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Koleje elektryczne.

Wygody i korzysci, jakie daje zastgpienie silnika
parowego lub spalinowego silnikiem elektrycznym sg
tak powazne, powodzenie za$ juz pierwszych tramwa-
jow elektrycznych bylo odrazu tak wielkie, Ze natych-
miast zaczg¢to mysle¢ o zastosowaniu trakcji elektrycz-
nej na szerszq skalg do kolejek dojazdowych, podmiej-
skich a wreszcie i gléwnych.

Poczatkowo natrafiono jednak na tak wielkie tru-
dnosci, ze sprawa posuwala si¢ wzglednie wolno. Nie
umiano jeszcze budowaé do$¢ mocnych motoréw trak-
cyjnych, zbyt niskie napigcia pociggaty za sobg wielkie
moce pradu, ktére trudno bylo doprowadzi¢ do pocig-
géw, systemy do-
prowadzania tego
pradu pracujgce do-
skonale przy ma-
tych predkosciach,
pracowaty wadliwie
przy wigkszych, a
wreszcie i przenie-
sienie sity z motoru
na osie lokomotywy
przedstawialo po-
wazne trudno$ci. -

Trzeba byto sze-
regu lat, wysitkow
licznych uczonych
i inzynieréw, aby
udoskonali¢ moto-
1y, ulepszy¢ system
doprowadzania prg-
du, dostosowa¢ bu-
dowe mechaniczng
lokomotywy do wy-
magarn nowego na-
pedu, przezwycig-
zy¢ wszelkie trudnosci i usung¢ pierwotne braki i wady.

W miar¢ ulepszenia konstrukcji posuwata sig
i elektryfikacja kolei, ogarniajgc najpierw koleje pod-
miejskie, dojazdowe i migdzymiejskie i siggajgc stopnio-
wo do coraz dluzszych odcinkéw, a wreszcie i calych
linji i sieci magistralnych.

Poczatkowo przystapiono do elektryfikacji krét-
+kich odcinkéw linji gtéwaych, tuneli lub dworcéw czo-
fowych w duzych miastach a to jedynie nato, aby usu-
na¢ dym w takich wypadkach nader szkodliwy. Typowy
przyktad tego rodzaju mamy np. w Warszawie przy
obecnie wykonywanej przebudowie wezta kolejowego.
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Rys. 1.

- Jak wiadomo przebudowa ta polega w zasadzie na tem,

ze linje prawego brzegu majg by¢ potgczone z linjami

We,

Elektrowéz linji Gothardskiej.

lewego brzegu drogq najkrdtsza, a zatem linjg t. zw.
Srednicowa, przechodzgcg pod Alejami Jerozolimskiemi.
Na linji tej 4 ro torowej, przewidywany jest przy petnym
rozwoju ruch dochodzacy do 104 pociqggéw na godzing;
mozna sobie wigc wyobrazi¢, co dziatoby sie w tunelu,
oraz na réwniez podziemnych dworcach, przy trakcji
parowej i tylu dymigcych parowozach. Tu jest trakcja
elektryczna niezbgdng, bez wzgledu na jej ekonomicz-
no$¢ lub nie. s
Dopiero po wykonaniu paru takich wurzgdzen
(jedng z pierwszych byta elektryfikacja dworca Great-
Central w Nowym-Yorku) przekonano sig, ze wprowa-
- dzenie trakcji elek-
trycznej, poza usu-
nigciem dymu zna-
cznie  zwigkszylo
zdolno$¢ przewozo-
wa linji. Przystapio-

- no zatem z kolei do
elektryfikacji linji
przecigzonych, nie
moggcych podotaé
wymaganemu ru-
chowi, przede-
wszystkiem wigc od-
cinkow gérskich. Ja-
ko przyktad przyto-
czy¢ tu mozna ko-
leje Giovi we Wto-
szech Riksgranzen
— Kiruna w Szwecji.
Zelektryfikowane

te odcinki wykazaty
tak nadspodziewa-
nie wielkie zmnie;j-

4 szenie kosztow eks-
ploatacyjnych, ze przekonawszy sig¢ o tem przystapiono
odrazu do elektryfikacji catych juz linji, gtownie dla
oczekiwanego zmniejszenia rozchodéw eksploatacyj-
nych. Rozwoj elekiryfikacji wstrzymata czasowo wojna,
ktora jednak réwnoczesnie dowiodta konieczno$ci szero-

. kiej elektryfikacji, zwtaszcza dla krajéw pozbawionych

wlasnego wegla, oraz potrzeby oszczedzania opatu na-

.wet dla krajow w wegiel najbogatszych.

Totez widzimy ze Szwajcarja uchwala w roku 1916
elektryfikacje wszystkich swych kolei (okoto 30000 /&m)
przeznaczajac na ten cel po 90 miljonéw frankéw rocz-
nie przez lat 10 i po 80 miljonéw frankéw rocznie przez
dalszych lat 20. Wiochy posiadajgce,juz przed wojng -
okoto 400 km kolei elektrycznych, uchwalajq w r. 1919

.
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zelektryfikowanie dalszych 6000 km w przeciggu lat 10,
kosztem 800 miljonéw lir i przystepujg natychmiastowo
do robét. Francja uchwala elektryfikacje okoto 8800 km
swych kolei kosztem okoto 3 miljardéw frankéw, Szwe:
cja i Norwegja rozszerzaja szybko swe elektryfikacje,
sprawg wprowadzenia trakcji elektrycznej zajmujg sig
Belgja, Anglja, Danja a nawet rozbita Austrja elektryfi-
kuje kolej Arlbergska. Niemcy nie pozostajg tez w tyle
i projektujq elektryfikacje kilku linji magistralnych,
zbiegajgcych sie w Berlinie. Juz w czasie wojny zostaje
ukorniczona w Ameryce elektryfikacja, dzi§ na $wiecie
najdiuzszej, kolei elektrycznej Chicago— Milwaukee and
St. Paul, najpierw na odcinku Harlowton —Avery 715 km
nastepnie Othello-Seatlle 335 %&m. Rozpoczeto elek-
tryfikacjg¢ odcinka Avery—Othello 365 km, ogdétem wigc
1115 km linji.

Wszedzie gdzie tylko trakcja elektryczna wprowa-
dzona zostata, dala ona, poza réznemi wygodami (jak
np. brak dymu, usunigcie niebezpieczefistwa pozaréw
od iskier parowozu i t. p.) bardzo znaczne zmniejszenie
kosztow eksploatacyjnych przy réwnoczesnem zwie-
kszeniu zdolnosci przewozowej danej linji, oraz zmniej-
szeniu przerw w ruchu.

Zmniejszenie kosztéw eksploatacyjnych spowodo-
wane jest trzema gidwnemi przyczynami, a mianowicie:

1. Zmniejszenie rozchodu paliwa.

Nie moéwiac o tem, ze w razie wyzyskania sit wod-
nych, zaoszczedza si¢ calg ilos¢ wegla potrzebng dla
kolei parowej, oraz ze w elektrowniach mozna uzywac
paliwa matowartosciowego jak miat,wegiel brunatnyit. p.
dla kolei mato zdatnych, nawet opalajgc elektrownie
weglem wysokiego gatunku osigga si¢ znaczne bardzo
zmniejszenie spalonej jego ilosci. Jasnem jest, ze no-
woczesne kotlty w potgczeniu z wielkiemi turbinami pa-
rowemi zuzywajg znacznie mniej wegla na jednostke
pracy, jak chociazby najlepsze parowozy z przegrzang
parg, ktére w kazdym razie nie moga stosowa¢ skrapla-
nia ) pary i licznych innych udoskonalei. Wprawdzie
powstajg doS¢ powazne straty w przetwarzaniu energji
mechanicznej na elektryczng, przesylaniu jej na wielkie
odlegtosci i wreszcie znowu przetwarzaniu na mecha-
niczng (ogétem 35—50%) ale i parowozy narazone sg na
wielkie straty np. w czasie postojéw, jazdy z gory, roz-
palania kottait. p. -

Znalez¢ mozna w literaturze najréznorodniejsze -

poréwnania migdzy lokomotywg parowq i elektryczna,
obliczenia zuzycia ‘wegla i energji na konio-godzing,
kilowatt-godzine, przejazd pociaguit. p. z najréznorod-
niejszemi wynikami w zaleznosci od tego, kto je robil,
stronnik elektryfikacji czy jej przeciwnik: - jestto fatwo
zrozumiale, gdyz gra tu rolg tyle czynnikow, pomiary
mozna przeprowadzaé w tyle sposobéw, a warunki rze-
czywistej eksploatacji przy probach tak trudno odtwo-
rzy¢, ze tylko poréwnanie wynikéw eksploatacyjnych
i to na dtuzszy okres czasu moze da¢ wyniki realne.
Nie wchodzac wiec w dociekania teoretyczne przytocze
tylko kilka takich wynikow.

Kolej New-York, New-Haven an Hardford zuzywa
na tonno-kilometr ciggniony (bez wagi lokomotywy)
$rednio 29.6 Wt/g. mierzonych na elektrowni i spala
w niej 1,357 kg wegla na wytworzong kW/g. zuzywa
wigc 30,2 kg wegla na 1000 ¢/km ciggnionych. Taz sa-

ma kolej spala na swych parowozach okoto 120 kg

wegla na 1000 ¢/km oszczgdno$¢ wynosi wigc 75,%.
Kolej Chicago-Milwaukee and St. Paul zuzywa
29,62 Wt/g. mierzonych na- elektrowni na 1000 &/km

: 1) Sﬁaplanie pary w turbinach parowych na ’parowozach
nie nalezy do rzeczy piewykonalnych i znajduje sig¢ obecnie w sta-
djum préb na podstawie szeregu zgloszonych pomystéw (przyp.Red.).

o~

ciggnionych co odpowiadaloby przy dobrych maszynach
na elektrowni zuzywajacych 1 kg wegla na kW/g.
29,52 kg wegla (w rzeczywistosSci zasilajg tg kolej elek-
trownie wodne). Zuzycie wggla wynosito przy trakcji
parowej 95 &g na 1000 #/km; oszczednosé 69%. ‘

Koleje wloskie Giovi wykazujq tak samo liczac 59%
oszczednosci, kolej Butte- Anaconda and Pacific 65% it.p.

Zuzycie wegla na kolejach Warszawsko-Wiederfi-
skiej i Nadwislanskiej wynosito przed wojng okoto
121 kg na 1000 ¢/km.

Doktadne obliczenia przeprowadzone na podsta-
wie szczegétowych profili dla trakcji elektrycznej wyka-
zujq $rednie zuzycie okoto 26 Wt/g. na ¢/km. Liczac,
wobec gorszego gatunku wegla 1,5 kg na kW/g. daje to
39 kg wegla na 1000 ¢/km czyli oszczednosé okoto 67%.

2. Zmniejszenie kosztu utrzymania lokomotyw.

Poniewaz przy trakcji elektrycznej odpada zupetl-
nie kociol, powodujacy znaczng czgs¢ kosztéw utrzy-
mania i naprawy parowozow, przeto oczywistem jest,
ze koszty te muszq wypas¢ znacznie mniejsze. Wyniki
otrzymane na poszczeg6lnych kolejach sa bardzo roz-
biezne, wykazujq jednak wszedzie znaczne zmniejszenie
tych kosztéw, dochodzace nawet[.do 50%, { $rednio
okoto 30%.

Rys. 2. Elektrowéz linji Gathardskiej

3. Zmniejszenie kosztow obstugi parowozow.
Aczkolwiek dla obstugi lokomotywy elektrycznej

wystarcza w zupelnosci jeden cztowiek, to jednak bywa -

na lokomotywach zwykle dwu ludzi, a to ze wzgledu
na wigksze bezpieczetistwo. Pomimo to zmniejszajq
si¢ koszty obstugi, odniesione na 1000 #/km bardzo
znacznie, dzigki wigkszej mocy i predkosci handlowej
lokomotywy elektrycznej, jak i statej jej gotowos-
ci do pracy bez straty czasu na rozpalanie ognia,
gaszenie, wypuszczanie wody i t. p. Wyniki jednak sg
tak bardzo zalezne od miejscowych warunkow, ze zadna
$rednia nie da sie tu wyciggnaé.

Zwigkszenie zdolnosci przewozowej kolei, dosig-
gajace nieraz 100 a nawet wigcej procent, spowodowa-
ne jest z jednej strony nieograniczong mocq lokomoty-
wy elektrycznej, z drugiej za$ zwigkszeniem predkosci
handlowe;j.

Moc parowozu ograniczong jest giéwnie wydaj-
noscig kotta, ktéry poza pewne granice forsowanym by¢
nie moze: powstaje wigc pytanie poruszone w artykule
Inz. St. Felsza (Mechanik, zeszyt 2 rok 1922) czy lepiej
jest wozi¢ wolno cigzkie pociagi, czy tez predko licz~
niejsze a mniejsze pociagi. Elektrotechnika na to od-
powiada: najlepiej jest wie$¢ predko cigzkie pociggi.

Wielka moc parowozéw, wymaga wielkiej ich
wagi, a to znowu roztozenia na liczne osie pedne. Zig-

[;"-
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- czenie licznych osi pednych przedstawia powazne trud-
nosci konstrukcyjne i daje parowozy Zle dostosowujace

sie do tuk6éw. Przy trakcji elektrycznej trudnos¢ ta zu-

pelnie upada, gdyz mozna bez zadnych przeszkod zbu-
dowac tyle osi pednych wiele potrzeba; jako przyktad
stuzy¢ moga najnowsze lokomotywy kolei Chicago-Mil-
waukee and St. Paul o 12 osiach pednych (2 wozki po
4 osie pedne i 2 po dwie osie pgdne i jednej potocznej).
Lokomotywy elektryczne sq od parowych o wiele 1zej-
szel); tak np. wazy lokomotywa towarowa Chicago-
Milwaukee and St. Paul rozwijajaca sit¢ pociggowgq
60000 kg — 262 tony metryczne, a zatem 4,34 kg na kg
sity pociggowej, opisany za§ w artykule inz. St. Kru-

- Rys. 3. Przedzial kierownika elektrowozu.

szewskiego (Mechanik, zeszyt 2 rok 1922) parowéz
Mallet o sile pociggowej 75400 kg, 384 tony, czyli
5,09 kg na kg sity pociggowej.

Motory elektryczne rozwijajq najwigksza moc przy
na]wquszym momencie obrotowym: moc ta zmniejsza
sie wprawdzie nieco ze zmniejszeniem momentu obroto-
wego i zwiekszeniem iloSci obrotow, czyli predkosci,
ale znacznie mniej niz dla parowozéw, skutkiem czego
predkos¢ pociggu jest o wiele mniej zalezng od wznie-
Dalej motory elektryczne znosza bez zadnej
szkody znaczne przecigZenia, co znowu pozwala na roz-
wijanie wigkszych predkosci na wzniesieniach.

-

) Tego niezawsze mozna uwazac¢ za strong¢ dodatnig, gdyz
niedostateczna waga lokomotywy daje zbyt male tarcie o szyny,
nieraz mniejsze od sily pociagowej, a stad $lizganie na miejscu
bez korzysci. Kociol jest poniekad pozytecznym cig¢zarem paro-
wozu, decydujgcym o obcigzeniu osi pednych. (Przyp. Red.).

Predkos¢  pociagu towarowego, wynoszaca np.
45 Icm/g na linji poziomej, spada przy trakcji elektrycz-
nej na wzniesieniu 10°/,, tylko do okoto 32—35 km/g.
przy parowej za$ do okoto 18 km/g.

Co do zmniejszenia przerw w ruchu, to na wszyst-
kich zelektryfikowanych kolejach stwierdzono niewat-
pliwie, znaczne zmmejszeme sie uszkodzeri i wywola-
nych tem przerw i opdznieni. Scistych liczb podac i tu
trudno, faktem jednak jest ze ilo$¢ uszkodzen i op6znien
zmniejszylta si¢ wszgdzie, co zresztg jest zupelnie zro-
zumiate ze wzgledu na prostszg budowe lokomotywy
elektryczne;j.

Rysunek 1 i 2 przedstawiajagce lokomotywy elek-
tryczne kolei Gothardskiej pokazujg wyraZnie o ile kon-
strukcja ich mechaniczna jest prostsza od konstrukcji
lokomotyw parowych. Na rysunku 3 widzimy wnetrze
przedziatu dla maszynisty tych lokomotyw.

Skoro jednak trakcja elektryczna ma tak wielkg
przewage nad parowa, tedy zachodzi pytanie, dlaczego
nie zostaje ona odrazu wszedzie wprowadzong.

Na przeszkodzie temu stojg wysokie koszty elek-
tryfikacji. Wydatki eksploatacyjne kolei skiadajq sig,
jak wiadomo, z dwu gléwnych czesci, a mianowicie:
wydatkéw eksploatacyjnych bezposrednich, zaleznych
od ilosci przewiezionych towaréw (jak paliwo, smary,
utrzymanie taboru, stuzba ruchu it. p.) i wydatkow
stalych od przewozéw niezaleznych, jak amortyzacja
i oprocentowanie kapitatu zaktadowego it. p. Pierwsze
malejq wprawdzie przy wprowadzaniu trakcji elektrycz-
nej znacznie, drugie natomiast rosng skutkiem zwigk-
szenia kapitalu: suma ich wiec nie koniecznie wypada
mniejszg, czyli elektryfikacja nie zawsze si¢ optaca, ale
dopiero poczynajac od pewnego minimalnego przewozu.

Minimum przewozu musi by¢ kazdorazowo obli-
czone i zalezne jest od miejscowych warunkow:
zwykle wynosi ono okolo 5 miljonéw tonno-kilometrow
brutto rocznie na kilometr linji.

Jezeli wigc przewdz jest mniejszy to trakcja elek-
tryczna staje sig od parowej drozszg. Wyobrazmy sobie
np. linj¢ kolejowg na ktérej chodzi na dobe 4 pary
pociggéw towarowych o wadze brutto po 1000 ton
i 2 pary osobowych po 350 ton. Przewoz roczny na
kilometr linji wyniesie tu (2 X 4 X 100042 X 2 X 350)
355 = 3431000 ton. Elektryfikacja wigc takiej linji nie
oplaca sig. _

Zaznacze tu ze przewo6z przewidywany na rok 1925
wynosi na kolei Wiedeniskiej 21,4 mil. ¢/km, na kolei
z Dabrowy do Deblina 18,2 mil. ¢/km na km linji, ze

_wigc obie te linje wybitnie nadajq sig do elektryfikacji.

Tak wigc jak koleje parowe nie uczynity zbedne-
mi drég bitych i nie zastapily wszedzie komuni-
kacji kotowej, jak obok samochodu istnieje i nadal
w0z, a obok parostatku okret zaglowy, tak tez trakcja
elektryczna nie wyruguje w zupeino$ci parowej, lecz
obie powinny i bedg rozwija¢ si¢ réwnolegle, jedna
dla linji o silnie rozwinig¢tym druga zas o stabszym ruchu.

Oba kolejowe zeszyty ,,Mechanika” wydane zostaly pod ogélnym kierunkiem

Inz. Stanistawa Kruszewskiego.
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Czem i jak smarowaé tabor kolejowy?

»Kto chce jecha¢, smarowaé musi“, jesteSmy tego
wszyscy $wiadomi. Lecz co smarowac? Oczywiscie
wszystkie czes$ci parowozu i wagonu, trace si¢ w ruchu
badz przesuwowym, badz obrotowym, précz wypadkoéw,
gdy tarcie jest pracg pozyteczng np. przy hamowaniu.
Dostateczne smarowanie czgsci ruchomych parowozu
i wagonu jest dla prawidlowego ruchu kolejowego nie-
odzowne, nie moéwigc juz o jego bezpieczerstwie.
Jednocze$nie jednak oliwienie musi by¢ oszczedne, by
smar nie marnowal sig, znikajac ze smarownic bez wy-
petnienia swego przeznaczenia; musi by¢ zarazem tak
zaprojektowane i regulowane, by jednorazowe wypel-
nienie oliwiarek wystarczalo na mazliwie dtuga podréz.
Te zasadnicze warunki smarowania wymagajg, by sto-
sowane byly rézne gatunki smaru, w zaleznosci od pra-
cy czeSci tracych, a wiec od szybko$ci i wielkosci na-
cisku tych czesci wzgledem siebie, cieptoty Srodowiska
(lato, czy zima) oraz od tego, czy smar zuzywa si¢ w Sro-
dowisku powietrza atmosferycznego (czes$ci wozu i me-
chanizmu zewnqtrznego), czy tez w przestrzeni parowej
(ttoki, suwaki). - Smary wigc powinny odpowiada¢
okreSlonym warunkom w zaleZnosm od przeznaczenia.
W gospodarstwie kolejowem s3 zazwyczaj w uzyciu
4 gléwne rodzaje olejéw: wagonowy, cylindrowy, ma-
szynowy i do dynamo. Dzielg sig¢ one ze wzgleduna po-
chodzenie, na organiczne (zwierzece lub roslinne) i nie-
organiczne (mineralne —skalne). Dawniej uzywano wy-
tacznie smar6éw zwierzgcych w postaci toju, oleju kost-
nego i roslinnych, najchetniej w postaci oleju rzepako-
wego. Sa to smary dobre niezaprzeczenie, zwilaszcza
16j ceniony jest przez druzyng parowozows, gdyz pozo-
staje np. w maznicach w stanie skrzepnigtym przy pra-
cy normalnej, za$, w razie rozgrzania trgcych sig czgsci,
topi sig, smaruje i’'chtodzi czg$ci zagrzane. Jednak
smary organiczne jelczeja, t. j. zaczynajq rozkladac sig,
wydzielajac kwasy, nagryzajgce powierzchni¢ smaro-
wang i otaczajgce jg Scianki. Proces tem w atmo-
sferze zwyczajnej dokonywa si¢ powoli, skutki wigc jego
zaznaczajg sig¢ po diuzszym okresie stuzby parowozu;
rujnujace wiasnosci olejow organicznych wystqpu]q na-
tomiast mocno w przestrzeni parowej o wyzszem cisnie-
niu pary. Autor niniejszej notatki mial mozno$¢ bez-
posrednio obserwowa¢, ze olej rzepakowy speiniat do-
skonale swe przeznaczenie, jako smar w skrzynkach
suwakowych i cylindrach parowozowych na parowozach
z cisnieniem roboczem do 10 atm. (temperatura do
183° C). Gdy wprowadzone zostaly parowozy z ci$nie-
niem roboczem 12 atm. i wyzej, bardzo predko ujawnito
sig, ze w takiej ,tazni parowej“ olej rzepakowy rozkta-
dat sie wydzielajgc gliceryne, smar doskonaly, lecz za-
razem i kwasy, ktére tak dalece nagryzaty Scianki prze-
strzeni parowej, ze mozna bylo ich gabkowatg po-
wierzchnie $cinaé nozem. Statlo sig oczywistem, ze ten
olej organiczny musi by¢ zastapiony przez inny, pomi-
mo catego oporu druzyn parowozowych, ktére po czesci
z konserwatyzmu, po czgsci z egoistycznej, jednostron-
nej oceny oleju, ze jest do§¢ smarny, mniej dbaja
o jego szkodliwe dziatanie, nieodczuwalne przy obstu-
dze parowozu. Wypadlo zwrécié sie do olejéw mine-
ralnych tembardziej, ze cena ich stawala si¢ coraz
nizsza w poréwnaniu z organicznemi, w miare szybkiego
postepu techniki przetworéw ropy naftowej. Rzeczy-
wiscie rynek zaczgl zapetniaé si¢ coraz wiekszg ilo$cig
smaréw mineralnych od statych do bardzo ciektych, od

tatwo zapalnych do gatunkéw o wysokiem stopniu za-
plonienia. Zwtlaszcza oleje cylindrowe wymagajq du-
zej ostroznosci w nabywaniu, gdyz, jako trudne do wy-
prébowania przed zakupem w $rodowisku przysztej
pracy (w przestrzeni parowej) bywajgq masowo falsyfiko-
wane. Stwierdzi¢ trzeba, ze przy obecnym stanie
techniki przetworéw ropy naftowej i smoly mozna
otrzymaé smary mineralne, zupelnie odpowiadajace
réznorodnym przeznaczeniom, oczywiscie po wyzbyciu
si¢ przez wytwércow zbyt uproszczonych praktyk wo-
jennych woéwczas przewaznie nieuniknionych, kiedy
smarowano tabor kolejowy w wielu krajach czem sig
dato, bez wzgledu na ujemne skutki, byle przetrwac do
zwycigstwa. Jeszcze obecnie otrzymywane smary po-
zostawiajq wiele do zyczenia, pewodujgc obok zlego
stanu taboru, wigkszy opor pociggu wskutek tarcia, niz
przed wojng, a wigc drozszg eksploatacje. Nawet
,0krasi¢“ (ulepszy¢ doraznie) je trudno tojem zwierzeg-
cym lub olejem rodlinnym wobec niedostatecznej ilosci
tych ttuszczéw organicznych dla pozywienia.

Rozmiary artykulu nie pozwalajg na wylozenie
szczegblowe warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ oleje do smarowania parowozéw i wago-
néw. Czytelnik znalez¢ je moze w ksigzkach z dzie-
dziny techniki parowozowej oraz w technologji smarow,
a rowniez w laboratorjach chemicznych kolejowych,
ktore opracowujg warunki techniczne na dostawe
smaréw. 2

Przedstawié¢ moZna jedynie kilka wskazéwek
praktycznych:

Olej powinien by¢ jednolity, nie zawieraé ani
wody, ani kwasow, ani zadnych obcych domieszek, nie
powinien krzepng¢ ponizej przec1e;tne] temperatury od-
pow1edrue] pory roku, powinien posiada¢ dostateczng
smarno$¢ i dostatecznie wysoki stosownie do swego
przeznaczenia punkt zaplonienia. W razie otrzymania
smaru nie do$¢ czystego, lub zbyt gestego, druzyna pa-
rowozowa powinna sobie radzi¢ doraZnie przez przefil-
trowanie lub podgrzewanie go na kotle parowozowym,
zwiaszcza o ile same przyrzady smarne nie posiadajg
filtrow lub ogrzewarnia.

Do smar6éw zaliczy¢ nalezy i grafit chemicznie
czysty, z powodzeniem dodawany do olejéw mineral-
nych, a czasem nawet wtlaczany na sucho.

