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CZESC URZEDOWA.

W ,Monitorze Polskim“ Nr. 118 i 119 z dnia
98 i 29 maja 1923 r. ogloszono nastepujgce dekrety
Prezydenta Rzeczypospolite] :

Do Pana
Prof. Dr. Jana Llopuszanskiego
Ministra Robét Publicznych
w Warszawie.
Przychylajgc sie¢ do przedstawionej mi prosby

o dymisje, zwalniam Pana z urzedu Ministra Robot
Publicznych.

Réwnocze$nie poruczam Panu dalsze sprawo-
wanie dotychczasowych funkeyj az do chwili powo-
lania nastepcey.

Prezydent Razeczypospolite]
(—) 8. Wojciechowsks.
Prezes Rady Ministréw
(—) W. Sikorski.
Warszawa, dnia 26. maja 1923 roku.

Do Pana
Prof. Dr. Jana X.opuszanskiego

Mianuje Pana Ministrem Robét Publicznych.

Prezydent Rzeczypospolite]
(—) S. Wojciechowsks.
Prezes Rady Ministrow
(—) Witos.
Warszawa, dnia 28. maja 1923 r.

Zmiany personalne.

Mianowania:
Ministerstwo Robét Publicznych: Mieczyslaw
Szawernowski — referentem, Waclaw Jurczyk
referentem.

Okregowa Dyrekcja Robét Publicznych Wojew.
Warszawskiego :

Inz. Stanislaw Y.abué — st. referentem, inz.
Mieczyslaw Surwillo — st. referentem, inZ. Roman
Uszynski — referentem.

Okregowa Dyrekcja Robot Publicznych Wojew.
Kieleckiego: Inz. Karol Wolf — st. referentem.

Okregowa Dyrekcja Robét Publ. Woj. Tarno-
polskiego: InZz. Wladyslaw Zieminiski — kierow-
nikiem Dyrekeji (V. st. sl.). '

Okregowa Dyrekcja Robdét Publicenych Woj.
Wolynskiego: Inz. Jézef Pruchnik, st. referent O.
D. R. P. Wojew. Krakowskiego — Dyrektorem Okre-
gowej Dyrekeji Robét Publ. Wojew. Wolynskiego
(V. st. sb).

Okregowa Dyrekeja Robot Publicznych Wojew.
diodzkiego: Feliks Dgbrowski — referentem.

Wydzial Robét Publicznych Wojew. Poznan-

skiego: Leon Adamski, Leonard Mendelski,
Witold Szule, Jézef Gryczynski — referentami.

Przeniesienia:

Referent inz, Waclaw Y. s ki — z kierownictwa
budowy zbiornika wody na Sole w Porgbce (0. D.
R. P. Wojew. Krakowskiego) do Ministerstwa Robét
Publicznych. :

St. referent inz. Jézef Fogelman — z Dy-
rekcji Okregu Regulacji Rzek Zeglownych w Toru-
niu — do Ministerstwa Robét Publicznych.

Referent inz. Juwenal Niewiadomski z Okr.
Dyr. R. P. Woj. Stanislawowskiego do Okregowej
Dyrekeji Robét Publicznych Woj. Krakowskiego.

Referent inZz. Jézef Trampler z Okr. Dyr. R.
P. Woj. Stanistawowskiego do Wydzialu Robot Pu-
blicznych Woj. Poznanskiego.

St. referent inZz. Franciszek Chudoba, z Okr.
Dyr. R. P. Woj. Krakowskiego na stanowisko Pan-
stwowego komisarza wodociggowego dla Gornego
Slgska w Katowicach z poborami XITII. gr. plac
Gornosl.

Referent inz. Kazimierz Sokolowski, z Okr.
Dyr. Odbudowy w Bialymstoku do Okr. Dyr. Rob.
Publ., Woj. Bialostockiego.

Urzednik V b st. sl. inZ. Karol Szwed z Okr.
Dyr. R. P. Woj. Lubelskiego do Okr. Dyr. R. P.
‘Woj. Tarnopolskiego.

Urzednik V. st. sl. inz. Kazimierz Engel,

z Okr. Dyr. R. P. Woj. Tarnopolskiego, do Wy-
dzialu Samorzgdowego.
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St. referent inz. Teofil Wszelaczyhski,
z Okr. Dyr. R. P. Woj. Tarnopolskiego, do Wydzialu

Samorzgdowego.

Referent inz. Wlodzimierz Bartosz z Okr.
Dyr. R. P. Woj. Lwowskiego, do Wydzialu Samo-
rzadowego.

St. referent inz. Wladyslaw Brodowicz,
z Okr. Dyr. R. P. Woj. Lwowskiego, do Wydzialu
Samorzadowego.

Referent inz. Jézef Noworytko z Okr. Dyr.
R. P. Woj. Lwowskiego, do Okr. Dyrekeji Odbu-
dowy we Lwowie.

Referent inz. Mikolaj Walentowski, z Okr.
Dyr. R. P. Woj. Tarnopolskiego, do Okregowej Dy-
rekeji Robét Publicznych Woj. Kieleckiego z nomi-
nacjg na st. referenta.

St. referent mz Zygmunt Zarnecki, z Dyr.
Okregu Reg. Razek Zegl. w Krakowie, do Okr. Dyr.
Robét Publ. Woj. Kieleckiego.

Zwolnienia:

Kierownik Okreg. Dyr. Rob. Publ. Woj. Wo-
Iynskiego w fiucku inz. Kazimierz Niewmierzy-
c ki, na wlasng prosbe.

Zmarli:

St. referent inz. Feliks G lattmannm,
Dyr. Robét Publ.
11. marca 1993 r.

(Okreg.
Woj. Lwowskiego) — zmarl! dn.

Ustawy i1 rozporzadzenia.

W ,Dzienniku Ustaw Rzpl. Polskiej“
ogloszone nastepujace rozporzgdzenia:

W Nr. 49 z dn. 11. maja r. b. poz. 436 — roz-
porzagdzenie Ministra Robét Publicznych z dn. 21.
kwietnia 1928 r. o ulgach budowlanych w miastach
(sprostowanie §. 7 p. 2 tego rozporzadzenia za-
mieszczono w Nr. B4 Dz. Ustaw);

W Nr. 54 z dn. 26. maja r. b.

poz. 378 — rozporzgdzenie Rady Ministréw
z dnia 11, maja 1923 r. w sprawie podwyZszenia
grzywien za przekroczenia przepiséw porzgdkowych
na drogach .publicznych ;-

poz. 379 — rozporzadzenie Ministra Robdt Pu-
blicznych z dn. 138. kwietnia 1923 r. wydane w po-
rozumieniu z Ministrami Rolnictwa i Débr Panstwo-
wych i Skarbu w przedmiocie dostarczania drzewa
opalowego instytucjom i osobom prywatnym.

zostaly

Sprostowanie. W Nr. 8 ,Czasopisma Tech-
nicznego“ z dnia 23. kwietnia r. b. w czedci urze-
dowej podano, Ze inZ. Stefan Sila- Nowicki zostal
mianowany starszym referentem co nie jest zgodne
z reskryptem P. Ministra Robot Publicznych z dnia
20. IIL. r. b. Nr. II-1065, na mocy ktérego inz. Sila-
Nowicki zostal mianowany Kierownikiem Oddzialu

CZESC NIEURZEDOWA.

Drogowego Okr. Dyrekeji Woj. Nowogrodzkiego.

«

Organizacja akcji cieplnej na kolejach.

Inz Tadeusz G ayczak, naczelnik warsztatéw kolejowych we Lwowie.

Wydatek na quml stanowi w budzecie kolei Wszyst-
kich panstw najpowazniejsza rubryke wydatkéw. Wazrost
tego wydatku bezposrednio wplywa na podroZenie kosz-
téw przewozu i w odpowiednim stosunku zadecydowaé
mozZe o rentownosci kolei.

Koleje stanowig w Polsce najwigkszego odbiorce
wegla, ZuZycie wegla na kolejach panstwowych w Polsce
wynosilo:

w roku 1920 . 3,101.100 t.
. 1921 3,8564.756 ,,
5 1922 4,161.797

‘W ilosciach tych miesci si¢ wegiel wydawany do
celéw opalowych budynkéw, popedu i ogrzewania warszta-
téw, stacyj wodnych itd, Wzrost doscé znaczny wobec lat
poprzednich spowodowany jest wzmoZeniem p1zewozéw

Cyfrom tym pueuwstaww nalezy rzeczywists prace
przewozowa, celem oznaczenia miernika wyzyskania pa-
liwa. Ogélna prace taboru okresla si¢ w parowozokilo-
metrach, wzglednie wagonokilometrach lub osiokilometrach,
dokonanych w danej jednostce czasu, prace ogélma prze-
wozows w tonnokilometrach brutto; prace uzyteczna ta-
boru w pociggokilometrach, wagono- lab osiokilometrach,
ladownych. Prace przewozowa uzyteczna w ilosci tonno-
kilometrach netto. Statystyki zarzadéw kolei odnoszg prze-
waznie zuZycie paliwa do: 1. ogélnych parowozokilo-
metréw, 2. do brutto tonnkilometréw, przyczem w ilosci
wykazanych parowozo-km. mieszczs sig przebiegi uy-
teczne, przebiegi luZne, postoje, czasy manewréw, wyra-
Zone w odpowiedniej ilosci km.

Ze wzgledu pa réwng warto$é kaloryczng wegla
zuzywanego na Polskich Kolejach ustanowiono jednostke
t. zw. wegla normalnego o wartosci kalorycznej 4000 Cal.,
na ktors przelioga -sig wszystkie inne gatunki wyzej
wartosciowe.

Statystyka Polskich Kolei datuje sig‘od r., 1921. Za-
uwazyé naleiy; .Ze., polsk1e za.sa.dy obliczenia jednostek
pracy przewozowej ‘réznig sie od zasad stosowanych na
kolejach b. zaboru ' austrjickiego, wskutek czego bezkry-
tyczane porédwnanie cyfr statystyczonych  polskich z b,
austrjackiemi lub ogolnoeuroperkleml moze prowadzié do
konkluzyj blednych. Podlug dat urzqdowych polskich
zZuZyto:

i t. z. wogla normalnego
na 1000 parowozokilometréw w r, 1921 389211 t,
, 1000 1922 385.520

Zuzycie Srednie na 1000 brutto tonnkllometlow wy-
nosilo :

w r. 1921 0-166 t. = 156 kg
n 1922 0148 ,, = 148 -

Cyfry powyzsze §wiadczg nlewa,tphww 0 pewnej
poprawie stosunkéw,
Na kolejach francuskich wynosilo zuiycie wegla:
w r. 1913 na 1000 br. t. k. . 66 kg
s 1920 , 1000 v . 80,
(wegiel o wartosci kal. 6500 Cal,),
Zuzycie na kolei Centralnej Stanu Georgia wynosilo :
w lutym 1920 r. 240 F. na 1000 br. t. mile, co
odpowiada 70'6 kg;



w marcu 1920 r.
odpowiada 693 kg;
w lutym 1921 r,
odpowiada 636 kg;
© w marcu 1921 r. 197-1 F. na 1000 br: t. mile, co
odpowiada 58'0 kg, (wegiel o wartosci kalorycznej 6500).

Koleje pruskie wykazuja nastgpujace Zukycie:

985 I*, na 1000 b. t. milg. co

2165 F. na 1000 br, t. mile, co

Nal parowozokllometr ]
w r. 1918 1914 "191% 1916 1917 1918 1919 1920
kg 1430 1448 1525 166 -18-11 19:01 20-85 1985
(wegiel o wartodci kalorycznej okolo 6500 Cal.),
Koleje - bulgarskie wykazuja na 1 parowozoklm.
zuZycie: : : ' '
wr. 1914 1915 1916 1917 1918
27.747 24.849 27562 81.314 31.822

Zuzycie wegla okregu Dyrekeji Lwowskiej przeli-
czone na t. zw. wegiel normalny (okolo 4000 Cal) wy-
nosilo:

=2 1912 1913 1917 1918 1920 1922
Ogélem tonn  392.614 423.614 — — — 434000
na 1 parowozokm. 228 287 296 326 444 37k
» 1 pociagokm,  35b 378 — — — b0t
, 1000br.t.km. 118 3  122'9 15851756 244 160 kg

Cyfry poprzednio przytoczone wykaznja, Ze zuZycie
wegla na kolejach polskich znacznie odbiega od norm za-
granicznyc]i. Nie majac na razie sScislych dat, na podsta-
wie jakich 'przeliczono zuZycie w krajach innych, nie
mozna poréwnywac cyfr polskich z zagranicznemi. Wy-
starczy jednak poréwnanie eyfr okregu Dyrekcp Lwow-
gkiej, aby stwierdzi¢ to samo, co mialo miejsce w innych
panstwach %6 w czasie wojny ilo§é zuzytego paliwa
znacznie wzrosta, I.tak zugyto, w okregu Lwowskiej Dy-

rekcji na 1 parowozo-km, wegla normalnego:

wr. 1912 1918 1917 1918 1920 1921 1922
22:8 9237 296 326 444 3572 31:4bkg
Daty z r. 1921 i 1922 przeliczone podlug norm

polskich wyniosg T s ' 43-2—37—
‘W calej Polsce 39-2—3550

Zatem obecnie zuZycie w Dylekcp lwowskleJ prze-
wyksza zuzycie z r. 1912:
w odniesieniu do jednostki parowozu km. o 88 9,
: *y 1000 tkm. . s 302,
P n Jednostki pociago-km. , 322,
Cyfry Lwowskiej Dyrekcji niewiele réZnig sig od
grednich calej Polski, nie popelni sig zatem zbytniej
omylkl jezeli si¢ przyjmie; Ze polskie koleje panstwowe
zuzywaJa, obecnie okolo 30%, wegla wiecej, niZeli przed
wojng. Nie moze nas pocieszaé¢ to, Ze wzrost konsumcji
wegla zauwaiyé. si¢ daje takie w zwycieskich panstwach
zachodnich, gdyZ tam dawno juZz zdafono powrééié do
norm przedwojennych, a. obecnie pracuje si¢ nad zagadnie-
niami zmierzajacymi do dalszego znacznego obniZenia
konsumcji wegla.
Akcja cieplna na Polskich Kolejach Panstwowych
winna pdjsé w kierunku:

I. ‘ObniZenie zuzycia opalu przy trakeji do nmorm
przedwojennych przy uwazglednieniu . stanu i doskonalodci
posiadanych parowozéw.

