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Od Redakcji.

, Czasopismo Techniczne* z Nowym Rokiem staje
sie oficjalnym organem Ministerstwa Robét Publicz-
nych na podstawie zawartej umowy. Dlatego iresé
» Ozasopisma® dzieli¢ sie¢ bedzie na ,CzeSé urzedowg,
tdgca na czele kaidego zeszyiwu, t ma czesé mieurze-
dowq, podajgca artykuly naukowe, wiadomoset z lile-
ratury technicznej, ¢ t. d. jak dotychczas.

O te artykuly, wiadomosci, motatki ¢ ¢, d. Re-
dakcja prosi wszystkich P. T. Kolegéw  Homnorajum

autorskie wynost obecnie 20 Mp. od wiersza szpalty. |

Zarazem Redakcja zmuszona jest zwrdcié uwage
Pp. Autoréw na nadzwyczajnie wysokie koszty odbi-
tek, drukowanych w ,,Czasopismie“ artykulow, i prze-
strzedz Ich przed zamawianiem odbitek bez poprze-
dniego porozumienia si¢ z Drukarniq. To jest iez po-
wodem, ze Redakcja mnie moze udzielaé odbitel bez-
platnie © poza honorarjum autorskiem Zadnych innych
Swiadczeni nie daje.

CZESC URZEDOWA.

XIII. Miedzynarodowy Kongres Zeglugi
odbedzie si¢ w lipcu 1923 r. w Londynie, a program
obrad obejmuje nastepujgce pytania i komunikaty :

I. Zegluga §rédziemna.

Pytania :

1. Uzytkowanie drég wodnych dla wytwarza-
nia sily motorycznej, nastepstwa tego 1 zastoso-
wanie.

2. Zarzadzenie albo gospodarka dla $luz, réwni
pochylych i innych $rodkéw do pokonywania réznic
poziomu, z punktu widzenia ulatwienia czynnoSci.

Komunikaty :

1. Wplyw wéd powierzchniowych i stanu wéd
gruntowych na przeplyw rzek. Ustréj kanaléw mie-
szanych; okre$lenie zuiycia wody na potrzeby ze-
glugi i nawadniania, cze$é oddana wodzie gruntowej.
' 2. Ujednostajnienie statystyki Zeglugi wewnetrz-
nej z punktu widzenia ulatwienia poréwnania rezul-
tatow eksploatacji drég wodnych w réinych kra-
jach.
' II. Zegluga morska.

Pytania:
1. Zarzgdzenia, ktére przewidywaé nalezy w cza-

sie wykonywania nowych budowli w portach, aby

odpowiedzie¢ przyszlym wymiarom okretéw

2. Typy urzgdzen do przybijania do brzegu
okretéw o wielkiem zanurzeniu na morzach z przy-
plywem i odplywem.

3. Korzysci odnosnie do urzadzen na statkach
i bulwarach do wyladowania i naladowywania okre-
tow. Urzadzenia mechaniczne portowe. Kierowanie
mechaniczne towardow. Yiadunek, wyladunek i rozwéz
miedzy okregtami, a réznemi miejscami skladowemi
nakrytemi lub otwartemi.

Komunikaty :

1. Beton i Zelbet. Jego zastosowanie w robo-
tach wodnych; srodki zapewniajace jego konserwo-

' nie i nieprzepuszczalno$é.

2. Stosowani¢ plynnego paliwa w Zegludze
i konsekwencje tego.

8. Wyzyskanie przeplywu i odplywu morza dla
wytwarzania energji do o$wietlania portéw i uru-
chomienia budowli i urzadzen morskich (uruchomie-
nie wroét §luzowych i t. p.).

4. Zasadnicze postepy, osiagniete w oswietleniu
i sygnalizowaniu wybrzezy, ujednostajnieniu (stan-
daryzacja) cech sygnalizacji morskiej.

Panistwa nalezgce do Zwigzku majg prawo po-
syla¢ z reguly po jednym referacie do kazdego
punktu programu tak pytan jak i komunikatéw.



CZESC NIEURZEDOWA.

Droga wodna ze Slaska do Gdanska z odgatezieniami do Warszawy 1 Poznania.

1. Opis i uzasadnienie trasy.

Drogi wodne sg przeznaczone przedewszystkiem
do przewozu towaréw masowych, nie znoszacych dro-
giego przewozu kolejowego na wigkszg odleglosé.
Poniewaz za$§ w Polsce najwigkszg ilo§¢ towardéw
masowych produkuje i konsumuje Zaglebie Weglowe
Slqsko-qurowsko-Manpolskie, a drugim takim Zré-
dlem, z ktérego przychodzg do Polski towary ma-
sowe, sprowadzane z zagranicy, jest Gdansk, wigc
droga wodna, laczaca Zaglebie Weglowe z Gdanskiem
i przechodzaca przez wazniejsze Srodowiska prze-
twarzajgce lub konsumujgce towary masowe, jak
Y.6dz, Warszawa, Czestochowa i Poznan, spelni naj-
lepiej zadanie taniej komunikacji dla towaréw ma-
sowych.

Projektowana obecnie przez Rzad Polski i uwi-
doczniona w mapce droga wodna Slgsk - Gdansk od-
powiada powyzszemu zadaniu. Droga ta sklada sig
z gléwnego szlaku, ktéry wychodzi z Katowic, prze-
chodzi przez Herby, Czgstochowe, Radomsk, %.6dZ,
Yieczyce, Kolo, Patnéw i jezioro Goplo i lgczy sie
z Wisla 12 km ponize] Torunia, i z dwéch odnég,
ktére 1gcza kanal Slask-Torun z Warszawg 1 Po-
znaniem, '

Trasa Herby, Czestochowa, £:6dZ, Xigezyca — do-
lina Neru moze byé poprowadzona réwniez w innym
kierankn, a mianowicie od Herbéw wprost na pélnoc
do doliny Warty kolo Dzialoszyna, a potem doling
Warty przez Osiakéw, Sieradz i Uniejow do doliny
Neru kolo Chelmna, przyczem w dolinie Warty szlaby
przewaznie skanalizowans rzeks. Zaleta trasy przez
Warte polega na tem, Ze jest ona o 15 miljonow
marek zlotych tansza jak trasa przez Czestochowe
i Bédz, co czyni 13°; kosztéw budowy tego od-
cinka kanalowego. Natomiast jej wada leZy w tem,
Ze pomija ona okreg przemyslowy 1l6dzki, posiada-
jacy wielkie znaczenie komunikacyjne, a nastepnie
przedluza droge w strong Warszawy pod wzgledem
taryfowym o 68 Zm. Odleglo§é¢ taryfowa w strone
Gdanska jest na obydwéch warjantach réwna.

JezZeli teraz zauwazymy, Ze wedlug obliczenia
podanego w nastepnym rozdziale ruch towarowy
w strone Warszawy wynosi 23 miljona tonn, i zZe
koszta przewozu na projektowanych drogach wod-
nych wynoszg wedlug obliczenia w rozdziale 3-im
0-64 fen. od tonny i kilometra, to przedluzenie drogi
0 68 km powigksza koszta przewozu w ciggu roku
o 995.000 mk., ktéra to kwota stanowi 7-99/, od
zwigkszonych kosztéw budowy kanalu przez X.édz,
jest zatem wystarczajaca do oprocentowania i amor-
tyzacji tej nadwyzki kosztéw budowy.

Z przytoczonych dwéch powodéw trasa przez
Czestochowe 1 Y.6dz zasluguje na pierwszenstwo przed
trasg przez Warte.

Od Zeczycy moZna przeprowadzié gléwng trase
kanalowsg do Torunia réwniez w dwoéch kierunkach,
a mianowicie ‘albo od ZXigczycy na wschéd doling
Bzury az do jej ujécia do Wisly kolo Wyszogrodu
a potem Wislg do Torunia, albo od Ligczycy na’za-
chéd doling Neru, nastepnie przez jezioro Gtoplo do
Wisly ponizej Torunisa.

Wybér jednej z tych dwoéch linij zaleiy od
decyzji, czy wojewodztwo Poznanskie, wzglednie
Poznah ma byé polgczony z jedne] strony z Za-
glebiem Weglowem, a z drugiej strony z Gdanskiem.

Jezeli sig zdecydujemy wlaczyé Poznan
ze wzgledu na jego wielkie znaczenie komunika-
cyjne w projektowans sieé drég wodnych, natenczas
najekonomiczniejsze polaczenie kanalowe Poznania
z Zaglebiem Weglowem pdjdzie doling Warty i Neru
az do Ligeczycy, a potem poprzednio opisang trasg
gléwng do Zaglebia, a najtansze polgczenie kanalowe
Poznania z Gdanskiem péjdzie do Poznania réwniez
doling Warty az do Konina a potem przez jeziora
Kujawskie na pélnoc do Wisly ponizej Torunia.
Widzimy zatem, ze gléwna trasa od figczycy przez
Patnéw 1 Goplo do Torunia stanowi roéwnoczesnie
czesé trasy z Poznania do Zaglebia Weglowego
i z Poznania do Gdanska, musi byé zatem wyko-
nana, jezeli Poznan ma byé polgczony drogami wo-
dnemi z Zaglebiem Weglowem i z Gdanskiem.

