczano poprzecznice,
zawieszone tymczasowo na stezeniach poprzecznych kratownicy.
Poprzecznice te odwozono nastepnie z innemi elementami kra-
townicy do stacjl Jaremcze. Wspomnieé¢ tu nalezy, ze most
na Prucie znajduje sie pomiedzy sygnalem ostrzegawczym
i wjazdowym stacji Jaremcze.

Druzyna mostowa zlozona z 15 $lusarzy i 30 pomocni-
kéw niekwalifikowanych rozbierata w krétszej przerwie 6 m,
a w dluiszej 15 m jezdni, o ile przewidziane przerwy nie
doznaly przymusowego skrécenia skutkiem opdznienia sie
pociggéw. W ten sposéb rozebrano cala jezdnie — z po-
zostawieniem jednak celowem obu oporowych poprzecznic —
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w ciagu 4 dni roboczych. Z uwagi tez na to, ze kratownica
az do czasu ostatecznego ukonczenia demontazu jezdni, a mia-
nowicie przez wspomniany czas 4 dni przyja¢ musiala ciezar
ruchomy z tej czesci mostu, na ktérej jezdnia nie byta jeszcze
rozebrana, na dilugo$ci za$§ tej, na ktérej usunieto juz jezdnie
kratownicy, byt brak wiatrownic dolnych t. j. ustroju przyj-
mujgcego sity poziome, zredukowano do minimum szybkosé
przejazdu pociagéw. Roéwnoczesnie przeprowadzano badania
wielkosci wychylen poziomych dolnego pasa w czasie przejazdu
pociagéw w nastepujacy sposéb. Na 7 mtr. belce, wchodza-
cej w skiad rusztu drewnianego, ustawiono 2 klocki, z ktérych
jeden przylegal do katéwki zewnetrznej, a drugi do katéwki
wewnetrznej pasa dolnego; w nastepstwie poziomych ruchéw
pasa w czasie przejazdu pociggu zajmowaly klocki nowe poto-
zenie (zobacz tablice), a dokonany pomiar po powrocie pasa
do pierwotnego polozenia dawal wielkosé wychylen, Nadmie-
ni¢ nalezy, Ze przy ograniczonej do praktycznego minimum
szybkosci przejazdu, najwieksze wychylenia nie przekroczyly
2 mm przy rozpietosci kratownicy 72 m.

Zwolniwszy kratownice z jej dotychczasowego zadania,
przystapiono do demontazu dzwigaréw kratowych, w ktérym
to celu zmontowano na gérnym pasie kratownicy specjalny,
zéraw systemu R-W (fig. 1). Chcac korzystaé z nosnosci
kratownicy takie w czasie jej demontazu, postanowiono przy
pomocy wspomnianego zérawia rozebraé¢ przedewszystkiem
trzecia Sciane (zewnetrzna), Poniewaz za$ rozebrane ele-
menty trzeciej Sciany nalezalo opuszczaé na wézki robocze,

Fig. 1.

Widok mostu z konstrukcjq kratowq systemu RW.
Na gdrnym pasie widaé zmontowany idraw systemu RW.

stojace na normalnym torze, okazala sie konieczno$¢ rozebra-
nia co drugiego gdérnego stgzenia poprzecznego oraz wszyst-
kich pretédw gérnej wiatrownicy z wyjatkiem pretéw celowo
zostawionych w polach skrajnych. Skoro jednak przez to
sztywno$é konstrukcji w plaszczyznie poziomej znacznie zmniej-
szono, co wplywalo niekorzystnie na stalo§¢ zidrawia monta-
zowego, wbito kliny pomiedzy belki 7 mtr, dlugosci i dolny
pas kratownicy, azeby przez wywolane w ten sposéb tarcie
zwiekszyé stalo$é kratownicy w plaszczyinie poziomej. Kliny
te dawaly jeszcze i te korzys¢, ze dla demontazu zewnetrz-
nych stupéw 1 skoséw mozna bylo chwilowo wylaczy¢ po-
szczegélne wezly $rodkowego pasa (przy wykrecaniu S$rub)
bez obawy powstania wiekszej deformacji kratownicy, ktéraby
utrudniata powrotne zalozenie $rub. Rozbiérka obu $cian ze-
wnetrznych kratownicy trwala przy tym samym skiadzie dru-
zyny, jaki byt przy rozbiérce jezdni, 6 dni roboczych. To
uskuteczniwszy, przystapiono do systematycznej rozbiérki pozo-
statej dwusciennej kratownicy, ktéra postanowiono zupeinie
odciazyé przez podloienie podkladek pod kazdy wezel i usu-
nigcie strzalki uglecia wskutek ciezaru wiasnego, co w znacz-
nym stopniu ulatwié miato odkrecanie $rub w weztach, W tym
celu podniesiono dZwigami hydraulicznemi kazdg belke zoso-
bna na oporach 0 8 cm t. j, o 1 cm wiecej niZ wynosita
najwieksza strzatka ugiecia z ciezaru wiasnego i pod kazdym
wezlem dodano do poprzednio zalozonych juz klinéw odpo-
wiednio grube podkiadki, wyréwnujace strzatki ugiecia w po-

szczegdlnych weztach. Po opuszczeniu diwigéw hydraulicz-
nych lezala juz krawedz dolnego pasa kratownicy w prostej,
taczacej obie podpory. To niwelowanie strzatki u obu dzwi-
garé6w wymagato 2 dni roboczych. Potem przystapiono do
systematycznej rozbidrki kratownicy, (fig. 2) ktéra ukonczono
w ciagu 11 dni, przyczem podnie$é¢ nalezy, ze wzgledy na bez-
pieczenstwo ruchu kolejowego ograniczaly postep w pracy. Od-
zyskane Sruby konstrukcyjne po 10-cioletniej pracy nie okazaly
w zadnym wezle jakiejkolwiek deformacji trzpienia. W miare

Fig. 2.

Widok dwuscienny kratownicy
w czasie montazu

tego, jak elementy dolnego pasa usuwano z rusztowania,
ucinano obustronnie konce belek 7 m dtugosci, wchodzace
w profil muréw parapetowych (zobacz tablice). Skracano je
do diugosci 2,6 ‘'m, poczem murarze przystepowali do wyko-
nywania muréw parapetowych.

Po ukonczeniu muréw parapetowych nalezalo przepro-
wadzié lIzolacje muréw sklepienia, co jednak bylo niemozliwe
przy dZwigarach, spoczywajacych na grzbiecie muréw pachwi-
nowych, To tez trzeba bylo usunaé ruszt drewniany z dzwi-
garami zelaznemi, a wprowadzi¢ dla utrzymania ruchu kolejo-
wego nowy ustréj tymczasowy, spoczywajacy na uprzednio
wykonanych murach parapetowych. Do tego najlepiej nada-
waly sie belki drewniane o wysokoSci 30 cm, poniewaz ni-
weleta na moscie biegnie na wysoko$ci 30 cm ponad gérna
krawedzig muréw parapetowych. Ulozono wiec na murach
parapetowych na calej diugosci deski 4 cm grubosci, jako
fawy pod belki drewniane i przystagpiono do wymiany ustroju
z dZwigaréw zelaznych.

W stojacej do dyspozycji 4-ro godzinnej *) przerwie
pomiedzy pociggami usunieto diwigary zelazne i ruszt drew-
niany na dlugosci 36 m toru, a na tej diugosct utozono
w odstepach (w $wietle) 0,60 m po dwie belki drewniane
%0/., klamrami zlaczone, przytwierdzajac do nich wprost szyny
bez podkiadek., Korzystajac z tej samej przerwy pomiedzy
pociagami jeszcze w dwoéch dniach nastepnych, usunieto dzwi-
gary zelazne, spoczywajace na grzbiecie muru pachwinowego,
z calego mostu przy réwnoczesnem wykonaniu dla ruchu ko-
lejowego nowej jezdni, zezwalajgcej na dos¢ wygodne wyko-
nanie izolacji sklepienia (fig. 3, 4 i 5). Poniewaz warstwa izo-
lacyjna musi zachodzi¢ na gérna -powierzchnie muréw parape-
towych nie mozna bylo catkowicie wykonczy¢ izolacji przed
usunieciem belek drewnianych, spoczywajacych na murach
parapetowych. Wykonano wiec narzut kamienny pomiedzy
murami parapetowemi do wiasciwej wysoko$ci t. j. do dolnej
krawedzi belek i wypelniono przestrzen migedzy belkami nad
narzutem tluczniem, poczem przystgpiono do ulozenia wlasciwej
nawierzchni na mo$cie. W przerwach pomiedzy pociggami

¥) W okresie jesiennym po sezonie letniskowym sa miedzy pocia-
gami dluisze przerwy.
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usuwano po kilka par szyn wraz
z belkami, spoczywajacemi na mu-
rach parapetowych, uzupelniano ba-
last i uktadano wlasciwg nawierz-
chnie, przyczem jednak z powodu
braku wienczacych plyt parapeto-
wych konce podkiadéw nie mogtly
by¢ narazie calkowicie zazwirowane.
Po takiem ulozeniu nawierzchni ra
calym mo$cie, wykonczono warstwe
izolacyjna na gérnej powierzchni
muréw parapetowych, ulozono wien-
czace plyty parapetowe, a wreszcie
uzupelniono zwiréwke na koncach
podkladéw. Poniewaz ukiadanie ptyt
parapetowych przypadifo juz na okres
nastania mrozéw, zalanie zaprawg
cementowa spoin pomiedzy plytami
oraz ustawienie poreczy zelaznych
odlozono do pory wiosennej 1928 r.

Celem badania jeszcze w ciggu
biezacego okresu zimowego wplywu
deformacji sklepienia gtéwnego, wy-
wotanej obnizaniem sie temperatury
i kurczeniem sie zaprawy cemento-
wej w spoinach sklepienia, na skrajne
tréjprzegubowe sklepienia pachwino-
we, zaloZono 1 zalano siarkg zelazne
trzpienie w plytach parapetowych
symetrycznie po obu stronach spoin dylatacyjnych
tréjprzegubowych sklepien pachwinowych., Trzpie-
nie te z 20 mm zelaza okraglego osadzono dnia
3 grudnia 1927 r, przy temperaturze — 8°C dla
spoin dylatacyjnych tréjprzegubowego sklepienia
pachwinowego od strony stacji Jaremcze, jednakze
tylko na lewym parapecie, 3-go za$ stycznia 1928 r.
osadzone je przy temperaturze — 10°C réwniez na
prawym parapecie jako tez na prawym i lewym
parapecie tréjprzegubowego sklepienia pachwino-
wego od strony przystanku Jaremcze Wodo-
spad. Odstep pomiedzy trzpieniami kazdej spoiny
dylatacyjnej wynosit w dniu zalania trzpieni tak
3-go grudnia 1927 r, jak i 3-go stycznla 1928 r.
400 mm (pomiedzy oslami trzpieni), a odlegtosé
te ustalono przy pomocy zelaznej sztabki, na ktdrej
odstep ten wyznaczono. Trzpienie wystaja ponad
gérna powierzchnie plyt parapetowych o 10 mm
Dnia 3-go stycznia 1928 r, dokonano po raz
pierwszy przy pomocy tej samej sztabki zelaznej
kontrolny pomiar odstepu trzpieni osadzonych dnia
3-go grudnia 1927 r. i spostrzezono, ze odstep
trzpieni wezglowiowych spoin dylatacyjnych wzrést
do 403 mm t. j. o 3 mm, a odstep trzpieni spoiny
w kluczu zmalal de 398 mm t. j. o 2 mm. Dnia
3-go stycznia 1928 r. byla temperatura zewne-
trzna tylko o 2°C nizsza niz 3-go grudnia 1927 r.
wnioskowac przeto mozna, ze réznica ta jest suma-
rycznym wplywem i obnizenia sie temperatury i kur-
czenia sie lanej zaprawy cementowej.

Wyniki dokonywanych pomiaréw zapisywaé
sie bedzie w celowo zalozonej ksigzce ewiden-
cyjnej. Poréwnanie za$§ wynikéw, otrzymanych
w réznych latach przy tej samej temperaturze
stanowi¢ bedzie przyczynek do badan wielko$ci
wplywu kurczenia sie lanej zaprawy cementowej,
jakiej uzyto W omawianym wypadku, i ustalenia
dla tego wypadku réwnowaznika przy poréwnaniu
z wplywem obnizania sie temperatury.

Fig. 5. Wyprawa wewnetrznych $cian muréw parapetowych

w czedci, gdzie usunieto ustrdj tymczasowy z diwigaréw ze-

laznych i ulozono belki na murach parapetowych: na dalszym
planie widaé nie usuniety jeszcze usirdj diwigarowy.




106

INZYNIER KOLEJOWY

Ne 4

Nowy kierunek w budowie parowozowni na kolejach

belgijskich i

la postoju i naprawy parowozéw w przerwach pomiedzy

pracg stuza parowozownie; przeznaczone do tego specjal-

ne budynki, tak zwane remizy parowozowe, sa w uzyciu
dwdch zasadniczych typéw, mianowicie: prostokatne, wzglednie
schodkowe i okragte, wzglednie wachlarzowe; jezeli chodzi
o parowozownie wieksze, to najwiecej rozpowszechnione sa
remizy wachlarzowe. Takie remizy byly w zastosowaniu réw-
niez na kolejach belgijskich i francuskich; podczas ostatniej
wojny §wiatowej wykazaly sie catkowicie niedogodnosci ko-
rzystania z takich remiz i dlatego przy odbudowie po wojnie
koleje belgijskie i francuskie du Nord wyrzekly sie tego typu
parowozowni, jako polaczonego z obowigzkoweni uzyciem tar-
czy obrotowej, i przeszty na typ prostokatny, ktéry daje
mozno$é przesuwania parowozéw w parowozowni bez koniecz-
noéci przejScia parowozu przez tarcze obrotowa; w tym celu
koleje belgijskie przyjety typ prostokatny z -przesuwnica lub
bez, koleje za$ francuskie du Nord typ prostokatny schodkowy
bez przesuwnic. Przy budowie nowych parowozowni zastoso-
wano wszelkie urzadzenia nowoczesne w celu ulepszenia gos-
podarki trakcyjne;j.

Ponizej podaje opis kilku parowozowni na kolejach bel-
gijskich i du Nord. Opis urzadzen, zastosowanych na kolejach
belgljskich, jest bardzo szczegétowo podany Nr & Bulletin du
Congres des chemins de fer z r. 1927; co sie tyczy urzadzen
kolei francuskich, to te podaje wedlug wiadomosci zebranych
osobiscie w zarzadzie kolei francuskich.

Koleje Belgijskie.

Zaczne od kolel belgijskich, od parowozowni w Schaer-
beck pod Brukselg, Rozplanowanie urzadzen trakcyjnych w tej
parowozowni przedstawia zalaczony szkic, (rys. 1.)

Po przyjSciu na teren parowozowni parowéz przechodzi
przez tarcze obrotowe lub mija jai) w zaleznosci od tego, czy
potrzebuje zmieni¢ kierunek czy nie, idzie pod estokada dla
nabrania wegla i piasku, nastepnie przechodzi na tory do
oczyszczania od zuzla i leszu,?) nablera wode oraz drwa
i idzie do remizy.

Remiza mieéci sie w budynku prostokatnym o szerokosct
91,8 mtr. i dlugoSel 209 mtr. Srodkowa cze$¢ budynku
o szerokosci 19 mtr. jest przeznaczona na warsztat pomoc-
niczy (obrabiarki, kuznia i t. d.); z obydwéch stron tej czesci
Srodkowej utozone sa tory dla parowozéw, po 19 toréw z kaz-

Rys. 1.

3

francuskich.

T. Swiesciakowski.

przez cala dlugosé¢ budynku; w kazdej potowie remizy jest
zapadnia do kéi, obejmujaca 6 toréw sasladujacych; 11 toréw
wydzielono dla naprawy $redniej i dluiszej biezgcej; reszta sg
wyzyskane dla postoju i naprawy biezacej zwykiej. W pierw-
szej czeSci budynku wydzielono 5 toréw do plukania kotiéw
parowozowych; plukanie zastosowano gorace z wyzyskaniem
pary, a réwniez i wody goracej z parowozdéw, podanych do
ptukania, wedtug systemu Michelli (patrz ,Inz, Kolejowy"
z r. 1927 Nr. 9). Automatyzm mechanizméw do ptukania jest
tak daleko posuniety, iz w obszernem pomieszczeniu dla pomp
i zbiornikéw niema statego pracownika, tylko kilka razy na
dzieh przychodzi starszy przemywacz do sprawdzenia, czy
wszystko jest w nalezytej sprawno$ci. Plukanie dokonywa sig
tylko we dnie; w ciagu jednego dnia przy obstudze z 10 pra-
cownikéw, plucze sie koto 14 parowozdw.

Do odciggania dymu z parowozdéw, ustawionych w remi-
zie, sa specjalne urzgdzenia z klapami; urzadzenia te sa po-
taczone po kilka kanatami, ktére majg wycigg przez kominy;
takich kominéw jest 4. i

Kilkoletnla praktyka wykazala niektére braki w zasto-
sowanych urzadzeniach, jako to: ustawianie parowozéw po 4
w rzad na jednym torze wywoluje znaczne trudnosci, gdyz
zwykle parowozy, ktére przyszly wczesniej, winny wyjsé wczes-
niej, tymczasem zostaty ulokowane w giebl remizy; dla wyjscia
ich trzeba przesuwaé parowozy, ktére przyszty péiniej i sta-
nely u bram wyjSciowych; wywotuje to dodatkowe manewry,
a zatem wieksze koszta utrzymania, wobec tego nastepne pa-
rowozownie zaczeto budowaé z torami tylko na 2 — 3 paro-
wozy z przesuwnicg, jak podano na rysunku 2.

Rys. 2. Plan parowozowni -z przesuwnicq.

1, Obrotnica. 2. Estokada weglowa.

4. Tory do odzuzlania. 5. Remiza postoju parowozéw. 6. Zéraw wodny.

7. Warsztaty naprawcze. 8. Pociag pomocniczy. 9. Tory dia parowozéw
zapasowych. A. Tor wjazdowy. B. Tor wyjazdowy.

3. Tor do wagonikéw z weglem.

Plan urzqdzen trakcyjnych na st. Schaerbeek.

dej strony, razem 19 X 2 — 38 toréw, kaidy tor na 4 paro-
wozy; wjazd do remizy jest z kazdej strony; kilka toréw idzie

1) Tarcza obrotowa ma naped elektryczny; przy tarczy niema
zadnej obstugi; tarcza puszczana Jest w ruch przez pomocnika maszynisty
z parowozu, ktéry zmienia kierunek.

%) Lesz sklada sie osobno, gdyz czasem sprzedaje go sie na stro-
ne, kolej za$ jako paliwo leszu nie zuiytkowuje.

1. Tarcza obrotowa
2. Estokada weglowa
__——_ 3. Suszarnia piasku
3 4. Tory do odzuzlania
ww’;";’,’}fﬁ“ Sida. Remiza parowozowa
= 6, Tory do plukania kotléw parowych
= == . 7. Obrabiarki
______ 1 8. Tory do naprawy S$redniej
=== oty rapron 9. Magazyn zasobéw
3\ oty R 10 Dyspozytor parowozowni
——————— G 17 11. Drzewo do parowozéw
i i 5 7 12. Smary
5 do a0p'? | A
il 3w 030 13, Biuro parowozowni
Hlolmda}’”"ﬂmw 14, 14a. Stacja do$wiadczalna dla wegla
e‘l"’"’ 15. Sktad opalowy
oyt 16. Brykiety
SO o 822 17. Warsztacik pomocniczy opalowy.
: 18. Wiadukt
18 19. Zapadnie
20. Kominy wyciagowe

Zastosowane urzadzenia do wyclagania dymu z komindéw
parowozéw tez nie okazaly sle w zupelno$ci dogodnemi; kosz-
ta urzadzenia i utrzymania sz wysokie; czesto sg wypadki
psucia klap; klapy zelazne podlegajg rdzewieniu pod wplywem
dymu; w clagu 4 lat zmieniono z tego powodu 35 kominéw.
Takie urzadzenia kominowe tamuja réwniez naleiyte o$wietle-
nie budynku.
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Parow6z musi zawsze byé ustawiony tak, aby komin
parowozu wszedl pod klape, co przy ustawieniu krétszych pa-
rowozéw nie daje mozno$ci nalezytego wyzyskania miejsca.
Wobec tych wad przy budowie nastepnych parowozowni za-
czeto budowaé do odciagania dymu kanaty podiuzine zelbeto-
we; kanaly te nie sa potaczone jeden z drugim, a kaidy ma
kilka kominéw wyciagowych; jezeli kanal nie jest potrzebny,
to moze byé izolowany, Wyglad takiego kanalu podaje po-
nizszy rysunek.

{Rys. 3. KanalyJwentylacyjne zelbetowedz wentylatorami

1. Wentylator Chanard. 2. Wentylator Schepens. 3. Wentylator Aéros.

Przy oczyszczaniu palenisk parowozowych zuzel wyrzuca
sie wprost do kanaléw z woda; z tych kanaléw wybiera sie
go zapomoca specjalnych zérawi; ostatnio zastosowano system
podany na rysunku 4, ktéry uznano za wiecej odpowiedni. .

Rys. 4.

podaje sie mieszanka wegla w specjalnych wagonach (fremzs)
pod estokade; tam wegiel z tych wagonéw wysypuje sie do
1/, ton., wézkéw; woézki z mieszanka, a réwniez woézki z bry-
kietami, sztable ktérych sa ulozone obok estokady, sa podno-
szone zapomoca podnoénika elektrycznego (takiego typu, jak
sa u nas w Krakowie i Lwowie) na estokade; na estokadzie
jest zawsze pewien zapas woézkéw; jezeli trzeba parowéz za-
sili¢ weglem, wézki przesuwa sie do odpowiedniego miejsca
i ztad zawarto§¢ wsypuje sie do tendra; rozchéd dzienny na
estokadzie wynosi kolo 200 ton, Na estokadzie pracujg trzy
zmiany; w kazdej zmianie jest trzech — czterech pracownikéw;
z nich jeden — dwéch na dole i dwéch na gérze.