II. Dalszego obniZania zuZycia paliwa przez wpro
wadzenie nowych, wzglednie udoskonalanie istniejgcych
parowozdéw, wWreszcie przez nowe systemy trakeji (paro-
wozy Dieslowe, turbinowe i elektryfikacja).

III. Do obniZenia wydatku wegla na cele uboczne.
(Warsztaty, stacje wodne, parowozownie, ogrzewanie po-
ciggéw 1 t. d.).

186
"I. Akeja cieplna, uwzgledniajaca obeény stan taboru
" i intensywnosé trakeji.
Rozchéd wegla na kolejach zalezy przedewszyst-
kiem od uZytecznej pracy przewozowej, ktéra wyraza sig

w przebytych pociggokilometrach, wzglednie w netto ton-
nach-km.. przewozu. Wysokos¢, uzytecme] pracy przewo-

| zowe] nie da sie dowolme zwlqkszyc 1 nile zawsze zaleZy

od zarzadu kole1 :

Natomiast zmniejszenie placy meuzyteczne] (ma-
newry, postoje, wolne jazdy itd.) lezy .w mocy -zarzadu
kolei. W obydwu wypadkach rozchéd wegla przy danej
wielkosci pracy przewozowej zaleZy od:

a) wartosei kalorycznej qula gatunku i jego sor-
tymentu,

b) od stopnia zameczyszczema wegla,

¢) od kontroli przewozu i skladéw wegla,

d) od kontroli wydawania wegla i sposobu nalado-
wania jaszezykéw,

e¢) od umiejgtnodci palenia, dobroci kotla w 7gledme
paleniskd i czystosci kotla,

f) od umlethnego wyzyskama. palowozu w czasie
jazdy, 5
g) od doskonalosci termicznej i mechanicznej paro-
wozu,

k) od wIasmwego wyzyskania sily pocla,goweJ iod-
powiedniego uzycia parowozu,

i) od wielkosei nleuﬁytecznego pnzeblegu parowozu
i postojow:. 1, w czasie manewréw, 2. przed postawie-
niem ,go. do pociggu, 3. w czasie drogi (luZne jazdy), .
4, po.przyjezdzie do stacji koncowej,

%) od dobrej izolacji cieplngj parowozu,

!) od sprawnosci urzadzen parowozowni, sluzacych .
do: 1. naweglania, 2. zasilania wodd, 8. czyszczenia paro-
wozu i kotla,

m) od sprawnosci urzadzen stachnych

Nie majac cyfr ogélno-panstwowych, trudno o po-
réwnanie stosunku pracy jalowej obecnej do przedwo-
jennej w calej Polsce i dlatego ograniczam sie¢ do cyfr
okregu jednej dyrekcji Podlug statystyki, oqugu Iwow-

skiego z r, 1913 i 1922 wykonano:
wr 1913 w r. 1922
na 17,826.340 14,5673.573 parowozo-km.
11,485.626 8,671.892 pociggo-km,
5,831.850 przetaczanie w par.-km.
- 67.202 } 5,9956.681 czekanie w par.-km.
441,664 ; luzne jazdy w km.

Praca nieuZyteczna (nie pociagowa) parowozu wy-
nosila zatem !

wr. 1913 55-89, pociggo-km. i 35'5°%, wszystkich par.-km.
» 1922 709, » a 4129,

Pociggo-km. dzielily sig na:

” »n »

poc. posp. osobowe towarowe
w r. 1913 119, 229/, 679,
, 1922 79, 509, 439,
7 zestawienia tego widocznem jest, jak znacznie

wzrusla: praca uboczna “(nie pociaggowa) parowozéw, co
oczywiscie wplynaé musi na wysoko$é zuzytego paliwa,

' przeliczonego na pracg przewozows ogélng, (t. z. lacznie

z nieuZyteczna). Co do niektérych ze szczegbélowo poda-
nych przyczyn (a do m), wplywajacych na zuZycie paliwa,
zarzad kolei jest poniekad bezsilny, gdyZ sanacja wy-
magalaby olbrzymich kosztéw, ktérych w obecnej chwili
Panstwo nie jest w stanie ponie§é. Odréznié nalezy jednak
takie, do ktérych poprawy przystgpié mozna natychmiast,
od innych, ktérych wyeliminowanie odlozy¢é nalezy do -
*
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programu’ przyszlego, " obejmujacego podstawows ganacje
gospodarki cieplnej na kolejach (p. IL.). Do pierwszych
zarzadzen nalezy przedewszystkiem :

1. Kontrola scisla wegla na kopalni co do: a) war-
tosci kalorycznej, b) stopnia zanieczyszczenia, ¢) zawar-
tosci popiolu.

2. Scisly i jednakowy rozdzial wegla zaréwno co
do: @) wartosci opalowej i b) sortymentu migdzy dy-
rekcje i poszezegdlne linje dyrekeyjne, w zalesnosci od
rodzaju posiadanych parowozéw, ich rusztéw, intensyw-
nosci ruchu i charakteru szlaku. Szczegdlnie zalezy na tem,
by nie zmieniano ciagle gatunku i sortymentu,

3. Scis’lejsza kontrola przewozu wegla i ochrona
przed kradzieZami (utarlo si¢, ze transporty weglowe
prazychodza z brakiem do 107,).

4. Ogrodzenie skladéw weglowych celem ochrony
przed kradziezami (sklady obecne sg szczegélnie po ma-
Iych parowozowniach ze wszystkich stron dostgpne i licho
strzezone),

b. Nie przeladowywanie jaszczykéw, celem uniknie-
cia strat w czasie jazdy.

6. Skrécenie czasu na przygotowanie parowozu
w parowozowniach (oczekiwanie na wegiel, wode, wolng
droge). Powigkszenie ilosci stanowisk w remizach, zabez-
pieczenie remiz od mrozu, ogrzewanie remiz pars zbedna
parowozéw odstawionych, lepsza izolacja parowozéw,

7. Skrécenie postoju parowozéw na przestrzeni, uni-
kanie luznej jazdy, szczegélnie na spadkach, szybsza
ekspedycja parowozu do i od pociagu, unikanie przed-
wezesnych zamawian parowozéw, wczesne odwolanie paro-
wozu, zbednego z powodu odwolania pociggu. TUnikanie
spéznien pociagéw.

8. Szybsze wyladowanie wagonéw, pomnoZenie ilosci
ramp wyladowaweczych.

9. Lepsze wyzyskanie sily pociggowej
i nosnosci wagonéw.

parowozu

Zarzadzenia co do powyZszych punktéw wymagajs
sumiennej wspélpracy organéw trakcyjnych, ruchowych,
drogowych, magazynowych. Nie mniej doniosls jest praca

w samej parowozowni i tu otwiera si¢ pole dla inZyniera -

mechanika, instruktora i kontrolora. Nie jest dla nikogo
tajemnicg, Ze parowozy nalezg do mniej ekonowicznych
maszyn, przemieniajacych energje cieplng na mechaniczng.
Usilowania do poprawy wspdleczynnika przemiany datuja
sig od dawna. Wydatnos¢ cieplna kotla ograniczona jest
cyfra 0:70—0°75, Wydatnosé calkowita wynosi 8—101/,9,,
w rzeczywistosei wydatnosé ta spada do 4—69,, co
ujawnia sig w cyfrach zuzytego na 1 km wegla. Szcze-
gbélowe podanie srodkéw, majacych zapewnié¢ dobrg wy-
datno$é parowozu, przekroczylyby ramy zakreslone refe-
ratu. Ograniczam si¢ zatem do wymienienia tego, czego
sie obecnie w niektérych dyrekejach zupelnie nie prze-
strzega.

1. Uzywa si¢ wody nie zmigkczonej;

2. nie plucze si¢ kotla naleiycie w koniecznych od-
stepach czasu;

3. nie czydei sig¢ dobrze rur dymowych i ognuio-
wych ; ;

4. wylacza si¢ przegrzewacze pary dla braku oliwy
do przegrzanej pary;

b. nie stosuje sig sklepien nad paleniskiem, zatrzy-
mujgcych nie spalone czesci wegla i przyczyniajacych sie
do lepszego spalania (co podnosi wydatnosé kotla o 7—89/,);

6. nie poucza si¢ palaczy, jak palié naleiy;

7. nie pilnuje si¢ maszynistéw, by uzywali odpo-
wiedniej admisji wzglednie ekspanzji pary;

8. uzywa si¢ parowozéw cigikich towarowych do
trakcji pociagéw osohowych;

9. uzywa sie¢ do przetoku nieodpowiednich -paro-
wozow ; '

10. nie dba sie o dobre uszczelnienie parowozu
i konserwacje tego?; . : ‘ “

11. nie stosuje sie¢ sily pociggowe] parowozu do cig-
Zaru pociagu;

12, nie dba si¢ o wyzigbienie parowozéw w zimie,
wzglednie utrzymuje si¢ parowozy pod para dla braku
ogrzanych remiz;

13. nie zbiera si¢ i nie zuzytkowuje odpadkéw we-
glowych z dymnicy ;

14, stosuje sig ruszta, przez ktére duzo wegla prze-
latuje i nie uzywa sie¢ rusztéw ruchomych, ktére umozli-
wiaja szybkie oczyszczenie rusztu, ' !

Zarzadzenia wydawane przez dyrekcje i M. K. Z.
przyczyniaja si¢ niewatpliwie do sanacji dotycheczaso-
wych stosunkéw, co ujawnia si¢ w poprawie cyfry zuiy-
tego paliwa, jednak jeszcze wiele pozostaje do zrobienia
a potrzeba do tego Swiadomosci, %e idzie tu o uratowa-
nie miljardowego wydatku na opal, i Ze na uzyskanie
powaznej oszczednosei pewnych wydatkéw Zalowaé nie
wypada,

Il. Srodki do dalszego obniZenia zuiycia paliwa.

Do dalszej poprawy wydatnosdci parowozu przyczy-
niaé si¢ moga:

1. zastosowanie kilkakrofnej ekspansji w kombinacji
z ogblnem zastosowaniem przegrzanej pary, oraz pod-
wyzka cisnienia roboczego ;

2. podgrzewanie wody zasilajacej kociol parg wy-
lotows, ;

8. zasilanie kotta wods, oczyszczona specjalnemi
aparatami na kotle umieszczonemi ; '

4. poprawa stawidla parowozu;

b. poprawa systemu opalania kot!éw (eliminowanie
recznej pracy);

6. odgazowanie wegla przeznaczonego do opalania
parowozéw, opalanie parowozu péltkoksem, zuzytkowujgc
unboczne produkta destylacji i sprzedajac gaz wielkim
miastom ; i

7. wprowadzenie parowozéw turbinowych ;

8. wprowadzenie parowozéw Dieslowych;

9. elektryfikacja kolei i wyzyskanie przedewszyst-
kiem sil wodnych. .

Najdonioslejszem srodkiem do poprawy wydatnosci
parowozéw bylo niewatpliwie, wprowadzenie przegrzanej
pary. Wobec bliZniacze] maszyny z parg nasycona, paro-
wéz z przegrzang parg daje oszczednosé srednio co naj-
mniej 129,.

Wielokrotnos¢ ekspansji pozwala na wprowadzenie
wyiszych cisnien roboczych i réwniez daje oszczgdnosd.
Préby wykazaly jednak, Ze uZycie pary przegrzanej daje
wigksze korzysci, aniZeli wielokrotnosé ekspansji. Kom-
binacja przegrzania i wielokrotnosci ekspansji wykazaly :
wobec bliZniaczej maszyny z przegrzans pars oszczed-
nosé 189, a wobec sprzezonej maszyny z nasycons parg
oszczednosé 209/,

Podgrzewanie wody zasilajacej kociol ma juZz pewne
ustalone formy. stosowane na kolejach zachodnich, przy-
czem zuzytkowuje si¢ pare wylotows. Zamiast injektora
stosowana jest pompa, tloczaca wodg o cieplocie 90—95°C.
Oszczednoéé uzyskana dochodzi do 8—109,.

Przyrzady do wydzielania kamienia kotlowego Iacznie
z wentylami do wypuszczania namulu w okregach ze zla



woda mogg oddaé wysmienite usiugi. “Niestety celowosei
tych przyrzadéw nie docenia sig dotad, szczegdlnie
w egzekutywie. Préby, zmierzajace do zastapienia suwa-
kéw plaskich i bgbnowyech wentylami przymusowo stero-
wanemi, jak dotad powiodly sig¢ (stawidlo Lentz'a), Za-
rzad austr. kolei od 2 lat pracuje parowozami serji 80,
wyposazonemi wentylami Lentz’a, wykazujace oszczed-
nosci okolo 9Y, wegla, 4%, wody, 650°, oliwy. Poprawa
kotla i§¢ moze w kierunku lepszege wyzyskania ciepla
gazéw, co wymagaloby przedluzenia kotla, doskonalej izo-
lacji, szczegélnie u nas, zmniejszenie strat wskutek prze-
padania, wzglgdnie wyrzucania niespalonych czesci wegla.
Szczegolnie przy forsowaniu kotla straty moga byé zna-
czne. Zapobiec mozna stratom przez powigkszenie po-
wierzchni rusztéw, lecz tylko do granicy mozliwosei recz-
nej obslugi. Stanowezo dobre wyniki daja sklepienia, za-
trzymujace drobne czesci wegla i sprzyjajace doskona-
lemu spaleniu (oszczgdnosé 7—89),). Najmniejsze straty
daje opal plynny, réwniez kombinacja opalu plynnego
z weglem dala dobre rezultaty. Konieczna rowniez rzecza
jest, by odpadki weglowe zbierajace si¢ w dymnicy byly
oddzielone i zuZytkowane w piecach generatorowych. Za-
klad taki oparty na zuzytkowaniu odpadkéw posiada
Polska w Ostrowie, gdzie sluzy on do wytwarzania
energji elektrycznej zasilajacej caly dworzec i okolice.

