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Sprawnos¢ przewozow towarowych na P. K. P. w 1930 r.
w swietle wspotczynnika wydajnosci obiegu wagondw.
Inz. Z. Hrebnicki.

artykule ,Sprawnos¢ organizacji przewozéw na p—przecietny przebieg wagonu czynnego na do-
P. K. P."... (Inz. Kol. 1931 r. Nr. 4), postugujac be =24 W,

sie proponowanym przezemnie nowym miernikiem,
a mianowicie, opisanym w tym artykule wspélczynnikiem _ ;
wobiegu wagonow"”, podatem wyniki gospodarki przewozo- T=t 4 +1, preyezém: ,
wej za lata 1926, 1927, 1928 i 1929 $wiadczace o wyrasnych ti—teoretyczny czas (tarylowy) natadunku i wyta-
postepach w tej gospodarce w latach 1926, 1927 i 1928 nalad. + wylad.

vh—szybkos$¢ handlowa pociagdw;

119029pewnej degresji w ostatnim roku sprawozdawczym— dirmiceae J0 praca kolei S ERdinaimi);

W chwili obecnej, wobec wydania przez Minister- t._,——czas’ S .dla Slaloman ety s
stwo Komunikacji Spre}iwozdania r?oracvptaboru za rok tokéw podczas jednego Obrt_)ltu’ vyagonul,{ ObIICZO};
1930, istnieje moznosé uzupelnienia rozpoczetych badan = zgodm§ g fresmil s iajiioeg ng ==L
i objecia niemi roku 1930-go. Badania te pozwola ustalié, parowolfi)-bo e [przy]mté]al_c. e 1eg_5 P&
jak dalece stusznem bylo wypowiedziane we wspomnia- ROl T T, o go RS
nym artykule przypuszczenie, co do przyczyn spadku wy- Parowozo-klm . obr..wag.

= : godzin
5 . praca kolei

t,—teor. czas oczekiwania na naladunek i wyladu-
nek oraz na zabranie z pod wyladunku lub na-

dajnosci przewozéw w 1929 r. (ciezkie warunki zimy tego
roku), a jednoczesnie przy tej sposobnosci dadza moznosé,
poréwnywujac poszczegolne elementy pracy za 1929 r.
1 1930 r., przeprowadzié¢ bardziej szczegétowa analize

w poszczeddlnych Dyrekcjach. tadunku — 3 TR wyl?d' godzin
Wspotczynnik wydajnosci obiegu wagonéw czyli pro- praca kolei
centowy stosunek przecigtnej rzeczywistej szybkosci kur- b) lub tez dla uwypuklenia znaczenia takich czynni-

sowania wagonu do szybkosci teoretycznej, oznaczony ni- kéw jak stosunek pracy kolei (natadunek + przyjecie
zej przez . f", okresla stopieri wyzyskania przez istnieja- wagonow) do ilostanu rozporzadzalnych wagonéw:
ca organizacje przewozowa s$rodkow, ktéremi w kazdej W T.P W P.T
Dyrekeji ta organizacija dysponuje, w zaleznosci od miej- f:(— S )2 100 =100 7 4+ 100 ——= . (2)
scowych warunkéw (ilostan taboru, szybkosé¢ handlowa Vi 24.J Vi 24.J

pociagow, tarylowe ograniczenia czasu na naladunek i WYy~ gdzie: P—jest praca kolei, J— ilostan czynnych wagonéw.
tadunek i t. p. Powiekszenie sie wspoélczynnika ,,f* umoz-

liwia wykonanie pracy przewozowej kolei mniejsza iloscia Opierajac si¢ na istocie stosunkow W”i it mozna
pociaggéw, wadonow i personelu. Posiada on kilka postaci, Vi  24.J
z ktérych ponizej bedziemy postugiwa¢ sie jedna z naste- przyjaé, ze pierwszy czlon dwumianéw (1) i (2) wykazuje

Pujacych: w jakim stopniu wyzyskana jest osiagnieta w danym okre-

W., 100 — ) T sie sprawozdawczym szybkosé handlowa pociagow, co za-

a) { = . &5 < | ) - 100 = lezy glownie od technicznej sprawnosci organéw rucho-
24vy, 24 .0 ? : 3 4

wych i racjonalnej rozbudowy stacji, zwlaszeza weztowych;

teor.

W., T . drugi czton — z figurujacym w mianowniku ilostanem

e < s + 2_4 0) ~100 . . . (1) wagondw — charakteryzuje - stopien wyzyskania taboru

gdzie: ¢ ’ czynnego czyli gospodarke wagonowa w scistem znaczeniu
) oy . J tego stowa.

Wr i Wi — saybkosci rzeczywista i teoretyczna Dla zobrazowania wynikéw sprawnosci przewozo-

kursowania wagonow; wej towaréw na calej sieci P. K. P. za lata 1926-—1930

O obrot wagonéw od natadunku do natadunku podaje nizej tabele I, w ktorej oprécz danych potrzebnych
(w dobach); dla dokonania obliczert wedlug wzoru (1) — wyszczegol-
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Tabela 1. Wszystkie Dyrekcje P. K. P.
J P 6} P Vh M / t1 t2 | t3 | T Wt W -
Rok | Hostan Prace dni P'H:il,, i | We | TP f
wag. kolei nt ’ . P = — e Vi 24.J
klm/godz. g o d z i n klm/godz.
| | |
1926 94,7217 13.522 7,0 56 14 49.837 | 1,604 16.04 5,15 I 4,81 26,00 7,26 | 2,33 | 0,166 | 0,155 | 32,19/,
1927 111.360 15,254 13 59 14 56.707 | 1,601 16,01 544 | 4,80 26,25 7,55 | 2,46 | 0.176 | 0,150 | 32,6%,
1928 118.041 16.423 7.2 60 14 59.102 | 1,642 16,42 540 | 493 | 26,75 750 | 2,50 0,179 | 0,154 | 33,3%,
1927 127.239 16.812 1.6 60 14 62.604 | 1,646 16,46 5.6%5 I 4,94 27,06 7.65 | 2,50 | 0.179 1 0,148 | 32.1%,
1939 99.453 13.893 12 65 15 49.612 | 1,676 16,76 | 5,14 5,03 26.93 805 | 2,71 | 0,18+ ]0.157 | 33,7,
‘ =
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5 > > > >4 > > > 1< = | = w ) co =T 3>
@8 4 4 5 | 4 | 8 4 | 8|2 [ [ \ I [ I s
2 e = = e = ~ = = = ] i ) = | B
nione sa tez dane konieczne dla przeprowadzenia anali-

zy wedlug wzoru (2).

Z tabeli tej mozna wysnué nastepujace wnioski:

1) Spadek sprawnosci przewozowej w 1929 r. byl
zjawiskiem sporadycznem na tle stale wzrastajacej spra-
wnosci w okresie 1926-—-1930 wlacznie. Zjawisko to posia-
da dla intereséw Skarbu Panistwa nieposlednie znaczenie
poniewaz wedlug mych obliczern (Inz. Kol. 1931 r. Nr. 7
Wspétczynnik eksploatacyjny kolei jako miernik spra-
wnosci'') zwiekszenie si¢ o 1% wspélczynnika wydajnosci
obiegu wagonéw, zalezne w normalnych warunkach prze-
dewszystkiem od wysitkéw kierowniczego personelu, za-
oszczedza okolo 2.500.000 zl., nie liczac korzysci wynika
jacych z zaoszczedzenia odpowiednich sum lozonych na
zakup wagonoéw i parowozow.

2) Zmniejszenie si¢ wydajnosci

obiegu wagonéw

W,
w 1929 r., wobec tego, ze stosunek w tym roku byl

h
prawie taki sam, jak w 1928 i w 1930 r., bylo wynikiem

A o T.P
zmniejszenia si¢ stosunki—— =
24.0 24.J
nym jakby nadmiarze taboru (J), ktérym koleje dyspono-
waly, w stosunku do wykonywanej pracy. Szczegélnie to
wystepuje jaskrawo w | kwartale 1929 r. (t. j. okresie naj-
wiekszych mrozéw) gdy wielkos¢ wspoélczynnika obrotu
wagonu 0 wynosita 8 dni, podczas gdy w nastepnych
kwartatach, spadajac stopniowo, osiagnal on w kwartale IV
wielkosé tylko 7,0 (M. K. Sprawozdanie o pracy taboru

, co swiadczy o pew-

Tabl. XIV). Za wnioskiem, ze na wielko$¢ stosunku 2]:—1 7
wplywaja znacznie warunki zimy, przemawiajg jeszcze
nastepujace okolicznosci: a) zjawisko osiagania w ciggu ro-
ku przez 0 maximum w I kwartale zag minimum w kw. IV
powtarza sie, aczkolwiek nie w tak silnym stopniu z roku
na rok zwlaszcza we wschodnich Dyrekcjach; b) gdy
w 1930 r. warunki klimatyczne nie réznily sie od zwyklych,
to w wyniku tego wydajnosé obiegu wagonéw nietylko
wrocila do normy 1928 r., lecz nawet polepszyla sie
w stosunku wiekszym (o 33,7—32,7 — 1% ) nizli polepsza-
ta sie ona przecigtnie w latach ubieglych 1926, 1927 i 1928

of 0
(33'3 3R == 0:40/(:}

3
ElR

= —'—, $§wiadczace
4.0 24.J
o zmniejszeniu sie aktywnosci taboru wagonowego, pocia-
ga za soba wzrost ilostanu czynnych wagonéw i zmniej-

szenie sie stosunku spelnianej pracy do ilosci czynnych

3) obnizenie sie stosunku

P . .
wagonow <]> Lub odwrotnie; wzrost ilostanu czynnych

wagonow niewspéimierny do pracy (zmniejszenie sig >

mozna uznaé¢ za wskaznik, ze w wykonywaniu ruchu pow-
staja jakie$ trudnosci natury zewnetrznej, badz wewnetrz-
nej, wplywajace na zwiekszenie sie niektorych kategorji
tak zwanych ,,zbednych" (niepozadanych) przestojow, ta-
kich naprz. jak wyniklych z powodu unieruchomienia po-
ciagow (,,zamarzanie’’ ruchu — w dostownem lub przenos-
nem znaczeniu tego slowa), — niewycofania we wlasci-
wym czasie do rezerwy zbednego taboru, nieprzyjecia
przez sasiednia Dyrekcje skierowanych do niej pod na-
tadunek proznych wagonow, przestojow na osiowem i t. d.
W tem miejscu dla lepszego zobrazowania i udo-
wodnienia wpltywu postojow, a w tej liczbie t. zw. w ni-
niejszem ,,zbednych postojow’, na caloksztalt zjawisk
zwiazanych z wykonywaniem przewozéw ucieknijmy sie
do wykreslnego przedstawienia tego co sie dzieje z wa-
gonem podczas jednego jego obrotu (rys. Nr. 1 i Nr. 2).

Na rys. Nr. 1 przedstawiony jest wykres czasu po-
trzebnego teoretycznie na dokonanie jednego obrotu wa-
gonu:

Bys. M d.

Teoretyczry cykl obrol: pnagornu

1
——— Jeor. czas obrolu mwogonu ———i

n godzinack s{jf T =2%0 ”
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HNeunikrione Czas jazdy
' _poslgre 7w _poctogachs
— T=Z:‘l‘e*l§ — 0.P—._—_,\
; U :
o 0]
) Uwagi: 1) 0= pP 221%(/ gdzie W jest szybkosé kursowania

wagonu na godzine. Jezeli rozpatrujemy cykl teoretyczny obrotu wa-
gonu to pod W nalezy rozumieé szybko$é teoretyczna, czyli W teor.
jezeli zas rozpatrujemy cykl rzeczywisty, to W=Wr..

Pozostale symbole O, p i Vi odpowiadaja w niniejszem zawsze
wielko$ciom rzeczywistym.

2) O. p — jest to faktyczny przebieg wagonu podczas jednego
obrotu.

Jak wynika z wykresu Nr. 1 czas jednego obrotu

w godzinach, czyli 24.0 = S + T; skad, po zastgpieniu
h

. . . 0]
w lewe] czescl rownania 0 przez rownoznaczny mu 2B

\eor
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otrzymuje si¢ wzoér dla teoretycznej szybkosci kursowania
wagonu

O.p. Wh
O.p.“l."T-Vh
W praktyce, czas rzeczywiscie potrzebny dla doko-

nania jednego obrotu wagonu jest wogole wiekszy od te-
oretycznego, jak to jest pokazane na Rys. Nr. 2.

Wlenr ==

Rys. N 2.
Rzeczynisly cykl obrolu magorzel.
]

le— Rzeczywisly czas obrolu mogoris—
g Tl =—£‘f4'/- godzin.,
rr

«—— JTeor. czas obrolfu wagoru

‘%Ef- I =Qwig‘odzin.
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i teor. :

!
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B ! 0.2 ! 2)

e Tk 2 72—
1 & 1 ]

) Uwaga: Tzb — czas trwania wszelkich postojéw niezali-

czonych do T, a ktére przy idealnej organizacji winny by¢ sprowa-
dzone do minimum (do zera). Z tego powodu ponizej bedziemy je
nazywa¢ poslojami zbednemi.

Z rys. Nr. 2, z zestawienia rzeczywistego czasu na
dokonanie jednedo obrotu wagonu i wielkosci postojow
T i T, mozna:
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1) ustali¢ wpltyw zbednych postojow (T .,) na wiel-
e J i Wi IR ey oy
kos¢ 0 = — + —— i f, mianowicie:
P 24J Vi
iy ¢ e
o= Lkl Vo 5 TP _ Th— W g
24 9 [Vh == Wrz) 24.J [1 _\!_ ’]; ) \]h
W, O.P 5
Vi O.p + (T + Taw) Vi
g o Wrz
S L D
vh ; zb
1 =5 L
60

Wzory te ustalaja zaleznosé miedzy soba wszystkich
czynnikéw wplywajacych bezposrednio na obieg .wagonu.

2) Obliczyé wielko$¢ zbednych postojow T, dajaca
sie ujaé wzorem:

7(2-13 e O-E . \y‘eor -—— Wrz
Wrz Wteor Wleor Wr/.

Przy pomocy tego ostatniego, majac wspoélczynnik
wydajnosci obiegu ,f’, a co zatem idzie W.. 1 Wi

!h::

M. K., latwo mozemy obliczyé, te zbedne postoje. Wiel-
ko$é¢ ich, nawiasem moéwiac, odniesiona do pewnej jednost-
ki naprz. do obrotu wagonéw 0 lub T moglaby postuzyé
jako pewien miernik tych trudnosci wzglednie niedosta-
tecznosci wspoéldziatania poszczegolnych organéw kolei,

Ta = = .p

e

biorac 0 i p. z tablic sprawozdan

teor

Tabela II, Poszczegélne Dyrekcje K. P, w 1929 i 1930 r.

Warszawska| Radomska Wilefiska | Poznanska Gdanska Katowicka | Krakowska | Lwowska Stamsll{a-
Dane wowska
29 r.]30r|29r. |30 [290r[30r|20r|[30r |20r [30r.[29r.[30r. [29r 30|29 [30r[29r]30c"
: T T I 1 1
. [ | |
Ilostan wag. J 27.711 20.097 12.988? 8.122 7.188! 4.717 1.2.737i 10.499| 16.328 14 852 20.7l8i 19.284| 15.154: 11,878| 10.541] 7.279| 3.874 2.725
| ' . | |
Praca P 6.208 4.914] 2371 1.922 1.4341 1.133] 4 024| 3.459 4.317| 4.005| 6.672] 5.458 4.147, 3.190 2.143: 1,818 804 651
| !
Obrét 0 (dni) . . 4.5 4,1 55 4,2 5.0 4,2 3.2 3,0 3.8 3.7 3.1 | 35 3.7 3.7 4,9 40 48 472
p klm/dobe . . . 81 86 55 61 66 81 102 113 59 66 24 23 47 47 56 64 46 53
Vi kln/godz, . . . 14 16 15 16 13 1 14 16 | 17 15 16 11 12 12 13 13 14 14 15
| |
M par. klm. . 14.0091 11.6651 4974 | 3.920 3.880I 3101} 5.322| 4.10:|110.244; 8.799| 7.776 5.927| 8274 6400 6.428 4.505| 1.697 1 190
! | |
B! Jlg_P’,’ 0.807 | 0,790 | 0.765 | 0.807 | 1,098  1.100 | 0749 0.765 {0,905 0928 | 1,022 | 1.026 [ 0,733 | 0,785 | 0,811 0.845 | 0,948 | 0.940
|
| |
t1 8.07 | 7.00 | 765 | 807 | 10,98 | 11,00| 7.49 | 7,65 | 9.05  9.28 | 10,22 | 10,26 | 7,33 | 785 | 8,11 | 845 | 9,48 | 9,40
t2 2,03 | 195 | 2,31 | 1.71 | 2,71 | 230 | 0,85 @ 0,71 180 | 1,63 072 | 076 | 1,48 | 1,49 | 294 198 | 2.08 | 1,54
{3 254 | 2,37 | 2,30 | 2,42 [ 3,29 | 330 [ 225 | 230 | 2,72 | 2,78 | 3.07 | 3,08 | 2.20 | 236 | 2.43 | 254 | 284 2,82
T=t1+t2+t3godz . | 12,64 | 12,22 112,26 | 12,20 | 16,98 | 16,60 | 10,59 | 10.66 | 13.57 | 13,69 | 14,01 ‘ 14,10 | 11,01 11,70 | 1348 | 12,97 | 14,40 | 13,76
Wieor 943 | 10,30} 933 928 | 779 ! 830 | 10,53 11,08 | 7.86 I 8,44 | 3,60 ' 388|682 694 | 793 8,17 | 732 1,78
|
Wz = ;)Ti 3,38 | 3,58 | 230 | 2,67 | 2,75 | 338 | 425 | 471 | 246 | 2,75 | 1,00 096 | 1,96 | 196 | 2,33 I 2,67 | 1,92 | 2,21
| | -
We |
»V: = éa%h 0,241 | 0,224 | 0.154 | 0,167 |1 0,212 : 0,242 0,266 | 0,277 | 0,164 | 0,172 | 0,090 ‘ 0.080 | 0,163 | 0,151 } 0,179 | 0,191 | 0,137 ‘ 0,148
Tzb godz. 692 | 643 | 991 71,7 | 718 ‘ 5951 458 | 41,4 | 62,6 ' 598 | 54,1 | 63,0 | 63,5 I 430 | 830 | 645 | 865 71,5
| |
25% 0,117 1 0,124 0,093 | 0,121 | 0,141 0,165| 0.138 | 0,148 | 0,149 ! 0.154 | 0,188 1 0,168 | 0.125 | 0,132 | 0.115 | 0,136 | 0,125 | 0,136
3 | | | :
f= Ve yo 35.89 | 34.8% | 24,7% ‘ 28,8% | 35,32 } 40.7% | 40,4% | 42,5% | 31,32 ‘ 32.6% | 27.8% 1 24.8% | 28.8% | 28,3% | 29.4 ‘ 32,79 | 26,29 | 28.4%
eor, |
| i
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ktére powoduja zmniejszenie sie aktywnosci wagonu czyn-
nego.

Jezeli oznaczy¢ czas teoret. obrotu wagonu przez
Oicor, za$ rzeczywisty obrot wagonu, jak dotychezas przez 0,
to na podstawie zaleznosci podanych na rys. 2 mozna na-

pisaé
sz sz .
0 = Oweor | ;i skad Owor = 0 — — (3 bis
teor 24 4 t 24 ( )
Wzér ten uwypukla w sposéb bardzo wyrazny wplyw
zbednych postojow na wielkosé obrotu wagonu i pozwala
obliczy¢ teoretycznag
gonéw CZYnnYCh (Ileor —_— Oleor . P]
pierajac sie na przytoczonych wyzej ogolnych uwa-
gach przejdZmy teraz do rozpatrzenia wynikéw, osiagnie-
tych w poszczegolnych Dyrekcjach w latach 1929 i 1930
i wskazanych w Tabeli II.
Przedewszystkiem w tablicy tej daje sie zauwazyc:
1) znaczne réznice osiggniete w poszczegolnychDyrekcjach
w wielkosciach W, i T'P', {ecydujacych o sprawnosci prze-
h
wozéw. To samo daje si¢ zauwazyé i w stosunku do ogoél-
nych wynikéw, czyli wielkosci ,f”, ktére wahaja sie
w 1929—1930 r. w granicach od f=24,7% do f=42,5%.
Swiadczy to o nieré6wnomiernosci zaopatrzenia kolei na-
szych w niezbedne urzedzenia, wzglednie o nieosiggnieciu
jeszcze jednolitosci ich struktury technicznej i organiza-
cyjnej;
2) ze, aczkolwiek wielkosé T,, ma wplyw jak na _
h

tak i na 5 (wzory (4) i (5), to jednak te zbedne postoje

; ‘ : : T.P ;
wplywaja w wiekszym stopniu na drugi czlon SV wspol-

czynnika f (czyli na gospodarke wagonowa) anizeli na
b
konaé sie tez biorac pochodne od wzoréw (4) i (5) po Tas,
a mianowicie:

pierwszy v. ) O slusznosci tej tezy zreszta mozna prze-

: /,W"z\)
KVh/
d T
p- P.p. Vs B
02.p22.0.p. (T 4 Tw) (T -+ Tus) 2V,
<T.P‘\
d -
\24.J) _ TV —Wa) g
d Ta (T + TV '

Mianownik w prawej czesci wzoru (7) przy zmia-
nach T,» bedzie zmienial sie w mniejszym stopniu anizeli

==

mianownik we wzorze (8), a wiec wielkosé d (W">
Tzh Vh
rZ, “YY-
H
kreslonej jako funkcji T, bedzie zmienial sie w mniejszym
stopniu niz tangens kata pochylenia stycznej do krzywej
T = - . - . . , 7 Wrz . T - P
——— Nalezy tu tylko pamietaé, ze na wielkos¢ S
24.7] Vi 24.J
ma wplyw nietylko wielkos§é T.:, skutkiem czego w prakty-
ce nie zawsze zmiana T., decyduje o wielkoscei ,,f".
Ogélnie biorac w 1930 r. zwiekszyly swa sprawnosc
w stosunku do 1929 r. nastepujace Dyrekcje (w kolej-
nosci wynikow): Wileriska (o 5,4%), Radomska (o 4,1'7),
Lwowska (o 3,3%), Stanistawowska (o 2,29), Poznanska
(0 21%) i Gdanska (o 1,3%), czyli wiekszos¢ Dyrekeiji.
Natomiast zmniejszyly swa sprawnosé: Katowicka
(o 48%) Warszawska (o 1,0%) i Krakowska (o 0,5%),
z ktérych Warszawska wykazuje zreszta nadal wyniki jedne
z najlepszych (f=34,8%).

czyli tangens kata pochylenia stycznej do krzywe;j

ilos¢ postojow potrzebnych wa-.

Wszystkie Dyrekcje drupy pierwszej osiggnely
lepsze wyniki zaréwno z punktu widzenia lepszego wyko-
rzystania osiaggnietych szybkosci handlowych pociagow

&)

nych ruchu, jak

pod wzgledem usprawnienia organéw technicz-

tez i w dziedzinie dyspozycji taborem

< :;PJ > dzieki czemu ilostan czynnych wagonoéw (J) u nich
zmniejszyl sie w wiekszym stosunku anizeli praca (P).

W grupie drugiej: w Dyrekcji Katowickiej — od-
wrotnie pogarszaly si¢ stosunki w jednej i w drugiej dzie-
dzinie, za§ w Dyrekcjach Krakowskiej i Warszawskiej
aczkolwiek gospodarka wagonowa ulegla polepszeniuy,
zostala ona jednak =z nadwyzka, (niewielka zreszta)
pochlonieta przez niedostateczne wykorzystanie osiag-
nietej w tych Dyrekcjach szybkosci handlowej po-
ciagéw. To ostatnie nastapilo prawdopodobnie z tego po-
wodu, Ze aparat techniczny ruchowy nie zdazyl jeszcze
przystosowaé si¢ do zaszlego w tych Dyrekcjach faktu
osiggniecia wigkszej, w poréwnaniu z rokiem 1929, szyb-
kosci handlowej pociagéw. Szczegolnie przypuszczenie to
wydaje sie stusznem w odniesieniu do Dyrekcji Warszaw-
skiej, ktéra w 1930 r. zwiekszyla szybkosé¢ handlowg
w stopniu najwickszym ze wszystkich Dyrekcji (o prze-
szfo 14%,). Nalezy zreszta odnotowaé tez powazne trudno-
sci ktére mialy miejsce w tej Dyrekcji z powodu raptow-
nych wstrzyman przez Dyrekcje Katowicka préznych
weglarek (okolo 3,000 szt.).

Nie ograniczajac si¢ do analizy wynikéw rocznych,
dla zobrazowania gietkosci aparatu kolejowego pod
wzgledem dostosowywania sie do zmiennych konjunktur
przewozowych, zobaczmy jak wyglada sprawnos¢ prze-
wozowa niektérych Dyrekcji w poszczegélnych kwarta-
tach roku 1930 i w pierwszych dwéch kwartalach 1931 r.
W tym celu ponizej w Tabeli III podane sa obliczenia
wspolczynnika f dla Dyrekcyj: Wilenskiej (najwiekszy
wzrost w ciagu 1930 r. sprawnosci obiegu wagonow), Ka-
towickiej (najwiekszy spadek) oraz Dyrekcji Warszawskiej
i Lwowskiej (jako zajmujacych posrednie miejsca w wa-
haniach wspélczynnika , 7). '

Z wyszczegolnionych 4-ch Dyrekeii najwieksza sta-
tosé f w poszczegélnych kwartalach roku, czyli zdolnosé
dostosowywania sie organizacji przewozéw do zmiennej
konjunktury wykazuje Dyrekcja Warszawska (réznica
miedzy max. f i min. f wynosi 2,4%, nastepnie ida:
Lwowska (max. f— min.f=9.3%), Katowicka (9,5%)
i Wilenska (13,7%) o ile tylko dane statystyczne dla tej
ostatniej odnoszace sie do kwartatlu III. 1930 r. nie za
wieraja btedu (albowiem wielkosci 0 i p w tym kwarta-
le réznig sie od wielkosci tychze w pozostalych kwarta-
fach).