Skiad opatowy w Schaerbeck zasila mieszanka réwniez
i inne parowozownie; takich skfadéw na calym terenie kolei
belgijskich jest cztery.

Wagony z weglem podajg si¢ do sktadu na jeden z dwéch
toréw; na jednym torze jest urzgdzenie do pochylania wago-
néw, ktére maja drzwiczki z bocznych stron, na drugim dla
wagonéw z drzwiczkami w §cianach czotowych. Skiad moze
przerabiaé do 2000 tn. na dobe przy trzech zmianach, z 7
pracownikéw kazda zmiana.

Sktad jest obliczony na magazynowanie 5600 tn. mie-
szanki weglowej i 10.000 tn, wegla nieprzerobionego. W nie-
dziele na skladzie nie pracuja; w poniedzialek, gdy zwiedzalem
parowozownie, z powodu silnych mrozéw caly personel byt
zajety odgrzewaniem zbiornikéw z mieszankg, ktére pozamar-
zaly i wegiel z nich nie wysypywal sie.

W Schaerbeck jest réwniez laboratorjum do wykonania
analiz wegla a oprécz tego stacja z 3 kotlami stalymi dla
doS§wiadczen. Mieszanka wegla perjodycznie jest prébowana
na tych kottach, w celu sprawdzenia, czy odpowiada ona wy-
maganiom; kotly stale sa typu parowozowego: jeden z pale-
niskiem glebokim (foyer profond), jeden z péligiebokim (ta-
kich parowozéw na kolejach belgijskich jest najwiecej) i jeden
dla innych parowozéw (foyer plaf); przeSwit w tych kottach
pomiedzy rusztowinami wynosi 6 — 7 m/m.

Rys. 5. Plan skladu opalowego.
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Do opalania parowozéw uzywa sie zasadniczo wegiel
drobny (menu) z gruboscig ziaren od O do 70 m/m, czecio-
wo niesortowany (fout venant): dla uszlachetnienia dodaje sie
brykiety (o wadze 10 kigr.), a na parowozy pospieszne czgscio-
-wo jeszcze weglel gruby (crzblé). Wegiel drobny rozréznia
sie stosownie do zawartodcl czesci lotnych wedlug zawartos-
ci popiotu. Z tych réznych gatunkéw tworzy sie specjalng
mieszanke wedlug ustalonych recept — mieszanka ta zawiera
okoto 189/, czesci lotnych 1 139/, popiotu.

Plan skiadu opalowego z przeznaczeniem i zawarto$cig
poszczegdlnych zasiek podany jest na rysunku 5,

Do formowania mieszanki sa specjalne urzadzenia, opisu
ktérych nie podaje, gdyz urzadzenia te sg nader skompliko-
wane, a zastosowania u nas nie mogg mieé, poniewaz u nas
uzywa sie inne gatunki wegla.

Sklad opalowy w Schaerbeck jest obok parowozowni,
jak to widaé z rysunku Ne. 1. Ze skiadu dwa razy na dobe

1507 —l
i— ,Tlusty
Podzial wegla D =Sredni
wedlug czesci { M = Chudy
lotnych F = Z duZa zawartodcia czesci lotnych
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czystosci { peSanal 1
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Laboratorjum précz badania mieszanki ma stata kontrole
dostarczanego dla kolei wegla; w tym celu z dostarczanych
partji po kilka wagonéw perjodycznie wysyla sie do Schaerbeck,
gdzie laboratorjum nabiera prébki.

Précz tego bada sie wegiel réznego pochodzenia i ga-
tunkéw w celu wyjaénienic warunkéw, przy jakich mozna
otrzymaé najlepsze wyniki; badania te maja doniosle znacze-
nie, poniewaz koleje belgijskie uzywajg nietylko wegle z ko-
palfi belgijskich, ale réwniez wegiel angieiski, nilemiecki a na-
wet polski.

W laboratorjum okreéla sie warto$é cieplng, zawartosé
popiotu i wody (jak na P, K, P.) a oprécz tego réwniez za-
warto§é czeSci lotnych, temperature topliwosct popiotu, zdol-
noéci koksowania. Nizej przytaczam niektére dane charakte-
rystyczne dla wegla polskiego, g.-S$lgskiego, otrzymane w Za-
rzadzie kolei belgijskich.
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Wartosé 'Zawartoé'c' Zawar- | Topli- ng:ggé
kaloryczna okreslo- | popiolu okresiona tosé ,
‘ach @ woéé wegla,
RRCHERIORS w %% czesci . okreslona
e 5 lotnych popiotu [ v kottach
Ti B S 0 przy
W Belgji | U nas | W Belgji U nas w %2 w °C TEEN,
7398 7280 9,17 8,70 34,15 1225 8,332
7230 7060 10,07 9,80 34,74 1180 7,77
7357 7390 4,18 5,90 33,26 1125 8,14
7400 7300 3,98 6,00 34,42 1110 7,78
7025 6880 8,36 9,20 32,16 1215 7,756
7430 7350 6,69 6,50 36,52 1270 7,960
7560 7460 5,62 5,00 33,68 1140 8,068
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Réznice pomiedzy wynikami analiz kolei belgijskich i Pol-
skiego Ministerstwa Komunikacji zachodza tylko w liczbach
wartoéci cieplnej, co sie daje objasni¢ tem, iz koleje belgijskie
okreélajg warto§é cieplng w przeliczeniu na wegiel bezwo-
dny, u nas za$§ okresla sie wartos¢ wegla takiego, jaki jest
W naturze.

Ciekawe réwniez sg cyfry analiz poréwnawcze naszego
wegla G. Slaskiego i angielskiego, wziete réwniez z labora-
torjum kolei belgijskich.

Wartoéé | Zawarto§é | Zawartosé | Topliwosc | Odpa-
Wegiel kalorycz- popiotu ]gﬁf’iih popiotu rowal-
na kal, 29 o) °C noéc
G.-Slaski . [7025—7560{3,98 —10,07|32,16—36,52{1110—1270|7,75— 8,33
Angielski , |7034—7209|7,88—12,65|32,20—36,47/1090—1410(7,33—8,14
Brykietyang |7303—7855{8,91—11,94(17,10—19,84 1220—1'«150|7,63—78,84

Z poréwnania tego widzimy, iz pod wzgledem wartosSci
cieplnej, zawarto$ci popiotu, a zatem i odparowalno$ci, wegiel
G.-Slaski nie ustepuje weglowi angielskiemu, ma tylko popidt
bardziej topliwy. Zaznaczyé tu nalezy wysoka warto$¢ bry-
kietéw angielskich,

‘W parowozowni Schaerbeck jest réwniez urzadzenie do
mycia odpadkéw bawelnianych, zuzytych przy obcieraniu pa-
rowozéw; uzyskane przy tem myciu smary oczyszcza sig i uzy-
wa sie do potrzeb kolejowych; warto$¢ odpadkéw mytych oce-
nia sie o 25%, nizej niz odpadkéw Swiezych, Wyzyskanie
tych odpadkéw daje znaczne oszczednoSel; koszta instalacji
daly sle pokryé w ciagu jednego roku. Plan urzadzenia po-
dany jest na rysunku 6.

Rys. 6.

Urzqdzenie do oczyszczania odpadkdéw.
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1, la. Naczynia do oczyszczania smaréw. 2. Wykrecanie odpadkéw,

3. Mycie odpadkéw. 4. Suszarnia. 5, Motor, 6. Komin,
7. Kociol staly.

Na wysokim poziomie stoi na kolejach bejgijskich szko-
lenie personelu: przy parowozowni w Schaerbeck jest piekna
sala, wyposazona w znakomite rysunki i modele réznych cze-
Scl parowozowych; tam odbywaja sie wyklady teoretyczne
wedtug tekstu, opracowanego w Zarzadzie kolei; pouczajg te-
oretycznie i praktycznie maszynisci instruktorzy, ktérych w pa-
rowozowni Schaerbeck jest az 5; duzy nacisk kiadzie sie na
pouczanie praktyczne, w tym celu jest duzy etat maszynistéw
instruktoré6w (1 maszynista instruktor na 40— 50 druzyn paro-
wozowych).

Koleje Francuskie.

Przechodze nastepnie do urzgdzen na kolejach francu-
skich du Nord.

W Wydziale Mechanicznym kolei du Nord wskazano mi
na gléwne wytyczne, przyjete przy odbudowie parowozowni na
tych kolejach, mianowicie:

1) Zaniechano budowy remiz okragtych i wachlarzowa-
tych i zastosowano budowe remiz prostokatnych typu schodko-
wego bez przesuwnic,

2) Do zmiany kierunku parowozdéw utywa sie¢ przewaznie
tréjkaty zamiast obrotnic.

3) Tory na terenie parowozowni rozplanowano tak, aby
tory wejSciowe i wyjsciowe byly osobne i nie krzyzowaly sie
wzajemnie.

4) Zmechanizowano urzadzenia do zasilania parowozéw
weglem i pilaskiem a réwniez do uprzatania zuzla poplelniko-
wego i leszu dymnicznego.

5) Wyzyskano ciepto odpadkowe do mycia kotiéw pa-
rowozowych.

6) Zabezpieczono
weglem,

Dla przyktadu podaje plany dwdéch parowozowni (rys.
7 i 8).

Zasady obrotu parowozéw w obu parowozowniach jedna-
kowe, mianowicije:

Parow6z po przybyciu ze stacji staje w szopie przyje-
cia, w ktérej sa 4 tory o diugosSci 25 mtr.; tutaj parowé6z jest
ogladany przez specjalng brygade, zloiona z 2 $lusarzy (z nich
jeden brygadjer), ktérzy lacznie z maszynista parowozu wy-
jasniaja, jakiej naprawy potrzebuje parowéz; ogledziny trwaja
okolo 20 min., poczem maszynista parowozowy udaje si¢ do
biura dyspozytora, parowéz za$ zabiera palacz remizowy i pro-
wadzi go dalej, mianowicie na jeden z 4 toréw do oczyszcza-
nia popielnika i dymnicy; tam réwniez napetnia sie tender
woda; nastepnie parowdz idzie na jeden z 2 toréw pod esto-
kade do zasilania weglem i plaskiem (obstuguje jeden pracownik
na zmiane, poniewaz zasilanie weglem odbywa sie predzej
niz oczyszczanie, wiec toréw pod estokada jest mniej), dalej
parowéz przesuwa sie na zeberko, a stad do remizy.

W kazdej parowozowni remizy sa dwojakiego typu —
jedna prostokatna o dtugosci 100 mtr. z kanalami w podiodze
do wykonania naprawy biezgcej i plukania kotta, a inne
schodkowe bez kanaléw wylacznie do postoju parowozéw. Re-
mizy jedne i drugle sa przejsciowe; ilo&¢ toréw w remizie
naprawy biezacej zalezy od iloSci parowozéw w parowozowni;
w parowozowni A widzimy 6 toréw, w parowozowni B — 9
toréw; remizy postojowe sag tej samej diugosci, lub nieco
krétsze, na 1 najwyzej na 3 tory, np. w parowozowni A zbu-
dowano 3 remizy na 9 toréw; w parowozowni B — 6 remiz
na 6 toréw; dla wewnetrznej komunikacji, w kazdej $cianie
podluznej jest dwoje drzwi zelaznych. Remizy maja Swiatto
gérne, drzwiniema, a sg zaluzje zelazne, podnoszone do géry;
do wyciagania dymu sg podiuzne kanaly zelbetowe z komi-
nami wyciggowemi.

Parowéz, przeznaczony pod pociag, wychodzi z remizy
do szopy wyjazdowej, ktdéra jest podobna do szopy przyjecia,
tylko ma wiecej toréw; tutaj druzyna parowozowa przyjmuje
parowéz od palacza remizowego i odtad juz sama prowadzi
parowéz na stacje; po drodze z remizy do szopy parowéz prze-
chodzi przez tory z kanalami do oczyszczenia paleniska i po-
pielnika; w razie potrzeby zmiany kierunku, parowéz przed
wyjsciem z parowozowni przechodzi przez tréjkat. Kilka toréw:
w remizie dla naprawy biezgcej wydzielono do plukania ko-
ttéw parowozowych; plukanie odbywa sie goracg woda, urza-
dzenie do plukania jest przystosowane do wyzyskania ciepia
odpadkowego wediug systemu Michelll, jak na kolejach bel-
gijskich., Obok remizy dla naprawy biezacej, jest warsztat
pomocniczy do wykonania naprawy wiekszej facznie z podno-
szeniem parowozu; obtaczanie két odbywa sie zwykle w war-
sztatach oddzialowych., Wszystkie zwrotnice na terenie paro-
wozowni sa zcentralizowane, przerzucanie dokonywa sie z wy-
sokiej wiezy (four florentine), gdzie stale dyzuruje jeden pra-
cownik; wedlug wskazéwek otrzymanych od brygadzisty z szo-
py przyjecia ustawiaja sie wszystkie zwrotnice az do miejsca

zasilanie parowozéw odpowiednim
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przeznaczonego na posté] parowozu; przejScie parowozu przez
kazda zwrotnice automatycznie sygnalizuje sie na wiezy.

Na terytorjum parowozowni zboku jest sktad opatowy.
Do opalania parowozéw uzywa sie jak 1 na kolejach belgij-
skich wegiel drobny z dodawaniem brykietéw—Ilepszego ga-
tunku na parowozy pociagéw poSpiesznych, a po$ledniejszych
dla innych parowozdw; précz tego na parowozy pospieszne
wydaje sie czesciowo takze wegiel gruby (c¢riblé).

Rys. 7.

Z wegla réznego pochodzenia tworzy sie mieszanine
o statej zawartosci cze$ci lotnych (20 do 22°/)). Urzadzenia
sa w rodzaju tych, jakie sa w Schaerbeck, ale daleko mniej-
szych rozmiaréw i mniej skomplikowane, Mieszanke taka do-
starcza si¢ w specjalnych wagonach do estokady, skad sie
wydaje wegiel na parowozy, tam zasypuje sie do zbiornika
w zlemi, ze zbiornika z ziemi podnosi sie do zbiornika gér-
" nego (patrz ,Inzynier Kolejowy“ Ne 7/35 z 1927 r.). Ponie-

dzielony maty ogrédek. Teren kolonji jest racjonalnie rozpla-
nowany; w §rodku terenu jest plac wolny, od niego rozcho-
dza sie ulice promieniami, ktére sie tacza zapomoca ulic
koncentrycznych na obwodzie réznych promieni. Domki nie
sa wszystkie jednakowe, jest kilkanascie typéw domkéw, aby
urozmaici¢é wyglad. Pokazywano mi fotografje takiej kolonji
(Cite) w Tergnier na 1.200 mieszkan; kolonje te zbudowano
w przeciagu 18 miesiecy.

Plan parowozowni na siacji ,,A*

1. Szopa przyjecia parowozow.
6. Szopa oddania parowozéw.
2,21 Urzadzenia do odzuzlania.
3. Estokada do wegla.

4. Remiza naprawy biezacej.
5. Remiza postoju parowozéw,
7. Remiza naprawy S$redniej.
8. Obrabiarki.

9. Biuro parowozowni.

10. Centrala zwrotnic.

11. Pokoje noclegowe.

12. Sklad opalowy.

13. Sklad brykietéw.
A. Tor wjazdowy.
B. Tor wyjazdowy.
C. Tréjkat obrotowy.

Rys. 8. Plan parowozowni na stacji .B*

waz, jak zaznaczono wyzej, précz mieszanki wydaje sie bry-

kiety, a na parowozy pociggéw pospiesznych i wegiel gruby,
wiec obok estokady sa ulozone sztable brykietéw i wegla gru-
bego; z tych sztabli wegiel taduje sie do wézkéw o pojemno-
$ci 1/, tonn, podnosi sie zapomoca podnosnika na estokade
i stamtad wysypuje na tender.

Dla odpoczynku druzyn parowozowych sa w pewnem
oddaleniu od remiz pokoje noclegowe; jest caly szereg matych
pokoikéw, kazdy na dwa tézka; jedno dla maszynisty parowo-
zowego, drugie dla palacza; w ten sposéb kazda druzyna od-
poczywa osobno i przyjezdzajacy lub wyjezdzajacy nie prze-
szkadzaja spaé innym; przy pokojach sa umywalki, prysznice,
kuchnie, sala jadalna i czytelnie.

W Biurze Naczelnika parowozowni jest duza sala-po-
czekalnia, gdzie sie zbierajg druzyny po przyjezdzie i przed
' wyjazdem; tam oddaja i otrzymuja potrzebne dokumenty przez
okienka urzednikom, ktérzy siedza za oszklonemi $cianami,
do pokojéw urzednikéw druzyny nie maja dostepu,

Zwykle przy stacjach gdzie sg parowozownie sa zaku-
pywane tereny, na ktérych budujg si¢ domki o 1-2-3 miesz-
kaniach dla pracownikéw kolejowych; domki parterowe, naj-
wyzej pietrowe; jezeli pietrowe, to mieszkanie skiada sie z po-
kojéw na dole i na gérze, do kazdego mieszkania jest przy-

1. Szopa przyjecia parowozéw. 6. Szopa oddania parowozéw. 2,2! Urza-

dzenia do odzuzlania. 3. Estokada do wegla. 4. Remiza naprawy bieza-

cej. 5. Remiza postoju parowozéw, 7. Remiza naprawy Sredniej. 8. Obra-

biarki. 9. Biuro parowozowni. 10. Centrala zwrotnic, 11, Pokoje no-

clegowe. 12. Sklad opalowy. A. Tor wjazdowy. B. Tor wyjazdowy.
C. Tréjkat obrotowy. 13. Sklad brykietéw.

Zakonczenie.

Zaznajomienie sie z nowemi parowozowniami belgijskiemi
i francuskiemi daje pewien materjal do rozmyslania, czy nie
nalezatoby i u nas na P, K. P. zastosowaé pewne urzgdzenia
wprowadzone na tych kolejach, szczegélniej na francuskich;
nalezatoby sie réwniez zastanowié, czy mamy dalej obstawaé
bezwzglednie przy typie remiz wachlarzowych; typ ten znaj-
duje wielu przeciwnikéw; jeszcze przed wojna naj kolejach
rosyjskich zbudowano kilka parowozowni z remizami schodko-
wemi. I u nas na [l Zjezdzie Inzynieréw Trakcyjnych w 1926 r.
inz. W. Krzyzanowski wygtosit referat w sprawie potrzeby ra-
cjonalnego urzadzenia parowozowni; referent uwaza za wiecej
odpowiednie remizy prostokatne,

Do Nr. 4 (44) ,,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr.4 (12)
»Przegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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Koszta robot kesonowych | zapuszczania studzien.
Inz. W. Sadkowski.

(Dokoriczenie)

[I. Studnie zapuszczane.

Dla okreslenia kosztéw robét bierzemy przykiad z robét
kesonowych, to znaczy 4 studnie o powierzchni po 100 m?,
ale zapuszczane do giebokosci od 7,0 do 19,0 m. Do wyjmo-
wania ziemi ze studni zapuszczanych stosujemy bagrownice
chwytowa typu Morris’a, przy pracy ktérejréwniez mozna prowa-
dzié roboty mularskie; bagrownice mozna stosowac do réznych
gruntéw, zamieniajac kadzie o krawedziach gladkich na kadzie
o krawedziach zebatych; ta sama bagrownica moze by¢ uzyta
péiniej do zapelnienia betonem studni po zakoficzeniu ich

zapuszczania.
Stosujac bagrownice S$rednich rozmiaréw o wydajnosci
t m3
katalogowej przy podnoszeniu do 6 m, 4,0 Ech =1, ezl

otrzymamy S$rednie zaglebienie studni na godzine i na dobe
przy réznych glebokoSciach zapuszczania, zakladajac przytem,
ze kadZ podnosi sie o 3 m. nad poziomem wody.

TABLICA L
Srednie zagtebienia studni.

Glebokosc Wydajno$é | Zaglebienie stu- | Zaglebienie
zapuszczania bagrownicy | dni na godzine | studni na dobg
m. m3/ godz. m. m.

0— 7,0 1,83 0,0183 0,44
7,0 — 9,0 1,34 0,0134 0,32
90 — 11,0 1,20 0,0120 0.29
11,0 — 13,0 1,09 0,0109 0,26
13,0 — 15,0 0,99 0,0099 0,24
15,0 — 17,0 0,91 0,0091 0,22
17,0 — 19,0 0,84 0,0084 0,20

rob6t przy réznych zagtebieniach
% 41 45¢ LBy .
wyniesie: do glebokosci do 7,0 m. 5 4—4———=64 dni, a po do-
daniu 10°/, na przerwy i 1 miesiaca na organizacje otrzymamy:
rzeczywiste trwanie robét do gtebokosci 7,0 m.
64 x 1,1 4 30 = 101 dni en 31/, miesigca
Przy wzrastaniu zagiebienia studzien, rzeczywiste trwanie
robét przediuza sie z powodu napotykanych trudnoéci i zwlok,
dlatego na kazde 2,0 m. dalszego zaglebienia studzien dodaje
sie po 5%, do spéiczynnika wyznaczajgcego rzeczywiste trwa-
nie robét, czyli przyrosty trwania przy zaglebieniach:

Teoretyczne trwanie

4 X 2,0 :
od 7,0 do 9,0 m. —W‘ X 1,15 = 29 dni
4 x 2,0 ; .
od 9,0 do 11,0 m. ——0:29 X 1,20 = 33 dni
4 X 2,0 .
od 11,0 do 13,0 m. 0,26‘7 X 1,25 =— 39 dni
0dr 1310 AG-15:0 Ml i 2 S50 =t et
0,24
4 X 2,0
0 5 T == i
od 15,0 do 17,0 m 0.2 Ea el 2S) 50 dni
4% 2,0
1 d e = i
od 17,0 do 19,0 m, 0,20 X 1,40 56 dni

(Razem przy zapuszczaniu studzien do 19,0 m. roboty trwaly-
by 352 dni, a zapuszczanie kesonéw tychie wymiaréw i do

tejze glebokosci zajeloby 328 dni, przy zagtebieniudo 11,0 m.—
zapuszczanie studzien trwaloby 163 dni, a keson6w—203 dni).