Problem odgazowania wegla (Z. d. V. L zr. 1920)
rozwaiany jest od dawna. Parowéz normalnie zuzytko-
wuje 69, zawartej w weglu cieploty. Wskutek nieko-
rzystnego poloZzenia kopalni w Polsce trzeba wegiel wo-
zi¢ na odleglosé¢ do 1000 km na to, by =z niego otrzymad
zaledwie 69%,, nie liczac kosztéw przewiezienia wegla,
zajmowania wagonéw potrzebnych do innych celéw, strat
w czasie jazdy itd. Koleje Polskie zuZywaja rocznie do
5,000.000 tonn wegla, Droga odpowiedniej destylacji
mozna z wegla otrzymad : 400.000 t. oleju motorowego,
66.000 t, smaréw, 165.000 t. smoly, 50,000 t. siarczanu
amonowego, 770,000.000 m® gazu, 6.600 t. parafiny,
3,300.000 t. pélkoksu. Polkoks sluzyé méglby do opa-
lania parowozéw, olej motorowy zuzytkowad mozna w paro-
wozach, wzglednie maszynach Dieslowych,

Zuiytkowanie gazu zapewne nie napotkaloby na
trudnos$ci, szczegdlnie w okregach przemyslowych. Rzecz
prosta, #e rozwaZania te u nas, w Polsce, o tyle mogy
mieé realna wartosé, o ile moi]iwos’é przegazowania wegla
bedzie technicznie zapewniona.

W ostatnich latach przystgpiono w 2 panstwach do
budowy parowozéw turbinowych. Préby z parowozem
Ljungstroma wykazaly powaZne zalety co do ekonomji
(o 100%, wyZszy wyzysk ciepla od dobrego parowozu
zwyklego). I te cyfry nie doréwnujg korzysciom, jakie
obiecywac sobie nalezy przez wprowadzenie lokomotywy
Dieslowej. Wydatnoéé z 6—109%, wzrasta do 299, przy-
czem odpadajg transporty wegla, straty na postojach,
straty w magazynach i parowozowniach. Problem Dieslo-
wej lokomotywy jest do rozwigzania i nie brak nam fa-
chowcéw do opracowania typu, odpowiadajacego wymo-
gom ruchu.

Pozostaje wreszcie problem od dawna dyskutowany
i w wielu krajach cze§ciowo zrealizowany t. j. elektryfl-
kac_]a trakeji kolejowej. O zaletach trakeji elektrycznej
pisano obszernie w fachowych czasopismach. Fakt, ze
* wszystkie paistwa przystepujg do elektryfikacji dowodzi,
te wszystkie momenty, podajace zalety elektryﬁkacjl
w watpliwosé, usunigto. Elektryfikacja pozwala zuzytko-
waé sily wodne i opal malowartoSciowy, podnosi zna-
cznie zdolno$é przewozows danej linji, eliminuje straty,
ktére stanowis ujemns strone trakcji parowej, zapewnia
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lepsze wyzyskanie lokomotywy elektrycznej i zmniejsze-
nie ilosei potrzebnych jednostek pociagowych. Przewraca
calg niegospodarkg w parowozowniach, czyni stacje wodne,
obrotnice itd. zbgdnemi, wprowadza natomiast olbrzymis,
i kosztowna sieé elektryczng i straty w sieciach. Pomiary
ustalily, Ze na 1 tkm w elektryczne] trakecji potrzeba na
motorze 40 wattgodzin, w centrali 55 wattgodz. Prayj-
mujac dla trakeji parowej zuiycie 80 gr za 1 thm, trakecja
elektryczna oplaca sig, jezeli centrala nie zuzyje wigcej
niz §¢ = 1'4 kg wegla na 1 kwgodzing. Cyfra ta wska-
zuje, ze trakecje elektryczna przedewszystkiem na zakla-
dach wodnych oprzecby nalezalo.

Niema mowy, by wszystkie naprowadzone a zmie-
rzajace do poprawy cieplnej gospodarki mozliwosci w calej
rozcigglosci mogly byé w najblizszym czasie urzeczywist-
nione. Niektére problemy wymagaja bardzo powaznych
préb i rozwazan., Zyczyéby sobie nalezalo, aby Polska
przystapila do samodzielnych préb, zmierzajacych do udo-
skonalenia gospodarki cieplnej na kolejach. Nie watpie,
%e czynniki odpowiedzialne zdaja sobie spraweg z tego,
co czyni si¢ na zachodzie, i Ze w rozwazaniach swoich
zapewnic¢ zechca dla Polski najlepsze rozwigzania tego
problemu.

Ill. Obnizenie wydatku wegla zuzywanego do celow
ubocznych.

Wegiel na kolejach uzywany jest ubocznie:

a) do ogrzewania budynkéw,

b) do ogrzewania i napgdu warsztatow,

¢) do ogrzewania remiz i ochrony parowozéw w cza-
sie zimy,

d) do uruchomienia stacyj wodnych,

¢) w elektrowniach i gazowniach kolejowych,

7) do celdw deputatowych.

W poréwnaniu z konsumcjg trakcyjna., zuzywane
sa do celéw ubocznych nie wielkie ilosci, stanowiace
jednak okolo 159, ogélnego zapotrzebowania. Nie mniej

przeto i tu moZna i nalezy zastosowaé pewne oszczednosei,
ktéore w. sumie dalyby korzysci miljardowe. Oceniajac
wartos§é wegla Wyda.nego na cele uboczne w kwocie 100
miljardéw rocznie, juz 10, oszczedno$é niewatpliwie osig-
galna pozwolilaby zajaé caly sztab kontroloréw, fachow-
céw ‘cieplikowych, ktérych zadaniem bylaby kontrola i po-
prawa gospodarki cieplnej w zakladach pomocniczych
kolei i budynkach, pobierajacych wegiel do ogrzewania.
Nie zdradze zadne]j tajemnicy, jezeli stwierdze, Ze co do
konsumeji wegla do celéw ogrzewania niema na kole-
jach zadnej gospodarki, i Ze sig¢ wydatek na ten cel igno-
ruje, wzglednie za lekko way i za malo kontroluje.
Szczegélowe omawianie srodkéw, mogacych podniesé obe-
cng gospodarke, prowadziloby za daleko, ale wystarczy,
jezeli stwierdze, Ze uzyskane oszczgdnosci przez kontrolg
wydawanego wegla, przez zamiang piecéw na centralne
ogrzewanie, poprawgq piecéw, opowiednie zabezpieczenie
budynkéw i lokali oplaciloby sig sowicie. W warsztatach .
kolejowych duzo ciepla zuzywa sig¢ na ogrzewauie hal
montazowych, w kuzni, piecach do hartowania, cemento-
wania, odlewniach i do wytwarzania energji. Kotlownie
przewaznie nie stojg na wysokosci, przewaZnie uiyte sg
kotly stare bez przegrzewaczy, & maszyny bez kouden-
zacji. Przyrzadéw do badania gazéw spalinowych, pyro-
metréw i ciggomierzy niema. Z szeregu mozliwosci, pray-
czyniajacych sig¢ do poprawy gospodarki cieplnej w war-
sztatach, wymienié moZna zuZytkowanie pary wylotowej
mlotéw parowych do celéw ogrzewania warsztatow. Insta-
lacjg taka wykonaly warsztaty we Lwowie w r, 192[.



-138

Para wylotowa 4 .mlotéw sluzy do ogrzewania tokarni,
nauqdmalm tendrowni, stawidlowni i czeSciowo hali wa-
-gonowe] o lacznej pojemnosci okolo 5Q.000 m®. Zalozenie
teJ 1nstalach pozwolilo zastanowié¢ ruch 2 kotléw i wy-

raza si¢ w oszezednosci okolo 150 t. rocznie, tak.Ze cala

instalacja oplacila si¢ w ciagu jednej zimy. Warsztaty,
uzywajace parowych maszyn do wytwarzania energji,
winny uzyé pary.wylotowej do ogrzewania, co znacznie
Jodciazy k‘otlowmq w zimie. W dalszym ciagu mozna
‘pary mlotéw uzyé do podgrzewania wody dla Wygoto-
_walni, do zasilania kotléow, kapieli dla 1obotn1kow do
suszenia drzewa, form itd. Rdéwniez ekonomizacja piecéw
kuziennych, hartowania i cementowania jest mozliwa i ko-
nieczng, - Konsumcja wegla w remizach niezabezpieczo-
nych jest szczegdlnie wielka. I tu nalezaloby przystapid
do lepszej ochlony remiz w zimie i do wyzyskania pary
odpadkoweJ parowozéw, W elektrowniach nalezaloby roz-
wazyd zuiytkowanie ciepla odpadkowego do ogrzewania
budynkéw w sasiedztwie, wzglednie ogrzewania wody,
znoszgcej transport na wie;ksz‘y odleglosé. W stacjach
wodnych naleZaloby rozwaizyé zastosowanie motoréw rop-
nych, Wykazu.]azcvch znacznie wigksza ekonomjg i mniej
dajacych sposobnosci do naduzyé,

Konkretyzujac wywody poprzednie nalezaloby akeje
cieplng na kolejach oprzeé na nastepujacych zasadach
(na wzér organizacyj podobnych w Ameryce, Belgji
i Francji).

1. Zwazywszy, %e wydatek na wegiel na kolejach
pochlania rocznie bardzo powaZne kwoty (nie liczac kosz-
téw transportu), oszczednosé- kaZdego procentu. wyraza sig
w cyfrze kilku miljardéw rocznie.

2. Koszta plac 400 inZynierow mechamkéw, zZaje-
tych na polskich kolejach -panstwowych, nie przenosza
48 miljardéw rocznie zaledwie nieco wigcej niz
polowe wartosei 19, oszczqdéonego wegla,

3. Zwazywszy, e Polskie koleje- co najmniej o 10,
za duzo paliwa zuiywa]a,,‘ oszczednosé w  polowie prze-
znaczona na organizacje cieplna, pozwoli zaangazowaé
caly sztab inZynieréw mechanikéw z placa trzykrod wyz-
szg od obecnej, a to celem zachecenia mechanikéw do
przyjecia posad koleJowych

4. InZynierowie ci nie mieliby .Zadnej innej czyn-
nosei, jak troski o dobra gospodarke ciepla,

5. W M. K. Z. nalezaloby ntworzyé specjalny wy-
dzial ze specjalistow zlo&ony, ktéry wylasznie pracowalby
dla spraw weglowych i cieplikowych.

6. Do wydzialu tego naleze¢ winni reprezentanci
wydzialéw innych (trakeji, nawierzchni, warsztatéw)
z glosem 1nformacy3nym

7. Do czynnoscx wydzialu qulowego
ze¢: @) zamawianie wegla, kontrola kopalni, &) rozdzial
gatunkéw i sortymentéw na dyrekcje, wzglednie linje,
¢) nadzér nad skladami wegla i gospodarks wegla, d)
akcja cieplna na kolejach, studja nad ulepszeniami.

8. W kazdej dyrekeji nalezy utworzy¢ komisje we-
glows, pod przewodnictwem specjalnego delegata 1I, K.

winno nale-

Z:, do ktorej powola¢ walezy ' uajtgiszych przedstawicieli
dzialn trakeji, ruchu, warsztatéw, utrzymania, oraz 2 ma-

szynistéw, po 1 konduktorze 'i.nadzorcy przetokowym,

9. Komisje teco miesiac odbywalyby. zebrania ce-
lem wysluchania sprawozdan o wynikach gospodarki we-
glowej z ubieglego miesiaca, i celem . oméwienia zarzg-
dzen wydad sig¢ majacych przez dyrekcje, e¢elem ‘oméwie-
nia wynikéw koutroli co do przestrzegania przepiséw wy-
dawanych przez dyrekcje¢, ustanowienia nowychi premij
urzadzania kurséw .dla palaczy .i maszynistéw, omawianie
potrzebnych .rekonstrukeyj istniejacych urzadzen stacyj-
nych, parowozowych. itd.

10. Protokoly z posiedzenn komisyj dyrekcyjnych
przedkladac sig¢ winno wydzialowi weglowemu w M, K.
Z., oraz w odpisie innym dyrekcjom.

Komisje, tak zorganizowane i wyposaZone w znaczne
pelnomocnictwa i dobrze platne, niewstpliwie polozylyby
kres jstniejacym obecnie zaniedbaniom i naduZyciom.

; Podobna ,organizacja na kolejach amerykarskich
dala nadzwyczajne rezultaty. Podlug ,Archiv f. Wirme-
wirtschaft® z r. 1921 osiggnigto znaczny spadek wegla
i tak:

zuyto osobowy ruch towarowy ruch . Przetok
1 mila-wagon 1000 Br. t. mil. na par.-milg
w lutym 1920 23 F. 2407 F. 148:8 F.
» 1921 22 2165 13256 ,
w marcu 1920 2211 F. 2357 1377
» b2l | E88 , R1elll 12146 -

RoéwnieZz na koleJach Belgijskich organizacja taka
wykazala znamienne rezultaty. W styczniu 1921 r. wy-
datki na wqglel osiggaly 859, dochodéw brutto. Po za-
1n1030wan1u akcji oszczedno$ciowej wydatek spadl:

w kW1etn1u 1921 na . 20-19/,
» ma’.]u » w o oo 175,

y CZOIrWCW 5 - o, 152 A
» Tipcu - D o 142
» Wwrzesniu - 139,

PoniewaZ réwnoczednie obniZono ceng wegla, oszczed-
no$é ostateczna wynosifa 25%,. W Belgji wielki nacisk
polozono na urzgdzanie kurséw dla palaczy i prébnych
Jjazd pod nadzorem instruktoréw. Co tydzien 105 palaczy
(na 5000) poddano prébie i egzaminowi. Pozatem rozcig-
gnigto kontrole na konserwacje parowozu i odbiér wegla.

