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Kohczymy rok stary - rok dla naszego zycia panstwowego szcze$liwy, gdyz w roku

tym Polska ztozyta przed catym Swiatem Swiadectwo, ze wiasne Jej sity sg bardzo znaczne,
a narod potski oparty o swoja zwycieskg armie gotow jest w kazdej chwili stana¢ w obronie
swych praw.

W tym roku nie tylko nowe wielkie warsztaty przemystowe rozpoczely swa prace, ale
i prastare bogate ziemie Slaska Zaolzianskiego wrécity do macierzy.

W tym roku bratni nardéd titewski, w ktérego zytach duzo krwi polskiej ptynie, zadzierzgnat
ponownie dobre sgsiedzkie stosunki z narodem polskim.

Rok wiec ubiegty, nad ktérym juz czarne chmury nisko wisiaty, przeszedt dla nas
pomysinie.

A rok ten byt rokiem jubileuszowym, - mingto bowiem X X lat od chwili, gdy Polska
zerwata peta niewoli.

Powstato juz nowe pokolenie naszego narodu, ktére wstepuje w zycie, nie znajgc ucisku
zaborcow.

Niechaj wiec rok ten nowy - rok 1939 bedzie dla Polski rokiem dalszego wzmocnienia
swych sit, a dla Was drodzy Koledzy, ktorzyscie zawsze z takim oddaniem pracowali w naszym
zawodzie komunikacji panstwowej, niechaj polepszy Wasze obecne ciezkie ekonomiczne warunki.
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higiena spawacza

elektrycznego.

Spawanie tukowe.
tuk Volty.

Spawanie tukowe oparte jest na przechodzeniu
energii elektrycznej w cieplna, ktére odbywa sie
catkowicie wewnatrz luku Volty przy bardzo wy-
sokiej temperaturze, powodujgcej topienie metalu.

tuk Volty wywota¢ mozemy, zblizajgc dosta-
tecznie do siebie dwa przewodniki przytgczone do
ré6znoimiennycb biegundw pradu statego; najpierw
zaczng przeskakiwa¢ iskry w miejscu zblizenia,
a po pewnym czasie, gdy nastgpi ionizacja, tj. na-
elektryzowanie czasteczek powietrza, zajarzy sie
wiasciwy tuk, dajac oSlepiajace Swiatto. Tempera-
tury, wystepujgce w tuku wahajg sie pomiedzy
3500 do 4 000 st. C., stad tez pochodzi silne pro-
mieniowanie, szkodliwie dziatajagce na wzrok i skore
ludzka.

tuk Volty wysyta trzy rodzaje promieni:

a) pbzaczerwone, niewidoczne dla oka o diu-
gosci fal od 700 do 6 000 m/t (m/t = 0,000001
mm). Wedtug doswiadczenn Vogta szkodli-
wymi dla oczu sg one w granicach od 700
do x500 MM. W warunkach przemysto-
wych wystepuje niekiedy po dlugoletniej
pracy w poblizu silnych Zzrodet Swiatla, jako
skutek powazna choroba wzroku — Kkata-
rakta. Jednak nie zaobserwowano tych
nastepstw u spawaczy widocznie dzieki sto-
sowaniu przez nich szkiet ochronnych
wzglednie krotkiemu okresowi stosowania
spawania w przemysle.

b) Promienie widzialne o dtugosci od 400 do
760 m/t sa szkodliwe réwniez dla oczu
dzieki ogromnemu natezeniu, gdyz Swiatto
tuku jest okoto 10 000 razy silniejsze niz
doprowadzane do oka w warunkach normal-
nych. Powodujg one porazenie siatkéwki,
wywotujgce krotkotrwate wrazenie oSlepie-
nia, przy dtuzszym za$ dziataniu tych pro-
mieni moga nastgpi¢ ciezkie i nieuleczalne
schorzenia oczu.

c) Promienie pozafiotkowe, niewidoczne dla
oka, o ditugosci fal od 220 do 400 m/t stoso-
wane w niewielkich ilosciach — dziatajg
leczniczo (lampy kwarcowe), w duzych zas—
sg zgubne dla tkanek organizmu.

Najbardziej szkodliwymi sg fale o diugosciach
ponizej 300 m/t; wystarczy 10— 15 sek. naswietle-

nie oka nieostonietego, aby spowodowac¢ zapalenie
spojowki i rogowki (ophtalmia electrica). Choroba
wystepuje zwykle w kilka godzin po naswietlaniu,
objawia sie silnym bdélem oczu, spazmem powiek,
fzawieniem i Swiatlowstretem. Przy obserwacji
oka mozna zauwazy¢ nawet drobne zmetnienia
miejscowe rogowki. Zwykle w ciaggu 1 do 3 dni
cierpienie ustepuje i chory powraca do zdrowia.

W wypadku porazenia oczu nalezy sie zwrocic
o porade do lekarza; pierwsza pomoc poszkodo-
wany moze sobie udzieli¢ sam, dajac wzrokowi wy-
poczynek i przyktadajgc zimne oktady.

Szczeg6lnie czeste wypadki zachorowah sa
wsrod poczatkujgcych spawaczy, ktérzy przez
szkta nie widzg elektrody przed zajarzeniem tuku,
probuja wiec zacza¢ robote nie ostaniajgc oczu.

Dlatego tez trzeba przy szkoleniu pilnie baczy¢,
aby poczatkujgcy stale ochraniat wzrok i miat
zapewnione dostateczne przerwy w pracy.

Nalezy jednak stanowczo odrzuci¢ mniemanie
o szkodliwosci spawania elektrycznego dla orga-
nizmu; poza sporadycznymi schorzeniami oczu,
spawacze ci cieszg sie lepszym zdrowiem od innych
rzemieslnikbw, a naswietlanie promieniami poza-
fioletowymi uodparnia ich przeciw przeziebieniom,
gruzlicy itp., co zostato stwierdzone licznymi bada-
niami.

Obrona wzroku spawaczy.

Wzrok spawacza musi by¢ chroniony przed
wszystkimi rodzajami promieni. Okulary w tym
wypadku sg niedostateczne, zakrywajg bowiem
tylko oczy, twarz za$ pozostaje pod dziataniem pro-

Rys. 1

mieni, niszczacych skore oraz kropelek roztopio-
nego metalu. Dlatego przy spawaniu elektrycznym
uzywane sa z reguly tzw. ostony ochronne (maski),
ktore zakrywajg spawaczowi catkowicie twarz
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i szyje ewent. reke (rys. i). Ostona jest trzymana
przez spawacza w lewej rece, podczas gdy prawa
wykonuje wiasciwa prace.

Uzywane sg tez ostony, umocowane na obraczce
metalowej, ktorg spawacz wktada sobie na glowe.
Celem obejrzenia spoiny, wzglednie zaczerpniecia
wiecej powietrza — ostona z tatwoscig jest od-
chylana w kierunku do tytu gtowy (rys. 2).

R/s. 2

Jako materiat na maski uzywana jest dykta,
fibra, rzadziej blacha, gdyz jest dobrym przewo-
dnikiem ciepta i pragdu. Maska jest stale trzymana
przez spawacza w reku, aby wiec nie przemeczac
go —-winna by¢ jak najlzejsza; mozna przyjac, ze
dobra maska bez szkiet nie powinna wazy¢ wiecej
niz 500— 600 g. Zwyklg maske z dykty widzimy
na rys. 3.