Przy zalozeniu tychze warunkéw miejscowych co przy
robotach kesonowych, koszt wiasny robét sktadaé sie bedzie
z pozycji nastepujacych:

1., Budynki.

Budynkéw ogrzewanych: 100 + 90 = 190 m? po 90 zi/m? na
sume 7,100 zi;

0
budynkéw nieogrzewanych: -+ 200 = 250 m? po 36 zi/m?

na sume 9.000 zi;

budynki gospodarcze: 2.500 zi. czyli budynki ogétem 28.600 zi.
Koszt robét przy zapuszczaniu studzien wyniesie okolo

!/, caloksztattu robdt przy budowie podpér mostu, zatem suma

obciazajaca roboty studniarskie wyniesie:

0,90 X 0,25 XX 28,600 = 6.435 z}, co na 1m?® wykopu do
6.435
4% 100 X 7,0
przy dalszem zapuszczaniu studzien budynk! nie obcigza robét.

giebokosci 7,0 czyni —2,30 zi/m3,

2. Rusztowania.

Rusztowania potrzebne prostsze, niz przy robotach ke-
sonowych, Z poréwnania rzeczywiscie wykonanych w tych
samych warunkach miejscowych rusztowan wypada koszt ich
przy studniach réwnym okolo 70°/, kosztu przy kesonach, rusz-
towania zatem beda kosztowaly:

0,70 X 86.400 = 60.480 zi.

Roboty studniarskie obcigzymy 40°/, kosztu rusztowan,
czyli suma 0,97 X 0,40 X 60.480 = 23.466,24 zl.
co na Im? wykopu do giebokosci 7,0 m. wyniesie:

23.466,05
2800

Przy dalszem zaglebianiu studzien na 1 m? wykopu kazdej
dwumetrowej kondygnacji dodamy po 10%/,, czyli po 0,84 zt/m3.

= 8,38 zi/m?,

3. Kolejka.

Roczny koszt kolejki wynosi 675,15 zi. przy zapuszcza-.
niu studzien do glebokosci 7,0 m. w ciggu 3!/, miesiecy, koszt
kolejki wyniesie:

OO RS
6.77_'.1§X Lo R B
196,92
3 g gl e AR S 3
na 1 m3 robét 5800 0,07 zi/m3,
Dostarczenie i zabranie kolejki — 39,80 zi. czyli
39,80
’ = 3 4.
—2.800_0'01 zt/m? robét;
uktadanie, utrzymanie i rozebranie toru — 3,84 zi. na dobeg,

czyli przy dziennej wydajnosci robét:
0,44 X 100—=44 m® na 1 m?® wykopu wypadnie

1,1 X L = 0,10 z/m?®

4,40
ostatecznie koszt kolejki przy zaglebieniu do 7,0m. wyniesie:
osprzet. 0,07 zi.
robocizna
0,01 40,10= . 0,11
0,18 zi/m® wykopu
Wzrost kosztu kolejki przy dalszem zaglebieniu studzien
wskazuje:
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TABLICA I
Przyrost kosztu kolejki przy zaglebieniu studzien.

< : Przyrost kosztu Przyrost Catkowity
rzyrost osprzetu kosztu kon-
zagigbienia zl. serwacji na Bizyiast 'k.osztu
studzien e —T | 1 m3 wykopu kolejki
catkowity L3
m. wykopu zt, zt,
|
7,0 — 9,0 54,39 0,07 0,14 0,21
9,0 — 11,0 61,89 0,08 0,16 0,24
11,0 — 130 73,14 0,09 0,18 0,27
13,0 — 15,0 82,52 0,10 0,21 [ 0,31
15,0 — 17,0 93,77 0,12 0,24 | 0,36
17,0 — 19,0 105,02 0,13 0,27 | 0,40
|

4, Administracja.

a) Sklad administracji ogdlnej nie zmieni sie i koszt jej
bedzle wynosit 2.900 zt. miesiecznie.

b) Skiad administracji specjalnej na czas trwania robét
przy zapuszczaniu studzien (przy bagrownicy) moze byé ten
sam co dla robét kesonowych, o koszcie 3.600 zi. miesiecznie;
dojdzie poza tem koszt obstugi stacji elektrycznej dla oswietle-
nia terenu budowy, mianowicle:

1 maszynista (elektrotechnik) z ptaca miesieczna 350 zi.
1 pomocnik X 5 300 ,,
2 palaczy - . 500

Razem miesiecznie 1.150 zi,
Administracja robét przy studniach wyniesie miesiecznie,
jezeli obcigzymy studnie potowa kosztu administracji ogélnej:
0,5 X 2.900 - 3.600 41,150 = 6.200 zi.

0 = 206,67 zl.

TABLICA I
Koszt administracji na 1 m® wykopu przy zaglebieniu studzien.

a dziennie

.20
30

Zagepionts | S, [Kebatura | SRR

rob6t wykopu

m. dni m3 zt/m?
orshilin 105 2.800 7,75
70 — 9,0 29 800 7,49
9,0 — 11,0 33 800 8,53
11,0 — 13,0 39 800 10,08
13,0 — 15,0 44 800 11,37
15,0 — 17,0 50 800 12,92
17,0 — 19,0 56 | 800 14,47

5. Instalacje mechaniczne.
a) Bagrownica o wydajnosci 4 t/godz. podnoszaca w ka-

dzi ciezar do 1.000 kg. S 50 46.000 zi
Zapasowa kadz o gladkich krawedziach  3.600 ,

49.600 zi
2 kadzie o krawedziach zebatych 9.000

Podobnie do robét kesonowych amortyzujemy na
1 robotach !/; kosztu kadzi o krawedziach zebatych;
koszt bagrownicy i1 kadzi o gladkich krawedziach
amortyzujemy tylko na 20°/,, poniewaz bagrownica
bedzie uzyta takie do betonowania studzien; na za-
puszczanie studzien przypadnie zatem suma:

.00
0,20 X 49.600—{—¥ — 12920 2.
b) Instalacja elektryczna dla o$wietlenia placu, budyn-
kéw o mocy S5 kilowatéw, z silnikiem parowym,

kottem, przewodnikami, lampamii t. p. 28.000 zi.
c) urzadzenia do opuszczania studzien

z zrusztowan . AR N 21.000 |
d) lewary, drobne narzedzia i wydatki nie-

przewidziane . 5.000 ,,

Razem 54.000 zi.

N Z 3N I E'R KA LE/JID WY
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Obciazajac dane roboty !/, kosztu wedlug punktédw b), c)

54.000
—— — 18.000 zi.,
30 8.000 z

razem koszt instalacji mechanicznych
12.920 4 18.000 = 30.920 zi., czyli na 1 m?
wykopu do glebokosci 7,0 m:

30.92
Dt 11.04 zi/m?

2.800
6. Przewéz instalacji i pomoc przy montowaniu
jej przyjmiemy, jako 30°/, kosztu, co na 1 m® wykopu wyniesie:
0,30 % 11,06 = 3,31 zl/m?
Koszta instalacji i jej przewozu amortyzujemy catkowicie
przy zagiebieniu do 7,0 m.

i d) otzymamy sume

7. Ruch maszyn.

a) Bagrownica bedzie pracowaé calag dobe i podnoszac
ciezar 1.000 kg. z szybkoscia do 0,5 m/sek bedzie wykonywata
prace

1.000 XX 0,5 = 500 kgm/sek = 6,7 K. M,,
przy spétczynniku skutku uzytecznego 0,6 moc silnika wyniostaby
6,7
6 11,2 K. M.

a zwazywszy duze opory ruchu, prowizoryczno$¢ instalacji i t. p.,
moc silnika nalezy przyjaé¢ o 5%/, wieksza czyli
; 1,55 X 11,2=17,5 K. M.
Srednio silnik bedzie pracowal przy polowie tej mocy to jest
8,75 K. M., zuzywajac 8,75 X 4,0— 35 kg. wegla na godzine,
a ze wzgledu na nieréwnomierno$¢ ruchu o 10°/, wiecej, czyli
38,5 kg. wegla na godzine.

b) Prace instalacji elektrycznej sprowadzimy do 1 sre-
dniej godziny w clagu doby, przyjmujac oSwietlenie placu robét
w ciagu 15 godzin na dobe, a budynkéw w ciggu 8 godzin; dla
placu przyjmiemy os$wietlenie o mocy 3.000 wattéw, a dla budyn-
kéw wedlug norm, przyjetych w ,Robotach kesonowych (1,7b)*“.

Srednie zuzycie energji na godzine wyniesie:

[15 ><22’QOQ -+ »54— (190 2 -+ 50 X 3 - 40)] X 0,001 =
= 2,07 kilowatgodzin = 2,8 K. M.

Moc silnika wyniesie:

2,8
0,75
3,7 X 4--15°, na rozpatke = 17,0 kg. na godzine.

Ogdlne zuzycie wegla na godzine wyniesie:

38,5 4-17,0=155,5 kg. na sume 0,0555 X 50==2,78 zl/godz.
liczac koszt smaréw 15%,, ogélny koszt ruchu maszyn wy-
niesie na godzine: 2,78 (1 - 0,15) = 3,20 zt/godz., co po pro-

= 3,7 K. M,, a zuzycie wegla przy normie 4 kg. na 1 .. M,

centowem uwzglednieniu® wediug powyzszego strat, czyni
na 1 m3 wykopu:
3,20 X 1,10 [
przy zagtebieniu 0 — 7,0 m; — 1—>-<§3—~ = 1,92 zi/m?
320X 1,15
A 7, <= ,O S0 =0 3 == » ”
v 0 9 134 2,75
3,20 )
. = 90 — 110 m G X 1L20 === 7000~
1,20
o . 11,0 — 13,0 m: —3—2%—1—25— =IO S
1,09
3,20 1,30
. - 13,0 — 15,0 : —=="200) ¢ 3
A 0,99
3,20 X 1,35
” " 1 ) == 71 b — S = » n
5,0 17,0 m 001 4,715
3,20 X 1,40
n 17, —_— » 5 - == ] ”
A 0 19,0 m 0.84 5,33
8. Wykop

Do obstugi bagrownicy potrzeba 14 robotnikéw, liczac

jeszcze 2 do wegla, wody i innych postug, otrzymamy, ze stale
potrzeba 16 robotnikéw; do odwozenia wagonikéw z ziemia
na odlegloé¢ 250 m. Srednio potrzeba 1,13 rob/m3, a wiec
robocizna na 1 m? wykopu wynieslie przy zaglebieniu do
7,0 metréw:
1%?3 + 1,13 =29,87 godzin, a liczac 10°/, na okolicznoscl
powodujace zwloki w robocie, otrzymamy 10,86 godz/m?, czyli
10,86 > 0,72=17,82 zi/m?, Liczac wedlug powyzszego procenty
na zwloki, otrzymamy ponizsza tablice IV:
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TABLICA 1V.
Koszt robocizny na 1 m3 wykopu przy zaglebieniu studzien.

Zagtebienie Wydajnosé ; Liczba godzin Koszt 1 m?
na lm?
studzien bagrownicy | wykopu wykopu
m. m$ ; godz/m?® zt/m3
0= "8 1,83 10,86 7,82
70— 9.0 1,34 15,03 10,82
90 =s 110 1,20 17,35 12,49
11,0 — 130 | 1,00 19,76 14,23
13,0 — 15,0 0.99 22,48 16,19
15,0 — 17,0 0,91 25,26 18,19
17,0 — 19.0 0,84 28,25 20,34
|

Wydatki og6lne zmniejsza sie o 1,5%/, (na pomoc lekarska)

i wyniosa:
podatki i stemple 5°, od materjatéw
generalja 28,5/, od robocizny.

W tablicy V zestawiono, wediug schematu, zastosowanego
juz w robotach kesonowych, zanalizowane powyzej koszty
wiasne 1 m3 wykopu studzien zapuszczanych z podzialem ich
na koszty materjatéw i robocizny i dodaniem °/; na podatki,
stemple i generalja. Koszt sprzedazny otrzymano po dodaniu
15°/, na zarobek i ryzyko.

Nastepujace 2 tablice ilustruja zmiany kosztu sprzedaz-
nego i procentowego stosunku sktadnikéw tego kosztu w za-
leznosci od zaglebienia studzien.

Doptata za 1 m® wydobytego kamienia wynosi:

KOLE]J]OWY Ne 4
105 godzin robotnika < 0,72 75,60 zi.
Generalja 28,5%, 21,55 ,
Koszt wiasny 97,15 zi
Zarobek i ryzyko 159 14,57
Koszt sprzedazny . 111,72 zt

Przy zapuszczaniu, tak zwanych. malych studzien za-
puszczanych, (skladajacych sie z kregéw betonowych o sto-
sunku objeto$ciowym cementu, piasku i Zwiru 1:3:5, Srednicy
w $Swietle 0,8 — 1,1 m. i wysokosci kregéw 0,8— 1,0 m)
w gruncie kategorji Il na 1 m® wykopu przy zagtebieniu liczo-
nem od powierzchni wyrzutu gruntu potrzeba godzin robotnikéw:
40 m’ — 18,0 godz.

6,0 m. — 23,0

8,0 m. — 28,0
i 1 n 10,0 m. — 34,5

przyczem grunt wygrzebuje sie recznie i podnosi sie do gory

zapomoca tréjnoga z wyciagiem linowym, lub przy niemoz-

noéci opanowania wody, grunt wygrzebuje sie i podnosi sie za-

pomoca S$widra z workiem.

Przy gruntach kategorji | normy sa o 10%, nizsze, a przy
gruntach kategorji Il i IV odpowiednio o 20/, i 40°/, wyzsze
niz przy kategorii II.

Doptata za 1 m® wydobytego kamienia wynosi:

przy zagiebieniu studzien

» n ” »

Robotnikéw 15 godz. X 0,72 = 10,80 zi.
Generalja 28,5%, . 3,08
Koszt wlasny A=y . 13,88 zt.
Zarobek i ryzyko 15%/, . 2,08 ,
Koszt sprzedainy . 15,96 zi.

TABLIGCA V.
Skladniki i ogélny koszt 1 m3 zapuszczania studzien przy zaglebieniu od 7,0 do 19,0 m.

g £ Koszt na 1 md przyrostu zagtebienia. I Kosjgém"
g7 EE — e : — — = = - —
%é b3 WYSZCZEGOLNIENIE |Salte- M;',;r' el i e s [ f;z:f,ty B P [ UWAGL
= al brutto ple 5%, |ogétem | 28,5%, | ogélem gél-
Na g Zt. AN ZE RSNt A z1. z1. zt. zt | nego
e |
1 2 3 Al eS|t RG 7 8 9" [ 10 | 11 e [l22 14
Budynki 2,301 1,27| 0,06 1,33, 1,03 0,29 | 1,32} 2,65 2,65! 5,3 | Przyjeto w koszcie
brutto: materjaty
‘ 55%,, robocizna
' 450/,
Rusztowania . 8,38 5,45 0,27 5,72 2,93 0,84 3,77 9,49 9,49 18,9 Przyjeto w koszcie
brutto: ‘materjaly
| | 65%, robocizna
354/
Kolejka. 0,18| 0,07| 0,00 0,07| 0,11, 0,03 | 0,14| 0,21} 0,21 0,4
5 5 Administracja. 7,75 — — — | 7,75| 2,21 | 9,96| 9,96 9,96| 19,8
=~ ~ Instalacje mechaniczne 11,04{11,04| 0,55 111,59/ — — — 11,59 11,59I 23,1
|
l | Przewéz instalacji . 3,31 — — — 3,31/ 0,94 | 4,25| 4,25| 4,25| 8,5
o o
Ruch maszyn. 1,92| 1,92 0,10 | 2,02 — — — | 2,021 2,02, 4,0
Wykop . 7,82 — - — \\ 7,8212,23 {10,05(10,05]10,05! 20,0
Ogétem koszt wiasny . 42,70{19,75| 0,98 :20,73(22,95| 6,54 {29,49|50,22|50,22:100,0
Zarobek i ryzyko 15°%, 3,11 4,421 7,53 7,53
Koszt sprzedazny 23,84| 33,91(57,75 57,75‘
| o
Budynki — — — — — — — — | 2,06 4,6
Rusztowania . 0,84| 0,55| 0,03 0,58| 0,29| 0,08| 0,37| 0,95| 7,59| 16,8
Kolejka N Lk 0,21| 0,07| 0,00 0,07| 0,14| 0,04| 0,18 0,25| 0,21} 0,5
g g Administracja. . . . 7,49 — — — | 7,49| 2,13| 9,62| 9,62 9,88| 21,9
= Instalacje mechaniczne . . — —- == — e — | — — |1 9,01| 19,9
o | o | Przewéz instalacji . . . . | — | — | — | —| — | —| — | — |331| 7,3
| Ruch maszyn. 2,75| 2,75| 0,14 2,890 — — — | 2,89 2,211 4,9
| 2| wykop. 1082 — | — | = |i0,82| 3,08]13,90(13,90|10,91 | 24.1
o )
5 Ogétem koszt wiasny . 22,11, 3,37\ 0,17 3,54(18,74| 5,33|24,07|27,6145,18{100,0
Zarobek i ryzyko 159, 0,53 3,61| 4,14 6,78I
Koszt sprzedainy 4,07 27,68(31,75(51,96

i tak dalej
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WYCIAG Z TABLIC IViV
daje nastepujace pozycje wilasciwego ,Cennika“ zapuszczania studzien.
- ! i Materjaty
S NAZWA ROBOT w | F | Cena [Materjaly| o & UWAGI
S R 2 robocizna
5 ° | 3
o = 2 Zt. Zt, Zt. Zi,
|
- Wyjmowanie i odwozenie na brzeg gruntu bez réinicy jego ka-
tegorji i zapuszczanie studzien (bez napedu spreionego powie-
trza), ze wszystkiemi potrzebnemi instalacjami, niezbgdnemi urza- ‘
dzeniami, — liczac objeto$é jako iloczyn 2 wielkoéci: pola ogra-
niczonego przez zewngtrzne obrzeze noza studni, pomnozonego
przez zaglebienie noza studni, mierzone od $redniego poziomu |
wody, obliczonego z codziennych obserwacji za czas od zetknie- ’
cia sie noza studni z dnem az do zakonczenia robét przy za-
puszczaniu studzien:
a) do giebokosci 7,0 m.
Robotnikéw . 10,86 | godz. 0,72 7,82
Calo$¢ organizacji 19,75 15,13
19,75 22,95
Podatki i stemple 59, 0,98
Generalja 28,5, . 6,54
Koszt wtlasny 1 m3 20,73 29,49 50,22
Zarobek i ryzyko 15 /s 3,11 4,42 7,53
Koszt sprzedazny 1 m? 23,84 33,91 57,75
b) do giebokosci 9,0 m.
Robotnikéw . - 11,78 | godz. 0,72 8,48
Cato$¢ organizacji - 16,11 13,52
| 1611 | 22.00
Podatki i stemple 5%, | 0,81
Generalja 28,59, 6,26
Koszt wlasny 1 m?3 16,92 28,26 45,18
Zarobek i ryzyko 15"/0 | 2,54 4,24 6,78
Koszt sprzedazny | m? | 19,46 32,50 51,96
—_—
c) do gtebokosci 11,0 m. ‘
Robotnikéw . 12,79 godz. 0,72 9,21 1
Calo$¢ organizacji 13,87 12,73 |
13,87 21,94
Podatki i stemple 5%, 0,69
Generalja 28,59, I 6,26
Koszt wilasny 1 m3 1 14,56 28,20 42,76
Zarobek i ryzyko 15"/0 2,18 4,23 6,41
Koszt sprzedazny 1 m? 16,74 | 32,43 49,17
d) do gtebokosci 13,0 m. I
Robotnikéw . ; 13,86 | godz. 0,72 9,98
Caloé¢ organizacji . [ 12,40 12,39 |
; 12,40 22,37 1 :
Podatki i stemple 59/, ‘ 0,62
Generalja 28,59/, . | 6,38
Koszt wlasny 1 m? 13,02 28,75 41,77
Zarobek i ryzyko 15"/0 1,95 4,32 6,27
Koszt sprzedazny . | 1 | m?3 14,97 33,07 48 04 Il
e) do gtebokodci 15,0 m. ‘
Robotnikéw . 15,01 | godz. 0,72 10,81
Caloé¢ organizacji 11,39 12,33
11,39 23,14
Podatki i stemple 59, 0,57
Generalja 28,59/, 6,59
Koszt wlasny B 1 m? 11,96 29,73 41,69
Zarobek i ryzyko 15°/0 . 1,79 4,46 6,25
Koszt sprzedainy 1 m? 13,75 34,19 47,94
f) do gleboko$ci 17,0 m. ,
Robotnikéw . .| 16,22 godz, 0,72 11,68
Caloéé organizacji . 10,69 12,46
10,69 24,14
Podatki i stemple 5%, | 0,53
Generalja 28,5%, ‘ 1 6,88
Koszt wlasny 1 ‘ m? 11,22 31,02 42,24
Zarobek i ryzyko 15"/U | 1,68 4,66 6,34
Koszt sprzedazny ‘ 12,90 35,68 48,58
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« Rob Materjaly‘
< : = Cena IMaterjaly uilty 3%
— (5] i
3 NAZWA ROBOT S | B ciena | el UWAGH
O = o
n. = 2, VAR : Zi. Zi. Zi. ‘
| \ \ ‘
g) do glebokosci 19,0 m. ‘ \ l
Robotnikéw . 17,49 | godz. 0,72 | 12,59
Cato$¢ organizacji } 10,20 12,68
10,20 25,27 \
Podatki i stemple 5%/, 0,51 |
Generalja 28,59, 7,20
|
Koszt wlasny . . . . 3 1 m3 10,71 32,47 43,18 |
Zarobek i ryzyko 15“/(, 1,61 4,87 6,48
Koszt sprzedazny 1 m? 293 37,34 49,66 |
{/waga . Koszt robdt przy zapuszczaniu studzien do gleboko$ci
posrednich, a wiekszych od 7,0 m. okre$la si¢ wedlug interpo-
lacji linjowej.
{/waga 2. Poszczegdine glazy, pnie drzew i t. p. napotkane
w studniach lub pod ich nozem winny byc wyjmowane bez od-
dzielnej doplaty.
Uwaga 3. W razie przejScia przy zagiebieniu studzien na spre- I ;
Zone powietrze, roboty przy zapuszczaniu studzien optacaja sig |
od chwili rozpoczecia wpedu powietrza, jak roboty kesonowe
wedlug cen czesci I, pozycja 1. ‘ \
[
2 Doplata do pozycji 1 za zapuszczanie studzien w gruncie kamie- ! ‘ | 1
nistym, wiaczajac formacje kredowe i wapienne, przyczem kuba- l !
tura ustala si¢ z pomiaréw wydobytego kamienia, zloZonego
w pryzmatach na brzegu: [
Robotnikow . 10,50 | godz. 0,72 75,60
Generalja 28,5%, 21,55
Koszt wlasny 1 | m3 97,15
Zarobek i ryzyko 15 U ‘ 14,57
Koszt sprzedazny 1 m3 111,72 111,72
3 Wyjmowanie i wyrzucanie na teren gruntu kategorji Il i za-
puszczanie studzien z kregéw betonowych o &rednicy w $Swietle
do 1,10 m. ze wszystkiemi niezbednemi urzadzeniami, liczac
objgtosé jako iloczyn 2 wielkodci: pola ograniczonego przez zew-
netrzny kontur studni pomnozonego przez zaglebienie spodu stu-
dni mierzone od poziomu, na ktérym sktada sie wydobyty grunt
plus 0,75 m. przytem w granicach 0,75 m. nie ostonietych kre-
gami, érednica spodu studni winna by¢ zwiekszona o 0,20—0,30 m.
|
a) do gtebokosci 4,0 m,
Robotnikéw . 18,00 | godz. 0,72 12,96
Generalja 28,59/, 3,69
Koszt wlasny 1 m? 16,65
Zarobek i ryzyko 150/0 2,50
Koszt sprzedazny 1 m3 19,15 19,15
b) do gtebokosci 6,0 m.
Robotnikéw. 23,00 | godz. 0,72 16,56
Generalja 28,5, 4,72
Koszt wlasny 1 m? 21,28
Zarebek i ryzyko 15"/0 3,19
Koszt sprzedazny 1 m? 24,47 24,47
c) do giebokosci 8,0 m, i
Robotnikéw . 28,50 | godz. 0,72 20,52
Generalja 28,5Y%/, 5,85
Koszt wlasny 1 m? 26,37 |
Zarobek i ryzyko 15"’ 3,96 i
Koszt sprzedainy 1 3m 30,33 30,33 ‘
d) do glebokosci 10,0 m
Robotnikéw . 34,50 | godz 0,72 24,84
Generalja 28,59/, 7,08
Koszt wlasny : ! : . ! : 1 | m? 31,92
Zarobek i ryzyko 15,0 . : . : : g 4,79
Koszt sprzedazny 1 m3 36,71 36.71