Niewsatpliwie podobna organizacja ‘na Polskich ko-
lejach moglaby przy odpowiedniem poparciu materjalnem
i moralnem w krétkim czasie wykazaé rezultaty nie gor-
sze od osiagnigtych juz w r. 1921 na kolejach zacho-

| dnich, Szloby tylko o to, aby czynniki, od ktérych taka

akcja zaleZy — rzeczywiscie cheialy tych rezultatéw i by
zrozumialy, %e samo premjowanie maszynistéw wydatku
weglowego nie obnizy do granic wlasciwych, Ze do pro-
wadzenia tej.akcji potrzebni sg pierwszorzedni fachowcy,
ktorych przy obecnych warunkach plac zarza,d kolei nie
zacheci do objgcia funkeji odpow1edz1alneJ i sluzby ko-
lejowe] wogéle.

Sposoby lepszego wykorzystania paliwa na pardwozach
i zuzytkowanie ciepta odpadkowego.

Inz.

pla na parowozie, jak wogéle przy kazdem urzgdzenin
kotlowem, dadza sig¢ podzieli¢ na dwa zasadnicze kie-
runki, a mianowicie;

I. Goldstein.
Dazenia do moZliwie najwigkszego wyzyskania cie-.

I, Wyzyskanie ciepla przy danej konstrukeji kotla
i silnika przez uniknigcie strat bezuzytecznych, wzglednie
sprowadzenie ich do granic normalnych, a wiec unikanie-
niepotrzebnego trwonienia ciepla.



i AL Umle_]qtne zastosowame Wszellflch zdobyczy tech-
niki i ulepszen na polu 'gospodarkl cleplne_], ‘zmierzaja-

‘eych do ‘najwiekszego wyzyskania ciepla Aawartego w. pa- '

liwie — podobnie jak przy kotlach stalych.

4 Plerwszym 1 najlepszym srodkiem, zapoblegancym
trwonieniu ciepla, jest dobry, sprawny i sumlenny palacz,
obznajomiony dokladnie z obsluga kotla, znajacy w glow-
nych zarysach proces palenia, wlasciwosci réinych ga-
tunkéw wegla, znaczenie rusztu, wplyw powietrza i t. d.

Poczynione w tym kierunku préby w Ameryce wy-
lkazaly, Ze nie nalezycie wyszkolony i wydwiczony pa-
lacz zuzywa okolo 22°/, wegla wigeej, aniZeli sprawny
i wyszkolony palacz przy tej samej wydajnosci parowozu.
Palacz powinien wiedzied, Ze przez odpowiednie dostoso-
wanie szpar rusztu do gatunku i sortymentu wegla zmniej-
sza si¢ strate w popielniku, ‘ktéra nie powinna przekro-
czyé 2:5 do 3%, Ze przez odpowiedni doplyw powietrza
reguluje sie proces palenia, temperature ognia, zmniejsza
strate kominows, ktéra wraz ze stratami porwanego
koksiku dymnicowego dochodzi juz w normalnych wa-
runkach do 309%,. Céz dopiero, gdy palacz przez swa nie-
umiejetnosé zaniedba przepisane ostroznosci? Woéwezas,
rzecz jasna, wydajnosé kotla powaznie ucierpi a zuzycie
wegla wzrosnie. A wiee przedewszystkiem naleiyte wy-
szkolenie palacza, gruntowne zaznajomienie go z gléwnemi
zasadami procesu palenia, wartoscia opalowa i wlasei-
wosciami réznych gatunkéw wegla, wpojenie wen znacze-
nia gospodarki cieplnej, wskazanie wszelkich drég, kto-
remi cieplo bezuZytecznie moze uciekaé i sposobow, aby
przez naleiyta obsluge tym stratom przeciwdzialad, wzgle-
dnie je do mozliwych granic umniejszycd.

Rowniez maszynista przez umiejetne stosowanie
ekspansji do kazdorazowej -pracy parowozu ma moznosé
zaoszezedzenia pary wzglednie wegla, Wreszeie nie bede
tu wyliczal wszystkich tych zreszta dobrze znanych mo-
mentéw, wplywajacych tak znacznie na gospodarke cieplna
parowozu, niestety nie zawsze docenianych i przestrzega-
nych przez druzyny parowozowe, chce tylko waZno$é
i wplyw tych momentéw na lepsze wykorzystanie paliwa
na parowozie dobitnie podkreslié.

Drugi kierunek obejmuje polepszenie wydajnosei
kotla przez wprowadzenie ulepszen konstrukcyjnych jak:
powigkszenie powierzchni ogrzewalnej, umozliwienie wigk-
5z6go obcigZenia rusztu przez zastosowanie mechanicznej
obslugi tegoz, przez spalanie mniej wartosciowego ma-
terjalu, a wigc torfu i mialu weglowego, a w koncu
przez wykorzystanie bezuiytecznie uchodzacego ciepla
odpadkowego. Pod tym wzgledem parowéz pozostal w tyle,
wzglednie nie dotrzymuje kroku w naleZytem tempie
kotlom stalym i maszynom parowym,

Skladajs sie na to rézne przyczyny, tkwiace po naj-
wiekszej czedci juz w zasadniczej roéznicy samego paro-
wozu od innych silaikéw parowych, a wiec z powodu
ograniczenia cigfaru ze wzgledu na wytrzymalosé toru,
ograniczenie wymiaréw konstrukeji parowozu wszerz i na
wysoko§é ze wzgledu na obrysie, a wkoncu takize wplyw
szerokosci toru samego. Wszystkie te okolicznosei w po-
laczeniu z lokomocja, t.z. ciagla zmiana miejsca podczas
pracy, utradniaja w wysokim stopniu zastosowanie wsze-
lakich zdobyczy na polu ekonomji cieplnej w tych roz-
miarach, - jakie ss juz w uZyciu przy zakladach stalych,
a dajacych si¢ tam z latwoscig zastosowaé, Ogélne dg-
Zenie oszczednosci paliwa i wykorzystanie ciepla odpadko-
wego musialy rzecz jasna w réwne] mierze zainteresowad
takze i sfery kolejowe, jako najgléwniejszego konsumenta
wegla, 1 musialy sie réwniez zaznaczyé dazemia wyko-

A8
r7ystama ciepla odpadkowego na. parowoszie, -t..zn.- gas
réwno. przy kotle jak i silniku pa,rowozowym , 0

DazZenia te bede sig staral; tuta_] wyhc/yc i bhie_;
objasnic.

Do konstrukecyjnych ulepszen kotla samego, zmierza-
Jjacych do lepszego wykorzystaunia ciepla, naleiy zaliczyé
rury wodne w palenisku systemu Madejskiego (rys. 1),
ktére maja na celu nie tylko powigkszenie powierzchni
ogrzewalnej i lepszej cyrkulacji wody, ale takZe przez
odpowiednie rozmieszczenie sklepienia na tych rurach po-
lepszenie spalania przez zmuszanie plomienia do odbyecia
dluzszej drogi i przeciskania si¢ przez szpary sklepienia,
wskutek czego nastepuje lepsze zmieszanie spalin z po-
wietrzem. Przy tem $ciany boczne paleniska sa wolne,
wiec mniej cierpia. Podobnych rur wodnyeh uZywajs ko-
leje wirtemberskie na swyech najlepszych parowozach,
jednakowoz sklepienie na nich jest odwrotnie umieszczone
t. zn. wypukloscia na dél, Zaletami tego sklepienia sa:

Rys, 1.

wieksza wolna powierzchnia $cian bocznych pod sklepie-
niem 1 wskutek tego mniejsze spietrzenie sig ciepla
w tych miejscach, co w cze$ci zapobieglo peknigciom
wzglednie rysom w blachach Zelaznych paleniska dokola
zespérek, latwiejszy przeglad plomieniéwek srodkowych
i dolnych przez drzwiczki. Na tych rurach wodnych wy-
stapily na kolejach wirtemberskich wypuklenia z powodu
kamienia kotlowego, ktéry mimo Zywej cyrkulacji wody
tam sie gromadzil, Nalezy wiec rury te dobrze przemy-
waé. W Dyrekeji’ Liwowskiej znajduje si¢ 10 parowozéw,
wyposazonych w rury wodne Madejskiego, od niespelna
roku w ruchu i précz nieznacznych nieszczelnesci nie
bylo zreszta iadnych usterek. Parowozy te spotrzebowujg
faktycznie mniej wegla od innych, ale $cislejszych po-
réwnawczych préb nie moZna bylo dotychczas przepro-
wadzié, poniewaZ nie ma parowozow tego samego typu
bez tych rur. Obecnie dopiero wyposazono dwa parowozy
serji 429 w rury wodne Madejskiego, co umozliwi po-
réwnanie i cyfrowe wyposrodkowanie wplywu tej-kon-
strukeji na oszczedno$é w paliwie. Przy tej sposobmnosei
wspomnieé¢ nalezy, %e na wirtemberskich parowozack
nowszych otwierajs sig drzwiczki paleniskowe do wnetrza
paleniska na sposéb klapy zawieszone] u géry. Przez to
podczas otwarcia drzwiczek powietrze zimne wchodzi tylko
pod spéd sklepienia i nie ochladza Sciany sitowej. Jest to
proste i zupelnie uzasadnione urzadzenie. Podkreslam
jeszeze raz waznosé sklepienia w skrzyni ogniowej wogdle,
ktére niestety bardzo czgsto bywa zapoznane i niedoce-
niane, Kociol, w ktérym brak sklepienia lub sklepienie
nieodpowiednio jest dostosowane, zuzywa do 15%, wegla
wigcej. Tutaj nalezy wspommnieé takZe o sposobie lepszego
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wykorzystania ciepla zawartego w spalinach przez nadanie
im ruchu spiralnego w plomieniéwkach wzglednie plo-
miennicach, Osigga si¢ to w dwojaki sposéb, albo przez
wkladanie plaskéwek skreconych w formie linji Srubowei,
lub tez przez uZycie srubowo skreconych plomieniéwek
tak zwanych S rurek“ *). Proby poréwnawcze z temi
plomieniéwkami, ktére maja wcisnigte 2 rowki w calej
dlugodci w ksztalcie linji srubowej, przeprowadzil prof.
A. Rosboorg w Sztokholmie przy dwu kotlach parowych,
ktére wykazaly:

dla kotla zaopatrzonego zwykle plo-

w ,,8 rurki¥: mieniowki
temperaturg spalin w dymnicy 170°C 226
odparowanie 0—100/kg wegla 89 . 76

zatem zaoszczedzenie paliwa: 14-59%

Mozna przez przedluzanie kotla 1 plomieniéwek takze
lepiej wykorzystaé cieplo i obnizyé temperature w dym-
nicy, jednakowoz ponad 6 m dlugie plomieniéwki okazaly
sie niepraktyczne.

Do urzadzen, zmierzajacych do lepszego spalania
i wykorzystania paliwa (wegla), naleZy mechaniczna ob-
sluga rusztu i spalanie mialu a raczej pylu weglowego.
Zaslosowanie tychie na parowozie uzasadnione jest nie-
tylko samg oszczednoscig paliwa, ale i z tego wzgledu,
%e nalezyta obsluga rusztu na parowozie przez jednego
palacza jest mozliwa tylko do pewnej wielkosci rusztu
i ograniczona iloscia wegla, ktéra jeden palacz jest w sta-
nie w ciaggu godziny narzucié, a ktéra wynosi najwyiej
2000 kg. Otrzymujemy wigc powierzchnig rusztu, jaka
jaden palacz moZe recznie naleZycie obsluzyé réwng okolo
3 m? DPrzy wickszych tedy powierzchniach rusztu nale-
iyte wykorzystanie tegoz jest niemozliwe skutkiem fizycz-
nej niemoznodci obsluZenia go przez jednego palacza.
Ruszty o powierzchni 4 do 5 m? pracuja wiec nieekono-
micznie, gdyZ ze zmniejszeniem obciaZenia wzrasta nad-
miar powietrza, obniza si¢ temperatura w palenisku,
a podczas pogotowia trwoni sig niepotrzebnie duZo wegla.
Natomiast przy mechanicznej obsludze moZna wykorzystaé
nalezycie i wielkie ruszty, zaoszczedzajac zarazem i dru-
giego palacza. Zuzytkowanie za§ mialu wzglednie pylu
weglowego juz samo przez si¢ stanowi wielka korzysd
w gospodarce weglowej.