Druga zaleta trasy figczyca - Goplo-Torun w po-
réwnaniu z trasg ZFigczyca- Wyszogréd - Torun po-
lega na tem, Ze trasa przez Goplo jest dla ruchu
ze Slaska do Gdanska o 84 km krétsza niz trasa.
przez Bzurg i Wyszogrod, a skrécenie to przy ruchu
rocznym z figezycy do Gdanska wynoszacym 3-7
miljona torn 1 przy taryfie 064 fen/tkm zmniejsza
rocznie koszta przewozu o dwa miljony marek.

Te dwa powody sklaniaja do wyboru trasy
Yigczyca- Goplo - Torun.

2. Obliczenie przewozu towarowego.

Ruch towarowy na projektowanych drogach
wodnych, obejmujacy tylko cze$é produkeji i kon-
sumeji z r. 1918 tych okolic, ktére wpadajg w sfere
oddzialywania niskich taryf kanalowych, bedzie wy-
nosi¢ w kierunku Zaglebia Weglowego ku Toru-
niowi, Warszawie i Poznaniowi 78 miljonéw tonn,
a w odwrotnym kierunku 1'6 miljonéw tonn, czyli
razem 9'4 miljony tonn, z czego przypada na linje
gléwng Slask - Torun 57 miljonéw tonn, na odgale-
zienie do Warszawy 2:3 miljony tonn, a na odgalg-
zienie do Poznania 1'4 miljony tonn.

Z przytoczonego ruchu przypada 7-:3 miljony
tonn na przewdz wegla, 1'2 miljony tonn na przewoéz
materjaléw topnikowych, potrzebnych do wyrobu Ze-
laza jak ruda, piryty i zelazo stare, 05 miljona
tonn na przewdz nawozéw sztucznych i kwasu siar-
kowego potrzebnego do wyrobu nawozéw superfos-
fatowych, a tylko 04 miljona tonn na przewéz wszel-
kich innych towaréw jak produkta przemyslu zela-
znego, cynkowego, olowianego, cementowego 1 na
przewéz drzewa kopalnianego i §rodkéw Zywnosci.

Jezeli teraz uwzglednimy, Ze spoiycie wegla
w okolicach kanalem przecigtych i eksport wegla
zagranicg, idgcy -w kierunku projektowanego ka-
nalu, obliczone na podstawie spozycia i eksportu
z r. 1913, wynoszg 146 miljona tonn, Ze zapotrze-
bowanie rudy i innych materjaléw topnikowych
w Zaglebiu Squsko-qurowskiem, obliczone na pod-
stawie spozycia z r. 1918, wynosi blizko 2 miljony



tonn, a zapotrzebowanie drzewa 600.000 tonn, Ze
wytworczo$¢ gotowyech wyrobéw Zelaznych w pol-
skiem Zaglebiu przenosila w 1913 r. 1 miljon tonn,
Ze ziemie kanalem przecigte spozyly w 1913 r. okolo
15 miljona tonn nawozéw sztuczaych, ze dalej wy-

3

gérniczo - hutniczym, jak przemys! widknisty, drze-
wny, budowlany, chemiczny, cukrowniczy 1 t. d.,
jakotez odwoéz produktéw tych przemysléw nie jest
wciggniety, oprocz cementu, w obliczeniu ruchu to
warowego, to widzimy, Ze poczynione przyjecia ilosei,
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OBIASNIENIE :

tworczo§é 8 cementowni, polozonych w powiatach
Bedzinskim, Olkuskim i Czestochowskim, wynosila
w r. 1913 blizko 300.000 tonn, ze wreszcie dowéz

nadajacych sie do przewozu projektowanemi dro-
gami wodnemi, sg bardzo skromne i Ze bedg one

. w rzeczywisto$cl nietylko osiggnigte, ale nawet

suroweéw dla innych przemysléw poza przemystem | prawdopodobnie znaczniejprzekroczone, tem wigcej,

*
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%e nie uwzgledniono w zupelnos$ci rozwoju, ktérego
we wszystkich kierunkach nalezy oczek1wa.c, a w 8zcze-
gblnosei w przewozie wegla, nawozéw sztucznych do-

tychczas w niedostatecznej mierze w Polsce stoso-

wanych i w przewozie zelaza, ktérego spozycie na
glowe ludnosci jest w Polsce mniejsze, jak w ktérym-
kolwiek innym kraju kulturalnym. Z tych wszyst-
kich powodéw obliczony ruch towarowy daje re-
kojmie realnej wartosei.

Przyjmujac powyzej wymieniony przewodz, wy-
noszgcy w obydwdch kierunkach 94 miljona tonn
rocznie, i $rednig odleglo$é przewozows obliczong
na 460 km, otrzymamy roczny efekt ruchu w wyso-
koseci 4.230,000.000 tkm.

3. Wymiary kanalu, zdolno§¢ przewozowa i zaopa-
trywanie kanalu w wode.

Wymiary przekroju i §luz komorowych, przy-
jete dla kanalu Slgsk-Torun z odgalezieniami, od-
powiadaja wymiarom uZywanym na kanalach 600-
tonnowych.

Projektowany profil poprzeczny kanalu jest
uwidoczniony w na,stqpnym rysunku.

Bez uszezelnienia ]
Jeren_naturslny.

. nowy pomieszczg projektowane §luzy dwie lodzie

1000-tonnowe 80 m dlugie, ale bez holownika. Sze-
rokos¢ Sluz wynoszgca 105 m pozwala na wygodny
przejazd tak lodziom 600 tonnowym, 8m szerokim,
jak 1 lodziom 1000-tonnowym, 9m szerokim.

Na odgalezieniu do Warszawy i do Poznania
projektuje si¢ sluzy pojedyncze 82 m dlugiei 106 m
szerokie, umozliwiajgce przejazd pojedynczych lodzi
1000-tonnowych.

Przyjmujac za Symferem czas potrzebny do
przejazdu pociaggu, zloZonego z dwdéch lodzi 600-
tonnowych i holownika, przez $luze pociggowsg na
43 minuty, to w okresw zeglugl, trwajgcym przez
250 dni w roku, mozna przewiesé przez taks Sluze
przy trzynastogodzinnym ruchu dziennym 64 miljo-
néw tonn, a przy 24-godzinnym ruchu 99 miljonéw
tonn towaru.

Przez $luzy pojedyfcze projektowane na odga-
lqz1en1u do Warszawy i do Poznania mozna prze-
wie$¢ w 260 dniach przy 13-godzinnym ruchu 2-4
miljona tonn, a przy 24-godzinnym ruchu 46 miljona
tonn,

Po zamianie projektowanego kanalu na kanal
1000-tonnowy przez spigtrzenie wody o 30 ¢m i przy

Zuszczelnieniem
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Uwaga: Pelno wyciggnigta jest 16d%Z 600 tonnowa

Kreskowana

Powierzchia wody w tym przekroju ma 70 m?2
jest zatem b razy wieksza jak przekrdj zanurzonej
lodzi 600-tonnowej przy pelnym ladunku, wynoszg-
cej 8x176=14m?* co oznacza, Ze projektowany
przekréj spelnia wymogi dobrego kanalu 600-tonno-
wego, na ktérym ruch Jodzi 600-tonnowych moze sie
odbywaé z szybkoscig b km na godzing, bez szkody
dla kanalu.

Na kanale tym mogg si¢ porusza¢ réwniez lo-
dzie 1000-tonnowe, jednak z mniejszg szybkosdcig
i z wigkszg ostroZnoscig przy wymijaniu sig. Przez
splqtrzeme wody w kavnale przynajmniej o 30 ¢m
mozna projektowany kanal 600-tonnowy zamienié
na 1000-tonnowy. Spigtrzenie takie da sig latwo
uskutecznié, jezeli juz przy budowie kanalu zalo-
Zymy mosty ponad kanalem tak wysoko, Ze pdzniej-
sze podmeswme zwierciadla wody bedzie bez prze
budowy mostéw mozebne i jezeli uszczelnienie pro-
filu kanalowego wykonamy odrazu o 30 em wyzej.