Ne 4 lNZYNIER KOLE]OWY 115
]
Materjaly
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Uwaga 1. Koszt robét przy zapuszczaniu studzien do glebokoéci
| posrednich, a wiekszych od 4,0 m, okresla sie wedlug interpolacji 1
linjowej.
Uwaga 2. Poszczegblne glazy, pnie drzew 1t. p. napotkane |
w studniach winny by¢ wyjmowane bez oddzielnej doplaty.
4 Roboty wedlug pozycji 3 w gruncie kategor_u 1 oplaca sig o 10"/o
nizej.
5 Roboty pozycji 3 w gruncie kategor]l 11 oplaca]a sie o 20"/o |
wiecej \
6 Roboty wedlug pozycji 3 w gruncie kategor)l v oplaca]a sig ‘
o 40%, wyzej
7 Doplata do pozycji 3, 4, 5 i 6 za zapuszczanie studzlen W grun- i
cie kamienistym, przyczem doplata ustala sie z pomiaréw ka- !
mienia zlozonego w pryzmatach na terenie robét: 5 -
Robotnikéw . | 15,00 godz. 0,72 10,80
Generalja 28,5%, 3,08
Koszt wlasny 1 m3 ‘ 13,88
Zarobek i ryzyko 159/, ‘ 2,08
Koszt sprzedazny 1 m3 ! 15,96 15,96 |
I = S : |
| I |

System statych

zmiennych druzyn na parowozach.

(Odczyt wygtoszony na VII Zjeidzie Polskich Inzynieréw Kolejowych),
Inz, S. Felsz.

razie braku parowozéw podczas wzmozonych przewozéw

towarowych zjawiaja sie pomysly — wiekszego wyzyska-

nia parowozdéw za pomoca zmiennych druzyn.

Przy przedwojennym systemie stalej jednej druzyny pa-
rowéz pociggowy moze byé wyzyskany niedostatecznie.

Przy statych podwéjnych druzynach parowéz musi peinic
stuzbe pod obu druzynami w ciaggu 400 (przeszio) godzin na
miesigc, czyli prawie 14 godzin na dobe. Pozostaje zatem
na dobe 10 godzin postojéw w macierzystej 1 zwrotnej paro-
wozowni razem,

Tak byloby, gdyby nie byto opéznien pociagéw w drodze.

W ruchu towarowym opéznienia sa zjawiskiem bardzo
czestem, a w czasach krytycznych — zjawiskiem ostrem i chro-

nicznem. Wtedy stuzba druzyny przediuia sig do 240 godzin
240
na miesigc, czyli parowéz ma stuzby dziennej .>§0 — = 16

godzin i 8 godzin postojéw na dobe. Czas ten zaledwie wy-
starcza na konieczng naprawe biezaca, zwlaszcza, ze jest on
przepotowiony miedzy parowozownia macierzystg i zwrotna.

Faktycznie jednak w takich czasach krytycznych siuzba
parowozu pod dwoma druzynami dochodzi do 18 — 20 godzin
na dobe przez czas diuiszy. To pociaga za soba skutki bar-
dzo niedobre: rzadkie mycie, zapuszczenie kotta i mechanizmu,
czeste psucia w drodze i skargi druzyn na przecigzenie (9—10
godzin statej dziennej stuzby bez diluzszych przerw).

Wobec niedostatecznego czasu na konieczng naprawe
i wobec wynikajacego stad upadku stanu parowozéw zarzad
trakcyjny musi wprowadzi¢ ochrone pracy parowozéw. Mak-
symalna ustawowa praca dwéch druzyn parowozowych wynosi
16 godzin ne dobe (przy drobnem zwiekszeniu na sluzby mato
intensywne), Liczba 16 godzin na dobe stuzby parowozu pod
dwoma druzynami musi byé réwniez liczba maksymalna stuzby
parowozu, W liczbie tej tkwié¢ musi okoto 4 godzin czasu na
przygotowanie parowozu (smarowanie, nabér wegla i wody,
oczyszczanie kotta i odnoSne przejazdy). Zatem do dyspo-
zycjl stuzby eksploatacyjnej parowéz pozostaje maksymalnie
12 godzin na dobe (przy opdznieniach).

Zadaniem stuzby eksploatacyjnej jest wyzyskanie tego
czasu, Jezelli na przecietng godzine tego czasu parowdéz prze-
biega 15 peg/klm. (postéj na stacji = czasowi biegu na szla-
ku przy v—= 30 klm/godz.,) to dzienna praca parowozu osiaga
180 klm. (co sie obserwuje na dalekich metach w pociagach
tranzytowych).

Jezeli za$§ pociggi na stacjach stoja 3 razy dluzej, niz
biegng na szlakach, to przecietny przebieg parowozu na go-
dzine spada do 7,5 klm., a na dobe do 90 kim. (wysoki prze-
bieg na krétkich metach).

W krytycznych czasach stosunki sie pogarszaja i wtedy
styszy sie nieodmienne dysertacje ruchowo-trakcyjne: ,pociagi
stoja, bo brak parowozéw® z odwrotng replika: ,brak parowo-
z6w, bo pociagi stojg*. W rezultacie spér odbija si¢ na pa-
rowozach, ktére pelnig stuzbe do 18 — 20 godzin (przecietnie).

W takiej sytuacji przejécie na druzyny zmienne moze
pogorszyé sprawe jeszcze wiecej: pogarsza sie zazycie i zuzy-
cle parowozu oraz naprawa biezaca.

Poszczegbélne parowozy jednego typu nie sa identyczne
tak, jak i ludzie jednego rodu lub szczepu. CzeSci ich maja
wspélna forme i wymlary, ale pewne réznice zjawiaja sie juz
przy budowie przez niejednakowe dopasowanie czesci, a potem
przez niejednakowe ich zuzycie wskutek jakiego$ bledu pier-
worodnego, od uszkodzeh naprawionych, od warunkéw, w ja-
kich pracowaly, od czasu, jaki uplynal od wiekszej naprawy.

Kazdy parowdz — zaleinie od swej przeszlosci ma swo-
je indywidualne wady lub zalety, ktore maszynista musi bez-
warunkowo znaé i poznaé, aby uniknaé zlych skutkéw wady,
a wykorzystaé zalety.

Na poznanie tych indywiduwalnych wad lub zalet dane-
go parowozu, na ustalenie sposobdw do unikniecia skutkiéw
wady lub wykorzystania zalety potrzebny jest czas 7 obycie
sie z parowozem. Ten czas obserwacyjny ma druiyna stala.
Druzyna zmienna moze pozna¢ i zapamieta¢ indywidualne
wlasciwoscl kilkunastu lub kilkudziesieciu parowozéw po uply-
wie diuglego czasu,

To pocigga za sobg nastepujacy skutek: gdzie stala dru-
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zyna daje sobie rade w poszezegdlnych trudnych sytuacjach,
tam zmienna druzyna wytworzy stagnacje w ruchu.

Nie to jednak jest najwazniejsze.

Najwazniejszemi sg podstawy psychologiczne dla dbania
o stan parowozu, o wkiadanie w niego swej pracy, o oszczed-
ne zuzycie materjatéw.

Zasadniczo naprawa parowozu nalezy do parowozowni,
ale usuwanie drobnych uszkodzen nalezy do druzyny i w tym
celu ma ona do dyspozycji na parowozie komplet potrzebnych
narzedzi.

Nieusuniete odrazu poczatkowe wyluzowanie sie jakiejs$
czeScl mechanizmu powoduje uderzanie i przy$pieszone psucie
obu uderzajgcych sie czesci. Drobnych i wiekszych poprawek
zbiera sie duzo, a szczegdlniej w czasie wzmozonych przewo-
z6w przy krétkich postojach reperacyjnych w parowozowniach
i wtedy wlasnie dorazna naprawa przez druzyne na postojach
stacyjnych jest najpotrzebniejsza. Wtedy dla parowozowni po-
zostawiane by¢ musza tylko takie naprawy, ktérym druzyna
podotaé nie moze. Stala druzyna ma odpowiednia pobudke
do wktadania swej pracy w parowdz, na ktérym stale jezdzi
wraz z druga druzyna, ktéra osobiscie zna i ktdéra traktuje,
jako spotke.

Druzyna zmienna takiej pobudki nie ma. Dziwi¢ sie temu
nie mozna: cztowiek nie wktada dobrowolnie swej pracy
w urzadzenie, ktére jest w uzytkowaniu publicznem. Wszelka
cheé¢ w tym Kkierunku paralizuje my$l: ,co ja zrobie — zepsu-
je kto inny“, ,co ja zaoszczedze — zmarnuje kto$ inny — nie-
znany*~.

Tu opieramy sie o psychologiczna podstawe indywidu-
alnego warsztatu pracy, indywidualnego wiadania lub uzytko-
wania, ktére dopuszcza dobrowolne spéiki, ale wyklucza przy-
godna komune. Przymusowa komuna paralizuje pobudki do
pracy bez bata. Zmienne druiyny pracuja witasnie w tych
warunkach,

Przy takiej komunalnej gospodarce na parowozre (kté-
rej maszynisci poddajg sie pod przymusem, bo widza w niej
prace bez okrasy) nikt nie chce whkladad w parowdz swej
. pracy, a kasdy stara sie tylko wyzyskad go. W tych wa-
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runkach niszezenie parowozu idzie szybko, naprawa niepoda-
Za za wiem i zamiast zaoszezedzenia parowozdw zjewia sie
zwiekszony procent parowozéw w maprawie biezqcej 7 wy-
padkowey.

Powyisze poréwnanie indywidualnej i komunalnej gospo-
darki na parowozie skreslone jest nie z wyobraZni, a z zycia.

Na Drodze Zel. Warszawsko-Wiedenskiej w parowozownj
Czestochowa utrzymywany byl przez szereg lat, tytulem proby
system zmiennych druzyn (turnus amerykanski),

Zakres jego byl niewielki: pociagi wyjeciowe i co$ okolo
10 parowozéw. Stuzba pod druzynami nie dochodzita prze-
cietnie nawet do 12 godzin na dobe (druzyn bylo o kilkanas-
cie °/, wiecej od iloSci parowozéw). Pomimo tego system
ten wymagal wytezonego nadzoru nad naprawa, zwlaszcza,
wobec czestych omylek ze strony maszynistéw w djagnozie
bardziej ukrytych defektéw. Wobec tego koszty naprawy
i rozchéd wegla musialy byé wieksze.

Do dalszego rozszerzenia tego systemu na odpowiedzial-
niejsze pociagi tranzytowe i na wieksza ilos¢ parowozéw -—
nie doszlo (i to pomimo systemu pojedynczych druzyn): byly
zbyt duie obawy rozregulowania i podrozenia ruchu.

Osobiste wieloletnie dosSwiadczenie administracyjne i przy-
toczone motywy wystarczaja do streszczenia nastepujacego
wniosku:

Na parowozie pociagowym system zmienny druiyn
jest zbytecznym, o ile zastosowany jest system dwdch stalych
druzyn na jednym parowozie, kiedy moze byié zachowana
rOWNOWAYR ZUIYCIt ¢ NUPrawy parowoziw,

W czasie nadmiernego zwickszenia przewozéw system
zmiennych  druyn musi sie staé dla przewozéw szkodliwy
naruszona réwnowaga zudycia i naprawy musi zwiekszac
procent chorych parowozdw.

Wiedy nalesy jedynie dasyé do mozliwego zmniejszenia
wszelkich nieprodukcyjnych postojow w ruchw pociqgow 7 w za-
opatrzeniu parowozdw dla mozliweqo zwiekszenia ilosci godzin
pracy produkcyjnej na szlakw. Tu wchodzg w gre odpo-
wiednie inwestycje, a przedewszystkiem premje za przy$pie-
szenie biegu pociagéw towarowych.

List do Redakcjl.

Z powodu pracy mej o poréwnaniu wynikéw eksploatacji
polskich i niemieckich kolei za r. 1926, (Inzynier Kolejowy
Ne 2 (42) 1928 r.) zwrécono mi uwage, ze W niej nie uwzgledni-
tem ogromnego wydatku, ktéry ponosza koleje niemieckie na za-
bezpieczenie rzeszy pracownikéw zredukowanych przy przejsciu
do zarzadu kolejami na zasadach handlowych.

Ja w swej pracy nie analizowalem budzetu kolei nie-
mieckich, lecz bralem to, co daje ich sprawozdanie. W imig
bezstronno$ci podaje jednak dodatkowe wyjasnienia w tej sprawie.

Wydatki na zabezpieczenie na kolejach niemieckich wy-
niosty w 1926 r. 418.445 tys. mk. to jest 11,4%, ogélnej su-
my wydatkéw eksploatacji, a na kolejach polskich 37.869 tys.
zh to jest 4,1°/, ogélnej sumy wydatkéw. Gdyby te wydatki
na kolejach niemieckich stanowily takze tylko 4,1°/, to wy-
niostyby 150,903 tys. mk. mniej od rzeczywistych o 267.542
tys. mk. ogélna suma wydatkéw zmniejszylaby sie o 7,3%,
a wspdiczynnik eksploatacji bylby 75,2.

Nalezy zaznaczyé, ze na kolejach niemieckich byl jeszcze
jeden bardzo wielki wydatek, a mianowicie na odnowienie
budowli 375.394 tys. mk. to jest 10,29/,
taboru 438" L SR 2,1%,

razem 452.832 tys. mk. to jest 12,39/,

Pierwsza z tych pozycyj nie ma bezpos$redniego réwno-
waznika w wydatkach eksploatacji kolei polskich. Mialy one
wzmozone wydatki na konserwacje swych budowli zapuszczo-
nych w czasie wojny, a w znacznej czeScl zastapionych przez
prowizorja, ale okresli¢ wielkosé nadmiaru wydatkéw niepo-
dobna. Na inwestycje na kolejach wydano 32.033 tys. zh
ale ten wydatek nie wchodzi do budzetu eksploatacji, zato
na wymiane taboru wydano z budzetu eksploatacji 80.268 tys.
zt. czyli 8,7°/, ogélnej sumy wydatkéw,

Jesliby dla kolei niemieckich przyjgé takze 8,7%/, zamiast
12,3%/, to wydatki ich zmniejszylyby sie o 132.123 tys. mk,
a razem ze zmniejszeniem na zabezpieczeniach o 400.165
tys. mk. czyli o 10.9%/,, a wspétczynnik eksploatacji byiby 72,2.

Zaznaczywszy te dwie wybitne réznice miedzy budzeta-
mi eksploatacji kolei polskich i niemieckich, wstrzymuje sie
od dalszych dociekan w tej sprawie, albowiem wynikajace
z tych réznic poprawki nie zmieniaja ogélnego wyniku po-
réwnania wypowiedzianego w zakonczeniu mego artykulu.

2/111 28 r.

mz. N. Szioleman.,

Prenumerujcie ,,LOT POLSKI” — Organ L. O. B. P.
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Kronika krajowa.

Prace Referatu Doswiadczalnego M. K.

Referat doswiadczalny w najblizszym sezonie letnim za-
mierza wykona¢ bardzo ciekawe badania poréwnawcze prze-
grzewacza polskiego wynalazecy p. M. Pokrzywnickiego, réwno-
legle ze znanym przegrzewaczem Schmidt’a. Przegrzewacz
Pokrzywnickiego byt juz poddany prébom na dawniejszej kolei
Nadwislanskiej za czaséw przedwojennych ze znacznem po-
wodzeniem, ktére sie przyczynilo do wznowienia tych préb na
P. K. P. Odpowiednia decyzja Min, Kom. w sprawie budowy
tytulem préby 2 przegrzewaczy tego systemu zapadia jeszcze
w roku 1925, jednak niefortunny zbieg okolicznosci zrzadzii,
iz obecnie dopiero beda przeprowadzone préby z nim. Jeden
z dwéch parowozdéw wyposazonych w przegrzewacz Pokrzyw-
nickiego figurowat juz w roku zesziym na wystawie komuni-
kacyjnej we Lwowie, wkrétce jednak ujawnily sie niektére
usterki wykonania, lacznie z pewnemi zmianami konstrukeyj-
nemi, ktére obecnie zaprowadzil wynalazca, a ktére nieco
odbiegajg od jego pierwowzoru. Mianowicie pierwsze préby
jeszecze w okresie odbioru parowozéw przez Min. Kom. (re-
konstrukcja parowozéw serji Tw 12 z przegrzewaczem Po-
krzywnickiego zostala wykonana przez Warszawska Spétke
Budowy Parowozéw) wykazaty niedostateczne przegrzanie pary
tacznie ze znacznym spadkiem ciSnienia przy przejsciu przez
podgrzewacz. Z powodu tego Min, Kom. polecito prof. inz.
A. Czeczottowi przeprowadzi¢ odpowiednia ekspertyze doswiad-
czalna celem wysSwietlenia powstatych komplikacji dla ewen-
tualnego ich usuniecia, zanim beda prowadzone w dalszym
ciggu wspomniane wyzej badania poréwnawcze. Wstepne te
badania, ktére majg na celu przedewszystkiem okreslié przy-
czyny ,choroby“, a wiec i odpowiednie srodki zaradcze, sa
iuz obecnie w toku, i prawdopodobnie potrwaja jeszcze przez
jaki§ czas; dotychczasowe wyniki upowazniaja do twierdzenia,
iz wspomniane usterki, ktére poczatkowo wydaly sie powazne,
zalezne sa od konstrukcyjnych biedéw w niektérych szczegélach
drugorzednego znaczenia i prawdopodobnie dadza sie usunaé
bez znaczniejszych kosztéw.