Mechaniczna obsluga rusztu na parowozie jest juz
od dawna stosowana i dobrze wszystkim znana przy opa-
laniu paliwem plynnem, a wigc opalaniu ropalem iolejem
smofowym. Urzadzen tych jako ogélnie znanych nie bede
tu opisywal, nadmieni¢ tylko, Ze opalanie ropalem obecnie
ze wzgledu na wysoki koszt ropalu w poréwuaniu do cen
wegla wypada okolo 4 razy drozej, a wigc o oszczednosci
w tym wypadku mowy bycé nie mozZe. Uzasadnienie mia-
foby jedynie opalania rops jako uzupelnienie wegla, uzy-
wajac drogiego ropalu tylko czasowo dla podniesienia
wydajnosci kotla i parowozu, celem pokonania wzniesie-
nia lokalnego, a wigc t. zw. oporéw szczytowych, lub
gdy powierzchnia rusztu jest ma granicy moZliwej recznej
obslngi. Majac n. p. ruszt o powierzchni 3 m?, na ktérym
mozna spali¢ na godz. przy recznej obsludze 600X 8=
=1800 kg, co daje okblo 10 miljonéw kal. i dodajac we
formie ropalu jeszcze 4 miljony kal.,, otrzymamy razem
14 miljonéw kal, Te ilosé ciepla moZna samym weglem
otrzymac tylko na ruszcie: 14.3=42 m%, a wiec przez
pomaganie ropalem otrzymujemy ,réwnowazng powierz-
chnig* rusztu: o 1-2 m? wigksza. Czgsto mozna sig spot-
kaé z zapatrywaniem, 2e kociol parowozowy jest nieeko-

*) ,Feuerungstechnik® 1922 Nr. 23.

nomiczny. Jest to uzasadnione o tyle, Ze pracujac ze
sztucznym ciagiem i to bardzo czesto forsownie z obcia-
Zeniem rusztu ponad 600 kg/m?® kociol parowozowy wy-
kazuje wielkie straty kominowe, dochodzace nawet do
przeszlo 40°%,. Podobne zjawisko przy zakladach stalych
jest prawie wykluczone, gdyZz tam wymiary zasadnicze
kotla i rusztu stosujg si¢ do przewidzianego najwigkszego
zapotrzebowania pary, natomiast przy kotle parowozowym
wydajnos¢ regulowad sig musi zwigkszonem mnatgZeniem
rusztu.

Ze wzrostem obcigZenia rusztu spaliny uchodzg
z coraz wy2sza temperatura, dochodzaca niekiedy do takiej
wielkosci, Ze nastepnie rozZarzanie nawet do czerwonosci
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Rys. 2.

drzwiczek dymnicy, straty ciepla wzrastaja, wykorzysta-
nie paliwa maleje (rys. 2). Mamy tu wigc jedna dziure,
przez ktéra uchodzi duzo ciepla niewykorzystanego, a wige
jeden powéd wigkszego zuZycia paliwa. Przez wykorzy-

Rys. 3.

stania tego ciepla odpadkowego da si¢ wydatnie zuzycie
wegla zmniejszyé, Préby w tym kierunku poczyniono na
austr. kolejach zwigzkowych przez uZyecie gazéw komino-
wych do podgrzania wody, slufacej. do zasilania kotla,
a na kolejach szwedzkich do podgrzewania powietrza do-
prowadzonego pod ruszty.

Slrely crepla



Podgrzewabz wody (rys. 8, 4, b), odpowiadajacy za-
sadom stosowanym przy kotlach stalych z ,ekonomise-
rem*, sklada sig z dwu podluznych skrzyn, umieszczonych
po obu bokach przedluZonej w tym celu dymnicy. Skrzy-
nie te, ktérych ksztalt dostosowany jest do cylindrycz-
nego ksztaltu dymnicy, podzielone sg przegrodami na 4
oddzielne komory, ktére polaczone sa szeregiem prostych
rurek., Wskutek przegréd woda zmnszona jest zmienic
kilka razy kierunek. Woda do zasilania kotla dochodzi
z injektora do przedniej komory lewej skrzyni, przecho-
dzi przez wszystkie rurki i wychodzi w tylnej komorze
lewej skrzyni do wentyla zasilajacego kociol. Gazy ko-

od, paa’yr(zehfdczcz ' ; *

[
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u dolu kurek, ktéry wode z injektora skierowuje wprost
do kotfa, albo odcina jej droge do tegoi, zmuszajac do
przejscia przedtem przez podgrzewacsz.

Proby wykazaly, ze temperatura wody dostarczonej
przez injektory wynosila prawie stale 60" C, podezas gdy
woda po opuszczenin podgrzewacza miala przecigtnie tem-
peraturg 100° C, maksymalnie 125° podeczas postoju do
80° C.

Jak sig¢ przedstawia oszczgdno$é? Przez podgrzanie
wody zmniejsza sie potrzebna ilo$¢ ciepla do wytwarza-
nia pary. Jezeli przyjmiemy temperature wody w jaszczyku
przecigtnie na 10° to przy podgrzaniu do 100° C po-
trzeba na 1 kg pary nasyconej o 90 kal. ciepla
mniej, a wige zamiast 640 tylko 550 kal.,
a dla pary przegrzanej zamiast 725 tylko
635 kal. Wytwarzamy wige ta samg iloscig
ciepla otrzymanego z paliwa £40 = 1'16 ky
pary nasyconej, wzglednie 1-14 kg pary
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przegrzanej, c¢zyli oszczednos¢ wynosi 14
do 16°%,.

Podgrzewacz powietrza, ktéry zastoso-
wal Ljungstrém przy parowozie turbinowym,

7
do /zoz_lyrze wal1d

Rys. 4,

minowe przechodza dookola calego systemu rurek i pod-
grzewajs wode. Przy rozpalaniu kotla, gdy ekshaustor
nie pracuje, otwiera sig¢ klapy, zmuszajace gazy kominowe
obejs¢ podgrzewacz, i pozwala si¢ im wprost dosta¢ do
komina. Rury, doprowadzajace wode z injektoréw do pod-
grzewacza, jakotez z podgrzewacza do wentyléw zasila-
Jacych, polaczone sg zapomocs odpowiednich kolanek
z lews komors podgrzewacza., W kazdym kolanka umie-
szczony jest termometr, moZna wigc odczytad tempera-
turg wody przed wstapieniem do podgrzewacza 1 po
opuszczeniu tegoz. Rzecz jasna, Ze tempe-

)
od smockiw

sklada sig z 650 rurek mosieznych o $rednicy
30l mm i 2724 dlug., podgrzewa powietrze
na 150°. Prad powietrza podczas jazdy prze-
ciska sig przez rurki podgrzewacza 1 tak
ogrzane powietrze rura dochodzi do zamknie-
tego popielnika pod ruszt. AzZeby podczas
otwierania drzwiczek plomien nie buchal na
zewngtrz znajduja sie przed podgrzewaczem
zaluzje, ktére przed otwarciem drzwiczek na-
lezy przymknad. Temi Zaluzjami mo%na takZe regulowad
ilo§¢é powietrza doprowadzanego pod ruszt.

Cieplo odpadkowe zawarte w parze wylotowe] mozna
réwnies bardzo dobrze wykorzystaé do podgrzania wody
zasilajacej. Préby w tym kierunku datujgy sie juz od wielu
lat, jednakowo’ dopiero w ostatnim 10-ku lat poczy-
niono w tym wzgledzie znaczne postgpy szczegdélnie
w Niemczech, gdzie prawie wszystkie nowe parowozy
majg podgrzewacze wody para wylotows, W Polsce mamy
réwniez te podgrzewacze na nowszych typach parowozéw

ratura podgrzanej wody bedzie zaleiala od

temperatury gazéw kominowych i takZe od § z IS |

tego, jak zasilanie kotla si¢ odbywa, czy .‘,m’7 3 | :
stale lub z przerwami, W przerwach woda & 77 e ] ' 3 \
si¢ podgrzewa wigcej, nastepnie przy po- \’-g m_\ W ;\3‘

nownem zasilaniu przychodzi juz woda ¢ ¥ %

zimniejsza. Najkorzystoiej jest wiec tutaj, %“’ NN 2 N 73 B IO 7 R [ O /72 P g -] A
jak w ogélnoéci podezas pracy parowozu, « 7 ] i |

bez przerw zasilaé kociol tak, by tyle wody N s ] e T8 ]
przybywalo, ile zuZzyto pary. Dla uniknie- %5 i 70 75 20 min 25
cia wygotowania si¢ wody w podgrzewaczu

znajduje si¢ nad podgrzewaczem zbiornik Rys. 3.

z wodg, ktéry polaczony jest z pierwszg

komérks podgrzewacza, wiec stale napelniony jest woda,
ktéra wypelnia réwniez i podgrzewacz. Poniewaz gazy
musza obejsé podgrzewacz, porwane wydmuchem pary
iskry odbijaja si¢ od blach klap tak, Ze cale urzadzenie
funkcjonuje réwniez dobrze jako' iskrochron. Czyszczenie
podgrzewacza z popiolu i sadzy nie przedstawia trudnosei
wobec tego, Ze da sie je latwo wyciagnaé po otwarciu
drzwi dymnicy. Zawory zasilajace sa tak urzadzone, Ze
w razie zepsucia sie podgrzewacza mozna kociol zasilag
w wode wprost z injektoréw. W tym celu w tem miejscu,
gdzie rura od podgrzewacza laczy sig z zaworem zasila-
jacym, znajduje sie zwrotny wentyl kulowy, a précz tego

pochodzenia niemieckiego np. P,. Na tych kolejach, gdzie
dopuszczalny nacisk na szyny wymnosi tylko 14 t., umiesz-
czenie takiego podgrzewacza, ktéry wazy przeszlo 11/, t.
sprawia pewne trudnoéci. Cale urzadzenie (rys. 6 i 7)
sklada si¢ z pompy dla zimnej wody systemu Xnorra
i kondensatora powierzchniowego, umieszczonego zwykle
pod kotlem miedzy ostojnicami. Kondensator ten skiada
sig z 364 rurek mosiginych 15/ . mm gredn., ktérych
konce zawalcowane sa w dwu &cianach sitowych. Tak
powstala wigzka rur umieszczona jest w blaszanym cy-
lindrze, ktéry po obu krancach zamknigty jest pokry-
wami z 3 przegrodami. W ten sposéb po obu stronach
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‘§cian sitowych powstalo 6 komérek. W gérnej przykry-
‘wie znajduja sig¢ dwa kolanka, przez jedno dostaje sig
zimna woda z pompy do pierwszej dolnej komory, skad
‘wraca rurkami do gérnej komory i tak dalej, a przecho-
quc przez wszystkie rurki i komory w koncu wychodzi
juz podgrzana z ostatniej gérnej komérki do przewodu,

prowadzacego do wentyla zasilajacego. Kierunek pary
w cylindrze a wody w rurkach jest przeciwstawny, zaczem
umozliwiona lepsza wymiana ciepla. Do podgrzewania
uzywa sig pary odlotowej z cylindréw silnika parowego,
z pompy podgrzewacza, a o ile jest hamulec Westinghouse

Przy otv'v{a.rtej przepustnicy -para cisnie na tloczek gviqkszy
i przymyka doplyw pary $wiezej do podgrzewacza, a od-
wrotnie przy za.mkmqte] przepustnicy pod wplywem ci-
Snienia pary SwieZzej do pompy, wentyl przepuszcza czesé
tej pary do'podgrzewacza.

Podrzewacz ten podgrzewa wode do blisko 100° C
i zaoszezgdza okolo 14 do 16%, wegla. Pary wylotowej
tylko w czesci zuzywa sig¢ do podrzewania wody, gdyZ
czg$¢ tej pary musi uchodzié przez ekshaustor celem wy-
tworzenia naleZytego ciggu w kominie. Zabierajac wiec parg
z rury ekshaustora, naleZy dostosowaé odpowiednio prze-
kréj wylotu ekshaustora i doplyw pary do
podgrzewacza, azeby ciag i podgrzewanie
wody byly nalezyte. Przekréj wylotu eks-
haustora musi wigc by¢ mniejszy; nie ma
jednak obawy, aZeby tem samem ciénienie

dp holle

wsteczne na tloki bylo wigksze, gdyZ tym
zmniejszonym przekrojem uchodzi wprawdzie
mniej pary, ale prawie z tg samg chyZoscia.

Woda powinna przeplywad z chyZoscis,
1 do 2 m/s., przy mniejszej chyZosci rurki
predko zalegaja si¢ kamieniem kotlowym,
Kamien usuwa si¢ najlepiej rozezynem
kwasu solnego. Mechaniczne usuwanie ka-
mienia jest za kosztowne. Préby por6wnaw-
cze z podgrzewaczem czystym i zaloZonym

[ <—]
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Wy 122,

kamieniem kotlowym o grubosci do 3 mm
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réwniez i pary wylotowej z pompy hamulca, Podczas
jazdy wiee w cylindrze podgrzewacza znajduje sig stale
para o temperaturze blisko 100° C, ktéra oddaje swe
cieplo wodzie, przeplywajgcej przez rurki kondensatora.
Zbierajacy sig¢ kondensat splywa przez 4 otwory, znajdu-
jace si¢ w dolnej czesci cylindra, a mianowicie w krysie
dolnej. Woda do zasilania podgrzewa sig wobec tego
tylko podezas jazdy. Podczas postoju sama para z pompy
podgrzewacza nie bylaby w stanie wody podegrzad, azeby
za$ podezas postoju lub ruchu parowozu bez pary przy
zamknietej przepustnicy kotla zimna woda nie zasilac jest
na parowozie osobne urzadzenie, mianowicie wentyl Knorra,

ktéry samoczynnie uniemozliwia w tych razach uzywanie |

pompy ; zasila si¢ wéwczas tylko injektorem. To samo-
czynne urzadzenie dziala w nastgpujacy sposéb:

W przewéd parowy z kotla do pompy zasilajacej
wbudowany jest wentyl tloczkowy systemu Knorra, ktéry
polaczony jest rurks ze skrzynia suwakowa. Przy otwar-
tej przepustnicy, gdy w skrzyni suwakowej znajduje sie
para, wentyl Knorra otwiera sig i przepuszcza parg z ko-
tla do pompy. Przy zamknlqteJ przepustmcy natomiast
wentyl ten przymyka sie samoczynme i pompa staje.
Cheac prazy zamknigte] przepustnicy puseié pompe w ruch,
np. celem przeplukania podgrzewacza, mozZna wentyl ten
zapomoca osobnego kélka recznie otworzyd.