Sluzy komorowe na gléwnym szlaku od Slgska
do Torunia muszg byé wykonane ze wzgledu na
oczekiwany ruch towarowy jako S$luzy pociggowe,
to jest z takieml wymiarami, aby mogly pomiescié
1 przes§luzowaé naraz caly pociag, skladajgcy sig
normalnie z dwéch lodzi 600-tonnowych 67 m dlu-
gich i holownika 80m dlugiego. Sluzy te muszg
mieé zatem 166 m uiytecznej dlugosci. W razie prze-
budowy projektowanego kanalu na kanal 1000-ton-

1000

” ”

przyjeciu, ze dwie lodzie 1000-tonnowe potrzebujs
do przejécia przez $luze réwniez 43 minut i ze beds
one ciggnione na kazdym stanowisku osobnym ho-
lownikiem, nie przechodzacym przez $luze, mozZna
bedzie przewiesé w okresie zeglugi, trwajacym przez
250 dni w roku, przy 13-godzinnym ruchu dziennym
9 miljonéw tonn, a przy 24-godzinnym ruchu 165
miljonéw tonn.

Koszta przewozu, opisanemi pociggami 600-tonno-
wemi przy ruchu, prowadzonym tylko w dzien przez
13 godzin, wynoszg wraz z nalezytosciami przeladun-

kowemi i portowemi wedlug Symfera (%(-)4—0'37):5911.,

a przy ruchu trwajacym dzien i noc (}%5—{—0'33) fen.,

gdzie n oznacza odleglosé przewozews. Przy $redniej
odleglosci przewozowej, obliczonej dla projektowa-
nego kanalu na 450 km, koszta przewozu wyniosg
064 fen./tkm.

Do tych kosztéw przychodzi jeszcze oplata ka-
nalowa, pobierana na pokrycie kosztéw administracji,
konserwacji kanalu i na oprocentowanie i amorty-
zacje kapitalu zakladowego, ktérs przyjmujemy w wy-
sokosci 05 fen./tkm.

Trudnosci w zasilaniu kanalu wods wystepujg
Jedynie na stanowisku szczytowem, rozciagajacem
sig¢ od kilometra 8 kolo Huty Laury do kilometra
68 kolo Herbéw.



Przyjmujge, Ze przez $luze pociggows, zamy-
kajacg od péinocy stanowisko szczytowe, 7'b m wy-
soks, przejdzie w roku w dét 7-8 miljonéw tonn to-
waru czyli 6500 pociggéw 1200-tonnowych, a przez
sluzg pojedyncza na poludniowym koricu stanowiska
szczytowego, 7-0m wysoka, przejdzie w gore 3333 lo-
dzi 600-tonnowych; przyjmujac dalej, ze oprécz §lu-
zowania pociggéw, idacych z ladunkiem od Slaska
ku Toruniowi, trzeba bedzie wykonaé jeszcze kolo
309, $luzowan dla przeprowadzenia pociggéw, zdgza-
jacych w odwrotnym kierunku, ktére wskutek réz-
nych, nieprzewidzianych okolicznosci nie krzyzuja
sie w Sluzie z pociggami pierwszemi, to ilo§¢ na-
pelnien §luzy péinocunej wyniesie 8450, a poludnio-
we] 4333, z czego przypada na §luzowania krzyzu-
Jjace sig okolo B4Y,, a na $luzowania pojedyncze 469,
napelnien.

Poniewaz za$ jedno napelnienie sluzy pociggo-
wej 166 m diugiej, 10'6 m szerokiej i o spadku 7-5m,
przy zalozeniu 4 zbiornikéw oszczednosciowych (609,
zaoszczedzenia) wymaga 5418 m® wody, a jedno na-
pelnienie §$luzy pojedynczej 82 m diugiej, 105 m
szerokiej i o spadku 7'0Om, przy zastosowaniuréwniez
4 zbiornikéw oszczednosciowych wymaga 2617 m?®
wody, zatem zuzZycie wody na §luzowanie przy oby-
dwoéch sluzach, zamykajgcych stanowiska szczytowe,
‘wyniesie w okresie zeglugi 57,121 561 m? co przy
przyjeciu trwania zeglugi przez 250 dni w roku daje
zuzycie sekundowe 2:12 + 052=2:64 m>.

Straty wody powstale przez parowanie i prze-
sigkanie, przyjete na 7 litréw na sekunde i kilometr
kanalu, wynoszg na przestrzeni 94 km dlugiej od
Katowic 1 Hajdukéw do Czestochowy 066 m?/sek.,

b

8 straty wskutek nieszczelno$ei wrét WYnoszg
00l m¥sek. Zatem cale zapotrzebowanie wody w sta-
nowisku szczytowem wyniesie 3-31 m?/sek.

Do pokrycia tego zapotrzebowania ma byé
zuzytkowany odplyw ze zlewni gérnych biegéw rzek
Czarnej Przemszy, Brynicy, Malej Panwi i Liswarty
o Iacznej powierzchni 625 km? =z ktérej odplyw,
trwajgcy najdluzej w normalnym roku, czyli tak
zwana woda robocza, obliczona wedlug wzoru Iszkow-
skiego, wynosi 319 m?¥sek., jest wigc w przyblizeniu
wystarczajaca do pokrycia zapotrzebowania wody
w stanowisku szczytowem. Przy niskim stanie wéd
odplyw z opisanej zlewni, wynoszgcy wedlug po-
miaréw okolo 2 litry/sek. z kilometra kwadratowego
czyli 125 m?sek. z calej zlewni, nie wystarczy do
pokrycia zapotrzebowania wody w kanale. Na ten
wypadek muszg by¢ wykonane zbiorniki, magazy-
nujgce wode przy wyzszych stanach.

Jezeli teraz przyjmiemy, Ze niski odplyw w ilosci
2 l/sek. z kilometra kwadratowego moze trwaé do 4
miesigey 1 Ze z tego niskiego odplywu musi pozostaé
w odnosnych rzekach ponizej miejsca ujecia i od-
prowadzenia wody do kanalu Zeglugi przynajmniej
!, czes¢ wody na uzytek nadbrzeznych mieszkan-
cdw, to ilosé wody, jaka musi byé na ten czas zma-
gazynowana, wyniesie 86.400 x 120x 2 31— (1-25 —
— 0:32) = 24,675:840 m®. Poniewaz zalozenie zbiorni-
kéw o obliczonej pojemnosci w obrebie zlewni rzek
Czarnej Przemszy, Brynicy, Malej Panwi i Liswarty
nie natrafia na wigksze przeszkudy, wiec zaopatrze-
nie w wode stanowiska szczytowego mozna uwazaé
za zapewnione. (Dok. nast.).

Obcigzenie lokomotyw parowych.

Mnogosé i réznorodnosé¢ typéw lokomotyw ta-
boru polskich kolei panstwowych, lokomotyw budo-
wanych wedlug rozmaitych zasad konstrukeyjnych,
przedstawia dla jednolitej metody obliczenia ich ob-
cigZzenia niezwykle trudnosei.

Wyczerpujgca i Zrédlowa praca radey rej. i bud.
Strahla, ogloszona w ,Czasopiémie Zwigzku Niemiec-
kich Inzynieréw“ z r. 1913 (Verfahren zur Bestim-
mung der Belastungsgrenzen der Dampflokomotiven
von Strahl, Regierungs- und Baurat, Z. d. V. D. L
1913), daje poczatek nowym zasadom obliczenia i sg-
dze, Ze bliZsze je] poznanie i rozpatrzenie ze stano-
wiska naszych potrzeb nie bedzie bez korzysci.

Do wyznaczenia cigzaru pociggu dcpuszczalne-
go dla naszej lokomotywy potrzebng jest znajomosé
najwiekszej) sprawnosci trwalej lokomotywy 1 zna-
Jomosé¢ oporu jazdy pociggu przy réznych pred-
kosciach. Literatura techniczna podaje o wielkosci
obydwu tych czynnikéw dane, réznigce si¢ znacznie
od siebie, tak Ze zastosowanie ich przy ukladaniu
rozkladu jazdy jest bardzo niepewne. Tg niepewnosé
W miarg moznosci usungé, jest zadaniem pracy
Strahla. :

Na podstawie préb i do§wiadczen ruchu stara sie
autor ustalié mozliwie $cisle dane o najwyzszej spraw-
nosci trwalej, zatem o wielkodci produkeji pary na gra-
nicy wydajnodci kotla w ruchu stalym, i dane o zuzy-
cle pary przy najwigkszej sprawnodci, przy réznych
predkosciach jazdy i réznych wymiarach lokomotywy.

Czasopismo Techniczoe Nr. 1 z r, 1028,

W dalszym ciggu decyduje sie na pewne okre-
slone formulki oporu, nietylko posiadajace w budo-
wie swoje] najwieksze prawdopodobienstwo, ale da-
jace takze w wynikach koncowych cyfry zgodne ze
spostrzezeniami i do$wiadczeniami ruchu, przyczem
szczegélnie wplyw wiatru jest wziety w rachube.