A jak smarowaé? Oczywiscie nie za matlo, lecz
zarazem oszczednie, t. j. tylko tyle, ile potrzeba, dbajac
o to, by smar nie wyciekal niepotrzebnie. Zarazem ba-
czy¢ nalezy, by kazdy gatunek smaru byt uzywany weT
diug swego przeznaczenia. Byloby wigc, np. karygod-
nem marnotrawstwem smarowanie osi kosztownym
olejem cylindrowym, réwnatoby sig to wbijaniu gwozdzi
zegarkiem; lecz z drugiej strony szkodliwe jest sma-
rowanie cylindréw parowych olejem wagonowym. Oli-
wiarki powinny by¢ w dobrym stanie, systematycznie
czyszczone z osadu. Do otworéw smarownic nalewac
nalezy olej wiasciwg oliwiarka reczng uwaznie, by nie
przela¢ i nie rozla¢. Same smarownice (ohwxarkl) na
czgsciach tracych si¢ powinny by¢ czyste, szczelne,
kanaty smarne nie zatkane; do smaru nie powinny prze-
nikaé ani woda, ani kurz. 7

Dawniej smarowano przewaznie zapomoca kno-
téw wetnianych lub bawelnianych, ktére, przetkniete
w kanaly smarne ciasniej lub luZniej, przesaczaly swa
wioskowatoscig olej do powierzchni tracych. Jeszcze
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~ obecnie bywajg kierownicy parowozéw, ktérzy $wigcie

wierza, ze jest to jedyny pewny sposéb smarowania,
i gotowi sa nawet cichaczem dokonywac przerébki no-
wych systeméw, by wréci¢ do knotow, jak np. w mazni-
cach, zakupionych dla Polski w Ameryce parowozow
towarowych Baldwina. Zresztq niejeden ,pan mecha-
nik“ ma swoj wiasny zazdros$nie ukrywany sekret. Na
szczescie jednak rozwijajaca sig technika parowozowa
pozbawia te sekrety wartosci, stosujgc coraz to lepsze,
coraz bardziej zesrodkowane przyrzady smarowania.
Dawniej oliwienie dokonywane byto prawie wylacznie
bezposrednio nad tracemi si¢ czeSciami. Dtugie lata
pomocnik maszynisty, ,blogostawiac* fabryke parowo-

. zOw i wladzg, stale obchodzi¢ musiat kociol parowozu

w ruchu; czepiajac sig porgczy, by w biegu dolaé oleju
do oliwiarek, zbyt matych dla szlaku przebywanego bez

- zatrzymania, lgb podczas ruchu bez pary.

Obecnie sprawa ta przedstawia si¢ nieco lepiej
z chwilg wprowadzenia centralnego smarowania suwa-
kéw i tlokéw parowych, a pawet miektérych innych
czgsci tracych. ,

Nie wdajac si¢ w Szczegétowe opisy przyrzadéw
smarowania, zaznaczy¢ warto urzeczywistnianie tego

‘zamierzenia, by smar dochodzit do czesci tracych tylko

wtedy, gdy potrzeba. Tak, np. skonstruowano oliwiarki
dragéw korbowych i wigzarowych bez knotéw, wyzy-

~ skujgc w tym celu ich ruchy, wrzucajace smar do kana-

- Y.

0

Rys. 1. Oliwiarka dragéw korbowych i wigzarowych,

t6w smarnych, a wigc tylko w biegu parowozu. Rys. 1
przedstawia takq oliwiarke 4 z zaworem sprezynowym
R ze sprezyng F' do napetniania iz kanatem smarnym
w ktérym luzno siedzi sztyfcik. Podczas biegu olej na-
rzucany jest na sztyft i po nim $cieka na czop. Od gru-
bosci sztyfcika zalezy cbfito§¢ smarowania, ktérg mozna
zatem regulowaé. Na postoju smar nie zuzywa sie.

Na kolei Pensylwanskiej w Ameryce Péin. w oli-
wiarkach dragéw korbowych i wigzarowych weciskajg
przez nakregcanie pokrywka smar staly w kanaly pane-
wek mosieznych (nie wylewanych bialym metalem).
Podczas pracy czop i panewka rozgrzewajg sig, smar
si¢ topi i $cieka migdzy powierzchnie trgce.

Takie zadanie spelniajg gdérne oliwiarki na niekt6-
rych maZnicach osiowych parowozu, zapelniane smarem
statym (lojem mineralnym), ktéry tatwo przy rozgrzaniu
panewki przechodzi w stan ciekly i sptywa na czop,
gdy zawiedzie dolne smarowanie poduszka. Te same
dodatnie strony posiadajg maZnice tendrowe, wozkowe
i wagonowe, z pokrywami otwieranemi nazewnatrz,
z dolnem smarowaniem, fatwo dostepnem kazdej chwili
na postojit. Nie nalezy jednak dazy¢ do tego, by czop
obracal sie w smarze, bo szczelnosé krazkéw ochron-
nych od kurzu bywa niewystarczajgca dla utrzymania
smaru na tym poziomie.

Takie same zadanie smarowania tylko podczas
pracy uwzgledniajg przyrzady do smarowania ttokéw
i suwakéw parowych. - Pierwsze przyrzqdy centralne

umieszczone pod budq maszynisty, byly zasilane kazdo-
razowo podczas jazdy bez pary olejem, ktéry wsysajq
tloki przez dtugie przewody rurkowe; smarowanie jed-
nak tylko w tych momentach bywa na razie zbyt obfite,
niewystarcza za$ podczas jazdy z parg. Z chwilg jednak
zastosowania lubrykatoréw, ktére stale kropelkami po-
syla¢ mogq smar do skrzynek parowych i cylindréw,
a nieraz i do pompy powietrznej, pod ci$nieniem hydrto-
statycznem (réznicy wysokosci stupkéw wody, skroplo-
nej z pary) a wiec lubrykatoréw Nathana, de Limona,

_Detroit i innych, z zapasem smar6éw na calq droge, sma-

rowanie stalo sie latwiejsze, lepsze i oszczedniejsze
(w rekach oszczgdnego personelu). Rys. 2 przedstawia

R ——y
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Rys. 2, Lubrykator parowozowy.

lubrykator o 2 odnogach oliwienia (moze by¢ ich duzo
wiecej) z rozgatezieniami do obu cylindréw i suwakdw.
Para z kotta przez rure R trafia do rury manometro-
wej B, gdzie czgSciowo sig skrapla, czgsciowo przez
rurke C i rurki smarne r i r dgzy do skrzynek parowych
i cylindréw. Para wstgpuje jednoczesnie do dwdch
skrzynek, zaopatrzonych we wzierniki (szkietka G i G,)
i napeinia je wodg skroplong. Woda skroplona przez
kanat K i rurkg¢ B, splywa réwniez na dno zbiornika D
i wypycha smar kugorze z powodu réznicy ciSnien ¢—@),
do obu zaworéw regulujacych. Krople smaru czestsze
lub rzadsze dazq ze’stozka kroplowego, przez skrzynke
z wziernikami i przez zawory FF' 1aczq si¢ z parg z ru-
rek ¢ i w postaci pary przesyconej smarem plyng prze-
wodami do skrzynek suwakowych i cylindréw. Na po-
stojach smarowanie moze by¢ zatrzymane.

Jeszcze lepszym przyrzadem do smarowania oka-
zala sig praska (tlocznia) smarna, ktéra stopniowo ru-
guje lubrykatory, gdyz jest od nich pewniejsza, posyta
bowiein smar tylko podczas ruchu parowozu, t.j. wtedy
wiasnie, kiedy potrzeba, stoi zas nieczynna na postoju
parowozu. Pewno$¢ dziatania, tatwo$¢ regulowania,
znaczna ilo$¢ przewodéw do smarowania i dostepnosé
w obstudze czynia praske bardziej pozadang na paro-
wozie od innych przyrzadéw do smarowania.

Przy zachowaniu opisanych warunkdw niemarno-
wania smardéw, najtanszym okaza¢ si¢ moze smar drogi
a dobry, zwtlaszcza oleje cylindrowe, dla ktérych tech-
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niczne warunki dostawy nie sa do$¢ scisle opracowane,
by wylaczyé z zaofiarowanych konkurencyjnie gatun-
kéw oleje nieodpowiednie. Wskaznikiem moze by¢
raczej nie tyle cena, ile solidnos¢ danej wytwérni. Cene
olejow zestawia¢ zawsze nalezy z ich ilosciowym roz-
chodem, z kosztem naprawy zuzytych czgs$ci smarowa-
nych parowozu i wagonu, z wielkoscig oporu tych
ngsm w ruchu pociggu. Powojenne jazdy prébne

R

z pociggami towarowemi w Austrji (w sktadzie 80 - 120
osi tadownych, wagi 600 — 800 ¢) ujawnity, ze przecigt-
ny przédwojenny opor pociggu w kg na tong wagi po-
ciggu zwiekszyt sie¢ przecigtnie o 0,8 kg.

Pomiedzy przyczynami, ktére wzrost oporu wy-
wolaly, figurujg réwniez gorsze smary. Stanowczo wigC
dazy¢ nalezy do umiejgtnego doboru smaru, co przyna-
gli wytwércow do polepszenia jakosci wyrobu.

Naprawa taboru w fabrykach prywatnych i warsztatach kolejowych.

W miarg zwigkszania si¢ produkcji towaréw,
pierwotny drobny warsztat cechowy, w ktérym prze-
waznie jeden czlowiek wyrabial wszystko, przybrat po-
sta¢ rekodzielni, gdzie wyréb towaru rozdzielony zostat
na poszczegélne czynnosci, a kazda czynnos$¢ oddana
innemu cztowiekowi lub grupie ludzi.

Ten podzial pracy i ta specjalizacja dawata reko-
dzielni przewage nad drobnemi warsztatami jeszcze
przed wynalezieniem maszyny parowe;j.

W' rgkodzielni maszyna parowa znalazta odpo-
wiednie dla siebie zastosowanie i przetworzyla ja w dzi-
siejszq fabryke.

Dalsza ewolucja organizacji fabrycznej dazy mie-
dzy innemi do migdzynarodowego unormowania wy-
miaréw czeSci ogdélnych maszyn i narzedzi dla mozli-

wego zmniejszenia ilosci i dowolnosci typéw. Ten

og6lny rys rozwoju fabryki musimy sobie uprzytomnié
na samym wstepie,

Budowa parowozéw i wagonéw, wytwarzanych
w jednym lub w kilku typach, lecz w duzych ilosciach
jest zadaniem fabryki, jako wyréb masowy jednych
i tych samych czedci, dla wytwarzania ktérych optacajq
sig¢ drogie i specjalne urzadzenia, zaoszczedzajace prace
ludzka.

Inaczej wyglada pod tym wzgledem naprawa ta-
boru. Tu rozmaito$§¢ podawanych do naprawy typow
jest duza, a kazdy parowéz lub wagon ma rozne,
a cze¢sto swoje odrébne uszkodzenia. Wytwarzanie ma-
sowe jednakich nowych czgsci jest niepomiernie ogra-
niczone i dlatego mogg si¢ kalkulowac tylko obrabiarki
i urzadzenia uniwersalne, a specjalne fabryczne urzg-
dzenia dla niewielu typdéw tracq tu swojq wartos¢. Per-
sonel fabryczny, ktéry przy masowem wytwarzaniu
zmechanizowal swe czynnosci, staje przy naprawie ta-
boru przed cigglem rozwigzywaniem drobnych lub
wigkszych poszczegélnych zadan: jak naprawié¢ dane
uszkodzenie, niepodobne do poprzedniego uszkodzenia
tej samej lub zblizonej do niej czesci. Umiejetnosé
r6znorodnego rozwigzywania danego zadania w zalez-
nosci od konstrukcji, uszkodzen i charakteru pracy da-
nej czgsci, osiggnigcie mozliwie trwalej naprawy przy
wzglednie najtaniszym i najpredszym sposobie wykona-
nia, zdobywa si¢ dopiero calemi latami praktyki, nie-
tylko wyzszych sit technicznych, ale kazdego 1ze-
mieslnika.

Zdobywa sie za$ gtéwnie przez obserwacle spraw-
nosci w dany spos6b naprawionej czesci w pracy po
wypuszczeniu parowozu lub wagonu z naprawy. Dla-
tego pomigdzy organem kolejowym, ktéry uzywa i wy-
zyskuje tabor, a warsztatem naprawy musi by¢ zwigzek
mozliwie najblizszy pod wzgledem administracyjnym
dla regulowania naprawy tak, azeby byta mozliwie naj-
trwalsza i celowa. Im bardziejta administracja,taczacapod
swym kierunkiem napraweiwyzyskanie taboru, stoi dalej

od warsztatéw i parowozowni, im mniej jest dla parowo-
zowni i ruchu dostgpna, tem mniej odgzuwa wszelkie
braki w naprawie i tem gorzej te sprawy reguluje. Poza-
tem dzialalno$¢ warsztatéw musi by¢ stale dostosowy- -
wana do zmiennyeh potrzeb ruchu: wypada nieraz re-
dukowac¢ jedne kategor)e napraw naprz. giéwnych,

mniej licznych, a braé¢ si¢ do napraw mniejszych dla
uruchomienia oczekujgcego na nie liczniejszego taboru,
Wypada zwigksza¢ sezonowo naprawg wagonow kosz-
tem naprawy parowozéw it. p. a nastgpnie dostarczaé
parowozowniom cze$ci zapasowe taboru. = Dlatego
wszelkie kombinacje z wydzierzawieniem warsztatow
w rece prywatne lub wydzielaniem ich pod oddzielny
zarzad, niezalezny od dyrekcji, nalezy uwazac za do-
$wiadczenia szkodliwe dla nalezytej eksploatacji taboru
kolei.

Parowdz lub wagon oszukac¢ si¢ nie da. Wytknie on
predzej czy pézniej wszelkie grzechy, a te zalezne ¢3 od
polityki, jakq do niego stosowano przy naprawie; jesli ta
polityka jest wylacznie gospodarczg, to mozna mie¢ na-
prawe dobrg i wzglednie tanig, taka bowiem wlasciwg
jest gosspodarstwu, ktore eksploatuje tabor t. z. kolei.

O ile parowd6z oddaje si¢ do naprawy w fabryce—
polityka naprawy zalezy od rodzaju umowy pomiedzy
fabryka i koleja.

Umowy te mogg by¢ dwéch zasadniczych typdw,
zaleznych od waluty. Przy ustalonej walucie kontrakt
ustala ceny za okreslone naprawy. Roznica kosztu wy-
konania i ustalonej ceny daje zysk lub stratg fabryki.
Fabryka stara si¢ wykonac¢ robotg jaknajtaniej i najle-
piej. Starania te pod wzgledem tanioSci muszg by¢
zrealizowane zaraz, aby nie bylo strat, a brak przysto-
sowania urzadzen i rutyny pracownikéw z koniecznosci
odbija si¢ na jakosci wykonania. Ostatecznie robota
wykonywa si¢ wedlug cen konkurencyjnych, ale nie-
zadawalniajaco—dopoki nie nastapi przystosowanie sig
personelu fabrycznego do nowego rodzaju pracy.

Drugi typ kontraktéw przy nieustalonej walucie
opiera si¢ na kosztach robocizny, jako na podstawie
rozrachunkéw. Oznacza sig i kontroluje ilo$¢ i cena
robocizny na kazda naprawe i ilo§¢ kosztéw materjatu.
Do sumy tych kosztéw dodaje sig ustalony w kontrak-
cie procent od robocizny na koszta ogélne 1 zysk czysty
fabryki. Dodatek ten w obecnej praktyce kontraktowej
wynosi prawie trzykrotny koszt robocizny.

Rezultat jest ten, Ze koszt naprawy w fabryce
przenosi znacznie koszt naprawy w warsztatach ko-
lejowych. Na koszty ogélne sktadajg sie koszty wytwa-
rzania energji motorowej i swiatta, utrzymania zarzadu
fabrycznego, amortyzacja budynkéw i urzadzen, ich
naprawy i t. p. Przedwojenna praktyka fabryczna wy-
kazata, ze w przecigtnych naszych fabrykach i warszta-
tach z napqdem mechanicznym, gdzie niema specjalnie
drogich instalacji, koszta te wahaty si¢ od 50 do 100%.
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Przypusémy ze fabryka nabyta jakas$ nowgq bardzo
‘drogg instalacjg, ktéra w dodatku bardzo predko sig
zuzywa. Taki kapitat wklada sig dodatkowo tylko wte-
dy, jesli to sig¢ oplaca, jesli wytworzenie przez nowga
maszyng duzej ilosci towaru zastapi i zaoszczedzi takg
ilo§¢ pracy recznej lub pracy mechanicznej o mniejszej
wydajnosci, ze koszt wilasny jednostki wytworzonego
towaru wraz z amortyzacjg drogiego urzadzenia bedzie
mniejszy od kosztu konkurentéw i bi¢ bgdzie ceny ryn-
kowe. Zatem drogie i krétkotrwale urzadzenia majq

racje bytu tylko wtedy, jezeli one odpowiednio zao-.

szczedzajq prace reczng. Wysokie koszty og6lne mogg
by¢ akceptowane tylko przy odpowiednio drogich urza-
dzeniach, zmniejszajacych ilo§¢ wtozonej robocizny.

© ' Drogie specjalne urzadzenia, zmniejszajace ilos$¢
wktadanej pracy ludzkiej, dajgq sie spozytkowac tylko
przy masowej jednakowej produkcji, czego przy napra-
wie taboru zastosowac nie mozna.

Jesli w podobnych warunkach kontraktowych fa-
bryka wktada kapitat w wydajniejsze obrabiarki i now-
sze urzadzenia techniczne, jesli zwigksza wydajnos¢
pracy robotnika przez odpowiednie sposoby premjowa-
nia, jesli oszczedza na materjatach, postepuje wbrew
wlasnym interesom. Najlepiej kalkuluje sig jej praca
reczna — pilnikowa. Zasadniczych podniet nie zastgpi
zadna kontrola i dlatego w ramach takich kontraktow
fabryka wykonywa roboty znacznie drozej, niz warsztaty
kolejowe. 4

Przy tym typie kontraktéw fabryka stara sig¢ wyko-
a¢ naprawe¢ jaknajlepiej, oile na to pozwala rutyna
1 umiejgtno$¢ wykonawcow.

A. VIRION, Inz.

Funkcja, ktérg w organizmach zywych pelnig
~ arterje krwionosne, przypada w organizmach panstwo-
‘wych drogom komunikacyjnym,— panstwo majace nie-
dostateczng i Zle funkcjonujaca sie¢ komunikacyjna,
nie moze si¢ rozwija¢ i skazanem jest z géry na $mier¢
polityczng. Pod wzgledem kolejowym ubdstwo kraju
naszego jest wielkie i rzuca si¢ jaskrawo w oczy, gdy
poréwnamy je ze stosunkami panujgcemi w parnstwach
zachodnioeuropejskich.
Ponizej przytoczona tabliczka zestawiona na zasa-
dzie danych przedwojennych,ale odpowiadajacych mniej-
wigcej stanowi obecnemu, obrazuje dosadnie potozenie:

Na 1 klm. kolei przypada

[ e
. kwadr. | R L B
w krajach } ktlen:ytlégsg1 ! ludx;}oécx | Va.b
% |

Rl Lol anic e gl Sy
- "_"Anglja -l 8.33 1205 [ 100
~ Belgja 3.48 877 ¥ 55
Siancia . ... . 10.87 794 ‘ 93
Austrja bez Wegier. 13.11 1249 ‘ 127
Krélestwo Pruskie . 7.08 L R Ry
- Prusy Wschodnie 9.54 535 72
Slgsk Pruski 7.02 926 | 80
Pomorze. . 700 B I | R SRR
Poznariskie . 7.85 578 i 68
L 18.75 1941 ‘ 191
Krélestwo Kongr 24.90 2860 =052
resy Bialoruskie 47.60 2250 | 327
Kresy Wolynskie. 43.48 3344 | 381

Polska siec

Oba typy kontraktow -sa zatem wadliwe: przy
pierwszym mamy naprawe tania, ale ziq; przy drugim—
naprawa moze by¢ dobra, ale wypada drogo. :

Zainicjowany byl trzeci posredni typ kontraktu
dla waluty zmiennej: oprze¢ umowg na odpowiedniej
ilosci dniéwek roboczych, ktérg si¢ mnozy przez ceng
dniéwki w danych okresach. Iloczyn stanowi koszt ro-
bocizny. Reszta, wediug zasad kontraktu drugiego typu.
W tym wypadku zjawia si¢ dla fabryki podnieta ku
oszczednosci pod wzgledem robocizny: wkiada¢ kapi-
tat w instalacje zaoszczedzajace prace, popgdzac robotg,
ale zarazem mozliwie jq zmniejsza¢ kosztem jakosci
naprawy.

Jest tylko jeden typ kontraktu— bezwzglednie naj-
lepszy: kontrakt, ktéry kazda produkujaca jednostka
gospodarcza zawiera tylko sama z soba.

O ile koleje majg by¢ traktowane, jako przedsig-
biorstwa przemystowo handlowe, to naprawa taboru
w fabrykach musi by¢ traktowana przez koleje tylko,
jako zlo konieczne, ale przejsciowe i to zto musi by¢
mozliwie ograniczone przez dogodniejsze dla kolei wa-
runki kontraktowe, i rozbudowg wlasnych warsztatow.
Brak pieniedzy w budzecie na rozbudowg warsztatow,
brak odpowiedniej polityki warsztatowej, taryfy kolejo-
we w rowni z przewozami wodg, obecny, wadliwy ukfad
budzetu kolejowego— wszystko to sa dosadne oznaki ze
koleje panstwowe polskie nie byty dotgd
traktowane, jako przedsigbiorstwo przemy-
stowo-handlowe, co pospotuzinnemiprzyczy-
nami przyczynito sig do obnizki naszej wa-
luty. ‘

kolejowa. .

Jezeli wiec - wzigé za podstawe do poréwnania
obszar danego terytorjum i ilo$¢ ludnosci, kongreséwka
posiada kolei zelaznych pig¢ razy mniej niz Belgja,
3!/, razy mniej, niz Prusy, prawie trzy razy mniej, niz
Francja i 2!/, razy mniej, niz Anglja.

Kresy nasze wschodnie sg jeszcze bardziej uposle-
dzone, gdyz miernik braku kolei jest tam przecigtnie
11/, razy wigkszy niz w b. Kongreséwce. W dobrych
warunkach, majac na wzgledzie jedynie stosunki lokal-
ne, znajdujg si¢ tylko Sigsk Gorny, Poznariskie i Pomo-
rze Lecz, zarowno na Pomorzu, jak i na Slasku, prze-
prowadzenie nowych linji granicznych, przeciglo sie¢
kolejowg, pozbawiajac niektore okolice dogodnej komu-
nikacji, z ktérej dotychczas korzystaly. Wywotalo to
wérod miejscowej ludnosci niezadowolenie, z ktérem
pafistwu naszemu liczy¢ sig wypada.

Konieczno$¢ budowy nowych linji kolejowych nie
ulega wiec zadnej watpliwosci. O ile chcemy, potrzebg
komunikacji zaspokoi¢ w tym stopniu, w jakiem prze-
cietnie w krajach zachodnio europejskich to uczyniono,
musimy dotychczasows ilos¢ kilometréw kolei w b. Kon-
gresowce powiekszy¢é co najmniej 2!/, razy, w Galicji
2 razy, na kresach wschodnich 3!/, razy. Zbudowaé
wiec musimy naogdt okoto 22000 km, a i wtedy jeszcze
bedziemy posiadali stosunkowo dwa razy mniej kolei,
niz ich Belgja obecnit posiada.

Tak wielkie inwestycje nie moga jednak byé¢ ro-
bione bez planu. Rzad musi posiada¢ wyrazny, szczego-
towo i celowo obmyslany program rozwoju sieci komu-

" nikacyjnej, dostosowany do najpilniejszych potrzeb

kraju.
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Zaraz po ukonstytuowaniu si¢ Pafistwa naszego
Ministerstwo Kolei Zelaznych opracowato projekt naj-
pilniejszych i najniezbgdniejszych potgczen kolejowych
i projekt ten poddato krytyce przedstawicieli wszystkich
ministerstw, delegatéw miast znaczniejszych i rzeczo-
znawcow z dziedziny przemystu i handlu. Wynikiem
konferencji, we wrzesniu 1919 r., byto ustalenie zasad-
niczych przestanek przy wyborze kierunkéw i kolejno-
§ci budowy nowych linji, oraz opracowania programu
na najblizszq przysztosé.

Konferencja zwrécita gléwng uwage na potrzeby
przemyslu i handlu, nast¢pnie na niezbedno$¢ réwno-
miernego zasilenia kraju w paliwo mineralne.

Przelotno§¢ bowiem istniejacych obecnie linji ko-
lejowych, wiodgcych do zaglebia weglowego Dgbrow-
skiego i na Slask, wystarcza, jak to stwierdzone zo-
stato na konferencji, na przewiezienie niespetna potowy
normalnej produkcji Zagi¢bia Dagbrowskiego. Dla umo-
zliwienia wywozu prawie dwéch trzecich produkcji Za-
glebia i catej produkcji Slgska, niezbedne jest zbudo-
wanie kilku nowych linji.

Cztery zasadnicze kierunki uznano za wskazane
i zalecono do budowy, pozostawiajac opracowanie
szczeg6téw Ministerstwu Kolei Zelaznych. Kierunkami
temi sq: 1) Zaglebie—Warszawa przez Opoczno, 2) Za-
glebie—L6dz — Kutno—Plock—Brodnica i dalej istnie-
jacemi kolejami do Gdanska, 3) Zaglebie, wzglednie
Gérny Slask — Wielun — Wieruszéw — Kalisz— Inowro-
claw, 4) Zaglebie— Sandomierz — Zamo$¢ —Wtodzimierz
Wotyiriski — Réwno. Kierunek tych linji zaprojektowano,
majac na wzgledzie zaréwno zaopatrzenie mozliwie
fatwe jaknajwigkszej czesci kraju w wegiel, jakotez prze-
cigcie miejscowos$ci najzyzniejszych, pozbawionych ko-
munikacji w taki sposéb, zeby koleje w kierunku od-
wrotnym do wywozu wegla mogly przewozi¢ jaknaj-
wigcej artykutéw importu i tranzytu.

Produktem mineralnym, znajdujacym si¢ réwniez
w naszym kraju, jest ropa naftowa#Zrodta jej wytryska-
ja przewaznie w okolicach Borystawia w Galicji. Przed
wojng, wobec wysokiego cta, Krélestwo Polskie nafte
otrzymywato z Kaukazu. Obecnie skutkiem zmienio-
nych warunkéw politycznych, postugiwaé si¢ mozemy
naftg nasza i dba¢ musimy o rozwdj tej produkcji. Obie
linje wiodace z Galicji do kraju, a mianowicie: -Prze-
myS$l—Rozwadéw—Lublin i Lwow—Rawa Ruska — Re-
jowiec—Lublin, sq przecigzone i wigkszej juz ilosci fa-
dunkéw przewozi¢ nie mogg. Niezbednem jest wiec dla
wywozu produkcji naftowej, dochodzacej do 2 miljonow
ton rocznie, zbudowac linje specjalng, ktéra by, wobec
zasilania potudnia Europy przez ropg transylwanska
a wschodu przez Kaukaz, zaopatrywata péinoc i pot-
noco-zachéd w cenny ten materjal. Za najwlasciwszy
kierunek takiej linji uznano: Galicja—Ostrowiec—Ra-
dom — Nowe-Miasto — Skierniewice — Lowicz — Plock,
gdzie by si¢ kolej nowa potgczyla z projektowanym
1 wzmiankowanym wyze] -kierunkiem linji weglowej,
wiodgcym na Brodnice.