Przy spawaniu elektrycznym zeliwa na gorgco,
gdy elektrody majg duze wymiary spawacz musi
by¢ zaopatrzony w hetm skérzany, aby miat oby-
dwie rece wolne. Hetm taki posiada szybke odchy-
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lang lub odsuwang, aby da¢ moznos¢ spawaczowi
zaczerpngC powietrza, wzglednie obejrze¢ wykona-
ng robote (rys. 4).

Szkia ochronne sg zwykle kolorowe — od nie-
bieskozielonej do zéhozielonej barwy, ale spoty-
kamy tez ztocistozo6tte, zielone itp.

Od szkiet tych wymagamy, aby catkowicie za-
trzymywaty promienie pozafioletowe, byty dos¢
przepuszczalne dla promieni widzialnych i pochia-

Rys 4.

nialty mozliwie duzo promieni pozaczerwonych.
Catkowite zatrzymanie promieni nie jest mozliwe,
gdyz dotad nie potrafiono oddzieli¢ ich od pro-
mieni widzialnych. Z reguty wiec szkta Zle przewo-
dzgce promienie pozaczerwone sg b. ciemne.

OczywiScie stopien przezroczystosci szkta musi
odpowiada¢ wielkosci krateru luku, tj. Srednicy

elektrody. Im grubsza elektroda, tym silniejszy
prad musi by¢, zastosowany celem stopnienia
drutu.

W Polsce brak jest norm technicznych dla szkiet
ochronnych; normy niemieckie DIN 4641 -f 7 za-
wierajg przepisy o przezroczystosci szkiet w za-
leznoSci od rodzaju spawania i $rednicy ciata za-
rzacego sie.

Najmniej przezrocze sg szkla do spawania
elektrycznego, po czym idzie proces acetylenowy,
nastepnie gazowy o najnizszej temperaturze. Dane
tej tablicy nie sg jednak uzyteczne dla spawaczy,
jedynie stanowig normy dla wytwdrcoéw szkiet.

Projekt norm sowieckich (Swarocznoje dieto
1937) przewiduje podziat gatunkdéw szkiet na cztery
kategorie w zaleznosci od zdolnoS$ci przepuszczania
promieni pozaczerwonych — mianowicie do kat. |
nalezg szkta przepuszczajace zaledwie do 0,1% tych
promieni — do Il — 0,3%, Il — 1% i IV — 3%.

Nabywajgc szkla ochronne nalezy wyraznie
zaznaczyé¢, do jakiego rodzaju spawania bedg uzy-
wane; dobrze jest mie¢ w rozporzadzeniu kilka
odmian tego samego gatunku szkta, aby méc kazdo-
razowo dostosowac przezroczystos¢ do zmieniajg-
cych sie warunkéw. Szkio bra¢ tym ciemniejsze,

1*
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im silniejszy jest prad spawania i blizsza odlegto$¢
luku od maski. Szkto nie moze byc¢ za ciemne, gdyz
wtedy spawacz nie widzi dobrze luku co sie Zle
odbija na jakosSci pracy.

Szkta ochronne majg wymiary znormalizowane
90 x 120 mm (prostokatne) oraz okragte — srednice
90 mm.

Szkta ochronne sg do$¢ kosztowne, aby wiec
przedtuzy¢ czas ich pracy — od strony spawania
chronimy je szybka tych samych wymiaréw ze
szkta przezroczystego, ktoérag wymieniamy, gdy
powierzchnia jej zostanie pokryta kropelkami me-
talu.

Do oczyszczania spoiny od szlaki, ktére spawacz
dokonuje za pomocg miotka i przecinaka nalezy
go zaopatrzy¢ w okulary ochronne o szktach bez-
barwnych.

Robotnicy, zatrudnieni na state przy spawa-
czach, winni nosi¢ okulary ochronne, oczywiscie
o szkiach bardziej przezroczystych.

Spawacz winien stale dba¢ o swo6j wzrok i przy
kazdej niedyspozycji radzi¢ sie lekarza, ftatwo
bowiem moze nabawi¢ sie chronicznego zapalenia
powiek (conjunctivitis).

Urzadzenia ochronne.

Zakres spawania wcigz sie rozszerza i nie zawsze
mozna stanowisk wydzieli¢ do osobnych pomie-
szczen, szczegoblnie gdy chodzi o montaz lub naprawe
przedmiotow wielkich. Umieszczenie za$ spawaczy
elektrycznych ws$rdd innych pracownikéw stwarza

dla tych ostatnich niebezpieczenstwo porazenia
oczu; nie wolno bowiem patrze¢ na luk bez szkiet
ochronnych z odlegtosci mniejszej niz 15 m.

Aby zmniejszy¢ niebezpieczenstwo dla otocze-
nia, spawacze winni by¢ zaopatrzeni w zastony
przenosne, (rys. 5) wskazuje kilka rozwigzah
. zastona katowa, Il. katowa ruchoma — dowolnie
nastawiana na wysokos$¢, Ill. zastona ptaska,
IV. zastona potokragta). Jako materiat uzywana
jest dykta lub blacha.

Jezeli rodzaj wykonywanych prac na to pozwala
— spawaczy umieszcza sie w osobnym budynku
lub tez na warsztacie ogélnym buduje sie dla nich
kabiny z desek. Jako wysokos$¢ kabiny przy nie-
wielkich przedmiotach spawanych mozna przyjaé
1,8 m; grubos$¢ Scian /2—3F4. Jeden bok moze
stanowi¢ zastona brezentowa przesuwana na precie;
utatwi to przywozenie wszelkich czesci do spawania.
Dla lepszej wentylacji Sciany nie powinny siega¢
podtogi o 25— 30 cm.

Przy rozpoczynaniu pracy wsrod innych ro-
botnikdw, spawacz winien uprzedzi¢ najblizszych,
aby sie zabezpieczyli, lub odwrdcili.

Oczyszczanie powietrza.

Przy spawaniu elektrycznym powietrze zostaje
zanieczyszczone przez pare topionego metalu oraz
skutkiem spalania sktadnikéw powtoki. Powstajg
stad rozmaite gazy oraz kurz.

Gazy powyzsze sg przewaznie mato szkodliwe
dla organizmu ludzkiego; wystepujg wiec tutaj
ozon i dwutlenek azotu, skutkiem rozktadu po-
wietrza w temperaturze luku Volty. Ozon jest
gazem obojetnym; dwutlenek azotu bywa szkodliwy
dopiero przy zawartosci okoto 0,003 mg na 1 1
powietrza, co moze nastgpi¢ tylko przy spawaniu
wewnatrz naczyh zamknietych.

Zelazo, ktére osigga swa temperature paro-
wania przy spawaniu (30250, wytwarza pare mato
lotng i przez to nie wchodzi w rachube; najwyzej
szkodliwymi moga byé domieszki (np. chrom),
ktére maja pare lzejsza.

Natomiast przy spawaniu elektrycznym miedzi
oraz otowiu zachodzi niebezpieczenstwo zatrucia
i nalezy zastosowa¢ dobrg wentylacje lub nawet
maske gazowg z pochtaniaczem.

Powtoka elektrod przy spalaniu Wydziela nie-
kiedy gazy szkodliwe np. kwas flurowodoroWy,
powstaty z fluorku wapnia — posiadajacy ostry
zapach. Nie wszystkie jednak powtoki sktadnik
ten zawieraja.