W koncu okazuje na przykladach, dla kilku
z wazniejszych lokomotyw pruskich kolei panstwo-
wych, zastosowanie tej metody przy obliczeniu czasu
jazdy i predkoseci pociggdéw kolejowych.

1. TloSei pary wytworzonej i pary zuzytej.

Podajemy zwykle ilos¢ wytworzonej pary i spra-
wnos$é¢ lokomotywy w wielkosciach na 1 m? po-
wierzchni ogrzanej (H). Nie jest to wlasciwe. Naj-
wigksza ilosé pary (@ kg), wytworzona w kotle na
godzing, nie ro$nie nigdy, przy stalej powierzchni
rusztu, w prostym stosunku do powierzchni ogrza-
nej, ale znacznie powolej. Najwieksza ilo§é pary gq
na 1m? powierzchni ogrzanej:

@

H
wypada tem mniejsza, im wigksza jest powierzchnia
ogrzana. Przy bardzo wielkich powierzchniach ogrza-
nych zbliza sig do wartosci zera, a zmienia sie
w kazdym razie znacznie ze stosunkiem H:R, co
okaze sie w dalszym ciggu cyfrowo dowiedzionem.

w kg/godz.

G



Natomiast zmienia si¢ produkcja pary na 1 m?
powierzchni rusztu:

Q

: a v kg/godz.

tylko w szczuplych granicach, a przedewszystkiem
wzrasta ze stosunkiem H: R, czyli z dobrocig kotla,
a nle maleje jak g.

Wlasdciwie] jest zatem podawaé najwieksza pro-
dukeje pary i sprawnosci lokomotywy w wielkosciach
na 1 m? powierzchni rusztu, a nie powierzchni ogrza-
nej. Wtedy bowiem dopiero otrzymujemy wlasciwy
obraz mniejsze) lub wigkszej sprawnosci lokomotywy.

Zaleznosé produkeji pary od stosunku po-
wierzchni ogrzanej do powierzchni rusztu wyraza
autor nastepujgcem réwnaniem :

Q 2 w kg/godz. . . . 1

o 2
1+06.2

gdzie @ i b sa wartodciami stalemi.

Seistosé tego rownania stwierdzily w dosta-
tecznej mierze doswiadczenia francuskiej kolei poi-
" nocnej wykonane w latach 1860—1864. (Ueber das
Verdampfungsgesetz und das Gesetz der Wirmeue-
betragung des Lokomotivkessels, von Prof. O. Kochy
in Aachen. Z. d. V. d. I. 1912, str. 520).

Dla nieskonczenie wielkie] powierzchni ogrza-
U . %~=a w kg/godz.

@ jest zatem iloScia pary, jaka wytworzonoby na
1 m? powierzchni rusztu w godzinie, gdyby gazy
spalenia mogly sig ochlodzié do temperatury wody
w kotle.

Jezeli oznaczymy przez:

t,: temperaturg spalania w palenisku w ¢ C,

Lo - wody w kotle w ° C,

T,=t,—1,: réznice temperatur,

B: ilo$¢ paliwa w kg, spalang w godzinie na 1 m?
POWIerZOhnl rusztu,

G: ilo§é gazéw w kg, wytworzong przy spaleniu
1 kg paliwa,

¢: przecigtne cieplo wlasciwe gazéw spalenia,

4: cieplo potrzebne do wytworzenia 1 kg pary, w ka-
lorjach (cieplo parowania),

¢,: temperature w dymnicy,

natenczas:
¢c.G.B ¢c.G.B.T, .
a= ———2— (t _tw)— ";l —a 2
1 odpowiednio do tego:
Q ¢GB
B iy
ozyli wedlug réwnania 1:
Gy, et ol g
140 e
"H
Qp
@ 7 R' a
2 A g TR 5
& T

Technika opalowa przyjmuje dla sredniego cie-
pla wlasciwego gazéw spalenia w kotlach paro-
wych wartosé: ¢=024.

Przy analizie gazéw kominowych lokomotyw
otrzymal autor wartosé: ¢=027, przy sredniej tem-
peraturze 900—1000° C.

Dla gérnoslaskiego wegla kamiennego sredniej
jakosel (£4=6700 kal,):

G =13 — 15 g,
zaleznie od nateZenia, 13 przy silnem porywaniu
czesciowo niespalonych jeszcze czgsteczek wegla
z paleniska do dymnicy, jak to si¢ dzieje przy loko-
motywach sprzezonych pruskich kolei panstwowych,
serji S. 3. —, 15 przy §redniem natezeniu.

Dla lokomotyw o parze przegrza.ne_] 1 lokomotyw

czterocyhndlowych mozna przyjaé przy najwigkszej
sprawnosct trwalej, $rednio:

G=14.
Na 1 m? pow1erzchn1 rusztu mozna przy Zy-
wym ogniu spa.hc najwyzej :
=500 — 600 kg/godz.
§rednio : B =550 kg/godz.
gornoslaskiego wegla kamiennego, przy innych ga-
tunkach wegla odpowiednio mniej lub wigcej, w od-
wrotnym stosunku do wartosci opalowej. lloczyn:
¢.G.B pozostaje jednak dla wszystkich gatunkéw
w przyblmenlu ten sam, jak dlugo produkcja pary
na 1 m?* powierzchni rusztu, przy niezmiennym sto-

(Strahl:

gung der Dampflokomotiven. C. W. Kreidels Verlag.
Wiesbaden 1909).

Na ruszcie lokomotywy, przy bardzo Zywem
paleniu zmierzono pyrometrem optycznym Wannera
temperatury do 1640°C. Srednie temperatury, przy
przepalonym ogniu, wynosily okolo 1500°C. Dla
réznicy temperatur 7, mozna zatem przyjac:

15600 — 190
okrgglo: T,=1300.

Dla wytworzenia 1 kg pary o 12 atm. preznosei
1 4%, zawartosci wilgoci, z wody zasilajacej o tem-
peraturze 10°C potrzebne jest cieplo:
A=1640 kal.
Przy pomocy tych cyfr otrzymujemy z réwn. 2:
O 27 x 14 x 550 x 1300 —4930
b

sunku = powstage ta sama. Die Anstren-

okraglo: a=4250 kgjgodz.

jako najwyzsza wartosé dla wszystkich lokomotyw bez
przegrzewsacza, z wyjatkiem lokomotyw sprzezonych
dla pociagéw poSpiesznych ukladu 2.B, dwucylin-
drowych (serji §3), z powodu wspomnianego wyzej
porywania paliwa do dymnicy. Dla tych lokomotyw :

a= 0 27 &3 24%50 S 130&_4000 kg/godz.

U lokomotyw o parze przegrzanej wypada
z wegla spalonego na ruszcie okolo 119, na prze-

grzanie, 89%, na parowanie, dla tych lokomotyw
zatem : a=4250 % 0-89 = 3780
okraglo: a=3800 kg/godz.
Dla lokomotyw pruskich, serji §3 wynosi:
s 52
R

Przy cigzkiej jezdzie zmierzono u tych loko-
motyw temperatur¢ w dymnicy :
¢, = 360—360° C.

Wstawiajac w rownanie 3:
. T,=1300

b=T,



otrzymujemy : :
to— b= »130,? = 1145,
1159

czyli: ¢,=15600 — 1145 =355° C,
zatem zgodnie z pomiarami.

U tych samych lokomotyw wynosi powierzchnia
ogrzana paleniska:

H,;=8'98 mz,
powierzchnia rusztu:
R=2:27 m?,
v
czyli: R“ = 3-95,

a stosunekilo$ci pary, wytworzone] przez powierzchnig

ogrzana paleniska, do calkowitej ilosci pary, wytwo-

rzone] przez calg powierzchnig ogrzang, wynosi we-

dlug réwn. 1 przy uzyciu tej samej wartosci: b=7,
7

l+5§

= 041,

145

to znaczy, Ze powierzchnia ogrzana paleniska wy-
twarza 41°%, calkowitej ilosci pary, wynik zupelnie
prawdopodobny ; w dalszych obliczeniach pozostaje
zatem autor przy wartosci: b="7.

Réwn. 1 otrzymuje wobec tego forme:

Q

R R
TSRS

w kglgodz.. . . . D

W réwnaniu tem naleiy przyjaé:
u=3800 dla lokom. o parze przegrzanej

=4000 , . dwucylidrowych sprzezonych o
parze wilgotnej (S;)
=4250 o wszystkich innych o parze wil-

gotnej.
W powierzchni ogrzanej H jest u lokomotyw
o parze przegrzanej objeta takZe powierzchnia ogrzana
przegrzewacza.

Z réwn. 5 otrzymujemy :

Q a

7= £+7 kg/godz. . . . . 6
" R
N. p. dla lokomotyw o parze wilgotnej, o sto-
sunku :
I;= 50, wynosi —%=3720; %=74'5
=100, a WS
= ®, 4250 ; 0.

n n n

Cyfry te potwierdzajs, co powiedziano wyZej.