Oprécz tych pigciu zasadniczych arterji gtéwnych,
majacych stuzy¢ celom specjalnym, kardynalnego zna-
czenia, wylania sie potrzeba zbudowania catego szeregu
mniej lub wigcej dtugich potaczen kolejowych, ktérych
wymaga nowy ustrj Paristwa Polskiego, wzgledy eks-
portu, importu i tranzytu, rozwéj rolnictwa, ochrona
strategiczna granic rozleglych i utatwienie funkcjono-
wania aparatun administracyjnego. Do rzedu takich
linji zaliczono koleje: 1) Kutno—Strzatkéw, skracajacg
potaczenie miedzy Warszawg i Poznaniem o 70 km,
2) Nasielsk— Sierpc, przebiegajaca przez bogatg i zyzng
ziemig Plocky i ulatwiajgcq komunikacje z Pomorzem

i Gdanskiem, wobec przeciecia arterji Warszawa—Tczew
przez terytorjum Prus Wschodnich, 3) Krakéw—Mie-
chéw, skracajgcg i udogodniajacq komunikacje migdzy
Warszawg i Krakowem 4) Lublin —Belzec, majaca za-
stapi¢ linj¢ Lublin—Rejowiec—Betzec, zbudowang na-
predce podczas wojny i stanowi¢ bezposrednie potacze-
nie Warszawy ze Lwowem, a z czasem stuzy¢ ruchowi
tranzytowemu z Gdanska, przez Rumunje¢, do morza-
Czarnego, 5) Stotwiny — Nowe-Miasto —Radom — Lu-
blin o wybitnem znaczeniu tranzytowem, igczacq Po-

- znanskie z Ukraing przez Kowel i Sarny, 6) Ostroleka—

Lomza — Augustéw, ktérej zadaniem bedzie zasilenie
w wegiel pétnocno wschodniej czesci Kongresowki i po-
tgczenie tej dzielnicy z Warszawa, 7) Ptock —Racigz—
Ciechanéw—Ostroleka, ustalajgca bezposredni zwigzek
p6inocnej i poétnocno wschodniej czesci kraju z Lodz-
kim okregiem i z Zagtebiem, 8) Kielce — Sandomierz,
zblizajgca okreg przemystowy Czestochowski do zyz-
nych okolic potudniowej Lubelszczyzny i dalej do Wo-
tynia i Ukrainy, 9) Modlin—Ptock — Wtoctawek, przeci-
najacq szeroki pas pozbawiony kolei. Wymienienie
wszystkich zaprojektowanych potaczen kolejowych za-
prowadzito by zbyt daleko. Ograniczg si¢ wigc jedynie
do zaznaczenia, ze konferencja wytonita ze swego grona
komisjg, ktéra po wszechstronnem zbadaniu catlej
sprawy, wnioski swe przedstawita Radzie Ministrow.
Dnia 21 listopada 1919 r. Rada Ministréw ostatecznie
przyjeta projekt i porzadek urzeczywistnienia budowy
najpilniejszych nowych linji, w ilosci ogélnej okoto
4300 km i postanowienia swe przestala komisji sej-
mowej.

Oprécz kolei, na ktére wskazujg wazne wzgledy
ekonomiczne, potrzeba jeszcze szeregu linji strate-
gicznych..

Od roku 1919 zaszly powazne zmiany w warun-
kach naszego bytu i granice naszego Paristwa zostaly
wreszcie ustalone. Doswiadczenie tych dwoch lat ubie-
gtych nauczylo nas jednak, ze traktaty i umowy majq
niejakg wartos¢ jedynie w czasie pokojowym.

Na wypadek wojny sie¢ komunikacyjna musi sta-
nowi¢ cato$¢ zamknietq wewngtrz granic panstwa; ze
wzgleddw politycznych niedopuszczalne jest polaczenie
osrodkow kraju zapomoca linji, przebiegajacych czes-
ciowo przez terytorjum obce, tak jak bylo dotad przez
Gdarnsk i jaki$ czas by¢ moze na Slgsku. i

Pomimo wigc gestej wzglednie sieci kolejowej na
Pomorzu i na Slasku, zachodzi tam pilna potrzeba bu-
dowania w kilku miejscach krétkich co prawda, ale bar-
dzo waznych potaczen. Jedna z takich linji, zaprojek-
towana w celu obejécia obszaru wolnego miasta Gdanfi-
ska, mianowicie kolej Kokoszki — Gdynia, ogdlnej dtu-
gosci okoto 25 km, zostata juz zbudowang i oddang do
eksploatacji w jesieni roku zesztego. Inne koleje, jak:
Kartuzy—Wejherowo i Czersk—Liniewo na Pomorzu,
Tarnowskie-G6éry—Saczew, Chorz6w—Szarlej, Mizero-
wo—Makoszowo, Warszowice —Préchno, na Gérnym
Slasku, muszq sig¢ znaleZ¢ na pierwszym planie progra-
mu budowy. Program ten obejmowaé tez musi pro-
jekty potaczen z nasza siecig kolejowq okolic, pozbawio-
nych potaczenia skutkiem przeprowadzenia nowych gra-
nic. Do takich polgczenia potaci kraju naleza np. gminy:
Brzezno na Pomorzu i Brzezie na Gérnym Slasku. W wy-
padku pierwszym, projektowana linja kolejowa przecie-
taby rozlegtle lasy rzadowe i ulatwitaby ich eksploatacje,
w wypadkudrugim, ogromne instalacje jednej z najwiek-
szych w Europie fabryk nawozéw sztucznych ,Ceres“izy-
zny kraj, produkujgcy duzgilo§é burakédw cukrowychilnu
i zawierajacy bogate, niewyzyskane pokiady wegla ka-
mien nego, uzyskaty by potaczenie z Paristwem. Szczeg6-
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lowe zbadanie wszystkich potrzeb komunikacyjnych Goér-
nego Slaska utrudnione jest jeszcze wobec tego, ze powyz-
sza dzielnica znajduje si¢ dotad pod okupacjgq wiadz
koalicyjnych. Nie podlega jednak watpliwosci, Ze pra-
widlowe wykorzystanie niezmiernych bogactw, ktére
okreg przemystowy Slaski zawiera, wykaze nieodzow-
no$¢ innych, nie wymienionych tutaj potaczen. Zachodni
kierunek wywozu produkcji musi by¢ zmieniony na
wschodni, a zmiana taka nie moze by¢ uskuteczniona
~ bez przebudowy i dobudowy.

- W zwigzku z nowym kierunkiem eksportu i no-
wem uksztattowaniem ruchu tadunkéw, stacje dotych-
czasowe stajq sig za ciasne. Trzeba je rozszerza¢ i stwa-
rza¢ nowe punkty przetokowe. Nowemi takiemi Stacja-
mi rozrzadowemi majg by¢ w najblizszej przyszlosci:
Tarnowskie Goéry, Pieklo albo Ujejsce, Herby i niektore
inne stacje na pograniczu naszego skarbca mineralnego
potozone.

Geograficzne potozenie Paristwa Polskiego, nie-
wygodne ze wzgledu na trudno$¢ obrony granic stawia
nas w czasie pokojowym w warunkach niezmiernie ko-
rzystnych. Stanowi pomost migdzy Zachodem a Wscho-
dem Europy oraz Azjg. Musimy si¢ jednak nalezycie
przygotowaé i przedewszystkiem sie¢ kolejowg naszg
tak uzupetni¢, zeby istotnie wymaganiom duzego ruchu
tranzytowego zado$éuczyni¢ mogta. W tym celu do
zaprojektowanych w r. 1919, dwuch potudniowo-wschod-
nich kierunk6éw na Réwno i na Sarny, nalezato by doda¢
jeszcze conajmniej dwie glowne arterje podinocno-
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wschodn_ie, na Mirisk i na Potock. Urzeczywistnienie
tych projektow wymagato by zbudowania linji: Torufi —
Mtawa —Ostrolgka, dobudowanie drugiego toru do linji
Ostrotg¢ka—Biatystok— Baranowicze i zbudowanie kolei
Grodno—Lida. ,

Niezwlocznie po uchwaleniu programu budowy,
rzad nasz przystapit do urzeczywistnienia niektérych
odcinkow, w sktad programu wchodzacych. :

Rozpoczgto i ukoriczono droge zelazng Kutno—
Strzatkéw diugosci 110 km jak réwniez wzmiankowang
juz wyzej, kolej Kokoszki—Gdynia. W budowie za$ sg
linje: Lodz — Zgierz, Zgierz — Kutno, Kutno - Plock,
Plock — Sierpc i Nasielsk — Sierpc, ogélnej dtugosci
z g@ra 200 km i wezet warszawski, ktérego rozbudowa
posiada znaczenie donioste. Powiktania ekonomiczne,
katastrofalny spadek waluty i nieosiggnieta dotychczas
stabilizacja kursu naszej jednostkl monetarnej—unie-
mozliwiajg, niestety, prowadzenie robét rozpoczetych
w tempie poczatkowym, inwestycje za$ dalsze zostaly
pewstrzymane, skutkiem rzuconych hasel oszczednos-
ciowych. Zachodzi w danym wypadku oczywiste niepo-
rozumienie. Rozbudowa sieci kolejowej, majacej stano-
wi¢ podwaling rozwoju naszego zycia ekonomicznego,
zapewni¢ bezpieczefistwo i byt niezalezny paristwa, nie
moze by¢ uskuteczniona wysitkiem finansowym jednego
pokolenia. Sptata kosztéw musi by¢ roztozong na szereg
najblizszych lat dziesigtkow, zatem niestusznie ogromem
potrzebnych kapitatéw, na budowe nowych linji przera-
zajg sig¢ nasze czynniki miarodajne.

-

.

O narzedziach mechanicznych do robot »torowych.

Jak w kazdej dziedzinie techniki tak i w zakresie
rebét, dotyczacych konserwacji toru, obowigzuje postep,
polegajacy migdzy innemi na mozliwem zreduko-
waniu sily roboczej dzigki sto-
pniowemu zastosowywaniu ule-
pszonych narzedzi mechanicz-
nych. Z uwagi na pierwotne wa-
runki wykonywania rob6t—w-po-
lu, niewielkiemi partjami i przy
pomocy sit mato wykwalifikowa-
nych, — zwlaszcza z racji wiasci-
wej podobnym zywiotom skion-
nosci. do rutyny i niechgci
do wszelkich inowacji, postep
w tej wilasnie dziedzinie nie
byt moze tak wydatny, jak w in-
nych, szczegélniej w krajach
polozonych dalej na wschéd.
Jednakze w Zachodniej Euro-
pie, a jeszcze bardziej w Pol-
nocnej Ameryce — mozna juz
obecnie stwierdzi¢ fakt szerokiego
zastosowania réznych przyrza-
déw, utatwiajacych i usprawniaja-
cych prace przy wykonywaniu
rob6t konserwacyjnych drogo-
wych. Jak wida¢, przytem, z lite-
ratury odnos$nej gatezi techniki—
postep idzie dalej, pomystowos¢
ludzka zdobywa si¢ na rzeczy
nowe i coraz dalej idace.

Rys. 1. Wiertarka
do podktadow,

Narzedzia o ktérych mowa, podzieli¢ si¢ dadzg na |

2 kategorje: 1) takie, ktore stuzg do pewnej swoistej

obrébki materjatéw drogowych oraz 2) takie, ktére sto-
sujq sig¢ przy-wykonywaniu samych rob6t, majgcych za'
zadanie konserwacjg toru, :

W pierwszej grupie mamy przedewszystkiem, do-
czynienia z wierceniem dziur w podktadach (rys: 1),
ktére konieczne jest nietylko przy stosowaniu—do przy-
twierdzania szyn — wkrgtéw, ale réwniez przy stosowa-

Rys. 2. Wiertarka do szyn.

niu gwozdzi, zwlaszcza o ile wchodzg w gre twarde pod-
ktady. ' :
Latwo zrozumiec, ze zastosowanie narzedzi z prze-
ktadnig, z urzadzeniem do prowadzenia wiertta i prze-
dewszystkiem dostatecznie wysokiego i przez to dogod-,
nego w ozyciu—moze da¢ bardzo dobre wyniki w sensie:
zaoszczedzenia wysitku i czasu. . !
Istnieja réwniez takie wiertarki podwéjne do wier.
cenia jednoczesnego dziur na obu koncach podkiadu
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Jeszcze bardziej da sig¢ to powiedzie¢, o przy-
rzgdzie do wiercenia dziur w szynach. Przedsta-
wiony na rysunku 2 przyrzad ma przedewszystkiem tg
zalete, ze sie daje predko ustawic i nalezycie scentro-
waé — w przeciwiefistwie do prymitywnego — i dotad
jeszcze w wielu miejscach uzywanego narzedzia, zwa-
nego pospolicie trajkotkq. Nie potrzeba dodawac, ze
ruch jednostajny zapomocg korby zapewnia o wiele
wigkszq sprawno$¢, niz ruch powrotny; jeszcze bardziej
korzystnym jest automatyczny posuw wiertta, gdy tym-
czasem trajkotka wymaga
umys$lnego co jakis czas
przesuwania tegoz droga
stopniowego podkrecania.

Do przecinania szyn
stuzg wskazane na rycinie
pitki (rys. 3). Jest to kon-
strukcja zwykta, majaca za-
stosowanie réwniez w wielu
innych wypadkach. Nie jest
ona jednak najszczesliwsza,
wymaga bowiem bardzo
umiejetnego  obchodzenia
sie, w przeciwnym razie tas-
my pilkowe pekajq raz za
razem, przez co oczywiscie
koszt roboty niezmiernie sig
podwyzsza. Istnieje nato-
miast konstrukcja patentu
amerykanskiego, gdzie za-
miast tasmy zastosowana
jest pita krazkowa. Wpraw-
dzie nadaje si¢ ona raczej
do napgdu motorowego, niz do recznego, aczkolwiek wy-
rabiane sg takie pitki na oba rodzaje napedéw. Pierw-
szy z nich moze w polu nastrecza¢ pewne trudnosci,
ale w Ameryce motory, ulokowane na wézkach drogo-
wych, uzywane sg juz do réznych robé6t kolejowych,
miedzy innemi nawet do podbijania podktadéw przy
zastosowaniu przektadni pneumatyczne;j.

Istnieja, dalej, prasy do°gigcia szyn (w plaszczyz-
nie poziomej—oczywiscie dlaostrych tukéw); obok pier-

Rys. 3. Pita do szyn.

Rys. 4. Prasa do gigcia szyn,

wotnej prostej podkowy, cigzkiej i niewygodnej wuzyciu,
wymagajacej przytem cz¢stego przesuwania, stosowane
sq rowniez przyrzady ulepszone (rys. 4) z rolkami
i z przekiadnig.

Wymieni¢ jeszcze trzeba strug, wyréwnywujgcy
poziomy gléwek szyn i usuwajgcy ewentualne progi;
stosowany by¢ winien celem mozliwego zakonserwowa-
nia szyn na stykach — gdzie wilasnie najpredzej ule-
gajq one zniszczeniu,idla zapobiegania uderzeniom kot
taboru na zlgczach.

~ Przechodzac teraz do przyrzadéw drugiej kategotiji,
wymieni¢ trzeba przedewszystkiem diwigniki do pod-

ktadéw. Obok znanego korbowego lewara (rys. 5), wi-
dzimy tu prostg dZwignig, jednak z zebatka i urzadze-
niem do zatrzymywania toru na okreslonej wysokosci.
Do podnoszenia na wigkszq wysokos¢ stuzy dzwignik.
Jest on dosy¢ cigzki, jak zreszta wszystkie analogiczne

Rys. 5. Diwignik torowy.

=

przyrzady niemieckich systeméw. Istnieje natomiast
podobny, ale znacznie lzejszy przyrzad patentu krajo-
wego, wyrabiany juz przez jedng z tutejszych fabryk,
ktory w dodatku wyr6znia si¢ tem, ze moze podnosié
jednorazowo na dosy¢ znaczng wysokos$c¢ i przytem daje

Rys. 6. Przyrzad do regulowania tukéw.

si¢ dobrze i bezpiecznie nastawiac i zatrzymywaé na
dowolnym poziomie.

Widzimy dalej, przyrzad Srubowy (rys. 6), zapo-
mocg ktérego mozna $cigga¢ ku sobie lub odwrotnie
rozpychaé¢ szyny na stykach — celem mianowicie regu-

Rys, 7.
Kleszcze do przenoszenia szyn.

lowania t. z. luzéw. Nie potrzeba wyjasnia¢, o ile dogod-
niejszem jest postugiwanie sig¢ tym prostym, ale celo-
wym przyrzadem — zamiast Zeby robi¢ to samo zapo-
mocg uderzania jak taranem koficem luZnej szyny
w koniec szyny torowe;j.

K
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O przyrzadzie do podbijania podktadéw wspo-
mniano ubocznie wyzej. Jest to rodzaj mliota pneuma-
tycznego — nawydtuzonym umyslinie trzpieniu pod katem
do poziomu. Ustawiony na wozku roboczym kompre-
sorek wprawia ten miot w ruch. .

Duzq doniostos¢ dla zaoszczedzenia pracy ludzkiej
posiada sprawa przenoszenia- wzglednie przewozenia
materjatéw torowych— zwlaszcza szyn, jako b. cigzkich.
W tym celu stosowane sq wozki zwykle, albo jednoosio-
we, albo nawet dwukolowe (toczace sig po jednej szy-
nie). Szyna zawiesza sig za pomocg kleszczowych uchwy-
téw, tak ze po przybyciu na miejsce bez trudu moze by¢
opuszczona na plant.

Sq réwniez przyrzady do przenoszenia podkladéw .

w postaci klamer z zebem, ktéremi chwyta sig je za kori-
ce (rys 7).

Istnieje dowcipny przyrzad, za pomocq kiérego
mozna wycigga¢ oraz osadza¢ w podkladach wkrety
(uzywane przy cigzkiej nawierzchni zamiast gwozdzi).

Ma on ksztatt stolika, ktéry ustawia si¢ na podktadzie
wzdtuz tegoz, poczem za pomocg odpowiednio wyso-
kiego watka pionowego z uchwytem na dole i korba na
gérze wkret sig wykreca albo wkreca.

Wyszczegdlnione w powyzszym opisie przyrzady
przewaznie znane sg i uzywane w Polsce zwtlaszcza na
kolejach b. zaboru austryjackiego oraz pruskiego,—mniej
natomiast na terenie danego zaboru rosyjskiego. O ce-
lowos$ciach i pozytku, jaki przynoszg,—nie trzeba sig
rozwodzi¢.

Niestety — prawie bez wyjatku musza byé one
sprowadzane z zagranicy, poniewaz nikt ich
w kraju nie wyrabia. A jednak nie sg skomplikowane
i nie stanowig prawdopodobnie artykutéw patentowa-
nych, a gdyby nawet tak bylo, to nie moze to by¢
wszak powaznym szkopulem. Bytoby nad wszelki
wyraz do 2yczenia, aby krajowe fabryki za-
czely podobne przyrzgdy wyrabiad.

St. KRUSZEWSK], Inz.

Bilans cieplny parowozu.

W sprawozdaniu Sejmowej Komisji Opalowej
(czes¢ 1T z 1920 r.), czytamy:

J2Najwiekszym spozywcza wegla ka-
miennego w Polsce sg koleje zelazne, ktére
dostajg prawie polowe catego rozporzg-
dzalnego wegla i wigcej, niz przemyst, opal domo-
wy, rolnictwo i wojsko razem. W tych warunkach racjo-
nalna gospodarka na kolejach zelaznych moze da¢

- wigkszy efekt, niz obcinanie i oszczgdnosci w ktdrej-
kolwiek innej dziedzinie. Jednoczes$nie wlasnie koleje
naleza do odbiorcéw (paliwa) uprzywilejowanych i sg
pewne, 2e potrzeby ich bgdg zaspokojone w kazdym
wypadku®. .

Uwagi te dotyczg okresu ciezkiego ,gtodu opato-
wego“, kiedy w razach nagltych koleje mialy nawet
prawo rekwirowa¢ transporty wegla, przeznaczone dla
innych spozywcow.

Rzeczywiscie koleje normalne.i wojskowe otrzy-
maty w styczniu 1920 roku 260000 tonn, czyli 46,7%,
a z wazkotorowemi 47,1% catej ilosci rozdzielanego
w kraju wegla, gdy przemyst, opal domowy, rolnictwo
i wojsko razem otrzymaty 43,8%. W maju zas tegoz roku
koleje normalne i wojskowe otrzymaty 285900 tonn t.j.
44,6% a z wazkotorowemi 46,09, gdy na wymienione
wyzej inne potrzeby przypadto 38,6%. W roku 1919 ko-
leje spozyty 2126902 tonny, t. j. 29,5% catego rozchodu
wegla krajowego, 30,1% spozycia krajowego i 33,9% wy-

dobycia krajowego. Stowem koleje zuzywajg okoto !/,

catej ilosci wydobytego wegla.

Wieksza cze$¢ otrzymanego przez kolej wegla zu-
2yly oczywiscie parowozy a mianowicie: w Warszaw-
skiej Dyrekcji Kolejowej 70%, Radomskiej 63%, Krakow-
skiej 83%, Lwowskiej 73%, Stanistawowskiej 85% i Poznan-
skiej 88%. Rozch6d wegla na 100 parowozokilometréw
wtonnach wynidést w poszczegdlnych dyrekcjach w lipcu
1919 roku: 2,4, 2,5, 3,56, 3,30, 5,4 1) i 1,93.

Wobec tak duzego zuzycia wegla przez parowozy
iatej gospodarce parowozowej powinien przy$wiecac

el jaknajwiekszej oszczgdnosci paliwa, i do tego celu
dazy¢ muszq nietylko wiadze kolejowe, lecz i pracownicy
parowozowi. Przedewszystkiem podtrzymywany by¢

') Znaczna réznica pochodzi z przyjetego systemu przeli-
czania wegla na wartoé¢ cieplng wegla brunatnego.

powinien dobry stan parowozow i wogole catego taboru
kolejowego. Uzywac¢ nalezy dobrych materjatow smar-
nych i stosowa¢ staranng obstuge parowozu i pociagu
by ich opér wiasny byt mozliwie jaknajmniejszy.

Oczywiscie gatunek wegla powinien by¢ dostqso-
wany do swego przeznaczenia, fatalnemi bowiem bywaty
w skutkach fakty przeznaczania np. pospétki na paro-
wozy a grubego wegla dla statych kottéw podczas go-
spodarki Panstwowego Urzedu Weglowego. Na paro-
wozy pociggéw osobowych powinny by¢ wyznaczane
lepsze gatunki wegla, niz na towarowe i przetokowe
(manewrowe), a tembardziej niz dla statych kottow ele-
ktrowni, stacji wodnychit. p., ktére spala¢ mogg nawet
starannie zbierany koksik dymniczny (lesz). Wiasciwe
wyznaczanie gatunkéw wegla zalezy od kierownikdow
technicznych, dobre jednak zuzytkowanie wegla na pa-
rowozie zalezy niezmiernie od dobrej obstugi przez
druzyny parowozowe i palaczy w parowozowniach.

Kazdy zaoszczedzony procent paliwa w gospodarce
parowozowej daje w gospodarce krajowej powazne
korzysci, gdyz 1% od rocznego rozchodu wegla na paro-
wozy w Polsce wynosit w 1920 roku okoto 2000 wago-
néw 10-cio tonnowych wegla. Taka No$¢ wegla przed-
stawia obecnie warto$¢ okolo 200 miljonéw marek
i moze by¢ z pozytkiem przeznaczona na inne cele,
zwlaszcza wobec statego niedoboru wegla na potrzeby
kraju. Stanowilo by to oszczedno$¢ nie do pogardzenia,
nie moéwiac juz o korzysciach w razie sprzedazy wegla
po za granice kraju. Czem si¢ wiec majq kierowaé
wszystkie wymienione grupy pracownikéw kolejowych
w swoich wysitkach do jaknajoszczgdniejszego zuzycia
wegla na parowozach?

Jak w kazdej gospodarce, tak i w cieplnej na pa-
rowozie trzeba sig¢ starac o takie zestawienie przychodu
ciepla z rozchodem, .by ujawnily si¢ wszystkie pozycje
rozchodu ciepta, wprowadzanego do parowozu w stanie
utajonym w weglu, wéwczas mozna Swiadomie wply-
waé na zwigkszenie rozchodu uzytecznego a zmniejsze-
nie strat. Jednem stowem trzeba zestawia¢ ,bilans
cieplny parowozu“, ktéry przedstawiony jest obra=
zowo na zalaczonym rysunku (rys. 1) 1). :

!) Obraz niniejszy wykonat inz. R. Biedrzycki (LédZ)
przy wspotudziale autora. :
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Catkowita - uzytkowa ilos¢ ciepta wprowadza-
nego do paleniska parowozu w postaci paliwa stanowi
przychod jako 100%. Przy spalaniu paliwa wydziela sig
cieplo, wchtaniane nastgpnie w mniejszym lub wigkszym
stopniu przez kociot dla przetworzenia wody w parg
o okreslonej preznosci. Cieplo to zuzywa ostatecznie
silnik parowy w postaci energji, utajonej w parze, prze-
twarzajac ja na sit¢ pociggowaq na haku pociggo-
wym parowozu.

: Jak wida¢ z liczb rysunku, jezeli obstuga paleni-
ska jest umiejetna i staranna, a wegiel wartosci prze-
cigtnej, straty w pozostatosciach paleniskowych w po-
staci zuzla na ruszcie i popiolu w popielniku nie sg
znaczne, $rednio jednak wynoszg 3%. W dalszga wigc
drogg przez kociot wedruje 97% ciepta, zawartego w wg-
glu, juz w postaci gazéw spalinowych mniej lub wigcej
przepalonych, w zaleznosci od dobrego doptywu po
wietrza, z domieszka sadzy i drobin wegla, porywanych
ptzy mocnym ciggu az do dymnicy. Pozostatosci dy-
mniczne, w postaci drobnego koksiku (t. zw. lesz), wy-
noszq $rednio réwniez 3%. Po drodze, plomiefi — przez
promieniowanie, spaliny — poprzez $cianki kotta prze-
kazujq cieplo wodzie, co stanowi wiasciwe wykorzysta-
nie paliwa w kotle. I im wigkszy °/, ciepta zdota pochto-

ciggach ze $rednig szybkoscig biegu 25 km na godzing)
przedstawia si¢ w nastgpujacy sposéb: 1).