Na kolejach wirtemberskich jest w uzZyciu urzadze-
nie odmienne o tyle, Ze. moZna zasila¢ kociol pomps takze
i podczas postoju parowozu, wzglednie przy zamknigtej
przepustnicy, a to podgrzana woda wprost przez $wieZa
pare¢ z kotla (rys. 8). Mianowicie para z kotla do pompy
zasilajgce] moZe przy zamknietej przepustnicy dostaé sie
przez samoczynny wentyl tloczkowy do podgrzewacza.
Wentyl ten jest polaczony rurks ze skrzynia suwakowa.

Rys.

wykazaly, Ze w podgrzewaczu czystym
otrzymano temperaturg 96° i 11-69%, oszez.,
za§ w zaloZonym kamieniem temperaturg
60° i 669, oszcz. Na ogél! mozna temu
urzadzeniu, ktére w zasadzie jest konden-
satorem powierzchniowym, zarzucié, Ze rurki
latwo sie¢ zatykaja kamieniem kotlowym,
e powigksza ono znacznie cigiar martwy parowozu
i trudno daje si¢ na parowozie umiescié, a w konecu,
26 wykorzystuje sig tylko czgs¢ ciepla zawartego w pa-
rze odlotowej. Ameryka ma podobno zastosowaé pod-
grzewacze na zasadzie kondensacji natryskowej, co jest
ekonomiczniejsze, gdyz wykorzystuje sie calkowite cieplo
pary. Waine w tym wypadku jest oczyszczanie pary

o
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Fig 8.

z oliwy, by nie dostala sig do kotla z woda zasilajaca.
Préby z tym podgrzewaczem odbywajs sie¢ obecnie na
kolejach zwiazk. austr, O ile obcigZenie parowozu do-
zwala, mozZna zastosowad podgrzanie para wylotows i spa-
linami, podgrzewajac np. zimng wode z jaszczyka przez
podgrzewacz parowy na 80° do 90° C, a nastepnie przez



.podgrzewacz spalinowy ng 130° do 150°C, wykorzystu_]ch

w ten sposéb cieplo odpadkowe jak ndjskutecaniej.

Nietylko jednak samo lepsze wykorzystanie ciepla

.powoduje oszczgdnos¢ wegla, lecz wchodzi w gre i ta
okolicznosé, ze kamieli kotlowy wydziela sie¢ w wigkszej
czedei w podgrzewaczach, kotly wskutek tego dinzej sa
.czyste, - a przez zasilanie goraca woda kotly lepiej sig
konserwuja.

Do mepla odpadkowego na parowozie nalezy zali-
czyé takie i t.q olbrzymis ilos¢ ciepla puszczana po naj-
wigksze] czesci na marne przy spuszczaniu pary z kotla
przed kazdem przemywaniem, nastepnie w wypadkach
odstawienia parowozu celem plzeprowadzema naprawy
kotlowej, gdy chodzi o pospiech i t. d. Kociol parowo-
zowy przemywa sie przecigtnie co 10 dni, tam gdzie
woda twarda nawet co 8 dni, a wiec w parowozowniach
majacych 60 parowozéw w ruchu przypada dziennie 6,
a we wigkszych i 1) parowozéw dziennie do przemywa-
nia, Tam, gdzie woda jest twarda, liczby te sg nieraz
znacznie wigksze, JeZeli wspomne, Ze przy przemywaniu
wyprdznia sig kociol calkowicie i najczesciej wode z kotla
po czgéciowem ochlodzeniu spuszeza wprost do kanalu
bezusytecznie, mozna zrozumieé wiele ciepla idzie w ten
sposéb na marne. Przyjmujac przecigtnie zawartosé wody
na 4 m% a pary na 2 m® i Ze parowdz, azeby mégl za-
jechaé do remizy, wymaga conajmniej 5 atm. pary, to po
przeliczeniu ilodci ciepla zawartego w wodzie i w parze
1 zamianie na wegiel otrzymujemy dla Dyrekeji Lwow-
skiej przeszlo 1000 t. wegla goérnoslaskiego, a w pie-
nigdzach okolo 160 miljonéw rocznie.

Dotychezasowe sposoby wyzyskania tego ciepla sg
doé¢ prymitywne i zuzywajs tak nieznaczna czesé ciepla,
ze o wieksze] oszczednosci prawie mowy byé nie moze.
Ogélnie stosowane jest wpuszezanie pary do jaszczyka
celem podgrzania wody. W tym wypadku wchodzi w gre
tylko mala cze$é ciepla, gdyZ spusciwszy cala parg do
jaszezyka pozostaje w wodzie goracej kotla zawsze jeszcze
okolo 500.000 kal., a pozatem podgrzana woda w jaszczykn,
zanim si¢ jej uzyje do zasilania kotla, znaczng ilosé ciepla
utraci przez ochlodzenie. Lepszy sposéb jest uzywanie
podgrzanej wody w jaszczyku do przemywania kotla za-
pomocy pompy skrzydlowej, pod cisnieniem 2 atm., a na-
stgpnie do napelniania kotla po przemyciu, (System
Schilhan - Wittenberg). Ale i przy tym sposobie uchodzi
ciepla woda z kotla nie zuZyta. Byly n. p. préby (przed
laty . we Lwowie) wykorzystania spuszczone] pary do
ogrzewania remizy. Okazalo sig to jednak z powodu du-
Zych bram, kominéw i nieszczelnosci, ktéremi cieplo z re-
miz uchodzi, niepraktyczne i musiano w koficu postawié
piece. Natomiast dalaby si¢ ta para bardzo dobrze zuZy¢
do ogrzewania biur,. kpszar, magazyndw, kapieli 1 pod-
grzewania wody w zbiornikach, a w lecie chocby do su-
szenia piasku dla parowozéw, co byloby nawet o tyle
korzystniejsze, Ze piasek suszony w piecach rozsypuje sie
na drobny mial.

Wilasciwie na tem polu nie zdzialano wiele i sprawa
wykorzystania goracej wody spuszczonej z kotla czeka
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Jeszeze: nalezytego. rozwiazania. - Préby na ‘wigkszg -skale
wykorzystania ‘tego ciepla zaczely koleje wloskie w naj-
nowszych czasach. Mianowicie w parowozowni S. Lorenzo
obok Rzymu, gdzie para podgrzowa sie¢ wode w zbior-
nikach, a spuszczona goracy wode z kotléw zbiera sie
i uzywa napowrét do napelniania kotléw po plukaniu..

Reasumnjac powyzsze wywody, dochodzimy do na-
stepujacych wnioskéw. Zaoezczedzi¢ mozna wegla przy
istniejacych urzadzeniach na parowozie:

1. przez uzycie dobrze wyszkolonych palaczy, przyj-
mujac, ze tylko jedna trzecia (!/;) palaczy jest nienale-
%ycie wyszkolona, okolo o = 8%/,
| 2, przez zastosowanie sklepienia, przyjmu-

Jae,

%e %, parowozéw nie ma wecale sklepien
w palenisku wzgl. sklepienie nicodpowiednie okolo 3°/
Razem 119 fm

co przy rocznem zuzyciu wegla w Polsce okolo 4,000,000 t.
daje 440.000 t., a w pienigdzach okolo 70'4 miljarda.

Przez zastosowanie rur Madejskiego i ,S% plo-
mienidwek o o oYk
Przez zastoaow'tme podglzewaczy 159/,
Spalenie koksiku z popiolu dymnic . 0-79,
Razem PR22ETO/

t. j. ze spotrzebowanego wegla okolo 908:000 t.
a w pienigdzach okolo 145'3 miljarda
zuzytkowane cieplo odpadkowe wody

1 pary okolo 1-9 P
Razem 147-2 miljarda
poprzednie 707 .

czyli ogélna mozliwa oszcz¢dnosé okoto 2176 miljarda.

Wszystkie rozwazania teoretyczne i daZenia kon-
struktoré6w celem zaoszczedzenia wegla beda bezskute-
czne, o ile w parze nie pojdzie dobre utrzymanie i fa-
chowa obsluga parowozéw. Na nic sie¢ nie przydadzg
zadne przegrzewacze, podgrzewacze itd , jezeli sie ich nie
utrzymnje w stanie naleZytym, a wigc regularnie nie
przedmucha i oczysci z sadzy, popiolu i kamienia,
a w koncu, gdy ze zle zastosowanej oszczednosci uzywa
sig¢ tanich smaréw, szczegélnie dla parowozéw z prze-
grzewaczami, gdzie cena nie powinna odgrywaé roli,
gdyz pozornie najdroZsza oliwa jest w rzeczywistosci
najtansza. Unikajac zatarcia tlokéw i1 suwakdéw zaoszcze-
dza sig na weglu, wodzie i utrzymaniu parowozéw sumy
ogromne, Doswiadczenia wykazaly, 2Ze nieszczelne tloki

- przepuszczaly zaleZnie od $redmicy 400 do 1200 kg/h., co

przeliczone na wegiel daje straty olbrzymie. Zdarzajg sig
nieraz wypadki, Ze parowéz pozera do 20%, wegla wig-
cej, aniZeli drugi tej same] serji, tylko z powodu nie-
szczelnych zatartych pierscieni tlokowych. Przytrzymy-
wanie wige takich ,Zle robigcych parg® lub ,duzo
wegla poZerajgcych® parowozdw w sluibie jest
lekkomyélnem trwonieniem wegla, ktére niweczy wszel-
kie daZnosci do nalezytej gospodarki cieplnej..

Ekonomiczne warunki pracy parowozu.

Inz. Wilhelm Mozer, Prof. Politechniki Lwowskiej.

Tworzenie si¢ pary w kotle parowozowym odbywa
8ig w zupelnie odmiennych warunkach, aniZeli odparo-
wanie w kotlach stalych.

Rozniecanie ognia w palenisku kotlowem, a zatem
i spalanie, nastepuje w czasie jazdy parowozu z reguly
skutkiem dzialania pary wylotowej, uchodzacej przez dy-
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sz¢ dmuchawki. Spalanie to jest tem zupelniejsze, im
dmuchawka wywolu‘]e silniejsza plOLDlQ i im jednostaj-
niej pracuje, czyli im sa czestsze i réwniejsze wydmu-
chy. DuzZe napelnienia cylindréw przy malej chyZosei
jazdy daja wydmuchy rzadkie i wybuchowe, a wige raz
wchodzi za malo, to znéw za wiele powietrza do pale-
niska, czyli palenie jest niezupeine i nieréwne. Z wazrasta-
jaca chyZoscia jazdy i malejacem napelnieniem staje sieg
ssanie réwnomierniejsze 1 proces palenia polepsza sie.
Roéwnoczesnie dzialanie ssania staje si¢ silniejszem, gdyz
ze wzrostem chyzoscei tlokowej powigksza sie takZe pred-
kos¢ pary wylotowej. Sprawnosc¢ paleniska wzrasta zatem
z rosnaca chyZoscig jazdy.

Podobnie dodatnio jak na proces spalania, dziala
wzrost chyios'ci jaady takZze i na odparowanie, gdyz
wskutek wywiazywania SIQ WleSZBJ 1losel ciepla zawar-
tego w gazach spalenia i wyZszej temperatury, a nadto
Jednosta_]me‘]bzego przeplywu tych gazéw przez plomie-
niéwki, wazrasta przechodzenie ciepla z gazéw spalenia
przez sciany kotlowe do wody.

maleje poczatkowo ze wzrostem chyZosci jazdy, przybie-
rajac przy pewne] chyZosci najmniejsza wartos¢, poczem
znowu rosnie.

Przebiegi tu opisane ogélnie sledzié mozna na prazy-
kladzie podanym na ryc. 1 w odniesieniu do sekundo-
wej ilosci obrotéow kol popedowych.

Aby scharakteryzowac¢ dany parowdz i osadzié jego
prace, przypatrzmy si¢ nasamprzéd réznicy pomiedzy sil-
nikiem parowym stalym, a parowozem. Ot6Z silniki stale
pracuja z reguly przy niezmiennej ilosci obrotéw, pod-
czas gdy parowozy wykonywuja swa prace przy stale
i znacznie zmieniajacych sig obrotach. Badajac jednost-
kowy rozchéd pary maszyn stalych d; w kg/KM; i godz.
wystarczy sledzi¢ tylko zaleino$é obciazenia od rozmai-
tych napelnien e, czyli zna¢ przebieg krzywej d;=7s(¢)
(rye. 2), podczas gdy przy parowozach musimy wzglednid
nadto i zmienng ilo§¢ obrotéw n, to jest do wykreslenia
krzywej 0; poznaé funkejg d;= f (g, #). Jak widzimy jest
to zwiazek 8 zmiennych. Dla kazdej ilosci obrotéw
wzglednie predkosci jazdy parowozu otrzymamy inng

krzywa, 0;= f (¢), zbliZona zreszta ksztaltem do

podaneJ na ryc. 2. Z ksztaltu tej krzywej widzi-

J my, Ze przy pewnem napelnieniu ¢,, zwanem na-
/rgym'; kglhmAapat Briima — oo bl — pelmemem naJmnlerzeco rozchodu pary, wyste-
lyoa’zwt'lll;l;djﬂ puje O;nim, za$ kaZdemu innemu napelnieniu od-
saanw 7o CE% P e a2 OIS RGP, powiada warto$é wieksza od 0; min. Latwo to wy-
w ~ ooy wyli 7
Hapa \ 1'/0'.((4//'”/“/’
7000 1f i VG (R /->< s _’—ﬁ laic obroldw slafa-
‘ = o pary w Ay g
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sekendowea o obraliw kol popedowych

Rys. 1.