Jezell stosunek Ig

wanie na 1 m? powierzchni rusztu wzrasta tylko
0 656%,, podczas kiedy parowanie przecigtne na 1 m?
powierzchni ogrzanej maleje prawie o 479),. Dalszem
powigkszaniem powierzchni ogrzanej w stosunku do
powierzehni rusztu otrzymamy korzy$é lepszego pa-
rowania bardzo mals w pordwnaniu z kosztownem
zwiekszeniem ciezaru.

__ Gdyby mozna uczynié powierzchnie ogrzansg
nieskonczenie wielks , otrzymaliby$my dalszg korzysé,
W tym razie najwyzej 7%, zatem nie wiele wiecej,

wzrasta z 50 na 100, paro-

(f

jak przy powiekszeniu stosunku %I— z 50 na 100,

ktore to powiekszenie da sig uzyskaé stosunkowo
niewielkiem zwigkszeniem cigzaru.

Mala korzy¢ daleko idacego zwigkszenia po- °
wierzchni ogrzanej w stosunku do powierzchni rusztu
1 przyrostu parowania wzglednie wydajnodei kotla
na lm? powierzchni ogrzanej nie moze wyrazniej
wystapic.

Przed przystapieniem do omoéwienia zuZycia
pary u lokomotyw okazuje autor na przykladach,
Ze wyznaczone wyze] najwyizsze ilosci wytworzonej
pary odpowiadajg tez i rzeczywistosci.

Lokomotywa sprzezona dla pociggdw pospiesz-
nych ukladu 2.B.1 dyrekecji kolei zelaznych w Han-
nowerze, Nr. 608, serji S.7, konstrukecji hannower-
skiej, przy prébach wykonanych w czerwcu 1904 r.
na linji Hannower-Spandau wytwarzala w godzinie
9726 do 105652 kg pary. Poniewaz w tej lokomotywie
powierzchnia rusztu wynosi 2:7 m?2, powierzchnia ogrza-

' na 1629m? produkcja pary wynosila zatem:

3600—3900 kg/godz. na 1 m? powierzchni rusztu
60—65 3 O : ogrzanej.

Dla stosunku §=60'3 u tej lokomotywy otrzy-

mujemy z réwn. 5:

<
% — ﬁ5—2— = 3800 kg/godz. pary,
1+%50s
z réwn. 6:

Q 4250 8

R 603+7
zatem zgodnie z wynikami préb. Cyfry cokolwiek
wyzsze od obliczonych uzyskano przy prébach je-
dynie tylko przy ,najwiekszem natezeniu kotla, jak
brzmi odnosne sprawozdanie urzedowe.

O produkecji pary u lokomotyw o parze prze-
grzanej mozna sobie wyrobi¢ zdanie z wynikéw jazd
prébnych, wykonanych w ostatnich latach przez ko-
lejowy urzad centralny w Berlinie z lokomotywami
réznych typéw, dla zbadania ich sprawnosei i gospo-
darczoSei.

W zestawieniu 1. (str. 8) przeciwstawiono dla
najwazniejszych lokomotyw o parze przegrzanej
pruskich kolei panstwowych produkecje pary, obli-
czong wedlug réwn. 5, wynikom otrzymanym przy
jazdach prébnych.

Nalezy tutaj zauwazyé, ze dla obliczenia pro-
dukeji pary na 1 m? powierzchni ogrzane] bez prze-
grzewacza, (rubr. 10 zestawienia 1), réwn. 6 nie da
si¢ wprost zastosowad, poniewaz w wielkoSci H ob-
jeta jest takie powierzchnia ogrzana przegrzewacza,
rownanie to podaje produkcje pary na 1m? po-
wierzchni ogrzanej lgcznie z przegrzewaczem.

Najmniejsze zuzycie pary ulokomotyw o parze
wilgotnej na 1 s. k i/godz (na jedng sile korskg
indykowang i godzing) przy najkorzystniejszych na-
pelnieniach wynosi z doSwiadczenia :

11—12 kg dla lok. blizniaczych
956—10 , , , sprzezonych.

Dla zuZycia pary u lokomotyw o parze prze-
grzanej na 1 s. k. i/godz. (sile konsks indykowans,
1 godzing) brak w literaturze danych pewnych, opar-
tych na prébach %olnych od zarzutu. Przy prébach



Ziestawienie 1.

1| 2 ‘ i e, TR T T e | 10 | 11
‘ : Pow. ogrzana |5 Produkcja pary w kg/godz na
| Pow. H L m? pow. rusztu l 1 m* pow. ogrz. bez przegrzew.
el ; : o ztu = H T =S
L. p. Typ. lok. % praegrze- bez przegrze-| Tusz R L3 bli
Iwac?eém n wa(;;zg. H Rl dla r6w. B, E obliczona| spostrze- orulg::oga. spostrze-
| ' i ’ X zréwn b. Zona N Zona
|
I ’ 60
| 2. C. (ho 10)
i 4 cyl. S; 3550 63
' 1. z r. 1911 | 20725 164-25 261 796 59-3 3490 (540 10) 59 (% 10)
! | 24B.
| | S. 6. 3330 56
l 2 ‘. z r. 1911 | 11725 136-91 23 2 596 3480 (1%, 10) | 5838 (¥, 10)
|
! 9. C. |
‘ P. 8 3600 62 l
8. z r. 1911 ‘ 199564 150-16 26 768 b8 3480 (%4 10) 60 (15,4 10) |
D.
G. 8. 3440 58 |
i z r. 1911 ‘ 176 87 1879 2:35 763 587 3480 (1%, 11) l 596 (18, 11)

wykonywanych przez pruski kolejowy urzad cen-
tralny wyznaczono dotagd samopiszacym przyrzgdem
do mierzenia sily pociggowej, polaczonym =z plani-
metrem, tylko srednig sprawnosé uzyteczna na haku
zaprzegowym tendra w s. k. rz. h./godz. (sita kon-
skich rzeczywistych, mierzonych na haku) i obliczo-
no zuzycie materjatu na s. k. rz. h [godz. W odoso-
bnionych przypadkach mierzono wprawdzie takze,
miedzy dwoma postojami, $rednig sprawnos$é cylin-
dréw, indykatorem Maehaka, polgczonym =z przyra-
dem Bottchera do mierzenia sprawnosci, brak jednak
przy tych prébach danych o zuzyciu pary. Z po-
wodu trudno$ci dokladnego stwierdzenia zuzycia
wody podczas jazdy na krétkich odcinkach, zacho-
dzi pytanie, czy, pomimo calej doskonalo$ci przy-
rzadéw mierniczych, uda si¢ wyznaczyé najmniejsze
zuiycie pary przy najkorzystniejszem napelnieniu.
Niemniej beds jednak Srednie wartosel zuzycia pary
na 1 s. k. i/godz. miedzy dwoma postojami pod pe-
wnym wzgledem zblizone do najkorzystniejszego
zuzycia pary.

Préby wykonane u stalych maszyn parowych
. 0 parze przegrzanej dajs pewne pojecia o zuzyciu
pary u maszyn wydmuchowych.

Wedlug Breuera wynosilo najmniejsze zuzycie
pary, mierzone u maszyny wydmuchowej dla pary
przegrzanej o temperaturze 3526 C w skrzynce su-
wakowe] i 88 atm. cisnienia, -przecigtnie:

673 kg na 1 s. k. i/godz.
Wobec wyzszego cisnienia pary, te samg cyfre po-
winna wykazaé takZe dobra lokomotywa o parze
przegrzanej z pojedyncza ekspansja,.

Najmniejsze zuZycie pary stwierdzono dotad
przy suwakach tlokowych z wazkiemi, uginalnemi
pierscieniami zaszczelniajacemi. Ale takZe i w tym
kierunku poczyniono w ostatnim czasie znaczne po-
stepy w wyzyskaniu pary przegrzanej, nawet przy
pojedynczej ekspansji. Wystarozy wspomnieé tylko
ulepszenia, zmniejszajace cisnienie zwrotne na tlok
przez lepsze prowadzenie pary wylotowej, przez roz-
szerzenie rur wylotowych, wieksze przekroje kominéw
1 dmuchawek, bez szkody dla procesu spalenia i bez po-
trzeby poprawiania przestrzeni martwej. Lokomotywa

o parze przegrzanej nie potrzebuje sig dzisiaj oba-~
wiaé poréwnania z dobrg maszyns parows, stals, wy-
dmuchows.

Autor przyjmuje w dalszym ciggu dla zuzycia
pary przy najkorzystniejszem obcigZenin dla loko-
motyw o parze przegrzanej, wartosci:

D;=6b6—7 kg na 1 s. k. i/godz.
przy pojednczej ekspansji (lok. blizniacze),
D;=6—6'4%g na 1 s. k. i/godz.
przy ekspansji podwdjnej (lok. sprzezons).