Ciepto wyzyskane na wytworzenie pary .~ . . . 65%
, stracone w spalinach wylotowych 21%
~w porwanych iskrach i w dymie oraz
w tlenku wegla (sadze) 5%
razem straty kominowe . . . . . . . 26%
, straconew pozostatosciach popielnikowych g%

” » » dymnicznych
. »  przez promieniowanie . . . . 3}
1100%2)

Jezeli wiec 1 kg wegla z Zaglebia Dabrowskiego,
np. grubego wegla z kopalni Grodziec posiada ciepto-
dajno$¢ uzytkows, w stanie powietrzno-suchym 6000
cieptostek ?), a wigc tyle jednostek cieplnych moze wy-
zwoli¢ ze siebie przy spalaniu zupeinem, to tylko 65%,
t.j. 3900 jednostek wchtonigte poprzez $cianki kotla przez
wodg, przetworza w par¢ np. o nadprgznosci 11 atm.
3900:663 (t. j. ciepto zawarte w 1 kg pary o nadpreznosci
11 atm.), — okoto 6 kg. wody o temperaturze 0°. Ta
faktyczna ,odparowalno$¢ paliwa“, t j. ilos¢

Straty kominowe 768 A
254 %

Straty ciepta
ria_promieniowanie

Y 7
‘Wprowadzamy do kolta ciepto * i
taci paliwa SStraty ciepia W
e A B pozostatosciach
dymnicznych
Az, 7 b
‘ 7 ..
B.5%E . 1 A % L1 L % e %
%, A R AR ST - e
Uzyteczna praca K ) \l/ \ b <P L.
- % T T A
na haku Straty ciepta w -popielniku e 5% n 7515 "
Straty ciepta nz tarcie-i L-p. - Straty. -na parze. pewrolng]

Rys. 1. Jak mozna wyzyskaé cieplo w parowozie.

ngé woda, tem wigkszy bedzie stopieri wykorzystania
w kotle ciepta zawartego we wprowadzonym weglu,
czylit. zw. ,wspo6iczynnik wydajnos$ci kotta“.
Niestety spaliny nie mogg oddaé¢ po drodze catkowitego
zasobu ciepta, lecz ulatujg przez dymnicg¢ i komin
jeszcze, gorgce o temperaturze okoto 300°, unoszac ze
sobg w powietrze znaczng ilo§¢, bo okoto 21% niewyzy-
skanego w kotle ciepta. Caly ten proces wyzwalania
ciepta z paliwa odbywa si¢ zazwyczaj w mniej lub
wiecej szybkim biegu parowozu, prujgcego w zaleino-
§ci od pory dnia i roku, powietrze ciepte lub zimne,
ktore odbiera od goracego kotta $rednio okoto 3% cie-
pta zawartego w weglu.

Pozatem proces samego spalania nie bywa dosko-
naly, zwlaszcza wobec zmiennej pracy parowozu. Nie
caty wegiel paliwa jako pierwiastek, zamienia si¢ w dwu-
tlenek wegla, lecz przy zbyt nizkiej temperaturze w pa-
lenisku lub przy zlem zmieszaniu si¢ z powietrzem
spala si¢ niezupelnie, t. j. czeSciowo na tlenek wegla,
ktéry porwany do komina, unosi w sobie utajone a nie
wyzyskane cieplo, w ilosci ok. 3%. bl

Wiasciwy wigc bilans cieplny'r kotta parowozu
w normalnych warunkach pracy (np. towarowego w po-

odparowanej wody przez 1 kg paliwa, moze réwniez
stuzy¢ zgruba za przystepny w eksploatacji miernik
wyzyskania paliwa. .

Z chwilg gdy zestawiliSmy bilans cieplny kotta
parowozowego, okreslajacy bardzo wyraznie rézne po-
zycje rozchodu ciepta, mozemy $wiadomie dazyé do
mozliwego zwigkszenia stopnia wyzysku ciepta na prace
pozyteczng w drodze zmniejszania wymienionych_po- .
wyzej strat bezuzytecznych. ;

Tu wilasnie ujawnia si¢ zdolno§¢ fachowa fabryki:
parowozéw, umiejetnosé i staranno$¢ naprawni parowo-
zOw i parowozowni, szykujgcej parow6z do drogi, a na-
stgpnie sprawno$¢ druzyny parowozowej, wilasciwie:
zas pomocnika maszynisty, wzglednie palacza, w obstu-:

!) Por. Stanistaw Kruszewski. Badania poréwnawcze wegli’
kamiennych z zaglebi Dabrowskieyo, Donieckiego.i Angielskich,
jako paliwa pod kotlem parowozowym. Dabrowa Gérnicza, 1914.

%) - Spalkhaver u. Schneiders w dziele ,Die Dampfkessel“
1911, przytacza bilans cieplny kotta parowozu sprzeZzonego w: ze-g
stawieniu nastepujacem: spolczynnik wydajnosci- kotta 67%, bez-
uzyteczne za$ straty ciepta 33%, a mianowicie, w spalinach wylo-
towych 20%, w tlenku wegla 3%, w pozostalosciach popielniko-
wych i dymnicznych 5%, reszta—promieniowanie, sadze i iskry 5%.

%) .-Cieptostka -nazywa sig ilo§¢ ciepla, potrzebnego na pod-
niesienie temperatury 1 kg wody o 1°C. -
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dze kotta, a kierownika parowozu w umiejetnem jego
zazyciu w drodze (by np. nie wyrzucat czarnego dymu
1 iskier oraz zbyt goracych — przy forsowaniu pale-
niska — spalin), w umiejetnem wyzyskaniu profilu
drogi i t. p.

Warto podkresli¢ kilka zasadniczych $rodkéw,
zmierzajacych do wyzyskania paliwa.

1. Wtasciwe ustosunkowanie wielkosci powierzch-
ni ogrzewalnej posredniej (w ptomieniéwkach) do bez-

‘posredniej (w palenisku) oraz catkowitej powierzchni

ogrzewalnej do powierzchni rusztu, a zarazem do zapo-
trzebowania pary przez maszyng parowg parowozu.

- Dla eksploatacji korzystniej jest, gdy odparowal-
nos¢ kotta, przewyzsza nieco normalne zapotrzebowa-
nie pary (na wypadek potrzeby forsowania maszyny),
niz odwrotnie. Tu trzeba mie¢ na wzglgdzie i gatunek
paliwa, ktéry ma by¢ stosowany pod kotlem paro-
wozowym.

2. Korzystniejszg dla mocy silnika i rozchodu pa-
liwa jest wyzsza preznos¢ pary w kotle, gdyz ze wzro-
stem preznosci pary maleje rozchéd pary i paliwa
na 1 MK. ).

3. Stosowanie przegrzewacza ,uszlachetnia“ parg
kosztem ciepta spalin (para przegrzana, sucha, zamiast
mokrej — nasyconej).

4. Sklepienie w palenisku pod rurkami ptomien-
nemi sprzyja podtrzymywaniu wysokiej temperatury,
regulowanej zasobem wchlanianego przez rozpalone
sklepienie ciepla, przy lepszym jednoczes$nie procesie
spalania na dwutlenek wegla, oraz powstrzymuje pory-
wanie leszu, sadzy i iskier. Sklepienie daje oszczg-
dnos$¢ nie do pogardzenia, bo od 8% do 10% przy weglu
dabrowskim (por. artykul:‘Sklepienia w paleniskach
parowozowych w pierwszym zeszycie kolejowym Me-
chanika. Luty 1922).

5. Dobrany wlasciwie ruszt, z zastosowanym do
gatunku paliwa przeswitem, zmniejsza ilo$¢ pozostato-
§ci w popielniku i daje odpowiedni doptyw powietrza.

6. Duza, przytem zawsze szezelna dymnica, za-
pewnia réwniejszy ciag.

© 7. Od strat ciepta przez promieniowanie chroni
kociol, jak zreszta kazde ciato ciepte w chlodniejszem
srodowisku, dobra otulina. Nalezy wigc pokry¢ kociot
dobrym materjatem izolacyjnym lub szczelnem pokry-
ciem z blachy nie przylegajqcem (izolacja powietrzna)
do kotta. SR

8. Stosowanie, dymochtonéw np. syst. Mar-
cotty zmniejsza straty ciepta przez komin i daje oszcze-

- dnos$¢ na paliwie ?).

- 9. Woda wkotle rlepiej wchiania ciepto, gdy Scianki
kotta od strony ognia wolne bedq od sadzy, a od strony

~ wody—od kamienia i blota. Nalezy wiec starannie czy-

$ci¢ z sadzy i z popiotu i przemywac kociot.

10. Wigksza jest sprawnos$¢ paleniska przy pod-
trzymywaniu w niem wyzszej temperatury (do 1600° nad
warstwg paliwa), osiggalnej przy réwnem podtrzymy-
waniu ogniaw palenisku bez ,dziur“ w warstwie pa-
liwa, z odpoWiednim dostgpem powietrza, zwlaszcza, ze
bardzo zywe jest przekazywanie ciepia przez promie-

1) - Tablica rozchodu pary i paliwa w zaleznosci od prezno-
§ci pary w kotle, zamieszczona w dziele ,Die Lokomotive der
Gegenwart“, uwidacznia, ze gdy prezno$¢ pary podwyzszy¢ dwu-
krotnie (z 8,4 do 16,8 atm), rozchdd pary na 1 MK. godz. zmniejsza
si¢ 0 15% (z713.do 11 kg.), a paliwa o 14% (z 1,72 do 1,48 kg.).

2)  Oszczedno$¢ wynosi okolo 6% jak ocenia de Grahl
w dziele » Wirtschaitliche Verwertung der Brennstoffe. }

-

niowanie zaru i plomienia. Umiejetnos¢ tq zdobywa
druzyna parowozowa przez wyszkolenie i praktyke?!).

Owe zuzytkowane przez kociot 65% ciepta zawar-
tego w paliwie, przekazuje kociol silnikowi w postaci
pary dla wykorzystania przy pracy w cylindrach pa-
rowych.

Jeszcze jednak mniejsza, niz kociot, cz¢$¢ dopro-
wadzonego w parze ciepta wyzyskuje silnik przy za-
mianie na pracg uzyteczng, gdyz 57% ciepla, wyzwo-
lonego z wegla, a wigc olbrzymie jego ilo$ci wyrzucane
zostajg bezuzytecznie przez komin' w uchodzacej
razem ze spalinami w powietrze parze wylotowej
o nizkiej prgznosci. Pewien odsetek pary ginie nawet
i w drodze posredniej. Jedyny zysk — to wywolany
przez uchodzgcq parg cigg w kotle, pomimo niziutkiego
komina parowozu.

Silnik parowy wyzyskuje zatem zaledwie 8% ciepta,
przetwarzajgc je w pracg mechaniczng parowozu, ktéry
w dodatku powazng jej czg$é, bo wynoszacg okoto
1,5% ciepta zawartego w paliwie zuzywa jeszcze na sa-
mego siebie (tarcie i t. p.).

W rezultacie na wtasciwg prace uzyteczng na haku
pociggowym na czele pociggu parowéz wyzyskuje $re-
dnio 6,5% catkowitej ilosci ciepla, zawartego w paliwie.

Jezeli wzig¢ pod uwage, Ze nie wszystkie paro-
wozy pracujg w pociagach, lecz wigkszy lub mniejszy
ich odsetek petni stuzbg rezerwowgq, przetokowg (mane-
wrowg), w ktdrej parowdz czgsto sig zatrzymuje, bie-
gnie luzem, w pracy nieustalonej, to w zaleznosci wia-
$nie od procentu luznych przebiegéw, godzin rezerwy
nieczynnej i stuzby przetokowej?) wymieniony nizki
wspoétczynnik wydajnosci 6,5% przecigtnego czynnego
parowozu obnizy sie do 5% a nawet do 4,5%.

wozownie i druzyny parowozowe majg powazne stale
zadanie podtrzymywania jaknajwyzszego wspolczyn-
nika termicznego. 3

Tu znowu nasuwaja si¢ zasadnicze zabiegi w celu
jaknajlepszego wyzyskania w silniku preznosci pary,
1 jaknajstaranniejszego unikania bezuzytecznych strat
ilosciowych tej pary i obnizania jej temperatury, a wigc:

1. Przy projektowaniu silnika dqzy¢ nalezy do jak-
najmniejszych martwych przestrzeni w cylindrze paro-
wym oraz do jaknajlzejszego dlawienia pary. Tutaj
wspomnie¢ nalezy o prébach stosowania na parowo-
zach w rozrzgdzie pary ukladéw zaworowych (Lentz
i inni).

2. Otzigbianie pary roboczej zmniejszyé nalezy
przez konstrukcje koszulek (ogrzewkéw parowych), —
w eksploatacji przez szczelne otulanie przewodéw dolo-
towych pary,. skrzynek suwakowych i cylindréw. Qbni-
zy¢ ozigbianie prébuje naprzykiad system spétpradowy
(silnik Stumpfa).

3. Stratom ilo$ciowym pary roboczej zapobiega
szczelna budowa potgczen, przewodéw i dtawikow, kur-
k6w lub zaworéw cylindrowych, — w eksploatacji sta-
ranne podtrzymywanie ich szczelno$ci. Dopuszczalny
jest przytem uptyw pary jedynie w postaci niklej mgty.

4. Kierownik parowozu unikaé¢ powinien diawienia
pary w przepustnicy. Powinien on mieé¢ zasade by
przepustnica jaknajszerzej byta otwarta
(bez wyrzucania wody), a kierownik ustawiony

) Szczegdly w ksigzce ,Przepisy o opalaniu parowozow
weglem kamiennym*“ opracowane przez Wiodzimierza Krzyzanow-
skiego. Radom 1920. Opalanie ropa naftowg nie jest tu omawia-
ne ze wzgledu na nieznaczne stosowanie jej na parowozach w Polsce.

?)  Przebieg manewrowy w procentach do przebiegu ogdl-
nego parowozOw jest w niektorych dyrekcjach kolejowych nie-
pomiernie duzy i przewyzsza 40% ogdlnego przebiegu.

; ; 4 : : S pibtiotska
Techniczne kierownictwo kolei, naprawnie, paro crowNA
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byt jaknajkrécej (najwigksze mozliwie rozprgzanie
pary), zwlaszcza jezeli niema przegrzewacza. Strata
kazdej atmosfery preznosci pary przed cylindrami osta-
. bia bardzo prace maszyny i kaze zwigksza¢ dla wyréw-
nania rozchéd pary.

5. Ciepto pary odlotowej nalezy wyzyskiwac
choéby w stopniu nieznacznym w celu podgrzewania
wody zasilajacej, np. w t. zw. podgrzewaczach
wody, ktére obecnie stosowane s3 na parowozach
coraz szerzej.

Przy uwzglednieniu wymienionych zasadniczych
$rodkéw, [zdgzajacych do jaknajlepszego wyzyskania
catkowitego ciepta, zawartego w paliwie, przez kociol
i silnik parowozu, nowoczesne parowozy mogq na czele
pociggu z powodzeniem rywalizowa¢ z najlepiej w §wie-
cie urzadzonemi centralami sily co do kosztéw MK.
godziny.

W kazdym jednak razie spétczynnik wyzysku pa-
liwa jest bardzo niewielki.

TADEUSZ GAYCZAK; Inz.

O spawaniu

Z czego sklada si¢ urzgdzenie do spawania lukowego.

Do zwyktych rob6t potrzebny jest stét drewniany,
wzglednie 2 kobytki, na ktérych uktada si¢ ptyte zelaz-
na. Do plyty tej przytwierdza si¢ dodatni biegun Zrédta
pradu. Robota odbywa sig¢ przewaznie w pozycji sie-
dzgcej. Drugibiegun prowadzi do uchwytu, sktadajgcego
si¢ z drewnianej wydrgzonej raczki 1 osadzonych na
niej 2 ptaskéwek sprezynujacych, migdzy ktore zakiada
sie koniec drutu diugosci okoto 300 mm i $rednicy
3—4 mm, zgietego w taki sposéb, by w czasie stapiania
tworzyt mozliwie kat prosty z plaszczyzng spawania.
Drucikéw takich nalezy przygotowaé sobie wigcej.

Spawacza nalezy zaopatrzy¢ w rekawice, w szczotki
druciane do odczyszczania miejsca spawanego i w kap-
tur ochronny, zastaniajacy calg twarz i szyje, z szybka-
mi kolorowemi, chronigcemi wzrok. Zazwyczaj apa-
raty zaopatrzone sg w kapturki, szklta zapasowe i w re-
kawice.

Mozna jednak zamiast kapturka, naktadanego na
glowe uzywac zastony z 3 deseczek, obejmujgcych twarz,
przyczem frontowa deska posiada rgkojes¢ 1 wycigcie
prostokatne na szkia kolorowe. Zastong te trzyma sig
lewa rekq a prawa wykonuje si¢ spawanie.

Przytknqwszy drut do przedmiotu spawanego,
odrywa si¢ go zlekka, wytwarzajac tuk miedzy koricem
drutu i przedmiotem. Zadaniem spawacza jest utrzy-
ma¢ mozliwie ciagly tuk, zblizajgc w miarg stapiania
sig drutu koniec jego do miejsca spawania. Utrzymanie
tuku z poczatku na pozér trudne, z czasem nie przed-
stawia trudnosci, o ile spawacz ma r¢ke spokojna.
W miar¢ wypeinienia miejsca metalem stopionym —
przesuwa si¢ tuk na wolne miejsce. Im krétszy jest tuk,
tem lepsze sq wyniki spawania. ruk nie powinien by¢
dtuzszy anizeli 3 — 5 mm, napigcie w takim tuku wynosi
15—25 V.,

W ostatnich czasach zautomatyzowano spawanie.
Przeno$ny aparat samodzielnie reguluje podsuwanie
si¢ drutu nawinigtego na beben (zasada regulacji lampy
tukowej) tak, ze nawet malo wprawny robotnik moze

wykona¢ spawanie ze znaczng przytem oszczgdnoscig
na czasie.

|

Dlatego tez technika czyni ciggle préby korzyst-
niejszego przetwarzania ciepta paliwa na pracg mecha-
niczng, nie méwiac juz o wyzyskaniu sit przyrody w po-
staci spadku wéd.

Artykut prof. Podoskiego w niniejszym zeszycie
widzi przyszto$¢ kolei zelaznychiw elektryfikacji. Stu-
sznie jednak zaznacza autor, ze s granicejfinansowe,
po za ktéremi trakcja elektryczna staje sig¢ drozszg od
parowej. Przy rozstrzyganiu sprawy, ktérg z nich stoso-
waé nalezy w takim wypadku, gdy Zrédlem energji jest
paliwo, warto zestawiaé bilans cieplny parowozu i ele-
ktrowozu 1gcznie z centralg elektryczng obok zestawie-
nia kosztow instalacjiieksploatacji rozpatrywanej kolei.
Oba systemy lokomocji kolejowej — parowy i elektry-
czny a w niedtugim moze czasie i trzeci zapomocg cie-
plowozéw?!) (silnikéw spalinowych) przez diuzszy czas
dzieli¢ sig¢ bedg praca, w zaleznosci przedewszystkiem
od zasobéw naturalnych i gospodarczych kraju, w ktérym
pracowac bgdg.

elektrycznem.

Dobry wynik zalezy réwniez od odpowiedniego
dobrania natezenia pradu i §rednicy drutu. :

Za wysokie natgzenie, wzglednie zbyt cienki drut
sprawia, ze spojenie jest porowate. Firma Quasi Arc
Weltrode Co. podaje nastgpujace wymiary i nat¢zenia:

Grubo$¢ Soililoa Natezenia
zed- Sposdb 1zezenia ragdu w
I:rrxigtu S, Siryitu }l\)n?perach
1,6 mm 2 blachy tgczone na kant 2 mm 20— 256A
2 mm 8 % w »w 27mm 30— 35A
4,7 mm # 5 s w 3Sdmm 75— 95A

6,3 mm wyciecie \ z szczeling
1lmm 4 mm 95—100A
7,9 mm) Do wypelnienia potrzeba
9,5 mm) 2 warstw
1) dolna 3,4 mm 75— 85A
2) géorna4 mm 95-110A
15.8 mm wyciecie \/ z szczeling
190 mm} 3 mm, 3 warstwy wypet-
! niajace:
1) 3,4 mm 75— 85A

2) 4,0 mm 95—110A
3) 4,0 mm 130—120A

Firma Wilson Welder and Metals Co. New-York
fabrykujaca preparowane druly do kazdego rodzaju
zelaza i metali — poleca stosowa¢ zaleznie od gatunku
drutu i przekroju nastgpujace natgzenie pradu:

od 100 —125A przy $redn. 0,120” = 3,0 mm
od 130 — 145—150A , » 0,148" = 3,5 mm

Do spawania odlew6éw uzywa si¢ elektrod lanych
o $rednicy 8 — 15 mm przy 200—800 Amp.

Dobry spawacz po tuku, stapianiu si¢ zelaza
i wygladzie zastygnigtego stopu poznaje, czy nat¢zenie
jest odpowiednie do przekroju. kLuk nie powinien
zbytnio pryskaé, winien wydawa¢ jednostajny syk, nie

) W fabryce Sulzera przed sama wojng rozpoczeto proby
zastosowania motor6w Diesela na parowozach. — Sprawa to do-
niosta dla polskich kolei pafnstwowych ze wzgledu na najkorzyst-
niejsze wyzyskania ciepla, zawartego w ropie galicyjskiej, przez
bezposSrednie przetwarzanie jej na energje w silniku spalinowym.
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pozostawia¢ kulek metalowych i powierzchnia nadlewki
nie powinna wykazywaé porowatosci. Prébowaé mozna
nadlewke uderzeniem miotka lub $cinaniem zapomocg
dtuta.

Do spawania dobrze uzywaé¢ drutéw specjalnych,
powleczonych nieprzewodzacym materjalem. Sktad
drutu zastosowany jest do gatunku spawanego Zelaza,
powloka za$ chroni¢ ma zelazo od spalania i nadaje
stopowi wiasciwosci przedmiotu spawanego pod wzgle-
dem twardosci i ciggliwosci. Mozna jednak pracowaé

takze dobrym migkkim drutem t. z. szwedzkim, przy-

czem skiad chemiczny drutu powinien wykazywac:
Wegla nie wigcej niz 0,18%

Manganu 3 » 0,55%
Fosforu o » 0,05%
Siarki 5 » 0,05%
Krzemu 5 » 0,08%

Drut musi by¢ jednolity, wolny od wszelkiego
rodzaju zanieczyszczen, utleniefi, porow. Zewnetrznie
powinien by¢ wolny od zatluszczenia oliwg it. p. Do
spawania odlewéw sztabki powinny zawiera¢ wigcej
krzemu, jaknajmniej zaS—manganu.

Druty preparowane nie s3 w Polsce wyrabiane
i trzeba je sprowadza¢ z Ameryki lub z Niemiec.

Firma Wilson Welder and Metals Co. wyrabia
6 gatunkoéw takich drutéw a mianowicie:

Gat. 4 daje wytrzymale na zuzycie powierzchnie
na stali (115—135 A przy ¢ %/,,").

Gat. 9 daje stop o wytrzymalosci 60000 F/cal?
i ciaggliwosci 15% (135—150 A przy ¢ 0,148” i 110—
125 A przy 0,120" ¢) i stuzy do igczenia blach kotto-
wych, odlewéw stalowych, nadlewania czopéw korbo-
wych, ram parowozowych i t. d.

Gat. 12 daje stop obrabialny na Zzelazie lanem
przy spawaniu bezposredniem (t. j. bez spinek) (175 A
przy 0,148” ¢).

Gat. 17 uzywa sig¢ do spawania Zelaza lanego przy
zastosowaniu spinek (p. dalej) i daje spoiny o wytrzy-
matosci 50—55000 F/cal®. Najlepsze wyniki przy 130—
145 A, 0 0,148”71100—-125 A i ¢ 0,120".

Gat. 20 stuzy® do spawania miedzi, mosigdzu
i bronzu. Przedmiot nalezy podgrza¢. Spawanie odby-
wa sie¢ w pozycji poziomej. Natezenie 150—180 A
i%s," 0 przy odwréceniu biegunéw (elektroda 4 do
przedmiotu)—;w przeciwienistwie do poprzednich wypad-
kéw. Voltaz na przetwornicy 45V, t. z. na tuku 20—25V,
gdy przy Zelazie wystarczy na tuku 16—18 V.

Wreszcie gat. 30, lekko ptynny: do spawanialanego
zelaza przy uzyciu spinek.

Wyrabiane s3 takze specjalne przewody preparo-
wane, umozliwiajgce spawanie w pozycji odwroconej
t. z. ponad glowa, gdy idzie o spawanie podniebienia
kotla — lub o spawanie wiefica kottowego bez wyjmo-
wania kotta z ram, a wi¢c z dotu. Drutéw tych Lwowski
‘warsztat mimo licznych staraf otrzymac nie mégt. Wo-
gole dostawa drutéw bardzo niedomaga, tak ze z ko-
niecznosci pracuje sig¢ czgsto drutem zwyczajnym.
Ud niedawna dostarczane druty amerykariskie sq obec-
nie w uzyciu, jednak i one nie daly w pewnym wypadku
jednolitego stopu, co prawdopodobnie pochodzi z braku
wprawy spawacza. Zwyczajnym natomiast drutem migk-
kim wykonano kilkaset spawan i naktadan, przewaznie
zadawalajacych.

Jedna z polskich fabryk drutu (E. Deichsel, So-
snowiec) podjgta si¢ ciagng¢ drut z zelaza elektrycznie
wytapianego i rafinowanego o sktadzie, odpowiadaja-
cym t. zw. szwedzkiemu drutowi, co uwolni nas od ko-
niecznogci importowania drutu z Niemiec.

!
|
i
|
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Do kazdej instalacji potrzebng jest odpowiednia
pradnica elektryczna. Pierwsze préby spawania robio-
ne byly w Polsce pradnicg 220 V, przyczem mnad-
miar napigcia usuwano zapomocg opornikéw zelaznych,
z drutu 3—4 mm. Opér stale wigczony dostatecznie
chronit pradnicg przed skutkami krétkich zwaré, ktéryc
po kazdej przerwie tuku dokonaé nalezato. ;

Rzecz prosta, ze spawanie takiem urzadzeniem
musi by¢ kosztowne, niszczy sie bowiem prawie 90%
energji w oporach, nie méwigc o tem, ze regulacja na-
tezenia nie jest dostateczna. Wspominam jednak o tem,
gdyz moga istnie¢ warunki, gdy w braku specjalnej
przetwornicy i do takiego sposobu uciec sig trzeba.

Do spawania przemystowego uzywane sg specjal-
ne przetwornice, ktére zado$¢uczyni¢ powinny nastg-
pujgcym warunkom:

1. Powinny by¢ zabezpieczone przed skutkami
zwarcia, wzglgdnie mie¢ ograniczony prad zwarcia.

2. Powinny automatycznie dazy¢ do utrzymania
stalego natgzenia pradu, gdyz od tego zalezy dobry wy-
nik spawania.

Przetwornice takie buduje firma A.E. G. i Siemens
w Niemczech (Patent Kramera), firma Wilson Welder
and Metals Co. i General Electric Co. w Ameryce.

Dotychczas uzywane aparaty s przetwornicami
dwutwornikowemi o 1500—1750 obrotach. Silnik ma
nawinigcie normalne, dostosowane do napiecia i rodzaju
pradu centrali, (do napedu stuzy¢ moze takze motor
benzynowy) i jest bezposrednio sprzgzony z pradnica,
wytwarzajacq od 40 — 60 V napigcia i obliczong na
nat¢zenie do 200 —400 Amp.

G. E. C. reguluje napiecie i nat¢zenie pradu przez
wprowadzenie podwdjnego pola magnetycznego, wza-
jemnie oddziatywujgcego na siebie, i trzeciej szczotki,
uzyskujac state napiecie 20 V przy réznych amperach
(75—200 Amp.). :

Firma Wilson reguluje i ogranicza nat¢Zenie pradu
zapomoca opornicy weglowej (szereg plyt weglowych,
przedzielonych blachami z miedzi), postugujgc si¢ zna-
ng wlasciwoscia wegla, ze opor elektryczny wegla zmie-
nia si¢ ze zmiang nacisku piyt. Nacisk wywierany jest
przez dzwigni¢ dwuramienng. Na dluzszy koniec
dzwigni dziala sworzen zelazny, wciggany przez cewke,
przyczem sita wciggania zalezna jest od natgzenia pradu.
Sile tej przeciwdziata spr¢zyna, a do ztagodzenia szar-
pan stuzy tlumik powietrzny. Przez wlgczenie oporéw
réwnoleglych stopniowaé mozna nat¢zenie pradu od
25—175 Amp. (p. rys. 1). :

Aparaty niemieckie stosujg wzbudzanie obce
osobng pradnicg i nawiniecie kompensacyjne na cew-
kach wzbudzajgcych. Nawinigcie kompensacyjne, przez
ktére przepltywa prad roboczy, ostabia pole wzbu-
dzenia, przez co otrzymuje si¢ stale napigcie a tem sa-
mem i stale ampery.