Gorzej dziata na organizm ludzki pyt powstajacy
w wielkiej ilosci przy spawaniu elektrycznym, gdyz
osadza sie w drogach oddechowych i ptucach spa-
waczy, co moze powodowac rdézne schorzenia.
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Stwierdzono, ze tuz nad lukiem przy spawaniu
ilos¢ kurzu dochodzi do 130 mg na 1 m3powietrza.
Jako wytyczng mozna przyjaé, ze ilos¢ pytu w po-
wietrzu pomieszczenia spawalni nie moze prze-
kracza¢ 5 mg na 1 m3

Z powyzszego widaé, ze wentylacja przy spa-
waniu elektrycznym jest niezbedna. Najlepsze
Wyniki otrzymuje sie przy umieszczeniu wyciggéw
tuz nad stotami spawalniczymi, bowiem chwytaja
one gaz i kurz w chwili powstawania.

Wentylacje przez zmiane powietrza w calym
pomieszczeniu nalezy traktowac¢ jako dodatek do
wyciggow, samo przez sie jest bowiem niedosta-
teczne.

Rys. 6.

Na rys. 6 wskazane sg rozmaite rozwigzania;
pochylenie Wylotu wyciggu zwieksza promien jego
dziatania. Stosuje sie tez okapy nad stotami, po-
taczone z wyciagami; nie usuwajg one gazow z tuku,
ale zmniejszajg stopien zanieczyszczania powietrza
w catym pomieszczeniu.

Rys. 7.

Oczywiscie przy spawalniach ruchomych, ciagte
zmieniajagcych miejsce — nalezy szuka¢ innych
rozwigzan. Zazwyczaj $wieze powietrze dopro-
wadza sie do pomieszczen dotem, zepsute za$
usuwa sie gora.
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Podczas spawania zeliwa na goraco —mmprzy
wielkich masach roztopionego metalu i duzych
wymiarach przedmiotéw — odpowietrzanie jest
niezbedne. Na rys. 7 widzimy u gory wylot wenty-
latora i u dotu 2 ludzi Wubraniach i hetmach ochron-
nych spawajg na goraco.

Na jeden punkt spawalniczy nalezy dostarczy¢
1 000 m¥godz. Swiezego powietrza — bedzie to
juz dobra wentylacja.

Przy spawaniu wewnatrz naczynn zamknietych
— kottéw cystern itp. trzeba doprowadzi¢ osobnym
przewodem $wieze powietrze do $Srodka réwnocze-
$nie Wyciaggajac zepsute; brak wentylacji w tym
wypadku odbija sie od razu na pracy, gdyz spawacz
czesto bedzie wychodzit z kotta lub przerywat prace
dla nabrania tchu. Mozna tez doprowadzi¢ po-
wietrze Swieze rurkg gumowg do ostony przez
ragczke, co ulatwi spawaczowi oddychanie; Wada
tego rozwigzania jest pewne skomplikowanie oraz
zwiekszenie Wagi maski.

Oswietlenie.

Dla wzroku spawacza bardzo szkodliwym jest
przejscie z ogromnie intensywnego S$wiatta tuku
Volty do ciemnosci. Wobec tego spawalnie winny
by¢ wieczorem dobrze os$wietlone (ioo Ilukséw
i wiecej).

Spawalnice nie powinny by¢ zasilane z sieci
o$wietleniowej, gdyz stwarza to duze wahanie sity
Swiatta.

Dla dobrych warunkéw pracy dziennej szyby
okienne winny by¢ czesto czyszczone z kurzu.

Aby unikng¢ odbijania Swiatta z tuku Volty
o $ciany — nalezy je malowaé na kolory specjalnie
dobrane —-e popielaty, jasno niebieskie i in. (ale
nie czarny).

Poniewaz chodzi najbardziej o pochtoniecie pro-
mieni pozafioletowych, do farby uzywa sie skiad-
nikéw, Zle odbijajgcych te promienie np. tlenku
cynku. Dla ogniotrwatosci dodawane jest szkio
wodne.

Zabezpieczenie spawaczy przed pradem.

Pomimo stosunkowo niskiego napiecia, poraze-
nie pradem przy spawaniu elektrycznym nie jest
wykluczone.

Szczegblnie niebezpiecznym jest spawanie na
deszczu, gdyz wtedy wszystkie przedmioty wilgotne
jak obuwie, ubranie itp. stajg sie dobrymi prze-
wodnikami elektrycznosci, tak samo obsada elek-
trody, ktéra posiada zwykle drewniang raczke,
przestaje by¢ bezpieczng. Wobec tego nalezy za-
kaza¢ spawania na otwartym powietrzu podczas
wilgotnej pogody.
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Tak samo spawanie wewngtrz zamknietych
zbiornikow —- kottdw, cystern itp. wymaga duzej
ostroznosci. Naczynie jest bowiem wtedy pod
pradem i dotkniecie blachy duzg powierzchnig ciata
moze spowodowaé porazenie. Wobec powyzszego
nalezy zachowaé¢ nastepujgce Warunki :

1. spawacz musi mie¢ na sobie suche ubranie —
a przy pradzie zmiennym — kalosze i re-
kawiczki gumowe, pozadanym jest takiz
hetm ostaniajacy tyt glowy;

2. wewnatrz zbiornika nalezy wykonac¢ odpo-
wiedni pomost z suchych desek;

3. nie wolno rzucac¢ obsady z elektroda na bla-
che kotta, lecz nalezy ktas¢ do specjalnie
przygotowanego futeralu z drzewa,;

Rys. 8

4, przy wylazeniu z kotika nie wolno spawa-
czowi trzymac¢ w reku obsady z elektrodg
pod pradem;

5. konstrukcja obsady winna uniemozliwiac
wymiane elektrody przy wiaczonym pradzie;

6. napiecie jalowe spawalnicy przy pradzie
zmiennym, nie moze przekraczac¢ 42 V;

7. na zewnatrz kotta pomocnik spawacza winien
stale uwazac, co sie dzieje wewnatrz, aby
moc W razie wypadku okaza¢ pomoc. W wa-
runkach normalnych spawanie nie jest nie-
bezpieczne przy zachowaniu nastepujacych
zasad:

1. Zewnetrzne czesci metalowe spawalnicy
winny by¢ uziemione gotym kablem mie-

dzianym o przekroju nie mniejszym od
16 mm2 Zaziemienie mozna wykonac
przez przytgczenie do przewoddéw sieci
wodociggowej (do gazowej nie wolno)
lub do konstrukcji zelaznej budynku,
potaczonej dobrze z ziemia. SzczegOlnie
waznym to jest przy urzadzeniach prze-
woznych; nie wolno rozpocza¢ pracy bez
uziemienia maszyny!

Urzadzenia spawalnicze winny posiadaé
rozruszniki wzglednie oporniki oraz przy-
rzagdy kontrolne — amperomierz i wolto-
mierz. Przytgczenie do sieci Wykonac
nalezy za pomoca wytgcznika z bezpiecz-
nikami, wzglednie wylgcznika samoczyn-
nego.

. W miejscu pracy danego urzadzenia

winien by¢ wywieszony schemat jego
konstrukcji oraz instrukcja, dotyczgca
puszczania w ruch i obstugi.