W przegrzewacze p. M. Pokrzywnickiego zostaty wypo-
sazone dwa parowozy serji Tw 12, z ktérych jeden (Ne 122)
ma bliZzniaczy uktad silnika, a drugi (Ne 97) sprzezony. Od-
powiednio do tego do konkurencji stana réwniez dwa paro-
wozy tegoz typu, lecz z przegrzewaczem Schmidt’a, z ktérych
sprzezony (Ne 69) zostal specjalnie przystosowany, poniewaz
normalnie wszystkie parowozy oznaczonej serji sa bliZniaczego
ustroju. W ten sposéb program préb przewiduje nietylko
poréwnanie w jednostajnych warunkach przegrzewaczy dwéch
typéw, ale i zbadanie wplywu sprzeionego ukladu silnika
facznie z przegrzaniem, kwestja, ktéra, jak wiadomo, dotych-
czas nie ofrzymala jednolitego rozwigzania w réinych krajach.

Do dalszych zadan Referatu Do$wiadczalnego, ktére stoja
obecnie na porzadku dziennym, nalezy zbadanie wentylo-
wego systemu rozrzadu pary pomystup. A. Jedrusika wynalazcy
polskiego. Model tego rozrzadu byt wystawiony we Lwowie,
na Wystawie Komunikacyjnej, parowéz za$ serji Oi Ne 37 wy-
posazony w taki rozrzad pary zostal oddany do ruchu juz
w listopadzie ubiegtego roku i odbywa obecnie okres jazd
przedwstepnych, w czasie ktérych wynalazca ma uporzadko-
wacé ostatecznie swéj mechanizm, zanim podda go pod sad
Referatu DoSwiadczalnego nadchodzaca wiosna.

Trzeci tekst dociekan przewidzianych réwniez na wiosne
bedzie stanowilo zbadanie podgrzewacza systemu Wortington’a
w ktéry zostalty wyposazone tytulem préby dwa parowozy serji
0OS 24 (N=MNe 59 i 60); z nich jeden (MNe 59) jest juz obecnie
zupetnie przystosowany dla doswiadczen, odbeda sie one
w czasie najblizszym. Préby te bedag stanowily naturalne
uzupeinienie poprzednich badan parowozu tejze serji z roku
1926, w ktérym byty poréwnywane podgrzewacze systemu
Dabeg'a i Metcalf'a.

Wszystkie wspomniane tu do$wiadczenia beda sie odby-
watly jak zawsze na linjach Dyrekcji Wilenskiej Brze§é—Pinsk
I w Zelwie, z parowozem za§ Ne 59 beda sie odbywaly

réwniez préby w normalnych . warunkach jazdy w przyspie-
szonych pociagach na odcinku Bialystok -— Baranowicze.

Praca taboru P. K. P.

Przy normie 17,777 wagonéw praca na P. K, P. w styczniu
b. r. wyrazila sie liczbg 14.672 wagonéw 15 tonnowych
Srednio dziennie, przewyzszajac prace za styczen 1927 r.
o 114 wagonéw Srednio dziennie, co stanowi 0,78°/,. W po-
réwnaniu z grudniem r, ub. praca byla o 1.454 wagonéw
mniejsza, czyli prawie o 10°/,.

Natadunek na wilasnych stacjach wyrazil sie liczba 12.742
wagonéw Srednio dziennie i przewyzszy! natadunex w styczniu
r. ub. o 3 wagony dziennie; w poréwnaniu z grudniem r. ub.
zmniejszyt sie o 1.378 wagonéw dziennie, t. j. o 10,8%/,.

Przyjecie ladunkéw =z zagranicy z przeznaczeniem do
Polski wykazalo zmniejszenie o 129/, zato tranzyt zwieksze-
nie o 9%/, w stosunku do przewozéw za styczen 1927 r. Na-
tadunek wegla wynosit 5.567 wagondéw $rednio dziennie; w po-
réwnaniu z grudniem 1927 r. zmniejszytl sie o 9 wagondw
dziennie, w poréwnaniu za$ do stycznia roku 1927 zmniejsze-
nie wynosi 430 wagondéw dziennie, czyli 7,7Y%/,.

Natadunek drzewa wynosit w styczniu 1.731 wagonéw
srednio dziennie i wykazal réwniez zmniejszenie w stosunku
do stycznia r, 1927 o 12 wagonéw dziennie, a w stosunku
do grudnia 1927 r. o 152 wagony srednio dziennie, t. j. pra-
wie 9%/, W styczniu tadowano jeszcze 29 wagonéw Srednio
dzlennie burakéw cukrowych, tem kampanja buraczana zostata
skofczona, przez caly czas kampanji cukrowej trudno$ci w do-
starczeniu wagonéw nie bylo.

Eksport wegla przez porty polskie.

W styczniu r. b. przybylo do Gdanska 22.314 wagondw
z 409.286 tonnami wegla eksportowego, przetadowano na
statki razem z weglem pozostalym z poprzedniego miesiaca
22.860 wagonéw czyli 417.043 tonny; $érednio dziennie prze-
tadowano w dniu kalendarzowym 737 wagondw, t. j. 13,453
tonn. Sredni postéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na
przetadunek wynosit 2,6 dnia. = Statki opéznily sie w 46 wy-
padkach $rednio na 4 dni; w poszczegélnych wypadkach
opéznienie dochodzilo az do 8 dni.

Liczba wagondéw z weglem dla Gdanska oczekujacych
przetadunku na statki, wynosita w catej Dyrekcji Gdanskiej
w miesiacu styczniu Srednio dziennie 2.812 wagonéw czyli
52.579 tonn. Przecietnie dziennie ladowano 18 statkéw, brako-
wato 12, czekalo na przydzial miejsca lub wegiel 10 statkéw.

Do Gdyni przybylo w styczniu 6.140 wagonéw z 109.853
tonnami wegla eksportowego. Przetadowano na statki 5.760
wagonéw t. j. 104.118 tonn; $rednio dziennie przetadowywano
w dniu kalendarzowym 185 wagonéw co stanowi 3.358 tonn.
Sredni przestéj wagonéw z weglem w oczekiwaniu na prze-
fadunek wynosit 3,5 dnia. Liczba wagonéw z weglem dla
Gdyni, oczekujacych przetadunku na statki, wynosita w catej
Dyrekcji Gdanskiej w styczniu 935 wagonéw, t. j. 15.910 tonn
$rednio dziennie. Statki opéznity sie w 23 wypadkach Srednio
o 3 dni. Przecietnie ladowano 5 statkéw, brakowato 3, cze-
kalo na przydzial miejsca lub na wegiel 4 statki.

W  Tczewie przetadunku wegla w miesiacu styczniu
nie byto.

Razem w Gdansku i Gdyni przetadowano, wegla ekspor-
towego w styczniu 521.161 tonn.

Montaz skfadanego mostu kolejowego
pod Tczewem.

Budowa drugiego toru na szlaku Gérki—Zajaczkowo wy-
magata szybkiego wykonania dwuprzestowego mostu kolejo-
wego nad torami linjl Chojnice — Tczew w 421,9 kilometrze
tej linjl, Z uwagl na po$piech, zarzad kolejowy postanowit
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zastosowaé w tym wypadku dzwigary skiadane na Srubach —
typ mostu kolejowego Ne 1—i zwrécit sie z propozycja zmonto-
wania mostu do wladz wojskowych.

Montaz ten przedstawiat duze trudnosci i
specjalne oméwienie.

Most lezy w tuku o promieniu 1.000 mtr,
toréw wynosi

zastuguje na

i jest silnie

skosny. Kat skrzyzowania zaledwie 20° 19’

Montaz mostu skladanego na §rubach pod Tczewem.
Przeciwwaga na nasypie i montaz pierwszego przesta,

Przyczétki mostu byly gotowe. Jedno z przeset o rozpietosci
36 mtr, musialo by¢ zmontowane nad kanalem, drugie za$
o rozpietosci 39 mtr. nad torami kolejowemi. Wobec tego
montaz nalezalo przeprowadzi¢ swobodny, bez rusztowan, przy
zastosowaniu odpowiedniej przeciwwadgi,

Poczatkowo zmontowano jedno przesto na nasypie zaraz
za przyczétkiem i po obcigzeniu konca przesta, potozonego dalej
od przyczétka zbednym materjalem — dla stworzenia przeciw-
wagl — zmontowano pierwsze przeslo o rozp. 36 mtr. az do
filara. Nastepnie odtaczono zmontowane przesto od dzwigara
na nasypie i wykonano przesuniecie dzwigara o odpowiedni
kat w kierunku poprzecznym ze wzgledu na dostosowanie
mostu do iuku toru.

W dalszym ciggu zaczeto swobodnie montowaé przesto
drugie (nad torami), uzywajac do montazu elementy przesta
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zmontowanego uprzednio jako przeciwwaga na nasypie, a obec-
nie zbednego. Celem stworzenia nalezytej przeciwwagi dla
coraz bardziej wystajacego kofica montowanej konstrukcji, na
zbudowanem pierwszem przesle ulozono tor i wprowadzono
nan parowdz.

Po doj$ciu z montazem do drugiego przyczétka, rozia-

czono przesta i przesto nad torami przesunieto znowu o odpo-
wiedni kat,
Montaz ukonczono dnia 2 marca r. b.,

poczem, po ulo-

Montaz mostu skladanego na $rubach pod Tczewem.

zeniu toréw na moscie, oraz prébnem obcigzeniu mostu
w dn. 1S marca r. b., oddano go do uzytku,

Cato$¢ roboty wykonal bardzo sprawnie i
szybko oddziat saperéw kolejowych pod kierownictwem
inzyniera majora Wartonia.

Zalaczone fotografje ilustrujg poszczegélne mo-
menty montazu.

Obszerny artykut, omawiajacy szczegélowo mon-
taz tego mostu, ukaze sie wkrétce w. miesieczniku
. Przeglad Wojskowo- Techniczny®.

Z. B.

Polski Zjazd Naukowej Organizaciji.

W poczatkach maja r. b, odbedzie sie w War-
szawie Il Polski Zjazd Naukowej Organizacji, zwo-
lany przez Instytut Naukowej Organizacji wraz z Pol-
skim Komitetem Naukowej Organizacji.

Na zjeidzle przewidywane sa nastepujace te-

maty: .
1. Stan zastosowania naukowej organizacji w réznych

dziedzinach zZycia gospodarczego u nas i zagranica,

2. Teorja i ogélne zagadnienia organizaciji,

3. Stosowanie naukowej organizacji w produkcji z punktu
widzenia osiagnietych rezultatéw,

4, Organizacja gospodarki materjalowej,

5. Metody obliczania kosztéw wilasnych,

6. Zagadnienia kierownictwa,

7. Naukowa organizacja w administracji
i komunalnej,

8. Zagadnienia stosunku pracownikéw 1 pracodawcéw,

9. Psychotechnika 1 dobér pracownikéw,

10. Organizacja biurowosci,

11. Organizacja w rolnictwie,

12. Organizacja w budownictwie,

13. Sprawy stosowania naukowej organizacji w szkol-
nictwie,

14, Organizacja w gospodarstwie domowem,
15. Trudnoéci przy wprowadzaniu racjonalnej organizacit.

panstwowej
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Wobec ogromnej doniostosci zagadnien poruszonych na
zjezdzie dla gospodarki naszych kolei panstwowych byloby ze
wszech miar pozadane, aby mozliwie najwigksza ilos¢ inzy-
nieréw, technikéw i administratoréw kolejowych mogta wziasé
udzial w tym zjeZdzie.

Zgloszenia na zjazd przyjmuje Komitet Wykonawczy
Polskiego Zjazdu Naukowej Organizacji: Warszawa, Moko-
towska Ne 51.

IV Zjazd Techniczny inzynieréw Wydziatéw
Mechanicznych. ma odbyé sie wroku biezgcym we wrzesniu,
Miejsce Zjazdu — Gdansk. Przeniesienie zwyklego wiosennego
terminu Zjazdu na jesien uwarunkowane jest kontecznoscia otrzy-
mania przed zjazdem wynikéw eksploatacyjnych i finansowych
z gospodarki kolejowej za rok budzetowy 1927/28, ktory, jak
wiadomo konczy sie obecnie 31 marca, Dluiszy okres czasu
pozwoll na bardziej wyczerpujace opracowanie tematéw, jak
zwykle niezmiernie interesujacych i aktualnych; zyczyéby je-
dynie nalezalo, aby organizatorzy Zjazdéw tym razem wzieli pod
uwage do$wiadczenie ze zjazdéw poprzednich i zmniejszyli
znacznie ilo§é referatéw, przeznaczonych do wystuchania na
zjezdzie,

Przeciggajace sle- do péinej nocy obrady komisyjne, po
wystuchantu podczas dnia kilku referatéw na plenum, przeciazaly
niezmiernie uczestnikéw zjazdu i nie przyczynialy sie zadna
miara do racjonalnego ujecia wynikéw zjazdu w formie po-
wziecia odpowiedniej doniostosci uchwal.

Niedawno odbyla sie w Paryzu konferencja Miedzynarodowego Or
ganu Ligi Narodéw do spraw lotniczych, w ktérej uczestniczyll dele-
gaci wszystkich panstw, nalezacych do Ligi Narodéw w liczbie kilku-
dziesieciu. Obrady toczyly sie w kilku komisjach, zas porzadek dzienny
zawieral 17 punktéw, przyczem zfozono 23 referaty, dazace do zmian
calego szeregu przepiséw lotniczych. Miedzy innemi zotaly zapropono-
wane nastepujace wiegksze zmiany:

1) caly dzial przepiséw dotyczacych silnikéw i minimalnych wa-

runkéw wydawania ¢wiadectw sprawnosci technicznej (proponowana
jest réwniez zmiana okre$lenia ,migdzynarodowej mocy* i .miedzy-
narcdowej ilosci obrotéw*); 2) podzial samolotéw na kategorje ma

ulec zasadniczej zmianie, wyplywajacej z wchodzacego w 2zycie pojecia
odpowiedzialnoéci. Mianowicie samoloty beda sie dzi-l1ly na kategorje
odpowiadajace stopniowi odpowiedzialno$ci przewozu (oséb lub towardw,
nie za$, jak dotychczas, na kategorje zaleznie od danych konstrukcyjnych
i eksploatacyjnych; 3) powyzsza zmiana pociagnie za soba zmiany w prze-
pisach, dotyczacych wydawania $wiadectw zdolnoéci pilotéw i §wiadectw
medycznych; 4) zostala réwniez zaproponowana zmisna przepiséw wyda-
wania $wiadectw dla nawigatoréw. Posiadanie takiego lub innego $wia-
dectwa bedzie uvzaleznione od tego, czy lot wykonywany jest statkiem na-
rodowym, migdzynarolowym (miedzylad>wym) czy transoceanicznym. Wiel-
koéé statku powietrznego przestaje graé role.

Poza wymienionemi zmianami w istniejacych przepisach, byta trak-
towana w dalszym ciagu bardzo waina dla przemystu lotniczego sprawa
unifikacji materjaléw, oraz szereg spraw drobniejszych

Na podkomisji mieszanej eksploatacyjno - materjatowej i medycznej
zostala wprowadzona poprawka w przecisach, od oszacych sie do wlasci-
woséci wzrokowych kandydatéw na pilotéw. Na podkomisji mieszanej eks-
ploatacyjno-m terjalowej ) radjowej byly poruszane sprawy i koniecznosci
stosowania syg alu alarmowego S. O. S. (wobec przyjecia przez Konfe-
rencje Was-yngtonska sygnalu .Mayday*“); sprawa oznaczania samolotéw
nalezacych do Ligi Narodéw; sprawa przepisowego uzywania aparatéw ra-
djo na sam>slotach komunikacyjnych; wreszcie, zostaly rozpatrzone wnioski
i konkluzje Konferencji Waszyngtonskiej., Posiedzenia trwaly kilra dni
przed i po potudniu,

Istnieje’ ogélna tendencja wprowadzenia ulatwiei w przepisachs
ktére staja sie mniej krepujacemi i formalnemi, a przez to bardziej zy-
ciowemi.

Rozwazajac w najszerszym zakresie komunikacje miedzynarodowe
w ruchu osobowym, P. K. P. po poro’umieniu si¢ z za-zadami kolei za-
granicznych, wprowadza w zycie od dnia 1 marca 1928 roku taryfe na
przewdz os6b i bagazu pomiedzy Polska a Holandja i Anglja przez Ho-
landje.

Na podstawie taryfy tej podrézni maja mozno$é nabywania w ka-
sach stacyjnych bezpodrednich biletéw oraz be’poéredniego nadawania ba-
gasu do i z Londynu (dr:ga na Berlin-Hoeck van Holland lub Vlissingen),
tudziez od i do stacji holenderskich: Amsterdamu, Hagi i Rotterdamu (dro-
ga na Berlin-Bentheim).

Zaznaczyé nalezy, ze juz od 1 stycznia r. b. w komunikacji 2 Anglja
przez Belgje i Francje ustalona zostala bezposrednia odprawa i oséb i ba-
gazu z glédwniejszych stacji polskich do Londynu i odwrotne, droga na
Berlin —Kolonje—Ostendg i Berlin—Kolonje —Calais iub Boulogne s/M.
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Od dnia 29 lutego b. r. Ministerstwo Komunikacji rozpoczgto cykl
odczytéw z dziedziny kolejnictwa, ktére nadawane beda stale przez 2 ty-
godnie przez wszystkie polskie stacje nadawcze. Pcza temi odczytami ra-
djostacje polskie nadawaé beda w kazdy poniedzialek tygodniowa kronike
radjowa oraz raz w mesiacu specjalny ko<t unikat w jezyku francuskim,
przeznaczony dla zagranicy. Akcja ta ma na celu zaznajomienie ogétu ra-
djostuchaczy polskich z historja pracy i rozwoju kclejnictwa polskiego oraz
zaznajomienie szcrokich sfer spoleczenstwa z tak ciekawym i waznym dla
Panstwa warsztatem pracy, jak P. K. P.

W dniu 22 z. m. w Ministerstwie Komunikacji odbylo sie 12-te po_
siedzenie Komitetu Taryfowego P. R. K., ostatne w biezacej kadencji
Przedmiotem obrad by! wniosek o obnizenie taryfy na przewéz drobnych-
przesytek soli morskiej i kapielowej oraz przesylek wéd mineralnych kra-
jowych. Wn osek ten przekazany zostal do rocspatrzenia do Biura Re-
form Taryf przy Ministerstwie Komunikacji. Poza tem rozpatrzono wniosek
o przyznanie ulg taryfowych dla przewozu kamieni przeznaczonych do
budowy drég i przewozonych na odleglodci powyzej 200 km. Wkorcu
przyjeto do wiadomo$ci sprawozdanie o stanie prac nad reforma taryfy
towarowe;j.

W zwiazku z rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolite] o pol-
skiem prawie lotniczem. ktére wywoluje pod wzgledem pr wnym cala tak
obszerna dziedzine lotnictwa cywilnego, opracowalo Ministerstwo Komu-
nikacji rozporzadzenie wykonawcze, ktére zawiera caly szereg szczeg6lo-
wych przepiséw o ruchu statkéw, sygnalizacji, zalodze, rejestrze statkéw
powietrznych, $wiadectwach sprawncéci technicznej, warunkach zakladania
lotnisk i konserwacii, stuzbie meteorologicznej, stuzbie intormacyjnej ra-
djowej i t. p.

Ministerstwo Komunikacji w trosce o czysty i schludny wyglad
wagondéw pasazerskich na P. K. P, oraz stala ich dezynfekcje postanowito
zakupi¢ narazie tytulem préby dwa przyrzady dezynfekcyjne do odkazania
wagonéw osobowych, Przyrzady te, jak wykazaly do§wiadczeria przepro-
wadzane na miejscu w wytwérni zagranicznej, nietylko zabijaja w wagonie
wszelkiego rodzaju zarazki chorobowe, ale i tepia doszczetnie wszelkie
insekty i robactwo drzewne.

Ministerstwo Komunikacji ma zamiar zaopatrzyé wszystkie dyrekcje
kolejowe w tego typu aparaty dezynfekcyjne.

W Gdansku rozpoczely sie rokowania z Seratem W. Miasta w na-
stepujacych sprawach: zniesienie yodatkéw pobieranych na kolejach. pclo-
zonych na obszarze W. M. Gdanska, rozciagniecia taryf polskich na teren
W. M i uregulowania przewozu poczty gdanskiej.

W sprawie pierwszej Min. Kom., opierajac sie na umowie Gdanskiej
z roku 1921, dazy do zupelnego zniesienia podatkéw, pobieranych na ko-
lejach, polozonych na obszarze W. Miasta, a to celem zmniejszenia kosz-
téw przejazdu i przewozu towaréw tak na terenie W M. Gdanska, jak
i w komunikacji tego ostatniego z Polska.

Min. Kom. ma nadzieje. Ze zamierzenie powy2sze nie wywota sprze-
ciwu ze strony Senatu Gdanskiego, '‘ako majace przedewszystkiem na celu
dobro mieszkancéw W. Miasta i jego sfer gospodarczych.

Co do sprawy drugiej, mianowic'e rozciagniecia taryf kolei pol-
skich na teren gdansk , Min. Kom. pomimo, 2e rozciagniecie takie spowo-
duje zmniejszenie dochodu z kolei, polozonych na terenie W Miasta,
gdyz taryfy polskie sa nizsze od adanskich, skl'nre jest zunifikowaé na
zyczenie W, Miasta taryfy polskie z gdanskiemi. majac na wzgledzie
interes sfer gospodarczych gdanskich. Naturalnie, 2e vrifikacja, o ktérej
mowa, moze nastapié¢ tvlko jednocze$nie z wprowadzeniem na terenie
gdanskim i pol<kim jednclitych przepiséw przewozowych, w przeciwnvm
bowiem razie bylby inacze) uregulowany stosunek de publ cznesdci na ko-
lejach, polozonych na terenie Polsk'. niz na obszarze W, Miasta, a ponadto
niemozliwa bylaby do osiagniecia jednolitc§¢ wykcenawczych przepiséw
taryfowych.