Nadto, z rozpatrzenia danych zawartych w Tabeli III
nasuwaja sie nastepujgce wnioski:

1) Miedzy wielkoscia pracy Dyrekcji (P} a wiel-
koscia f w poszczegélnych kwartalach niema zadnej
wspétmiernosci, co zdawaltoby sie $wiadczy o tem, ze
kazda Dyrekcja dostosowana jest mniej lub wiecej do
spotykanych w niej wahan w napieciu pracy przewozo-
wej.

2] Gléwna przyczyna matej wielkosci i w Dy-
rekcji Katowickiej stanowi stabe wykorzystanie szybkosci

. - - Wrz .

handlowej pociggow < = ) co prawdopodobnie spowodo-
h

wane jest niedostosowana do obecnych potrzeb ro'zbudo-
wa stacji wezlowych w tej Dyrekeji oraz krotkiemi prze-

AN s
biegami. Wykorzystanie natomiast taboru <24 J> jest w tej

Dyrekcji najlepsze co zreszta zgéry mozna bylo ocze-
kiwaé wobec dogodnych ku temu warunkéw (gospodar-
ki na skupionym terenie). Zauwazy¢ tu nalezy, ze stala
poprawe wspélczynnika f, dajaca si¢ zauwazy¢ w tej Dy-
rekcji poczynajac od III kwartalu 1930 r. — Dyrekcija ta
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Tabela III. Wspélczynnik obiegu wagonéw w poszczegdlnych kwartatlach 1930 i 1931 r.
w Dyrekcjach: Warszawskiej, Wilenskiej, Katowickiej i Lwowskie;j.
[==]
2
- A, A = = ¥
- b N o | Ol |+ e e i e 2
14 I P -9 i =0 g l - & o= BN
; i d P 0 p Vi, M e | & I s/ Y, i AL ¥
) = A 2 3 [ie] = o i nl =
°| = X I I dlie 5
2] Il = >
> 4 5 = G !
ol el e
I 17.503 4.554 3.8 87 16 11.867 0,750 7,50 1,98 2,25 11,73 0,227 0,129 35.6%
]
_ﬁ § 1I 17.752 4.386 4,0 87 16 10.965 0,792 7.92 2,00 2,38 11,40 0,227 0,118 34,5%
z 1M1 23.205 5.553 4,2 86 16 11.814 0,775 1,75 1.79 2,33 11,87 0,224 0,118 34.2%
: v 21.927 5.162 4,2 85 15 12.010 0,838 8,38 1,96 2,51 12,85 0,236 0.126 36,2%
; d— i . L i o I- i, =
B b 1 16.562 4.135 4,0 84 16 10.479 0.819 8.19 2,03 2,46 12,68 0,219 0,132 35,1%
(=)
o 11 16.819 4,251 3,9 88 17 9.852 0,747 1,47 1,81 2,24 11,52 0,216 0,122 33.8%
1 5 204 1.138 4,6 69 15 3.334 1,090 10,90 2,69 3,27 16,86 0,192 0,153 34,5%
= =] il 5.084 1.134 4,5 74 14 3.064 1,046 10,46 2,44 3,14 16,04 0.220 0,149 36.9%
[=)]
'f, N 11 4 656 1.279 3.6 99 14 3.117 1,120 11,20 1,76 3.36 16,32 0,295 0,187 48.2%
=
o IV 3.924 981 4.0 83 14 2.892 1,147 11,47 2,36 3.44 17,27 0,247 0.180 42,7%
B = I 3.163 849 3,7 78 15 2.643 1,018 10,18 2,32 3.05 15.55 0,217 0,174 39.1%
(=]
= 11 3.264 869 3.8 80 16 2.220 1,050 10,50 1,94 3,15 15,59 0,209 0,173 38.,2%
I 18.900 5.016 3.8 21 12 6.363 1,040 10,40 0,97 3.12 14,49 0,073 0,160 23.3%
o =] I 18.500 4.837 38 20 12 5.290 1,021 10,21 0,83 3.6 14,10 0,069 0,154 22.3%
=5 -
@ = M1 19.879 5.972 33 24 12 5.726 1.007 10,07 0,63 3,02 13,72 0,083 0,172 25,5%
z v 19.858 6.006 53 25 12 6.331 1,040 10,40 1,12 3.12 14,64 0,080 0,185 26,5%
] » i e
M = I 16.747 4.687 3,6 25 13 5.619 1,040 10,40 0.86 3.12 14,38 0,082 0,168 25.0%
o
= 11 14,089 4.701 3.0 32 13 5.170 1,020 10,20 2,20 3.06 15.46 0,103 0,215 31.3%
I 7.381 1.700 4.3 63 14 4.998 0.810 8.10 2,53 2,43 13.06 0,188 0,125 31.3%
< S II 7.533 1.755 4.3 58 14 4,025 0,830 8,30 1,97 2,49 12,76 0,173 0,124 29.7%
(=)}
—: - 11 7.503 1.960 3.8 67 14 4.843 0.854 8,54 1,88 2,56 12,98 0.199 0,141 34,0%
z 1V 6.700 1.859 3,6 71 15 4.159 0.883 8.83 1,61 2,65 13,09 0,197 0,151 34,8%
Sl e i 1= 3 _ I L
L = [ 5.083 1.563 3.3 84 15 3.117 0,833 8,33 1,32 2,50 12,15 0,234 0.156 39.0%
[=,)
== 1l 5.659 1.912 3.0 71 16 2.796 0.835 8.35 0.88 2,51 11,74 0,201 0,165 36,6%

zawdzigcza osiggnieciu coraz lepszych wynikéw w tej
ostatniej dziedzinie. !

3) Wybitny i staly postep wykazuje Dyrekcja
Lwows'ka w 1930 r. i w I kwartale 1931 r. zaréwno jak
w dziedzinie wykorzystania szybkosci handlowej tak
i w dziedzinie gospodarki wagonowej. Ta ostatnia wyka-
zuje postep réwniez i w II kw. 1931 r., w tym kwartale

jednak z jakich§ powodéw stosunek V—" zmniejszyl sie

h

~

o tyle, ze pomimo wzrostu?‘;-j' o spadl z 39,0% do

36,6%. Nadto zwraca na siebie w tej Dyrekcji tez faki
stalego zmniejszania si¢ przetokéw stacyjnych—t..
Przytoczone powyzZej wyniki naogél swiadcza, ze
Sprawnos§¢ przewozéw rozpatrywana pod katem widzenia
wydajnosci obiegu wagonow jest na drodze osiagania co-
raz wiekszych postepow. Jaki bedzie ich kres w naj-
blizszych latach trudno przewidzie¢. Jezeli jednak stanaé

na realnem bodaj zalozeniu, ze wyniki osiagniete w jednej
Dyrekeji po zastosowaniu pewnych zarzadzen sa osia-
galne 1 w kazdej innej, to mozna spodziewaé sie (byé mo-
ze juz nawet w nadchodzacem 10-leciu), ze wydajnos¢
obiegu wagonéw na calej sieci P. K. P. wyniesie

f = (0,295 + 0,215) X 100 =51,0%
a to dlatego, ze wplyw na ten wspélczynnik wykorzysta-

nia szybkosci handlowe;j siega juz obecnie wielkosci
H

0,295 X 100 = 29,5% (Dyr. Wilenska, kwartal III. 1930 r.},
za$ wykorzystania taboru: 0,215 X 100 = 21,5% (Dy. Kato-
wicka I kw. 1931 r.).

Wazrost ten wspoélczynnika i pociagnalby za sobg
tak znaczne korzysci materjalne, ze przy nich zadne wy-
sitki w kierunku ulepszenia organizacji przewozéw nie
beda wydawaly si¢ zbyt wielkie.
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metody gospodarki zasobowe.

Inz. H. Blaszkowski.

WSTEP.

adanie stuzby zasobéw jest wlasciwie tylko jedno:
Z posiadaé materjal w magazynie na kazde zadanie

SPOZYywCOwW,

Nie méwiac tu o cenie tego materjalu — bo to sta-
nowi zupelnie odrebng dziedzine rozwazan — troskg stuz-
by zasobéw w daZeniu do spelnienia swego zadania musi
byé wiec przedewszystkiem, aby materjalow w magazy-
nach nigdy nie brakowato.

Zapobieganie brakowi materjaléw byltoby najlatwie;j-
sze do spelnienia zapomoca stalego utrzymania wielkich
zapasow.

Tak dzialo si¢ rzeczywiscie do wzglednie niedawnych
czasow 1 przedsiebiorstwa nawet prywatne szczycily sie
posiadaniem magazynéw bogato zaopatrzonych. Dopiero
poZniej wysunieto nowy punkt widzenia, ze mianowicie
wszelkie zapasy sa martwym, nieprocentujacym kapitatem,
i ze nalezy je wobec tego utrzymywaé w wysokosci jak-
najnizszej, niezbednie tylko potrzebne;j.

Dzis juz rozwodzié si¢ nad slusznoscig tej tezy niema
potrzeby. Zasada, Ze nadmierne zapasy sa grzechem ad-
ministracji, jest powszechnie uznana.

Poniewaz w ten sposéb zaréwno brak jak i nadmiar
materjaléw jest karygodny, wiec nasuwa si¢ mimowoli dla
administracji sluzby zasoboéw zasadnicze pytanie, w ja-
kle] wlasciwie ilosci materjal powinien byé trzymany w za-
pasie i zakupywany

Sprawa ta nie wydaje sie dotychczas nalezycie
o$wietlong jak to widaé z jednej strony 2z bojazliwego
,preliminowania”, czyli okreslania ilosci do zakupu, z dru-
giej zas strony ze skreslania, czyli ,,obcinania” przez wta-
dze wyzsze preliminowanych ilosci, pozatem za$ z pewne-
go rodzaju walki o wysokosé pienieznych norm wartosci
zapasOw, ktore wyzZsze czynniki pragnelyby mieé jaknaj-
mniejsze, administracja za$ nizsza, w dazZeniu do zapobie-
gania brakom — jaknajwieksze.

Wyjasnienie sprawy wydaje sie mozliwe jedynie
przez podstawowe rozwazania teoretyczne, ktére podzielié
mozna na trzy czesci:

a) okreslenie (ilosciowe czy wartosciowe) wysokosci
trzymanych w zapasie materjaléw (pienieznych norm war-
tosci zapasow);

b} metoda okreslania ilosci do zakupu;

c) technika przeprowadzania zakupow.

Wzorcowe normy wartosci zapaséw.

Kazdoczesny remanent materjalu w magazynie (r)
podzielié mozna na dwa skladniki:

1) staly zapas (m), stuzacy do zaspokajania potrzeb
w razie opdznienia dostawy, naglego zwigkszenia rozcho-
duit. d., oraz

2) ilos¢ obrotowa (i), stuzaca do zaspokajania po-
trzeb biezacych, normalnych.

A wiec: r=m + i

Wartos¢ m mozna przedstawié jako wielokrotnosé
przecigtnego miesiecznego rozchodu (R) danego materja-
tu, a wiec m = kR, gdzie £ > 0.

Ustalenie % t. zn. tego, ilomiesieczny zapas staly ma
si¢ znajdowaé w magazynie na wypadek nieprzewidzia-
nych przerw w dostawie i t. d. musi byé dokonane przez
administracje wyzsza zdajaca sobie sprawe z doniostosci
wypadku braku danego materjatu poczem jednak ustalona
przez wlasciwe czynniki warto§é m pozostaje nadal bez
zmiany, czyli jest stala — w normalnym toku pracy.

Zmienna wartoscia musi byé natomiast ilosé obrotowa
i, bo na jej wielko$¢ wplywaja biezace przychody oraz
rozchody danego materjatu. Rozchody sa teoretycznie nie-
zalezne od stuzby zasobow, ktéra spelnia swe zadanie re-
gulowaniem przychodéw.

Na P. K. P. wykazuje sie remanenty materjatéw co
miesige. Gdyby rozchéd miesieczny materjatu byl staly,
rowny przecietnemu rozchodowi R, 1 ¢dyby przychody tak
uregulowaé, ze materjal nadchodzilby w ilosciach R
w chwile po sporzadzeniu remanentu, to wykazywane
w remanentach miesiecznych ilosci r bylyby rowne m, czyli
state, bo kazda ilosé R, ktora nadeszta na samym poczat-
ku miesiaca, bylaby w ciagu tegoz miesigca rozchodowana,
i w chwili sporzgdzenia remanentu byloby i==0.

Gdyby jednak przychody w tych samych ilosciach R
co miesiac wplywaly regularnie na chwile przed sporza-
dzeniem remanentu miesiecznego, to remanent wykazy-
walby co miesigc ilosci r=m - R.

Przy wplywie materjalu w partjach réwnych jedno-
miesiecznemu rozchodowi minimalne remanenty beda wiec:

I'min. =— ImM
maksymalne zas:

Mmez — -~ R.

Przecietny wiec dzienny remanent w danym przy-
padku mozna okresli¢ jako $rednig arytmetyczng r min.
i r max., czyli jako

p=m+ R

albo jesli wyrazi¢ m =kR, to

#<k,UR
| _i—z .

Wz6r ten odnosi si¢ zaré6wno do remanentu jednego
materjalu, jak i do sumy pewnej czgsci lub wszystkich
materjaléw w magazynie.

Wartosci r min. i » max. sa wartosciami kraricowemi
i praktycznie niezmiernie rzadko moze si¢ zdarzyé aby ca-
ta jednomiesieczna partja materjalu wplynela na chwile
po sporzadzeniu miesiecznego remanentu lub na chwile
przed jego sporzadzeniem. Jesli zas chodzi o wieksza ilosé
materjalow to przychéd bedzie sie rozkiadatl na wigkszg
iloéé dni miesiaca, a im wiecej jest materjalow poszcze-
golnych tem sluszniejsze jest przewidywanie, Zze i rema-
nenty miesieczne osiagna woéwczas warto$é przecietnych
remanentéw dziennych i beda wynosily przecietnie

1 1
o = m =} ’2’R: (k 4= 2) R.

Takiem samem rozumowaniem dojdziemy latwo do
wniosku, ze przy doplywie materjaléw w partjach nie
jednomiesiecznych, lecz dwumiesiecznych, bedzie:

rmi“:m:kR; rmax:m_{— 2R = [k ’]L‘ Z]R

2
fp= (k -+ 2) R.
Przy trzymiesigcznych partjach doptywu bedzie:
LS
= + 2
czyli ogélnie dla wszelkich przypadkéw:

rp=<k+_w;>R. = I E)

gdzie w oznacza ilo§é miesiecy, na jaka partja doplywu
wystarcza.

czyli przecietnie
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Wzér ten okresla w ogélnej formie ilosciowo lub war-
tosciowo wlasciwa norme zapaséw, konieczna i dostateczna,
okolo ktérej powinny sie wahaé miesieczne remanenty da-
nego magazynu.

Z jednem zastrzezeniem, mianowicie, Ze stuszny jest
on dla materjaléw statego uzytku, t. zn. majacych biezaco
rozchody, mozna wzér ten stosowaé do kazdego magazynu.

Ale jesliby chodzilo o znalezienie takiej wzorcowe]
wielkosci przecigtnych remanentéw kilku magazynow ra-
zem, to wnioskowanie, Zze suma remanentéw przecietnych

Erp:<k—}—‘g>25 jest tylko wowczas stuszne, jesli wcho-

dzace w rachube magazyny sa réwnorzedne.

Aby to wyjasni¢ i ulatwi¢ sobie rozumowania dalsze
w tym przedmiocie, konieczne jest rozrdéznienie i odpo-
wiednie nazwanie magazynéw w zaleznosci od tego, skad
materjaly otrzymuja i komu je wydaja, przyczem pod
nazwga ,magazyn” bedziemy rozumieli ponizej kazdy sklad
materjalow, niezaleznie od tego, czy nosi on dzis na P. K. P.
nazwe¢ magazynu, skladnicy, czy tez inna.

A wiec magazyn, kiéry otrzymuje materjaly zasadni-
czo z zewnatrz, t. zn. od firm prywatnych lub Dyrekcyj—
nazwiemy magazynem | stopnia.

Magazynem Il stopnia nazwiemy ten, ktéry otrzymu-
je materjaly zasadniczo z magazynu I st.; magazynem III
st. bedzie ten, ktéremu nadsyla mater]aly magazyn IT st.
it d. W ten sposob stopieri magazynu oznacza¢ nam be-
dzie réownoczesnie przez ilu ,,posrednikéw’ przechodzi
materjal, zanim sie dostanie do rak wlasciwego spozywcy.
[StaCJa, pobierajaca materjaly z magazynu filjalnego, kto-
ry je otrzme]e z magazynu gléwnego — ma 2 posSredni-
kow: wiec magazyn gléwny mozemy nazwaé magazynem
I st., a dany filjalny — II st. Gdyby stuzba drogowa brata
materjaly ze swej skladnicy, otrzymujacej np. ze skladni-
cy podrecznej, ktora uzupelnia swe zapasy z magazynu
filjalnego ten zas z gtéwnego, — to skladnice taka nazwac-
bysmy musieli magazynem IV stopnia).

Na catkowite rozchody miesieczne magazynu | stop-
nia (R;) sktadajg sie: mater]aly wydawane przez ten ma-
gazyn wprost spozywcom i przez nich zuzywane (z1), oraz
materjaly, przesylane do magazynow Il stopnia (2),
t. zn. zuzywane przez spozywcoéw za posrednictwem ma-
gazynéw dalszych stopni.

ak samo rozchody magazynow II st. (Ri) sklada
ja sie z czesci, wydawanej wprost spozywcom do zuzycia
(zu), oraz z drugiej czesci, ktéra pobierajg magazyny IIl
stopnia (z'1).

Podobnie ma sie rzecz w magazynach stopni dal-
szych.
A wiec:
Re=—=z2.F a0 0 o012
R == zu—+ Z'ic
R = zmi - Z'm
Ry == ziw+4zv i t. d.

Azeby materjaly w magazynach II, II1 i t. d. stopnia
nie gromadzily sie w coraz to w1kazych ilosciach, ani tez
nie wyczerpywaly sig, musi byé teoretycznie:

Zh == R]] (2a]
z31 = Rm
zZim=Rw it d.
Skad otrzymamy:
Ri= zi+Ru
= z; -+ zu -+ R
= —{— zu + zm - Ry
= z;-} zu “+zin + zZiv Fzy it d

' P_oniewai za$lzr -+ zu + zm -+ it d. jest to catko-
wite miesigczne zuzycie materjalow w danym okregu, wiec

R, == 7 . .. sl
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czyli przecietny miesieczny rozchéd magazynu I st. jest
teoretycznie rowny catkowitemu przecietnemu miesieczne-
mu zuzyciu materjaléw przez spozywcow.

Przechodzimy teraz do waznego punktu rozwazan,
mianowicie, definicji zasadniczej cechy magazynu (w na-
szem rozumieniu tej nazwy) ktérg tak wyrazi¢ mozna:
magazynem jest miejsce w ktérem znajduje si¢ malerjal
w kazdym czasie, t. zn. zaréwno przed, jak i po zaspoko-
jeniu potrzeb konsumenta. Uswiadomienie sobie tego jest
wazne dlatego, ze wymaga to trzymania w kazdym maga-
zynie pewnego zapasu minimalnego stalego, ktéry nazy-
walismy m. Nietrzymanie takiego zapasu m sprowadzalo-
by dany magazyn do rzedu rozdzielni, czy tez pakowni
materjatéw, zarzadzanych przez grono spozywcow, a spro-
wadzanych przez te rozdzielnie w zadanej ilosci z ma-
gazynu innego. Po sprowadzeniu tej ilosci i rozdzieleniu
jej miedzy spozywcoéw ,magazyn’ bylby pusty, czyli nie
bylby magazynem.

Rozumowanie takie moze wywotaé¢ wprawdzie watpli-
wosci, ale w kazdym razie nie zasadnicze, bo jesliby nawet
przypuscié jego niestusznosé, t. zn. nieistnienie potrzeby
trzymania stalego minimalnego zapasu m w magazynach
np. IV st., to trzymanie zapaséw m w magazynach II st.
(filjach, pomocniczych) nie jest juz kwestjonowane przez
nikogo. Wiec nieprzyjecie takiej definicji magazynu spro-
wadziéby moglo conajmniej ilo§é stopni magazynow do
mniejszej, lecz zasady rozumowania nie naruszyloby.

Wielkosé stalego zapasu m dla kazdego magazynu
wyrazalismy poprzednio jako funkcje rozchodu tego ma-
gazynu. Rozchodem za§ magazynu | st. jest (z; - z'),
II st. (zn -+ zu) v it d.a nietylko sam rozchéd realny
zi. zy i t. d., ktéry moze byé przeciez znikomy. Przy-
jawszy wiec, ze np. w kazdym magazynie stale powinien
byé w zapasie przynajmniej materjal w ilosci # miesieczne-
go rozchodu, przyczem %k dla magazynu kazdej klasy moze
by¢ rézne, otrzymamy:

m =k (z1 +2"1) . . . . (4
my = kn'lzn + zi)

mu = km (zm+ 2'm)

my = kv (ziv+ z'wv) itd.

Podstawiajac zas z réwnan (2), (2a) i (3) odpowied-
nie wartosci na z',, z/ui t. d. otrzymamy:

m =k (z1 + zi+ zm= zivf itd) = kiz (6)
mn = ku (zn -+ zum -+ ziv 4- itd.)

mm = kut (zin 4~ z1v -1 itd.)

miv = kyy (ziv-- itd.)

Suma zas’ remanentéw w magazynach wszystkich
klas bedzie: ¥ m = ki z -+ ku zu—{— (ki -+ km) zm - (kn —+
~+ kw + k) ziv+itd. . . . A ()

Konieczne i dostateczne normy wartosci zapasow
materjalow, czyli przecietnych remanentéw, mozemy wy-
liczy¢ dla magazynu kazdego stopnia zapomoca wzoru (1).
Otrzymamy woéwczas:

rpp = (ke + Yewr) z . . . . (D)
rpn = (ku -+ Yywn)  (zun + z'n)
rot = (kin - Yawm)  (zm - z'm)

Suma za§ remanentéw w magazynach wszystkich

_ klas bedzie:

Yrp = (u + Yhwi) z +
+ (kn 4 Yawn) zin
~+ (ko 4 k4 Yowu 4 Yawin) zu
-+ (ki + ki + kiv + Yown + Yowm -+ Yowiv) ziv -+
-1t d.

Oto jest wzor ogolny, wskazujacy, jakie przecietne
powinny byé remanenty miesieczne materjalow statego
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uzytku razem we wszystkich magazynach Dyrekeji, czy na-
wet calej sieci P. K. P.

Jak latwo zauwazyé¢ suma przecietnych remanentow
Y r, nietylko jest zalezna od calkowitego spozycia danego
materjatu z, lecz jak swiadczg dalsze wyrazy wzoru
takze od lej czesci spozycia, ktéra przeplywa za posrednic-
twem dwoéch magazynéw (zy), trzech magazynow
(zm) 1t d

Ponadto wspoteczynniki przy zy, z;, it d. sa coraz
to wieksze, bo do kg -+ !/owy dochodzi w trzecim wyra-
zie jeszcze ky; |- '/swyi, do nich w czwartym — kv -

-y 10t d., a wszystkie te wartosci, ozpaczajace ilomie-
sieczny minimalny zapas materjalow powinien sie znajdo-
waé zawsze w danym magazynie i w ilomiesigecznych parl-
jach materjat nadchodzi, sa = 0.

Jesli nie chcemy wiezi¢ w zasobach znacznych ka-
pitalow, to dazy¢é musimy, aby X r, bylo jaknajmniejsze.

Pierwszy wyraz wzoru jesl konieczny — o ile wogéle
magazyny maja istniec 1 wskazuje wysoko$é remanen-
low przecielnych w magazynie | stopnia (dzi§ zwanym
glownym).

Dalsze wyrazy sa juz tylko zlem koniecznem, tole-
rowanem o tyle, o ile magazyn [ stopnia nie jest w moznosci
wszystkich spozywcow obstugiwaé.

Najmniejsza bowiem bylaby gdyby wszyscy
spozywcey otrzymywaé¢ mogli materjaty ,,z pierwszej reki”,
t. zn. wylacznie z magazynow [-go stopnia (dzis t. zw.
gtownych). Jesliby to nie bylo dla jakichkolwiek wzgle-
dow wykonalne, to — jak wzoér nas poucza — przynaj-
mnie]j ilo§é stopni magazynoéw nalezaloby ograniczyé (np.
do dwéch lub trzech stopni). A i1 wdwczas nalezy sie
jeszcze stara¢, aby ilosci zi, zy 1 t. d. byly mozliwie
jaknajmniejsze, co mozna osiagnaé w ten sposob, aby spo-
zywca, o ile juz musi korzysta¢ z ustug np. trzech po-
srednikow, nie korzystal z niego przy wszystkich zuzywa-
nych przez siebie materjalach, lecz choé¢by niektére ma-
lerjaly pobieral z magazynow II stopnia, lub tez bezpo-
$rednio z magazynu [ st.