Kable muszg by¢ dobrze izolowane i nie
sztukowane.

Obsady z elektrodg pod pradem nie
wolno rzucac¢ byle gdzie, lecz najlepiej
trzyma¢ w reku, az do wytgczenia ma-
szyny.

Dbaé¢ o dobry stan wszystkich wytacz-
nikow i zaciskbw — w razie jakiej$ nie-
doktadnosci w pracy urzadzenia wezwac
fachowca, nie usuwaé usterek samemu.

Raz na kwartat nalezy bada¢ stan izo-
lacji urzadzenia.
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Ubranie ochronne. zanym jest wydawaé spawaczom kalosze gumowe,
Promieniowanie oraz spadajgce krople metalu ktdre zwiekszajg odpornos¢ na porazenie pragdem *).
powoduja oparzenia ciata, przed ktérymi nie ochro- PrzY pracach w zimie na otwartym powietrzu,
ni zwykte ubranie. spawaczy nalezy zaopatrzy¢ w cieptg odziez, aby
Wobec powyzszego  spawacze zawsze muszg unikngé przeziebien,
byé zaopatrywani w ubrania i fartuchy oraz reka- Nalezy jednak zaznaczyé, ze ze wzgledow tech-

wice brezentowe. Jeszcze lepsze sg skdrzane, lecz nologicznych spoina wykonana na mrozie przed-
ze wzgledu na swg ceng, rzadziej stosowane. Wska- stawia malg wartosc.

*) Na rys. 8 widzimy komplet ubrania ochronnego z hetmem i narzedzi przy spawaniu zeliwa na gorgaco.
Obsada elektrody posiada zastone dla rak spawacza chronigca przed zarem.

LIST DO REDAKCIJI.

Warszawa, i6. XII. 38 r.

Szanowny Panie Redaktorze!

Uprzejmie prosze o umieszczenie niniejszego sprostowania do artykutu p. inz. J. Madeyskiego
~Warunki racjonalnego spalania dymu i srodki stuzgce do tego celu”“ (Nr 1 Technika Komunikacyjnego).

We wstepie powyzszego artykutu Szanowny Autor zupeinie zle strescit te wnioski o przyrzadzie
Langera, ktore wysnutem z liczb poréwnawczego rozchodu wegla i podatem w Technice Parowozowej
w 1931 r.

Gtowny Whniosek tam byt taki (nie majac pod rekg samego artykutu — przytaczam tylko sens):

Przyrzad Langera nie daje zadnego zysku (albo drobny zysk) tam, gdzie palacze stosujg odreczne
sposoby bezdymnego palenia (umiarkowane dawki wegla, wtérne powietrze, umiejetne postugiwanie sie
dmuchawka i klapa popielnika), natomiast tenze przyrzad wykazat wyrazne zyski tam, gdzie palacze
trzymali sie starej rutyny palenia.

Przytoczona statystyka Wskazala na rejon, gdzie nie byto zysku. Byt to wezet warszawski, w kté-
rym doskonaty instruktor sp. A. Chmielewski uczyt na parowozach z topatg w reku, jak trzeba stoso-
wac zasady bezdymnego palenia.

Statystyka wskazata rowniez na miejsca, gdzie przyrzad dawat wyrazne zyski. Tam takich in-
struktoréw niestety nie bylo. Natomiast kazdy pasazer pociggu, prowadzonego przez tamte parowozy,
mogt obserwowaé, jak palg palacze ze starg rutyng i o ile te obserwacje robit przez otwarte okno przy
odpowiednim wietrze zostawat uwedzony i zaczadzony.

Obserwowatem nieraz w pospiesznym pociagu z zegarkiem w reku 20-minutowy odstep czasu
przy nieprzerywanym biegu miedzy poczatkiem jednej fazy dymienia i poczatkiem nastepnej fazy.
Na to trzeba byto zawali¢ Swiezym weglem od razu pot paleniska na wysokosé. Wtedy nie pomoga
ani Langery, ani Pyramy, ani sklepienia, ani inne proponowane w artykule Srodki. Wtedy trzeba,
wynalez¢ jakis cud, albo da¢ koks zamiast naszego wegla.

Zamiast robienia cudéw i dawania koksu — najtaniej i najprosciej usuna¢ takiego palacza do
innej roboty i zastgpi¢ madrzejszym, czy staranniejszym, ktéry cho¢ czasami co$ przeczyta i wiecej
interesuje sie arkanami swego fachu.

| dzi$ jeszcze obserwowaé¢ mozna nieraz parow0z z bialg opaskg na kominie i grubym warkoczem
czarnego dymu nad kominem.

Dowdd, ze za palacza postawiono tam albo wczorajszego parobka, albo wtérnego analfabete,
ktéory nie moze zrozumie¢, co to jest wtdrne powietrze i ze ze zwyklego paleniska nie mozna robié
gazowego generatora.

Usuniecie z parowozu takiego wtérnego analfabety — to najprostszy, najtanszy i najskuteczniej-
szy $rodek spalania dymu.

Prosze przyja¢ wyrazy powazania i zyczenia jak najwigkszego pozytku z nowego pisma dla jego
czytelnikow.
inz. Stanistaw Felsz.
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JAN TATAROWSKI

Organizacja referatu zamowien obcych, nad-
sytanych z miejsc stuzbowych do warsztatow
gtownych kolejowych.

Warsztaty gtéwne kolejowe, niezaleznie od pro-
gramowych prac przy naprawie taboru kolejowego,
wykonujg caly szereg rob6t dla obcych miejsc
stuzbowych, jak, oddziatéw drogowych, stacyj
kolejowych, parowozowni, magazynéw zasobdw
itp. Powstaje to wskutek tego, ze warsztaty gtowne
sg wyposazone w rézne obrabiarki i urzadzenia
mechaniczne, ktdrych nie optaca sie instalowac
w matych warsztatach, ze wzgledu na niewielki
zakres wykonywanych przez nich robdét.

Przy wykonywaniu prac gospodarczych dla
obcych miejsc stuzbowych, Warsztaty gtéwne kole-
jowe majg do czynienia z typowg grupa klientow,
ktorych nalezy tak obstuzyé, aby zacheci¢ do
dalszych zamowien, ktore w przeciwnym razie
moga by¢ dawane do wykonywania nawet prywat-
nym firmom. Warsztaty gtéwne kolejowe powinny
stara¢ sie z tego wzgledu o Wykonywanie obcych
robot gospodarczych, poniewaz umozliwia to utrzy-
manie na odpowiednim poziomie dziatu techniczno-
gospodarczego, ktory rownocze$nie wykonuje dla
swoich warsztatéw gtéwnych: naprawe obrabiarek,
urzadzen mechanicznych i transportowych oraz
Wyr6b drobnych czeéci, potrzebnych do naprawy
taboru. Zakres prac gospodarczych dla potrzeb
warsztatow gtdwnych moze wahac sie i dlatego,
celem réwnomiernego docigzenia dziatu techniczno-
gospodarczego, pozadanym jest naptyw prac gospo-
darczych z linii.