Caly aparat do 200 A mieSci si¢ na podwoziu
i daje sig przewozi¢ do dowolnego miejsca.

Warsztaty Lwowskie pracujq aparatem patentu
Wilsona z dobrym skutkiem, oraz aparatem, zbudowa-
nym na wzor niemiecki przez firme¢ ,Watt“ we Lwowie
(z spalonej pradnicy), ktéry atoli nie reguluje tak pre-
Cyzyjnie natgzenia, jak aparat amerykariski. Przyczyng
jest tu niewatpliwie dorywczo$¢ wykonania, obecnie
jednak aparat ten bedzie przerobiony i niezawodnie da
te same wyniki.

Warsztaty kolejowe w Poznaniu uzywajg pradnic
wytwarzajacych do 500 i wigcej Amperéw, tak ze podjaé
si¢ mogg spawania ciezkich odlewéw, wymagajgcych do
800 A.
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Do normalnych robét wystarczaja przetworﬁice
o natezeniu 175 A.

0golne wskazowki dla spawacza i praygotowania
przedmiotow spawanych.

. L. Uczy¢ sig nalezy na skrawkach zelaza i stara¢
si¢ utrzymac staly, spokojny tuk.

)

8) naktadania zuzytych czqdéci mechanizmu paro-
wozowego; '

9) taczenia peknigtych sprych két parowozowych;

10) naktadania czopéw zuzytych;

11) spawania peknietych ram podwozia;

12) naktadania blach, wyzartych przez ogien;

13) spawania peknigtych cylindréw;
14) spawania oston tozyskowych;
|5) spawania miedziistopédw miedzi.

Ly

Rys. 1. Aparat U.S.L. do spawania tukowego.

2. Miejsce spawania wyrgba¢ w ksztalcie litery V,
‘mniej lub wigcej rozchylonej (p. rys. 3).

3. Elektrodg trzymac nalezy prostopadle do ptasz-
czyzny spawanej, wzglednie naktadanej, w razie potrze-
by nalezy drut zgig¢ odpowiednio.

; 4. Powierzchnie spawane .mu-
sza by¢ wolne od tluszczu i rdzy,
moga by¢ przy naktadaniu naciete
diutem.

5. Trzeba dobra¢ odpowiednig
$rednice drutu i gatunek drutu, oraz
nastawi¢ na aparacie natgzenie
orgdu.

6. Pracowac tylko przy uzyciu
maski z podwéjnemi i potréjnemi
szkiami (czerwone i zielone).
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Roboty specjalne.
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anpnczq(.‘ od l,zesPawac A, za}rzjmdc sig przy K zacigc
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Kazda z wymienionych robét (a nie
obejmujg one wszystkich) wymaga odpo-
wiedniego postgpowania.

1. Budowy catych kotiéw dotad
u nas nie wykonywano, propaguje je firma
Baldwin w Filadelfji..

Po przycieciu blach zestawia sig je
na miare, 1qczac czesci paskami ze$rubo-
wanemi, tak by migdzy blachami spawa-
nemi pozostata szczelina 1—3 mm, przy-
czem brzegi blach stanowi¢ majg wycie-
cie ksztattu litery V (nathylenie 45°).
Zaczyna si¢ od szwéw pionowych, obra-
cajac kociot odpowiednio. Spawanie od-
bywa si¢ partjami-—od p. 4 do 1, nastgp-
nie od B do 4 it. d. (rys. 4). Szczeling
wypelnia sig¢ zupelnie, nadlewajac od stro-
ny wody 3 mm materjalu. Zaczyna sig
robi¢ elektroda 3 mm, a po zagrzaniu—
4 mm. i

2. Dotychczas spawano we Lwo-
wie przewaznie peknigcia $cian bocznych
il drzwiczkowych i nadlewano korozje.
Lat calych nie wstawiano elektrycznie.
Przyczynial si¢ do tego fakt, ze parowozy
Lwowskie posiadaja przewaznie skrzynie
| miedziane, a w tych pr6by spawania zawiodty.

Podtug Railway Electrical Engineer 1919, nalezy
wycig¢ miejsce uszkodzone (rys. 2) obrgba¢ kra-
wedzie tak, by pozioma dolna krawgdZ miata nachyle-
nie 20°, gérna i boczne pionowe—45°. Przygotowuje sig
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Spawanie lukowe stosuje si¢ do:

1) taczenia skrzyn ogniowych
i catych kottéw;

2) do naprawy skrzyn ognio-
wych przez zalewanie peknigé lub
wstawianie tat; '

i 3) spawania rur ogniowych i dymowych z $ciang
sitowg; {

4) zalewania szwu na wienicach i wogdle szwow
nitowych w celu uszczelnienia;

5) zalewania wyzartych miejsc.o mniejszych wy-
miarach;

6) uszczelniania gtéwek ostabionych nitéw;

7) spawania pegknigtych wieficow;

P‘.onom‘!

Rys. 3. Wycigcie
ksztattu litery V.

Rys. 2. Wstawianie fat.

tatg, ktérg dobrze jest umocowac sztywnie zespérkami
i srubami. Aby umozliwi¢ rozszerzanie sig, lata jest
lekko wypukta. Spawanie odbywa sig, jak wskazuje
rysunek, zapomocg elektrody 3 —4 mm. Szczelina gérna
jest nieco szersza od dolnej. Peknigcia w $cianie sito-
wej i w zgigciu $ciany sitowej spawa si¢ od strony wod-
 nej. Peknigcie migdzy jednym nitem a drugim wycina:
| sig, jak zwykle, zaczynajgc spawaé w potowie odstepu



nitéw i idgc w lewo az do glowki jednej, i wracajac na
catej. dlugosci do gléwki drugiej. Przy peknigciach
migdzy dwiema zespérkami mozna wycina¢ naokoto
blache i wstawi¢ krazek. We Lwowie tego rodzaju pek-
niecia wprost spawano, jak inne pekniecia.

3. Spawanie rur ze $ciang sitowq w palenisku
i w dymnicy stuzy¢ ma tylko do uszczelnienia, rurka
sama musi by¢ dobrze zawalcowana (dobrze jest zato-
zy¢ miedzy rurke a $ciane tulejke miedziang nie do-
chodzacq do brzegu blachy od strony ogniaa wysta-

Rys. 4. Laczenie skrzyfn ogniowych.

jaca od strony wody na 1,5 mm). Przy odginaniu kot-
nierza uzywa¢ nalezy wody mydlanej. Koniec rury
i przylegajacq Sciang odczysci¢ trzeba szczotkg drucia-
ng. Spawanie odbywa si¢ od A (rys. 5), postepuje
w gore przez O do B, nastepnie od 4 do C, nakrywajac
szew gdrny na diugosci okoto 12 mm. Przerw w spa-
waniu nalezy unika¢. Pracuje si¢ drutem 3 mm, przy
rurach dymowych drutem—4 mm. We Lwowie nie uzy-
wano tulejek. Istnieje przepis, by spawanie rurek odby-

SMule jkamledriara

6cll:wl”"”'

Rys. 5. Spawanie plomienidwek ze $ciang sitowa.

wato si¢ po napetnieniu kotta wodgq. Zaczynaé nalezy
od gérnych otworéw.

Roboty wymienione pod 4, 5, 6 nie wymagajg
objasnien. W pewnym wypadku nalozono korozje gte-
bokg o powierzchni 250 c¢m? z dobrym zupelnie wy-
nikiem.

7. Chcac spoi¢ peknigte wience, trzeba obustron-
nie wyciaé¢ blache, zala¢ wieniec i wsadzi¢ nowe faty.

8. Nakladanie zuzytych cz¢sci mechanizmu paro-
wozowego stosuje si¢ na wielka skalg, przez co urato-
wano duzo skazanych na wymiang czesci i przys‘(%ie-
szono naprawe parowozu. Wyniki ‘pod wzgledem
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jednolitosci naktadki nie zawsze zadawalniaty tak ze
nie stosuje si¢ nakladania do czesci pracujgcych lub
bardzo zuzytych, a do takich czesci uzywa sie dotad
acetylenu. Wina lezy prawdopodobnie w nieodpowied-
nim materjale, uzytym do spawania, a niestety dobrego
materjatu nie byto. :

Dobre wyniki osiggnieto przez przekuwanie nad-
lewki, gdy jest jeszcze w stanie rozzarzonym.

9. Spojent peknigetych sprych wykonano kilka-
nascie, wycinajgc peknigcie naokoto i nadlewajgc kot-
nierz z dobrym skutkiem, bez podgrzewania obrgczy.

10. Mniejsze nakfadania czopéw wydaty dobre
wyniki, gdy jednak nakladano wiecej warstw (3 war-
stwy) materjat przy toczeniu wykazywal miejsca spalone.
W kilku wypadkach czeéci natozone odpadaly na
obrabiarce (wina spawacza).

Wskazane powyzej roboty nie wyczerpujg oczy-
wiscie wszystkich mozliwosci, na ogét jednak stwierdzié
nalezy, ze spawanie Zelaza kowalnego, blach i odlewéw
stalowych jest zupelnie pewne, o ile spawacz pracuje
uwaznie, dobrym drutem i dobranem nat¢zeniem. Do
licznych mniej odpowiedzialnych robé6t uzywaliSmy
zwyczajnego drutu.

Spawanie $cian kotlowych, przegrzanych wskutek
nadmiaru kotlowego kamienia, nie udawato sig.

131 14. Spawanie zelaza lanego wymaga pew-
nych przygotowan, i to do$¢ powaznych, jezeli idzie
o przedmioty wigksze, jak np. cylindry parowozowe;
przegrzewacze i t. p.

Odroznia sie dwa gatunki odlewdw, a mianowicie:
odlewy obrabialne szare (wegiel w postaci grafitu)
i odlewy twarde, biate (wegiel rozpuszczony). Szybkie
ostudzanie powoduje, ze zelazo staje si¢ bialem i twardem.
Dodatek krzemu utatwia wydzielanie si¢ grafitu i daje
spawanie migkkie (szare). Mangan dziala przeciwnie.

Zelazo lane gorzej przewodzi ciepto i nie jest
ciggliwe. Lokalne rozgrzanie tukiem moze zatem wywo- -
taé ukryte napiecia i pekniecia, zwlaszcza, gdy chodzi
o przedmiot o wielkich i skomplikowanych przekrojach,
jakim jest cylinder parowozu. Zaleca si¢ zatem przed-
miot taki wolno nagrza¢ na czerwono (wisniowy kolor),
chroni¢ miejsce spawania przed przeciggiem, a o ile
moznosci zakry¢ caly przedmiot tak, by tylko czgsc¢
spawana byla odkryta. Po spojeniu przedmiot powinien
stygnaé powoli.

Warsztaty kolejowe w Poznaniu posiadajq specjal-
ne urzgdzenia i wyszkolonych fachowcéw, spawajacych
nawet najtrudniejsze przedmioty tukiem elektrycznym,
positkujac si¢ w tym celu matym piecem kupolowym,
do wypelnienia miejsc, wybrakowanych po uprzedniem
nagrzaniu brzegéw odlewu jukiem do temperatury
topienia. Szczegdlowy opis takiego urzadzenia zawiera
czasopismo ,Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bau-
wesen“ z r. 1917 Ne 972.

Nadlewanie, tym sposobem dokonywane, jest zu-
peinie pewne, ale i kosztowne. ;

Warsztat Lwowski naprawiat do$¢ skomplikowane
pekniecia po lekkiem podgrzaniu acetylenem, a ostatnio
elektrycznym lukiem bez podgrzewania, ale przy uzyciu
spinek. Miejsce peknigcia wycina sig, jak zwykle, az do
petnego materjatu. Wzdtuz jednej i drugiej strony szwu
wkreca si¢ na gwint po jednym lub po dwa czopki
o $rednicy 5 — 10 mm, odpowiednio przestawione,
by wystawaly one po 5 — 10 mm nad powierzchnig
przedmiotu, Nastepnie wypelnia si¢ wycigcie materja-
tem, uzywajac drutu 3—6 mm preparowanego (we Lwo-
wie uzywaliSmy drutu szwedzkiego niepreparowanego),
a wreszcie i oba szeregi czopkéw —tworzac rodzaj faty,
zwigzanej z cialem przez czopki zalane. Nalezy unika¢



rozgrzania szwu—a raczej przerywaé spawanie, wzgled-
nie przenosi¢ tuk z jednego miejsca na inne.

Do spawania spinkami wystarczq male aparaty
o natgzeniu do 180 A, gdy do poprzednio opisanego
tukowego spawania uzywa si¢ elektrod 8 — 16 mm
i pradu o natezeniu od 200—800 A.
: Firma Wilson Welder wyrabia drut preparowany,
nadajacy si¢ do spawania odlewéw bez uzycia spinek,
przy natgzeniu pradu o 175 A.

Préby tym drutem wykonywane wydaty rezultat
pomys$lny, tak ze niewatpliwie !gczenie tym sposobem
wypadnie taniej od systemu stosowanego w Poznaniu,
zwiaszcza, ze mozna je czasem wykona¢ na parowozie
bez zdejmowania pgknigtej czesci. Spawania peknietej
na 450 mm skrzyni suwakowej, kottéw lanych (Strebla)
bez podgrzania (ze spinkami) udawaty dobrze.

Wypada w kotricu wspomnie¢ o spawaniu miedzi
i metali. Préby we Lwowie wykonywane, wykazaty
mozliwo$¢ skutecznego spawania mosigdzu. Na mie-
dzi doswiadczenia si¢ nie udawaly, cho¢ uzywano
drutéw specjalnych. Podtug przepiséw amerykanskich
powinno si¢ uzywa¢ do miedzi elektrody weglowej,
podgrzawszy poprzednio miedZ do czerwonosci.

Spawanie powinno by¢ dokonane w najkrétszym
czasie, przedmiot ma stygng¢ powoli. Szew nalezy do-
brze miotkiem zbija¢ (w stanie chtodnym), co przywraca
miedzi dawng ciagliwo$¢ i moc. Sztabki miedzi stapiane
w luku powinny zawieraé duzo fosforu. Przyprawy

Nowy typ uniwersalnej strugarki
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chronigce od utlenienia uzywane np. do lutowania nie
pomagaja. Dobrze jest przedmiot spawany po zbiciu
podgrza¢ do 500 C° i ostudzi¢ w wodzie zimnej. Spoje-
nia tak wykonane wykazywaly wytrzymato§¢é 2000 —
2300 kg/cm? i ciggliwosé 20—27%.

Mosigdz traktowa¢ nalezy podobnie jak miedz.
Sztabka stapiana powinna zawiera¢ nieco glinu. Uzywa
sig nadto proszku z soli kuchennej, boranu sodu i kwa-
su borowego. Pozatem postapi¢ nalezy jak z miedzia.

Bronz spawa sig¢ jak miedz. Czgsci spawane na-
lezy z sobg dobrze zlaczy¢ mechanicznie, gdyz metal
ten w stanie gorgcym traci moc. Druty spawane powin-
ny zawiera¢ drobng przymieszke fosforu i glinu.

Jak juz zaznaczono poprzednio dokonywane we
Lwowie préby z miedzig nie udawaly sig, co wobec
duzej liczby parowozéw ze skrzyniami palenisko-
wemi z miedzi szczegélniej jest dotkliwe. Litera-
tura techniczna co do tego metalu jest nieco powscig-
gliwa. Podobno spawania miedzi udawaty si¢ w Pozna-
niu i sq stosowane w warsztatach w Gdansku.

Na koficu, wyrazi¢ wypada nadziejg, ze czynniki
zainteresowane, a w pierwszym rzg¢dzie Min. Kolei, zorga-
nizuje niebawem kursy specjalne, dostgpne i dla pracow-
nikéw niekolejowych i stworzy rodzaj stacji doswiad-
czalnej, ktérej powierzyéby mozna szkolenie ;spawaczy
i gromadzenie doswiadczen, dokonywanych w r6znych
warsztatach Polski.

poprzecznej i jej zastosowanie do

pracy w naprawniach kolejowych.

Przy obrébce mechanicznej niekt6rych powierzch-
ni u wielu czg$ci maszyn, majacych zlozone formy
i skomplikowang budowe, powstajg niekiedy wielkie
trudnosci. Trudnosci te czasami bywajq tak znaczne,
Ze nie spos6b tej lub owej obrébki wykonaé na obra-
biarce, gdyz niema miejsca i sposobu doprowadzenia
do ciasnych miejsc, nozy i wogdle narzedzi skrawajacych
metal. W takich wypadkach zdarza sig, ze obrébke mozna
wykonac jedynie sposobem odrgcznym. Zadaniem wy-
twérni obrabiarek dla metali jest zaprojektowanie i wyko-
nanie takich typéw maszyn, ktére dawalyby moznos¢
prowadzenia obrébki w najciasniejszych i najtrudniej
dostgpnych miejscach. Glowica narzedziowa w takich
wypadkach musi posiada¢ znaczne wysunigcia wzdtuz
iw gorg dla ustawienia obrabiarki do pracy.

Opiszemy taka wla$nie strugarke poprzeczng
o daleko wysuwajace;j si¢ glowicy narzedziowej. Ma ona
szerokie zastosowanie przy niektérych robotach w ame-
rykariskich wytwoérniach kolejowych. Ta strugarka
moze by¢ uwazana za obrabiarke uniwersalng, gdyz
po umocowaniu obrabianego przedmiotu mozna do-
konywa¢ réznych robét, nie tylko strugarskich, lecz
takze wiertniczych, rozwiertniczych i nawet frezarskich
(gryzarskich). Na przedstawionych rysunkach widzi-
my robot¢ tej strugarki w wytwérni kolejowej przy
struganiu cylindra; rozwiercaniu komory suwakowej
i toczeniu zewnetrznego obrzeza skrzynki suwakowej—
wszystko to przy jednem umocowaniu obrabianego
przedmiotu. Dalej strugarka moze byé¢ uzyta do stru-
gania podstawy dymnicy.

Zatlaczone rysunki uwidoczniajg charakterystyczne

operacje, wykonywane na wspomnianych strugarkach
rozmaitych wielkosci.

Obrébka wielkich eylindréw parowozowych.

Na rys. 1 widzimy umocowanie cylindra parowo-
zowego do obrébki. Kadtub cylindra opiera sig¢ kon-
cami na 2 lane podpory z umieszczonemi na nich

Rys. 1. Ustawienie cylindra parowozu na strugarce.
uchwytami, przy ktérych pomocy fatwo nadac osi cy-
lindra poziome potozenie, a takze ustawi¢ gérng po-
wierzchni¢ w poziomej plaszczyznie dla jej ostrugania.
Dla ulatwienia ustawienia cylindra moze stuzy¢
specjalna podstawka z wysuwang linijkg podziatkows,
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osadzong w gdérnej czesci podstawki w rowku ksztattu
teowego. Podstawka ta ma strugang dolng i gérng po-
wierzchnig i opiera sig o plyte podstawows.

Gérna powierzchnia podstawki powinna by¢ na
tym samym poziomie, co i 0§ przyrzadu podtrzymujq-
cego cylinder.

Automatyczny przesuw pionowy i poziomy oraz
duzy wysigg ramienia strugarki daje mozno$¢ wykona-
nia obrébki dookota calej powierzchni.- Ramig jest do-
statecznie silne, tak Zze nawet przy wysunigtej daleko
naprzéd glowicy narzg¢dziowej nie daje sig zaobserwo-
waé wigkszych drgan przy struganiu.

Jeszcze ciekawsze jest zastosowanie opisywanego
typu strugarki do strugania powierzchni przylegania
cylindra do ramy parowozu (rys. 2). Uzyto tu diu
giego noza strugarskiego dla obrobki powierzchni
w wazkiem miejscu migdzy skrzynig suwakowgq a sio-
diem dla kotla parowozewego. Inne roboty strugar-

Rys. 2. Obrobka powierzchni przylegania cylindra do ramy.

skie, dajq sig tez tatwo wykonaé. IStruganie pionowych
powierzchni, ‘nie sprawia wigkszych trudnosci.

Zwroc¢my sig do rys. 1. Widzimy, ze obrabiarka
jest tu uszykowang do roztaczania wnetrza komory su-
wakowej. Do tego celu stuzy glowica narze¢dziowa,
osadzona na wrzecionie, otrzymujgcym ruch obrotowy
od wspdlnego napedu przy pomocy kompletu két zgba-
tych na koncu ramienia.

Glowica narzedziowa sklada si¢ z pierScienia,
w ktéry wchodzg 4 noze z szybkotngcej stali (rys. 3).
Noze wchodzgq w gniazda pierscienia, idace w kierunku
promieni, i umocowujg sig¢ przy pomocy $rub zacisko-
wych z przodu glowicy narze¢dziowe;j.

Na rys. 4 jest przedstawiony obracajacy si¢ przy-
rzad posuwowy dla obrébki zewnegtrznej powierzchni
bronzowych panewek na strugarce. Ramig strugarki
porusza sig z szybkoscig 20 skokéw roboczych na mi-
nute przy posuwie !/,” i glebokosci strugania w grani-
cach od'/,” do ?/,””. Konstrukcja przyrzadu podtrzy-
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mujgcego panewke widoczna jest na rysunku. Ru-
chy (dla posuwu) obrotowe watu tego przyrzgdu
z osadzong panewkg odbywajq si¢ od mechanizmu,
umieszczonego z lewego boku obrabiarki. Sposéb
umocowania drobnych czesci parowozu, ktére majg do
ostrugania male plaskie powierzchnie, odbywa sig
w obracajgcem si¢ imadle, umocowanem na stole;
czynno$¢ ta wymaga bardzo krétkiego czasu.

Dla ostrugania np. klinéw do ram parowozowych
na bokach wyznacza si¢ przy pomocy punktaka (znacz-

Rys. 3. Glowica wiertnicza.

nika) punkty osiowe; miejsca te dalej wiercq sig dla
osadzania w nie krétkich trzpieni, ktére zachodzg w od-
powiednie otwory w szczgkach imadla. Takim sposo-
bem otrzymujemy wlasciwe potozenie klina dla struga-
nia jego powierzchni. Dla uniknigcia drgani i przesu-
nie¢ bocznych klina przy obrébce nalezy go takze umo-
cowac z boku.

Do zdzierania grubszych wiéréw stosuje si¢ po-
suw /" i grubo$¢ widra !/,””. Obrabiany przedmiot
nalezy struga¢ dwa lub wigcej
razy, zaleznie od ilosci mater-
jalu zostawionego na usunig-
cie przez struganie. Niekiedy
zostawiaja na obrébke /" to
znaczy tylko na gladzenie.

Panewki bronzowe z po-
czatku struga sig¢ z bokéw
na strugarce poprzecznej.

Dalej wykonywane sg
ztobki na bokach sztorcowych
odpowiedniej szerokosci i glg-
bokosci. :

Nastepng operacjg jest
wytoczenie otwortt na tokarce
po umocowaniu panewki na _ e
tarczy tokarskiej,.albo wywiercenie tego otworu na p1o-
nowej wiertarce.

Z powyzszego opisu rob6t na uniwersalnej stru-
garce poprzecznej mozemy wnioskowaé, Ze moze ona
znaleZ¢ szerokie zastosowanie nie tylko w naprawniach
parowozowych, lecz z niemniejszym pozytkiem i w in-
nych wytwdérniach maszyn.

Rys, 4. Struganie panewek.

* *
*
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Z opisu uniwersalnej strugarki poprzecznej i mo-
znosci przystosowania jej do najrozmaitszych robét
nie tylko strugarskich, lecz wiertarskich
i gryzarskich przy obrébce czgéci maszyn
wynika wielce zlozona budowa tej strugar-
ki, co pocigga z jednej strony ogromne koszty,
z drugiej daje naog6t mate wykorzystanei
jej drogich pomocniczych urzadzen. W du-
zych warsztatach kolejowych przy masowej

Rys. 5. Zespolona wytaczarko-gryzarka.

obrébce jednakowych przedmiotéw obrabiarki mniej
skomplikowane, lecz przystosowane do specjalnych

St. KRUSZEWSKI, Inz.
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robét, sg znacznie praktyczniejsze. Brak wreszcie wy-

szkolonych i wyksztatconych fachowcéw nie daje pew-

noéci  wykorzystania odpowiednio

wspomnianej obrabiarki.

Zastosowanie jej mogloby znalez¢
wdzigczne pole w mniejszych warszta-
tach pomocniczych lub w fabrykach pry-
watnych, gdzie réznorodno$¢ i zmien-
nos¢ rob6t wykonywanych wymagataby
nabycia kilku specjalnych obrabia-
rek, i gdzie ustawienie takiej uniwer-
salnej strugarki poprzecznej przyczy-
nitoby si¢ w znacznej mierze do zmniej-
szenia ilosci potrzebnych maszyn. Dila
masowej obrébki cylindréw stokro¢
praktyczniejszg jest skombinowana po-
zioma wytaczarka — gryzarka fabryki
,Qerlach i Pulst“ (rys. 5). Przesuwal-
na luneta, opierajaca sie¢ na fozu pod-
stawy, dwie glowice suportowe do
obtaczania zewngtrznych powierzchni
kotnierzy pokryw, glowica prowa-
dzona na wrzecionie do roztaczania
powierzchni wewnetrznej cylindral),
w potaczeniu z kolumnowa gryzarkg
o odpowiednim przesuwie pionowym
i podluznym réwnoleglym do osi
cylindra daje mozno§¢ wykonania
wszystkich robét przy obrébce cy-
lindra w ciggu 5 --7 dni (Warsztaty Jekateryno-
stawskie). (American Machinist).

Stosowanie tulei w cylindrach i w okraglych suwakach parowych.

Ruch posuwisty tlokéw i suwakéw parowych wy-
ciera stopniowo wnetrza cylindréw i lustra suwakowe.
W rezultacie po dtuzszej pracy przy dobrem oliwieniu,

I —— R ST o

Rys. 1. Osadzanie tulei w cylindrach parowych w wytwérni pa-
rowozow Baldwina,

™%a krétszej przy oliwieniu niedostatecznem lub przy ztem

smarze nastgpuje tak zwane zdarcie powierzchni tracych,
jednostronne przytem w cylindrach, wobec czego dla
prawidlowej pracy trzeba przetacza¢ cylindry i okragle

skrzynki suwakowe, wzglednie strugaé ptaskie gladzie
suwakow. Po kilku jednak przetaczaniach $rednica we-
wnetrzna doréwnywa Srednicy krawedzi otworu i cylinder
musibyéwycofany. Gdy $cianka cylindra jest jeszcze dos¢
gruba, by wytrzymac ciSnienie pary, moznacylinder urato-
waé wsadzajac wen tulejetakiej $rednicyigrubosci $cian-
ki, by wrécié do pierwotnej srednicy wewngtrznej cylindra.
Aby jednak nie przetacza¢ samego cylindra, wzglednie
okraglej skrzynki suwakowej, a jednocze$nie przy prze-
taczaniu nie otworzy¢ ewentualnie ukrytych pecherzy
w odlewie, nie powigksza¢ zarazem tarczy ttokowej, gdy
opaski wypadajq za grube, powigkszajgc jednoczesnie
catkowite ci$nienie na ttok, obecnie, juz nowy cy-
linder buduja z wewnetrzng tuleja, ktéra po zuzyciu
tatwo zamieni¢ na nowg, nie naruszajac cylindra.