Niezaleznie od lego nalezy zwrocié uwage na wla-
sciwe ustalenie wartosci %y, ki, hin 1 t. d. oraz wy, un,
Wi 1.t d

Wartosci k& oznaczaja ilomiesieczny staly minimalny
zapas winien si¢ znajdowaé w magazynie. Zalezy to od
uznania wyzszej administracji, ktora przy wyborze kiero-
waé sie musi waznoscia danego materjalu dla utrzymania
ruchu, lerminem dostawy materjalu, z ktérym sie liczy¢ na-
lezy przy zap6znem spostrzezeniu braku i t. d. Poniewaz,
jak widaé¢ ze wzoru, zasadniczo kazdy zapas magazynu
wyzszego stopnia jest powtorzony w magazynach stopni
nizszych wiec moznaby ustali¢ &y < ki < ky Zreszty
magazyn np. III stopnia moze dla niektorych materjatow
mieé¢ nawet Ay=0; poniewaz jednak dla innych musi
mi ¢ ki > 0, bo nie bylby magazvnem ——, wiec dla
calodéci jego materjatow ki moze sie wyrazi¢ pewnym,
choéby mafo wiekszym od zera, ulamkiem.

W magazynach 1 stopnia & moze by¢ 1, 2, lub 3, za-
leznie od materjatu; przy drzewie zreszta nawet 6,9, lul
12. W magazynach II st. wystarczy¢ sie zdaje ki = |
(przepisv obecne przewidujg takze 1-miesiecznv zapas
w magazynach filjalnych). W magazynach dalszvch stopni
moze byé, jak wspomniano, £ < 1

Co sie tyczy wartosci w, t. zn. w ilomiesiecznych
partjach materjal doplywa, to w magazynie I st. zaleine
to jest od umowy z dostawcami. Przy niektérych materja-
tach daje sie naogol osiagnaé dostawy partjami jednomie-
siecznemi, przy innych, jak np. metale o cenie gietdowej,
trzeba zakupywaé odrazu partje wieksze. Dla kazdej gru-
py (dzialu) materjaléw trzeba wiec okresli¢ oddzielnie
warto$é w; Warto§¢ wn, wm 1 t. d. zalezna jest juz
tylko od administracji i moze by¢ przyjeta np. wiu=—wwm == 1.
W partjach mniejszych czynié przesytki z magazynu do
magazynu natrafia czesto na trudnosci techniczne, choé nie
jest to niemozliwe. Tak np. przy weglu, dla ktorego skla-
dnice opalowe sq magazynami | stopnia, jest wy < 1, bo
dostawa nastepuje naogét partjami mniejszemi niz jedno-
miesieczny rozchad.

\
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Jesli ustalimy wartosci k2 i w, to przy pomocy wzoru
(8) mozemy juz okresli¢ konieczng i dostateczna wartosé
przecietnych remanentéw dla pewnego dzialu materjaléw.

Musimy jednak wiedzieé, ile stopni magazynéw orga-
nizacja przewiduje, oraz jakie jest przecietne miesieczne
zuzycie materjaldw przez spozycie w magazynach kazdego
stopnia,

W przyktadzie liczebnym tak to wyglada:

Ogolny rozchod (zuzycie) na spozywcow z=80.000 z1.,
z czego przez magazyny Il stopnia (liljalne) wydaje sie
zip == 30,000 zl., a przez magazyny IIl st. (sktadnice!
zin = 10.000 =zI.

Przy zaltozeniu, ze magazyny Il i III stopnia otrzy-
muja materjaly w partjach miesiecznych (wy — wi = 1),
oraz ze ich zapasy minimalne stale majg si¢ réwnac jedno-

miesiecznemu stalemu rozchodowi (ki - iy 1) otrzy-
mamy ze wzoru (8):
I'p [kl 1"1/,2WI) z (141 ,-1)-30.000- &‘(1*{"1 Tl 1""’1 giz i)
10.000 = x - 80.000-}-1,5 - 30.000 |-3 - 10,000
— x - 80.000 - 75.000
gdzie x = ki - /.
Najmniejsza warto$¢ x, przy k= 1 i w, 1, bedzie
x—1,5. Najmniejsza wiec norma bedzie:
Y rpmie — 1,5 - 80.000 - 75.000 — 195.000

Dalsze wartosci x, przy zwiekszajacych sie b i w,
(w liczbach catkowitych—-choé moga by¢ oczywiscie i ulam-
kowe), beda x =2, x=-25, x =3 i t. d.,, ezyli zwiekszac¢
beda te norme najmniejsza o 0,5.80000 — 40000, t. zn. be-
dzie dla x = 2.

Y r, = 195000 + 40000 — 235000
dla x = 2,5 — X r, = 235.000 - 40.000 — 275.000 i t. d.

Jesli dla x = k-~ '/yw, sporzadzimy nomogram ni-
Zej umieszczony (rys. 1) i do skali x dosuniemy te wyli-
czone wartosci dla X r,. to otrzymamy obraz, ulalwiajacy
rozwazania nad ustaleniem normy wlasciwej w danych
warunkach.

i,
/,.‘);" 195 ¢oo
R+ 235000
/B3y 275000
% /(//////‘/51-,}/.5—000
7 F45+ IS5000

T‘yﬁ /

(285 000)
(525000)
(365000)
(40.5' 000)
(445000)

~ 4 ///’
4 //jé;,é:\ A L 395000 (485000)
J_////j-- A5t 435000 (52500 o)
S ///4/( “s5l4rs000 [56.7’000)

=
5t ssis/5000 (605000 )
w61 61555000 (645009 )

Z takieso nomogramu latwo wywnioskowa¢, Ze jesli
zachodzi potrzeba trzymania minimalnego s'talego zapasu
danych materjaléw w magazynie [ stopnia (gtownym)
w ilosci nie 1, lecz 2-miesiecznego 1'ozchodu. (k' = 2),
a materjaly mozna otrzymaé w partjach np. 1 miesigcznych
(r; ==1), to norme trzeba wyznaczy¢ I rp 275.000 zl.
Taka sama norma wypadnie, jesli ki 1 aw, 3.

Gdyby materjalu nie mozna bylo otrzymywaé w par-
tjach jednomiesiecznych, lecz w wickszych, to dla ki = 2,


file:///395~ooc
file:///555ooo
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wy, —3 trzebaby wyznaczyé norme Y r, — 355000 zi.
Stanowi to okolo 4', razy wiecej, niz wynosza rzeczy-
wiste rozchody przecietne tych materjatow.

Gdyby zi byto réwne nie 30000 zl. jak w naszym
przyktadzie, lecz np. z;,—60000 zl., a np. z,;=—25000, to
przy tym samym rozchodzie calkowitym 2z — 80000 zt.,
normy dla réznych wartosci x bylyby inne. Umieszczone
s§ one na wyzej podanym nomogramie obok poprzednich
i jak wida¢ sa znacznie wyzsze. Dla branego poprzednio
przyktadowo k=2 i w; — 3 otrzymujemy leraz 445000 z1.,
czyli ca. 5', razy wigcej niz wynosi przecietny miesieczny
catkowity rozchod na spozywcow. Nomogram taki ze skala
odpowiednia moze tez stuzy¢ do zadan odwrotnych, maja-
cych wyjasni¢ jak mozna administrowaé, majac do dyspo-
zycji pewna norme zgory juz wyznaczona. lak np. posia-
dajac norme z}. 450000, mozna w naszym pierwszym przy-
ktadzie trzymaé¢ w magazynach I st. zapasy stale 2-mie-
sieczne i przychody regulowaé¢ w partjach 5-miesigcznych,
lub tez przy moznosci regulowania przychodu w partjach
jednomiesiecznych trzymaé zapas staly 4-miesieczny.
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Wreszcie wzor (8) i nomogram moze stuzyé tez rada
na pytanie, jakie srodki nalezy przedsiewziaé, jesli si¢ ma
do dyspozycji norme zbyt mala, dla naszego I przykltadu
np. tvlko 180000 zl. Wowczas mozna badZz to zmniejszy¢
zin do 5000 zt., polecajac pewnej czesci miejsc stuzbowvch
zaopalrywaé sie w materjaly wprost w magazynach 1l
stopnia, albo lez zmniejszyé 71y — rozszerzajac zakres zao-
palrywania miejsc stuzbowych przez magazyny 1 stopnia,
lub tez zmniejszyé zapasy minimalne w magazynach III
stopnia do pélmiesiecznych i t. d. i t. d.

Wzor wiec (8) sprowadza wszelkie dyskusje na te-
mat wysokosci norm wartosci zasobow na tory rzeczowe.

Pamietaé¢ jednak nalezy, ze jesli chodzi o materjaly
sporadycznie tylko uzywane, lo sprawa okreslenia wlasci-
wej normy przecietnych ilostanow jest iroche trudniejsza.
Statego minimalnego zapasu magazynéw nie mozna bowiem
wyrazaé¢ jako funkcji rozchodu m = &R, lecz dla kazdego
magazynu nalezy oddzielnie operowa¢ wzorem:

rp = m + Y, wR. (d. c. n.)

Kilka stow o potrzebie i moznosci ulepszania szyn droga
sorbityzacji (zastgpczego ulepszania).*)

Inz. B. Kolomyjski.

ednem z ciekawych i waznych technicznych zagadnien
J jest {. zw. ,sorbityzacja”™, czyli ulepszanie szyn kole-

jowych, droga pewnych termicznych zabiegow. Pro-
ces sorbityzacji polega na podhartowaniu, czyli szybkiem
chlodzeniu gtéwki szyny (wzietej wprost z pod walcow),
w zakresie temperatur przemian stali (praktycznie 850°—
600° C) oraz na dalszem powolnem jej chlodzeniu, przy
ktoérem zachodzi samoodpuszczenie zbyt podhartowanych
warstw, mianowicie przy pomocy ciepta nieochlodzonego
wneltrza.

Nad przemystowym rozwojem omawianego procesu
od szeregu lat pracuja niektére huty Francji, Rosji i Nie-
miec *), osiggajac powazne rezultaty. Ulepszanie to prze-
prowadzaja one w nieco rozny sposob np., albo przez
zanurzanie glowki szyny w biezacej wodzie na przeciag
pewnego, uslalonego doswiadczalnie, czasu, albo przez
natryskiwanie powierzchni locznej szyny woda pod ci-
$nieniem,

Przy wspomnianym procesie ulepszania, wyzyskuje
sie pewne, ze si¢ lak mozna wyrazié¢, ,,utajone’”’ wartosci
wlasnosci wytrzymalosciowych, klére dla nauki nie sg
juz niczem lajemnem, Llylko konsekwencja wewnetrznej
budowy stali. Dla stali szynowej znane sa powszechnie
wartosci nieklorych wlasnosci wytrzymalosciowych jak:
twardosci (B), wylrzymalosci na rozerwanie (R), granicy
plynnosci (Q), wydluzenia (A), przewezenia (C), oraz
stosunku Q/R. Np. typowa stal szynowa o skladzie
051°, C; 098% Mn; 023% Si; 0,05% P; 0,025% S;
0,11% Cu.; po wlasciwem wywalcowaniu i ochlodzeniu
na powietrzu posiada: Q == 43,6 kg/mm?*; R = 76,6 kgimm?*;
A = 165%; C = 39,2/; QR = 56,9%,; B — 203 kg/mm?®.
Nieco mniej znang i rzadko w przemystowych badaniach
traktowana wlasnoscia wytrzymalosciowa jest odpornosé
na uderzenia, a jest to wlasno$¢ bardzo wazna i ciekawa,
jako mianowicie wybitnie zmienna w zaleznosci od lem-
peratury badania. Np. stal o skladzie podanym posiada
nastgpujaca odporno$¢ na uderzenia, mierzong w mkg/cm?,
w zaleznosci od temperatury badan:

') Na zasadzie pracy aulora wyk. pod kier. prof. dr. inz Fe-
szczenko - Czopiwskiego — palrz Prace badawcze P. W. Uzbr. Ze-
szyl 3. ,Wplyw szybkofci chiodzenia weglistych stali pottwardych na
mikrosirukture i wlasnosci wytrzymalosciowe®,

*) Jak rowniez w ostatnich czasach i Polski (przypisek Re-

dakcji).

Temperatura badan w °C. . . . . 159 +20° | + 0° | +150"

Odpornoéé¢ na uderzenia U —= . . 0,8 1.4 1.8 4,1

Widzimy, ze wlasnos¢ ta bardzo znacznie maleje
w miar¢ obnizania si¢ temperatury. Przytoczone zja-
wisko, zwane ,kruchoscia na zimno' jest niezmiernie
ujemna cecha materjalu szynowego i pozostaje w $ci-
stym zwigzku 2z wypadkami pozornie bezprzyczyno-
wego pekania szyn na mrozie. Nalezy nadmienié¢ ze
wkruchos¢ na zimno" wystepuje w tym wiekszym stopniu,
im bardziej przegrzany jest materjal, a wlasnie szyny ko-
lejowe przewaznie wykazuja te wade. Na pytanie, po co
jest polrzebna wysoka odpornosé szyn kolejowych na
uderzenia, wyslarczy wyjasni¢, Ze obciazenie pociagiem,
bedacym w ruchu, przedstawia sie w postaci bardzo szybko
po sobie nastepujacych, niezmiernie krétkotrwalych na-
ciskow. Przyjmujac bowiem, ze dlugos¢ plaszczyzny ze-
tknigcia si¢ kota z szyna wynosi 10 mm., szybkosé po-
ciagu od 32 do 72 km/godz., otrzymujemy, ze okres lrwa-
nia nacisku kola na dane miejsce wynosi od ',,, do
Yo sekundy; jest to wigc uderzenie. Wiemy nastepnie,
ze powierzchnia glowki szyny jest narazona na §cieranie,
ktéremu ona ulega szczegélnie przy hamowaniu pociagu
i na lukach. Wprawdzie miary ,scieralnosci dotad nie
ustalono, stwierdzono jednak, ze im twardszy materjal,
iem wieksza posiada odpornosé¢ na Scieranie, przytem,
niewatpliwie, materjal twardy, lecz kruchy, tatwiej temu
$cieraniu podlega, niz materjal o réwnej twardosci i mniej
kruchy, czyli bardziej odporny na uderzenia (,,zwiezly").
Omawiajac powyzsze zjawiska, nalezy wspomnieé¢ je-
szcze, ze zewnetrzne warstwy glowki szyny podlegaja
dzialaniu naprezen ponadplastycznych — dowodem czego
sa naplywy cienkich warstewek, spotykane czesto po
obu stronach powierzchni tocznej szyn, dluiszy czas
pracujacych na torze. Uodpornienie materjatu przeciwko
temu szkodliwemu zjawisku wymaga podniesienia granicy
plynnosci, ktére idzie w parze 2z podniesieniem twar-
dosci. Co do pozostalej czesci przekroju szyny, mianowi-
cie stopki i szyjki, to nie wchodzac w szczegolowe roz-
wazanie, wyrazi¢ nalezy zdanie, ze stopka narazona jest
na tegoz rodzaju co i gléwka, naprezenia dynamiczne, nie
ulega jedynie S$cieraniu, natomiast szyjka, stanowiac
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tacznik miedzy glowka i stopka, przyjmuje na swe barki
prace nieco innego rodzaju, lecz nie wiele mniej odpo-
wiedzialng, Nalezy w tem miejscu nadmieni¢, ze w szy-
nach, bedacych szereg lat w pracy, zauwazono powsta-
wanie drobnych poprzecznych rys w gléwce, na glebo-
kosci okolo 6—10 mm. pod powierzchnia toczna')?).
Skonstatowano, ze te mikroskopijne ryski, bedac siedli-
skiem gromadzacych sie naprezen, moga zapoczatko-
waé zlom szyny. Naturalng jest rzecza, Ze uodpornienie
szyny na uderzenia zapobiega powstawaniu, wzglednie
znacznie utrudnia, tworzenie sie 1 rozprzestrzenianie
lych rysek,

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o wzajemnym stosunku
twardosci i odpornosci na uderzenia. Okazuje sie, ze
w stalach wogole, a w szynowej w szczegolnosci, stosu-
nek ten jest wybitnie odwrotny: im wyzsza twardosé stal
posiada, tem mniej jest odporna na uderzenia i odwrotnie.
Zachodzi wigc lkonieczno$é przyjecia pewnych, granicz-
nych wartosci dla twardosci i odpornosci na uderzenia,
oraz podniesienia tej ,,dolnej granicy uzytecznej”, w mysl
czego cale zagadnienie ulepszania mozna wyrazié naste-
pujaco: ,,Otrzymaé szyny kolejowe, w calym przekroju
jak najbardziej odporne na uderzenia, jednoczesnie po-
siadajace utwardzona, o wysokiej granicy plynnosci,
gtéwke".

Wyzej powiedziane wyjasnia, dlaczego w nowych
przepisach odbiorczych Ministerstwa Komunikacji przy-
jeto jako obowiazujace proby: twardosci i odpornosci
szyn na uderzenia, proby zas wytrzymalosci na rozerwa-
nie uznano za pomocnicze, lecz nie wiazace.

Nasuwa sie teraz pytanie, w jaki sposéb i w jakim
stopniu mozna osiggnaé wspomniane ulepszenie? — Wta-
$nie tresciag niniejszego artykulu ma byé odpowiedz na
postawione pytanie, wysnuta z badan laboratoryjnych,
przeprowadzonych nad stalag szynowa. Nalezy przytem
podkreslié, ze badania laboratoryjne wyswietlaja znako-

1) Inz. Shéji Ikeda: ,,Wewnetrzne peknigcia poprzeczne w szy-
nach™ Bulletin de l'association internationale du Congrés des chemins
de fer. Nr. 11 — 1929,

?)  Inz. Loskiewicz:
szyn kolejowych".

.Poprzeczne nadpeknigcia powierzchniowe
Przeglad Techniczny, Nr. 14 — 1928,

micie wszelka ,tajemniczo$¢”, oraz ustanawiaja granice
wytyczng — ideal, do ktérego pragnie zblizyé sie pro-
dukcja fabryczna, ponadto zaznajamiaja wszechstronnie
z wlasnosciami uzywanego materjalu. Co do teorji, wy-
jasniajacej niektore zjawiska, to do niniejszego artykulu
nie wprowadzam jej §wiadomie, by nie przeciazaé czy-
telnika, ograniczam si¢ jedynie do stwierdzenia i przyto-
czenia pewnych, waznych dla omawianego zagadnienia,
wynikow i faktow.

Jednym z fizykochemicznych czynnikéw, ktéry de-
cydujaco wplywa na wewnetrzna budowe stali srednio-
weglistej, a wiec i na jej wlasnosci wytrzymalosciowe, —
jest szybkos§é chlodzenia przez zakres t. zw. ,temperalur
krytycznych"™ tej stali, t. j. praktycznie od temp. 800° do
600", lub nizszych. Jesli chodzi o wplyw szybkosci chlo-
dzenia na wlasnosci wytrzymalosciowe, to mezna wy-
razi¢ ogolng zasade, ze ze wzrostem szybkosci chlodze-
nia wzrasta twardosé¢, wytrzymalosé, granica plynnosci;
spada natomiast wydluzenie, przewozenie i odpornosé¢ na
uderzenia. W wypadku stosowania bardzo znacznych
szybkosci chlodzenia, t. j. hartowania — twardosé ma-
ferjalu dochodzi do wartosci najwyzszej, wzrastajg przy-
tem wartosci wlasnosci pochodnych (R, Q, Q/R), jednakze
materjal w tym stanie (martenzytycznym) jest niezmiernie
kruchy, tamliwy, o zerowem wydluzeniu i przewezeniu.
Przez odpuszczanie ,na migkko”, czyli ponowne ogrze-
wanie zahartowanego malerjalu do temperatur (650°—
550"), nizszych od przemiany perlitycznej (okolo 720",
obniza sie twardosci i wlasnosci pochodne, podnosi sie
natomiast: znacznie wydluzenie, przewezenie, stosunek
QR, wybitnie za§ — odpornosé¢ na uderzenia. Naogé6t
wiadomo, 7ze wlasnie hartowanie i nastepne odpuszcza-
nie, czyli t. zw. ulepszanie termiczne, zezwala na nada-
nie stalowym wyrobom na]korzystme]szych wartosci
wlasnosci wytrzymalosmowych i wzajemnych ich stosun-
kow. — Jednakze okazuje sie, zZe niezawsze ma to miej-
sce, gdyz decyduje tu bowiem zastosowana szybkosé har-
towania. Wynika to jasno z tablicy I oraz wykresu rys. 1.

Whniosek, dotyczacy zaleznosci odpornosci na ude-
rzenia od szybkosci hartowania, streszcza sig¢ nastepu-
jaco: podniesienie odpornosci na uderzenia w materjale
ulepszonym termicznie (,,na migkko'’) moze byé osiagniete

Tablica L.!) Zalezno§é wlasnosci wytrzymalosciowych oraz odpornosci na uderzenia
od szybkosci chlodzenia, wzglednie hartowania.

') Prébki do badania odpornoSci na uderzenia: 6031010 mm. z karbem o ¢
Probki na rozerwanie:

Energja mliota 7 mkg/0,5 cm®

Szybkos¢ Srednia odpornosé -
hartowa- Obrebic na uderzenia U mkg /cm? | Granica | Wytrzy- | Wydtu- | Przewe- Struktura
nia (chlo- Twardo$é = f WO A Stosunek| .
L p el y w temperaturze badan | plynnosci) matoéé zenie zenie oo, |mikrofot.
ieﬂlﬂ) termiczna — —|Bkg/mm* Q kg/mm*|Rkg/mm*| A %, (@) QR *s rys. nr.
e 15° | +20°  +50° | +150° " :
|
1 Stan. po walcowan. 0.8 1,4 1.8 4,1 203 43,6 76,6 16,5 39,2 56.9 2
2 0,072 0,3 1.9 3.1 4.1 188 39.1 71,5 17,5 39.1 54,7
3 2,0 Chiod - 0.6 2.5 3.8 6.3 202 45.4 75.9 17.3 494 60,0
odzenie
4 45 0.6 31 52 6.4 216 51.0 80.6 15.0 48.4 63,2 3
5 8.0 0,6 1,6 4.8 6.4 234 59,1 87.6 11,0 47,5 69,7
6 8,0 0,7 3.1 5.4 13 204 51.6 80,1 14,1 55,5 64,4
7 20.0 04 3.0 5.6 7.5 233 = —= = = &
8 23,0 Ulepszenie 0.6 3.2 6.1 7.8 225 57,3 79.4 15,6 60.7 72,2 4
9 25,0 T T o 4,7 438 58 7.8 233 — = = 5 =
10 27.0 od 8000 i Odpusz- 5,6 8,5 8,2 8,7 219 i = 7 —= —
11 36.0 o owt o | 78| 80| 8T | 90 205 60.2 785 14,2 62,1 76.1
czanie w t.
12 44,0 8.6 8.2 8.2 8.6 224 — = = == —
i 1/, godz.
13 50,0 welagu'fa godz. | o0 1 o5 | 97| 90| 208 575 70,0 17.7 64.0 79,3 i
14 66.0 8.7 8.0 8,5 78 235 =5 — = oy ==
15 110.0 8.8 7.9 8.0 7.9 240 = — == = —=

1'/; mm o glebokoéci 5 mm.
¢ = 10 mm i L = 100 mm.
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Rys. 1. Zalezno$é odpornoéci na uderzenia od szybkosci
chlodzenia i hartowania.

Struktura perlityczna stali szynowej walcowanej
przy wlasciwej temnperaturze

Rys. 3. Stru}dura perlityczna o najkorzystniejszych wias-
no§ciach wytrzymalosciowych (szybkosé
chtodzenia 4,5%sek)

jedynie wtedy, gdy szybkos¢ hartowania jest wieksza od
pewnej ,krytyczne] szybkosci”, wynoszacej okolo 25°[sek.
w zakresie temperatur od 800° do nizszych od 600°. Przy
‘spelnieniu tego warunku ,krucho$é na zimno" w zakresie
temp. 0od—15" C. do150° C. nie wystepuje, zas odpornosé
W temp.—15° wynosi przecietnie U. s° = 8,5 mkg./cm.>
1 te wartos¢ nalezy uwazaé za gérna, normalnie osig-

galna, granice). Obliczamy, ze podana warto§é wynosi

') Dla sposobu badan jak w warunkach podanych poprzeduio.
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' Rys. 4.

Struktura perlito-sorbityczna, otrzymana przy
termicznem ulepszaniu (szybkos§é hartowania 23%sek.)

) e B SN Ry
vy ) s AT T e
R OR TGN

S i e 4,
TR Ow e T »
. e B i """‘\,-"!. |
A N ."'l'a':.""-:\-r . 5‘!

ML

Rys. 5. Struktura sorbityczna, otrzymana przy
termicznem ulepszaniu. (Szbk. hart. 50%ek.)

1100% wartosci odpornosci na uderzenia tegoz materjatu
badanego w stanie dostarczonym (Tabl. I L. p. 1),
a 2800% w stosunku do stanu po wyzarzeniu i powolnem
chtodzeniu (Tabl. I L. p. 2). Nalezy nadmienié, ze
w warunkach doswiadczern otrzymano nawet wynik
U—15°=10 mkg./cm.? poprzestajemy jednak na podane;j po-
przednio gérnej granicy. Jesli chodzi o twardosé, to war-
tos¢ jej w podanych warunkach obrébki (Tabl. I p. 4—13)
jest znaczna, niemal niezalezna od szybkosci hartowania,
granica za$ plynnosci wykazuje bardzo powainy wzrost
w miare zwiekszenia tejze. Naturalnie, ze stosunki te
odnosza sie do podanego sposobu termicznego ulepsza-
nia, a droga obnizenia temperatury, lub czasu odpu-
szczania mozna, kosztem odpornosci na uderzenia, pod-
nie§¢ bardzo znacznie twardosé, co zalezy jedynie od
postawionego zadania.