W sprawie trzeciej co do uregulowania poczty Gdanskiej Min.
Kom. dazy, aby ambulanse i wagony pocztowe, nalezace do poczty
gdanskiej, nie kursowaly na kolejach, pclozenych ra obszarze W, Miasta
bezplatnie, a opltacaty stawki wedlua norm cgélnyc*, ustalonych dla prze-
wozu poczty, oraz aby przewéz poczty gdanskiej dokonywany na liniach
gdanskich poprzez linje pol-kie unormowany zostal na zasadzie obopdinej
umowy, a nie jednostronnie jak dotad na zasadzie dawnej pruskiej ustawy
kolejowo-pocztowe;j.

Min. Kom, uznajac zupelna sluszno$é swego stanow'ska w powyi-
szych trzech sprawach, ma nadsieje, 2e prowadzone pertraktacje dopro-
wadza do pozadanego rezultatu dla stron obu.

P. Minister Kom. Inz. Pawel Romocki rozpisat wybory do Panstwo-
wej Rady Kolejowe] na nastepna trzyletnia kadencje 1928/1931.

Z ogblnej liczby 77 mandatéw Panstwowej Rady Kol otrzymuja
12 mandatéw wigksze miasta, a mianowicie: Bialystok, Bydqoszcz, Cze-
stochowa, Gdynia, Katowice, Krakéw, Lublin. Lwéw, Lédz, Poznan, War-
szawa i inne. D-legatéw do Rady wybieraja Magistraty miast; 16 mranda-
téw otrzymuja powiatowe ciala samorzadowe t. zn, z kazdego Wojewédz-
twa po 1 mandacie; 30 mandatéw przeznaczone zostalo dla craanizacji
gospodarczo-spotecznych, z czego 10 mandatéw otrzymuja lzty Handlo-
wo-Przemystowe, t. j. 5 mandatéw lzby juz istniejace w Krakowie, Lwo-
wie, Bydgo-zczy, Grudziadzu i Katowicach, 5 za$ zostalo zarezerwowane
dla Izb, ktére maja powstaé; z pozostalych20 mandatéw z ostatniej grupy
otrzymuja po 1 mandacie nastepujace organizacje:
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1) Centralny Zwiazek Polskiego Przemystu, Handlu i Flnanséw
w Warszawie.

2) Naczelna OQOrganizacja Zjednoczonego Przemystu i
Zachodniej Polski.

3) Zwiazek Gérnoslaski Przemylowcédw Gérniczo-Hutniczych w Ka-
towicach, i

4) Rada Zjazdu Przemyslowcéw Gérniczych w Dabrowie.

S) Zwiazek Polskich Hut Zelaznych.

6) a) Zwiazek Przemystu Chemicznego w Polsce tacznie z b) Pol-
skim Zwiazkiem Fabrvk Portland-Cementu.

7) a) Krajowe Towarzystwo Naftowe we Lwowie tacznie zb) Zwiaz-
kiem Polskich Producentéw i rafineréw Olejéw Mineralnych w Warszawie.

8) Zwiazek Przemystu W18kienniczego w Panstwie Polskiem
w bLodzi. )

9) a) Zwiazek Zawodowy Cukrowni Krélestwa Polskiego lacznie
z b) Zwiazkiem Zachodnio-Polskiego Przemvystu Cukrowniczego w Poznaniu,

10) Zwiazek Polskich Organizacji Rolniczych w Warszawie.

11) Polski Zwiazek Organizacji i Kétek Rolniczych w Warszawie.

12) a) Wielkopolska Izba Rolnicza w Poznaniu ltacznie z b) Po-
morska Izba Rolnicza w Toruniu.

13) Slaska Izba Rnlnicza w Katowicach.

14) Z viazek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Warszawie.

15) Rada Naczelna Zwiazkéw Drzewnych w Warszawie,

16) Zwiazek Przemystu Metalowego w Warszawie.

17) Zwiazek Spéldzielni Spozywcéw Rzeczypospolitej Polskiej.

18) a) Zwiazek Elektrowni Polskich lacznie z b) Stowarzyszeniem
Elektrotechnikéw Polskich w Warszawie,

19) Rada Zrzeszen Gospodarczych w Krakowie.

20) Rada Zjazdéw Zeglugowych w Warszawie.

Do P. R. K. wejda delegaci Dyrekcvjnych Rad Kolejowych z kazdej
Dvrekcji po 1, razem 9 mandatéw. Précz tego P. Minister Kom. mianuje
10 fachowcéw na czlonkéw P, R. K, Wybory do P. R. K. ukonczono
w kohcu marca.

Réwnoczeénie rozpisane zostaly wybory do poszczegbélnych Dyrek-
cyjnych Rad Kolejowvch, do ktérych wchodza przedstawiciele wojewédztw,
lezacych na terenie danych dyrekcji, przedstawiciele 4 wiekszych miast
z okregu dyrekcyjnego. 4 przedstawicieli samorzadowych, 12 przedstawi-
cieli organizacji gospodarczo-spoteczaych i 2 czlonkéw mianowanych przez
P. Ministra Kom.

Rolnictwa

Ministerstwo Komunikacji zajete jest obecnie sprawa zastosowania
do nawierzchni podkiadéw bukowych. Dla studjéw nad ta sprawa byla
w koficu ubiegtego roku delegowana przez Min, Kom. zagranice specjalna
komisja, ktéra stwierdzila, 2e podktady bukowe maja obecnie szerokie za-
stosowanie na kolejach we Wloszech i Jngostawji, a takie na Wegrzech
i Crechostowacji. Komisja zbadata réwniez sposoby nasycania tych pod-
ktadéw oraz trwalo$¢ ich w torze na réznych linjach. Komisja przyszla
do wniosku, ze w Polsce, ktéra posiada drzewostany bukowe na potudniu
i poludnio-wschodzie, podklady te moglvby bvé z korzvé-ia stosowane
przy starannem nasyceniu ich odpowiedniemi antvseptykami. Wyniki ba-
dan byly przedmiotem odczytu urzadzonego w Min. Kom. w dniu 29 lute-
go b, r. przez Zwiazek Polskich Inzvnieréw Kolejowych, przadtem za$§ byly
rozpatrzone przez M. K. i postuzyly do ostatecznego ustalenia warunkéw
technicznych dla podktadéw bukowych i sposobéw ich nasycania.

W zwiazku z rozpoczynajacvm sig sezonem budowlanym Min Kom,
ustalilo szczegélowy program robét inwestycyjnych i odbudowy, przewi-
dzianych w preliminarzu budzetowym na okres 1928/29 i polecilo Dy-
rekcjom K. P. przeorowadzi¢ prace przygotowawcze do wykonania robét.

Program ten obejmuje mig¢dzy innemi dals'y ciag bndowy linji
Bvdagsszez—Gdynia i rozporzecie budowy linji Herbvy Inowroclaw, dokon-
czenie budowy linji Luck—Stolanéw, szereg robét, zmierzajacych do zwiek-
szenia przelotnosci istnieiacych linji weglowych, rozbudowe stacji porto-
wych w Gdansku i Gdyni, dalszy ciag rozbudowy wezla warszawskiego,
rozw6j innych wiekszych wezléw i starji, budowe szerequ dwnrcédw i do-
méw mieszkalnvch oraz gmachéw administracvinych (np. dla Dyrebcji
K. P. w Warszawie i w Chelmie), wzmocnienie m~stéw i nawierzchni,
wreszcie odbundowe szerequ zniszczonveh przez wojne budowli (mostéw,
dworcéw, magazynéw, tadowni, urzadzen wodociagowych, doméw mieszkal-
nychit p)

Plan rozbudowy wezta warszawskieqo przewidnie nowoczesna sta-
cje postojowa w Szc-e$liwicach, na ktérei znajdowac sie beda torv dla
kilkudziesieciu skladéw pociagéw osobowych Na stacii tej sklady pocia-
gowe beda czvszczone, zaopatrywane w dwiatto i wode i t. d. - W pracy
tej znaida zastosowanie najnowsze aparaty do mechaniczn=go czyszczenia
parowozéw i waaonéw, W tym tez celu M. K. sprowadza z Ameryki
kilka aparatéw do mechanicznego oczyszczania parowozéw.

W dn. 5 marca r. b, odbylo sie posiedzenie Rady Technicznej przy
M. K., na ktérem rozpatrzono i zasad iczo zaaprobowano oagélny uktad
projektowanej w zwiazku z budowa portu gdynskiego i linii Bydaoszcz-—
Gdynia kolejowej stecji rozrzadowej w Gdyni. Cze$¢ te] stacji w ra-
mach ogélnego prnjektu zostala juz wykonana w r. 1926, jako stacia tym-
czasowa dla obstugi wybudowanych juz i oddanych do uzytku cze$ci wy-

brzezy na molu poludniowem, sluzacem dla przetadunku wegla. Obecnie
opracowany zostanie szczegétowy projekt caloksztaltu stacji rozrzadowej,
poczem jeszcze w ciagu r. 1928 rozpocznie sig budowa tej stacji i pro-
wadzona bedzie w tempie, dostosowanem do postepu robét portowych.

Précz tego Rada Techniczna rozpatrywala réwniez projekty dZwi-
gardw mostowych dla mostéw przez Wisle pod Deblinem (na linji De-
blin — Strzemieszyce) i przez rzeke Styr (na linji Kowel Mohylany)
Pierwszy z tych mostéw posiada S przesel po 88 m. w Swictle, z kté-
rych w czasie wojny 4 zostaly =zniszczone. W r. 1919 odbudowano
most tylko prowizorycznie pod 1 tor. Obecnie w r. 1928 zostanie odbu-
dowany ten most calkowicie pod 2 tory. Drugi z wymienionych wyzej
mostéw posiada 2 przesta po 66 m., z ktérych w czasie wcjny jedno zo-
stalo zniszczone. W r. b, zostanie wykonana odbudowva tego mostu.

Po zatem na Radzie Technicznej rozpatrywano projekt typowego
dzwigara zelazo-betonowego dla mostu o rozpigtodci w $wietle 10 m,

Celem zavoczatkowania krajowej fabrykacji samolotéw komunika-
cyjnych i uniezaleznienia sie w ten sposéb od fabryk zagranicznych,
M. K. nabywa obecnie licencie na prawo budowy -platowcéw i siln‘kéw
typu Fokker F. VII. Jest to typ 8-osobowego aparatu pasazerskiego,
w ktérym skrzydla sa drewniane, za$ kadlub sklada sie z kombinacji rur
stalowych. Typ ten odpowiada badaj e najlepie} warunkom, wymaganym
od ptatowcé4w komunikacji cywilnej na naszych linjach.

Réwnoczednie M K. zarzadzilo opracowanie i wykonanie w wy-
twérni podlaskiej samolotu polskiej konstrukcji typu Stonal VII.

Ruch stuzbowy.
A) W Ministerstwie Komunikacyi.
Mianowania:

P. Minister Komunikacji mianowal:

In? Eberhardta Juljana, Przewodniczacego Rady Technicznej przy
Ministerstwie Komunikacji—Czlonkiem Komisji dla spraw przebudowy we-
zta Warszawskiego.

P. Minister Komunikacji powotal na Cztonkéw Rady Technicznej
przy Ministerstwie Komunikacji:

In¢. Mrozowskiego Jozefa, emer. Dyrektora Departamentu Mini-
sterstwa Komunikacii.

Inz. Xigzopolskiego Antoniego, Profesora Politechniki.

Wystapienie ze stuzby:
Dr. I'n¢. Langrod Adolf. Naczelnik Wydzialu Ministerstwa Komu-
nikacji z dniem 31 stycznia 1928 r.
Mianowanie:

Inz Swiesciakowski Tytus, Inspektor Ministerjalny w Ministerstwie
Komunikacji — Naczelnikiem Wydziatu Budowy i Zakupu Taboréw w Mi-
nisterstwie Komunikacji.

B) W Dyrekcjach P. K. P.

Mianowania:
In2. Ulatowski Wliadystaw, Naczelnik Oddziatu Eksploatacyjnego
Dyrekcji Kolei Panistwowych w Wilnie — zastepca Naczelnika Wydziatu

Eksploatacyjnego tejze Dyrekcji.

Ing. Osviski Stanislaw, Naczelnik Warsztatéw GtAwnych w Lapach
Dyrekcji Kolei Panstwowych w Wilnie — Starszym Kontrolerem Wydzialu
Mechanicznedo tejze Dyrekcji, przy jednoczesnem zwolnieniu z dotychcza-
sowego stanowiska,

5 Tn2. Blum Jan, Zarzadzajacy koleja waskotorowa Il kl. w Nowo-
Swiecianach Dyrekcji Kolei Panstwowych w Wilnie — Naczelnikiem War-
sztatéw Gléwnych I kl. w Lapach tejze Dyrekcii.

Ins. Poluta Stefan, Referendarz Dyrekcji K lei Parstwowych
w Radomiu — Kierownikiem Dziatu Technicznego w Wydziale Mechanicz-
nym teize Dvrekcii.

In3. Zachariasiewiez Jijzef. Kontroler Maszynowy w Dyr Kol. Panstw.
w Krakowie — Naczelnikiem Parowozowni I kl. w Rzeszowie, w okregu
tejze Dvrekcii.

Inz Ronsenstock Emil, Referendarz Dyrekcii Kolei Panstwowych
w Krakowie Kierownikiem Dzialu Zakupéw w Wydziale Zasobéw tejie

Dyrekcji. f
In2., Bohm Adam, Referendarz Dyrekcji Kolei Panstwowych w Ka-
towicach — Starszym Kontrolerem Wydzialowym w Wydziale drogowym

tej2e Dyrekcji,

Przeniesienie ze wzgledéw sluzbowych:

In2. Krzy2anowski Wlodzimierz, Naczelnik Wydzialu Mechanicz-
nego Dyrekcji Kolei Panstwowych w Radomiu—na takie samo stanowisko
w Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poznaniu,

Przeniesienie w stan spoczynku:

Ins. Lanola Roman, Radca k, p, w Dyrekeji Kolei Paristwowych
w Krakowie, z dniem 1 marca 1928 r,
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Kronika zagraniczna.

Przyjecie kolejowcow niemieckich w Anglji.

Podczas przyjecia wycieczki kolejowcéw niemieckich
w Anglji, ktéra odbyla sie w 1927 r., jako odpowiedZ na wy-
cieczke stuchaczy wysszej szkoly London School of Econo-
mzes, honory go$ciom robili najwybitniejsi dziatacze kolejowi,
ministrowie, merowie miast z Londynskim na czele i przed-
stawiciele nauki, oraz wspomnianej wyzszej szkoly. Podczas
bankietu przemawiali Lord Major Londynu, minister komuni-
kacji, Lieut-Colonel Wilfred Ashley, Minister pracy Sir Arthur
Steel-Maitland, Prezes Dyrekcji Kolei L, N. E. R. Sir Ralph
Wedgwood, Prezes Dyrekcji Kolei L. M. S. R., Sir Josiah
Stamp. Przedostatni wyglosit przeméwienie po niemiecku.
Najwazniejsze myéli tej mowy sa nastepujace. Po zwyklych
stowach powitalnych zaznaczyl, ze Anglja ma co pokazad,
dotychczas most na rzece Forth jest najwiekszym na Swiecie
i nie gra mniejszej roli w technice, niz wielki nowy jedno-
przestowy most niemiecki w Remscheid, — Anglja moze po-
kaza¢ nowe dworce nie ustepujace Lipskiemu i Frankfurckie-
mu. Zaznaczyl, ze koleje angielskie sa dzielem wylacznie
prywatnych przedsiebiorstw, — ze kosztowaly na kilometr wie-
cej niz trzy razy tyle co niemieckie, i Ze Anglja wobec tego
nie moze sobie pozwoli¢ na wydatki, majace na celu wysta-
wnos$¢ i popis, bowiem musi zwrécié akcjonarjuszom z pro-
centem kazdy wydany szyling. Tor kolei anglelskich nie uste-
puje Zadnemu innemu, bowiem musi sprostaé najwigkszej na
sSwiecie szybko$ci ruchu pociagédw. Ruch pasazerski kolei
angielskich jest dwa razy gestszy, anizeli niemieckich Leich-
sbahn’en. Gesto$é ruchu pociagéw jest dwa razy wieksza niz
niemieckich, lecz ladunek przewozu jest dwa razy mniejszy.
Koleje angielskie moglyby zmniejszyé do potowy ilo$¢ pocia-
géw, lecz stojg temu na przeszkodzie miejscowe warunki.
Anglelski przemyst i handel wymaga, zeby ruch odbywatl sie
mniejszemi partjami, lecz z najwieksza szybkoscia w dostar-
czaniu. Przeszlo 80 procentéw tadunkéw, dostarczonych do
kolei dzisiaj przed noca, musi by¢ wydane adresatom na
prowincji w ciagu dnia jutrzejszego, a wiele z nich nazajutrz
w rannych godzinach. Anglja, pomimo szybkosci ruchu moze
sie poszczycié, ze ilo§¢ wypadkéw Smierci pasazeréw z powodu
wypadkéw na kolejach, w ciggu calego roku, jest mniejsza, niz
iloé¢ Smierci od wypadkéw na drogach kolowych w clagu
jednego dnia, Bezpleczenstwo na kolejach angielskich przo-
duje na $wiecie. Inny méwca, Sir J. Stamp, w swojej mo-
wie, podkreslil trzy momenty wspéiczesnego stanu kolejnictwa
w Angljl; po pierwsze, ze po wielkim strajku 1926 roku, sto-
sunki miedzy Towarzystwami kolejowemi a personelem znacz-
nie sie polepszyly, a to nastapilo gidwnie z powodu ulepsze-
nia wydajno$cl i warunkéw pracy; po drugie, zostaly dokonane
znaczne inwestycje i ulepszenia w stanie taboru i toru; koleje
angielskie nie zaluja wydatkéw kapitalu, zeby tg droga zmniej-
szyé wydatki eksploatacji i ogélne; szczegolnie duzo zbudowa-
no wagonéw korytarzowych, oraz chiodni. Po trzecie, koleje
angielskie maja zadanie trudniejsze niz niemieckie, co do ru-
chu kotowego, ktéryby mu robit konkurencje niebezpieczna,
gdyby go same nie opanowaly.

Kolejowcy niemieccy byli przyjmowanl bardzo uroczy-
cie, obwozenl po miastach, warsztatach, portach, dokach,

(Railw., Gaz, 1927). L

Zaopatrywanie sie w podkiady na kolejach
wioskich.

Z powodu zainteresowania jakie obudzit referat inz. S.
Wiktora o podktadach i specjalnie o podkiadach bukowych,
uwazam za pozyteczne oglosié nasteoujace dane dotyczace
zaopatrywania w podklady kolei zelaznych wieskich, ktore ze-
bralem we wrzesniu 1927 roku w Rzymie. Udzielit mi ich
naczelnik Wydzialu aprowizacji Ministerstwa drég zelaznych,
inz, Carlo Della Valle (Comendatore, Inspektore Capo Ferrcvie
dello Stato, Servicio Approvigioniamente), do ktérego dat mi
polecenie nasz profesor w Rzymie p. Kulczycki. Naczelnikiem
stuzby Zasobéw (Servizio d’Approvigionamente) byt Comenda-
tore Gualdi, a Generalnym Dyrektorem Kolei zelaznej inz.
Oddone, I

Wioskie koleje liczg 21.000 kilometréw toru, a poniewaz
trwatosé podkiadéw przyjmuja 15 lat, wiec normalnie potrze-
bujg rocznie 2.000.000 sztuk. Na rok 1927 bylo postanowione
zakupié 4.000.000 sztuk i dopiero okolo 10 pazdziernika (1927)
miato byé zdecydowane ostatecznie czy w tym roku kupia
cze§é zagranica, czy tylko w kraju. W kraju jest dosyé zao-
fiarowania i krajowym dostawcom z reguly ptaca o 5 do 10%,
wiecej za podkiady niz zagranicznym. Jednak bylo juz wstepnie
uchwalone kupi¢ =zagranica 30°,, to jest 1.200.000 sztuk,
z ktérych 800.000 debowych i 400.000 bukowych. Debowe
miaty byé nie ze zwyczajnego debu (Quercus robur), lecz od-
miany Quercus Foricia. Caly zakup zagraniczny mial by¢
oddany Jugostawii, po 64 Dinaréw na sztuke, z dostawa do
Posthumii, stacji granicznej miedzy [. Sk. a Wilochami, co
stanowilo 20,7 Lira, czyli okolo 10 zilotych za sztuke; cene te
uwazalo Ministerstwo Kolei Wiloskich za niska i znacznie
nizsza niz krajowa wloska. Zwykle uzywaja we Wiloszech
podktadéw debowych (Quercus robur) i nasycaja je, o ile pod-
klady maja biel. Nasycanie odbywa sie w czterech punk-
tach w Mestre, Livorno, Neapolu i w Rzymie. Do ceny
w Posthumii dochodzi wiec przewéz do nasycalni i dalsza do-
stawa do miejsca uzycia.

Umiejscowienie nasycalni w Livorno i Neapolu wskazuje,
ze podkiady moga byé dostarczone droga morska. A nasy-
calnia w Mestre ulatwia dostawe z péinoco-zachodu, wiec tez
z Polski.

Zamierzone do zakupu w Jugostawji 800.000 podkiadéw
debowych mialy byé oddane 6 ciu dostawcom.

Przetargu nieograniczonego na podkiady wioskie Mini-
sterstwo Kolei nie urzadza. Wpydzial zwraca sie do znanych
firm ustnie, lub pisemnie, zeby zlozyly oferty; z tych ofert
robi wybér i Sluzba Zasobéw zatwierdza umowy na wniosek
Wydziatu.

Na dostawy innych materjaléw bywa oglaszany przetarg
nieograniczony i ograniczony. Umowy z obcokrajowvmi do-
stawcami zawierane sg w walucle danego kraju obcego (np.
w zlotych). Wpymagane jest wadjum Ani dostawca, ani jego
przedstawiciel podatkéw zadnych nie ptaci. Dzialaja warunki
techniczne z slerpnia 1926 roku, ktére Redakcja ,Insyniera
Kolejowego* posiada.