Na tuleje cylindrowe uzywany jest taki sam suro-
wiec, z jakiego odlany jest cylinder, by nie mogtly po-
wstawa¢ napigcia zalezne od temperatury. Tuleje suwa-
kowe odlewane sg zwykle ze stali. Tuleje musza by,
oczywiscie, osadzone mocno i trwale, by nie mogly zru-
szy¢ sig z miejsca podczas pracy.

Dwa sa sposoby osadzania tulei. Pierwszy, przed-
stawiony na rysunku, na zimno pod ci$nieniem wiszgcej
prasy wodnej. O$ cylindra ustawiona jest w jednej linji
z osig tloczyska prasy, ktére wcigga tulej¢ do Srodka-
cylindra zapomocq okragtej ptyty (w rodzaju pokrywy),
ztaczonej z tloczyskiem poprzez $rodek tulei.

') Przesuwany w zlobkach }oza obrabiarki st6t z obracajaca
sig¢ gorng czescig jego i przyrzadem dla ustawiania go pod kateml
prostym. FRee TN
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Wielko$¢ ciSnienia prasy zalezna jest od Srednicy
cylindra.i wynosi:
przy $rednicy od 6 do 10 cali 20 ton.
. ,, PR 1 sl (o SR [
5 SER Rl S
" " n 23 , 29 , 35 ,
% % $100 o S0 AR
Srednica zewngtrzna obrobionej tulei jest nieco
wigksza od wewngtrznej $rednicy cylindra (wzgl¢dnie
okraglej skrzynki suwakowej). Dla wszelkich skrzynek
suwakowych réznica ta wynosi¢ powinna — 0,012 cala.
Dla cylindréw zas :
do srednicy 24 cali — 0,015 cala
od 24 do 37!,” i grubosci do °/;”” — 0,015”
o e o QA . ponad 3/,” — 0,020”
» powyzszej 38/ o . 3" — 0,018"
Przed wciggnieciem do cylindra, tuleja smarowana
jest olejém Inianym. Dta pewnosci unieruchomienia tulei
przez $ciany cylindra az do nacisku na tulej¢ wkrgcane
sg jedna lub dwie $ruby naciskowe. Powyzszy sposéb
osadzania tulei stosuje fabryka parowozéw Baldwin’a
w Ameryce.

W gléwnych warsztatach kolei Pensylwafiskiej
w Altonie stosowana jest inna metoda — na gorgco.

Sciany cylindra, wytoczone do odpowiedniej sre-
dnicy oraz otwdr pokrywowy z jednej strony wylozone
sa szczelnie zwewnatrz (jak cembrowing) ogniotrwa-
temi cegietkami, na ktére przez otwoér z drugiej strony
skierowany jest mocny plomiefi naftowej pochodni 2a-
rowej. »

Pod wpywem wysokiej temperatury, cylinder roz-
szerza sig¢ o tyle, ze tuleja, obtoczona do $rednicy od-
powiednio wigkszej od Srednicy wewnetrznej cylindra
w zimnym stanie, wpychana jest poziomo do wngtrza
uwolnionego od szamotu i kurzu rozgrzanego cylindra
pod naciskiem wiszacego miota (b&by). Stygnac cylin-
der zaciska w sobie kurczowo tuleje.

Sposéb ten wymaga bardzo doktadnego ustosun-
kowania Srednicy wewngtrznej cylindra i srednicy ze-
wngtrznej tulei, w przeciwnym bowiem razie przy osty-
ganiu albo pgka cylinder, albo tuleja nie jest w nim dos¢
mocno oprawiona.

Roéznica $rednio waha si¢ w granicach od 0,005
do 0,008".

KRAJOWY PRZEMYSL KOLEJOWY.

Tow. Przemystowe Zakladéw Mechanicznych
Lilpop, RauiLoewenstein w Warszawie Sp. Ake.

Historja powstania Zaktadow Mechanicznych T-wa
»Lilpop, Rau i Loewenstein“ siega roku 1818, bracia
Ewans anglicy zatozyli
naten czas w Warszawie
fabryke mechaniczna zod-
lewnig zelaza. Fabryka
przeszia w posiadanie no-
wopowstatej firmy ,Lil-
pop, Rau i S-ka, ktéra
w roku 1868 nabyta od
Banku Polskiego Zaktady
mechaniczne, potozone
przy zbiegu ul. Ksigzecej
i Smolnej. Fabryka ta zo-
stala przystosowana -do
budowy wagonoéw, a takze
mostéw kolejowych i wy-
robu rozjazdéw, pomp
wodociggowych i innych
utensylji kolejowych.
W roku 1873 nastgpita
zmiana na Towarzystwo
»Lilpop, Rau i Loewen-
stein“ z kapitatem 2 mil-
jon6éw rb.sr. Wroku 1879
Towarzystwo ,L. R.i L.“

. zatozylo stalownie i wal-
cownig¢ Zelaza na przed-
miesciu Praga pod War-
szawg. Huta ta zostala
jednak podzniej przenie-
siong do wsi ,Kamien-
skoje“ w gub. Jekatery-
nostawskiej, jako ,Huty
Dnieprowskie“. Fabryka
przy ul. Ksigzecej nie mia-
ta potfaczenia kolejowego. W roku 1904 T-wo ,L.R.iL.
nabyto od firmy ,A. Rephan“ fabryke mechaniczng

na przedmieSciu Wola z placem 2 razy wigkszym
od zajmowanego dotychczas przy ul. Ksigzecej. Za-
ktady te posiadaja obecnie 2 bocznice kolejowe.
W roku 1904 rozpoczgta sie gorgczkowa praca stwo-
rzenia w Zakladach na Woli pierwszorzgdnej fabry-
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Rys, 1. Zaktady Lilpop Rau i Loewenstein. Warsztat mechaniczny.

ki wagondw. Praca ta, przerwana kataklizmem wo-
jennym, zostata wznowiong w roku 1919; po znisz-
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czeniu przez ewakuacje do Rosji i przez okupantow nie-
mieckich. = -

W obecnym stanie Zaktady ,L. R. i L.“ posiadajg
4 czynne wydziaty: 1) Wydziat hutniczy, 2) Wydziat
wojskowy, 4) Wydziat reperacyjno instalacyjny.

Rys. 2. Zaklady Lilpop Rau i Loewenstein Odlewnia.

W odlewni wydzialu mechanicztiego odlewa sig
€zesci wagonowe i cylindry parowozowe.

W skiad wydzialu wagonowego wchodzg: warsztat
mechaniczny, parowozownia, stolarnia, suszarnia drze-
wa, tapicernia, blacharnia, kotlarnia.

Hala mechanicznego wydziatu wojskowego maby¢
wyzyskana jako warsztat parowozo-mechaniczny, nada-
jac sig znakomicie do tego celu.

W wydziale reperacyjno-instalacyjnym naprawiane
sg: samochody, lokomotywy wazkotorowe, lokombile
i obrabiarki.

W chwili obecnej fabryka zatrudnia przeszto 1450
robotnikéw, zajmuje plac 240.000 m?, z ktérych 51.000 m?
znajduje si¢ pod budynkami.

Do chwili ewakuacji Zakiady wybudowaty 43.468
wagonéw réznego typu. Obecnie przeprowadzona jest
odbudowa wagonéw osobowych wszystkich trzech klas,
oraz budowa nowych wagonéw. Na 1 styczniar.b. Za-
kiady wydaly pierwsze 25 nowych wagonow —weglarek
polskiego typu, o tadownosci 20 ¢, a takze 11 nowych
wagonéw osobowych 3 kl. :

Polskie Fabryki maszyn i wagondéw L. Zieleniew-
skiiS-ka w Krakowie, Lwowie i Sanoku Sp. Ake.

Historja rozwoju.

Fabryke w-Krakowie zalozyt 117 lat temu (1804)
jako zwykla kuznig, potozong w $r6dmiesciu, pradziad
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zyjacych obecnie cztonkéw rodziny dajacej nawe firmie
Syn jego, Ludwik Zieleniewski, zmienit kuzni¢ na fabry-
kg. Z biegiem czasu fabryka kilkakrotnie zmieniata za-
réwno rodzaj wyrobdw jak i miejsce. Odlewnie zalozono
w r. 1857, pierwsza w dawnej Galicji. Pierwszy kociot
budowano w roku 1860,
pierwszg maszyne paro-
wq w 1861 r. A

W r. 1906 zakres
dziatania wzrdst tak dale-
ce, iz dokonano zamiany
fabryki poczatkowo pry-
watnej na stowarzyszenie
akcyjne.

W 1910 r. zbudo-
wano pierwsze parowce
rzeczne.

W 1913 r. nastgpito
polaczenie si¢ fabrykiwa-
gonéw w Sanoku i fabry-
ki maszyn ks. Lubomir-
skiego we Lwowie z fabry-
kq krakowska.

Zaktady nasze juz
od ¢wierci wieku uwzgled-
nialy potrzeby kolejnic-
twa w Matopolsce.

Fabryka w Kra-
kowie, précz zwyktych
odlewéw budowlanych i
najréznorodniejszych
drobnych dostaw, wyko-
nata caly szereg catkowi-
tych stacji wodnych, mo-
stow kolejowych, wiele
obietnic dla wagonéw
i parowozéw, przesuwnic
wglgbionych i nawierzch-
nich.

Ponadto zaklady konstrukcji zelaznych wykonujg
hale dworcéw oraz caly szereg werand dworcéw kolejo-
wych, konstrukcji zelaznych w remizach dla parowozow
i nowo budowanych warsztatach kolejowych.

Fabryka wagondéw w Sanoku wykonuje
wozy kolejowe osobowe i towarowe, normalnotorowe
i wazkotorowe wszelkich typéw i tendry dla paro-
WOzZOW.

Fabryka wagonéw w Sanoku zatrudnia obecnie
okoto 900 ludzi i doszta juz w tym roku do swej nor-
malnej rocznej produkcji, wynoszacej okoto 1000 wo-
z6w, a procz tego wykontuje réwniez znaczng, ilos¢ na-
praw w taborze kolejowym.

Dla wykonania mozliwych zobowigzan dla Rzadu,
przystepuje z wiosng do budowy drugiej wielkiej fabryki
wagondéw na zakupionych gruntach obok Krakowa.

Produkcja roczna przewidziang jest w tych zakla-
dach na 1200 wozéw towarowych i 300 wozéw osobo-
wych, z mozliwoscia rozbudowy do zdwojonej spraw-
1nosci.

Wyroby fabryki we Lwowie. Mniejsze ma-
szyny wszelkiego rodzaju. Odlewy wszelkiego rodzaju
do 10 tonn wagi. :

Roczna produkcja.

Roczne zapotrzebowanie surowego materjatu we
wszystkich 3 fabrykach wynosi okoto 30 do 40,000 tonn
metrycznych surowca i Zelaza zlewnego lub stali i okoto
350,000 do 520,000 stép szesciennych drzewa.
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Liczba wspdipracownikow.

Liczba robotnikéw zatrudnionych obecnie we
wszystkich 3 fabrykach, w Krakowie, Lwowie i Sanoku,
wynosi okoto 1800, w tem okoto 1°/, kobiet.

Catkowita liczba urzednikéw we wspomnianych
3 fabrykach wynosi obecnie okoto 135, w tem okoto
15°/, kobiet. :

Kapitat zaktadowy dywidendy i t. p.

Po zamkniegciu czwartej emisji akcji, bedgcej obec-
nie w toku, catkowity nominalny kapitat akcyjny wszyst-
kich 3 fabryk w Krakowie, Lwowie i Sanoku bedzie wy-
nosit: Mkp. 42,000,000.

Fundusze rezerw. beda wynosi}; 500,000,000 Mkp.

Ostatnia dywidenda wyptacona za trzy kwartaly
wynosita 30°/, kapitatu akcyjnego.

E] Wartos¢ gruntéw, budynkéw, maszyn oraz in-
nych urzadzen wszystkich trzech fabryk w Krakowie,
Lwowie i Sanoku wstawiono w bilans, ostatni w sumie
Mkp. 1,350,000.
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Spétka Akcyjna Wielkich Piecéw i Zaktadéw

Ostrowieckich.

Zatozona zostata w'1885 r. Poniewaz przed wojna
Zaktady Ostrowieckie wyrabialy wszystkie potrzebne
do budowy wagonéw i lokomotyw czesci, jak osie, obrg-
cze, belki zelazo-profilowe, stal resorowg i t. p., Zarzad
zdecydowat si¢ wybudowa¢ w Ostrowcu fabryke wago-
néw towarowych i zawarl z Rzadem Polskim w lutym
1921 r. umowg na dostawe 20,000 wagonéw w ciggu 10
lat, poczawszy od drugiej potowy r.b. do 1 marca 1932 r.
Budowa fabryki wagonéw, rozpoczeta w r. ub. postgpuje
normalnie i ukoficzona zostanie w przewidywanym ter-
minie.

Obrébka drzewa wagonowego bedzie skoncentro-
wana w zakupionych dobrach lesnych ,Niektan“ o ob-
szarze ok. 5500 ha, oddalonych od Ostrowca o 75 km,
wydobycie za$ rudy zelaznej z tych samych terenéw za-
spokoiw dostatecznym stopniu narazie potrzeby jednego
wielkiego pieca i da mozno$¢ rozwiniecia eksploataciji
rudy, dzieki wybudowanej w tem celu kolejce wazkoto-
rowej dtug. 17 km.

W roku 1913/14 Zaktady Ostrowieckie zatrudnialy
4000 robotnikdéw.

Panstwowe Techniczne Szkoly Kolejowe.

Potrzeby kolejowe w kierunku zawodowym wy-
magajq znacznej liczby technikéw o Sredniem wyksztal-
ceniu, ktérzy petniliby czynnosci personelu posrednie-
go migdzy kierownikiem technicznym a robotnikiem
wykonawcg, wigc czynnosci nadzorcéw, kontroleréw
r6znych robét, technikéw warsztatowych, biurowychit. p.

Zagranicg, w dobie przedwojennej, specjalnych
szk6t technicznych kolejowych, oprécz w Lintz (Austrja),
w Budapeszcie i prywatnej w Rzymie, nie bylo, naucza-
nie bowiem, np. w Niemczech, odbywato si¢ na wydzia-
tach kolejowych przy licznych i dobrze zorganizowanych

Nowoczesne S$rednie szkoty teczniczne typu ogél-
nego, wobec olbrzymich kosztéw budowli, maszyn
i urzadzen warsztatowych,gabinetéw, r6znorodnych po-
mocy naukowych, a matych budzetéw Min.W.R.iO.P.,
oraz braku nauczycieli zawodowych i t. p., powstawaé
mog3 w ilosci niedostatecznej dla potrzeb kraju.

Z tej racji Sejm Ustawodawczy, przewidujac taki
stan rzeczy, w pazdzierniku 1919 roku wezwat Rzad, aby
przykazdejDyrekcji Kolejowej otworzyt po jednej szkole
technicznej kolejowe;j.

Szkoly te bowiem maja mozno$¢ korzystania z war-

Rys. 1. Techniczna Szkota Kolejowa w Warszawie.
srednich szkotach technicznych, podleglych Minister-
stwu Os$wiecenia; natomiast w Rosji, gdzie, podobnie
jak u nas, szkot technicznych typu ogélnego byto mato,

- szkot za$ technicznych kolejowych istnialo czterdziesci
kilka, co najmniej jedna na dyrekcje kolejowa. ]

Istniejgce obecnie na ziemiach Rzeczypospolitej
Polskiej szkoly mechaniczne, budowlane i drogowe ty-
pu zasadniczego wyszkoli¢ moga mniej wigcej dwustu
technikéw rocznie. Wobec wzmagajacego si¢ ruchu ko-
lejowego, ktéry obecnie zatrudnia okoto 200,000 pra-
1c{ov(nikéw, nie bedq one w stanie zaspokoi¢ potrzeb

raju.

Rys. 2. Warsztaty szkolne.

sztatow pracy i urzadzen kolejowych, tariszych maso-
wych zakupéw, z istniejgcych budynkéw kolejowych,
z inwentarza niepotrzebnego, zuzytych maszyn i ich
czgdcei.

Nadto Zarzady Kolejowe w miar¢ moznosci moga
wspoélidziata¢ przez pomoc w wykladach przedmiotéw
specjalnych, udzielania stuchaczom praktyki nakolejach,
przez udziat w szkolnych radach opiekunczych i t. p. Sg
to jednak tylko potsrodki.

W tym stanie rzeczy wyzsze wladze kolejowe za-
strzegty dla dzieci pracownikéw swych prawo bezwzgle-
dnego pierwszeristwa w uczeszczaniu do tych szkét,
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w samych za$ szkotach - prawo nauczania przedmiotéw
fachowych przez fachowcéw kolejowych. Wychowaricy
rzeczonych szk6t mogg by¢ pgyjmowani na kolej tylko
w miarg potrzeby i kwalifikacjt.

Panstwowe Szkoly Tecbniczne Kolejowe (Srednie).

Panstwowe Srednie Szkoly Techniczne Kolejowe
majq ksztalci¢ w taki sposéb, aby uczen po ukoriczeniu
szkoly jak najlepiej nadawat si¢ do czynnosci zawodo-
wychnietylko dla kolei, aleiw innych urzgdach panstwo-
wych oraz zakladach przemystowych.

4-letni kurs obejmuje nauke teoretyczng oraz
. praktyczng w warsztatachszkolnych i pracowniach, a mia-
nowicie: jeden rok na kursie przygotowawczym i trzy
lata na kursach specjalnych. Nadto przewidziano 6-mie-
sigczng praktyke na kolejach lub w fabrykach podczas
letnich ferji szkolnych, oraz roczng praktyke na kolejach
lub fabrykach po catkowitem ukornczeniu nauki w szko-
le; na kurs przygotowawczy przyjmowani sq kandydaci
po ukoriczeniu 6-oddziatéw szkoly powszechnej lub niz-
szego gimnazjum panstwowego (3 klas), wzgl¢dnie po

Rys. 3. - Sala warsztatow.

zdaniu egzaminu kontrolujgcego z polskiego, matematyki
i rysunkow odrgcznych.

Uwzgledniajgc podzial prac kolejowych na trzy
zasadnicze dzialy: mechaniczny, drogowo-gospodar-
czy o zakresie i poziomie prawie jednakowym i eks-
ploatacyjno-przewozowy o zakresie najmniejszym, sred-
nia szkota techniczna obejmuje narazie dwa wydzialy
techniczne:

a) mechaniczno elektrotechniczny,
b) drogowo-budowlany,

trzecia grupa ksztalci¢ si¢ ma na specjalnych kursach
administracyjnych.

Podzial na wydzialy rozpoczynac si¢ ma na drugim
kursie, na nizszych za$ nauczanie podstawowe odbywac
sie¢ musi wspoélnie.

Oba wydzialy majq przygotowa¢ ucznia do samo-
dzielnego specjalizowania si¢ praktycznie w kierunku:
mechanicznym, elektrotelegraficznym, drogowym Jub
budowlanym.

Z poprawg jednak warunkéw, Scista specjalizacja
odbywa¢ si¢ bedzie jeszcze w szkole na wiasciwych
4 wydziatach, lub tez na wydziatach organizowanych
przy odpowiednich parnstwowych szkotach technicznych,
np. mechanicznych, drogowych i t. p.

Panstwowe Nizsze Szkoly Techniczne Kolejowe.

Koleje zelazne potrzebujg w réwnej mierze wykwa-
lifikowanych pracownikéw o wyksztalceniu zawodowem
nieodzownem na stanowiska majstréw, monteréw, ma-
szynistéw i nizszych pracownikow technicznych, ktd-
rych ksztalci¢ majq panstwowe nizsze szkoty techniczne
kolejowe.

Wzmiankowane szkolyzmierzajg do tego celu przez:

a) naukg¢ przedmiotéw ogdlnoksztatcacych, tech-
nicznych, zawodowych i zajecia praktyczne ucznidw
w warsztatach i pracowniach szkolnych (rok w klasie
przygotowawczej i najwyzej trzy lata w klasach zawo-
dowych);

b) pogladowg nauke na ekskursjach do depot,
stacji elektrycznych, warsztatéw i na linjg, '

¢) dziesieciomiesigczng praktyke na kolei lub w fa-
brykach podczas letnich wakacji.

d) dwuletnig specjalng praktyke¢ na kolejach lub
w fabrykach po catkowitem ukoriczeniu przez ucznia
nauk w szkole. »

Rys. 4. Sala rysunkowa.

Uczen w odpowiednim dla siebie kierunku specja-
lizuje si¢ podczas dwuletniej praktyki, poczem otrzy-
muje Swiadectwo ukoficzenia szkoty. >

Do klasy przygotowawczej tych szk6t wymagane
jest ukonczenie 4 oddzialéw szkoly powszechnej lub je-
dnej klasy gimnazjum nizszego.

Pierwszefistwo przy wstepie do panstwowych szkét
nizszych technicznych kolejowych maja dzieci pracowni-
kéw kolejowych.

Stosunek wladz kolejowych do tych szkét jest ta-
ki sam, jak do $rednich technicznych.

Szkolnictwo zawodowe zabiegato, aby nauka w $re-
dnich i nizszych szkotach technicznych kolejowych byta
pogladowg, aby przykfady czerpata bezposrednio z zy-
cia przemystowego i kolejowego z uwzglednieniem naj-
nowszych sposob6w obrébki i pomiar6w, wykonywania
robét i t. p.

W tym celu przy kazdej szkole istniejg stale ko-
misje programowe dla okre§lonych grup przedmiotow
pokrewnych lub od siebie uzaleznionych i nadto po jed- .
nej komisji stalej do zaje¢ i éwiczeni praktycznych
w szkole i po za jej obrgbem. Do komisji tych powoly-
wani sg i bgdq wybitni lub zainteresowani fachowcy ko-
lejowi, budowlani i przemystowi.

(d.-erm.)



MECHANIK 111

o zrzeszeniach zawodowych i spozywczych pracownikéw kolejowych
' w Polsce. | |

Zaczatki zawodowego organizowania si¢ kolejarzy polskich
odmienne byly w kazdym z bytych zaboréw zjednoczonej obecnie
Polski.

I. Pierwszefistwo pod tym wzgledem nalezy si¢ kolejarzom
Matopolski, ktérzy juz w ostatniem dziesigcioleciu ubiegltego wieku
byli zrzeszeni w ogélnopanstwowym austryjackim zwigzku zawo-
- dowym.

> Zwiazek miat charakter klasowy. Siedziba centrali byt Wie-
den. Dla b. Galicji istnial sekretarjat krajowy we Lwowie. Czlon-
kowie skupiali si¢ w kilkunastu oddziatach t. zw. grupach. Do
zwigzku nalezalo przed wybuchem wojny $wiatowej kilka tysigcy
cztonkow, rekrutujgcych sie przewaznie z pos$réd robotnikdw i niz-
szych funkcjonarjuszéw kolejowych.

Précz tego zwiazku istnialy ogdlne organizacje zawodowe
o podtozu narodowem, skupiajgce przewaznie zywioty urzednicze,
oraz specjalne fachowe, jak Zwigzek Maszynistow.

1I. Kolejarze Wielkopolski zrzeszeni byli- w ogélnoniemiec-
kim zwiazku, czeSciowo za§ w Polskim Zjednoczeniu Zawodowem.

1II. W Kongreséwce poczatki zawodowego zrzeszania sig
kolejarzy siegaja roku 1905.

Poczatkowo powstajg organizacje kolejarskie polityczno-za-
wodowe, dzialajgce nielegalnie, bedace pod wptywem ruchliwszych
partji robotniczych, gltéwnie P.PS. i SD.K.P.L., chociaz i partje
narodowe posiadaty duze wpltywy wéréd kolejarzy, skupiajac ich
w zawodowych grupach i u$§wiadamiajgc w wydawanym organie,

Polska Partja Socjalistyczna posiadata w tym czasie swoje
komitety kolejowe, a po roztamie w tej partji, Frakcja Rewolucyj-
na P.P.S. wydaje nawet, oczywiScie nielegalnie, (styczen 1907)
czasopismo Kkolejowe p. t. ,Czerwony Sygnatl*.

Podobniez i Socjal-Demokracja Krélestwa Polskiego i Litwy
wydawata pismo pod nazwg .Sygnal Kolejowy*“ f zorganizowata
nawet nielegalny socjal-demokratyczny zawodowy zwigzek ko-
lejowy.

j yNiezaleznie od tych partyjnych organizacji powstaje bez-
partyjny Zwiazek Pracownikéw Kolejowych Krolestwa Polskiego,
jako cze$¢ skladowa, o duzej jednak autonomji, Wszechrosyjskiego
Zwiazku Kolejowego. Istnienie jednak tej napét legalnej organiza-
cji bylo krotkotrwalte. Reakcja w pafistwie caréw (rok 1907
i 1908), ktéra zapanowata po t. zw. okresie wolnosciowym, zmio-
tla te pierwociny zawodowego ruchu kolejarskiego.

Ewakuowani w r. 1915 do Rosji kolejarze Kongreséwki
i Kresow tworza w okresie upadku caratu Zwigzek Zawodowy
Kolejarzy Ewakuowanych z Polski: (,Wikzelewak®), ktéry stano-
wi sktadowg cze$¢ Wszechrosyjskiego Zwigzku Kolejarzy (t. zw.
,Wikzela“, a nastepnie ,,Wikzedora*). Réwnolegle do niego pow-
staje ,Zwiazek Kolejarzy Polakéw, pragnacych powrdci¢ do kraju.
Znaczenie jego bylo jednak bardzo nikle.

Pozostali w kraju po ewakuacji kolejarze skupiajg sie w swo-
im zawodzie na terenie okupacji niemieckiej (w Warszawie)
w kooperatywie kolezefskiej pracownikéw kolejowych oraz w Sto-
warzyszeniu Wzajemnej Pomocy b. Pracownikéw Kolejowych na
Drogach Zelaznych. .

Jeszcze przed przewrotem politycznym w Niemczech i Austrji,
naplywaja pod komniec okupacji do kraju masowo ewakuowani do
Rosji kolejarze i gromadnie wstepuja do Stowarzyszenia Wzajemne;j
Pomocy b. Pracownikéw Kolejowych, ktére na skutek tego za-
czyna nabiera¢ cech zwigzku zawodowego.

W listopadzie 1918 roku powstaje Pafistwo Polskie, a wraz
z niem i polskie kolejnictwo.