Procesy normalnego termicznego ulepszania, wobec
konieczno$ci dwukrotnego ogrzewania (w wypadku wy-
zyskania cieploty walcowanego materjalu — ogrzewania
jednokrotnego) sg bardzo kosztowne, a zreszta, przy
wiekszych masach, jak np. szynach kolejowych nie da-
dza si¢ przeprowadzié. Z tego tez wzgledu technika chce
uprosci¢ sposéb obrébki termicznej i wprowadza w tym
celu oméwione we wstepie. sposoby zastepcze. Nasuwa
sie jednak pytanie, czy droga =zastepczego ulepszania,
czyli sorbityzacji, da sie osiagnaé pozadane wyniki, choé-
by czesciowo zblizone do wynikéw normalnego ulepsza-
nia? — Odpowiedz na to daje Tabl. II

W doswiadczeniach ulepszanie zastepcze prze-
prowadzono, podhartowujac prébki od temp. 800° C.
w ciagu podanego w tabl. II czasu, poczem chlodzenie
odbywato si¢ na powietrzu z szybkosciag okoto 0,35%sek.
Na mocy przytoczonych danych wynika, Ze nawet male
szybkosci podhartowywania powoduja znaczne podniesie-
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Tablica 1I. Wplyw szybkosci chlodzenia (podhartowywania) przy zastepczem
ulepszaniu na wilasnosci wytrzymalosciowe.

nie wartosci cennych wlasnosci wytrzymalosciowych jak
Q, R, Q/R, C, B przy stopniowym spadku A, zas$ przy
prawie niezmienionej odpornosci na uderzenia (Tabl. II.
L. p. 1—9). Jednakie w razie osiagniecia pewnych znacz-
nych szybkosci podhartowywania w tym goérnym zakresie
temperatur, mozna otrzymaé, przy bardzo duzej twardo-
$ci (227—339 kg/mm®), znaczne podniesienie odpornosci
na uderzenia np. U = 2,66 mkg/cm? co stanowi powazny
sukces.

Przytoczone powyzej oraz ostatnio wyniki nasu-
waja przypuszczenie, ze jednak, droga wyboru bar-
dziej odpowiednich niz wymienione, szybkosci chlodze-
nia mozna osiggnaé lepsze rezultaty. W celu potwierdze-
nia tego przypuszczenia wykonano doswiadczenia na-
ctepujace: probki chtodzono od temp. 800" C, z poczqtku
w ciagu pewnego czasu bardzo energicznie, nastepnie za$
wolniej, a od 620" do 600" — bardzo wolno (w ciagu 30
minut), w dalszym zas ciaggu szybkos¢ chlodzenia znéw
zwiekszano do szybkosci okoto 0,35%sek. Wyniki tych
badar sa podane w tabl. IIl.

Rezultal tak przeprowadzonego ulepszania jest na-
stepujacy: odpornosé na uderzenia w temp. badan — 15" C
osiaga 5,6 do 8,7 mkg/cm?, a wigc wartosé¢ juz niemal
najwyzsza, jaka osiggnaé mozna wogéle. Twardos¢ wy-
nosi przytem okolo 220 kg/mm? granica zas plynnosci
od 58 do 68 kg/imm®, jedynie wydluzenie wykazuje dos¢
znaczny spadek w stosunku do wartosci najwyzszej, wy-

Otrodek Lras Seyble. | 001 o R Al c|aor| B /e
L.p. podhartowania | hartow. | wnetrza = -
chlodzacy w sekundach | w 9/sek P‘S’é’ki kg/mm* | kg/mm* *lo *fo *lo kg/mm?* —.15° ! +20° ‘ +50° |4.150°
1 N 6.0 5.8 765 48.8 80,7 14,5 46,0 | 60.5 2138 1.3 3.0 3.5 5.6
2 ! Woda 9,0 1.2 135 50,2 71.9 153 | 489 | 644 205 0,7 2,0 3.3 5.0
3 wrzaca 12.0 83 700 56.8 87.4 11,0 | 47,2 | 655 235.1 0,6 1.6 4.8 6,4
4 15,0 9,0 665 73,3 95,6 75 | 48,6 | 76,7 231,4 06 | 12 2,1 | 4,9
‘ |
5 5.0 12,0 740 51,8 82,8 145 | 47,3 | 62,3 2217.3 0,3 ’ 1,9 3.8 5,7
6 - 1.5 16,0 680 63,0 90.0 13.3 1 543 | 694 2384 0,2 | 2.1 2.5 5.9
7 300C 10,0 20,0 600 63,2 93,5 120 | 52,0 | 671.5 256.8 03 2.3 3.6 5.3
8 12,0 23,3 520 72,1 100,9 105 | 489 | 71.3 2721 0,7 l 0,6 2,0 ‘ 5,3
9 15.0 23.3 450 70.4 99.8 115 | 47,3 | 70,6 272,0 0,5 1,1 1.2 l 49
10 1.5 20,0 710 48,8 79.4 148 | 46,7 | 614 2173 0.9 1,2 2,9 5.0
11 Woda o temp. 2, 2 22.7 750 49,7 795 155 | 46,7 | 625 210,4 0.4 2,0 2,9 5,0
12 ’ 20° 3.0 25,0 725 56,9 86,3 148 | 49,6 | 65.6 2217,1 2,6 4,1 4,8 6.4
13 4,0 312 675 73.9 98,7 83| 557 | 795 330.2 2,6 3.6 5.0 6.3
l

noszacej okolo 18%. Skutkiem przeprowadzonej obroébki
otrzymujemy stal odporng na uderzenia w jednakowym
niemal stopmu. w temp. badan od — 15"C do + 15°C
mozna wiec uzyé okreslenia, ze zakres kruchosci na
zimno zostaje przesuniety ku najnizszym temperaturom,
jak to ma miejsce i przy normalnej obrébce termiczne;j.
Z powyzszego wynika, ze zastepcze ulepszanie daje
wtedy doskonale wyniki, jesli przeprowadza sie go

Rys. 6. Ulepszame zastepcze doskonate, struktura nie-
réwnomierna — sorbityczna.

Tabl. III. Wyniki zastepczego ulepszania.

Sposéb chtodzenia  Wtasnos§ci wytrzymatltoS§ciowe Ei
Y Rl W = — (5
L. p. %Z:rstol")‘?yd'- Dalsze chlodzenie L R 4 QR 8 I =i Ig a i %.‘éz‘-

wz;;%ioamcod : kg/mm* | kg/mm®| 5 % % |kg/mmt| —g50 | 4 200 | + 500 |+ 1500 (572
1 0 na powietrzu 44,6 75.8 16,5 46,2 58,9 201 ‘ 0.5 2,3 4,5 ‘ 59

-2 SO 58,0 71.8 11,0 53,0 74.6 219 | 5.6 8.5 82 | 87 6
3 4,0 I = ‘ od 620° do 600° | 45 | ga7 | 125 | 602 | 791 | 2187 79 | 85 | 93 | 89

4 5.0 l f‘: ‘ ngz:;f_' 10,320/2?:, 670 | 797 | 155 | 621 | 840 | 222 | 87 | 89 8.7 | 9.7 7
5 6,0 " ( 68.0 810 | 14,0 61,0 | 836 | 224 | 8.6 8.2 8.2 8.6
6 do konca odpuszezany 57,0 69,5 18,0 64,6 i 82,2 ‘ 202 | 10,7 94 99 9.6

.
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w sposOb nastepujacy: szybkos¢ podhartowywania przed-
miotu w zakresie temp. 800—600" powinna by¢ wieksza
od 25°sek., czyli obnizenie temperatury od 800" do 600"
powinno si¢ odby¢ co najwyzej w ciagu 8 sekund. Dalej

Rys. 7.

Ulepszanie zastepcze doskonale,
struktura sorbityczna.

w zakresie « 620"—580" szybkos¢ chlodzenia musi byc
mozliwie mata (w ciggu 15—30 min.) poczem powinien
zn6w nastapi¢ wzrot szybkosci chlodzenia, a to w celu

unikniecia kruchosci wyzarzania. Sposéb ten uwidocz-
niony jest na rys. 8.
7¢ | A
Boo
200 Szybk. part. wigksza od 23 Jiek
L 6200
600 SIBR.eH). 0 03 U sex 580°
le—75-30 min —e i
500 $25%.chi daza |
400
200U szyhx. b jak
200 ”‘.z/.m £ z'e]'.fzcz ’
400 2 Thikewi s

Rys. 8. Najkorzystniejszy sposéb chlodzenia
przy zastepcZem ulepszaniu.

Rozpatrzmy teraz jak, w swietle dotychczasowych
wywodéw, przedstawialaby sie sprawa zastepczego ule-
pszania szyn i jakich rezultatéw moznaby sie spodziewaé?

Szyna kolejowa posiada bardzo duza mase, juz na-
wet niedlugi bloczek, o przekroju gtowki szyny, zaharto-
wany w osrodkach najbardziej energicznie chlodzacych,
nie wykaze jednakowej budowy w calym poprzecznym
przekroju. Przyczyna tego z1aw1ska jest dosé stabe prze-
wodnictwo cieplne stali szynowej, skutkiem kiérego war-
stwy na réznej giagbokosci sq chlodzone z réinemi szyb-
ko$ciami — bardzo wolno we wnetrzu, szybko przy po-
wierzchni i dlatego zmienia sie budowa bloczka od, przy-
puszczalnie, perlitycznej we wnetrzu do martenzytycz-
nej przy powierzchni. Na drodze zestawienia przytoczo-
nych badan nalezy, z cala, pewnoscia, orzec, ze po odpu-
szczeniu ,na miekko"” tak zahartowanego bloczka daja
sie zauwazy¢ bardzo znaczne r6znice w odpornosci na
uderzenia, badanej w réznych warstwach, inne zas wila-
snosci nie wykaza wybitniejszych réznic.

Przy zastepczem ulepszaniu tak znacznej masy, jak
glowka szyny, powstaje zjawisko analogiczne, lecz w sil-
niejszym jeszcze stopniu. Analiza mikroskopowa wykaze
rézna budowe w réznych miejscach przekroju, a réznica
we wlasnosciach wytrzymaltosciowych miejsc, sasiaduja-
cych ze soba, bedzie bardzo znaczna, jednak dla odpor-

nosci na uderzenia juz nie tak wybitng, jak w wypadku
normalnego ulepszania. Rozpielosé¢, bowiem, jak to juz
podano, miedzy najmniejszg, a najwiekszg wartosciag od-
pornosci na uderzenia w wypadku powolnego chlodzenia
i wlasciwej obrobki termicznej dochodzi do 2800'¢, przy
zastepczem za$ ulepszaniu, naogét, trudno bedzie dojsé
do najwyzszych wynikéw — zatem i rozpigtos¢ ta zmaleje.

Proces chlodzenia przy zastgpczem ulepszaniu du-
2ych mas stali mozna przedstawié¢ szematycznie na wy-

kresie rys. 9. Linja I odpowiada krzywej chlodzenia
warstw zewnegtrznych przytem odcinek jej AB. -— odpo-
wiada ,,podhartowywaniu’’, BC — samoodpuszczaniu, dal-
szy — chlodzeniu. Linja Jy T krzywa chlodzenia warstw
posrednich, linja zas Il — warstw srodkowych.
7z A |
¢t 5 A
8oo
700 -
w
600
Soo
400 o
Joo
200 =
/
Czors', — b
Joo

Rys. 9. Schematyczny przebieg krzywych chtodzenia
poszczegblnych warstw przy sorbityzacii.
Krzywa A 1 — warstwy zewnetrzne
. All — . poérednie

" A Il — . wewnetrzne.

Wykres ten doskonale wyjasnia, dlaczego ulepszanie
zastepcze daje lak nier6wnomierne wyniki na punkcie
wlasnosci wytrzymalosciowych w poszczegolnych war-
stwach, a wiec: 1) bardzo wielka réznica szybkosei chto-
dzenia skrajnych warstw w krytycznym zakresie tempe-
ratur (800—600" C) powoduje bardzo wielkie réznice wia-
snosci; 2) rozny stopienn podgrzania (samoodpuszczania)
warstw ze sobg sgsiadujacych nie pozwala na zniwelowa-
nie tych réznic, jak to ma miejsce w wypadku odpuszcza-
nia przy normalnej obrébce termicznej. To ostatnie samo-
odpuszczanie mozna przyrownaé do zjawisk odpuszcza-
nia w roznych temperaturach i przy réznym czasie: war-
stwy dalej polozone od zrédla cieploty — t. j. wnetrza
przedmiotu — sa ,,odpuszczane’ przy niZszej tempera-
turze i krotszym czasie niz warstwy blizsze.

Omowiono juz poprzednio, ze z warunkéw pracy
szyny wynika konieczno§é¢ wuodpornienia jej glowki na
uderzenia, $cieranie i odksztalcenia ponadplastyczne. Jak
widaé nie da sie to osiagnaé w calym przekroju, lecz
w kazdym razie proces ulepszania mozna przeprowadzié
w ten sposdb, by jak najgrubsze warstwy glowki szyny
byly chlodzone wedlug szematycznej krzywej I i II rys. 9.
Osiggnie sie wowczas, w tych wlasnie warstwach, w kto-
rych powstajg we wstepie wspomniane ryski, skutek
pozadany, mianowicie: wysoka odporno$é¢ na uderzenia,

uza twardosé i wysoka granice plynnosci. Ze jest to
najzupelniej osiagalne, dowodza przytoczone badania,
oraz wyniki badan Nadziezdzinskago Zawoda w Rosji'),
gdzie przeprowadzono préby tamania ulepszonych szyn
pod kafarem. Okazalo sig, ze nieulepszone szyny pekaly
po paru uderzeniach, natomiast ulepszone zastepczo wy-
trzymywaIy bez sladéw pekmec znaczniejsza ilos¢ ude-
rzen i, wreszcie, ulegaly zmszczemu, jednak ztom prze-
biegal jedynie przez stopke i szyje, zatrzymywal sie na-

') Szadrin: ,,Sposob sorbityzacji szyn kolejowych Nadziezdzin-
skago Zawoda". Zurnal Russkago Mietal. Obszcz. 1926 ‘i 1928.



tomiast na g1owce Dodatkowo wiracimy w tym miej-
scu zdanie, iZ na mocy tego wszystkiego, co juz powie-
dziano o ulepszaniuy, nalezy definitywnie odeprzeé¢ cza-
sem jeszcze spotykane, a niczem nieuzasadnione obawy,
ze ulepszanie zastepcze, powodujac utwardzanie, musi
tez uczynié powierzchnie glowki krucha. W istocie jest
wrecz przeciwnie.

Twierdzimy, ze ulepszanie glowki szyny jest nie-
zmiernie pozadane, szczegdlnie w obecnej dobie wytezo-
nej pracy szyn kolejowych, jest zas najzupelniej osig-
galne, a wymaga tylko doskonatego zmechanizowania
urzadzen.

Co do ulepszania stopki i, ewentualnie, szyjki szyny
uwazamy, ze 1 ta czynno$¢ jest najzupelniej osiggalna
i niemniej pozadana, jednak trudniejsza do wykonania,
zreszta ten temat wymaga przeprowadzenia odpowied-
nich, bardziej w zakresie przemystowym wykonanych
badar, bez tego bowiem wszelkie przewidywania moga
by¢ tylko przypuszczeniami, aczkolwiek moze uzasad-
nionemi. Przyjmujac narazie i jedynie za przemystowo
wyjasnione w {ym wlasnie sensie — zastepcze ulepszanie
glowki szyny, musimy w mysl postawionego postulatu —
podniesienia odpornosci na uderzenia w pozostalej czesci
przekroju szyny, orzec, ze sprawa ta da sie przeprowa-
dzi¢ w stopniu wyraznym przez nieznaczne (do 0,30—
0,4077) obnizenie zawartosci wegla, a przedewszystkiem
przez stosowanie mozliwie niskiej temperafury wyziarza-
nia walcowych blokéw 1t. j. przez unikanie przegrzania
szyn. Sprawa nieznacznego obnizenia zawartosci wegla
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w materjale szyn ulepszanych zastepczo jest juz przepro-
wadzana w hutach stosujacych sorbityzacje, czesto iez
dla zwiekszenia przewodnictwa cieplnego stosowane jest
w tych wypadkach dodawanie chromu.

Nalezy jeszcze pare stow wspomnieé o rysach har-
towniczych i uprzedzi¢ zarzut, Ze oméwiony wyzej rodzaj
ulepszania moze spowodowaé w szynach powstawanie
drobnych peknieé¢. Obawiaé¢ sie jednak tego nie nalezy,
bowiem niebezpiecznym zakresem temperatur?}, w kto-
rym, przy znacznych szybkosciach hartowania (ponad
15—20"/sek.), powstawaé moga ryski hartownicze, jest
zakres temp. 500—300" C, a przy zastepczem ulepszaniu
szybkosci chlodzenia w tym zakresie temperatur sg mi-
nimalne.

Na zakonczenie musimy podkresli¢, ze jedna z nie-
wielu istniejacych w Polsce instytucyj naukowo-badaw-
czych, zajmujacych si¢ poza innemi waznemi zagadnie-
niami z zakresu metaloznawstwa, réowniez i sprawa ter-
micznego uszlachetniania stali, jest Zaklad Metalografji
Akademji Gérniczej w Krakowie, zorganizowany i do
niedawna kierowany przez prof. inz. dr. J. Feszczenko-
Czoplwsklego, obecnie profesora na katedrze ,,obrébki
termicznej”. Sadzimy, ze blizsze wspoéldzialanie na polu
naukowo-doswiadczalnem odpowiednich wladz kolejo-
wych z doskonale urzadzonym wspomnianym zakladem
przyczynitoby si¢ w znacznej mierze do rozwigzania wielu
waznych dla kolejnictwa zagadnien natury metalo-
znawczej.

Zastosowanie autogenicznego spawania do naprawy miedzianych
palenisk kottow parowozowych.
Inz. W. Lisowski.

1. Krétka historja wprowadzenia spawania do naprawy
palenisk.

owczas, gdy elekiryczne spawanie zelaznych blach

kottowych stosuje sie w opisywanych tu glow-

nych Warsztatach Kolejowych juz od 10 lat, to
naprawa miedzianych palenisk kotléow parowozowych
zapomocga plomienia acetyleno-tlenowego stosuje sie do-
piero od konca roku 1925.

Ministerstwo Komunikacji, idac za postepem tech-
niki, przydziela do glownych warsztatow kolejowych,
o ktorych mowa w niniejszym artykule, specjalistow
instruktoréw z jednej prywatnej firmy, w celu wyszko-
lenia personelu warsztatowego w spawaniu miedzianych
blach kotlowych zapomoca plomienia acetyleno-tleno-
wego. Juz w koncu roku 1925 warsztaty wypuszczajg
z naprawy glownej pierwszy kociol, w ktérym miedziane
boczne falbany paleniska zostaly w ten sposéb spawane.
Kociol ten do dzis§ dnia pracuje i nie wracal jeszcze do
nastepnej naprawy glowne;j.

Wspomniany sposéb spawania miedzianych blach,
przejety od instruktoréow prywatnej {firmy, z biegiem
czasu, na podstawie wlasnych doswiadczen, zostal cze-
§ciowo zmodyfikowany i ulepszony. I dzig opisany tu
sposob spawania blach miedzianych, po przejsciu przez
caly szereg, tak zwanych choréb dzieciecych, moze
otrzymaé pelne prawa obywatelstwa, jako jeden z naj-
lepszych i najtaniszych sposobéw laczenia blach mie-
dzianych przy naprawie palenisk kotléw parowozowych.

Dzi§ mozemy poda¢ do wiadomosci opis i wyniki
tego spawania szerokim rzeszom technicznym, z ktérych
nie wszyscy z nalezytem zaufaniem przyjmuja nowe me-
tody taczenia blach kotlowych, nie majac byé moze na-
lezytego oswietlenia wynikéw stosowania tej metody
z punktu widzenia technicznego i gospodarczego.

1)  Autor: ,Rysy hartownicze, przyczyny i teorja ich powsta-
wania”, Przeglad Techniczny. Nr. 36 — 1930.

2. Urzadzenia i przyrzady potrzebne do spawania.

Do spawania miedzianych blach kotlowych po-
trzebne sg te same przyrzady i urzadzenia, jakie stosuja
sie do spawania zelaza.
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Na szkicu Nr. 1. przedstawione sa schematycznie
wszystkie urzadzenia, jakie stosuja sie przy spawaniu
blach miedzianych paleniska. Od Nr. 1. do Nr. 8. przed-
stawiona jest na tym szkicu wytwornica acetylenu
i wszystkie jej czesci, pod Nr.Nr. 11 i 12 miejscowe bez-
pieczniki wodne, pod Nr. Nr. 13 i 14 — palniki acetyle-
nowe, pod Nr. 15 — objekt spawany, pod Nr. Nr. 16 do
20 — urzadzenie do sprezania powietrza, stosowanego do
pneumatycznych mlotkéw, ktoremi wygladza sie spoine.

Wytwornica jest stala, centralna z recznem zalado-
waniem karbidu, ktéry stopniowo sam spada do wody.
Wytwornica daje do 9 mtr.* acetylenu na godzine pod ci-
$nieniem do 950 m/m stupa wody. Gté6wny zbiornik zawie-
ra okoto 170 m® zapasowego acetylenu, ktérego wy-
starczy na 3 dni na wypadek remontu wytwornicy.

Do spawania blach miedzianych potrzebne sa dwa
palniki, dwie butle tlenu z przewodami, dwa przewody
acetylenu i dwa miejscowe bezpieczniki—w przeciwien-
stwie do autogenicznego spawania zelaza, do ktérego wy-
starcza jeden komplet tych przyrzadéw. Ta réznica mie-
dzy spawaniem miedzi i Zelaza jest konieczna, wskutek
lepszego, 6 razy wiekszego, przewodnictwa ciepla
miedzi, niz zelaza. Cieplo oddane palnikiem w jednem
miejscu blachy miedzianej szybko pochlania si¢ sgsied-
niemi cze$ciami blachy i szybko ostyga. Zatem drugi pal-
nik sluzy do rozgrzewania miejsc blachy sasiadujacych
z miejscem spawanem. Roéwniez ze wzgledu na lepsze
przewodnictwo, stosuje si¢ do miedzi palniki silniejsze,
niz do zelaza: do nagrzewania miedzianych blach — o sile
do 2800 litr. acetylenu na 1 godzine, do topienia doda-
wanego drutu — o sile 18002000 litr. acetylenu
na godz. Wowczas, gdy do spawania blach zelaznych
stosuja sie zazwyczaj palniki o sile 100 x g. litr/1
godz. acetylenu, gdzie g. jest grubosé blachy. Pod-
kreslam tu tylko najbardziej charakterystyczne cechy
instalacji i przyrzadéw do autogenicznego spawania
miedzianych blach kotlowych. Interesujacych sie szcze-
golami tych urzadzen i warunkami, ktérym powinny
one odpowiadaé¢, odsylam do dzieta dr. Schner-
ra, drukowanego w czasopiSmie ,Spawanie i ciecie me-
tali”, lub do dzieta tegoz autora ,Podrecznik spawania
i ciecia metali przy pomocy plomienia acetyleno-tleno-
wego", lub do dziel w tej samej dziedzinie: inz. Tulacza
1 inz. Biernackiego.

Oprécz przedstawionych na szkicu Nr., 1 urzadzen
do wykonywania spawania miedzi, na fot. Nr. 2 podane
sa szczego6ly tych urzadzen i czesciowo materjaly stoso-
wane do tego celu.

Po lewej i prawej stronie, pod a i b stoja dwie
butle do tlenu z reduktorami ci$nienia i z przylaczonemi
do butli wezami i palnikami pod ¢ i d. W dole, pod
e i f umieszczone sa weze do acetylenu i sprezonego
powietrza. W goérze pod g umieszczony jest pneumatycz-
ny rewolwerowy miotek, a obok niego pod A 1 i dwa
mliotki reczne do przekuwania spoiny. W gérze na
butlach z tlenem wisza dwie pary ochronnych okularéw;
o prawa butle oparta jest szyna, ktéra podklada sie pod
spoine. Do podpierania tej szyny sluza s$ruby — k. Na-
stepnie pod 1 1 m przedstawione jest naczynie z pasta
i pedzel do smarowania pasty przy spawaniu; pod n jest
drut miedziany, ktérym sie spawa blache; pod o jest
wiadro z woda do chlodzenia palnikéw. Poza tem na
tejze fotografji przedstawione sa pod: p, r, s, t, u, w, —
ochronne rekawice, klucze do reduktora i palnika, kle-
szcze do drutu, ubijacze do rewolweru i lampka naftowa
do zapalania palnikéow.

Tu nalezy nadmienié, iz schemat instalacji acetyleno-
wo-tlenowej i pneumatycznej, przedstawiony na szkicu
Nr. 1, stuzy nietylko do spawania miedzianych blach ko-
ttowych, lecz réwniez do wszelkich innych prac spa-
walnych i kotlarskich istniejacych w kazdym duzym
warsztacie do naprawy taboru kolejowego.