Jak dlugo préby nie wykaza innych cyfr zuzy-
cia pary, mozZna cyfr tych uzywaé do wyznaczenia
granic obcigZenia. Okaze si¢ w dalszym ciggu, zZe
wyniki obliczenia na tej podstawie sg dostatecznie
zadawalniajgce.

2. Granice sprawnosei.

Przy pomocy danych poprzedniego rozdzialu
mozna wyznaczy¢ najwieksza sprawnosc trwals, jaks
moze wydaé lokomotywa pewnej okreslonej kon-
strukeji przy korzystnem napelnieniu i korzystnej
predkosci jazdy; jest to sprawno$é najwiecksza
w odréznieniu od mniejszej sprawnosei granicznej
przy innych predkosciach jazdy.

Zwigzek miedzy sprawno»cia, graniczng L;,
a sprawnoscigy najwiqksza, Ly, zaleZny od predkosci
jazdy v, Wzglqdnle jej stosunku do najkorzystniej-
szeJ prqdkosm v’ odpowmda_]a,ce_] najwyiszej spraw-

nosci, wyraza an réwnaniem empirycznem :
L; v\ v
— 08 & :
L/ ( v’ ) i
(Strahl: Die Anstrengung der Dampflokomotlven)

Z réwnania tego widaé, Ze sprawnos¢ maleje
nietylko przy predkosciach mniejszych od najko-
rzystniejszej, ale takze przy wyzszych od niej;
w pierwszym przypadku z powodu wigkszege zuzy-
cin pary, spowodowanego wigkszemi napelnieniami
1 gorszg produkecja pary wskutek wiecej udarowego
dzialania dmuchawki, w drugim przypadku z po-
wodu silniejszego dlawienia pary, doplywajacej
z wigkszg predkoscia do cylindréw. Spadek spraw-
nosci jest w ostatnim wypadku mniejszy, poniewaz



szkodliwo§¢ dlawienia pary wyréwnuje czesciowo
lepsza jej produkcja.
Jezeli oznaczymy przez:
: sile pociagows cylindréw w kg,
: Srednicg cylindra parpwego w cm,
skok tloka w em,
: Srednice kol pednych w em,
: $rednie ci$nienie pary w cylindrze w kglem?,
natenczas dla lokomotyw bllzmaczych dwucylindro-
wych : L7
D
Z; v
270 "
Dla najwiekszej sprawnodei:
2

Zi=D,—

czyli: L;=

Zil=pml . 8

D
7
'=270. —L--

/

Dla dwuecylindrowych lokomotyw sprzezonych jest:
ol

9

Zi/=";1,‘pm/- b )
dla czterocylindrowych lokomotyw sprzezonych:
2
Zil=pml-’d-D"l",
przyczem d oznacza srednice cylindra o niskiem
ci$nieniu, p,’ jest sredniem ci$nieniem zrankinizo-
wanego djagramu indykatora.

Z réwn. 9 mozna wyznaczyc na.]k01zystme‘]s7a,
prqdkosc jazdy, skoro znanem jest Srednie ciSnienie
pary p.’ przy najmniejszem jej zuzyciu.

Na podstawie doswiadczen przmeuJe autor na-
stepujace srednie wartosei dla p.’:

2.’ =36 dla lok. blizniaczych
=34 , , sprzezonych.

Z uwzgle;dmemem wyniku poprzedniego roz-
dzialu mozemy réwnanie dla najwiekszej sprawnosci
lokomotyw wyrazié takze w formie:

L C
R

) . 10
AT

gdzie H obejmuje takze pow1erzchniq ogrzang prze-
grzewacza.

9

Z danemi, otrzymanemi w poprzednim rozdziale
dla @ i D;, otrzymujemy:
C=354—386 s. k. * dla lok. blizniaczych o parze wilg.

C=400—420 , » » Sprzezonych o parze wilg.,
2 cylin.

C=425—448 » »n SPrze€z. o parze wilg., 4cyl.

C=544—b85 » » DbliZniacz. o parze przegrz.

C=594—-634 , » » Sprzez. o p. przegrz., 4 cyl.

albo przecietnie: na 1s. k.i/godz.
C=370 s. k.? dla lok. blizn. o parze wilg., przyezem D;=11:5 kg

C=410 n » » sP"ZQi- »n » 2 CY' » -Di= 9-76 »
C=440 n n ” n » n 4-Gy|. n 'Dl'= 96 n
C=5b65 , , , blin. 0 parze priegrz. D;= 676 ,
c=613 , , , sprgr. , , 4ol D= 62

Obliczmy np. najwiekszg sprawnosé i odpowia—
dajaca jej predkosé jezdy dle lokomotyw sprzezo-
nych o parze przegrzanej do pociggéw pospiesznych
pruskich kolei panstwowych, serji S,,’.

U lokomotyw tych powierzchnia rusztu wynosi:

=2:95 m?,
powierzchnia ogrzana :
pealeniska . 164 m?
plomienidwek . . 149 —
przegrzewacza . . 52 14_ ”
razem . . 217-64 m?
zatem : %{ = %79?55 = 738,
a wedlug rown. 10: b
L’ 61
7= 1: —7_ =560s. k
. 738
czyli: L/=b660x2:96=16562 s. k..

Dla tej sprawnosci otrzymujemy silg pociggows,
cylindrow wedlug réwn. 8:

612 x 66
Z'=34 o8 — 4216 kg,
ktérej odpowiada wedlug réwn. 9 predkoscé:
1652 x 270 ,
e — e 105 kg /godz.

Lokomotywa moze zatem, przy predkos$ciach
okolo 100 km|godz. wydaé okolo 1650 s. k.’ stale, je-
zeli stawidlo lezy odpowiednio, napelnienia nie sg
zatem zbyt wielkie lub zbyt male,

W podobny sposéb obliczono nagwn;ksze spraw-

2
AT najkigkers prodrurkrcja pafylie ] mepo, tusdlidlay nosci trwale lokomotyw S;, P;, Gy (poréwnaj zesta-
oI najmaiejsze zuzycie pary na 1s. k. i/godz. wienie 1) podane w zestawieniu 2
Zestawienie 2.
I 2 .t 8 o f g T banlll Gl o 8 9 10 | u | 12 |
\ T T e B TR o1
’ 1Eg;vtu Pow. ogrzana :hrednica Sr(-,!l(g.c)'):lllca Skok 7§a_1w.191\sza‘, spl-:iwzfosg Predkosé s:i;agg,‘:; ‘
L. p. Typ. lok. R :;:szg:é; ] = DA~ | tloka pednych | tloka | na 1:;; Do | "‘i‘f,i‘;‘,f,‘_“ jazdy | cylindrow
A0 il P N e 7_7[%71"’_77! _m? ,,,,I, m? ‘ cm em cm s. ki s. k. |kmlgodz.| kg |
K Y [T R i T ==
4 cyl. Sy’ |
18 zr. 1912 | 296 1654 . 21754 | 0, 198 | 66 560 1662 106 | 4216
2 B | l |
S- 6 | ] ‘
2 | zr 1911 23 18691 | 1772 | 56 210 | 63 515 | 1185 | _ 98 | 8270
2C , \ ‘
P. g ‘
8. zr 1911 | 26 | 180116 | 19954 59 175 63 B15 | 1840 80 4511
. D ;
G 8 | ‘ : 1 i
4, zr 1911 | 285 | 1879 17687 | 60 | 186 66 p15 | 1210 51T | 6336
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Mniejsze sprawnosci graniczne, odpowiadajgce

rownania oporu (patrz nizej) potrzebns bedzie takze

innym predkos$ciom jazdy, obliczyé mozna z réwn. 7. | znajomo$é najwigksze] sily pociggowej, jaks moina
Przy wyznaczeniu granic obcigZenia wedlug pewnego | uzyskaé ze wzgledu na wydajnosé kotla. (C. d. n.).

Organizacja wladz technicznych.

W Czasop. Techmn. wyczytalem zamiar Wydzialu
zwolania Sekcji Organizacyjuo- Zawodowe] w sprawie
opracowania nowego projektu organizacji wladz technicz-
nych w Panstwie i samorzadzie; dlatego osmielam sie
przesla Szan. Redakeji kilka uwag, ktérych celem bylaby
cheé polepszenia istniejacych obecnie stosunkéw, nie za-
slugujacych na miano dobrych.