Al. Pawlowski.

W Dyrekcji Kolei Pafistwowych w Poznaniu wakuja
4 posady dla inzynieré6w drogowych z ukoficzonemi studja-
mi politechnicznemi (Wydziat inzynierji ladowej i wodnej)
oraz 1 posada dla inzyniera architekta (Wydzial architek-
toniczny).

Przyjecie kandydatéw nastapi w charakterze kandy-
datéw referendarskich z uposazeniem 809, grupy VIII
szcz, a wzgl, w charakterze pracownikéw kontraktowych
z wynagrodzeniem, wedlug VIII lub VII grupy uposazenia
funkcjonarjuszéw paistwowych.

Ewent, przyjecie na etat bedzie moglo nastapi¢ po
osiagnieciu przez kandydatéw, wymaganych warunkéw na
stanowisko etatowe, Podania kierowaé na'ezy do Wydzialu
Oscbowego D, K. P. Poznan do dnia 15 kwietnia b. r. wraz
z dolaczeniem poswiadczenia obywatelstwa, poswiadcze-
nia cdbytej stuzby wojskowej lub zwolnienia z tejze, me-
tryki urcdzenia, swiadectw szkolnych, §wiadectwa moral-
rosci oraz ewent, swiadectw z dotychczasowej pracy za-
wodowej.
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Przeglad pism.

Nowoczesne malowanie mostow.

Die Reichsbahn N 5 — 1928 roku Nadradea Kado.
W okresie od kwietnia do listopada 1927 r. zastapiono stara
budowe wierzchnig mostu, znajdujacego sie w poblizu Frank-
furtu n/O na torze Frankfurt Reppen, istni€jgca od roku
1870 juz raz w ciagu tego okresu wzmocniona, nowa budowa
wierzchnia, Nowy most (rys. 1) zostal wykonany z wysoko

Rys. 1.

wartosciowej stali budowlanej ST. 48 i odpowiada warunkom
kolei niemieckich dla przejazdu pociagéw towarowych. Bu-
dowa nowego mostu tak samo jak i starego sklada sie z jede-
nastu przesel z jazdg gérg o rozpietosci 39—40 metréw., Wy-
soko$é gléwnych diwigaréw w tym systemie wynosi 3,94 m.,
a odsteo miedzy nimi 3,30 m. Jezdnia skladajaca sie z be-
lek podiuznych i poprzecznych, polozona jest w poziomie gér-
nego pasa. Wiatrownice znajduja sie na poziomie dolnego
pasa, Do przyjecia sit pozlomych w jezdni i gérnej czeSci
mostu stuzg be'ki poprzeczne umieszczone pomiedzy giéwnymi
dzwigarami kazdego pola.

Powierzchnia malowania kazdego 2z jedenastu przeset
wynosi 1.257 mtr, Tworzywo mostowe otrzymalo juz w war-
sztacle plerwsza zasainiczg powioke z minji olowianej. Do-
piero we wrze$ait 1927 r. mozna bylo przystapi¢ do naloze-
nia powlok wierzchnich. Robota malarska wykonana zostala
metoda rozpylania farb, a jako materjalu uzyto farby zwanej
,Factor* wyrabianej przez firme H Frenkel w Lipsku-Mélkau.
Do pierwszej powlokt wierzchniej zastosowano jasno szara
farbe z tlenkiem cynku, a do pokrycia drugiej powloki uzyto
takiej samej farby w cokoiwiek ciemniejszym odcieniu. Malo-
wanie pokostem ,Factor® jest dlatego korzystne, ze po 35
minutach, a najwyzej po godzinie pierwsza blonka dostatecz-
nie powierzchownie twardnieje, wobec czegn mozna przvstapié
do rozpylania drugiej warstwy. Po 25 minutach od pokrycia
objektu tg farba blonka jest tak bardzo odnorna na niespo-
dzlany deszcz, ze nietylko nie zostaje zmyta, ale nawet nie
traci potysku. Ta wlasno$é skionita giéwnie d> zastoso-
wania tych farb w danym wy»adku, gdyz malowanie mostu
przypadlo na pore roku specjalnie niekorzystna pod wzgle-
dem pogody.

Jako site napedowa do rozpylania zastos>wano aparature
z kompresorem na podwoziu, ktéra znajduje sie do rozporza-
dzenia dyrekcji koleli panstwowych ,Wschéd® (rys. 2), a do-
tychczas stuzyla do mechanicznego oczyszczania mostu od
rdzy zapomoca piasku. Zastosowany kompresor napedzany
motorem benzolowym o sile 45—50 KM posiada zdolno$¢
ssgca 6 m3 na minute przy ciSnieniu praktycznem 6 atmosfer,
Dla rozpylania farb stosowano ci$nienie 3 atmosfer., Odpo-
wiednich narzedzi do rozpylania poczatkowo wypozyczyta
firma Frenkel.

Robote wykonano jednocze$nie z pieciu aparatami do
rozpylania, ktére obslugiwali robotnicy sezonowi i ktérzy do-
piero na miejscu budowy =zostall wyszkoleni pod kierowni-
ctwem fachowo przygotowanego urzednika.

Rozpylaczy ,Sprio“ dostarczyta firma Krautzberger i S-ka
w Holzhausen pod Lipskiem. Aparat ,Sprio“ sklada sie
z wlasciwego rozpylacza i umieszczonego nad nim naczy-
nia (patrz rys. 3 strona prawa), z kidrego farba wyplywa
wilasnym ciezarem, Rewolwer rozpylacza polaczony jest we-
zem gumowym z przewodem ci$nieniowym. Aparat ma te
wade, ze przy malowaniu duzych objekiéw dopeinianie farb
nastepuje zbyt czesto, natomiast zaleta jego jest latwa mani-
pulacja i latwe czyszczenie, Inny aparat ,Sprio* z rurg do
rozpylania (patrz rys. 3 strona lewa) posiada zbiornik do farb
wymiaréw wiekszych, bo pojemnosci 10—20 litréw; naczynie
to polaczone jest oddzielnym wezem gumowym z rewolwerem
rozpylacza, dokad farba przedostaje sie pod ci$nieniem powietrza

W ten sposéb wilasciwy rozpylacz ma potaczenia gumo-
we podwdijne, jedno dla powietrza, drugie dla farby; przy tym
aparacie odpada czeste napeinianie naczynia farbg, natomiast

Rys. 2.

codziennie po skofczonej robocie wymagane jest dokiadne
wymycle nietylko samego rewolweru, ale réwniez i weza gu-
mowego, doprowadzajgcego farbe, co uskutecznia sie przedmu-
chiwaniem terpentyna: czyszczenie to zajmuje wiele czasuli jest
kosztowne. W obu opisanych aparatach reguluje sie ciSnienie
powietrza zapomoca kranika, znajdujacego sie przy rewol-

werze. W <zalezno$ci od nastawiania przekroju otworu rozpy-
lacza otrzymuje sie prad farby w formie pilerScienia lub
plaszczyzny.

Dzieki rozpylaniu osiagnieto powloke farb bardzo dobra,
réwnomierng i o znacznej grubosci. Ponizej podane rezultaty
gospocarcze oplsanego sposobu malowania sg S$rednimi z wy-
konanego wvmalowania na siedmiu przestach o ogélnej po-
wierzchni okolo 8,800 kw. mtr, Cala opisana robota malar-

ska wykonana zcstata w okresie od 19 wrzesnia do 28 paz-
dziernika 1927 r. Zuzycie farby wynosilo o 25%, wiecej niz
przy malowaniu pendzlem. Przy pierwszym malowaniu wy-
nosito ono 0,144 kgr./mitr.2. a przy dugim malowaniu 0,139
kgr /m'r.2 wszystko facznie ze Srodkami rozcieficzajacvmi. Na-
lezy jeszcze uwzglednié, ze wobec niekorzystnej pogody jesien-
nej straty przy rozpylaniu byty wyiatkowo wysokie.
Koszty malowania wynositly jak nastepuje:
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farba do pierwszego malowania. . . . . . 0,15 Mn./m? polskiego na morzu* omawia inz. B. Malinowski. ,O akciji
farba do drugiego malowania . . . . . . 0I5 , mieszkaniowo - robotniczej w Woj. Slaskiem® referuje inz. H.
robocizna wraz z ustawieniem i obsiuga urza- Zawadowski,

dzenia kompresora, z zawieszeniem ruszto- Poza tem miesiecznik podaje , Wiadomosci z Wiadz Gér-

wzh | przerwami w robo.ie spowodowanemi niczych“, przeglad wydawnictw technicznych, notatki z zycia

malaleb deszezem s gp "o . R e QLT LSRN towarzystw technicznych, instrukcje stuzbowe gdrnicze, sta-
materjaly napgdowe benzol oraz oliwa . . . 0,07 , ,  tystyke wydajnosci pracy gérniczei, statystyke zarobkéw robo-
amorlyzacja i oprocentowanie aparatury . 0,04 , . tniczych | szereg drcbnych notatek.

razem . 0,58 Mn. [ m?

Koszt farby wynosit zatem 0,30 Mn./'m2, a koszt wyko-
nania roboty 0,28 Mn./m?, wiec w poréwnaniu z malowaniem
pendzlem zaoszczedzono conajmniej 30°%, kosztéw, procz tego
osiagnieto znacznie szybsze i o wicle dokladniejsze wykona-
nie roboty. '

Metode rozpylania farb stosuje sie juz od dluiszego
czasu i w duzyzh rozmiarach w warsziatach reperacyj-
nych. Powyzej opisane wykonanie roboty wskazuje, ze me-
tode te mozna réwniez z korzyscia stosowaé i do malowania
wigkszych mostéw z kratownic wieloprzeslowych. Szczegdlnie
korzystne bedzie to dla tych dyrekeji kolejowych, ktére juz
posiadaja przenosna aparature z kompresorem, gdyz nadarza
sie¢ okazja do lepszego wykorzystania tej aparatury.

Farby zwane ,Factor® wyrabiane gprzez f{irme Frenkel
zastosowano z duza korzy$cia przy wykonaniu wy:iej opisanej
roboty malarskiej, Dla tych farb sporzadzono specjalny po-
pokost, skiadajacy sie przewaznie z pokostu lnianego, ktéremu
nadano dzieki nowej metodzie chemiczno-technicznej wiasnosé
szybkiego wysychania. Nalezy jesz.ze tylko wyczeka¢ jaka
bedzie trwalo$é¢ powioki z tej farby; nie posiada sie bowiem
jeszcze w tym kierunku wieloletnich do$wiadczen, gdyz farby
te dopiero w 1924 roku po raz pierwszy ukazaly sie na rynku.
(Die Reichsbahn N 5 dn. 1/I1—28 r. nadradca kol. Kado),

Technik. Czasopismo poswiecche sprawom goér-
nictwa, hutnictwa, przemys={u 1 budownictwa Nakladem
towarzystwa doksztalcania technicznego przy polskiem Stowa-
rzyszeniu Inzynieréw i Technikow Woj. Slaskiego w Kr, Hucie,
od stycznia b. r, zaczal wychodzi¢ miesiecznik ,Technik®;
pismo postawilo sobie za zadanie informowaé czytelnikéw
o postepach techniki we wszystkich dziedzinach, uwzgledniajac
jednak szczegélniej te galezie techniki, ktére sa najsilniej re-
prezentowane na G, Slasku, a wiec gdérnictwo, hutnictwo itd.

W MNe | znajdujemy nastepujgce prace: inz. K. Gdrkie-
wicza .Scianowa odbudowa grubych pokladéw wegla“, inz. B.
Kobyliriskiego ,Zarys organizacji warsztatéw naprawy wiel-
kiego przemystu“, inz. Wdjeika. ,Koctol Bensona o cisnieniu
200 atm.“ I ,Tama automatyczna Metallonia“, dr. Brzeski.
,Oospodarcze znaczenie Goérnege Slaska“,

) W Ne 2 ,0 zlozach soli kuchennej i solanki w Woj.
Slaskiem* pisze Inz, S. Derecki ,Postepy ekspcrtu wegla

Psychotechnika. Nr 4 kwartalnika zawiera nastepujace prace:
p. P. Muacewicz ,0 Elasyfikacji zawoddw*®. Autor wychodzi z zaloZenia,
ze spoleczenstwo domaga sig juz dzisiaj realnych korzysci od laboratcrjéw
psychotechnicznych, nie zadawalajac sie obietnica lepszego jutra. Scha-
rakteryzowawszy pokrétce dotad stosowane klasyfikacje zawodéw, ich po-
dobienstwa i rézrice, autor prop.nunje klasyfikacje S-cio grupowa: l—za-
wody nie wymagajace przygotowania, [} zawody o specjalnem przygcto-
waniu — naukowe, Il zawody o specjalnem pizygotowaniu z przewaga
pracy recznej, 1V ditto z przewaga pracy umyslowej, V zawody intelektu-
alne, Klasyfikacje taka p. Macewicz uwaza za uniwersalna, nieoparta na
zal_zeniach aprioricznych, lecz wzieta z obserwacji zycia codziennego,
z praktyki laboratoryinej (Pracownia Psychotechniczna Patronatu).

P. I Felhorska ,0 zmiennos$ci migdzyosobniczej. Opierajac si¢ na
danych, otrzymanych zapomoca teetéw i przyrzadéw, autorka zajmuje
si¢ w tej pracy zmienno$cia miedzyosobnicza niektérych funkcji psychicz-
nych w kilku grupach oscbnikéw, oraz zwiazanemi z tem zagadnien ami.
Wyprowadziwszy wzér, ujmujacy liczbowo zmienno$é danego zjawiska,
autorka oblicza wskazniki zmienno$ci réznych funkcji psychicznych w pe-
wnej grupie mlodziezy i ugrupowuje je wedlug cechy badanej. Wypada,
e wskazniki zmiennodci cbl czone dla réznych testéw, maja wartosei
zblizone. Obliczenie wskaznikéw zmiennosci dla innych grup miodziezy dalo
réwniez wyniki bardzo zblizone.

P. 8. M., Studencki ,Studjum porswnaweze nad wzdolnieniami mlo-
dziezy polskiej i innych narodowosci. Autor prébuje rozwiaza¢ niezn.ier-
nie ciekawe i wazne zagadnienie, jakie uzdolnienia wrodzone posiadaja
polacy w poréwnaniu z innemi narcdowos$ciami, czy mlodziez polska jest
z natury rzeczy niezdolna czy tylko nieprodukcyjna i dlaczego? Przegro-
wadzono studjum poréwnawcze wedtug testéw identycznych Dunajewskiego
i innych nad uzdolnieniem mlodziezy polskiej, belgijskiej, niemieckiej i so-
wieckiej Ze strony polskiej opierano sie na materjatach 2dobytych w pra-
cowni psychotechnicznej przy Panstwcwej Szkole Budcwnictwa. Wypadto,
2e miodziez polska szkél z: wodowych nie ustepuje micdziezy sowieckie]
i belg:jskiej, lecz przewyzsza ja nawet pcd wzgledem 2zdolnosci mys$lenia
logicznego W siosunku do niemcéw mtl.dziez polska ustepuje im pamiecia
wyrazéw, lecz ma przewage dla pamigci liczb, Dziedzina wyobrazni prze-
strzennej jest u naszej mlodziezy znacznie lepsza niz u niemieckiej, Ogélne
zatem poréwnanie uzdolnien mlodziezy polskiej z uzdolnieniami innych
narodowosci wskazuje wzglednie wysoki poziom uzdolnienia. Autor zasta-
nawia sie dalej., dlaczego mimo wrodzonych zdolnosci nie dotrzymujemy
kroku innym narodom w dziedzinie twérczosci i przychodzi do wniosku,
ze winne temu sa: brak zamilowania do pracy, systematyczno$ci, staran-
no$ci i wytrwatosci P. S Studencki opierajac sig na wlasnych cbser-
wacjach stwierdza zastraszajqey brak systemalycsno$ci w miodziety pol-
skiej. Za brak ten zdaniem autora odpowiedzialni sa przedewszystkiem
dom rodzicielski i szkota.

P. B. Milawska .Metoda prryczyn i skuthiw Dawida“ jako test
do badania inteligencii. Jest to komunikat wygloszony na sekcji psycho-
logicznej na I Polskim Zjczdzie Filozcficznym w W arszawie. ¢ mawiajacy
metody badan zapomoca serji obrazkowych, W kronice cméwione jest
otwarcie pierwszej polskiej pracowni psychotechnicznej kolejowej (patrz
wInzynier Kolejowy” Nr. 1 (41). S W

_ Nizej podajemy odezwe olrzymang od Polskiego Komitetu Naukowej Or-
ganizacji. Tematy obrad 11 Zjazdu Naukowej Organizacji, umieszezone sg

w biezgeym Ne w dziale . Kronika Krajowa®.

Polski Komitet Naukowej Organizacji zwoluje w dniach 4—6 maja
b. r.w Warszawie Il Polski Zjazd Naukowej Organizacji. W celu zor-
ganizowania Zjazdu powstal Komitet Zjazdowy, z posréd czlonkéw kté-
rego obrano Komitet Wykonawczy w skladzie nastepujacym: prezes—prof.
E Ha'uswald, wiceprezesi — dyr. inz. Juljan Dabrowski, inz, Piotr Drze-
wiecki, Prezydent m. st. Warszawy inz Zygmunt Stomin-kj, dyr. inz,
Bronislaw Sku.iewski. gen. Zarzycki; cztonkowie Komitetu Wykonawczego:
prof K. Ad miecki, prof, 5. Biedrzycki. prof. S. Moszczenski, dyr. S Plu-
zanski, inz. S. Razniewski, inz Z. Rytel, inz. ] $ nigielski, p. I. Szumla-
kowska, woj. S. Twardo, inz. | Wagner, inz. ] Wojciechowski.

Gtéwnem zadaniem Zjazdu jest wykazanie sposobéw racjonalizacji
pracy, przy pomocy n-ukowej organizacji, we wszystkich dziedzinach
zycia gospodarczego i administ-acji oraz lustracja wynikéw juz w tym
kierunku osiagnigtych, jak réwniez projektéw, ktére w czasie najblizszym
sa w Polsce bardz ej pozadane i mozliwe do zrealizowania.

W celu wyswietlenia tych kwestji na Zjezdzie zwracamy sig z uprzej-
ma prosba o mozliwie Wyczerpujaca odpowiedZ na zalaczona ankiete, jak
réwniez o zaangaziwanie interesujacych sig naukowa organizacja oséb
do opracowania referatéw, odpowiadajacych treécia tematom obrad Zjazdu
ktér,ch sp s zalaczamy.

Saiziny, ze droga ankiety i ref:ratéw uda si¢ wyciagnaé na $wia-
tlo dzienne wiele cennych prac i zapoczatkowan, co w znacznym Stopniu

REDAKCTA.

przyrzyni sig¢ do ozywienia Zjazdu, gdyz najwieksza pobudka sa iywe
przyktady, wziete 2 praktyki.

Pytania ankiety sa tylko ogélnym schematem, ktéry nie powinien
krepowaé odpowiadajacego ani co co treéci poszczegéinych pytan, ani co
do sposobu ujecia odpowiedzi. Niekonieczne jest réwniez odpowiadanie
na wszystkie pytania.

Jezeli autorowi odpowiedzi bedzie chodzilo o zachowanie dyskrecji
co do nazwisk lub nazw instytucji, to uprasza sie o zaznaczenie tego.
Komitet Zjazdowy przy oglaszaniu wynikéw ankiety calkowicie sig do
tego zastosuje.

Do referatu autor winien dolaczyé skrét takowego, zawierajacy
jego tezy i tresé; powyiszy skrét ma obejmowaé maximum dwie strony
pisma maszynowego na papierze normalnego formatu. Pozadane jest, aby
autor przedstawil tlumaczenie skrétu w jezyku francuskim lub ar gielskim.
Czas wygloszenia referatu na Zjezdzie — minut 25, jako maximum.

Ostateczny termin przeslania referatéw oraz cdpowiedzi na ankiete
do Sekretarjatu Zjazdu uplywa z dniem 25 marca 1928 r.

Data Zjazdu wkrétce bedzie ustalona i podana do ogélnej wia-
domesci.

Moiliwie wyczerpujace zadoécuczynienie nasze] proébie niewatrliwie
przyczyni sie do osiagniecia realnych wynikéw Zjazdu, a tem s:mem do
szerzenia praktyczrych zastosowart naukowej crganizacji w Polsce.
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Poniewaz zapraszamy na Zjazd szareg wybitnych oséb ze sfer na-
uko ¥yca zagraniczny:h, przeto powodzenie Zjazdu podniesie powage na-
scej pracy kultura nej i na terenie mielzynarodowym,

Wstgo na Zjazd wolny z optata dla poszczegdlnych oséb—zt 30.—,
dla instytucji — zt, 60.—, jako minimum. Powyzsza oplata oraz dobro-
wolne zasttki na organizacje Zjazdu moga byc wplacone 2géry na ra-
chunek Polskiego Komitetu Naukowej Organizacjii w P. K. O. No 16 699,

‘Wszelkich informa:ji, dotyczacy:h Zjazdu, udziela Sekretarjat Ko-
mitetu Zjazdowego (Warszawa, Mokotowska 51,53, tel 38/13.)

wiz Prezesa Komiletu //avdowc_jo

Prof. K. ADAMIECKT
Ankieta.

1. Jakie zagadnienia z zakresu organizacji pracy ludzkiej lub pro-
ceséw wytwérczych na terenie dziatalnosci Pana byly badane w celu
powiekszenia produkecji, uproszczenia wykonania, lepszego wykorzystania
czasu, zmniejszenia rozchodu materjaléw, pracy i innych $rodkéw wy-
twdérczych?

Wyszczegélnic te zagadrienia.