Jest to nowy etap w rozwoju ruchu zawodowego polskich
kolejarzy.  Kolejarze samorzutnie, przewaznie z bronia w reku
obejmuja objekty kolejowe i tabor i uruchamiaja kolej. Czynnikiem
organizujagcym do pewnego stopnia ten ruch s3 zawodowe orga-
nizacje kolejowe bezpoérednio (np. na terenie b. okupacji niemiec-
kiej, gtéwnie w Warszawie i na linjach promieniujgcych od War-
szawy) lub tez ich czlonkowie.

‘Stopniowo ustala si¢ na kolejach polskich prawidlowa admi-
nistracja kolejowa i wielkie arterje organizmu gospodarczego za-
czynajg 2y¢ coraz normalniej.

Po odgraniu roli organizatoréw kolejnictwa, kolejarze daza do
stworzenia ogarniajacego wszystkich silnego zawodowego zwiazku.

Inicjatywe bierze na siebie w tym kierunku przy wsp6l-
udziale kolejarzy z Malopolskl b. Stowarzyszenie, gléwnie |pod
naciskiem kolejarzy wezta warszawskiego, ktorzy zorganizowali sig
w tym czasie w t zw. Komitety Kolejowe, organizacje wigcej po-
lityczne, powstale réwnolegle do t. zw. Komitetéw Fabrycznych.

W grudniu 1918 roku zostaje zwolany do Warszawy zjazd
delegatéw zwiqzkd% - kolejowych zjedunoczonej Rzeczypospolitej

Polskiej. Na zjazd ten przybywa dwustu kilkudziesigciu delegatow.
Zjazd uchwala statut Zwiazku Zawodowego Pracownikéw l%olejo-
wych Rzeczypospolitej Polskiej. (Z.ZK.), przyczem pewna czg§¢
delegatéw z b. zaboru austrjackiego z dawng ideologjg organiza-
cyjna, niezgadzajac si¢ ze statutem zjazd ten opuszcza.

Rzad (Moraczewskiego) nie zaakceptowal przymusowego
nalezenia do zwigzku wszystkich pracownikéw kolejowych.

Od tego momentu zaczyna sie coraz mocniejsze réznicowa-
nie organizacji i kolejarzy, wszystkie jednak stawiajg sobie za cel
obrong zawodowg pracownikéw i sprawno$¢ kolei. Pomimo za-
pewniefi nawewnatrz i nazewnatrz o swej bezpartyjnodci i apoli-
tycznodci, kazde ugrupowanie zawodowe o charakterze ogélno
kolejowym znajduje si¢ pod mocniejszym wpltywem poszezegdlnych
partji politycznych. A wiec Polski Zwigzek Kolejowcéw (P.Z K.)
pod wpltywem Chrze§éjaniskiej Demokracji, przeciwstawia sie ca-
lym grupom kolejarzy, jako wewnetrznym wrogom panstwa oraz
zwalcza strajki. Zjednoczenie Zawodowe Polskie (Z.Z.P.) znajduje
si¢ pod wplywem Narodowej Partji Robotniczej i wystepuje
w sprawach kolejowych” pod kierunkiem postow tej partji. Nur-
tujace wsréd bardzo réznolitego ‘$wiata kolejarskiego prady spo-
teczne, dopnowadzaly zawsze do zr6znicowania pracownikow pod
wzgledem walki klasowej. P.ZK.iZ Z.P. przeciwstawiajg sig.jej,
Z.Z K. wyraznie stanat na stanowisku klasowem w r. 1920 i wszed?t
w sktad Komisji Centralnej Klasowych Zwiazkéw Zawodowych.
O wplywy w nim walcza partje, legalna Polska Partja Socjalis-
tyczna (P.P.S ) oraz nielegalna komunistyczna. Obecnie przewazne
wpltywy na Zarzad Gléwny ma P.P S. . Réwnolegle zarysowywac
sie poczat separatyzm fachowy. Poszczegélne ugrupowania facho-
we o roznolitem stanowisku spofecznem i hierarchji sluzbowej
zaczely wydziela¢ sig z organizacji ogélnych. - W ten sposéb pow-
stat ,Zawodowy Zwigzek Maszynistow w Polsce¥, (Z.Z.M.) ktéry
zorganizowali starzy cztonkowie austryjackiego zwigzku maszyni-
stow. Tak powstat Zwigzek Polskich: Inzynieréw Kolejowych
(Z.P.LK.). Zrzesznie pracownikéw Biurowych (Z.P.B.). | g

Organizacje, chcgc wyolbrzymié¢ - swe wplywy wykazuja
przewaznie wigkszg ilo§¢ czlonkéw niz ich posiadajg. Dlatego
tez suma ogélna cztonkéw wszystkich organizacji, podana w -ankie-
tach, t. j. 200547, jest’ wieksza niz rzeczywista ilos¢ wszystkich
pracownikéw kolejowych, ktéra wynosi obecnie okoto 184000.
S3 przeciez jeszcze kolejarze nie nalezgcy do zadnej organizacji.

Niestety nie wszystkie jeszcze zrzeszenia weszty na jedynie
stuszng droge organizacyjna—zaliczania do liczby czionkéw jedy-
nie tych kolegéw, ktérzy optacaja skladki czlonkowskie.

Organizacjom wigkszym rzad przyznaje stopniowo upraw-
nienia nadane pierwotnie tylko Z.Z.K.

Réwnolegle wobec ciezkich warunkéw aprowizacyjnych
w kraju, kolejarze sami zaczeli organizowaé. kooperatywy. Z.Z K.
wytonit Centralny Zwiazek ‘Spoéldzielni Pracownikéw Kolefowych
(C.Z.S.K.), ktory przejat na siebie podzial miedzy wszystkich
kolejarzy (précz b. zaboru pruskiego) aprowizacji panstwowej.
Jako przeciwwaga zrodzila si¢ Warszawska Kooperatywa Kolejowa,
siggajgca w Poznariskie.

Na ankiete Mechanika odpowiedziala wigkszo$¢ wymienio-
nych organizacji. Nizej przytoczone dane o nich, zaczerpnigte
zostaty z nadestanych odpowiedzi. S3 one tem obfitsze im bar-
dziej rzeczowo zobrazowana zostata dzialalno§¢ (czyny, nie checi)
i poparta przytem odpowiedniemi cyframi.

Zwigzek Zawodowy Pracownikéow Rzeczypospolitej
Polskiej. Z.Z.K.

Zwiazek powstal na zjeidzie delegatéw pracownikéw ko-
lejowych w Warszawie w grudniu 1918 roku. Uchwalony na
zjezdzie statut przy uzgodnieniu go z wladzami rzadowemi ulegt
pewnym zmianom i 23 kwietnia 1919 r. zatwierdzony zostal przez
Rade Ministréw. Do statutu dotgczone zostalo Rozporzadzenie
Ministra Kolei, normujace stosunek zwigzku do wladz kolejowych.
Rozporzgdzenie to przyjete przez Rade Ministréw 26 kwietnia
1919 r. glosi w art. I, ze:

nwZwiazek Zawodowy Pracownikéw Kolejowych jest upraw-
niony do wystepowania w obronie wszystkich praw stuzbowych,
zyczen i zazalen pracownikéw kolejowych wobec wiladz pafnstwo-
wych, t};ldziez wiadz kolejowych, zaréwno centralnych jak i miej-
scowych®.

Statut Zwiazku i Rozporzadzenie dajq wazkie uprawnienia
pracownikom kolejowym, zapewniajac prawo glosu we wszyst-
kich sprawach, dotyczacych bytu pracownikow kolejowych,
a wiec w sprawach placy i warunkéw. pracy, przyjmowania
i zwalniania, przenoszen, przewiniefi siuzbowych i t. p. Zarzgd
korzysta Dezplatnie z biletéw kolejowych oraz poczty i tele-
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grafu kolejowego. Wybrani funkcjonarjusze Zwigzku w ilo$ci jed-'

nego na 2000 cztok6éw ;zwolnieni{sa od: czynnosci stuzbowych
z zachowaniem pensji. 2

Cenne te dla zorganizowanych w Z.Z.K. uprawnienia
pozostaly jednak przewaznie na papierze. Postulat uznawania
i stosowania t. zw. atrybucji zwigzkowych stale jest wysuwany
przez zwigzkowcéw podczas zatargéw ekonomicznych i strajkow.
' Budowa organizacyjna dostosowana jest do budowy administra-
cyjnej P.K.P. Podstawa organizacji Zwiazku sg Kota miejscowe.
Cala sie¢ podzielona jest na odcinki, stanowigce terytorjum Kota.
Kota znajdujgce sie na terenie poszczegélnych Dyrekcji stanowig
Okreg Zwigzkowy. Naczelnym organem Zwigzku jest Zarzad
Gtéwny, skladajacy si¢ z 45 czlonkéw. Egzekutywe Zarzadu
Gléwnego stanowi wybierany przezen Wydziat Wykonawcezy
w liczbie 17 os6b. Najwyzsza wiladza organizacji jest Walny
Zjazd delegatéw Kot miejscowych wszystkich okregéw, obestany
wedlug klucza: I delegat od kazdych 300 czlonkéw Zwigzku.

Uzupelnia wyzej wskazang, opartg na terytorjalnosci budo-
we Zwigzku, system Sekcji Fachowych.

Stan organizacji Z.Z.K. w ciagu trzyletniego jej okresu ist-
nienia ilustruje ponizsza tabelka:

1919 1920r. 1921t
Ogélna liczba Két ZZK. na I. 7 93 124 122
Ilos¢ cztonkéw Z.ZK. na 1. 7 75,635 93,205 86,997

Rozpoczal Zwigzek swe istnienie od dwumarkowej skladki
cztonkowskiej i wpisowego w sumie 5 Mk. Wysokos§¢ skladki
ulegata zmianom nastepujacm: do dn. I/I 1920 sktadka wynosita
Mk. 2.—, do I/ 1921—Mk. 4, do I/X 1921 - Mk. 35, do I/ 1922—
Mk. 70.—Wreszcie od I/I 1922 sktadka wynosi - Mk. 100 i wpi-
sowe Mk. 10.

Wpltywy oraz wydatki za okres trzyletni przedstawiaja sie
nastepujaco: :

Za czas. Wplywy. Wydatki. -
Od 1/, 1919 do Y/, 1919 226.948.92 224 220.99
w Y 1919 do Y, 1920 1.384.750.24 1.173 853 67
» M 1920 do 1/, 1921 4.706.256 89 3.980.588.33
. Y7 1921 do Y/, 1922 19.075.530.04 15.451.103.52

Zwiazek wydaje wilasny dwutygodniowy organ p. t. Kole-
jarz Zwiqzkowiec. Czlonkowie otrzymujg pismo bezplatnie. Na-
ktad ostatnich numeréw ,K.-Z.“ wynosi 70.000 egz.

Précz tego oficjalnego organu, wydawanego przez Zarzad
Gtéwny, Centralna Sekcja Parowozowa ZZK wydaje ilostrowane
czasopismo fachowe p. t. Maszynista Zwiqzkowiec. Od Stycz-
nia 1921 r. wydanych zostalo pig¢ zeszytéw tego pisma.

Dzialalno$cia- oSwiatowg ZZK kieruje Wydziat Kultu-
ralno-O$§wiatowy (CWKO), jako organ pomocniczy Wy-
dzialu Wykonawczego. Przy 67 Kolach miejscowych Zwigzku pra-
cujg Komisje Kulturalno-O$§wiatowe. Ze $rodkéw
Zwigzku catkowicie lub cze$ciowo istnieje:

8 ochron i szkét poczatkowych z liczba dzieci 578, ochro-
niarek 16.

9 kurséw dla analfabetéw z liczba stuchaczy 332.

8 kurséw uzupelniajacych z programem szkét powszechnych,
stuchaczéw 552.

Wygloszono w przeciagu roku 143 odczyty w 17 miejsco-
wosciach przy udziale 15306 stuchaczy.

Istnieje 25 bibljotek i czytelni przy kotach z ilo$cig 13.170
toméw z ktérych korzysta 4.128 czlonkéw. Pozatem wedruje po
Kotach 16 bibljotek ruchomych w kompletach po 100 toméw.

CWKO wydal nakladem Zwiazku pie¢ broszur o$wiato-
wych, a mianowicie: Poradnik dlaczytajgcyeh ksigz-
ki. Jak prowadzi¢ mniejsze bibljoteki. O kultu-
rze artystycznej proletarjatn. Choroby zawodo-
we robotnikéw i O kolportazu ksigzek.

Istnieje 21 zespoléw teatralnych z liczba amatoréw 366,
ktérzy zorganizowali 205 przedstawieri i koncertow.

Istnieje 8 chéréw z liczba uczestnikow 303 osoby. Subsy-
djowany jest chér ,Ech o“ posiadajacy duze wyrobienie artysty-
czne,

Istnieje 19 orkiestr przy Kolach Zwigzku liczacych 455
amatoréw przy 500 instrumentach.

Pozatem CWKO nalezy do Miedzyzwigzkowej Ko-
misji Kulturalno-Artystycznej.

Wydatki CWKO za ostatni rok sprawozdawczy wynosity
1.204.731 Mk.

Giéwny Zarzad ZZK posiada w siedzibie Centrali w War-
szawie biuro, zatrudniajgce obecnie 16 platnych funkcjonarjuszéw.
Czlonkowie Zwiazku majq zapewniong pomoc prawng w sprawach
na tle stosunkéw stuzbowych.

Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Kolejowych na mocy
uchwaly III Zjazdu nalezy do Komisji Centralnej Klasowych Zwigz-
kéw Zawodowych. Wchodzi on réwniez w sklad Miedzynarodo-
wej Federacji Zwiazkéw Zawodowych w Amsterdamie.

Z organizacjami zawodowemi kolejarzy innych panstw jak
Francja, Niemcy, Austrja, Czechostowacja, Szwajcarja, Portugalja
i inne jest ZZK w kontakcie i wymianie wydawnictw. - Z innemi
krajami laczno$¢ jest nawigzywana.

Wobec nieuregulowanych plac kolejarzy, drozyzny, powo-
dujacej wzrost kosztéw utrzymania, nieuporzadkowanych stosun-
kéw prawnych, Zwigzek w trzyletnim okresie swego isnienia lwig
czg$¢ pracy i energji po§wieci¢ musiat akcjom zarobkowym W tym
czasie przezyl Zwiazek kilka wiekszych i szereg lokalnych straj-
kéw kolejowych.

Polski Zwigzek Kolejoweow.

PZK. z siedzibg w Warszawie jest Zwigzkiem $ciSle zawo-
dowym i bezpartyjnym, opartym na podlozu narodowem. Powsta-
nie Zwiazku datuje sie od poczatku stycznia 1919 r. Celem gléw-
nym Zwigzku jest obrona intereséw zawodowych i samopomoc.

Zwiazek udziela pomocy prawnej czionkom w sprawach,
wyniktych ze stosunkéw stuzbowych. Popiera juz istniejgce koope-
ratywy, zaklada nowe, tudziez sklepy ‘spétdzielcze, bibljoteki przy
kotach, urzgdza kursy fachowe, odczyty, pogadanki fachowe i na-
ukowe, obchody patrjotyczne, przedstawienia amatorskie, chory,
organizuje orkiestry, festyny i zabawy towarzyskie. Zwiazék da-
2y do najrychlejszego podniesienia Kkolejnictwa polskiego do naj-
wyzszego poziomu sprawnos$ci, przeciwstawia si¢ wszelkim zaku-
som wrogéw wewnetrznych w ich wywrotowej robocie, zwalcza
dzikie strajki i t. p.

Obecna liczba czlonkéw Zwiazku przenosi 80.000. Podsta-
wa organizacji Zwiazku sa kola miejscowe, liczace najmniej 100
czlonkow. Zjazd Okregowy obsylany jest w stosunku: jeden de-
legat na 100 czlonkéw. Na ZjeZdzie ogélnym jeden delegat wy-
pada na 500 cztonkéw.

Przy Kotach i Okregach funkcjonuja Sekcje Fachowe. Orga-
nem Zwiazku jest gazeta fachowo-informacyjna Kolejowiec Pol-
ski. Podstawg finansowa Zwigzku sa wkiadki cztonkowskie oraz
dochody z przedsigbiorstw. g

Zwigzek Kolejowy Zje‘dnoczenia Zawodowego
: Polskiego.

Zalazkiem ZZP jest zwigzek kolejarzy przy Zjednoczeniu
Zawodowem Polskiem, Powstal on na Gérnym S$lasku po wype-
dzeniu niemcéw z Poznanskiego 1919 r.

Na skutek uchwaly Zwiazku ZZK we Lwowie w 1920 r.
o przystapieniu do Centralnej Komisji Zwigzkéw Zawodowych, co
zdecydowalo o klasowym charakterze ZZK, dn. 29 grudnia 1920t.
zwolany zostal Zjazd kolejarzy, ktérzy z ZZK z powyiszych
wzgledow wystapili. Zdecydowal on przytgczenie si¢ do Zwigzku
Kolejarzy ZZP i rozszerzenie swej dziatalno$ci na Kongresowke,
Ziemie Wschodnie i Malopolske. W tym celu zostala wybrana
Komisja Organizacyjna, z siedziba w Warszawie, uznana przez
czlonkéw ZZP i przez Ministerstwo Kolei Zelaznych na Zarzad
Gléwny organizacji do czasu walnego zebraniu czlonkéw. For-
malnie jest ona ekspozytura Zarzadu Gléwnego na Gérnym
Slasku.

Budowa organizacji oparta jest nie na podziale terytorjal-
nym lecz na fachowem przedstawicielstwie az do Zarzadu Gtéwne-
go wiacznie. Zwiazek liczy obecnie 37.800 czlonkéw w 23 zwiaz-
kach fachowych. W znacznej czesci zorganizowani sa w ZZP pra-
cownicy Wydziatéw: Elektrotechnicznego, Ruchu, Przewozowo-
Taryfowego, Mechanicznego, Drogowego, Biuralistow catej Dyrek-
cji Warszawskiej. Sekcje tych Wydzialéw znajdujg si¢ na wszyskich
prawie stacjach tej Dyrekcji. W Dyr. Krakowskiej istnieje sekretarjat
Zwiazku na Malopolske, na Kresach—W Bialymstoku (Zarzad Okre-
gowgr) Starosielcach, Wotkowysku, Wilnie, Grodnie i innych sta-
cjach. -

Komisja Organizacyjna brata udzial w opracowaniu memo-
rjatéw, fachowych projektow do wnioskéw naglych dla Komisji
Sejmowych w sprawach poprawy bytu, paséw drozyZnianych,
mnoznika i t. p. Zarzad Zwiazku ZZP w lipcu 1921 r. by! inicja-
torem akcji miedzyzwiazkowej.

Gdy interwencja u wiadz zawodzi Zwigzek odwotuje sie do
Sejmu za posrednictwem klubu sejmowego NPR, np. o rozszerze-
nie na ZZP praw, nadanych Zwigzkowi ZZK przez Rade Ministréw
dn. 25.1V.1919 r.

Najwazniejsza pracg Zarzadu Zwigzku bylo skierowanie do
Komisji Sejmowej projektu Ustawy Emerytalnej w dn. 18 lutego
1921 r. i obrona poprawek na plenum Sejmu przez Przewodnicza-
cego Komisji Komunikacyjnej Sejmu, posta z klubu NPR.

Obecnie Zwigzek pracuje nad uzgodnieniem ministerjalnego
projektu umundurowania.

ZZP zwalcza Zwigzek ZZK i PZK.

Organem Zwigzku jest miesiecznik Kolejarz oraz pismo,
wychodzace w Katowicach pod wezwaniem Szczed¢ Bose.
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Zwiazek Polskich Iniynieréw Kolejowych ZPIK.

‘W marcu 1919 r. zorganizowalo si¢ Towarzystwo InZynie-

6w Kolejowych Ogélny zjazd odby! si¢ w Warszawie 9 kwiet-

" nia 1919 r. Na zjezdzie tym byly juz reprezentowane wszystkie

trzy dzielnice. Zjazd uchwalil statut, wedle ktérego giéwnem za-

daniem Zwiazku jest: zespolenie inzynieréw kolejowych do wspél-
~ nej pracy nad wydoskonaleniem kolejnictwa polskiego (droga me-

" morjaléw, petycji i delegacji) z wylaczeniem strajkow.

Zwiazek sklada sie z poszczegblnych Kot terytorjainych,
obejmujagcych zasadniczo Okregi Dyrekeji Kolejowych. Praca
 Zwiazku zeSrodkowywala si¢ przewaznie w sekcjach fachowych.
. Niektére Kota Zwiazku zorganizowaty odczyty fachowe i urzadzaly

wycieczki techniczne.

&3 Przy udziale Zarzadu Zwigzku opracowane zostaly : pragma-
~ tyka kolejowa, ustawa emerytalna, ustawa o uposazeniu pracowni-
- kéw kolejowych, normy zastosowania 8-iogodzinnego dnia w pra-
¢y kolejowej, materjaty dla Komisji Sejmowej i t. d.

e Dn. 30/X—I/X ub. roku odby! si¢ w Warszawie pierwszy
Wszechpolski Zjazd Inzynieréw Kolejowych, zorganizowany przez
ZPIK.

W zasadzie apolityczny i bezpartyjny, Zwiazek Polskich In-
zynieréw Kolejowych dazy do tego aby przeprowadzi¢ do Sejmu
~ inzynieréw kolejowych.

? W obecnej chwili Zwigzek liczy 650 czlonkéw w 8 Kotach.

Najliczniejsze Kolo Warszawskie posiada 230 czlonkéw, Krakow-
skie 100. Roczny obrét dochodzi do 27.000 Mk. Wkladka mie-
sieczna 70 Mk,

E Zwiazek Polskich Prawnikéw Kolejowych.

Przeksztalcony z Matopolskiego Zwigzku Prawnikéw Ko-
lejowych, Zwiazek ten powstat w 1919 r. i obejmuje obecnie
trzy kota miejscowe we Lwowie, Stanistawowie i w Krakowie.

Krakowskie Kolo liczy okoto 60 cztonkow.

Zainicjowane akcje przedewszystkiem w kierunku poprawy
bytu spotkaly w miarodajnych sferach rzadowych niewyttomaczo-
ng obojetno$¢ na potrzeby pracownikéw z akademickiem wyksziat-
ceniem. :

Zrzeszenie Pracownikow Biurowych Polskich Kolei
Panstwowych ZPB.

Zrzeszenie istnieje od 1919 r., lecz dopiero od chwili za-
twierdzenia przez Rade Ministrow statutu w dn. 2)VI 1921 r. za-
czeto wystepowaé juz jako legalna organizacja réwnolegle z istnie-
jacemi juz dawniej Zwigzkami ZZK. PZK. i ZZP.

Podstawg organizacji sa kola miejscowe. Drugim stopniem
reprezentacyjno-administracyjnym dla kot miejscowych sg kota dy-
rekcyjne organem za§ zwierzchnim z prawem interwenjowania
pomiedzy pracownikami a wiadzami panstwowemi jest Zarzad Glo-
wny z siedzibg w Warszawie. .

Zamierzajac zorganizowaé pracownikoéw biurowych na calej
sieci kolejowej Sfowarzyszenie dziata dotychczas jedynie na tere-
nie b. Kongreséwki i Matopolski i liczy obecnie przeszto 8.000
czlonkow.

Dotad zyje szczytnemi przewaznie hastami i nadziejami.

Zawodowy Zwigzek Maszynistéw Kolejowych w Polsece
: (ZZM).

Zwiazek powstal w poczatkach r. 1919. Statut zatwierdzo-
ny zostal w pazdzierniku tegoz roku. °

Dzialalno§¢ Zwigzku obejmowata poczatkowo tylko Mato-
polske od r. 1920 za$ czeSciowo b. Kongreséwke i Wielkopolske.

. A N o S O

Z dzialalnosci S.M.P.

1. Nadzwyczajne Walne Zebranie Udzialowcéw Banku
S$.M.P. w Warszawie.

Dn. 8 lutego w lokalu wiasnym Banku przy ul $-to Krzy-
skiej 35 w Warszawie odbylo sie Zebranie Nadzwyczajne, kto-
re zagail wiceprezes Banku p. Rotwand. -

% Przewodniczacym zebrania byt p. H. Anielewski. Zebrani
wystuchali sprawozdania Rady Nadzwyczajnej (p. B. Rotwand)
i Dyrekeji Banku (p. Zdéttowski). Z tymcZasowego sprawozdania
Dyrekecji wynika 2e osiggniety w zesztym roku czysty dochéd
wynosit przeszto 14 miljonéw marek, co stanowi 47 % kapitalu
akcyjnego.

O dywidendzie zadecyduje zebranie roczne, projektowane
w kwietniu r. b.

Zebrani postanowili zwiekszy¢é kapital akcyjny o 120 mil-
jonéw marek polskieh i uehwalili emisje akcji imiennnych.

Ostateczne zlanie si¢ maszynistéw catej Rzeczypospolitej nastapito
w pazdzierniku 1921 r. na zjeZdzie w Piotrkowie. Obecnie Zwig-
zek obejmuje maszynistéw kolejowych, pomocnikéw maszynistow
i dyit(:srnych parowozowni (dyspozytoréw) i liczy ponad 7.000
cztonkoéw.

Organizacja opiera si¢ na kofach miejscowych, ktére tworza
w kazdym okregu Dyrekcji PKP — kolo okregowe.

Zwiazek jest SciSle bezpartyjny i apolityczny. Gléwne za-
danie — obrona praw druzyn parowozowych i dyzurnych parowo-
zowni (dyspozytoréw), bezptatna obrona prawna, zasilek w czasie
zawieszenia. Czlonkowie otrzymuja bezplatne miesieczne pismo
zawodowe p. t. Maszynista. Pismo to zawiera dziat techniczny.
Pizy Zwigzku istnieje kasa zapomogowa dla wdow i sierot po
zmartych czlonkach Zwigzku.

Centralny Zwiqzek'Spdldzielni Pracownikow Kolejo-
j wyeh CZSK. <ot

Zwiazek powstal w pierwszej polowie r. 1919 na podstawie
uchwaly pierwszego wszechpolskiego zjazdu=kolejarzy (w War-
szawie w.grudniu 1918 r.).

Powotat go do zycia Zarzad zorganizowanego na tym zjei-
dzie Zwigzku Zawodowego ZZK jako réwnolegly jedng na cale
panstwo organizacje gospodarcza.

W jesieni 1919 r. CZSK przejat od rzadu aprowizacje wszyst-
kich kolejarzy (do 700.000 oséb z rodzinami) przy podziale artyku-
16w kontyngensowych., To olbrzymie zadanie ulatwilo z jednej
strony zbiérke udzialowcow z drugiej pozwolito na uchylanie sie
z wlasciwej drogi spéldzielczej i oddalanie si¢ zbytnie od Zwiaz-
ku Zawodowego ZZK i od kolejarzy wogédle. Po skaSowaniu pan-

| stwowej aprowizacji kolejarzy CZSK musi przeprowadzi¢ reorga-
| nizacje Zwiazku w duchu czysto spéldzielczym i oprze¢ si¢ mocno
| na udziatlowcach. W r. 1920 CZSK obejmowal 4 Zwigzki Okre-
gowe czterech dyrekeji kolejowych i 5 wezlowych Stowarzyszen
potdzielczych na sieci PKP z ogélng liczbg 84.146 czlonkow.
Pierwotny kapital udzialowy wynosit 2.000 Mk. Natomiast bilans
na 31 grudnia 1920 r. zamknigto suma 232.754.356 Mk. Dziat kul-
turalno o$wiatowy traktowany jest po macoszemu wbrew zasadom
fipéldzielni. Organem CZSK jest dwutygodnik Kolejarz Spdl-
zielea.