Pomimo wysitku kierownictwa warsztatow
gtbwnych, nie zawsze daje sie zadowolni¢ klienta
z linii i styszy sie czesto narzekania réznych miejsc
stuzbowych na drogie wykonywanie gospodarczych
zamowien przez warsztaty gtéwne, jak réwniez na
przecigganie terminéw. Usuniecie wspomnianych
nieporozumien mozna osiggna¢ przez wykonanie
nastepujacych prac organizacyjnych:

1. zorganizowanie specjalnego referatu zamo-

wien obcych;

2. zorganizowanie na zasadach naukowych
dziatu techniczno-gospodarczego, ktéry jest
typowym warsztatem wykonujgcym prace
0 réznorodnym programie.

Zadaniem niniejszego artykulu bedzie opisanie
organizacji referatu zaméwien obcych, natomiast
organizacja dziatu techniczno-gospodarczego bedzie
tematem nastepnego artykutu.

Referat zamoOwiern obcych powinien by¢ przy-
dzielony do centralnego biura rozdzielczego wzgled-

nie do biura technicznego warsztatow gtéwnych.
Praktyka wykazata, ze w jednych z najwigkszych
Warsztatéw gtownych P. K. P., wykonujacych duze
zamoéwienia dla linii, wystarczyt jeden technik
i kancelista do prowadzenia planowania i kontroli
zamoOwien obcych. Wykonywanie prac na zamoé-
wienia obce, jakkolwiek w wiekszosci przypada na
dziat techniczno-gospodarczy, jednak przydziela
sie rowniez i innym dziatlom warsztatowym; do prac
tych nalezg: naprawa plomieniowek i plomienie,
naprawa zestawow kotowych, naprawa resorow
itp. Referat zaméwien obcych koncentruje plano-
wanie i kontrole terminéw wszystkich zamoéwien,
ktére z linii naptywajg do warsztatow gtéwnych.
Sprawna dziatalnos¢ referatu zamowienn obcych
zalezna jest w duzym stopniu od zgrania organiza-
cyjnego z nim dziatbw Warsztatowych, rachuby
i ekspedycji warsztatowej. Szereg formularzy,
ktorych przeznaczenie bedzie opisane ponizej, jest
materiatem planowania i kontroli oraz wspdlnym
jezykiem miedzy referatem zamé6wien obcych a dzia-
fami warsztatowymi, rachubg, ekspedycja i klien-
tem z linii.

Zamowienia obce dzieli sie na trzy zasadnicze

grupy:

a) zamowienia— na podstawie kosztoryséw,
na naprawe czesci wzglednie na prace We-
dtug okazowych czesci;

b) zamoéwienia— na podstawie kosztoryséw
i rysunkow, na naprawe lub wykonywanie
nowych czesci;

¢) zamoOwienia na naprawe i
czesci bez kosztorysow.

Podaje sie wskazane grupy zamdwien, poniewaz

okreslenia te bedg potrzebne przy dalszych opisach.
Z chwilg utworzenia referatu zamowieh obcych
powinna by¢ opracowana w warsztatach gtéwnych
instrukcja postugiwania sie poszczegélnymi formula-
rzami i pomocami organizacyjnymi. Instrukcje, wy-
konang w formie schematu, nalezy umiesci¢ na wi-
docznych miejscach w biurach rozdzielczych dziatow,
w rachubie, referacie zamowien obcych i ekspedycji.

Pracownicy, zatatwiajgcy sprawy zwigzane z za-
moéwieniami obcymi, powinni wyuczy¢ sie biegu
potrzebnych formularzy i trybu zatatwiania za-
moéwien obcych. Celem zapoznania z organizacja
biegu zamowien obcych, podaje sie ponizej wzér
schematu (instrukcji) biegu tych zamdwieh w war-
sztatach kolejowych,

wykonywanie
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Schemat biegu zamoéwien obcych.

Wyszczegdlnienie <czynnoSci

Nalezy zanotowac¢ do specjalnego rejestru korespondencje, nadestang
z roznych miejsc zamawiajgcych do Warsztatéw gtéwnych, na wykonanie
lub naprawe przedmiotow. O ile wymagane sg kosztorysy — dotaczyé¢ do
korespondencji obcego miejsca stuzbowego formularz kosztorysowy
(zat. nr i). W razie wykonywania kosztorysu na podstawie uszkodzonej /
czesci, przesta¢ korespondencje i formularz nr i do ekspedycji warszta-
towej. Jezeli kosztorys wykonuje sie na podstawie rysunku — wystac
zalgczniki do dziatu zainteresowanego. O ile czesSci wykonuje sie bez
kosztorysu (na karte zamowien) — przesta¢ karte zamoéwien do rachuby.

Na podstawie korespondencji, otrzymanej z referatu zaméwien obcych,
nalezy sprawdzi¢ czy miejsce stuzbowe (zamawiajgce) nadestato czesci
jako wzér wzglednie do naprawy. o ile tak — omoéwiang cze$¢ wraz
z korespondencjg dostarczy¢ do dziatu wskazanego na formularzu koszto-
rysowym nr i, a referat zaméwiert obcych powiadomi¢ formularzem nr 2
o nadejsciu czesci. O ile czesci wzorcowej lub do naprawy nie ma, wéwczas
wypetni¢ formularz nr 3 i za posrednictwem referatu zamdwien obcych
przesta¢ do miejsca zamawiajacego z prosbag O nadestanie czesci. Kore-
spondencje miejsca stuzbowego wiozyé do szafki spraw niezatatwionych,
(rys. nr 12) w ktérej poszczegolne przedziatki przeznaczy¢ dla roéznych
miejsc stuzbowych. Po otrzymaniu czesci Wzorcowych wzglednie do na-
prawy — postepuje sie tak, jak wskazano na poczatku rozdziatu.

Po otrzymaniu korespondencji miejsca stuzbowego wraz z formu-
larzem kosztorysowym nr 1 oraz rysunkow Wzglednie czeSci, nalezy wy-
konaé opis robdt na formularzu nr 4 i wypetni¢ kosztorys nr 1, przesytajac
do innych dziatéw warsztatowych — O ile sg wyznaczone na kosztorysie
lub do referatu zaméwiern obcych — jezeli na kosztorysie nie wskazano
innych dziatéw.

Po przejrzeniu kosztorysu i po zbadaniu technicznym, przestac¢
kosztorys Wraz z ofertg (formularz nr 5), przygotowang w dwéch egzem-
plarzach, do rachuby, po uprzednim wypetnieniu pozycyj: 1 i 3.

Na podstawie kosztorysu wypetni¢ pod kalke pozycje 2 oferty nr 5
i jeden egzemplarz przesta¢ do zainteresowanego miejsca zamawiajgcego,
a korespondencje, kosztorys i odpis oferty zwroci¢ do referatu zamowien
obcych.
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Korespondencje miejsca zamawiajgcego, kosztorys i odpis oferty
nr 5, otrzymane z rachuby, odtozy¢ do specjalnej szafki (rys. nr io), ktéra
posiada po6itki przeznaczone dla ré6znych miejsc zamawiajgcych. Co pewien
czas przejrze¢ odpis ofert, odtozonych do szafki nr io i wysta¢ przypo-
mnienia (zatgcznik nr 6) do miejsc zamawiajacych, do ktérych przestano
oferte, a nie otrzymano odpowiedzi. Po otrzymaniu z danego miejsca stuz-
bowego informacji, ze zamowienie bedzie nadestane — oferte w dalszym
ciggu trzymacé w szafce dotgd, az nadejdzie karta zamoOwien; w razie od-
mowy nadestania zamowienia, korespondencje wraz z ofertg odtozy¢ do
archiwum. Po otrzymaniu karty zaméwien, zanotowa¢ zamowienie
w rejestrze, wystawi¢ nr kolejny z rubryki rejestru ii i po dotgczeniu
do karty: opisu robot, kosztorysu, oferty i ewentualnie rysunkéw —m
przesta¢ natychmiast do rachuby .