Od r. 1918 Zyjemy w Malopolsce stale pod znakiem
nowej organizacji wiladz technicznych 1 zamiast upragnio-
nego porzadku, czem raz wigcej sie dezorganizujemy.
Whszelkie zmiany w organizacji wladz II. i I instancji
powstawaly dotychczas przed wejsciem w Zycie ustaw
o organizacji wladz politycznych, byly wiec przedwezesne
i musialy byc przeksztalcane. I tak zlanie b. Namiestnictwa
i b. Wydzialu krajowego nastapilo przed wyjsciem usta-
wy o organizacji wojewddztw uwzgledniajacej Okregowe
Dyrekcje Robét Publicznych, podzial na Dyrekcje R. P.
nastapi! przed zorganizowaniem sie samorzadéw wojewddz-

kich, wobec czego znowu ulegnie zmianom. Zdaje sie, Ze |

organizacja wladz technicznych samorzadowych réwnieZ
nastapi przedwczesnie i spowoduje zamieszanie w obecnych
Dyrekcjach Rob. Publ. a nie bedzie ostatnim wyrazem
tego, co byé powinno. Te ciagle przeinaczania przy-
sparzaja urzedom technicznym wiele pracy nieprodukty-
wnej i szkodliwie dzialaja na ich sprawno$é i wydajnosé.

Dla przykladu przedstawie stan urzedéw technicz-
nych w jednem z wigkszych miast powiatowych. W miescie
takiem istnieje :
Panstwowy Zarzad drogowy,
Panstwowy Zarzad wodny,
Panstwowy Zarzad architektoniczno-budowlany,
Powiatowe Biuro odbudowy,
Kierownictwo zabudowania potokéw gorskich,
Bwidencja katastru,
. Zarzad domendéw i laséw paistwowych (czy tez
Nadlesnictwo),

8. Powiatowy urzad ziemski,

9. Urzad gorniczy czy tez naftowy,

10. Ponadto poszezegélne kierownictwa dla budowy
wigkszych objektéw ladowych, wodnych lub drogowych.

Kazdy z tych urzedéw stanowi dla siebie odrgbne
cialo niezalezne i nie zwigzane z drugim urzedem. Kazdy
posiada przynajmniej jednego inZyniera, jedng silg po-

-

o S 59 (O

urzad zajmuje lokal z 3 do 4 pokoi, oplaca czynsz, opal,
Swiatlo itp.
Zaznaczyé nalezy, Ze kaidy z tych urzedéw jest

ten drugi urzad kupuje dopiero od strony prywatnej, do-
placajac niemale zyski dla kupca.

_ W razie choroby lub urlopu wypoczynkowego jed-
nego z urze¢dnikéw, wladza II. instancji musi poslaé za-
stepce, bo w danym miescie jest wprawdzie duZo inZy-
nieré6w panstwowych, nie moga jednak byé uzyeci, bo na-
leza, do réznych dzialéw.

Przyznaje, Ze postgp techniki wymaga specjalizacji,
ale o tem moZe byé mowa wtedy, kiedy kazdy z urzedéw
prowadzi znaczne roboty, nie zas w obecnych warunkach,
kiedy zly stan finanséw panstwewych wymaga, by roboty
publiczne ograniczyé do minimum. Przy takim stanie wy-
datki na administracje sg w poréwnaniu do kosztéw za-
budowania ogromne.

Wobec powyiszego jestem za scentralizowaniem po-
wiatowych urzedéw technicznych. W kazdych dwu po-
wiatach politycznych winien byé tylko jeden urzad tech-
niczny. Skoro w tym urzedzie bedzie 1 inZynier drogowy,
1 inZynier architekt, 1 wodny, 1 geometra i ewentualnie,
gdzie s3 sprawy lasowe jeden lesnik, gdzie naftowe jeden
gérnik, skoro takie biuro bedzie mialo 2 sily techniczne
pomocnicze, 2 sily kancelaryjne, 2 woznych, jedno mie-
szkanie, to z pewnoscia sprawniej i lepiej bedzie funkejo-
nowad, anizeli to obecnie sig dzieje. 'WaZniejsze sprawy
moga byé zalatwiane kolegjalnie, pozatem za§ kaidy
bylby odpowiedzialny za swoje czynnoSci urzedowe.

Rzecza niezmiernio waZng byloby przydzielenie do
takiego biura jednej lub dwu sit rachunkowych, do pro-
wadzenia kasowosci, ksiag i rachunkéw, ktére to prace
obecnie zajmujg inZynierom lwia cze$é czasu ze szkoda

| dla spraw technicznych.

System ten wymagalby skoncentrowania wszystkich
agend technicznych w jedng Okregows Dyrekecje Robét

' Publicznych.

przecigZony pracs, posiada bowiem mimo wszystko za- |

ledwie 509/, personalu kwalifikowanego w poréwnaniu ze
stanem przedwojennym.

Blahy okélnik wladzy centralnej musi byé przez 5
urzedéw II. instancji koncepowany, a rozeslany w 10
egzemplarzach, Konmfunikowanie si¢ jednego urzedu z dru-
gim musi nastapié pisemnie. UZycie wspélnego inwentarza
do robét jest niemozliwe.

Najgorsze za§ jest to, Ze jeden urzad sprzedaje
materjaly pafstwowe, a drugi moZe je kupowaé tylko na
réwni ze strona prywatna, albo jak zwyczajnie sig dzieje,

Przynalezno$¢ poszezegélnych dzialéw do réznych
Ministerstw nie stanowiloby przeszkody, gdyz zwyczajnie
rozchodzi si¢ o etat, z ktérego pokrywa sig pewne wy-
datki, co wymaga jedynie réznego kontowania, a wige
tylko manipulacji rachunkowej.

Odno$nie do wladz technicznych samorzadowych
mamy : .

1. Biura techniczne wydzialéw powiatowych, ktére

. . . . PO~ 'z braku funduszéw zajmujs drogomistrzéw jako inZynie-
mocnicza, jedng sile kancelaryjna, jednego woznego, kazdy |

réw i ci rozstrzygaja sprawy budowlane w II. instancji
oraz zarzadzaja drogami samorzadowemi.

9. Biura techniczne poszczegélnych miast réwniez
obsadzone przewaZnie silami bez wyiszego wyksztalcenia.

Ustawa drogowa przewiduje jeszcze utworzenie urze-
déw technicznych wojewédzkich, ktére obejmg czgsc czyn-
nosci inzynieréw drogowych pafnstwowych i powiato-
wych.

Organizacja wigc biur technicznych samorzgdowych
réwniez powinna uledz scentralizowaniu, tak by w kazdym
powiecie politycznym byl tylko jeden urzad technmiczny
samorzadowy, a wigc albo wojewddzki, albo powiatowy,
albo tez miejski (wyjawszy miasta wylaczone). Sprawa
pokrywania wydatkéw przez rozmaite ciala antonomiczne
nie powinna stanowié¢ przeszkody, albowiem jest to tylko



sprawa kontowania, a wigc manipulacja czysto rachun- |

kowa.
Urzadzenie wladzy IIL. instancji musialoby nastapié
odpowiednio do ksztaltn wladz technicznych I. instancji.
Wspomne jeszcze o jedne] kwestji, nie bedace)
w bezposrednim zwiazku z tematem wyzej poruszonym,
t. J. o sprawie udzielania konsenséw na budowe budyn-
kéw mieszkalnych.

Sprawa ta wymagalaby zmiany istniejacych ustaw
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budowlanych i przeniesienia udzielania konsenséw na bu-
dowe budynkéw do urzedéw panstwowyech, albowiem
urzgda miejskie i gminne czgsto powoduja si¢ wzgledami
osobistemi i pozwalaja na budowe wbrew istniejacym
planom regulacyjnym i wbrew czgsto opinji technika, czy
inZyniera. Budownictwo wiejskie dzisiaj jest zupelnie bez
kontroli iechnicznej, co przy wielkim ruchu parcelacyj-
nym ostatnich lat nie powinno mieé misjsca.

Przemysl, 7 I. 1923, Inz. O. Hirschbery.

Inz. Feliks Dachtera.

Budowa pierwsze] polskiej kolei zelazne;.

Kiedy granice Rzeczypospolite] Polskiej nie byly |
jeszeze ustalone, to juz Rzad Polski myslal nad zada-
niem polaczenia dwdch gléwnych polskich miast, War-
szawy i Poznania, najkrétszs linjg kolejowa. Istnialy
projekty tej linji kolejowej jeszcze z czaséw okupacji
niemieckiej. ale byly do$é kosztowne i nie mogly byé
podstawa wykonania budowy. Zaraz tez po wypgdzeniu
Niemcéw zostaly rozpoczete poszukiwania i wytyczanie
przez polskich iniynieréw linji kolejowej przez Kutno
1 Strzalkéw.

Rys. 1.

Linja ta skraca odleglo$é miedzy Warszawa a Po-
znaniem o 75 km, jadac przez Kalisz, i o 74 km przez
Torui. Kierownictwo ogélne budowy tej kolei, dlugosci
110 km, zostalo oddane przez M. K, Z. Dyrekecji Budowy
Kolei Panstwowych w Warszawie.