3. Materjaly stosowane do spawania.

~ Poza mechanicznemi urzadzeniami i przyrzadami wy-
Zej opisanemi do spawania miedzianych blach kotlowych,
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potrzebny jest dodawany materjal, ktorym spawaja sie
blachy, czyli drut miedziany, specjalna pasta do pokrywa-
nia spoiny przed spawaniem, acetylen do zasilania palni-
kow. Nie bede tu méwil o szczegétach i wlasciwosciach
tych materjaléw, poniewaz sa one doskonale opisane

w dzietach autoréow, wspomnianych pod punktem 2. Nad-
mienie tu tylko, Ze z ré6znych drutow, jakie byly stoso-
wane przez dluiszy czas, najlepszym okazal sie drut
.Kanclera" z zawartoscia: do 2% srebra, do 0,2‘¢ fosforu
i do 97,89 miedzi.

Niektérzy autorzy twierdza, Zze zwyczajny elektroli-
tyczny miedziany drut moze byé stosowany do spawania
miedzianych blach z réwnym sukcesem, jak i drut , Kan-
clera”. 1 rzeczywiscie przy rozrywaniu i gieciu préobek
spawanych temi dwoma drutami otrzymujg sie wyniki
prawie jednakowe. W praktyce jednak okazalo sie, ze
przy spawaniu duzych blach w kotle drutem elektroli-
tycznym otrzymywano gorsze wyniki, niz drutem , Kancle-
ra’, jak to nizej zostanie podane.

Oprécz wyzej podanych materjalow stosowanych do
spawania nalezaloby wspomnieé¢ tez o sprezonem powie-
trzu, ktére stosuje sie do pneumatycznych mlotkéw, prze-
znaczonych od ubijania, wzglednie wygtadzania spoin
blach miedzianych, Sprezone powietrze, jak juz wyzej zo-
stato wspomniane, stuzy nietylko do spawania blach mie-
dzianych, lecz do wszelkich prac kotlarskich wykonywa-
nych w duzych warsztatach naprawczych.

4, Czynnosci przygotowawcze do spawania wewnatrz
palenisk bez odjecia blach lub $cian.

Przy spawaniu miedzianych blach paleniska nalezy
rozpatrzeé¢ osobno dwa charakterystyczne wypadki: spa-
wanie blach paleniska bez odjecia i z odjeciem ich od
kotta. Wobec tego rozpatrzymy najpierw przygotowaw-
cze czynno$ci poprzedzajgce pierwszy ze wspomnianych
wypadkéw spawania .

oniewaz najcze$ciej powstaja uszkodzenia lub zu-
zycia dolnych bocznych blach paleniska, czyli falban, jak
przyjeto je nazywaé, rozpatrzymy wiec najpierw ten wy-
padek naprawy paleniska.

Stare dolne czesci bocznych scian paleniska wyci-
naja si¢ pneumatycznym przecinakiem tak wysoko ponad
pierscieniem paleniska, jak wysoko siega zniszczenie bla-
chy. Stara miedziana blacha $cina sie odrazu ukosnie, pod
katem 30—40°, Wyciecie starej blachy dokonuje sie mie-
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dzy dwoma szeregami otworow zesporkowych, Pierwot-
nie wycinanie starych i przypawanie nowych blach wy-
konywalo si¢ na otworach zesporkowych, lecz spoiny
wykonane w ten sposcb daly kilka nieudatnych wyni-
kéw, wskulek pekania spoin, ostabionych otworami ze-
sporek. Po wycieciu starej, dopasowuje sie nowa falbana,
réwniez $ciela ukosnie na krawedzi podlegajacej spawa-

niu. Poczem nowa falbana wktada sie na miejsce starej
w len sposéb, aby spawane krawedzie lezaly w jednej
plaszczyznie i opieraly sie na sztywnej i mocnej oporze.
W {ym celu pod obydwie krawedzie na calej dlugosci
spawanych blach podktada sie zelazna szyna o przekroju
200 40 mm, z réwkiem posrodku 4 mm glebokosci i 8 mm

szerokosci. Szyna ta uwidoczniona na fot. Nr, 3 pod a,
na ktérej pokazane tez jest palenisko z wycieta stara
falbana. Poza tem na szkicu Nr. 4 przedstawione jest pod-
parcie szyny srubami. Spawane krawedzie blach ukiadaja
sie na tej szynie nieréwnolegle do siebie, lecz rozsuniete
pod katem, jalk wskazano na fot. Nr. 5 (wskulek perspek-
tywicznego zwezenia — rozsuniecie to jest malo widocz-
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ne). Na jednym koncu rozsunigcie falbany wynosi 5—6
mm, na drugim 50—70 mm, dla falban o dlugosci 2,5 mtr.
Dla krétszych falban, wzglednie lat, rozsuniecie na dru-
gim koricu powinno byé odpowiednio mniejsze, Ukladanie
krawedzi blach miedzianych do spawania pod katem za-
pobiega wzajemnemu nabieganiu ich wskulek szybkie-
go ostygania i kurczenia sie spoiny. Wspomniany wyzej
rowek na szynie powinien dokiadnie przypada¢ pod spa-
wanemi krawedziami blach, umozliwiajac dojscie palni-
kiem do dolu krawedzi i nalezyte spojenie ich dodawa-
nym drutem.

5. Opis spawania podanego pod punktem 4.

Po wykonaniu czynnosci przygotowawczych, opisa-
nych pod punktem 4, przystepuje sie do spawania blach.
Palenisko kotla stawia sie w polozeniu, jak wskazano na
fot. Nr. 6. Wszystkie przyrzady i akcesorja przedstawione

na fot. Nr. 2, umieszczaja sie najwygodniej i w najbliz-
szem oddaleniu od spawanych blach. Weze do acetylenu
i tlenu tacza sie, jak podano na schemacie Nr. 1, przy-
tem nalezy uwaza¢ na szczelnosé wszystkich potaczen.
Obydwie butle z tlenem umieszczaja si¢ na specjalnym
wozku, ktéry uwidoczniony jest czesciowo na lot. Nr. 7

pod a. Nastepnie, po uregulowaniu cis$nienia tlenu zapo-
moca reduktorow na butlach, reguluje sie zapo-
moca kurkow na palnikach, doplyw mieszanki tlenu i ace-
tylenu tak, aby ptomienie palnikow skladaly sie z jadra
o kolorze jasno-lioletowym, diugosci okoto 15 mm wy-
raznie zarysowanego na tle mniej jasnej czesci plomienia,
zwanego miotetka. Bezposrednio w spawaniu przyjmuje
udzial dwéch pracownikéw. Poniewaz jednal praca przy
spawaniu powinna odbywa¢ sie szybko, bez przerw, wigc
do pomocy dwom spawaczom dodaje si¢ trzeci pracow-
nik-podreczny, ktory wykonywa wszelkie pomocnicze
czynnosci. Ci trzej pracownicy rozmieszczaja sie podczas
pracy, jak wskazano na fot. Nr. 7. Spawanie rozpoczyna
sie z konca falbany o zblizonych krawedziacl_l 1 posuwa
sie do konca falbany o rozsunietych krawedﬂgch,_ sy
tem rozsuniete konce blach, w miare posuwania si¢ spa-
wania, zblizaja sie. Spawanie wykonywa sig od lgyvej reki
do prawej, czyli tak zwana meloda ,w prawo’. Przed
spawaniem obaj spawacze dwoma palnllkan'n najpierw
rozgrzewaja krawedzie blach i miejsca sasiednie. Przytem
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spawacz, ktory tvlko stale rozgrzewa blachy podczas spa-
wania, operuje wiekszym palnikiem, o wydajnosci 2800
litr/1 godz., a spawacz, ktéry z poczatku nagrzewa blachy,
a potem spawa drutem, operuje mniejszym palnikiem,
o wydajnosci 1800 litr 1 godz., ktory jest tylko tiroche
wiekszy od palnikow stosowanych do spawania zelaznych
blach tej samej grubosci co i miedziane.

Nagrzewanie krawedzi spawanych blach dokonywa
sie tak dlugo, az nie otrzyma sie ciastowatej masy,
poczem spawacz zaczyna dodawac¢ roztopiony miedziany
drut, doprowadzony réwniez do stanu ciastowatego. Drut
dodaje sie¢ w len sposéb, ze spoina powinna byé od ',
do '/, grubsza od samej blachy., W dalszym ciagu bedzie
wyjasnione, w jakim celu dokonywa sie to zgrubienie. Drugi
spawacz przez caly czas spawania rozgrzewa blachy do-
kota spawanego miejsca. Przy spawaniu drut lrzyma sie
w lewej, a palnik w prawej rece. Palnik, jak juz wspo-
mniano, przesuwa si¢ z lewa na prawo, plomien zas pal-
nika powinien pokrywa¢ poprzednio wykonang spoing, tak,
aby podirzymywala sie wysoka temperatura jej, az do
chwili rozpoczecia przekuwania spoiny. Po wykonaniu
spoiny diugosci 12—14 clm. obaj spawacze gdaszg palniki,
ktada je wpoblizu i zaczynaja przekuwaé rozgrzana do
czerwonosci spoine okragtemi mlotkami reczniakami,
przedstawionemi na fot. Nr. 2 pod h i i. Pizekuwanie
nalezy wykonywaé¢ na poczatku bardzo szybko, potem-tro-
che wolniej. Przed oslatecznem ostygnieciem spoiny od-
ktada sie mlotki reczne i jeden spawacz, zapomoca pneu-
matycznego mlotka ze specjalng koncéwka, ostatecznie
wygladza wykonana spoine.

Przekuwanie spoiny jest konieczne dla wunikniecia
porowatosci 1 zmniejszenia zbyt szybkiego kurczenia sie
spoiny przy ostyganiu, ktére powoduje nabieganie blach.
Tu nalezy nadmienié¢, iz przed rozgrzewaniem krawedzi
blach, jak tez drutu, nalezy pokry¢ je specjalna pasta,
ktéora dziata na tworzace sie tlenki miedzi odtleniajaco.

Po spawaniu pierwszego odcinka spoiny, przyste-
puje sie do nastepnego odcinka i t. d., az do ukonczenia
spawania calej falbany. Na fot. Nr. 8 przedstawiona jest

falbana catkowicie spawana. Widzimy, ze spoina jest nie-
co grubsza od blachy.

Poniewaz spoiny wykonywane w palenisku, bez
odjecia blach, nie moga byé¢, ze wzgledu na lechniczne
trudnosci, poddawane dalszym lechnicznym i mechanicz-
nym obrébkom w celu ulepszenia spoiny, wigc spawanie
i natychmiastowe przekuwanie nalezy wykonywaé ze
szczegblna uwage i sumiennoscia.

Tu nalezy zaznaczy¢, iz nowa falbana przed spawa-
niem nie posiada olworéw do zespérek, poniewaz te
wskutek pewnego przesuniecia falbany przy spawaniu
moglyby przesunaé si¢ w stosunku do otworéw zespér-
kowych w bocznych scianach stojaka. [ dlatego otwory
na zesporki w nowej lalbanie przewiercaja sie dopiero
po przypawaniu jej.

6. Czynnosci przygotowawcze do spawania blach lub
écian paleniska wyjetych z kotla,

Przy spawaniu miedzianych scian wyjetych z pale-
niska (fot. Nr. 9), stosuje si¢ obustronne spawanie, W tym
celu krawedzie starej blachy i nowej przypawanej czesci
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$cinaja sie ukosnie obustronnie. Nastepnie $ciana stawia
sie pionowo i w tem polozeniu umocowuje sie. Przypa-
wana czes$é przyklada sie do $ciany na klamrach, jak
wskazano na fot. Nr. 10.

(Y

By PN —
67 e A ¢

Nr.
10.

W dole przypawanej czgsci $ciany pozostawia sie
szczelina szerokosci 5—8 mm, a w gorze, zaleznie od dlu-
gosci tej czesci, pozostawia si¢ szerszy otwér dostatecz-
ny dla zabezpieczenia od nabiegania blach przy kurcze-
niu si¢ ostygajacej spoiny,

7. Opis spawania podanego pod punkiem 6.

Jak i poprzednio, réwniez i w tym wypadku przyj-
muje udzial w spawaniu dwéch spawaczy i jeden pod-



114

reczny. W tym wypadku spawacze rozgrzewaja blachy
palnikiem 1 nakladaja dodawany materjal jednoczesnie
z obydwu stron, jak wskazano na fot. Nr. 11. Palniki

Nr. 11.

o jednakowej wydajnosci 1800 litr/1 godz. powinny byc¢
prowadzone dokladnie jeden naprzeciw drugiego. War-
stwy dodawanego materjatlu nalezy ukladaé¢ od dolu do
gory, Przed nagrzewaniem naleiy pokryé krawedzie
blach i dodawany drut pasta, jak i w pierwszym, wyzej
opisanym wypadku. Réwniez po wykonaniu odcinka spoi-
ny okoifo 14 cm, rozpoczyna sie przekuwanie spoiny, recz-
nemi miotkami, a potem pneumatycznemi, jak wskazano
na fot. Nr. 12. Przytem przekuwanie odbywa sie najpierw
z jednej strony, gdy z drugiej strony spoina podtrzymuje

Nr. 12.

sie plaska strona mlotka. Poczem wkrétce rola sie zmienia
i przekuwa sie przeciwna strona, a poprzednio przeku-
wana podtrzymuje si¢ mlotkiem. Po ukonczeniu jednego
odcinka spawa sie nastepny odcinek i tak dalej, az do
ukonczenia spawania calej faty. Na fot. Nr. 13, widzimy
§ciane sitowa ze spawanemi katnemi latami, a na fot.
Nr. 14, takie same laty przy scianie drzwiczkowej, Spa-
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Nr. 13,

wang w ten sposob sciang sitowa lub drzwiczkowa wyza-
rza sie¢ do koloru ciemno czerwonego na koksowem ogni-
sku, na ktérem zazwyczaj w kotlarniach dokonywa sie

nagrzewania zelaznych blach kotlowych podlegajacych
zginaniu na matrycach, Wyzarzona w ten sposéb s$ciana
sitowa lub drzwiczkowa szybko zanurza sie do wanny
z woda lub wprost oblewa sie obficie z weza woda.

8. Opis niektérych zjawisk metalurgicznych i konieczne
warunki do otrzymania dobrych wynikéw spawania.

Przy spawaniu miedzi powstaje silne utlenianie sie
jej, co ujemnie odbija si¢ na wytrzymalosci spoin blach
miedzianych. Aby uniknaé tego, stosuja sie, jak juz wyzej.
wspomniano, odtleniajace pasty, dostarczane przez spe-
cjalne firmy, ktéremi pokrywaja sie spawane krawedzie
blach i konce dodawanego drutu. Sama jednak pasta nie
jest w stanie rozpuscié¢ wszystkich tlenkéw i dopomaga
jej w tem fosfor, zawarty w miedzianym drucie, w ilosci
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0,2%, ktory laczy si¢ z pozostalemi tlenkami i w postaci
szlaki wyplywa nawierzch plynnej miedzi. O ile jednak
podczas spawania tlenek zanurzy si¢ w plynnej miedzi,
to go niezawsze udaje sie stamtad wydobyé, Wobec tego
przy spawaniu nie nalezy doprowadzaé miedzi do zbyt
plynnego stanu, lecz do stanu ciastowatego, aby tlenki
nie mogly zanurzaé sie w glab spoiny. Woéwczas mozna
bedzie otrzymaé dobra spoine. Réwniez waznym czynni-
kiem dla otrzymania dobrej spoiny — jest nalezyte regu-
lowanie i operowanie plomieniem palnika; nie nalezy
dawaé nadmiaru tlenu i plomier trzymaé w odleglosci
okolo 5 m/m od roztopionego metalu. Pozatem spawanie
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i przekuwanie spoiny nalezy dokonywaé szybko, aby za-
koriczyé je przed ostygnieciem, Oprocz wspomnianych
tu warunkéow ogélnego charakteru, =zostang podane
w punkcie 10 jeszcze specyficzne warunki, konieczne do
otrzymania dobrych spoin w miedzianych paleniskach pa-
rowozowych. Pozatem nalezy zaznaczyé, ze miedz w sta-
nie rogrzanym jest malo wytrzymala, [ dlatego pod-
czas spawania wskutek skurczu spoina moze latwo pe-
kaé. W tym wypadku nalezy peknigte miejsca wyciaé
i nanowo spawaé przez nalozenie dodatkowego drutu.

(d. c. n)

Stow kilka do art. inz. Z Rytla: ,,Uwagi krytyczne o nowym
hamulcu powietrznym syst. Hildebrandt-Knorr®,
Inz. Henryk Suchanek.

Nie przesadzajqc racjonalnosci zastosowania fego lub
innego systemu hamulcéw zespolonych w ruchu foware-
wym, Redakcja daje moznosé autorowi niniejszego wypo-
wiedzenia sie, w celu wyjasnienia fej wazinej dla kolej-
nictwa sprawy.

numerze 1 i 2 ,,Przegladu Technicznego” z 1932 r.

oglosit p. inz. Z. Rytel ,,Uwagi krytyczne o nowym

hamulcu powietrznym syst. ,Hildebrand-Knorr".
W artykule tym zawarte sa pewne omytki, ktére wyma-
gaja wyjasnienia wzglednie sprostowania. Niestety z po-
wodéw od podpisanego niezaleznych stowa niniejsze nie
mogly znaleZé miejsca na trybunie obranej przez p. inz.
Rytla, spowodowalo to jednak skierowanie polemiki przed
wlasciwe forum, gdzie sprawa poruszona znajdzie nie-
watpliwie Zywe zainteresowanie.

Zaraz na wstepie znajdujemy twierdzenie, ze wyni-
ki badarn dwoch nowych typéw hamulcow, a mianowi-
cie ,Hildebrand-Knorr" i ,Hardy-Westinghouse” w je-
sieni 1931 r. przez Komisje Miedzynarodowego Zwiazku
Kolejowego (,,U. I. C.) byly zadowalajace. W rzeczy-
wistoéci jednak ma sie sprawa inaczej. Hamulec syst.
Hildebrand-Knorr'' na podstawie doskonalych rezultatow
badan, przeprowadzonych przez Podkomisje hamulcowa
U. I. C., zostal z dniem 20 stycznia 1932 r. dopuszczony
do ruchu miedzynarodowego. Natomiast niemogl byé przy-
jety hamulec Hardy'ego, gdyz badania wykazaly, Ze nie
moze on wypelni¢ niektérych warunkéw, stawianych no-
woczesnemu hamulcowi dla pociggéw towarowych.

Pomys! podziatu funkcji zaworu sterujacego na dwa
organy jest zreszta jeszcze starszy, niz twierdzi to p. Ry-
tel. Nie pochodzi on od p. Rihoseka, lecz od I. W. Cloud,
ktéory w roku 1910 opatentowal zawor luzowniczy
w zwiazku z zaworem sterujacym, ktérego uklad jest iden-
tyczny z konstrukcja p. Rihoseka. Gtowny cel takiego roz-

dzialu funkcji jest widocznie przez p. Rytla Zle zrozu-

miany. Przez taki rozdzial ma by¢ przedewszystkiem
osiggniete szybkie i pewne reagowanie zaworu sterujacego
na zmiany cisnien w przewodzie powietrznym. Wynikiem
tego rozdzialu przy hamulcu syst. ,Hildebrand-Knorr"
jest nadzwyczajna szybko$¢ rozprzestrzeniania sie fal ha-
mowania. Doszla ona przy badaniach jesiennych do
230 mm/sek, szybkos¢ nieosiggnieta dotychczas przy zad-
nym innym hamulcu.

Starajac sie¢ zaprzeczy¢ koniecznosci i pozytecznosci
uzupelnienia strat powietrza, powstalych przez nieszczel-
nosci cylindra hamulcowego, uzywa p. Ryfel tego samego
uzasadnienia, ktore przytoczyl p. Rihosek w artykule, oglo-
szonym w ,Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure"
(Nr. 42 ex 1932). Z tego wida¢, ze obydwaj panowie za-
poznali gtéwny cel dodatkowego zasilania. Wyréwnanie
ci$nienia w cylindrach hamulcowych jest wprawdzie po-
zadane, ma jednakze tylko drugorzedne znaczenie wobec
gléwnego zadania dopelnienia przewodéw i zbiornikéw po-

wietrzem. Zadaniem tem jest ulrzymywanie sily hamu-
jacej na dtugich spadkach przy nieszczelnych cylin-
drach hamulcowych, jak to wlasnie czesto ma miejsce
przy normalnym ruchu pociagéw. Niestety, ta wlasnie
pozytecznosé dodatkowego zasilania nie bywa uwidocznio-
na przy prébnych i pokazowych jazdach, gdyz jest rzecza
znana, ze przy pociggach prébnych cylindry hamulcowe
zawsze bywaja szczelne, zas probnych jazd ze sztucznie
wywolanemi nieszczelnosciami, ktére odpowiadatyby nor-
malnym warunkom eksploatacyjnym, dotychczas niewyko-
nano.

Utrzymywanie sily hamulcowej przez uzupelnianie
strat cis$nien w cylindrze hamulcowym osiagane jest jednak
rowniez na spadkach z ostremi krzywiznami i zmiennemi
wzniesieniami, a wykonuje si¢ to takZze przy pomocy kranu
maszynisty, nie posiadajacego automatycznego przyrzadu
dla dodatkowego zasilania powietrzem. Uplyw bowiem po-
wietrza ze zbiornikow, a nastepnie z przewodu powietrz-
nego przez nieszczelne cylindry hamulcowe, zmusza pozo-
stale aparaty hamulcowe do silniejszego dziatania. Zmniej-
szajaca sie szybkosé pociggu zniewala wtedy automatycz-
nie maszyniste do wpuszczania powietrza do przewodu
hamulcowego, przez co wyréwnuje sie strate cisnienia, spo-
wodowana, przez nieszczelno$é, i zapobiega wyczerpaniu
sie sily hamulcowej.

Dodatkowe zasilanie powietrzem przyczynia sie row-
niez do zmniejszenia kosztow utrzymania w czasie eksplo-
atacji, pozwala bowiem na dluzsze, niz dotychczas uzycie
manszetu uszczelniajacego cylindry hamulcowe. Dopetnie-
nie to odbywa sie zresztg przy hamulcu syst. , Hildebrand-
Knorr" nie przy pomocy jakiejkolwiek komplikacji apa-
ratéw, lecz jest tylko wynikiem wlasciwego uzycia troj-
zaworu.

Znamiennym dla kwestji pozytecznosci dodatkowe-
go zasilania jest fakt, Ze w czasie préb przed U. I. C. zbyt
wielkie réznice w dzialaniu aparatéow hamulcowych Hardy
usprawiedliwil nieszczelnosciami cylindréw hamulcowych.
Ta niezgodnosé w dziataniu aparatéw hamulcowych byla
jednym z powodéw nieprzyjecia hamulca Hardy'ego. Ha-
mulec syst. .Hildebrand-Knorr" w wysokiej mierze jest
niewrazliwy na nieszczelnosci. Zadne potaczenie rur tego
hamulca przez zte uszczelnienia nie moze wywolaé znacz-
niejszvch zaburzen w jego dzialaniu. Jedyna komora,
ktéra rzeczywiscie musi byé szczelna, komora sterujaca
A" (patrz rys. 1. przy artykule p. Ryfla ,Przeglad Tech-
niczny Nr, 1—2), jest najlepiej chroniona przeciw nie-
szczelnosciom przez solidna budowe zaworu sterujacego.
Suwak, zamykajacy kanal napelnienia komory sterujacej,
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zaopatrzony jest w muszle obcigzajgca, wobec czego wy-
kluczone jest unoszenie sie suwaka i wynikajace z tego
odwietrzenie komory sterujacej ,,A", czego obawia si¢ p.
Rytel. Szczelnosé komory nie zalezy od dobrego stanu po-
laczen rur, ktore jak wiadomo, zawsze maja tendencje do
nieszczelnosci. Niema hamulca, przy ktérym komora ste-
rujaca z stalem cisnieniem lepiej chroniona jest przed
nieszczelnosciami, jak wlasnie hamulec syst. ,Hildebrand-
Knorr",

P. Ryte! jest mniemania, ze obie sprezyny zaworu
wtornego hamulca syst. ,Hildebrand-Knorr'* maja zadanie
utrzymywania suwaka w pewnem okreslonem potozeniuy,
ze wiec stopien nacisku tych sprezyn musi by¢ dokladnie
regulowany 1 ze zwolnienie nacisku sprezyn powodowacé
by moglo silne zaburzenie w dzialaniu zaworu.

Tu zachodzi oczywista pomytka w zrozumieniu celu
tych sprezyn. Wylacznem i jedynem ich zadaniem jest za-
pewnienie przesunigcia zestawu tlokowego do najnizszego
polozenia i przez to przyspieszenie luzowania. Nawet zu-
pelny zawéd w dzialaniu sprezyn nie zdola wywolaé
zgubnych skutkow”, conajwyzej przedluzylby sie nieco
okres luzowania hamulca., Dlatego wyréb tych sprezyn wy-
maga tylko nieznacznej dokladnosci.

Okreslony jako ,skomplikowany 1 drogi" uktad
dwoch cylindrow dla hamowania tary i fadunku, rézni sie
od zmiennej przektadni hamulcowej tylko tem, ze, gdy
przy pierwszym ukladzie , komplikacji 1 podrozenia™ szu-
kaé nalezy w zaworze sterujacym, przy drugim powoduje
to przekladnia: zamiast dwoch mniejszych cylindrow dla
pneumatycznego hamowania ladunku, potrzeba do hamo-
wania, przy uzyciu przekladni, jednego cylindra, ktérego
pojemnosé¢ rowna sie sumie dwoch mniejszych. Z uwagi
na zuzycie powietrza okreslié nalezy sposob wbudowania
dwoch cylindrow za daleko korzysiniejszy, jak wuzycie
‘przekiadni mechanicznej. Bowiem przy tym drugim
uktadzie nawet przy wagonach proznych ten duzy cylinder
musi by¢ napetniony.