Przystana z referatu zamowien obcych karte zaméwiert zanotowac do
ksigzki polecen, a na karcie zamdwien wystawi¢ nr polecenia. Karte
zamoOwien wraz z zalgcznikami przesta¢ do dziatu. O ile wykonuje sie
zamowienie bez kosztorysu (patrz kolejnos¢ i) na podstawie pisma, a nie
karty zaméwien, wéwczas nalezy wystawi¢ na piSmie nr polecenia i o ile
nie potrzebne sg czeSci — przesta¢ do dziatu, a o ile potrzebna jest czes¢ —
przesta¢ do ekspedycji.

Postgpi¢ jak Wskazano pod kolejnoscig 2.

Po otrzymaniu pisma lub karty zamowien, kosztorysu i opisu robot
uzupetni¢ tytuty opisu robot (zatacznik nr 4) i odpowiednie rubryki,
a po wystawieniu na opisie terminu wykonania robét i wytyczeniu termi-
néw na tablicach kontrolnych, oddac opis robét celem wykonania zamoé-
wienia. Do referatu zaméwien obcych podac za pomocg specjalnej ksigzki,
kursujgcej stale miedzy dzialem a referatem zamowien obcych, termin
przewidywanego ukorczenia. O ile praca byta wieksza i wymaga odbioru
technicznego, wowczas na kilka dni przed ukonczeniem jej nalezy prze-
staé za posrednictwem referatu zamdwien obcych formularz nr 7 ze wska-
zaniem daty przybycia odbiorcy z danego miejsca zamawiajgcego.

Z otrzymanych ksigzek, stale kursujgcych miedzy dziatami a referatem
zamoOwien obcych, wpisuje sie terminy, przewidywanego ukoriczenia wy-
konania zamowien, na tablicy kontroli terminoéw (rys. nr 11) wpisujac pod
odpowiednig datg, odpowiadajgca terminowi ukonhczenie zamdéwienia, nr
zamoOwienia kolejnego. Numery kolejne zamdéwien wpisuje, na kartach
zamo6wien wzglednie na korespondencji, referat zamowien obcych, nume-
rujgc kolejno naptywajace zamowienia od 1 do 200 — co wpisuje sie do
rejestru (patrz stronica 20).

Niezaleznie od tego robi sie znak w rejestrze w rubryce terminéw ukoni-
czenia zamoOwien. Formularz nr 7 otrzymany z dzialu — zanotowaé do
rejestru (otébwkiem w uwagach) i przesta¢ do miejsca zamawiajgcego,
celem delegowania odbiorcy.
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W powyzej podanym -schemacie biegu zamowienn obcych, w rubrykach: ,c
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Po wykonaniu zamowienia — opis roboét, stuzacy za podpolecenie,
wystaé wprost do rachuby celem obliczenia premii, a do referatu zamowien
obcych wysta¢ karte zamowien i kosztorys.

O ile przybywa odbiorca z danego miejsca stuzbowego, dokona¢ odbiér
i po sporzadzeniu protokotu na formularzu nr 8 przesta¢ takowy do refe-
ratu zamowienn obcych wraz z kartg zamoéwien i kosztorysem.

Po otrzymaniu z dziatu protokotu nr 8 oraz karty zaméwien i koszto-
rysu, nalezy odnotowaé¢ otrzymanie protokotu w rejestrze, po czym prze-
sta¢ takowy wraz z kartg zamoéwien i kosztorysem do rachuby, a do
ekspedycji skierowa¢ zawiadomienie na formularzu nr 9.

Na tablicy nr 11 wykresli¢ numer wykonanego zamoéwienia.

Wysta¢ naprawiong lub wykonang nowg cze$¢ do miejsca zamawia-
jacego, zanotowujgc do specjalnej ksiazki nr kwitu przesytkowego, nr wa-
gonu i date Wystania, wypetniajgc rowniez tymi danymi odcinek nr ga
przy formularzu nr 9 i wystaé¢ takowy do referatu zamdwien obcych.

Otrzymang z referatu zamodwien obcych karte zaméwien nalezy za-
trzymac¢ W archiwum, a w kohcowej czesci kosztorysu wypetni¢ rzeczy-
wiste rozchody na dane zamoéwienie i przesta¢ kosztorys do referatu zamo-
wien obcych, przy czym koszty odfakturowa¢ danemu miejscu stuzbo-
wemu; O ile byt sporzadzony protoké6t odbiorczy — nalezy go dotaczy¢.
O ile prace wykonano bez kosztorysu — powiadomic¢ O kosztach rzeczy-
wistych referat zamodwien obcych, a koszty odfakturowaé i jezeli byt
sporzadzony protokot odbiorczy — dotaczy¢ do faktury.

Po otrzymaniu z rachuby kosztow rzeczywistych, rozchodowanych na
pewne zamowienia, poréwnaé¢ z zaprojektowanymi kosztami i po wy-
ciggnieciu odpowiednich wnioskéw — - kosztorys odtozy¢ do archiwum
(szafka z potkami podzielonymi wedtug alfabetu).

,,d“ ,,e“ zaznaczono

czarnymi koétkami biura wzglednie dziaty do ktdrych odnosi sie opis czynnosci dla pewnej grupy

zamowien.

Celem prowadzenia zorganizowariego systemu zatlatwiania zamoéwien obcych, nalezy przewi-
dzie¢ nastepujacy przydziat formularzy:

referat zamowien obcych — formularze nr nr i, 5, 6, 9;
dzialy warsztatowe — formularze nr nr 4, 7,8;
ekspedycja warsztatowa —  formularze nr nr .2,3.
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Wzory formularzy podaje sie ponizej.

Nr 1
POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
Warsztaty Giowne
W o
NE dZeii e,
Kosztorys Nr.
-
[0 ] = TSP TR P PR PR PROPRTPROPN
I 0N T 0D A4 e L = U L - SRS
DZIAE e e e e re e e
..................................................... dnia r
Kierownik rachuby
Robocizna Materiat
Dziaty ) Koszt pata Data
<« Staw- Mianown. Cena robocizn Podpi
wzgl. MNosé =, Koszt llo¢ jedno- Koszt t _y otrzy- wy- oapis
praco - robo- I mate ; ) kalkulatora
sekcje " .~ godzi- cizny Dziat  Nr  materiatu stko- materiatu riatu  Mania stania
ne wa
a b c d=Bdo e t 1 g h  1.gii i=gh k 1 t
Koszty w zk
Data i Data i
Nr wedtug kosztorysu rzeczywiste Uwagi Podpis

otrzymania wykonania .
polecenia

zamoéwienia zamoéwienia
robocizna materiat robocizna materiat
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Nr 2
EKSPEDYCJA WARSZTATOWA
Do Referatu zamoéwien obcych
Z MieJSCA SHUZDOWEGO ..ottt ettt see et eees eesaeeeneean
= To (1S3 1= Vg o TP UPRPRPRP
dnia oo za Nr kwitu ... nawagonie Nr..........
i skierowano do dziadu ..o

Kierownik Ekspedycji Warsztatowej

| Nr 3

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

Warsztaty Gitowne . (o [ o T R 193.... r.
W ottt e n s
U i
tel. stuzb. Nr ........ tel.poczt. Nr .........