Zwiazek Okrezowy Wspéltdzielezych Stowarzyszen pra-
( cownikow Kolejowyeh Dyrekeji Warszawskiej.

\ Zwigzek powstal w dn. 15/VIII 1919 r. i jeszcze nie pola-
czyl sie organicznie z Centralnym Zwigzkiem Spoéldzielni Praco-
wnikéw Kolejowych. Obecnie zrzesza on 83 wspotdzielnie w obre-
bie calej dyr. Warszawskiej i cze¢$ci Wilefiskiej. Ogélna ilo¢ zrze-
szonych wynosi 43.000 kolejarzy, ogdlna za$ liczba os6éb zaopa-
trywanych 185.062.

Wysoko§¢ udzialu wynosi obecnie 1.500 Mk. od czlonka
i 5,000 Mk. od spétdzielni.

Zwiazek wydal jednodniéwke Jednos$c Spdldzielcza w na-
ktadzie 8 000 egz. Zwigzek prowadzi piekarni¢ zaopatrujaca w chleb
wszystkich pracownikow kolejowycl Warszawy.

Od samego poczatku istnienia instytucja byia obarczona
przez rzad sprawa podzialu deputatéw i kontyngenséw, co wytra-
calo ja niejednokrotnie z wiasciwego trybu pracy. Obecnie roz-
poczeto akcje w kierunku kasowania kartowatych spéldzielni.

Bilans z dnia 31-go grudnia 1920 roku zamknieto sumg
70.090.131 Mk. Czysty zysk za r. 1920 wyni6st 3.516.962 Mk.

Cena nowych akeji, ktére w ilosci 4 na kazdg akcje 1 emisji
nabywa¢ mozna, oznaczono na marek 1500 za sztuke Nowonaby-
wey placa po 2500 m. p. za akcje.

Do Rady Nadzorczej weszli pp. H. Anielewski i Inz. Srednicki.

2. Filja 231 S.M.P. w Royalton IIl.

Filja powstala w lutym 1921 r. skladala si¢ z 25 czlonkéw
Obecnie do sktadu filji nalezy 37 os6b. Kolonja polakéw w Royalton
sklada sie z 40 rodzin. W kwietniu 1921 r. utworzong zostala
filia w Valier Ill. przy 11 czlonkach. W Royalton sprzedano 50
akcji Banku S.M P. Sktadka Goérnoslazka wyniosta 96 dol., ktére
przekazane zostaly konsulowi polskiemu w Chicago. Skiadka na
Szkole Rzemieslnicza — 26 dol. Donosi o tem ob. Adam Iwaniuk.
‘ 3. Filja Ne 17 S.M.P. w Detroit, Michigan, nadeslala dla

Szkoty Rzemie§lniczo-Technicznej nastepujace cenne narzedzia: mi-
|  krometr jednocalowy Slocomb’a z kluczem, siedmiocalowy przy-
miar przesuwkowy Brown & Sharpe’a, linijke do kalkulowania
Kenffel’a i Esser’a z broszurg, linijke 12-to calowa do kreélenia,
2 tréjkaty i katomierz.




Polska Bibljografja Kolejowa
XX Stulecia.

Cichy Franciszek. Maly maszynista.
dziezy. Krakéw 1922.

Brzeziriski M. Maszyny Parowe i koleje zelazne. Warszawa.
(popularna).

Uminiski W. Wiek pary i Zelaza.
plywaja i latajg (popularna).

XXXV. Bank Zwigzku Spéfek Zarobkowych. Dziat E. Ko-
munikacje. Poznan. 19%0 ;

Brosius i Koch. Szkola maszynisty. Cz. IL
jako silnica i -wéz. Warszawa 1912.

Glieysztor Jozef. |. Eksploatacja handlowa kolei zelaznych.
Wyktady. — 2. Studjum ekonomiczne do projektu linji kolejowej.
Bedzin - Leczyca. Warszawa. 19:0.

Hilchen Henryk. Historja Drogi Warszawsko-Wiedefiskiej.
(1835—1848—1898)° Warszawa. 1912)

Kader Stefan. Szkic zasadniczych podstaw gospodarki
kolejowe] i zastosowanie ich do potrzeb kolejnictwa polskiego.
Siedlce 1921.

Kociatkiewicz T. Stan sieci kolejowej Krélestwa Pol-
sklego przed wojng w r. 1914. Warszawa. 1917
fo50 Krzy2anowski A. K. Katechizm maszynisty. Skarzysko.

Krzyianowski A. K. Hamulec Westinghouse’a. Czgsc
I'i II. Skarzysko. 1921.

Krayzanowski Wi. Przepisy o opalaniu parowozéw weglem
kamiennym. Radom 1920.

Kruszewski Stanistaw. Badania poréwnawcze wegli ka-
miennych z zaglebi Dabrowskiego, Donieckiego i Angielskich jako
paliwa pod kotlem parowozowym. Dabrowa. 1914.

Landsberg E. Poréwnawcze zestawienie pracy Dyrekcji
Wileriskiej z praca innych Dyrekcji Kolejowych. Wilno. 1922,

Lewy Manrceli. Zycie ekonomiczne Krélestwa Polskiego.
I. Rosyjskie taryfy celne i kolejowe i ich wplyw na zycie eko-
nomiczne Krélestwa Polskiego. Warszawa. 1915.

: Lubkowski K. Badania pordwnawcze odparowalnosci
réznych gatunkéw wegla kamiennego, spalanych pod kotlem pa-
rowozowym podczas biegu pociaggéw. Dabrowa. 1912. ,

Maslanka K. Rewizje i fadowanie wozéw kolejowych.
Nowy Sacz. 1910. ,

Malinowski Ignacy. Rusztowanie pomecnicze o pomoscie
ruchomym w tunelu Miechowskim. Warszawa. 1907.

Rapaport I. Hamulce parowozowe i wagonowe. Kra-
kéw. 1903.

Rybicki Awreli Inz. Parow6z. Podrecznik dla maszynistow.
(Technik praktyczny t. I). :

Severin Ludwik Inz., Firgang M. Inz., Korn Romuald
Inz. Parowéz. Podrecznik dla kierownik6w parowozéw i palaczy.
Warszawa—Krakéw. )

Skibiniski K. Prof. Tyczenie tras drdg, kolei Zelaznych,
kanaléw splawnych i regulowanych rzek. Lwow. 9,

Stadtmiiller Karol. Prof. Egzamin maszynisty. Pytania.
i odpowiedzi. Krak6. 1911.

Stadtmiiller K. Slowniczek kolejowy. Krakow.

Swietochowski Adam. Drogi zeiazne w duzych miastach.
Warszawa. 1904.

Wasiutyriski Aleksander. Drogi zelazne, Warszawa. 1910,

Weisblat. Przeglad poréwnawczy cyfr, dotyczacych budowy
eksploatacji kolei zelaznych. Warszawa.

Charakterystyka parowozéw. Warszawa. 1920. Warsz
Dyrekcja Kol, Panstwowych.

Hamulce Westinghouse’a. Krétkie wskazéwki dla maszy-
nistéw, pomocnikéw maszynistéw, konduktoré6w-i monteréw war-
- sztatowych.

Przepisy o specjalizacji pociagébw. Warsz. Dyrekcja Kol.
Pafistwowych  1920.

Przepisy dla skrajni tahoru normalno torowego Warsz. 1921,

Sprawozdanie z dzialalno$ci Dyrekcji Warszawskie]. Pier-

Ksigzka dla mto-

Jak ludzie jezdza,

Parowoéz

wsze trzechlecie istnienia kolei pafistwowych. Warszawa. 1922
Sprawozdanie Sejmowe Komisji Opalowe%. Cze$¢ 11. Koleje

zelazne jako spozywca wegla. Warszawa. 1920. -
Szybkodziafajace hamulce Westinghouse’a, Warsz. 1901.

Umocnienie torowiska, waléw rowéw i koryt rzecznych.
Poznafi. 1920. Dyrekcja Budowy Kolei Zelaznych.

Warunki techniczne wykonania rob6t ziemnych przy budo-
wie kolei zelaznych. Koécieszyn, 1921. Dyrekcja Budowy Kolei
Zelaznych. X

Wskazéwki techniczne na wykonanie badan gruntowych
przy budowie kolei zelaznych. Warszawa. 1921. Dyrekeja Bu,
dowy Kolei Zelaznych, g -

Tablica Inzektoréw parowozowych ,,Monitor¥,

Tahlice czedci hamulca Westinghouse’a.
Inz. St. Nehringa.

Lokomotywa. Plastyczny model kolorowy. Warszawa.
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Przeglad ksiazek i pism.(

ektryfikacja Polski. Cze$¢ I. Matopolska. Opracowane
pod Igfankiem inz Kazimierza Siwickiego. Wydawnictwo Urze-
du Elektryfikacyjnego. In Folio, str. 84, tablic 10, map 7 w tekscie.

Wiele si¢ mowi u nas o elektryfikacji. Znacznie wiecej,
niz gdziekolwiekbadZ na Zachodzie Europy lub w Ameryce. Tam
bowiem wszedzie oddawna juz spoteczenstwo zrozumialo nie po-
zytek, ale wprost konieczno$¢ korzystania z ustug elektrotechniki
w pokojowej pracy narodow dla dobra ludzkosci, a w pierwszej
mierze, rzecz jasna, dla siebie. Innego bowiem, lepszego $rodka
od tego jaki nam daje elektrotechnika, dotad nie ma. Nic tez nie
zapowiada, aby si¢ go mozna bylo spodziewaé w najblizszej
bodaj przysztosci. 3

U nas niestety, istnieje jeszcze pod tym wzgledem duze
niezrozumienie rzeczy !). Niejednokrotnie, nawet ws$réd: osGb
o wyksztatceniu technicznem spotka¢ mozna ludzi, ktérzy nie
zdajg sobie w dostatecznym stopniu sprawy z dwéch zasadniczych
momentéw : 1) ze elektrotechnika daje najwieksza dotad mozno$é
wzmagania produkcji kraju, potgegowania twérczosci narodu, nie moé-
wiac juz o tem ze go uniezaleznia od obcych i pozwala skutecz-
nie z nimi rywalizowad, 2) ze przy jej pomocy wszystko to osia-
gamy z najmniejszym wysitkiem i kosztem najmniejszego zuzycia
naturalnych bogactw energji, ktérych zapasy wcale nie sg bez
konca.

Ksiazka, ktérej tytut wymieniony jest w nagtéwku, stanowi
pierwszy tom dzieta, zakrojonego na szerszq skale, — dziela, ktére
ma wskazac, co u nas jest pod tym wzgledem do zrobienia i jak
to nalezy wykona¢. Rzecz jest opracowana: przez szereg spec-
jalistéw pod kierunkiem inz. K Siwickiego, znanego propagatora
idei elektryfikacji (autor cennej ksigzki p. t. ,Elektrycznosé
jako Zrédto sity i §wiatla w rolnictwie, str. 109, r. 1917, Nagro-
dzona przez Centr Tow. Rolnicze*, dzisiaj niestety juz wyczer-
panej). Tematem jej jest Matopolska, jako teren, ktéry zdaje
si¢ by¢ pierwszym etapem w planowej akcji, z chwilg gdy takowa
nastapi, elektryfikowania kraju, — pierwszym tak ze wzgledu na
zapotrzebowanie pradu, jak i na rozporzadzalne bogactwa Zrddet
energji, zeSrodkowane tutaj w kolosalnych ilosciach.

Dzieto obejmuje nastepujace dzialy, gruntownie i drobia-
Zgowo opracowarne. -

1. Zapotrzebowanie energji elektrycznej dla celéw napedu
w przemySle, rolnictwie i do $wiatla, Dzial ten zawiera staty-
styke zakladéw przemystowych, zestawiong podlug powiatow
i rodzajow wytworczosci, roczne zapotrzebowanie energji przez
przemyst w tysigcach kWg, roczne zapotrzebowanie przez rol-
nictwo i zestawienie ogélne :

2, Obecna produkcja energji elektrycznej.

3. Naturalne Zrédta energji, gdzie jest podana warto$é
szacunkowa pokladéw wegla kamiennego, sit wodnych, gazu
ziemnego i ropy oraz t. zw. matowarto$ciowych gatunkéw paliwa
jak wegiel brunainy, torf i lupki bitumiczne. »

Kazdy dzial jest ilustrowany szeregiem tablic, map i wykres6w-.

We wnioskach autor, nie przesgdzajac kwestji, jak bedzie
wygladal najbardziej racjonalny projekt zaopatrzenia catego Pari-
stwa w energje elektryczng zarébwno pod wzgledem wyzyskania
ir6édet energji, jak i pod wzgledem rozsylania jej po kraju, twier-
dzi, ze sily wodne, biorgc pod uwage zardwno ilo§¢ wody jak
i bardzo korzystne spadki (tanie instalacje), powinny odegraé tu
rolg¢ podstawow3. Na uwage zastuguje nastepujacy wyjatek
z zakoriczenia ksigzki: ,po pokryciu wlasnego zapo-
trzebowania zaktady wodne bgda w stanie wy-
syta¢ zgbéra 2 miljardy kWg i 395000 kW do innych
Ziem Rzeczypospolitej, a prawdopodobnie zna-
cznie wiecef*.

Praca inz. K. Siwickiego stanowi cenny nabytek dla tech-
nicznej literatury polskiej, dzi§ zwlaszcza, gdy omawiana sprawa
stala si¢ aktualng i budzi juz zainteresowanie w sferach finan-
sowych. Dla tych ostatnich stala si¢ ona nawet niezbedng, po-
zwalajac oprze¢ plany tinansowe na zupelnie realnych danych,
Zaciekawi ona réwniez i kazdego technika, a nawet niespecjalista
znajdzie w niej duzo interesujacych szczegoiow.

Zatowaé nalezy, 2e ksigzka zostala odbita w ograniczonej
ilosci egzemplarzy. Wk -

) Moznaby ws})omnieé jedynie o tem, re u$wiadomienie,

w'akie istnieje, przybiera nieraz posta¢ nieco zbyt jednostronna,
)

awet zgola karygodng. Wiadomo np. ze przed wojng nie byto
arszawie fabryki, ktéraby wyrabiala t. zw. ,naczyinka*, ron-
ptytki i t. d. Dzisiaj, gdy Elektrownia jest przecigzona,
ze 6 firm wyrabia grzejniki, i niema bodaj domu, gdzieby
ecz nie byla w uzyciu, skwapliwie chowana przed okiem
awych, a niepowolanych. (Przyp. autora). -
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°x|“s|“ iS=ha lﬂi,ﬂiﬂﬂ“ﬂiﬂ | Zaktady Elektrotechniczno-Mechaniczne
WLASCICIELE f:;!kizlz::qzj(?:;nz Bud. Fr. Mazurkie- ALEKSA“"EH GHZYWAEZ

wicz, Inz. T. Oxinski, Inz: M. Slésarski.

Warszawa, Obozna 11, Tel. 234-48 i 158-72. i Warszawa, ul. Zlota 24, tel. 304-80.
Adres telegraficzny: ,OXACO“. ? W zakres dzialalnosci wchodza:
TECHNIKA — PRZEMYSL — HANDEL | nawijanie, przewijanie dynamomaszyn, elektromo-
1) Maszyny do obrébki metali i drzewa, Lokomotywy, loko- I| toréw.
A zn%bill(e,l kdeill]d qukotorovge. s ’} Budowas: stacji elektrycznych, kolektoréw, regulato-
rtykuly techniczne, narzedzia, metale. réw i wszystkich czedci skladowych do maszyn
8) Silniki ‘elektryczne, parowe ikg,a.zolwe i d = ‘ elekt;ycznggh 9 T, 4
4) Nikiel czysty we wszelkich ksztaltach, przedstawicielstwo - a
na Polske: Usines de Nickel de la Néthé w Duffel (Belgja). || Na sktadzie DOSIlakdlamI :
5) Proszek do spawania glinu ,Alumin® przedstawicielstwo na | dyn_al.norgt.a.szyny, elektromotory, regulatory, opor-
Polske T-wa ,La ltalotecnica* w Medjolanie. I n!kl i rézne maszyny w ' calym zakresie tech-
6) Siarka sycylijska reprezentacja firmy Arno Helmholz w Ka | nicznym, R. 8.
tanji (Sycylja). C.

Zaktady Elektrotechniczne ,, ZE K \

Cz. Miniewski & J. Kopytowski

Warszawa, Chmielna 15, tel. 182-09 i 178-99.

Polecaja ze skladu: Motory elektryczne pradu zmiennego

3-faz. 120/220 V od 1—10 KM., krétko zwarte i pierscienio-

we, normalno lub wolno obrotowe. Materjaly instalacyjne

w wyborowych gatunkach. Aparaty i mierniki elektryczne
po cenach konkurencyjnych.

Wykonywuja wszelkie instalacje elekiryczne.
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Poszukiwany kierownik warsztatu mechanicznego

do duiej fabryki bawelnianej w Isodzi.
Tylko plerwszorzqdm reflektanci, posmdamoy wyksztalcenie techniczne, energiczny charakter, doswiadczenie
oraz znajomos¢ kalkulacji, rachunkowosci i nowoczesnych metod podniesienia wytwdrezosei, zecheg przestaé
oferty, zaopatrzone w curriculum vitae, odpisy $wiadectw i warunki, pod adr. ,Skrzynka pocztowa 135 w £odzi.“
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i WYPLATA SZKOD.

-Jak zmniejszy¢ Koszty wytworcze ?
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Najlepsze pokrycie dachgw!
'FABRYKA
DACHOWKI

cementowo-azbestowe;j

GTERNIT

Braci RYLSKICH w Lublinie, Sp. Ake.

zostala w tych dniach uruchomiona.

’,AB o’,
FABRYKA OKUC
B. Rohowski. T.zogr. por:

Poznan, ulica 3 Maja 5, tel. 1561

wykonuje na zamdwienie:

a) wszelkie okucia budowlane jak:
narozniki do okien, zawiasy,
zamki, beskwile, kfdédki;

Zamowienia przyjmuje tymecza-
sowo przed oddaniem zastepstw:

b) wszelkie okucia meblowe it.p.

oraz

Zarzad w Warszawie,
Moniuszki 2a, tel. 114-80.

Fabryka w Lublinie, tel. 3-29.

¢) czesci do maszyn do pisania.
K.J. 2 |
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SPOLKA AKCYJNA

ZAKLADY MECHANICZNE I ODLEWNIA

Rohn, Zielinski i S-ka

TELEFON 588, WARSZAWA, JEROZOLIMSKA 105.

Pompy: Obrabiarki: Do centralnego
_l;arowe,_ : Tokarki, ogrzewania:
ransmisyjne,
Odsrodkowe, Strugarki poprzeczne, Radjatory,
Zerdziniowe, :
Pneumatyczne, Strugarki podluine\, Rury Zebrowe,

Imadia.

Specjalne dla cukrowni. Fasony. Wt
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Warszawska Wytwornia
Maszyn i Odlewnia

In3.. A.Chrzanowskiege

Od roku 1889 buduje jako wylaczng spe-
cjalnos¢ maszyny do

Moio"y gazowe, ropowe, benzynowe

Montai kompletnych instalacji
Lozyska kulkowe i kukki

poleca:

Biuro Techniczne

Warszawa, Szpitalna 3, tel. 243-41.

Tartaki | Lokomobile

Franciszek Pancer Inz.

1>

.

Kaszarni 'BIURO TECHNICZNE

wiasnego systemu.

BMynow, Olejarni, or

Odlewa walce z zeliwa utwardnionego , Hart-
guss“, Kola turbin wodnych, Kola zgbate ma-
szynami formowane i czesci maszyn.

Biuro budowy projektuje i wykonywa kom-
pletne urzadzenia nowoczesnych

mielarni zb6z, kaszarni i olejarni.

Adres Zarzadu:

Zygmuntowska 6, tel- 57.82.
Wi 1.

W arszawa — - Praga,

(@]

EDWARD GOLEBIKIER

Warszawa, Sw. Krzyska 34, tel.: 145-38, 236-03
poleca ze skladu:

Weze gumowe tloczace, parowe, spiralne, metalowe
i parciane. Pakunki azbestowe suche, grafitowane, ba-
welniane, konopne, minjowane, amerykanskie, wlazowe
it. p. Piyty gumowe, azbest, klingerit, moorit, tek-
turg techniczng, celluloid, grafomu etc. Armaturq wod-
ng i parowa,. Manometry i szmergle. Pasy skorzane,
perciane, balata i wielbladzie. Rurki wodowskazowe
i szkla Klingera. Krazki gum. do szkiel wod. ban
mlecznych etc. etc. Grafit Carborun dum. Odpadki
hawelniane ete. ete. Ceny hurtowe.

kodl\ Wileey
ze linje praw.,

WEGIEL DRZEWAY - SiMOLE DRZEWNA

retortowy, suchy, bez miatu

niedestylowang

z suchej destylacji drzew lisciastych (brzé6z)

poleca w ladunkach wagonowych

wao T. Kujawski, M. Milewski, Szwentner 1 S-ka
Ekspedytura w WARSZAWIE, Foksal 17, tel. 263-40.

Adres dla depesz:

»WARSZAWA —~BIUROLUB”.

Wi, 3‘ :

Jak zmniejszyc" koszty wytworcze?




ROK ZAELOZENIA FIRMY 1858.

Towarzystwo Fabryki Machin i Odlewéw

K. RUDZKIi S—

Fabryki w Warszawie i Minsku-Mazowieckim st. kolejowa.
eoeo

FABRYRI W YRKONT W UJ.A!

RURY i ksztaltniki wodociggowe zeliwne. DZWIGARY MOSTOWE 2 budows filaréw,
2 > obrotnice kolejowe, rdézne konstrukcje ze-
WSZELKIE ODLEWY ZELAZNE z modeli R AT
wlasnych lub nadeslanych. :
ODLEWY STALOWE jako to; ozgéci maszyn, | ChROWITE WODOCIAGH kolojowe
pokrywy i dna dla dyfuzoréw, plyty do dy- g
fuzoréw, plyty do krajalnic etc. TURBIRY WODNE amerykanskie, syst. Fran-

: ; cissa dowolnej sily i na wszelkie spady,
KSZTALTKI kuliste do- przewodéw z wyso- znane ze swe] mocnej budowy i wyjgtko-
kiem ci$nieniem, kola i maznice wagonowe

: ; ol wej sprawnosci.
oraz zlozenia osiowe do wagonikéw, ko- _'] P
wadla i-t. d. PLUGI. cococ00000000000000000000000000000

/

S Siedziba Zarzadu w Warszawie, ul. Fabryczna Nr. 3.

.

#
TOWARZYSTWO ARKCYIINE

ROSYJSKIEGO PRZEMYSLU ZELAZ

(dawnie] Tow. B. EXantlkxe)
w WARSZAWIE, ul. Srebrna N2 9. Adres telegraficzny : ;,Behan—Warszawa’’.

Rachunek hiezacy: w Polskie] Krajowej Kasie Pozyczk. No 149, w”Banku Handlowym w Warszawie, w Poczt. Kasie Oszczedn. No 2962.
Telefony: Dyrekcja 57-22, Biuro Sprzedazy 4-59, Buchalterja i Kierownik techniczny 142-86, Qgdiny 4-75.

Dostarcza w najlepszem wykonczeniu i po umiarkowanych cenach:

Drut zelazny i stalowy, ciagniony: blankowy, Zarzony, bron- (podkiadki pod nakretki), okragte i kwadratowe; nity: kotlowe,
zewany (galwanizowany), cynkowany, cynowany; drut do prze- do konstrukcyj zelaznych, manheimskie i saskie, niciki krétkie
wodnikéw telefonicznych i telegraficznych, drut cynowany, ciety, || 2z plaskiemi gtéwkami, nity do i6zek angielskich, nity do kot
do butelek,—w wyborowym gatunku. - kopaty i szufle: fasonéw gdanskiego i frankfurckiego, lakie-

Drut kolczasty z drucianymi kolcami, biaty, oliwiony, cyn- | rowane, trawione, z przedniej strony polerowane, péllakierowane
kowany, nadajacy si¢ do wszelkiego rodzaju ogrodzeni; skobelki na niebiesko, catkowicie polerowane; fopaty do wegla, lopaty
do- przymocowywania drutu kolczastego, biate (blankowe) lub | balastowe, topaty do piasku, do Kartofli, szufle dla palaczy, szufle
cynkowane; naprezacze do naciggania drutu Kolczastego. | lokomotywowe, lopaty i szufle z trzonkami.

Gwozdzie druciane o okraglym i kwadratowym przekroju, Widly: do nawozu i siana, do burakéw z gatkami na koficach
gwozdzie tekturowe (papowe), podkéwczaki, gwozdzie tapicerskie, || zeboéw lub z listwa ochronng, kopacze do burakéw, widty do
tyble i t. p; gwoZdzie formierskie; specjalno$¢: gwoZdzie tektu- || kartofli z gatkami na koficach zebow lub z listwa ochronna, widty
rowe, papowe o wyjatkowo duzych tebkach, (zaoszczedzajg prace, do koksu i wegla. Grabie rgczne zelazne.

czas i pienigdze); szpilki szewckie, patentowane. Mloty kowalskie, oskardy, mlotki i kowadta do klepania kos,
kafcuchy: zaprzegowe, stopowe, windowe, okretowe z roz- || mioty do obrébki kamienia, mioty do wbijania hakéw szynowych,

pérkami lub bez, laficuchy do samoprza$nic (selfaktoréw) i ele- ||~ deksle, kilofy, dragi zelazne, haki lzolatorowe do przewodnikow

watorowe. ! ‘ telelf(qnicznych i telegraficznych; wyroby kowalskie podiug ry-
Sruby: $ruby z nakretkami, czarne i toczone, $ruby do zam- il g 2

kéw i do koét, Sruby przycisko;:ve (stel$ruby), Sr’uby do drzewa Sztyfty do mlockard, zeby do siewnikéw, zeby do bron

: - 4 2elaznych i drewnianych, ‘1emieszykl do bron sprezynowych
z cztero i szeSciokatnymi lebkami, czarne, $ruby sztyftowe, Sruby < > = ; y
ankrowe, kofice do nadszwejsowania, Srui)y do krzeset, $§ruby do zghy do konnych grabiarek wszelkich systemdéw, z najlepszej

stali hartowane.
fugéw, S$ruby cepowe, §ruby do szyn, tirffony. Nakrgtki czarne -
FtOCZOI,IC, gwintowane i niegwintowane, czfero 1 szeSciokatne, Kielnie mularskie stalowe, wykonane z jednego kawatka.

oraz okragte: nakretki do osi; nakretki ze skrzydiami; szajby | Sprezyny do bron | kultywatordw oraz lemieszyki do tychze.
Uprzejmie prosimy Szamownych Panéw Komsument(w o 2adanie nassego fowarn u handlujaeych wyrobami Zelagnemi w miejscowoSclach Swego zamieszkania, Wi 2
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Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.
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