Ze skrocenie czasu luzowania przez rozdzial pojem-
nosci zbiornika nie jest tylko ,nadzieja” wynalazcy, jak
to sadzi p. Rytel, lecz faktem dokonanym, okazalo si¢ to
bardzo wybitnie w czasie prob przed U. I. C. Czasokres
luzowania nawet przy najtrudniejszych warunkach byl
znakomity, w przeciwienstwie do tegoz przy hamulcach
syst. ,,Hardy-Westinghouse'', ktore se zaopatrzone jednym
|nie dzielonym) zbiornikiem.

Wiasnie zbyt dlugie okresy luzowania przyczynily
si¢ do powodow nieprzyjecia Hardy'ego. W czasie probnych
jazd na spadkach szlaku kolei przez Gotthard pociggami
mieszanymi, wagony zaopatrzone hamulcem syst. ,,Hilde-
brand-Knorr” po pefnem hamowaniu na konicu spadku
cawsze wczesniej byly odhamowane, anizeli wagony, za-
opatrzone w hamulec syst. ,,Hardy-Westinghouse”, 1 o
bez réznicy umieszczenia ich na poczatku lub na koricu.
Osiagnieto krotki czas luzowania, mimo tego, Ze przy po-
ciggach préobnych z hamulcem syst. ,,Hildebrand-Knorr"
cylindry hamulcowe byly zbyt wielkie, a mianowicie uzy-
wano podwéjnych cylindréw syst. ,,Kunze-Knorr™ 10" i 8",
Powodem tego byla daznos¢, by dla celéw doswiadczal-
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nych nie poczyni¢ wiekszych zmian przy mechanizmie ha-
mulcowym wagonow. W tym wypadku wystarczyly cylin-
dry o $rednicy wewnetrznej 8" i 6", przyczem osiagnieto-
by znacznie mniejsze zuzycie powietrza i naturalnie takze
krotsze czasy luzowania.

Ze absolutna niewyczerpalnos¢ hamulca syst. ,,Hil-
debrand-Knorr' nie traci przez opéZnienie sie napetnienia
zbiornika zapasowego ,R' w stosunku do zbiornika regu-
lacyjnego ,B", okazalo sie wyraznie przy probnych jaz-
dach na dlugich spadkach, w korncu ktorych osiagnieto
jeszcze przepisana przez U. I. C, sife hamownicza, a réow-
niez przv doswiadczeniach na stojacym pociagu. Proby
w kierunku umys$lnego wyczerpania hamulca nie odnosily
zadnego skutku, a ci$nienie w cylindrze hamulcowym by-
lo zawsze odpowiadajacem cisnieniu w przewodach.

Zupelnie jest nie zrozumiale, dlaczego wzajemna
zaleinos¢ obu zaworow sterujacych przy syst. ,,Hilde-
brand-Knorr" p. Ryfel okresla jako niekorzystna. Wlasnie
ta zaleznosé zapewnia dobre wspoéldzialanie zaworéw
i zapobiega wzajemnym przeszkodom.

.Niezliczona ilos¢ kanalow", o ktérej mowi p. Rytel,
zmniejsza sie przy dokladnem obliczeniu do liczby, ktéra
tylko jest nieco wieksza od ilosci kanaléw przy hamulcu
Hardy'ego, uszczelnienie za$ szesciu kanaléow naprawde
nie sprawia najmniejszych trudnosci przy wyborze szcze-
liwa gumowego.

W swoim artykule zaznacza p. Rytel kilkakrotnie, ze
budowa zaworu syst. , Hildebrand-Knorr'' jest skompli-
kowana 1 obawia sie¢, ze stad wynikna trudnosci przy jego
konserwacji. Podkreslanie przytem ilosci kanaléw nie jest
uzasadnione, gdyz, jak juz wyzej wspommiano, hamulec
syst. ,,Hildebrand-Knorr" posiada nie o wiele wiecej kana-
16w niz inne hamulce, okazane Komisji U. I. C., a zwlasz-
cza hamulec Hardy'ego. Moze czyni wraZenie ,duzej
ilosci kanalow™ to, ze wszystkie kanaly, prowadzace do
zbiornikéw, przeprowadzone sa przez podstawe zaworu,—
jednak przez takie rozmieszczenie potaczen rurowych
(z wyjatkiem przewodu gléwnego) osiagnieto te korzys¢,
ze montaz i demontaz zaworu jest bardzo latwy.

Czesci sterujace sa wediug wszelkich doswiadczen,
osiagnietych w praktyce, tak dokladnie zbadane i wy-
probowane, jak moze przy Zadnym innym systemie ha-
mulcow ostatnio zademonstrowanych przed U. I. C. Doty-
czy to szczeg6lnie membran, ktore dzielg przestrzen tréj-
zaworu witornego i odnosnie ktérych p. Rytel wypawiada
si¢ z pewnem powalpiewaniem co do ich przydatnosci.
Tego rodzaju membrany, i to w wielkiej ilosci i w okresie
wieloletniej eksploatacji, wytrzymaly najostrzejsze proby
przy zaworach sterujacych syst. ,Kunze-Knorr" w Niem-
czech i w Szwecji, oraz przy takich zaworach hamulcow
i zaworach dla automatycznego zawarcia drzwi na kole-
jach miejskich, tak zima, jak i latem.

Co do innych czesci skladowych hamulca syst. , Hil-
debrand-Knorr' przypuszczalnie niema zastrzezen. Z po-
wyzszego mozna wnioskowag, ze z istniejacy obecnie system

Czy nalezy ptaci¢ premje?

W zwiazku z artykulem inz. W. Lisowskiego pod
iytutem , Konieczno$é zachowania premjowania za wy-
dajnos¢ pracy na P. K. P.” ogloszonym w ,Inzynierze
Kolejowym" Nr. 2 z dn. 1. Il. 1932 r., nalezaloby stwier-
dzié, ze wszelkie wysitki przekonywania ludzi o korzy-
§ciach wynikajacych przez zastosowanie premji sg zupet-
nie zbyteczne. Tego, ktory dotychczas nie zrozumiatl i jest

. Hildebrand-Knorr" jest pod kazdym wzgledem naj-
lepszym hamulcem dla pociagéw towarowych.

Z powodu artykulu inz. W. Lisowskiego ,Koniecznos¢
zachowania premjowania za wydajnoéé pracy na P. K. P.",
umieszczonego w N-rze 2 ,Inzyniera Kolejowego” z I. b.,
otrzymaliémy z prosba o wydrukowanie nastgpujaca no-
tatke. Redakcja.

zasadzie premjowania przeciwny, —— naleZy pozostawié
w spokoju. '

Czem tlomaczyé fakt, e mimo doniosfosci i skutecz-
nosci systemu premjowania -— pojawiaja si¢ sporadyczne
ataki na t. z. premje.

Pomijam zupelnie mozliwo$¢ przyczyny w obecnem
finansowem polozeniu, gdyz wyjécia w takich okresach,
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przy naszym systemie gospodarczym, szukaé¢ nalezy wlas-
nie w premjach. Udowadniaé¢ tego réwniez nie potrzeba.

Czem wigc tlumaczyé te ataki? — Otéz zdaje sie, ze
tylko przez obecnie stosowany sposéb preliminowania od-
dzielnych sum premjowych w budzecie. Niejednemu na-
suwa si¢ mimowoli nastepujace rozumowanie: premje pla-
ci si¢ za oszczednosé z kredytéw wyznaczonych za dana
prace i, jezeli ten kredyt przekroczony, to premji niema;
a tu wychodzi, ze kredyt moze byé przekroczony, a mi-
mo o premje sie placi. Ta sprzecznosé wynika wlasnie ze
sposobu preliminowania oddzielnie sum premjowych
w budzecie. Zdaje mi sie, ze ataki tak dtugo powtarzaé
si¢ beda jak dtugo nie zmieni sie ten sposob.

Czy nie wiele prosciej byloby w budzetach zniesé
pozycje ,premje” i umiescié¢ te kwoty w kredytach sa-
mych; t. zn. — jezeli dzisiaj, naprzyktad, kredyt (K =
=R 4+ M + S) na naprawe gléwna parowozow prelimi-
nuje sie na 35.000 zi, to do tej kwoty dodaé 5.000 zi. na
premje; razem — 40.000 zt. K=R 4+ M + S +P. [ je-

zeli kwota 40.000 jest przekroczona — premji niema. Spo-
sob prosty i jasny. Wprawdzie z roku na rok, a to z powo-
déw badz: jak ulepszenia techniczne, badz postep organi-
zacyjny, powstaja podstawy do redukowania odnosnych
kredytow jednostkowych, to nietylko nie zmienia to lo-
gicznosci powyzszego sposobu a na odwrét poglebia go
znacznie; co najwazniejsze zmusza do postepu i oszczed-
nosci. Taki sposéb ,,premjowania” nikogo nie drazni —
ataki ustana.

Uwaga: Kredyt jednostkowy miesci¢ powinien
w sobie: robocizne {R) -+ materjal (M) + socjalne $wiad-
czenia (S) -+ premje (P) -+ koszty ogélne. (Rozdzial 5.
§ 1, 2).

Oszczednosci z takiego kredytu stanowié¢ powinny
podstawe do premji.

Inz. Rudolf Szmidt.

Naczelnik Warsztatéw Gléwnych
Bydgoszcz, 18.11.1932 r.

List do Redakgji.

Otrzymalismy

od Zwiqzku Polskich Zrzeszerr Technicznych

nizej podany odpis pisma do p. Ministra Komunikacji oraz uchwaly
XIV-go Zjazdu, przestane jednoczesnie Prezydjum Rady Ministréw
i p. Ministrowi Komunikacji.

Do Pana Ministra Komunikacji.

Zwiazek Polskich Zrzeszern Technicznych, istniejacy
od lat 10-ciu, zaliczajacy do swego grona 7500 polskich
inzynieréw, a miedzy nimi wybitnych profesoréw wyzszych
uczelni technicznych, urzednikéw panstwowych na wyso-
kich stanowiskach, kierownikéw wielkich przedsiebiorstw
przemystowych i samego Pana Prezydenta Rrzeczypospo-
litej, jako Czlonka Honorowego Stowarzyszenia Elektry-
kow Polskich i Polskiego Towarzystwa Politechnicznego
we Lwowie, i uwazajacy sie za uprawniona reprezentacije
polskiego $wiata technicznego przedkladal nieiednokrot-
nie Wiladzom Parnstwowym memorjaly w réznych spra-
wach parstwowych i ofiarowywal Rzadowi chetnie swoje
uslugi w celu wydawania opinji o zamierzeniach i pro-
jektach Rzadu.

Dotad jednak Rzad nie korzystal z ustug Zwiazku,
a jak sie obecnie okazuje, powzial postanowienie o zwi-
nieciu jednego z 2 technicznych Ministerstw, bez wystu-
chania naszego Zwiazku.

Mimo to pozwalamy sobie zabraé glos w tej sprawie
i mamy zaszczyt przedlozyé Panu Ministrowi uchwale,
powzietg na XIV-tym Zjezdzie Delegatéw Zwigzkow Pol-
skich Zrzeszen Technicznych, ktéry odbyl sie dnia 10
kwietnia r. b. w Warszawie, z uprzejma prosbg o laska-
we zyczliwe rozpatrzenie.

Z wysokiem powazaniem
Prezes: {—) Inz. Stanistaw Rybicki.
Sekretarz: (—)Inz. Jézef Rdzariski.

REZOLUCJA

uchwalona przez XIV-ty Zjazd Delesatéw Zwiazku
Polskich Zrzeszeri Technicznych.

Ziazd oswiadcza, Ze uznaje zwiniecie Ministerstwa
Robét Publicznych, jako jednego z dwdch istniejacych Mi-

nisterstw technicznych, za szkodliwe dla sprawy publicz-
nej gdyz agendy techniczne, majace decydujacy wplyw
na rozwoéj gospodarczy i kulture Kraju powinny byé scen-
tralizowane w jednym resorcie, pod kierownictwem Mi-
nistra — InzZyniera.

Rozstrzelanie agend technicznych miedzy rézne,
zwlaszcza nie techniczne ministerstwa, byloby szkodliwe
ze wzgledu, ze:

1) przyniosloby ujme sprawnosci zawiadywania te-
mi agendami;

2) nie przyniosloby Zzadnych oszczednosci, lecz prze-
ciwnie musialoby spowodowaé zwiekszenie kosztéow admi-
nistracji;

3) uniemozliwitoby ustalenie jednolitego planu prze-
prowadzenia rob6t publicznych w Polsce, ktéry z chwila
poprawy kunjunktury gospodarczej bedzie najwazniej-
szem zadaniem Parstwa, i dlatego musza byé obecnie,
w czasie zastoju, przygotowane programy budowy i pla-
ny robét, na podstawie dokonanych szczegétowych studjéw.

Gdyby z jakichkolwiek powodéw pozostawienie Mi-
nisterstwa Robé6t Publicznych w dotychczasowej formie nie
byto mozliwem, w takim razie Zjazd uznaje potrzebe,
aby wszystkie jego agendy zostaly przeniesione do Mini-
sterstwa Komunikacji, jako drugiego technicznego Mini-
sterstwa przy zmianie nazwy , Ministerstwo Komunikacji
i Robét Publicznych”.

Zjazd uznaje wreszcie, ze wobec scentralizowania
agend komunikacyjnych w Ministerstwie Komunikacji do
tego Ministerstwa powinna byé przylaczona zegluga mor-
ska z portami morskiemi i budownictwo morskie, zwlaszcza
Gdynia, z caloksztaltem spraw komunikacyjnych i gospo-
darczych.

Ponadto Zjazd uprasza Rzad, aby ostateczny projekt
organizacji wspdlnego Ministerstwa Robét Publicznych
i Komunikacji, jak réwniez podlegtych mu urzedéw IT i I
instancji udzielil Zwiazkowi Polskich Zrzeszen Technicz-
nych do zaopinjowania.

Do Nr. § (93) ,Inzyniera Kolejowego” zalaczony jest Nr. 5 (61)
»sPrzegladu zagranicznego piSmiennictwa kolejowego”.
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P. Prezydent Rzeczypospolitej w Muzeum Kolejo-
wem, W dn. 8 kwietnia b. r. o godz. 12 Pan Prezydent
Rzeczypospolitej w otoczeniu domu cywilnego i wojskowe-
go zwiedzil Muzeum Kolejowe, mieszczace sie przy ul.
Nowy Zjazd Nr. 1 w Warszawie.

Przy wejsciu powital Pana Prezydenta Pan Minister
Komunikacji i Robot Publicznych inz. Alfons Kiihn z Prze-
wodniczacym Rady Muzeum inz. Wolkanowskim, Naczel-

nikiem Wydzialu M. K.

Pan Prezydent zwiedzil w ciagu przeszlo godziny
wszystkie 19 sal, mieszczace zbiory Muzeum, wyrazajac
zywe zainteresowanie rozwojem polskiego kolejnictwa ilu-
strowanem przez zbiory Muzeum.

Szczegotowych wyjasnien udzielal Pan Minister A.
Kiihn oraz Przewodniczacy Rady Muzeum inz. J. Wol-
kanowski. i

Po zwiedzeniu Muzeum Pan Prezydent raczyl zlo-
2y¢ swoéj podpis w ksiedze pamiatkowej Muzeum, poczem
opuscil Muzeum, odprowadzony do wyjscia przez Pana
Ministra A. Kiihna w otoczeniu podsekretarzy Stanu i Ra-
dy Muzeum Kolejowego.

Rozwéj portu w Gdansku. /nz. B. Dobrzycki w od-
czycie, wygloszonym w Stowarzyszeniu Technikow w War-
szawie 15 kwietnia r. b., wystapil przeciw niestusznym
dowodzeniom o upadku Gdanska od czasu, gdy stal sig
on portem polskim, rozsiewanym nietylko przez propa-
gande niemiecka, ale nawet przez powazne niemieckie
czasopisma kolejowe, ktore, zdawaloby sie, powinny przed-
stawiaé¢ wszelkie sprawy bezstronnie. W rzeczowo skon-
struowanym odczycie, ilustrowanym szeregiem wykreséw
i danych cyfrowych, zaczerpnietych wylqcznie ze Zrédel
niemieckich 1 wypowiedzianym z glebokiem przejeciem sie
stusznoscig gloszonych pogladow, inz. Dobrzycki wyka-
zal, Zze port Gdanski, ktéory przed wojna byl coraz bar-
dziej wyprzedzany przez Szczecin, po wojnie rozwija sie
bardzo szybko i pod wzgledem obrotu zajmuje pierwsze
miejsce pomiedzy portami baltyckiemi od Szczecina do

Leningradu S S

Zestawienie ogdlne przewozu towaréw na Polskich
Kolejach Panstwowych za rok 1930, stanowiace zebranie
w jedrna catos¢ danych, zawartych w Rocznikach Staty-
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D. 0. K. P. w Radomiu.

krajowa.

stycznych przewozu towaréw wedlug poszczegolnych ich
rodzajow, zostala w porownaniu z Zestawieniami za lata
poprzednie uzupelnione przez wprowadzenie oddzielnej
tabeli IV przewozu towaré6w w komunikacji z portami
w Gdyni i w Gdansku oraz przez dodanie do tej tabeli
wykresu, obrazujacego pogladowo ruch towaréw w por-
tach. S. S
Ruch stuzbowy

w Dyrekcjach Okregowych Kolei
Panstwowych.

Mianowany:

Inz. Dziewulski Aleksander, Kier. Dziatu Pasa-
serskiego 1 Technicznego w Wydz. Ruchu D. O. K. P.
w Wilnie — Kierownikiem Oddzialu Ruchu w Kra-
kowie.

Powierzenie Kierownictw:

Inz. Jaworski Kazimierz, Zast. Nacz. VIl Od-
dziatlu Drogowego w Warszawie Kierownictwo Ko-
lejami Waskotorowemi Kujawskiemi w Krosniewicach.

Inz. Goniprowski Aleksander, Kontr. Drog. w Ra-

domiu — Kierownictwo Oddzialu Drog. w Skarzysku.

Ini. Polkowski Adolf, Referendarz Oddzialu
Drogowego w Chojnicach — Kierownictwo tego Od-
dziatu.

Przeniesienie i powierzenie kierownictwa:

Inz. Mizerski Edmund, Kontr. Drog. w Gdan-
sku — Kierownictwo Oddzialu Drogowego w Tczewie.

Przeniesiony:

Inz. Odlanicki-Poczobut Aleksander, Nacz. Oddz.
w Chojnicach — do Dyrekcji Okregowej Kolei Pan-
stwowych w Radomiu w charakterze St. Referendarza.

Zwolnieni ze sluziby:

Inz. Bieniecki Witold, Dyrektor Kolei Panstwo-
wych w Warszawie z wyrazeniem pelnego uznaniai go-
racego podziekowania za dlugoletnig gorliwa i wybitnie
owocng dziatalno$é stuzbowa w kolejnictwie.

Inz. Marcinkowski Edward, Starszy Referendarz

Inz. Marcinkowski Edward, Starszy Referendarz D. O. K. P.
w Radomiu.

Retorma taryl waskotorowych kolei panstwowych, Spadek cen
towardow oraz rozwijajace si¢ wspotzawodnictwo autobuséw, furmanek
konnych i samochodéw cigzarowych, wywotal potrzebe obnizki oraz
usprawnienia taryf panstwowych kolei waskotorowych. Procedura, do-
tyczaca stosowania zmian i uzupetnienn dyktowanych przez Zycie byla
dotychczas zbyt powolna.

Obecnie zarzad kolei, aby zapewni¢ kolejkom nalezne im prze-
wozy, dokonal reformy, umozliwiajacej obnizke taryf na poszczegol-
nych kolejkach, w drodze lokalnych obwieszczern Dyrektoréw Kolei
Panstwowych. Podobpie jak ma kolejkach prywatnych obnizki od taryf
towarowych, udzielane beda pod warunkiem nadania pewnej ilosci
towaru., Réwniez znizone beda taryfy osobowe i zaprowadzone bilety
powrotne.

O ile chodzi o przewozy os6b, naleizy zaznaczyé, iz przewozy
te odbywaja si¢ obecnie wylacznie niemal w ruchu mieszanym raz do
dwu razy dziennie i wobec szybszych 1 czestszych przejazdéow auto-
busowych zostaly b. powaznie uszczuplone, tem latwiej, iz taryfy ko-
lejki byly dotad naogé! drozszemi od autobusowych.

Zadaniem znizek jest odzyskanie pewnej iloéci pasazerow, przv
ktcrej optaciloby si¢ uruchomienie wagonikéw osobowych i wyzyskanie
urzadzen dla przewozu oséb. Zwtlaszcza chodzi o pasaZzeréw zamie-
szkujacych wpoblizu linij kolejek, albo przewozacych towar kolejka.

Niejednokrotnie kolejka powolniejsza od autobusow laczy osady
zle polaczone drogami kolowemi, wreszcie stanowi zapasowa komu-
nikacje w wypadku zepsucia si¢ samochodow. Wagoniki kolejki sa
zreszta dobrze urzadzone, ogrzame i odwietlone i czestokroé sa wygod-
niejsze dla publicznosci, zwlaszcza w okresie zwiekszonych potrzeb
przewozowych, sezonach i t. p.

W ruchu towarowym kolejki stanowia drobne zytki zasilajgce
sie¢ normalnotorowa, wazny i niezastapiony $rodek przewozu artyku-
16w masowych (drzewo, buraki, cegla, wegiel). Nadaja sic one jednak
réwniez dobrze do przewozu takich artykuléow jak bydio, wyroby de-
stylacji drzewnej, cukier, wytloki, maka i t. p. Te ostatnie towary,
jako cenniejsze, odpadly cze$ciowo od kolejki, lecz powinny powrdcic
do niej, gdyz pod tym tylko warunkiem kolejka moze dowozié tanio
surowce. Polityka znizek taryfowych stosowana lokalnie i doraznie
powinna zaradzié obecnemu stanowi rzeczy, dostosowujac si¢ rowniez
do spadku konjunktur gospodarczych.

X ZJAZD POLSKIGH INZYNIEROW KOLEJOWYCH

odbedzie sie w Wilnie w dn. 17—18—19 wrzesnia 1932 r.

Reteraty nalezy zglasza¢ do dnia 1 sierpnia pod adresem Komitetu, Krucza 14 m. 4 w Warszawie. Zglo-
szenia na Zjazd przyjmuje Komitet i Zarzad Kola Zwiagzku Inzynierow w Wilnie do dnia 1 wrzesnia.
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Koleje Stanéw Zjednoczonych Ameryki w r. 1931/32.
'Ijn;dnosm gospodarcze, jakie objawily sie w 1931 r., mu-
slaly wywrze¢ swdj ujemny wplyw i na sytuacje kolei
Stanpw Z. A. P. Sadza jednak, ze naigorsyze p]oeioz'enie
kc?lel bylo w koncu 1931 r., w roku zas nastepnym po-
winno przyjs¢ polepszenie, przez podwyzszenie taryf, co
powinno da¢ 100 milj. dol. i zmniejszenie poborow per-
Songlu o 10% , co powinno da¢ oszczednosé¢ 215 milj. dol.,
czyli Iacznie nastapitaby poprawa budzetu o 315 milj. dol.
Of:zekiwane sg jednak lepsze rezultaty, a to na podsta-
wie, ze ruch towarowy, ktory spadal stale od 1929 do
wrzesnia 1931 r., w ostatnim kwartale ulegl zwiekszeniu.
I?qlepszenie sytuacji gospodarczej kolei umozliwi im wej-
scie na droge wiekszych zaméwien i robét, przypomni,
ze w dobrych czasach kolejom amerykanskim dostarcza-
no materjalow za 1350 milj. dol. i za 350 milj. materjalow
opatowych, gdy w 1931 r. zakupy zmniejszyly sie do po-
towy tych sum. W 1931 r. wplywy kolei pierwszorzed-
nych wyniosty 4.246,5 milj. dol., czyli o 1,1 miljarda byly
mniejsze niz w 1930 r. i o 2,1 miljarda mniejsze od 1929 r.
Ruch pasazerski zmniejszyt sie o 17,8, a towarowy
0 30% w stosunku do 1930 r. Tymczasem wydatki wy-
niosty 3.262,3 milj. dol., czyli mniej tylko o 713,4 milj. dol.,
niz w 1930 r., co nie moglo wyrowna¢ spadku wplywow.
Osiagniete oszczednosci wyniosty w stuzbie mechanicz-
nej 202 i na utrzymaniu toréow 173 milj. dol.,, co musialo
si¢ ujemnie odbi¢ na srodkach przewozowych. Gdy ko-
leje amerykarskie przecigtnie rocznie zamawialy po 782
parowozow i 76.909 wagonow towarowych, w 1931 r, za-
kupity tylko 133 parowozéw i 12.707 wagonow. Ze wzgle-
dow oszczednosciowych rowniez rozpoczeto w 1931 r.
bardzo malo nowych budow, wykoriczajac jedynie roboty
juz rozpoczgte w latach poprzednich, szczegolnie wstrzy-
mano si¢ od przebudowy szlakéw na dwutorowe. Wogéle
na roboty torowe wydatkowano w pierwszych 10 mie-
sigcach 470,7 milj. dol., czyli 24%/ mniej niz w tym samym
czasie roku poprzedniego, przyczem zatrudniano w lutym
260.900, a w czerwcu 310,040 robotnikow. Poniewaz ulep-
szenie sygnalizacji wymaga duzych nakladow, koleje ame-
kariskie w 1931 r. powstrzymaly sie od wiekszych robot
w tym kierunku, zmniejszajac je o 40% .