Ogélne wyzyskanie ciepla maleje jednak przy zbyt
wysokiej chyzosei jazdy, skutkiem niezupelnego spalania
paliwa (porywanie czasteczek dzialaniem dmuchawki)
i zbyt szybkiego przeplywu gazéw, ktére nie moga zda-
zyé oddaé swego ciepla otaczajacym je Scianom kotlo-
wym i plomieniéwkom, co objawia si¢ podwyZszeniem
temperatury gazéw spalinowych i wzrostem prézni w dym-
nicy. Wytworzona w kotle w kg/godz. ilo§¢ pary wzrasta
ze wzrostem chyZosci jazdy z poczatku szybko, nastepnie
coraz wolniej, zbliZajac sig do granicy wydajnosci kotla,
zalezne] gléwnie od najwiekszego dzialania, jakie zdola
wywola¢ dana dmuchawka. Wplyw predkosci jazdy za-
znacza sig réwniez i w innych dziedzinach. Z jej wazro-
stem podnosi si¢ do pewnej granicy ekonomiczne wyzy-
skanie pary w cylindrach, czyli obniZa si¢ rozchéd pary
w kg/KM; i godz., wskutek zmniejszenia stopnia mnapel-
nienia, a wiec powigkszenia ekspansji i strat na kon-
densacje.

Z powigkszeniem predkosci jazdy sg zwiazane
jednak pewne nieuchronne straty, spowodowane dlawie-
niem pary w przewodach i kanalach doplywowych, ro-
snace szybko z predkoscis tlokows. Straty te zaznaczajg
sig obniZeniem wlotowego cisnienia pary i powigkszeniem
temperatury pary wylotowe]. Jednostkowy rozchéd pary

naJkorzystnleJSLe, powiekszaja sig straty od ochla-
dzania, a wigc wazrastaja kondensacja wstepna
i straty w czasie ekspansji, a nadto uwadatniaja
sig silnie straty od przepuszczania przez nie-
domknigeia i nieszezelnosci, zad§ przy wigkszych
napelnieniach od &, poprzednie straty zanikajas, wystepuja
natomiast silnie straty dlawienia przy wlocie i wylocie
pary. ;

Uklad tych krzywych J;= f(g) daje nam pewna
powierzchnie, ktérg nazywamy powierzchnia jednostko-
wego rozchodu pary parowozu. PoniZej podaje za Ober-
gethmannem?') i Tgelem ?) graficzne przedstawienie
tej zaleZnosci d;=f(g, I) (vys. 3 i 38 a). Konstrukeja
wykresu polega na nastgpujacej zasadzie: na osi odcig-
tych odkladamy chyZosci V, na osi rzednych napelnienia
& za$ na prostopadlych do plaszezyzny rysunku, pomy-
§lanych w srodkach kaZdego pola, odcinamy odpowiednig
warto$é d;, wyznaczong doswiadczalnie. Punkty koncowe,
okreslajace wartosci d;, leZe¢ tedy beda na pewnej po-
wierzchni. Rycina 3 jest rzutem poziomym tej powierzchni.
Przypatrujac sig blizej powierzchni rozchodu pary, zauwa-
Zymy na niej pewne charakterystyczne punkty. W kaZdej
kolumnie pionowej, a wigc przy stalej ilosci obrotéw, znaj-
dzie si¢ punkt ¢, odpowiadajacy najkorzystniejszemu roz-

D] ,.Gla.sers Annalen® 1909. Tom 64, str. 228, Obergeth-
mann : Dampfverbrauch der Lokomotwen

?) ,Glasers Annalen“ 1918. Tom 82, str. 123, Igel:
verschiedenen Arbeitslagen einer Lokomotive,

Die



chodowi pary przy danej chyzosci. ZXaczac je wszystkie
razem, otrzymamy na nasze] powierzchni ,linj¢ najko-
rzystniejszego rozchodu pary“ @, b, ¢, dla szeregu chy-
%osci. Charakterystycznem dla niej jest, Ze napelnienia
najmniejszego rozchodu pary wazrastaja nieco z chyzoscia.

7 pos$réd wszystkich najmniejszych wartos$ei 0; un,
znajdujacych si¢ na linji @ b ¢, jeden punkt jest najcie-
kawszy, mianowicie M, oznaczajacy poloZenie najmniej-
szej wartodci pomiedzy wszystkiemi najkorzystniejszemi
wartosciami ¢zyli 0; min. min. ChyZosé, przy ktére] wyste-
Puje Oismin, miny Dazywamy najkorzystniejsza chyzoscig
jazdy V7. Na ryc. 3 oznaczono malejace lub rosnace chy-
zosci w stosunku do tej najkorzystniejszej 7/, wiec np.
04, 0,5, 0,6, 0,7 ¥/, lub 1,1, 1,2 ¥/,

Rxut poziomy powrerz chri

£ | rozchodu pary.
, lere ‘Tﬁ*r— l ﬁ—rﬁ—r “““
- } ] 97 ¢ 1 3 +
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Rys. 3 ¢ 3a.

Gdybysmy zachowujac pewna chyZoss, powiekszali
stale napelnienia, to doszlibyémy w koficu do pewnego
punktu, gdzie kociol zaczalby si¢ wyczerpywad, ZLiaczac
te punkty ze soba, otrzymamy pewna krzywa e b d, ozna-
czong na ryc. 3 pelno, zwana ,linja graniczng wydaj-
nosei kotla“. Przy dobrze skonstruowanych parowozach
punkt M znajduje si¢ w pobliZzu punktu przecigeia sig
linji @ bc z linjg ¢ d.

Powierzchnia najmniejszego rozchodu pary zaleing
jest oczywiscie od wielu czynnikéw, a wiee:

1. od stanu pary, to jest jej wilgotnosei lub prze-
grzania i od ci$nienia w kotle wzglgdnie w skrzynce su-
wakowej ;

2. od sposobu dzialania pary, to znaczy od poje-
dync7e_] czy podwdjnej ekspansji;

3. od stopnia napelnienia & a zatem od Sredniego
ci§nienia indikowanego ;

4. od ilodci obrotéw, wzglednie chyZosci jazdy,
wplywajacej na' straty ciepla.

Im wigksze sa straty spowodowane diawieniem pary
przy wlocie i wylocie, tem bardziej cofa sig punkt M po
linji ¢ b ¢ na lewo.

bledza,c przebieg wartosei &;,., wzdluz linji g b ¢
otrzymamy obraz jak na rye. 3 a. Zalozywszy najkorzyst-
niejszy ze wszystkich rozehoddw pary d;, wuim, nin=1,000 przy
chyZoéei ¥/, moZemy inne wartosci d;,.. przy jakiejkol-
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wiek chyZosei wyrazi¢c w pewnym stosunku do 0, min,
n. p. przy chyzosei 0,4 V’, rozchéd pary ;40 =
=1,282 0; i, min. Cyfry te wyliczono rachunkowo i spraw-
dzono w czasie licznych préb odbywanych z parowozami,

Dotychezasowe rozumowanie opieralo sig na fakeie,
ze ilo§é pary @, wytworzona w godzinie przez kociol i zu-
zyta w maszynie parowej, jest iloscig stala. Gdyby tak
nie bylo, wtedy graniczna krzywa wydajnosci kotla na
ryc. 3 przesunglaby si¢ na lewo lub prawo od pelno
wyciagnigtej linji e b ¢, przyjmnjac polozenia kreskowane,
zaleznie od tego, czy kociol wytwarzalby mniej czy wig-
cej pary.

Przyjawszy Q jako wielkosd stala, obliczymy z la-
Q

6:’ Min, Min

twoscia najwigkszy skutek N;,.., gdy N; =

Indikowany skutek jakiegokolwiek parowozu:

Z;. e
Zi-v.-u-/:_ 3 6

2B 75

Z.V
= 970

Niku=

przyczem :
Z sila pociggowa cylindrowa indikowana w kg,
v chyZosé parowozu w m/[sek.,
V chyZo$é parowozn w km/godz.
Wiemy jednak, %e w dobrze skonstruowanym paro-
wozie O uin, min zachodzi przy predkosci V/, a zatem :

Q Zil V/
-Ni max = - ) °70 °

6[ min, min
wystepujaca przy najkorzyst-
nazywamy najkorzystniejsza

Sile pociggowa Z7,
niejszej chyZosci jazdy 17,
sila pociagowsa parowozu,

a7 ;
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Rys. 4.

Indikowana sila pociagowa parowozuA Z;, mierzona
na obwodzie kél popgdowych, np. dla parowozu bliznia-
czego, da sig latwo przedstawic nastepujacem réwnaniem :

d’m

[;.H.D—-A-"4 p"‘\"--—l

przyczem oznacza :

d drednice cylindra w em,
s skok tloka w c¢m,



146 ot
D érednice kél popedowych w - em,
Pisy érednié cidnienie indikowane w kg/em; stad:

(de em)?.s em
= i k . il
Z; kg = p; g/cm D om
Dla danego parowozu d, s i D sa wielkoSciami nie-

d*.s’

zmiennemi. WyraZenie nazywamy pierwszg charak-

terystyks sily pociggowej parowozu i oznaczamy przez C,.
Zatem Z; kg = p;s.C;.

Ponizej podaje wartosci C, dla szeregu uzywanych
typéw parowozdéw : :

dl.s !
C,=——, dla dwucylindrowych parowozéw o pojedyn-
: czej ekspansji;
A h
Cl=1_£-fTD~f, dla dwucylindrowych parowozéw o podwdj-
nej ekspansiji ;
Tn"s )
Ci=( Ds—, dla czterocylindrowych parowozéw o podwdj-

nej ekspansji;

4, . :
Cl=-§————s—, dla tréjeylindrowych parowozéw o pojedyn-

cze] ekspansji;
dt.s
D

, dla czterocylindrowych parowozéw o poje-
dynczej ekspansji.
(d. oznacza Srednice cylindra niskopreznego).

Rozchod pary di wkg/kM: i godz.
w zaleznoscr od €t Ymin
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Rys. 5.

Srednie ci¢nienie indikowane p;. zaleZy od cidnie-
nia doplywowego p; i od napelniania e&.

Jezeli nazwiemy najkorzystniejsze napelnienie, przy
ktérem wystepuje najmpiejszy rozchéd pary przez &/, to
odpowiadajace jemu $rednie cidnienie p’; ;. bedzie najko-
rzystniejszem $redniem ci$nieniem, wystepujgcem przy
najlepszem wykorzystaniu pary. Liczne doéwiadczenia

stwierdzily, Ze przy stosowanych u parowozéw cinie-

niach (12 kg/cm?) wynosi :

p’isp=3,4 do 3,6 kgfcm® przy parze przegrzanej i dwu-
stopniowej ekspansji odniesione

' do niskopreZnego cylindra;
p’isr= 8,6 do 3,8 kg/em?® przy parze przegrzanej i poje-
‘ dynczej ekspansji; :

p’ier= 8,8 do 4,0 kglem? przy parze nasyconej i dwusto-
pniowe] ekspansji, w odniesieniu
do cylindra niskopreznego ;

plige= 40 do 4,2 kglem? przy parze nasyconej i jedno-
stopniowej ekspansji.

JeZeli cisnienie pary w kotle jest wyzsze od 12 atm.,
mozna powigkszyé p’; ¢, na kazdag atmosfere cisnienie
o 8%, podanych wartodci. Do obliczenia p;s,—a.p:; paro-
wozOw na parg przegrzang i o pojedynczej ekspansji przy
znanem cisnieniu kotlowem p,, moze posiuzyé wykres
przedstawiony na ryc. 4, Wykresu tego naleZy uzywad
w polaczeniu z grafikonem (ryec. 5), oznaczajacym najko-
rzystniejszy rozchéd pary J; kg/KM; i godz. Praktyka
dowiodla, Ze najkorzystniejsze napelnienia znajdujs sie
w_granicach :

’=20 do 259, przy pojedynczej ekspansji pary,

g’=15 do 209, przy podwdjnej ekspansji w odniesieniu
do cylindra niskopreznego;

g’=30 do 40°%, przy podwdjnej ekspansji w odniesienin
do cylindra wysokopreznego.

Wstawiajgc zatem w réwnanie Z;=p;,.C, wartosé
p’ig¢r 28 P;4r otrzymamy Z/;=p’;4,.C,, t. zn. najkorzyst-
niejsza sile pociagowa.

Przy obeigZeniu 1m? powierzchni rusztu %= 500 kg

wegla o wartodci opalowej 7000 kal, moZemy przyjaé
najkorzystniejszy jednostkowy rozchéd wegla 8 w kg/1 KM;
i godz. i odpowiadajaca temu obcigenin wydajnosé 1m?
powierzchni rusztu w godz. £=500 : 8, dla rozmai-
tych warunkéw pracy parowozéw wedle zalaczone] tabliczki.

Znajac N; ez, z latwoscia znajdziemy odpowiednie
najkorzystniejsze ¥V’ i Z’.

Przyklad : Parowdz cztelocylmdrowy niemiecki S,
na pare przegrzana posiada nastepujace wielkodei:

R=282m?; d=4X430mm; s=630 m/m;.D=1980 m/m
M,m=R.(§ :ﬂ)=2,82x450=1270 KM,
. d.s . 432.63 ;
Z'=C,.p'i4p==2. 1’/1"5,--——‘ m"‘-3,7=‘

=4355 kg, \
N 1270
i = 970, —2RL=570" =178,8% dz.
wige: V 7, 0 i385 ,8 km[godz

Przy tej chyZoéei jednostkowy rozchéd pary bedzie
najmniejszy. ChyZosei V¥’ odpowiada:
V*.1000 78,8.1000
60.7.D  60.%.1,98

Z wykresu pa ryc. b wypada dla n=210 obr/min
i e=209%,, 0;=7,73 kg/1 KM; i godz.

Calkowity rozchéd pary w godzinie @,4;==1270X
X 7,713=9817 kg; tyle pary musi kociol trwale dostarczaé
silnikowi, by parowéz mégl rozwingd i utrzymac N .=
=1270 KM;. Gdyby chyZoié zamiast V’/= 78.8 km/godz.
wynosila tylko 0,5 V/=0,5.78,8=2389,4 km/godz., co od-:
powiadaloby 7 = 105 obr/min 1005w 8,4 kgl KM, i godz, -

=210 obr|min.