Linjg, ktéra przeprowadzono kolo powiatowych
miast jak Kolo i Konin, pozbawionych dotychczas ko-
munikacji kolejowej, podzielono na dwa Oddzialy budowy:
Oddzial IV. i V.; kazdy z oddzialéw na trzy jednakowe
odcinki czyli dystansy.

Rys. 2.

Kierownikami oddzialéw jak réwniez dystanséw zo-
stali mianowani ze strony M. K. Z, do$wiadczeni polscy
ingynierowie kolejowi,

Po ukonczeniu studjéow i robdét przedwstgpnych 15
lipca 1919 r, zostaly rozpoczg¢te wstepne roboty ziemne.

Wykonanie wszelkich robét budowlanych oddala
Dyrekeja Budowy od Kutna do Kola Pol. Tow. Budo-
wlanemu ze Llwowa, ana przestrzeni od Kola do Strzalkowa
Tow. Robé6t InZynieryjnych z Poznania. Roboty ziemne
z poczatku wykonywano recznie i zapomocs transportéw
parowemi kolejkami waskotorowemi. Napotykaly one na
powazne trudnosci. I tak na przestrzeni Kolo - Konin
z powodu bardzo twardej ziemi, skladajacej sie z gliny,
marglu i wapniaka we wykopach glebokosci okolo 10 m
i dlugosci 2 km. Druga wielks przeszkods byl coroczny
rozlew rzeki Warty, a w czasie od 28 XI. do 20 XII.
1910 r. nadzwyczaj wielka powdédZ, spowodowana zato-
rem przez bryly lodowe na Warcie kolo Konina (rys. 1
i 2), Wylew ten zmy! nasyp w kilku miejscach do-
gzczetnie, zabezpieczanie zas od rozmywania bylo bez-
skuteczne, albowiem prad w niektérych miejscach docho-
dzil do 4 mfsek.

Nieuregulowana rzeka Warta wyrzadzala wogéle
wielkie szkody i trudnosci, co spowodowalo przyspiesze-
nie prowadzenia robét ziemnych przez uzycie 2 bagréw
o pojemnosci 1 i 2 m® Za poprzedniem opracowaniem
wspélnie z kierownictwem Budowy nowego planu prowa-
dzenia robét ziemnych, przystapiono do prac 15 III. 1920,
rys. 3.,

Rys. 3.

Ogoélna ilosé rob6t ziemnych na cale] linji wyno-
sita przeszlo 2,000.000 m3, z ktérej to ilodci 800.000 m3
przypadalo na odcinek Kolo-Konin dlugosci 26 km.

Poniewaz M. K. Z. nalegalo, aZeby jak najrychlej
otworzyé na wspomnianej linji ruch tymczasowy ewent.

towarowy, jednoczes$nie z robotami ziemnemi rozpoczgto
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akladke lekkiego normalnego toru od stacji Kutno i od
stacji Strzalkéw, rys. 4.

Rys. 4.

Polaczenie toru, jak réwnieZ poSwiecenie budowy
kolei, ktérego dokonal ks. kanonik Rusin z Kramska,
odbylo si¢ 10 maja 1920 r. pomiedzy Kolem a Koninem
na 65 km.

Po poswigeeniu kolei rozpoczal sig ruch towarowy
tak zorganizowany, Ze nie przeszkadzal robotom ziemnym
i budowie przepustéw i mostéw. Ukladka toru normal-
nego w miejscach budowy mostu odbywala si¢ zapomocs
urzadzania objazdéw, wykonania klatek =z podkladéw
i prowizorycznych mostéw drewnianych.

Ladowanie ziemi odbywalo si¢ na wozy pomostowe
szeroko-torowe 1 na wywrotki pojemnosci 2 m® i 90 em
szerokosci toru, W lipcu 1920, kiedy wykonywanie robét
doszlo do najwigkszych rozmiaréw, musialy byé przer-
wane z powodu inwazji bolszewickiej i ewakuacji urzedni-
kéw ze wschodnich ziem do centrum Polski. Niewykorn-
czona jeszcze linja Kutno-Strzalkéw sluzyla na réwni
z innemi kolejami dla przewozu kilkunastu pociggéw
dziennie z ewakuowanemi.

Dalszy cigg robdt rozpoczal sig po reewakuacji do-
piero w paZdzierniku 1920 i nie mog! byé odrazu tak

rozwiniety jak poprzednio z powodu znacznej podwyzki robo-
cizny, cen materjalow, jak rowniez z braku kredytow,

Na wiosng 1921 jui zostal otwarty ruch tymcza-
sowy osobowo - towarowy po jednej parze pociaggéw dziennie,

W koiicu sierpnia 1921 roboty ziemne zostaly ukon-
czone i réwnocze$nie rozpoczgto Zwirowanie torowiska, wy-
miang szyn na typ ciezki systemu rosyjskiego i pruskiego,
ubezpieczenie skarp, itd.

Ubezpieczenie skarp wykonano zapomoca faszyno-
wania systemu schodkowego; do tego brano wikling i witki
wierzbowe jak réwniez zielone kolki z drzewa olchowego
i wierzbowego.

Dla utrwalenia zostaly schodki obsadzone sadzon-
kami z wikliny, rys. 5.

Roboty ziemne i mosty jak réwniez stacje zostaly
wykonane pod dwa tory, ale z powodu braku szyn
i akcesorji ulozony zostal tylko tor prawy.

Oficjalne oddanie nowobudowanej linji Strzalkéw-
Kutno nastapilo 20 I. 1922 na rozporzadzenie M. K, Z.
Warszawskiej Dyrekeji Kolei Panstwowych w Warszawie.

Dnia 4 XII. 1922 r.

SPRAWY BIEZACE.

— Protest. Nizej podpisane instytucje kulturalne i arty-
styczne podnosza niniejszym najenergiczniejszy protest
przeciw szerzacemu si¢ systemowi plagiatu dla celéw re-
klamowych. Powazne niejednokrotnie firmy polskie (patrz
»Grafika Polska“ Nr. IX. r. 1922 z wrzesnia) miast wy-
kazaé sluszna ambicje w kierunku zapewnienia sobie
wspblpracy rodzimej twoérczosei graficznej dla celéw re-
klamowych, positkuja sie¢ przerysowanemi reklamami nie-
mieckiemi, a ubierajac si¢ w cudza zasluge, rozpowszech-
niaja je na rynkach polskich. W dbalo$ci o wlasny wy-
raz artystycznej reklamy, stajemy na strazy nienaruszal-
nego prawa wlasnosei autorskiej.

Zwigzek Polskich Artystéw Grafikéw, Zarzad Sto-
warzyszenia ,Rytm“, Towarzystwo Art. Polskich ,Rzezba¥,
Kooperatywa Zwiazku Pol. Artystéw Plastykéw, War-
szawskie Towarzystwo Artystyczne, Grupa Art, Plasty-
kéw ,Sursum corda®, Towarzystwo Zachgty Sztuk Pie-
knych w Warszawie, Grupa Artystéw Polskich ,Swit®
w Poznaniu. ;

— Kurs radiotechniki. Rozwéj Rzeczypospolitej Polski
zdgZad musi po linji technicznego rozwoju ,Zachodu.

Jedng z wielu spraw w tej dziedzinie jest poteZne

| tetno pracy na polu radjotechniki tj. radjotelegrafii i radjo-

telefonu, z calym szeregiem niezmiernie doniostych i uzy-
tecznych zastosowan praktycznych, nietylko dla spraw
wojny, ale i spraw pokoju. W tej dziedzinie czeka nas
obecnie owocna praca z ta nadzieja, iz na polu fym za-
blysng z czasem i nazwiska wynalazcéw polskich, obok
rozgloénych francuskich, wloskich, angielskich i nie-
mieckich.

Dla przygotowania i wyszkolenia w za-
kresie radjotechniki urzadza Instytut tech-
nologiczny Izby handlowej i przemyslowej we Liwowie
kurs radjotelegrafji i radjotelefonji teorety-
czny i praktyezny, ktéry trwac bedzie 8 do 4 miesigcy.
Prowadzi¢ go bedzie prof. inz. Dr. Malarski z odpo-
wiednim gronem fachowych sil, a rozpocznie si¢ w po-
fowie stycznia b. r. w Instytucie technologicznym (ul.
Boularda 5 II. p.). Program i warunki przyjecia na kurs
oraz blizsze szczegély podaje Kierownik Instytutu w go-
dzinach migdzy 1—2 w poludnie. Dla interesowanych
poza Lwowem pisemnie. Ilo$¢é uczestnikéw ograniczona,
Kwalifikacje do przyjgcia minimalne: 4 klasy szkoly
§redniej.

-

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Artur Kithnel.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicanego we Lwowie.

I. Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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