Warte zaznaczenia jest przyspieszenie w r. 1931 ru-
chu towarowego, a to glownie ze wzgledéw zwalczania
konkurencji samochodowej. Wprowadzono pomiedzy wie-
loma miastami pociagi towarowe z szybkoscia 65 km/godz.,
co przy odleglosciach ponad 500 km mialo duze znaczenie.

Oszczednosei podjete w 1931 r. miaty wielki wplyw
na stan kolei amerykanskich. Gdy w 1920 r. zakonczono
dziatania wojenne i koleje, pozbawione pomocy pan-
stwowej, musialy same gospodarowaé, rozporzadzaly one
2.054.160 pracownikami, ktorych pobory siegaly cyfry
3.734 milj. dolaréw. Wysokie stawki z czasow woiny
ZW'leSZyiy si¢ jeszcze na skutek wprowadzenia 8-io go'dz.
dnia pracy, lecz juz w 1923 r. zmniejszono liosé perso-
nelu d(:) 1.879.770, a w r. 1930 do 1.510.688 os6b, w 1931 r.
nastapito dalsze zmniejszenie do .1.282.000 pracownikéw.
W zwigzku z tem pobory spadly w r. 1930 do 2.117 milj.

Do r. 1929 nie bylo w Stanach Zjednoczonych A. P.
bezrobocia, zjawisko to daje sie zauwazyé dopiero
w 1930 r. Pracownicy kolejowi i ich przywodcy staraja
sie zwalcza¢ bezrobocie w swych okregach, przedewszyst-
kiem przez wprowadzenie 6-io godz. dnia pracy z za-
trzymaniem placy za 8 godzin, co 2z punktu widzenia
przedsiebiorstwa kolejowego jest niemozliwe do wyko-
nania. Ze strony zarzadow kolejowych wysuwany jest
natomiast poglad, ze dia zwalczania bezrobocia, nalezy
Z jednej strony tak ulozy¢ taryly, a z drugiej tak unor-
mowa¢ wydatki aby kapital pracujacy na kolejach még!
znalezé¢ oprocentowanie, koleje zas mogly zatrudnié
wszystkich pracownikow, zamawia¢ potrzebne materjaty,
a przez to usuwaé zasté] w przemysle. W 1931 r. kapi-
tal otrzymat o 57¢ mniejsze oprocentowanie niz w roku
Poprzednim, robotnicy otrzymali mniej o 299, a dostawy
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przemyslu spadly o 53'7/. Najmniejsze zalem straly po-
niosty kola pracownicze kolejowe i unormowanie tych
czynnikow wydaje sig¢ stusznem i koniecznem.

W zyciu kazdego kraju koleje odgrywaja olbrzymie
znaczenie nietylko jako srodek przewozowy, lecz row-
niez jako wielki odbiorca wytworéw przemysiowych.
W piecioleciu 1926—1930 przecigtnie koleje amerykan-
skie, jak juz wskazano, nabywaty za 1350 milj. dol. (oprécz
paliwa), gdy w 1931 r. nabyto tylko za 640 milj. Ale
i ten zmniejszony zakup jest powaznym wkiadem do zy-
cia gospodarczego, tembardziej, ze jednoczesnie spadly
ceny, a wiec za te same pienigdze nabyto znacznie
wieksze ilosci materjaléw, co bylo miarg wiekszego za-
trudnienia fabryk. Przewodniczacy stowarzyszenia wyi-
szych urzednikow kolei A. P. H. Aishfon wyraza na-
dzieje, ze w najblizszym czasie rozwoj tych kolei dozna
poprawy; czasopismo ,Railway Age” widzi roéwnie?
w 1931 roku najwieksza depresje. Nalezy zyczy¢ by te
przewidywania sie spelnily. Europa oddzielona od Ame-
ryki oceanem, gospodarczo jest jednak zwigzana z Ame-
ryka bardzo scisle, i polepszenie stanu kolejnictwa w Ame-
ryce wywolaé musi taki sam wplyw w innych krajach,
a lego chyba wszedzie zyczy¢ mozna (Z. d. V. D.
Gob Ve, 11y 1802 Fal wg.

Tabor kolejowy o malym oporze dla powietrza. Pod
powyzszym tytulem odby! sie odczyt w ,,Amerykanskiem
Stowarzyszeniu Mechanikéw'. Prelegent podkreslit fakt.
iz bledne jest panujace obecnie przekonanie, ze dla osiag-
niecia doskonalosci w tym kierunku wystarcza w istnie-
jacego typu taborze kolejowym zaokraglenie niektérych
ostrych krawedzi i nadanie pewnej formy przedniej czesci
parowozu,

Caly tabor, wchodzacy w skiad pociagu, musi by¢
uwazany za jedno$é i juz w pierwszym rysunku konstruk-
cyinym jego powinny byé uwzglednione dane doswiad-
czalne i teoretyczne, bedace juz w posiadaniu konstrukto-
ra. Okreslone pojecie, co do wlasciwej formy podobnej
jednostki taboru moze byé jednak ustalone dopiero po la-
tach pracy w tym kierunku.

Wstepem do niej musi by¢ dokladne poznanie sto-
sunku, zachodzacego miedzy oporem powietrza, a pred-
koscia pociagu, oparte na podstawach bardziej naukowych,
niz te, na ktérych spoczywaja obecne wzory teoretyczne
w tej dziedzinie.

Istniejacy na kolejach $wiata tabor nie moze by¢
oczywiscie zastapiony odrazu przez tabor zgola nowego
typu ale wskazana jest rzecza aby koleje, budujac nowe
partje taboru, uwzglednialy coraz wigcej pewne szczego-
ly, zmierzajace do ograniczenia oporu powietrza. Ta tylko
droga moze kolejnictwo dojs¢ do ostatecznej formy, ja-
kqa ma przedstawiaé pociag przyszlosci. (Railw. Gaz.
Nr. 14—1932 r.), o %z

Trzecia konierencja badawcza zwolana przez Za-
rzad Kolei Niemieckich w dn. 7 marca w skladzie pro-
fesorow uniwersytetow z dziedziny wiedzy ustroju pan-
stwowego, prawodawstwa, skarbowosci i gospodarstwa
narodowego oraz profesoréw katedr kolejnictwa i ruchu
komunikacyjnego, czyli repreezntujace prawie wszystkie
galezie naukowe wiedzy komunikacyjnej w liczbie 65
profesorow niemieckich i gdariskich przy udziale przed-
stawicieli kolei niemieckich i ministerstwa komunikacji,
zastanawiala sie nad wspoludzialem nauki z praktyczna
wiedza kolejowa. Obrady otworzyl dyrektor generalnej
kolei Dr. Dorpmiiller wskazujac na cele i zadania tej
konferencji. Uczestnikom konferencji nalezy da¢ moznos$é¢
wymiany mysli z dziatalnosci naukowej i praktycznej.
Zadaniem badan praktyki jest wykorzystujac otrzymane
teoretyczne wyksztalcenie przekazaé swe obserwacje
z zastosowania nauki w praktyce, przedstawicielom nau-
ki, ktorzy sa wszak posrednikami pomiedzy przysztem
pokoleniem i obecnie praktykujacymi kolejowcami. Kolej,
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w miare posiadanych s$rodkow, pomaga instytucjom
badawczym, Jednak jednakowo waznem jest osobista
wymiena zdan, szczegélnie w przedsiebiorstwie kolejo-
wem odgrywajacem tak znaczng role w gospodarstwie
narodowem. Jako monopolowe przedsiebiorstwo przewo-
zowe koleje wspélzawodnicza z innymi nowoczesnemi
srodkami komunikacyjnemi: ruchem samochodowym, lot-
nictwem, elektrycznymi przewodami o wielkim napieciu
i zaopatrzeniu w gaz na odleglosé, W wspotzawodnictwie
tem musi kolej robi¢ najwieksze wysilki, by dotrzymaé
kroku nowoczesnym komunikacjom. Kolej, wedlug Dr.
Dorpmiillera, robi wszelkie usitowania by wyj$é¢ z hono-
rem z tego wspolzawodnictwa w najlepszem zrozumieniu
postepow technicznych i gospodarczych. wg.

Ewolucja wagonu restauracyjnego w Anglji, Wagon
restauracyjny po raz pierwszy zostal wprowadzony przez
Wielkg Kolej Polnocna w Anglji, w r. 1879, na przebiegu
Londyn — Leeds. W kilka lat péZniej ukazaly sie po-
dobne wagony i na innych linjach angielskich. Wagony
takie znajdowaly sie posrodku pociagu, wobec czego pa-
sazerowie musieli przechodzi¢ przez kuchnie wagonu,
gdzie palono woéwczas weglem, a dym i pyl weglowy
unosily sie obficie w powietrzu. Gdy Kolej Centralna
przedluzyla swe linje do Londynu, wprowadzita ona jed-
noczes$nie typ wagonu bufetowego, gdzie pasazerowie
stojac spozywali jedng z dwoéch bedacych do dyspozycji
potraw, stale jednakowych, zapijajac je piwem, woda so-
dowa lub innymi napojami. Wagony tego rodzaju staly
sie dostepnymi i dla pasazeréw klasy trzeciej. Jednakze
podobny typ wagonu nie spotkal si¢ z entuzjastycznem
przyjeciem publicznosci, wobec czego wagony-bufety za-
mieniono na zwykle wagony restauracyjne.

Kolej Pétnocna powtérnie odegrata role w ewolu-
cji wagonu restauracyjnego, wprowadzajac don kuchnie
elektryczng (1921 r.), ktéry to system zostal przyjety
szybko przez inne koleje. Gotowanie potraw elektrycz-
noscig jest kosztowne, posiada jednak niezaprzeczone za-
lety o ile chodzi o kuchnie w pociagach, wobec czego
stanie sie ono powszechnem w wagonach restauracyj-
nych w niedalekiej przyszlosci.

. Obecnie wagony restauracyjne wszystkich kolei an-
gielskich wydaja do 8 miljonéw positkéw rocznie. Admi-
nistracje kolejowe otaczaja nalezyta opieka ten dziat,
zdajac sobie sprawe z tego, Zze mozno$¢ oliarowania po-
drézujacej publicznosci obfitych, goracych positkow jest
przywilejem kolei posréd innych srodkéw komunikacji,
a zarazem pewng atrakcja, mogaca wywrze¢ dodatni
wplyw na przyciagniecie klijenteli. (Mod. Transp. Nr. 65).

Z. K.

Jak wygladaja wybuchy kotlé6w na nowoczesnych
parowozach, Sprawga ta zajmuje si¢ amerykanskie pismo
kolejowe ,,The Railway Mechanical Engineer”, i dochodzi
do nastepujacych wnioskow.

Latwo jest obliczyé, iz kociot ciezkiego parowozu,
typu 1—5—2, uzywanego na kolejach amerykarnskich, ma-
gazynuje w sobie zapas enerdii, zawartej w parze i w wo-
dzie, w ogélnej ilosci okoto 900 miljonéw kilogramometrow,
ktora zostanie oswobodzona w formie energji kinetycznej,
w razie wybuchu kotla.

Dla poréwnania nalezy dodaé, iz 10-o calowy pocisk,
wazacy 180 kg, potrzebuje zaledwie 3'/, miljona kgmt.
energji, aby uzyskaé¢ u wylotu armaty predkosé¢ 600 m'sek.
Inaczej méwiac wvbuch wspomnianego kotta posiadalby
zdolnosé destrukcyjna 280 10-o calowych pociskéw.

Tem tlomacza sie zjawiska tego rodzaju, ze np.
przy wybuchu kociol zostaje zerwany z ramy, wyrzucony
w powietrze, i przeniesiony na odleglos¢ 4550 m. w stro-
ne. Odpowiednio ciezkie sa uszkodzenia budynkéw,
wzglednie zniszczenia innego rodzaju i ofiary w ludziach—
w zaleznosci od warunkéw danego wybuchu. (Railw. Gaz.

Nr, 12—1932 r.). Z. K.

Ulepszenia w wyrobie resoréw stalowych. Ostatnie
badania, przeprowadzone przez Angielskie La_borato-
rjum Fizyczne nad resorami wehikuléw, maja mie¢ do-
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nioste znaczenie dla usuniecia pewnych brakéw w ich
wykonaniu, Jakkolwiek obecne gatunki stali resorowej
odznaczaja sie zaletami mechanicznemi, to jednak obec-
nos¢ malenkich brakéw powierzchniowych, wynikajacych
w rezultacie traktowania termicznego resor6w, mnie po-
zwala wykorzystaé¢ tych zalet w pelni.

Wspomniane wyzej badania dotyczyly wtlasnie
szczegblowych poszukiwan przyczyny tych brakow,
i ewentualnych sposobow unikniecia ich, droga zastoso-
wania wlasciwej obrébki termiczne;j.

Biorgc za punkt wyjscia plyte obrobionej stali re-
sorowe]j, znaleziono, ze zwykle metody obrobki termicz-
nej, wywolywaly miekka warstwe odweglonego metalu
na jej powierzchni, wobec czego wytrzymalos¢ jej spa-
dala ponizej potowy odpowiedniej wartosci dla takiejze
plyty polerowane;.

W Laboratorjum Fizycznem znaleziono obecnie spo-
s6b nowy i stosunkowo prosty, ktéry nie daje powyz-
szych defektow, zachowujac nawet po obrébce termicz-
na wytrzymalosé¢ plyty na poziomie niemal Zze normal-
nym. W pewnych wypadkach udalo sie nawet wyprodu-
kowa¢ tg droga materjal wiecej niz dwa razy wytrzymal-
szy w porownaniu z tymi materjalami, ktore przeszly
przez zwykly proces termicznej obrébki handlowe;j.

alezy doda¢, iz jako kryterjum przy okreslaniu
wytrzymalosci materjalu przyjmowano nie rezultaty
zwyklych prob na rozerwanie, lecz poddawano materja-
ty wysitkom powtarzanym wielokrotnie, czyli stawian~
je w warunki normalnej pracy.

Jednakze rozwiazanie problemu brakéw powierzch-
niowych, wystepujacych juz podczas obrébki resoru, nie
wyczerpuje calej sprawy, gdyz okazalo sie, ze czesto po-
dobne defekty powstaja podczas wyrobu samej stali, wo-
bec czego powyzej opisana metoda moze mieé skutek
tylko w wypadkach, gdy te ostatnie braki zostana uprzed-
nio usuniete przez obrobke mechaniczna. (Railw. Gaz.
Nr. 14—-36). AR

Produkcja wytwoérni taboru kolejowego Amer, Péin,
w 1931 r, Wskutek ogoélnej depresji gospodarczej ilosé
zaméwien na dostawg taboru kolejowego zmniejszyla
sie w Am. poln. bardzo powaznie; np. koleje Amer.
Poin, wydaly zamoéwienia na 235 par., podczas gdy
w r. 1929 zamowily 1212 par.

Produkcja wytworni amerykanskich spadta do
222 par. (z tego na eksport tylko 17), podczas gdy
w r. 1930 wynosilo 1134, a w r. 1918 az 6475 (z tego
eksport 2807). Wagonéw osobowych zbudowano 285,
podczas gdy w r. 1930 bylo 1514 a w r. 1926 az 2571.

Wagonow towarowych zbudowano 18247, podczas
gdy w r. 1930 az 163.185.

Ceny na materjaly potrzebne do budowy zmniej-
szyly sie o 50010%.

Cena parowozu o uktadzie osi 1-5-1 i ciezarze
405600 funt. ang. wynosila 78.827 dol., parowozu 1-4-1
o ciezarze 305,000 funt. — 56.000 dol. (Railw. A. Nr, 1—
1932 r.). 7

Parowozy 2z dwoma tendrami zastosowano na kolei
Misuri—Kanzas—Texas oczekujac oszczednosci, wskutek
zmniejszenia liczby zatrzyman dla naboru wody. W tym
celu przerobiono 48 wagonéw cystern, niezdatnych do prze-
wozu smardéw, na tendry do wody o pojemnosci 59 m"
Takze przerobiono stare cysterny o 24 do 27 m®, pojem-
nosci dodajac takie cysterny do pociagow w zaleznosci od
odleglosci punktéw skrajnych przebiegu. Koszta tych prze-
rébek wyniosty 110.000 dolaréw, jednak otrzymano
oszczednosci, wynoszace ponad 60.000 dol. rocznie.
Oszczednosci powstaly zaréwno w zmniejszeniu rozchodu
paliwa, jak i w zmniejszeniu zatrzyman. Przez zamknie-
cie 18 stacji naboru wody osiagnieto dalsze 13,000 dol., tak
ze wlozone koszta pokryty sie juz po dwoch latach. Wsku-
tek zastosowania cystern wodnych w 708 pociagach znie-
siono w przeciagu 14 dni 1561 zatrzyman, na czem zao-
szczedzono 323 godziny potrzebne na nabér wody. Dalo to
nowa oszczednos$é 240 godzin, ktére pociagi tracily na
skrzyzowaniach i oczekiwaniu. Nieuchwytne sa oszczed-
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nosci, wynikajace z ulepszenia rozktadu jazdy i mniejsze-
go zuzycia taboru, wobec rzadszych zatrzymywan. (Z. V.
D E. V. Nr. 13—1932 7.7 wg.

Deficytowa gospodarka kolei niemieckich w 1931 r.
Deficyt kolei niemieckich na rok 1931 wyniesie prawdo-
podobnie (dokladne cyfry nie sa jeszcze znane) przeszlo
po6l miljarda m. n. Dochody kolei niemieckich maleja z ro-
ku na rok. Podczas gdy w r. 1929 wynosily one 5.354
a w r. 1930—4.570 miljonéw m. n., w roku 1931 szacuje
si¢ je juz tylko na 3.840 miljoné6w m. n, Wydatki kolei
niemieckich wynosily w r, 1929 — 5.348, w r, 1930 —
4.883, a w r. 1931 wyniosa okolo 4.428 miljonéw m. n.
Z powyzszego wynika, ze gdy w r. 1929 byla jeszcze
nadwyzka dochodéw nad wydatkami, to rok 1930 dat
deficyt w wysokosci 313 miljonéw m. n., zas deficyt
w r, 1931 wyniesie okolo 550—580 miljoné6w m .n, W sto-
sunku do r. 1929 dochody w r. 1931 zmalaly o okolo
1.500 miljonéw m. n., z czego w samej tylko dziedzinie
przewozu towaréw ubytek dochodu dosiegnal kwoty
okoto 1.170 mil. marek niemieckich. (Z. V. D, E. V. Nr. 6
z 1932 r.). W. B.

Inwestycje i elektirylikacja na kolejach Finlandji.
Kryzys gospodarczy zmusit réwniez Zarzad kolei firiskich
do daleko idacych oszczednosci, w dziedzinie inwestycyj.
Tak na rok 1932 nie wydano zaméwien na budowe pa-
rowozéw, a z wagonéow csobowych bedzie zakupione za-
ledwie 20 jednostek kl. III. Tem nie mniej zamierzone sa
w dalszym ciagu roboty nad wzmocnieniem nawierzchni
odpowiednio do wytycznych planu z r. 1925, Plan ten
przewidywal wzmocnienie nawierzchni na niektérych ma-
gistralach, tak, aby szybkos$é¢ pociagéw mozna bylo zwiek-
szyé z 70 do 90 km/godz. Wedlug tegoz planu do r. 1931
mialo byé wybudowane 800 km nowych linij, na co prze-
znaczono kredyt w sumie 900 miljonéw m, f. W rzeczy-
wistosci wybudowano tylko 497 km. Najwazniejsza arte-
rjg jest ukonczona w r. 1930 linja Nurmes—Uleaborg, ta-
czgca wschod panstwa z wybrzezem na zachodzie. W bu-
dowie sa linje w Lapplandji z Rovaniemi do Kemijéarvi
i linja Haapamaki — Maéntyluoto, laczaca glab kraju
z portem Bjorneborg. Na wykorczenie tych linij potrzeba
jeszcze okofo 250 miljonow m. f. Oprécz tego sa w bu-
dowie niewielkie odcinki we wschodniej czesci kraju.
Nowy program na okres 1932—1934 r. przewiduje budo-
we¢ 4 nowych linij na wschodzie i wymagaé bedzie dla
zrealizowania jego wielomiljonowych kredytéw, co ze
wzgledu na stan finansowy kolei nie jest latwe do urze-
czywistnienia. Z tego samego powodu nie posuwa sie na-
przéd zdecydowana w r. 1930 sprawa elektryfikacji nie-
ktérych linij, Mimo, Ze Finlandja posiada liczne i niewy-
zyskane Zrodia energji wodnej, co czynilo elektryfikacje
bardzo rentowna, upadla obecnie sama podstawa racjo-
nalnej elektryfikacji, gdyz napigcie ruchu zmniejszylo sie
bardzo znacznie na linjach przeznaczonych do elektryfi-
kowania. W tych warunkach ewentualnosé uzyskania
dogodnej pozyczki zagranicznej na cele elektryfikacji jest
b. watpliwa. Zarzad kolei finskich zamierza natomiast
zwréci¢ uwage na linje boczne i zastapi¢ tam malo ren-

tujqqq si¢ trakcje parowa, trakcjg wagonami motoro-
wemi z silnikami Diesela, W.

Dywidenda kolei angielskich, ustanawiana corocz-
nie w lutym, przyniosta akcjonarjuszom kolei angielskich
w r. b, duze niespodzianki. Ze dochody kolei s3 mniejsze
bylo powszechnie wiadome, ale nie sadzono, ze dochéd
kolei jest tak matly, jak to wykazaly wyplacone dywi-
dendy. Uprzywilejowane akcje kolei Potudniowej daly
tylko 4%, wobec 5% w r. 1930. Kolej Londyn—Szkocja
ktéra juz w r. z. wyplacita tylko 2%, obecnie ofiarowatla
swym akcsjonarjuszom tylko '/,% na akcje zwykla, jed-
nak jeszcze 49, na akcje uprzywilejowana. Wielka kolej

achodnia wyplacita 3%, co zupelnie zadowolito akcjo-
narjuszy, tak jak musialo zadowoli¢ wtlascicieli akcji
kolei Potnocno-Wschodniej, ktéra wyplacita tylko 1%
Zamiast 49, z r. z. Wszystkie koleje angielskie mialy
Znacznie zmniejszone wplywy i musialy zastosowaé da-

leko posunigte oszczednosci, Wypltacenie, w korcowym
wyniku, malych dywidend bylo nie tatwe dla zarzadéw
kolejowych, ktore doskonale zdawaly sobie sprawe ze
skutkéw obnizenia papierow kolejowych na gieldzie i po-
zbawienia swych akecji przywilejow papierow pupilar-
nych. Zle wyniki gospodarki 1931 r., nie byly niespo-
dziankg i koleje nie ukrywaly tego zjawiska, zdajac pe-
rjodyczne sprawozdania zarowno w prasie technicznej,
jak 1 codziennej. Koleje oczekuja oszczednosci zapo-
moca usunigcia niezdrowej konkurencji pomiedzy kole-
jami i wprowadzenia trakcji elektrycznej, aczkolwiek
rozumieja, Ze ta ostatnia jest obecnie niemozliwag do
przeprowadzenia na wiekszg skale, z powodu olbrzymich
kosztéw jakie pociaga za soba elektryfikacja kolei, przy
mniejszych kosztach ich eksploatacji. Dla polepszenia
swego stanu zadajg koleje angielskie postawienia ich
w jednakowych warunkach z przedsiebiorstwami komu-
nikacji drogowej, w pierwszym rzedzie komunikacji sa-

mochodowej. (Z. d. V. D. E. b. V. 11. 1932). wg.

Eksploatacja samochodéw przez koleje niemieckie.
Organ T-wa Kolei Niemieckich ,,Die Reichsbahn” podaje
nastepujace dane odnoszace sie do eksploatacji samo-
chodéw przez towarzystwo. Ilosé kurséw na rok 1932
wynosi — 172, dlugos¢ ogolna szlakow 4165 km. Z tej
liczby 118 kurséw przeznaczonych jest do przewozu pa-
sazer6w. Samodzielnie eksploatuja koleje 12 kurséw
z dlugoscia linij 137 km, na spétke z poczta panstwowa—
93 kursy dlugosci 1926 km, z innemi przedsiebiorstwami—
13 kurséow dlugosci 319 km. W ruchu towarowym koleje
maja 54 kursy, z nich 30 wlasnych, dlugosci linji 738 km,
24 wspolnych z innemi przedsigbiorcami przy dlugosci
linij 875 km. Oprécz tego 18 kurséw samochodowych za-
liczono do fakultatywnych.

Budowa nowej fabryki wagonéw na Uralu w poblizu
m. Tagilu przy kolei Permskiej, zdecydowang zostata wo-
bec ogromnego zapotrzebowania wagonéw towarowych
kolei sowieckich. Wywotane to jest koniecznoscia bardzo
odlegtych przewozow. Naprz. do zakladéw przemystowych
w Magnitnej dostarczony jest wegiel z Kuznieckiego za-
glebia weglowego, odlegtego o 2500 km. Nowa fabryka
wagonéw ma by¢ gotowa w 1933 r., bedzie kosztowaé 140
miljonéw rubli i zatrudni 18.000 robotnikéw. Fabryka be-
dzie produkowaé rocznie 55.000 wielkich wagonéw towa-

rowych. (Z. V. D. E. V. Nr. 131932 r.). wg.

Warsztaty kolejowe w Japonji, Podczas gdy pierw-
sze lata kolejnictwa japonskiego uptywaly pod znakiem
wydatnej pomocy, jakiej musiano zadaé u obcych w po-
staci wytrawnego personelu, taboru kolejowego, a nawet
materjaléw — obecnie nastapita juz emancypacja kolej-
nictwa japonskiego, ktore stalo si¢ niemal, ze samowy-
starczalnem w znaczeniu tak eksploatacji, jak i materja-
16w i potrzebnych warsztatow.