2. Jakie metody stosowan> przy powyziszych badaniach: no. chro-
nometraz, zestawiznia statystyczne z wynikéw poprzednich i t. p.

3. Jak'e czynniki (warunki) badano przy poszczegblnych zagad-
nieniach i jakie z nich mialy najwiekszy wplyw?

4. Crzy na podstawie uprzednich ba an ukladano plany, programy,
lub instrukcje do wykonanija?

Wyszczeg6lni¢ dla jakich
plany takie uktadano.

5. Jakie metody stosowano przy unkladaniu planéw?
wano ukladac¢ plany metoda harmonograméw?

6. Z jakiemi trudnodciami spotykano sig przy ukiadanpic planéw?

7. Jakie trudnosci napotykaro przy wykonywaniu zgéry ulozonych
plandw?

8. Jakie ulepszenia wprowadzoro w metodach kontroli produkcji
uzytego czasu i wogéle proceséw wytwérczych?

9. Czy pr6ébowano zastosowacé lub zastosowano graficzna metode
kontroli Gantta?

czynnosci 1ab proceséw wytwérczych

Czy prébe-

10. Do jakich zagadnien ja zastosowano, jakie trudnosci przy tem
spotkano i jakie osiagnieto wyniki?

11. Jezeli zastosowano do kontroli wykresy Gantta, to na podstawie
czego ustalano wzorce?

12. Jakie wyniki osiagnieto przy poszczegélnych zastosowaniach
ulepszonej organizacji?

Przytoczy¢ o ile moznosci dane cyfrowe.

13. Jakie zagadnienia techniczne, dotyczace urzadzen, narzedzi lub
warunkéw pracy, wylonily sig przy badaniach lub przy \vykonaniu na-
kreslonych nowych plan6w?

14. Jakie wylonily sie zagadnienia, dotyczace flz]ologn psychologji
i higjeny pracy?

15. Jakie reformy w organizacji kierownictwa trzeba bylo wpro-
wadzié¢ w celu wejécia na droge nowych metod organizacji?

16. Czy badania i planowanie wykonywa specjalna osoba,
biuro specjalne, czy tez robi to zwykly personel kierowniczy?

17. Jakie zagadnienia z zakresu dzialalnodci, z ktérym Pan sie
styka, uwaza Pan za najwazniejsze, do ktérych najpierw trzebaby zasto-
sowaé racjonalne metody organizacji?

czy

18. Jaikie specjalne trudnodci przedstawia przemyst lub dzialalno$é,
z ktéremi Pan si¢ styka, w zastosowaniu metod naukowej organizacji?
19. Czy nie spotykal Pan trudnosdci przy wprowadzaniu ulepszen

organizacyjnych ze strony robotnikéw,
lu wyzszych kierownikéw? Jikiego rodzaju byly te trudnosci?

20. Jakie przeszkody uwaza Pan 2a najwazni jsze przy wprowa-
dzaniu racjonalnych metod organizacji?

21. Jakie ulepszenia w systemie plac zostaly wprowadzone, przy
jakich robotach i jakie dalo to wyniki?

22. Jakie systemy plac sa najodpowiedniejsze przy robotach i za-
jaciach z ktéremi Pan sie styka?

23, Jakie trudnodci spotkano przy wprowadzaniu
zachgcajacych do piiniesienia wydajnoéci?

24. Jakie jest og3lne zapatrywanie Pana na sprawe zastosowan
w Polsce metod naukowej organizacj.?

zwiazkéw robotniczych, majstréw,

systeméw plac,

Adres nadsylania odpowied:i
WARSZAWA, MOKOTOWSKA 51 53
POLSKI KOMITET NAUKOWE] ORGANIZAC]!

Wydawca: Zwiazel Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. A. Pawlowski.

Ze Zwiazku Polskich

Protokot Ne 16 posiedzenia Zarzadu Gléwnego
z dnia 26-go lutego 1928 r.

Obecniinz, inz.: Gassowski, Barszczewski, Friiauff, Dziekon-
ski, Wisznicki, Kalinski, Wadotowski, Rogowski, Raabe, Ula-
towski, Pietka i Lebiedzinski.

1. Odczytano protokdé! posiedzenia z dnia 15 stycznia
r. b. i po wyjasnieniu ze strony prezydjum odnoénie zalatwienia
poszczegolnych spraw, zatwierdzono.

2. Rozpatrzono | zatwierdzono sprawozdanie skarbnika
za r. 1927 i preliminarz na 1928 r,

3. W sprawie sprawozdania z dziatalnosci Zarzadu Gl.,
upowazniono prezydjum do utozenia ostatecznego sprawozdania,

4, W sprawie lokalu dla Zwigzku w Warszawie, uchwa-
lono przedstawi¢ Radzie Gtéwnej konieczna potrzebe posiada-
nia wtasnego lokalu Zwigzkowego w Warszawie, W tym celu
nalezy obmyvsli¢ sposéb zrealizowania, czy to przez przytacze-
nie sie do jednej z kooperatyw mieszkaniowych, czy tez w dro-
dze zdobycia $rodkéw na pobudowanie wiasnego lokalu, Za-
rzad Gléwny uwaza, ze na ten cel nalezy przeznaczyé pewna
sktadke i poleca skarbnikowi Zarzadu przedstawienie odno$-
nego wniosku na Rade Gi Jako minimum nalezy podnies¢
sktadke o 25 groszy t. j. pobiera¢ na Zarzad Gl, tacznie z po-
przednig sktadka po 3 zlote od czlonka,

5. Rozpatrzono wnioski na Rade Gléwna z Két i indy-
widualne., Zarzad uwaza za konieczne podnie$¢ na Radzie
Gléwnej nastepujace wnioski:

1) w sprawie wyjasnienia stanowiska Zarzadu Gléwnego
w Radzie Giéwnej,

2) w sprawie przedsiewziecia Srodkéw przeciw brakowi
inzynieréw z powodu maltego doptywu miodych sil inzynierskich.

Odnosne wnioski zredaguje prezydjum.

Przyjeto nowych czlonkéw Zwiazku:

' do Kota Warszawskiego
1) Inz. Higersbergera Stefana;
do Kola Stanistawowskiego
2) Inz. Richtera Adama.
W wolnych wnioskach rozpatrywano sprawe dlugotrwalych

Inzynierow Kolejowych.

zawieszen inzynieréw kolejowych. Sprawa ta byta juz
wszechstronnie oswietlana, jest jednak bolesna dla Zwiazku
P. . K. Stanowisko niektérych odtaméw prasy, ktéra wystapienia
Zwiazku zcharakteryzowala jako obrone naduzy¢, nie potrze-
buje zadnych komentarzy, gdyz Zwigzek niejednokrotnie w tym
wzgledzie zajmowal zupelnie zdecydowane stanowisko,

W sprawie listu rozpisanego przez grono kolegéw, a ma-
jacego charakter agitacji wyborczej, Zarzad, stojac na stano-
wisku wypowiedzianem w protokéle z posiedzenia w dniu 15
stycznia r. b. znajdujac za zupelnie dozwolona sama agitacje w
my$! pogladéw politycznych podpisanych, nie moze jednak uznaé
za taktowne przeprowadzanie przez grono kolegéw regestracji
cztonkéw Zwigzku na pewne przekonania, gdyz prawo opo-
wiedzenia sie za tym albo innym kierunkiem politycznym na-
lezy do swobdéd obywatelskich i nle powinno byé pod zadna
forma narzucane.

Dziewiate sprawozdanie
Kota Krakowskiego Zwiazku Polskich
Inzynierow Kolejowych za rok 1927,

Z koncemn
cztonkdéw.

Sktad Zarzadu Kota w roku ubfegtym byl nastepujacy:
Inz. inz.: M. Niewiadomsks przewodniczacy, inz. L. Severin za-
stepca przewodniczacego; A. G@rabrzak, skarbnik; W. Ptak,
sekretarz; czlonkowie Zarzadu: FE. Dalewski, A. Kriiger
i M. Porebski.

Komisja rewizyjna: K. Barwicz, S. Bandrowsk: i 4. Ko-
pyciniski.

Sad honorowy: S, Gutkowski, F. HoeschliJ. Orlowics.

Delegatami do Rady Gléwnej w Warszawie byli wybrani:
S. Bandrowski, A. Grabczak, A. Kriiger, M. Niewiadomski

C. Pigtkowsk:.

Do Zarzadu Gléwnego w Warszawie wszedt 4, Kriiger,
jako jego zastepca W. Ptak.

W my$§l uchwaly Rady Gléwnej VII Ogélnopolski Zjazd

dziewigtego roku istnienia Kolo liczy 107
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Inzynieréw kolejowych w r, 1927 odbyl sie w Krakowie. Do
czynnosci przygotowawczych Zjazdu powotat Zarzad Kola
osobny Komitet miejscowy, ktéry wybral przewodniczacym
Komitetu inz. K. Barwicza, zastepca przewodniczacego inz,
W, Zborowskiego, skarbnikiem inz, Grabczaka, sekretarzem
inz, Statmillera, Kierownictwo sekcja organizacyjna spoczywato
w reku inz. Severina, wycieczkowg inz. Piatkowskiego, gospo-
darczg inz. Gutkowskiego, redakeying inz. Dalewskiego, a od-
czytowa inz. Kriigera.

Komitet miejscowy pracowat jako samodzielna jednostka,
ztozyt oddzielne sprawozdanie, ktére po sprawdzeniu przez
Komisje rewizyjng Kola przedtozono Giéwnemu Komitetowi
Zjazdu w Warszawie,

VIl Zjazd Inzynieréw kolejowych odby! sie w Krakow1e
dnia 2, 3 i 4 pazdziernika 1927,

Ponadto w ciggu roku sprawozdawczego odbylo sie jedno

Zwyczajne Walne Zgromadzenie Czloakéw Kola, na ktérem.

przyjeto sprawozdanie Zarzadu Kola za rok 1927, udzielajac
mu absolutorjum z uznaniem 1 dckonano nowych wybo-
row,

Nowy Zarzad Kota zatatwial w ciagu roku sprawy bie-
zace na 7 posiedzeniach. Podniesé nalezy, ze wszyscy czion-
kowie Zarzadu Kota wchodzili w skiad Komitetu miejscowego
Zjazdu Inzynieréw i brali udzial w jego licznych posiedze-
niach.

Protokdt podawczy wykazuje 74 spraw zalatwionych.

Komisje odczytowg prowadzil inz. Dalewski, nastepnie
inz. Porebski, komisje wycieczkowa inz, Piqtkowski.

W ciagu roku sprawozdawczego wygloszono w Kole
nastepujace odczyty naukowe:

1) Inz, M. Furgang: ,Turboparowozy®.

2) , S. Gutkowski: ,Ropa jako czynnik S$wiatowej

potegi gospodarczej“.

3) Ini. A. Heybowicz:

dajno$ci pracy®.

4) Inz. M. Buczynski:

»Emerson i jego 12 zasad wy-

.Bolszewizm i jego nastenstwa“
(Studjum spolczno-gospodarcze).

5) Inz. K. Barwicz: ,Potrzeby miasta Krakowa w dzie-
dzinie kolejnictwa“.

6) E. Dalewski: ,Préby psychotechnicznych egzaminéw
uzdolnienia w stuzbie drogowej“.

7) Inz. N, Kukuk: ,Wagony motoro“e-——celowosc ich
ruchu na ,P. K, P.%, :

Wycieczkl naukowe odbyly sie nastepujace:

1) W Krakowie na ulice Starowi$lna w celu zwiedze-

a- ,Domu prasy“ z jego urzadzeniami, mechanicznemi gizie

si¢ mieszczg redakcje ,Kurjera [lustrowanego¥, ,Nowej Re-
formy* i ,Swiatowida“,

2) Do Stanistawowa, Jaremcza, Worochty i Werchomli
w celu zwiedzenia budowy wilelkich mostéw sklepionych
i urzadzen kolejowych,

3) Do Lwowa na ,Targl. wschodnie“ i wystawe ko-
lejowa. ‘

4) Do Okocimia w celu zwiedzenia tamtejszej warzelni
piwa, wédek 1 fabryki drozdzy.

S) W Krakowie na Wawel w: celu zwiedzenia Zamku
Krélewskiego,

6) Do Wieliczki w celu zwiedzenia podziemi kopalni soli-
Po zatem praca w Kole kroczyla szlakami, wytknietemi
‘w latach poprzednich. Niezaprzeczenie na polu naukowem
postgpuje ny naprzéd, natomiast na polu ekonomicznem tak
Zarzad Giéwny, jak i Zarzgd Kota nie moga sie poszczycié

zadnemi zdobyczarni JesteSmy liczebnie za stabi, wiec tez
czynniki miarodajne nle licza sie z nami.

Xl Posiedzenie Rady Gléwnej Z. P. I. K.

W piatek 23 i sobot¢ 24 marca obradowala w War-
szawie Rada Gtéwna Z. P. L. K. przy udziale delegatéw w sto-
sunku do ilo$ci cztonkéw wszystkich Kéi Zwiazku,

Zebraniu przewodniczyl inz, M., Niebieszczanski. Rada

© drég wyjécia,

wystuchala sprawozdania ustepujacego Zarzadu Giéwnego
Zwiazku za r, 1927 oraz zatwierdzita budzet Zwigzkuna r, 1928,

Wsréd szeregu wnioskéw, rozpatrywanych przez Rade na
pierwszem miejscu nalezy postawié wnioski jakie wylonily sie
z referatu inz. B. Cywinskiego, omawiajacego katastrofalny
stan zaopatrzenia kolei polskich w sily inzynierskie. Wedtug
wyliczen referatu, wobec przewaznie podesztego wieku obec-
nie pracujgcych inzynieréw w najblizszym piecioleciu koleje
polskie stang przed zagadnieniem zupelnego braku wyzszych
sit technicznych. Stan ten jest tak groZny dla przysziosci
polskiego kolejnictwa, ze Rada Gi. Zwiazku nie mogia nie
zastanowié¢ sie¢ dluzej nad wytworzona sytuacja i nie szukaé
W diuzszej dyskusji ustalono, ze jednag z kar-
dynalnych przyczyn tego objawu jest prawie zaden przyplyw
mtodych inzynieréw na koleje, W obecnem uposazeniu inzy-
nieréw nie widza oni dla siebie zadnej przysztosci, a ponie-
waz rynek nasz nie jest jeszcze przesycony nadmiarem sit
technicznych, z latwoscia znajdujg zatrudnienie w prywatnych
instytucjach, ktdre oplacajg inzynieréw, ze zrozumialych wzgle-
déw wiasnej korzysci, w sposéb nieosiggalny na kolejach.

Rada Gl. widzi wyjscie przedewszystkiem w wydatnem po-
lepszeniu uposazenia pracownikéw o wyziszym cenzusie nauko-
wym, to jest inzynieréw i prawnikéw, pracujacych na kolejach.

Polepszenie uposazenia mozna osiagnaé réznymi sposo-
bami, jak zwiekszenie zasadniczego upcsaienia, wprowadzenie
wydatnsgo dodatku cenzusowego nie mniej niz 25%, od upc-
sazenia odnosnej grupy, wprowadzenia dodatkéw funkcyjnych
dla kierownikéw urzedéw i t. p. Rada zalecila Zarzadowi
Giéwnemu opracowanie w najblizszym czasie szczegdlowych
cyfr i przedstawienie wladzom wytworzonego stanu i skutkéw,
jakie wywotuja obecne stosunki, ktére ogélnle mozna okreslié
,walka z inteligencja“, Rada uwaza tez za pozadane by Mi-
nisterstwo Komunikacji przez udzielenie szeregu stypendjéw
na politechnikach, zapewnilo kolejom pewna ilo$é inzynierdw.
Jest to tylko dorazny Srodek i nie mozna na nim budowaé
zaopatrzenia kolei w inzynierdw.

Nadto Rada uchwalila szereg wnioskéw, dotyczacych or-
ganizacji Zwiazku, potrzebe wyjednania uprawnien, ktore sie
inzynierom nalezg, wreszcie odno$nie zlikwidowania dalszego
trzymania na kontraktach wystuzonych inzynieréw tylko z tego
powodu, ze mieli oni nieszczeScie zbyt péino wydostaé sie
z piekla bolszewiokiego i obecnie przekroczyli 50-ty rok zycia,
aczkolwiek sa jeszcze w pelni sif.

Na rok 1928 Rada powolala nowy Zarzad Gléwny
w sktadzie: inz, inz.: W, Gassowski — prezes, ]. Eberhardt
i]. Kalinskl — zastepcy prezesa, oraz jako czlonkowie Zarzadu
oprécz delegatéw Két, nastepujgcy inz. inz.: ]. Barszczewski,
B. Hole, S. Kolomyjski, W. Lebiedzinski, E.. Raabe, R, Wisz-
nicki,

PRZETRRG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie oglasza przetarg w dniu
S kwietnia 1928 r, na dostawe 23.00J kg. smoly gazowej prepar. 5.700 kg.
smoly drzewne) z drzewa sosn,, 10000 kg. kredy ptaw,, 8.000 kg. mydia
szarego jasnego (na oleju Inianym), 1.500 kg. niydla twardego do prania
w kawatkach po 1/, kg., 3.000 kg. kitu szklarskiego pokost., 2.500 kg. ka-
lafonji malars. jasnej, 1.500 kg. kleju malars. kost., 400 kg. kleju stolars.
skérn., 1.000 kg. maki zytniej (bialej) do robét tapic., 800 kg. grafitu
w proszku, 400 kg. bieli olowianej, 500 kg. ultramaryny czystej, 250 kg.
toju, 100 kg. szellaku, 100 kg. salmiaku, 100 szt. taém do pit stolarskich
szer. 20 i 40 m/m, 100 szt. $rubunkéw do trabek sygn. z glosem i ustni-
kiem w/g wzoru kol, 80 sztuk pradownic w/g rys. Ne 371, 60 szt, pyszcz-
kéw Ne 2 w/g rys, Ne 270, 20 szt. pyszczkéw Ne 1 w/g rys Ne 270, 150
kompl. lacznikéw do weiy w'g rys. Ne 223, 70 szt. szafek do przechowy-
wania wezy w/g rys. Ne 357, 140 szt. zwijadet do wezy w/g rys. Ne 155.

Oferty sklada¢ nalezy do godz. 15-ej do dnia 5 kwietnia 1928 r.
do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu Biura Wydzislu Zasotéw, w za-
pieczetowanej kopercie firinowe) z napisem, wskazujacym zawartosé¢ wlo-
zona do kogerty, bez firmy, nieprzejrzystej i zapieczetowanej. Na zew-
netrznej czystej kopercie bez firmy nalezy zaadresowaé; Dyrekcja Kolejo-
wa, Warszawa, Wydzial Zasobéw — Al Jerozolimskie 1/3 i napisac:
,Oferta na przetarg 5 kwietnia 1928 r.

Do oferty ma by¢ dotaczony kwit na zlozone w Kasie Gléwnej
Kolejowej wadjum w wysoko$ci 3%, wartosci deklarowanego objektu, nie
mniej jednakze 30 zlotych, jezeliby 3%, stanowilo nizej tej sumy Dyrek-
cja zastrzega sobie wybér firm i podzial dostawy na czedci, jak réwniez
zwigkszenie lub zmniejszenie ilosci,

Ogélne przepisy o przetargach na P. K, P. i warunki techniczne
sa do nabycia w Wydziale Zasobéw, adres Jak wyzej, pokéj MNe 10.
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PRZETRRG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Warszawie w dniu 16 kwietnia
1928 roku oglasza przetarg na dostawe 1.500.000 sztuk cegly maszynowej,
dobrze wypalonej, dziurawki, 100 sztuk kluczy francuskich diug. 13"
o szerokiem rozwarciu szczek mocno wykonanych wedlug wzoru kolejo-
wego, 1.000 szt. ramek mosigzn do tabliczek pediug wzoru.

Oferty sklada¢ nalezy do godz, 15 do dnia 16 kwietnia 1928 roku
do skrzynki, znajdujacej sie w korytarzu biura Wydzialu Zasobdw,
Al. Jerozolimskie Ne 1,3.

Szczegbly, dotyczace przetargédw ogloszone zostaly w ,Monitorze
Polskim* Ne 65 z dnia 19 marca 1928 roku.

PRZETHRG

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach zwraca uwagg na
ogloszony w ,Monitorze Polskim“ N 69 z dnia 23 marca i w .Epoce”
Ne 83 z dnia 23 marca 19.8 r. przetarg publiczny na dostawe 19000 szt.
podktadéw waskotorowych.

DYREKCJA KOLElI PANSTWOWYCH

W KATOWICACH

Diwigi. Windy, Weiagl

wielokrazki, zérawie, suwnice, lancuchy
windowe i kalibrowe, liny stalowe
wykonywa jako specjalno$é:

WARSZAWSKA FABRYKA MASZYN

9 e -

istnieje od 1894 r.

WARSZAWA, UL. CHLODNA 6. TELEFON 47-77
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CZESTOCHOWSKIE ZAKLADY
WYROBOW WLOKIENNYCH

wSOSTRADOM”

SPOLKA AKCYJNA

Warszawa, ulica Swieto-Krzyska Ne 25,
Telefony Nr. Nr. 204-91, 19-35, 260-68.

e i ) e |

WYROBY LNIANE: przedza, dratwa, nici,

tkaniny surowe, piétna filtracyjne i t. p.

WYROBY KONOPNE: szpagat zwykly i z ko-
nopi wloskich wszelkiej grubosci, przedza,
przedza na sieci, tkaniny, plétna filtracyjne

i
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Polska Zaréwka ,,OSRAM™” Sp. Akc. Warszawa, Krélewska 11.

Wydawca: Zwiqzek Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. W. Gq.«-owssk;.

Druk. Zakl. Graf. B. Wierzbicki i S-ka w Warszawie.
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