Ronin =
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1 2 | 3 4 | b En
: Cisnienie 1'1‘ - Tlokrotnosdé Rozchéd Wy;iajnos'é
C:" . m— g w kotle s et odparowania wegla 1m* pow.
T Dzialanie pary w cylindrach (absolutne) pary1 Zny Wgl. Bry1 KM, |p rus%tu
Pn W kgloem? tuas W2l tpr: Z' s i godz. R'—‘-ﬂ K Mim?
1 | Para nasycona, poj'edyncza ekspansja 13 buas=190,6 | Zpos="1,00 1,60 312
2 | Para nasycona, podwéjna ekspansja . 13 tnas=190,6 | Z,.,,=7,00 1,37 365
3 | Parg nasycona, podwdjna ekspansja . 15 laas=197,2 | Z,,.=6,98 1,32 379
4| Para przegrzana, pojedyncza ekspansja 13 by =320 Zpy: =16,32 1,11 450
5 | Para przegrzana, podwdjna ekspansja 15 tprs =325 Zpr: = 6,32 1,06 472
Przy niezmiennej produkeji pary Q@=9817 kgyfgodz. Ni

i g=20Y,.
N:psv= 9

9,817
6:‘ 0,6 I

9,4
Wedle Igela N;,. zmienia si¢ ze zmiang I’ na-
stepujaco :

= ovl044 KM,

1,1

-=0,780 0,820 0,860 0,906 0,945 0,979 1,000 0,985 0,947

m!
czyli dla naszego przyklada:
N; o517 == N yyuz . 0,820=1040 K 37,
a wiec zupelnie zgodnie.

Na zakonczenie podaje najkorzystniejsze chyzosei

i ‘_0*4 05 06 507 03 03 1,0 12 | dla kilku typéw niemieckich parowozéw pospiesznych:
1 2 ¥ P wl | 4 5 | 6
L ) Ekonomiczunie naj-
/ Najwigkszy Pierwsza cha- | Srednie cisnienie Sifa korzystniejsza
= Serja - skutek rakterystyka sity| indikowane pociggowa chyzogé thery
s parowozu ' pociggowej w cylindrze V7’ =970~ maz
-Ni max 01 Pisr W kg/0m2 Z! = 01 Pisgr W kg ; 4
w km/godz.
1| 8 829 701 3,9 2734 81,9
L 2. 8 - 1030 908 3,7 3504 79,8
38, 1025 950 3,9 3705 74,6
4 3 1515 1019 3,9 3975 84,2
5 | 8}y czworaczy 1270 1177 3,7 4355 78,8
6 | S, sprzezony 1392 1240 3,5 4341 91,5
7 | 8,4 trojaczy 1269 1193 3,7 4414 77,6

Z powyzszych rozwazan i podanych wzoréw latwo
sprawdzié, czy dany parowéz pracuje w ekonomicznych
warunkach i przy jakiej chyZedci. rozwinaé moze naj-

wigkszy trwaly skutek. Eksploatujac parowozy na na-
szych kolejach, naleZzaloby pamietaé o ekonomicznych wa-
runkach pracy tych pojazdow.

SPRAWY BIEZACE.

— Rodrecznik Techniczny. Z inicjatywy Towarzystwa
Kurséw Technicznych w Warszawie utworzyl sie komitet
redakcyjny, majacy na celu wydanie niezbgdnych dla
katdego technika tablic i wzoréw w postaci niewielkiej
ksiazki jako podrecznik dla technikéw 1 sluchaczéw szkol
technicznych. Nowe wydawnictwo wyjdzie prawdopodobnie
z konicem b. r. Czopowski.

— 1 Max Gary, twoérca metody badania scieralno§ci
materjaléw budowlanych strumieniem uderzajacego w nie
piasku, zmar! 9 kwietnia b. r. w Berlinie.

— Sprostowanie. W numerze 10 Czasopisma Technicz-
nego z dnia 25 maja b. r. w sprawozdaniu z IL kursu
inZyniersko-cieplnego podano mylnie cyfre zwyz 200 miljo-
n6w marek rocznie, jako latwa do osiggnigcia oszczednosd
na Polskich Kolejach Panstwowych przy odpowiedniem
zorganizowaniu i stalem prowadzeniu kontroli gospodarki
paliwowej: ma byé 200 miljardéw marek rocznie.

— Szwedzki przemyst Zelazno-stalowy na wystawie
jubileuszowej w Goeteborgu (od 8 maja do 30 wrzesnia
b, r.). Na wystawie tej, po raz pierwszy w Szwecji, prze-
mys! Zelazny szwedzki, jeden z najstarszych w Europie,
bedzie reprezentowany kolektywnie, zaréwno pod wazgle-
dem dekoracyjnym, jak i instrukcyjnym; liczba hut, przyj-
mujaeych udzial, dosigga 28 i to najwickszych zakladsw.
Dzial ten zostal urzadzony calkowicie przez ,Svenska
Jorukontoret®, zawodowe zrzeszenie, cieszace sig ogromns
powaga 1 majace znaczne zaslugi na polu rozwoju szwedz-
kiego przemyslu Zelaznego.

Sekcja Zelazno-stalowa zajmuje na wystawie prze-
strzen 1800 m?. Postawiono sobie za zadanie osiggnigeia
3 celéw:

1. Przejrzyste 1 dokladne przedstawienie sposobu
wyrobu Zelaza i stali w Szwecji z zaznaczeniem jego cech
charakterystyeznych, odrézniajacych go od wyrobu w in-
nych krajach.

2. Zapoznania widza z produktami eksportowemi
oraz z wyrobami z nich wyrabianemi.
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8. Umozliwienie studjowania i kontrolowania na
miejscu eksponowanego materjalu.

Podezas wystawy odbywaé si¢ beda publiczne ba-
dania jakos$ci i wytrzymalosei produktéw przez Panstwo-
wy Instytut Metalurgiczny,

BIBLJOGRAFIJA.

Dzieta i czasopisma, nabyte na wihasnos¢ Bibljo-
teki Politechniki Lwowskiej w lipcu, sierpniui wrzesniu
1922 r.: (Ciag dalszy). 33. Baumann R. Die bisherigen
Ergebunisse der Holzpriifangen in der Materialpriifungs-

anstalt an der techn. Hochsch. Stuttgart. Berlin, Sprin-
ger 1922, St, 1389, Tf. 13, — 34. Graf Otto. Versuche
mit Beton- und Eisenbetonquadern - zur Briickengelenken
und Auflagern. Berlin, Springer, 1921, St. 112. — 35.
Krauss Dr. Walter. Untersuchungen selbsttiitiger Pum-
penventile und deren Einwirkung auf den Pumpengang.
Berlin, Springer 1921, St. 112, — 36. Zimm Dr. Walther.
Ueber die Stlomungsvorgange im freien Luftstrahl. St.
36. Berlin, Springer, 1921. — 37. Freytag Dr. Ludwig.
Der Wasserabfluss in Flossgassen u. dhnlichen Gerinnen.
Berlin, Springer, 1921, St. 85. (C.d.n,).

SPRAWY TOWARZYSTWA.

Oddziat Pol. T. P. w Tarnowie. Sprawozda-
nie roczne za r. 1922. Doroczne zwyczajne walne zgro-
madzenie Oddzialu naszego odbylo sig¢ 20 marca 1928 r.
W sprawozdaniu z dzialalnosei w ubieglym roku, zloZo-
nem przez ustepujacy wydzial, zaznaczono pewne oslabie-
nie ruchu w poréwnaniu do lat poprzednich, z przyczyn
notowanyeh i po innych Oddzialach, jakoto ciezkie wa-
runki Zyciowe powojenne i nadmierne przeciazenie praca
zarobhkowa przewaznej ilosei kolegéw.

Na zebraniach Oddzialu wygloszono w roku sprawo-
zdawezym nastgpujace odezyty wzglednie referaty: Kol,
inz. Pruchnik ,O pustakach betonowych“, kol. inZ. Le-
wicki ,,0 warsztatach kolejowych® — zasady egzamina-
cyjne, kol inz. Pruchnik ,OsSmiogodzinny dzien roboezy
w $wietle nauki“.

Oddzial nasz da! inicjatywe do zorganizowania
w Tarnowie oddzialu Krakowskiego Tow. Ekonomicznego,
ktorego celem ma by¢ roztrzgsanie i omawianie aktual-
nych spraw gospodarczych. W wykonanin programu za-
kreslonego urzadzono 3 wieczory dyskusyjne poswiecone
zagadnieniu ,Naczelnej Izby gospodarczej“. Referentami
byh Pp- senator Dr, Sclbor radca sadowy, Dr. Kusnierz
i kol: inZ. Pruchnik. Rezultatem wyczerpujacych dyskusy;)
bylo uloZenie odpowiedzi na kwestjonarjusz w tej ma-
terji Xrak. Tow. Ekonom.

Baczna uwage poéwiqcal Oddzial nasz technicznym
sprawom samorzadu miejscowego.

W akeji skladkowej na - rzecz budowy II. Domn
Technikéw nasz Oddzial bral bezpodredni udzial.

Dochéd z urzadzonego przez Oddzial balu inZynie-
r6w przeznaczono w polowie mna rzecz Bratniej Pomocy
Technikéw we Lwowie, w polowie zas na Bratnia Pomoc
Akademji Gérniczej w Krakowie.

Czlonkéw ubylo w ciagu roku 8, przybylo 5, liczba
ich wynosi obecnie 23.

Sprawozdanie kasowe wykazuje obrét w kwocie
127.616 Mp. 80 f.

Po przyjeciu sprawozdania i udzieleniu absolutorjum
ustepujacemu wydzialowi wybrano nowy wydzial w na-
stepujacym skladzie: Inz. Brosch Rob. prezes, inZ. Huber
Kaz, z. prezesa, in%. Leunchter M. sekretarz, ini. Wjcicki
skarbnik, inZ. Pruchnik referent odezytowy, inZ. Lewicki
ref. wycieczek, inz. Sidorowicz, inz. Szczepanski.
Komisje rewizyjng tworza kol.: inZ, Misiaczek iinz.

za$ sad polubowny inz Rajea, inZ, Vayhinger
Zaremba,

Delegatem do
inz. Wowkonowicza.

Okon,
i inZ,

Wydzialu Gléwnego wybrano kol.

Int. Iy ancos, sekretarz.

In¢. Misiaczek, prezes.

Oddziat Pol. Tow. Polit. w Nowym Saczu. Spra-

wozdanie roczne za r, 1923.

Odbyto 7 posiedzen wydzialu. Na pierwszem posie-
dzeniu wydzialu postanowiono na wniosek kol. Krasuc-
kiego wycofaé delegatéw do miejskiej Komisji rozbudowy
miasta, gdyz magistrat z ich obecnosci i udzialu postano-
wil wyjatkowo tylko korzystad, a zalozyé wlasne Towa-
rzystwo budowy osiedli. Na trzecim posiedzeniu powzieto
uchwale co do organizacji Towarzystwa budowy osiedli
dla umystowo pracujacych i uchwalono delegowaé na czlon-
kéw dyrekeji kol. Kubika - Horodynskiego i kol. Krasuc-
kiego, za$ na czlonkéw rady nadzorczej kazdorazowego
prezesa oddzialu Tow. Pol., oraz kol. Cyle, Schneidra,
Migdalta, Bukasiewicza i Sobolewskiego. Na IV., V.1 VI.
posiedzeniu debatowano wraz z reprezentantami miejsco-
wej mlodziezy technickiej nad zorganizowaniem zbiérki
na rzecz funduszu budowy II. Domu Technikéw we Lwo-
wie, oraz uchwalono urzadzié na ten cel zabawe taneczng
w dniu 8. lutego 1923 r. Czysty zysk, jaki przyniosla
zabawa, wynosit 212.406 Mp. Odnosne sprawozdanie ka-
sowe przedlozono Komitetowi budowy IL. Domu Techni-
kéw we Liwowie.

Sprawozdanie kasowe Oddzialu przedstawia sig na-
stepujaco :

Pozostalo z r. 1921 . 1.4656 Mp. 06 f.

Whkladki czlonkéw zar, 1922 43,360

Razem dochody . 44.825 Mp.

Do Wydzialu gléwnego wyslano . 89.592 ,
Oplata kursora 2.100
Portorja od korespondencji . 466 ,

Razem rozchody . 42.167 Mp.

7 poréwnania okazuje sig pozostalo§¢ na rok 1923
2.668 Mp. 06 f.

Walne zgromadzenie czlonkéw wydzialn, ktére sig
odbylo 4 marca 1923, przyjelo powyZsze sprawozdanie do
wiadomosei, a po dyskusji, ktérej tredcia byla dgZnosé
do pobudzenia do iycia naszego oddzialu,  wybrano na-
stepujacy sklad wydzialu: prezes kol. Liberat Krasucki,
wiceprezes kol. Wladystaw Chmurski, czlonkowie wy-
dzialu: kol. Stanislaw Bukasiewicz, Roman Gdesz, Gustaw
Kubik - Horodynski, Jan Malecki i Adolf Schneider. Nowo
obrany prezes przyjal godno$é i dziekujac za zaszezyt,
jakim go obdarzono, prosil kolegdéw czlonkéw wydzialu,
aby go zechcieli poprze¢ w trudnem zadaniu rozbudzemia
%ycia w lonie Towarzystwa i wzajemnego Zycia towa-
rzyskiego.

Nowy Sacz, dnia 6 marca 1923 r,

Ing.

Jdzer Sobolewski, sekretarz, Ini. Malecks, prezes.

Redaktor nac7elny i odpowiedzialny Prof. Artur Kiihnel.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, .

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