Dowodem tego jest wydane $wiezo sprawozdanie
za ubiegly rok eksploatacyjny z dziatalnosci Japornskich
Kolei Panstwowych.

Wynika z niego, ze w koricu roku sprawozdawcze-
go (marzec 1930 r.) koleje japonskie posiadaty 22 fabry-
ki i 5 naprawni, ktore doskonale obstugiwaly cala sie¢
japoriska. 3,877 parowozow, 95 lokomotyw elektrycz-
nych, 10.635 wagonéw osobowych, 1,906 wagonéw moto-
rowych elektrycznych i 84,238 wagonéw towarowych sta-
nowia ich bilans roczny w jednostkach nowowybudowa-
nych i nareperowanych.

Ponadto zbudowano, wedle nowych projektéw:
3 wagony obserwacyjne, 17 sypialnych, 58 motorowek,
8 ptugow odsnieznych i 10 wagonéw do przewozu drzewa.

1,263 parowozy, 92 lokomotywy elektryczne, 6,691
wagonéw osobowych i 12,029 towarowych podlegly grun-
townej reperacji, wzglednie rekonstrukcji w celu moder-
zacji ich. (Railw. Gaz. Nr. 18—1931 r.). Z. K.
-

Stuzba ratownicza kolei austrjackich wedlug refe-
ratu naczelnego lekarza tych kolei dr. Bogdana zostala
zupelnie zreorganizowana, przyczem wzigto pod uwage



nietylko strone leczniczg lecz rowniez momenty eksploa-
tacyjne. W 1930 r. zakonczono catkowicie zaopatrzenie
stacji 1 taboru w rozne srodki ratownicze. Obecna organi-
zacja stuzby ratowniczej rozporzadza: 100 wielkiemi skrzy-
niami ratowniczemi na wazniejszych stacjach i miejscach
stuzbowych, zawieraja one poirzebne srodki lecznicze,
opatrunkowe i instrumenty, — 1900 mniejszych skrzyn dla
pozostalych stacyj i we wszystkich pociggach osobowych,
650 szafek opatrunkowych we wszystkich czteroosiowych
wagonach osobowych 1 2600 paczek opatrunkowych
u przewodnikéw pociaggéw i kierownikéw partji roboczych.
Na wszystkich stacjach znajduja sie nosze. Wagony ra-
townicze znajduja sie na wszystkich stacjach, z ktérych
mial byé wyprawiony pociag ratowniczy. Posiadaja one
obok wiekszych skrzyn ratowniczych, nosze, pochodnie,
srodki pomocnicze wszelkiego rodzaju dla transportowa-
nia rannych. W miejscu stacjonowania 22 wagon6éw rato-
wniczych istnieja specjalne kolumny sanitarne obejmuja-
ce lacznie 400 pracownikéw kolejowych. (Z. V. D. E. V.
Nr. 12—1932 r.). wg.

Stuzba spedytorska na kolejach niemieckich. Z dniem
1 marca 1932 r. uregulowano jednolicie stuzbe spedytor-
ska na obszarze calego panstwa. Stuzba ta obejmuje odtad
dowéz drobnicy do wszystkich urzedéw nadawczych oraz
dowéz i odwéz wysoko wartosciowych przesylek wagono-
wych. Kolej niemiecka obejmuje w stosunku do nadawcow
i odbiorcéw taks samag odpowiedzialno$¢ za dowozone
i odwozone towary, jaka ponosi w mysl regulaminéw prze-
wozowych za przewoz towardéw koleja. Odpowiedzialnosé
ta rozcigga sie rowniez na nastepujace uboczne swiadcze-
nia kolei, dokonane na zadanie nadawcy: zaladowanie 1 wy-
tadowanie ,lormalnosci nadawcze, oznaczenie przesylek,
zwazenie, pobranie i wyplate zaliczek. Za czynnosci do-
wozowe 1 $wiadczenia uboczne pobiera kolej optaty usta-
lone w nowej taryfie naleznosci jednostkowych. Unormo-
wane s3 one niezaleznie od odleglosci miejsca dostawy
w poszczegblnych okregach dowozowych i bez wzgledu na
charakter przesylki w nastepujacych maksymalnych wyso-
kosciach: dla przesylek o wadze od 1-—-50 kg. do 30 feni-
gow, od 50—100 kg. do 50 fenigow. Stawka za kazde 100
kg. 15 tonnowej przesylki wagonowej wynosi¢ moze naj-
wyzej 20 fenigow.

Ponad 3000 przedsiebiorstw spedytorskich uczestni-
czy w kolejowej stuzbie spedycyjnej, a miedzy nimi poza
prawie wszystkiemi dotychczasowemi kolejowymi przedsie-
biorcami spedytorskimi, takze przewazna czes$é innych
duzych przedsiebiorstw spedytorskich, ktére dotychczas
pracowalv na wlasna reke. (Reichsb. Nr. 9 z 1932 r.),,

W. B.

Reiforma zarzadu drég wodnych w Niemczech.
Z dniem 1 kwietnia 1921 r. drogi wodne przeszly z rak
krajéw niemieckich na wlasnosé Rzeszy. Drogi te obejmo-
waly 5400 km uregulowanych i 1600 km skanalizowanych
rzek, 1400 km kanatéow zeglownych i 900 km drég wo-
dnych, prowadzacych przez jeziora, porty i t. p. Central-
ny zarzad niemieckich drég wodnych poruczono Minister-
stwu Komunikacji, w umowie panstwowej ustalono jednak,
ze lokalny zarzad tych drog prowadzony bedzie tak diugo
przez najnizgze i srednie wladze krajowe, dopoki parstwo-
wy zarzad drog wodnych nie zostanie zorganizowany we
wszystkich instancjach. Stalo to sie z dniem 1 kwietnia
1932 r., w ktérym to dniu panstwo objelo calkowity zarzad
dr6g wodnych, tworzac 12 Dyrekcyj panstwowych drog
wodnych i 122 lokalnych zarzadéw. Przez wprowadzenie
tej organizacji Rzesza spodziewa sie uproszczenia i po-
tanienia administracji, sprawowanej dotad w 15 krajach
przez 51 urzedow centralnych i 166 miejscowych. (Verkt.
w Nr. 11—1932 r.).

Paryska kolej podziemna (Chemin de Fer. Métropo-
litain) przewiozla w r. 1931 ogotem 920 milj. pasazeréow
wobec 888 milj. w r. 1930. Na kazdy km linji wypada po
7,65 milj. pasazeréw (w New-Yorku 5,8, Berlinie 4,5, Lon-
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dynie 3,2 milj.). Ogolne wpltywy wyniosty 550 milj. fr.
Ogolna diugos¢ eksploatowanych linij wynosi 126 milj. fi
a w budowie sg przedluzenia do miejsc podmiejskich.
Pociagi zasadniczo skladaja si¢ z 5 wagonow (550 miejsc)
i tylko na nowych linjach z 7 wagonéw (770 miejsc). Prze-
cietna szybkos§¢ 23 km'g., najwyzsza 40 km/g. Najwieksza
gestos¢ pociggow 90 sekund. Obecnie przebudowywane sa
stare dworce, przyczem przy zaglebieniu ponad 9 m pod
poziom ulicy, dworce otrzymaja schody ruchome. Wej-
§cia 1 wyjscia na peron beda wszedzie zaopatrzone w drzwi
automatyczne, uruchomione przez wchodzace i wychodzace
pociagi. (Verkf. Nr. 7-—1932 r.). we.

Zamiana cksploatacji na bocznych linjach kolejo-
wych na eksploatacje samochodowa. W okregu Sonder-
burg w Danji wtadze kolejowe postanowily unieruchomié
sie¢ kolei bocznych i zastapié¢ eksploatacje ich ruchem
samochodowym, przyczem koleje beda mialy monopol na-
eksploatacje tego ruchu. Czes¢ personelu przejdzie na eks-
ploatacje samochodowa. Bedzie to pierwszy eksperyment
w tym kierunku na kolejach dunskich, Przedwstepne
obliczenia wskazaly calkowita rentownos¢ pomystu takiej
zamiany.

Zniesienie wegierskiej Generalnej Inspekcji kolei i zeglugi.
W zwiazku z zamierzeniami oszczednosciowemi rzadu wegierskiego,
planuje si¢ zniesienie Generalnej Inspekcji kolei i zeglugi. Instytucja
ta skladala sie¢ z trzech Wydzialow: kolejowego, samochodowego i ze-
glugowego, a dzialalnos¢ jej dotyczyla kontroli spraw dyscyplinarnych
i zwigzkowych personelu komunikacyjnego tudziez ruchu wymienio-
nych wyzej przedsigbiorstw komunikacyjnych. Uprawnienia Generalnej
Inspekcji przechodza na Ministra Handlu, gdzie wykonywane beda
w Wydziale Technicznym. W ten sposéb Ministerstwo Handlu posiada¢
bedzie dla spraw komunikacji mastepujace Wydzialy: 1) Wydzial ad-
ministracji kolejowej, rozkladéw jazdy i turystyki; 2) Wydzial in-
westycyj, personelu i budzetu kolejowego; 3) Wydziat Techniczny;
4) Wydzial Taryfowo-przewozowy; 5) Wydziat Zeglugi i spraw portu
budapesztenskiego. (Z. V. D. E. V. Nr. 11 — 1932 r.).

W. B.

Statystyka wypadkéw w komunikacjach Berlina w 1931 r.
Dane statystyczne Berlina obejmuja dos¢ scisle wypadki na ulicach
miasta. Szereg $rodkow podjetych celem zmniejszenia wypadkéw dal
juz w r. 1930 pomyslne rezultaty, zmniejszajac wypadki o 1,9%, aczkol-
wiek w tym roku ilo$¢ pojazdéw samochodowych wzrosta o 7,3%.
Liczba wypadkéw 1931 r. wykazuje dalsze zmniejszenie o 6,7% cho-

ciaz znowu daje si¢ zauwazyé przyrost samochodéw o 3,8%. Berlin-
skie wypadki nieszczesliwe mozna podzielié nastepujaco:
r. 1930 r. 1931
1. Tlos¢ wypadkoéw M S F 26.619 24.811
2. llosé¢ poszkodowanych pasazerow o FIRASE 49.281
3. Ilosé zabitych lub zmartych. . . . 466 367
4l llosdsmannychi il . 0 i s DR 10.248

Dalej statystyka wykazuje ilosé oséb zabitych przez réznego
rodzaju pojazdy (najwicksza ilos¢ przypada na samochody pasazer-
skie (91), samochody towarowe (85), jak réwniez dane statystyczne
ilosci poszkodowanych oséb na kazdy rodzaj pojazdéw. Dla scislej-
szej oceny przylacza statystyka wzrost ilosci pojazdéw za ostatnie
cztery lata. llo§¢ samochodéw pasazerskich od 1928 r. do 1931 r.
wzrastala nastepujaco: 26119 — 32752 — 38629 — 41526. Ilosé dorozek
zmniejszyta si¢, tak samo jak ilo$¢ omnibuséw i motocykletek. W in-
nych pojazdach zachodzily nieznaczne zmiany. Statystyka poza tem
dzieli wypadki w zaleznosci od réznych defekiéw motoréw i wozéw,
stanu jezdni, braku uwagi, nietrzezwosci i t. p. (Verkt. Nr. 81932).

Ruch samochodowy we Francji. Wedlug danych statystycznych
bylo czynnych we Francji w d. 31 marca 1931 r. — 1.132.562 samocho-
déw pasazerskich i 411.495 towarowych. Wedtug ilosci pojazdow sa-
mochodowych (1 na 27 oséb ludnosci) zajmuje Francja trzecie miej-
sce na $wiecie, Z samochodéw tych 67% stacjonowanych jest na pro-
wincji i w malych miastach, 17% w miastach posiadajacych wigcej
niz 20,000 ludnosci i 16% w okregu Sekwany, obejmujacym Paryz.
W 1930 r. francuskie fabryki zbudowaty 230.700 samochodéw. War-
tos¢ dostarczonych samochodéw w 1930 r. wynosila 6,25 miljardéw fr.
wobec 6.5 miljardéw w roku poprzednim. (Verkf. Nr. 8.1932).

Kolejowy ruch samochodowy w Anglji. Wielkie koleje angiel-
skie, prowadzace komunikacj¢ samochodowa we wlasnym zarzadzie
od lat kilku, posiadajg liczny tabor samochodowy. Kolej Midland
posiada 1864, Zachodnia 1486, Pélnocno-wschodnia 1000, Poludnio-
wa 387 omnibuséw samochodowych. Wozy kolei Zachodniej wykonaly
w 1931 r. 15.553.950 kilomeiréw, a ostatnio kolej ta zamowila kosziem
92.000 funtéw ang. 227 samochodéw towarowych. Dla ruchu towaro-
wego urzgdzono specjalne dworce w Manchesterze, nowe za$ urzadzenia
dla obrotu paczkowego kolei Zachodniej w Londynie (Paddingion] sa
obslugiwane wylacznie przez samochody. (Verkf. Nr. 8.1932).
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Przeglad pism

VII Zjazd Techniczny Inzynieréw Wrydzialow Me-
chanicznych, Protokdl, obrady i referaty. Nakladem Mini-
sterstwa Komunikacji. Jako wydawnictwo doroczne uka-
zat sie kolejny tom zawierajacy prace VII Zjazdu Inzynie-
row Wydzialow Mechanicznych. Porownywumc go z po-
przednim stwierdzié nalezy coraz wyzszy poziom refera-
tow, ktére daza do pelnego ujecia opracowywanego za-
gadnienia dajac duzo materjatu statystycznego wzietego
z praktyki w formie tablic, wykreséw i t. d. Referaty jak
w poprzednich tomach dzielg si¢ na 2 grupy: sprawozdaw-
cze zajmujq najwigcej miejsca. Sa tu 2 referaty inz. J. So-
bolewskiego dotyczace prac normalizacyjnych w warszta-
tach ref. inz. J. Rupinskiego o zabezpieczenie warsztatom
dostatecznej ilosci materjatéw do naprawy taboru kolejo-
wego. Z ref. J. Wagnera o wynikach gospodarki warsztato-
wej i zastosowanie w niej naukowej organizacji pracy, ref.
1n7 P Zwolinskiego o wynikach gospodarki trakcyjnej, ref.

J. Kwiatkowskiego o zastosowaniu urzadzen Langera,
inz. J. Buczynskiego o izolacji kotléw parowozowych.
W drugiej grupie znajduje prace dotyczace nastepujacych
zagadnien. Poruszana po raz pierwszy przez inz. M. Szpa-
kowskiego doniosta sprawa ,,Ochrony przed nieszczesliwe-
mi wypadkami w warsztatach P. K. P.”. Opracowana
z duza sumiennoscia i nakladem trudéw. Inz. W. Lisowski
podaje ,,Zastosowanie autogenicznego spawania do napra-
wy miedzianych skrzyn ogniowych kotlé6w parowozowych”,
opracowane bardzo starannie., Inz. S. Felsz porusza spor-
ne zagadmeme »Systemu statych i zmiennych druzyn na
parowozowych Inz. A. Moryc poda]e sposoby ,,Walki z ka-
mieniem kotiowym Wreszcie inz. W. Witkowski dal opis
,Stosowanie na parowozach podgrzewaczy wody"”. Tom
liczy 287 str. druku z licznemi zatacznikami.

Revue Générale des Chemins de fer. Nr. 4 z kwiet-
nia r. b. zawiera trzy artykuly: inz. Boisnier w art, ,Ro-
boty na linji Lérouville — Metz" opisuje trudniejsze
prace, wykopy i nasypy, wykorzystane na tej nowej linji,
na ktérej niema ani jednego przeiazdu w poziomie, skut-
kiem czego wypadlo budowaé¢ réwniez liczne w1adukty
P. Legoux w art. ,Maszyny do drukowania biletéw i za-
stosowanie ich na kolei Wschodniej” podaje ilustrowany
opis omawianych maszyn, dowodzi, w jakich warunkach
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bibljografja.

one sie oplacaja i przytacza przyklady ich zastosowania.
Wreszcie art. P. Lenglin p. t. ,,Organizacja podzialu pism
w sekretarjacie zarzadu Kolei Pélnocnej” zawiera zasa-
dy przyjetegso w sekretarjacie tej kolei systemu podziatu
wplywajacej korespondencji wedlug tresci oraz systemu
numeracji dziesigtnej, co, tacznie z nowoczesnem urzadze-
niem biurek i szaf oraz przesylaniem pism wewnatrz gma-
chu zapomoca poczly pneumatycznej, zapewnia szybki
i prawidlowy obieg pism. W czesci statystycznej numeru
podano wyniki eksploatacji Polskich Kolei Panstwowych
tak normalnotorowych, jak waskotorowych za rok 1930
w poréwnaniu do r. 1929 ktére wykazuje, ze spotczynnik
eksploatacji linij normalnotorowych wzrést z 0,88 na 0,91,
linij za waskotorowych z 1,14 na 1,24. K—i.

Wyszly z druku w polowie kwietnia b. r. nastepujace ksigzki:

Mgr. Kazimierz Barlinski. Organizacja Nowoczesnego Biura.
Tresé: Wstep. Zasady ogélne. Miejsce pracy (Lokal. Meble i sprzety.
Komunikacja wewnetrzna), Narzedzia pracy (Formularze. Teksty wie-
lokrotne. Karty luzne. Maszyny biurowe. Maszyny do pisania). Ko-
respondencja (odbiér korespondecji. Zalatwianie merytoryczne. Spo-
rzadzanie czystopiséw. Wysylka korespondecji). Rejestracja (Systemy
klasyfikacji. Organizacja registratury i archiwum. Konlrola terminéw).
Metodyka reorganizacji biura. Bibljografja. Okolo 220 str. i 62 rysunki.
Cena zl. 5.70 w opr. plociennej zl. 7.—

Prof. Aleksander Rothert. Organizacja Gospodarki Materjalowej
w Przemysle i Handlu. Tre¢é: Przedmowa. Uwagi ogélne. Zakup, Za-
mowienia — obstalunki wydane przez [irm¢. Odbior zamoéwionego
towaru. Organizacja czynnosci skladu. Znaczenie normalizacji dla go-
spodarki materjalowej. (Cechy wymagane. Dobor materjatow). Urza-
dzenie skladéw. Rola wykazu czeseci sktadowych. (Uklad kolejny
przedmiotow wyliczonych w wykazie. Gospodarka materjatowa przy
wytwarzaniu ciggtem). Objaénienie do formularza wykazu. Bibljo-
grafja. Liczne rysunki i wzory drukéw magazynowych. Cena zl. 4.50.

Sklad glowny obu ksiazek: Instytut Naukowej Organizacji, War-
szawa. Mokotowska 53. Tel. 838-13, 816-43.

Komunikat Kota Warszawsklego. Zarzad Kota
Warszawskiego Z. P. I. K. prosi wszystklch swych czlon-
kow, ktorzy z jakichkolwiek powodéw nie otrzymuja za-
cw1adczen rozsy}anych przez Zarzad Kola, o wvcieczkach,
zebraniach czy odczytach o powiadomienie Zarzadu o tem

z podaniem swego adresu. Adres Zarzadu Kofa: Kru-
cza 14.

Sprostowanie. W sprawozdaniu z dzialalnosci Kola Warszaw-
skiego za r. 1931 opuszczono wzmianke o odczycie inz. R. Nagla
+Uwagi o pragmatyce dla pracownikéw P. K. P."

Wydawca: Zwiqzek Polskich Iniynierow Kolejowych.

Redaktor odpowiedzialny: Inz. B. Hummel.

Jest do odstapienia patent

wzglednie licencja z polskiego patentu p. Ivar Drolshammer

Nr. 7159 na: ,,Jedno - lub kilkokomorowy hamulec dziatajacy Sprezonem powietrzem”,
Wiadomos¢ lub oferty: WARSZAWA, KRUCZA 43 m. 3.

Przetarg.

Wydzial Drogowy Dyrekcji Kolei Passtwowych w Ra-
domiu oglasza przetarg na roboty ziemne i brukarskie przy bu-
dowie torowiska linji Lukéw — Deblin o ogélnej iloéci robét
ziemnych okolo 145.000 m? i rob6t brukarskich okolo 1.000 m?

Termin skladania ofert uplywa 18 maja 1932 roku o go-
dzinie 12-ej.

Szczegblowe warunki

ogloszone w Monitorze Polskim
Nr. 92 z dnia 21/IV b. r.

Przetarg.

Dyrekcja Okregowa Kolei Parnstwowych w Warszawie
oglasza przetarg na dzien 19 maja 1932 r. na szycie munduréw
i ubioréw stuzbowych.

Polskim Nr. 92 z dnia

Blizsze

211V b. r.

szczegély w Monitorze

Przetarg.

na wywiezienie zwiru ze zwirowni w Snochowicach.

Dyrekcja O. K. P. w Radomiu oglasza przetarg puhliczny
na naladowanie, wywiezienie i wyladowanie na linji dla uzupet-
nienia warstwy 2wirowej na 1 i 2 Oddzialach Drogowych okolo
25.000 metréw szeSciennych zwiru ze zwirowni kolejowej
w Snochowicach, polozonej przy bocznicy, odgaleziajacej sie
od giéwnego toru na 93 km. linii Czestochowa — Kielce.

Termin sktadania ofert uplywa dnia 11 maja 1932 r.
o godz. 12-ej.

Wymagane wadjum w wysokoéci 24 od oferowanej ceny
za wywiezienie 25.000 metréw szeSciennych zwiru,

Szczegdlowe warunki przetargu zostaly podane w Moni-
torze Polskim z dnia 21/IV Nr. 92 oraz sa do przejrzenia w Wy-
dziale Drogowym Dyrekcji O. K. P. w Radomiu.

Zakt. Graf. B, Wierzbicki i S-ka, Warszawa,

Chmielna 61.
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WARSZAWSKA SPOLKA AKCVJNA

BUDOWY PAROWOZOW

Warszawa, ul. Kolejowa Nr. 57

Adres telegraficzny: LOKOMOT: Warszawa.
Telefony: 268-60, 731-61
KAPITAL ZAKLADOWY ZL. 10.000.000

FABRYKA PRODUKUJE
oprécz PAROWOZOW normalno i waskotorowych

réznych typdéw i mocy:

1) WAGONY motorowe z silnikami syst. Diesel'a,

2) SILNIKI spalinowe Diesel'a systemu Prof. Dr. L.EBERMA-
NA, stojace ze sprezarkami i bezsprezarkowe.

3) SILNIKO-SPREZARKI bezkorbowe syst.Prof. Dr. R. WIT-
KIEWICZA.

4) DZWIGI, zérawie i wszelkie urzadzenia transportowe.

5) KOTLY parowe réinych typéw (kotly dodatkowe syst.
Inz. KROEPELINA).

6 ZASOBNIKI (akumulatory) cieplne RUTHS'a.

7) HAMULCE samoczynne kolejowe.

8) WALCE drogowe parowe.

9) ARMATURA specjalna, rozpylacze smaru syst. WOR-
DLICZKA oraz ODLEWY bronzowe.

10) MASZYNY (mtynki) do rordrabiania zboza i wszelkich

materjalow.

NAPRAWA PAROWOZOW, KOTLOW oraz
WSZELKICH URZADZEN MECHANICZNYCH.

Kosztorysy i porady techniczne bezplatne.

ODZNACZENIA:
Zloty Medal Min. Przemystu i Handlu r. 1929.
Wielki Zloty Medal P. W. K., Poznan, r. 1929.
Dyplom Honorowy Miedzynarodowa Wystawa, Liége. r. 1930.
Grand Prix Ministerstwa Komunikacji r. 1930 .
Zloty Medal Wyst. Rolniczej, Tarnopol, r. 1931 r.
Dyplom Uznania Wielk. Targéw, Réwne, r. 1931.
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ZAKLADY KAUCZUKOWE

»PIASTOW”

SPOLKA AKCYJNA

Fabryka w PIASTOWIE (pod Warszawa).

st. kol. Pruszkow
Telefon: Podmiejska Il, Pruszkéw 30.

Zarzad: WARSZAWA — ZLOTA 35
Telefon Nr. 433.49
Adres Telegraficzny: Hardrubber.

WYROBY GUMOWE

SPECJALNOSC:

WeZe ssace i tloczace do Plyty z przekladkami i bez

wody = e
Bfttahe Klapy i pierécienie
hamulcowe Ebonit w plytach i sztabach
do gazu (polerowany i niepole-

do tlenu i acetylenu- rowany)

do nafty Ebonitowe naczynia do aku-

do samorodnego spa- muilatoréw
wania
« opancerzone i gladkie

specjalne

DLA POTRZEB

Tasma izolacyjna

Artykuly gumowe formowe.

KOLEJNICTWA
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POLSKO-BELGISKIE T-wo

0l (MPREGAGI RZEWR 1 POLOKT HREZONAIT

Sp. Ake.
Kapitat zaktadowy: Zi. 2.000.000.

NASYCANIE SLUPOW TELEGRAFICZNYCH, PODKEADOW i INNYCH MATERJALOW
DRZEWNYCH, NA ZASADZIE WELASNYCH PATENTOW, Z GWARANCJA TRWALOSCI.

DOSTAWA SLUPOW i PODKLADOW

IMPREGNOWANYCH

WSZELKICH WYMIAROW.

NASYCALNIE:
W OSTROWIU-MAZOWIECKIM, RAWIE -RUSKIEJ i WLODAWIE.

ZARZAD:.. = .
Warszawa, Wspdina 23.

momoemomomomomomomomomoomomomomomomomqmom D 6 ClY

Tel. 829-21 — 869-54,
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