D0 e e

Warsztaty Glowne otrzymaly dn.........iiie e pismo celem
[oToTe b=V g | T W N0 174 (0 )11V o T PSPPSR
Uprasza sie O przystanie opisu (okreSlenia) robdét i rysunkéw wzglednie ......c.ccccoveveeenns

Do czasu otrzymania powyzszego Warsztaty nie mogg. poda¢ kosztow.

Naczelnik Warsztatéw Gidéwnych
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POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

Warsztaty Gitdéwne Dziat
KL PSP URPRUPPORUPI
Opis robot
Polecenie Nr ........cccooeen.
Praca ..o Druzyna
lloé¢ sztuk
Nr Nr Wyszczegdlnienie Nr Nr Czas
mia- czesci, robot wy- napra- termina- termina- NT Nr.
nown. i materiatow kona- Wion-  rzowe rzowy modeli
nvch sta-
y rych
i 2 3 a4 5 6 7

Opisujacy roboty Kierownik robot

Nr 4
Wykonaja nowe .
lub naprawia Materia-
stare. sekcje Nr Nr ty Uwagi
z maga-
zynu
8 9 io ii 12

Kierownik druzyny
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POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

Warsztaty Gidédwne dnia
W ettt ettt ettt ene e e
U Lo
tet. stuzb N r tet. poczt Nr........

Oferta

1. Okreslenie zamoOwienia

2. Koszt robocizny
Koszt materiatu
Koszty administracyjne

Razem ....

Nr 5

15

3. Przypuszczalny termin wykonania, liczac od otrzymania zamdwienia i czesci (ilos¢

dNi rODOCZYCN) oo

4, Uwaga: na zadanie przesyla sie szczegétowe kosztorysy.

Naczelnik Warsztatéw Giéwnych
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Nr 6

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
Warsztaty Gitowne dnia.............. 193.... L

Warsztaty Gléwne przestaly oferte, KoSztorys dn.....cccccciiiiiiiiiiiniie e
Na NAPraWe, WYKONANIE .ottt et e stee e e e steeenteesaeesneeeseeesaeeeseeennes
Uprasza sie uprzejmie o powiadomienie na odwrocie, czy oferta Warsztatow odpowiada

(VA2 14T Vo =T T [ o o ST SPR

i czy Warsztaty Gidwne moga liczy¢ na otrzymanie zamoéwienia.

Naczelnik Warsztatow Giownych

Nr 7
POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
Warsztaty Gitdéwne
W ittt sttt e ereeeae e £ aee e
Zawiadomienie o odbiorze
|5 o PP UUPTPUUR PRI
Dnia .o 0 QOAZuuiiiiiiieiet e wyznacza sie
catkowity
. OADIOE FODOT oottt bbb b e
czesciowy
WYKONANYCR PIZEZ oottt s et e e st e e sab e e e s be e e ssbeeesntaaessbeeeanreeas
Na POdStawie ZAMOWIENIA ...ccccccieeeiiiee e sir e e e e e nae e e e e neeeenees e ————

Kierownik Dziatu Naczelnik Warsztatow Glownych
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POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

Warsztaty Gtéwne dnia 193----

Protokdt odbioru

rob6t wykonanych na rachunek

Komisja w sktadzie:

przedstawiciela WarsztatOw GIOWNYCHh ..o e
0] 4=To 153 €= NV ol 1= - RSN

dokonata odbioru

Komisja stwierdza, ze powyzsza robota zostata wykonana zgodnie z zamoéwieniem

i rysunkami podtug szkicow, podiug wzoréw.

Przedstawiciel Warsztatow Giéwnych Przedstawiciel
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Nr 9

REF. ZAMOWIEN OBCYCH

Karta zamowienh
lub pismo NI ...ccovviiiiiecnn,
Do Ekspedycji
VAT A = (o o To o = To L g cT-T T o USSR
Naprawione,"WYKONANE NOWE ......cccooiiriiieiieiieeieeniees ceeenieeseeeanteenseeseesseeseeesnneans
Po odbidr przedmiotéw, przekazanych do wysyiki, zwr6ci¢ sie do dziatu
Referat

Nr 9a

EKSPEDYCJA WARSZTATOWA
Karta zamowien

lub pismo Nr ....coeevviinnn.
Do Referatu Zamoéwien Obcych
WYSEaN0 (NAZWA CZESCI)  ovveeiiiiieiitiie et etee sttt e st e e tae e st e e et e e sba e e s staeesstaaesnbaaeansaaeans
do MIEeJSCa SHIZDOWEGO ...oiiciiiiiiiiccie ettt e e ae e
dnia ... W za Nr kwitu na wagonie Nr .

Kierownik Ekspedycji



Wskazane formularze powinny byé w odpo-
wiedniej iloSci wydrukowane i przydzielone do biur
i dziatbw wedtug rozdzielnika przytoczonego po-
przednio. Niezaleznie od formularzy nalezy za-
opatrzy¢ ekspedycje i referat zamoéwien obcych
W szafki i tablice kontrolna.

Referat zaméwiern obcych otrzymuje szafke,
rys. nr 10, przeznaczong w gérnej czesci na zamoé-
wienia niezatatwione, tj. te na ktdre nie przystano
z miejsc stuzbowych kart zamoéwieh wzglednie
pisma na wykonanie roboty. Szafka wykonana
wedtug rys. nr 10 podzielona jest na przedziatki,
a na drzwiach, otwierajgcych sie dwuskrzydtowo,
dla odpowiedniej przedziatki, wpisuje sie kreda
nazwy miejsc stuzbowych, do ktoérych wystano
oferty. W dolnej cze$ci szafki znajdujg sie pokki,
posegregowane wedtug alfabetu, do ktérych od-
ktada sie zalatwione zamowienia. Oprocz szafki
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posiada referat zamdwieh obcych tablice kontroli
termindéw wykonywania zaméwien obcych, wska-
zang na rys. nr ii. Na tablicy rys. nr ii, pod od-
powiednig datg przewidywanego ukoriczenia za-
mowien, Wopisuje sie nr zamoéwien w rubrykach
odpowiadajgcych zainteresowanym dziatom. O ile
zamoOwienie wykonuje kilka dziatbw, wbwczas
Whpisuje sie nr zaméwienn pod daty wyznaczone dla
kilku dziatéw. Codziennie referent powinien spraw-
dzi¢ tablice kontrolng (rys. nrii) i w razie opéznia-
nia sie zamodwien — zbada¢ powdd opodznienia,
sktadajgc odpowiedni raport naczelnikowi Warszta-
tow. Odpowiednie adnotacje dotyczace zamdwien
obcych prowadzi referent w specjalnym rejestrze
zatozonym w formie ksiazki lub kartoteki, przy
czym dla orientacji podaje sie rubryki rejestru,
ktore stosownie do miejscowych warunkéw moga
ulec pewnej zmianie:

3*
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20
Stronica i-sza
Daty Daty Daty
Daty wystania Daty wystania odpo- & Daty
Nr_ Nr otrzyma- Miejsca Nazwy robét kores_p_on- ot_jpowm— kores_p_on— wiedzi wystania
pism o stuzbowe dencji do dzi ekspe- dencji do dziatow ofert do
nia pism ekspe- dycji dziatow warsztat rachuby
dycji warszt. '
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Stronica 2-ga
t?t?zty- Tril;er;r/]vlirj otrzD?nt;lnia Daty Daty
y Nr Nr Daty p yr . przestania odtozenia
mania . Nr Nr dywanego z dziatéw
odpisu kolejne kart otrzyma- ukonczenia kart Zamé_formularzy zatacz- u i
o?ert zamowien zamoéwien nia za- zamoéwie- wien, kosz- Nr 9 nikow et
(1— 200) moéwienia % AN do eks- do
z rachu- nia, podany torysoéw i edveii archiwum
by przez dziaty protokotow pedyc)
10 11 12 13 14 15 16 17 18

Referent zamowienn obcych obowigzany jest
przeglada¢ codziennie rejestr Sledzac, w ten sposéb
za otrzymywaniem termindéw (rubryka 14), ktére
wpisuje do tablicy kontrolnej nr 11. Ekspedycja
warsztatowa otrzymuje szafke kontrolng terminow,

wskazang na rys. nr 12, w ktérej przetrzymuje sie

1000 mm.

korespondencje miejsc stuzbowych majgcych na-
desta¢ czesci do naprawy lub jako okazy. Ksigzki
z terminami przewidywanego ukoriczenia zamowien
obcych, ktore kursujg miedzy dziatami a referatem
zamoéwien obcych, powinny zawieraé: nr nr kolejne
zamowien wedtug rejestru (wypisywane na kartach

Tablica konlroli wykonywania zamowien obcych

Nazwy dziatow
Lisi
worszia low siopad

Donlownio
parowozOw
Dziat
mechaniczny
Kuznia
Ddlewnia
Ro//or>nia

Rurkownia

Oziol
Techniczno
GosfiOdarczy

miesigce, dnie oraz

Np.Nr.zamoéwien

193& r.

2 345sS 789 1012141516 17 /8 192/ 22 23\24 25 2b es egB80

papier

nowin/a/y
no walki
drewniane

Rys. 11



Nr 2

zamoéwien lub pismach w uméwionym'miejscu),
rubryke terminéw ukoriczenia robo6t i rubryki na
podpisy: dyspozytora terminéw wzglednie kie-
rownika dzialu oraz referenta zamdéwien obcych.

W powyzszym opisie postugiwano sie przy-
ktadem warsztatu posiadajacego biura rozdzielcze
w dziatach.

Przy centralnym biurze rozdzielczym plano-
wanie i kontrola, przewidziane w opisie dla dziatéw,
bytyby zatatwiane przez wskazane biuro, co w sche-
macie biegu zamoéwienn obcych odpowiednio za-
znaczono.

Organizacja referatu zamowien obcych stwarza
w warsztatach gtéwnych nalezytg opieke nad za-
tatwianiem zaméwien obcych miejsc stuzbowych,
a dzieki sharmonizowaniu systemu planowania
i kontroli zapewnia dotrzymanie terminéw wyko-
nania. Dzieki opisanemu systemowi referat za-
mowien obcych staje sie komorkag organizacyjna,
ktora o kazdej porze moze dac centrali wyjasnienia

PROF. A. CZECZOTT
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Czarna tablico
no ktérej wpisuje
Sie kreda miejsca
stuzbowe

Przedziatki na
korespondencje
niezob/wiong

Czarna lob/ico
no k/orej wpisuje
s/p kredg miejsca
stuzbowe

o stanie i przebiegu zamdéwien, nadestanych z miejsc
stuzbowych do wykonania w warsztatach gtéwnych.

Metoda obliczen trakcyjnych.

Pod tytutem ,Obliczenie czasu jazdy za pomocg
metody prof. Czeczotta" w czasopismie ,,Kolejowy
Przeglad Techniczny" (rok 1937 Nr 2—3) ukazat
sie artykut piora inz. Kroczewskiego.

Przegladajagc ten artykut musiatem skonstato-
waé, ze aczkolwiek autor nadmienit o mojej meto-
dzie nie tylko w tytule, ale rowniez w toku wstepnych
uwag swego artykutu — w dalszym wyktadzie
jednak nie podat blizszego wysSwietlenia, co miano-
wicie stanowi mojg metode, jak réwniez nie odno-
towat to, co stanowi jego wlasng metode: wszystko
jakby zostato przyznane mnie, jako moja metoda.
Poniewaz tak nie jest, wiec w ponizszych wierszach
skresle osobiscie, co jest mojg metodg, a co nalezy
do innych autoréw.

Po przeczytaniu wyktadu p. Kroczewskiego
mozna mysle¢, ze ,metoda prof. Czeczotta" polega
na wykres§lnym przedstawieniu wszystkich tych
zaleznosci, ktoére.uprzednio zostaly zbadane i do-
piero teraz autor przytacza obliczenie rzednych
szeregu krzywych stanowigcych podstawe dla dal-
szych obliczen trakcyjnych dotyczgcych przeby-
wanych elementéw drogi i zuzytego na to czasu
pod wptywem odpowiedniej sity i = f(V). W przy-
toczonym przykiadzie obliczenia tego rodzaju autor
postuguje sie ,krzywg kottowa" i mimo to, iz podat
na zasadniczym wykresie jeszcze kilka krzywych
sit podiug napetlnien — nie przytacza zadnego
przyktadu ich wykorzystania, chociaz we wstepnych
uwagach jest mowa o mozliwosciach przekroczenia

sity kottowej w zwigzku z ,rezerwg" kotlowa,
ktérego to terminu jednak nie okresla wyraznie;
Wiec zdawatoby sie, ze nalezato to jako$ wyswietli¢
chociazby w przykiadzie — czego autor nie zrobit
i powiedzenie jego, ze maszynista musi opanowaé
korzystanie z rezerwy kotlowej, pozostaje zupeknie
niezrozumiatym — jak to on ma robic.

Ot6z wyjasniam, ze metoda moja nie polega
tylko na uwzglednieniu wptywow sit bezwladnosci
w ruchu pociggu, co nie stanowi nowej koncepcji
ani jako zasada znana od dawna, ani jako sposéb
wykreslnej budowy odpowiednich krzywych szyb-
kosci V = / (s), ktérych sobie nie przywtaszczam.
»Metodg" mozna to nazwa¢ chyba o tyle, ze przy-
znaje wilasnie za tymi sposobami ich znaczenie,
gdyz twierdze, ze dla doktadnosSci obliczenn nie
mozna lekcewazy¢ wptywoéw bezwtadnosci. Ponadto
do metody chyba mozna zaliczy¢ jeszcze mysl,
iz z uwagi na pewne komplikacje tych obliczen
(w poréwnaniu ze zwyklym sposobem obliczen
czasOw jazdy) obliczenia te ,poptacajg" tylko
wtedy, gdy podstawa ich, jak na przyktad Wartosci
sity pociggowej i oporow, jest pewna — dlatego tez
propaguje potrzebe badan doswiadczalnych dla
ustalenia tych wartosci. Nie majgc pewnika pod
tym wzgledem nie warto wysitkéw dla doktadnych
obliczen.

Przypusémy teraz, ze ten warunek wykonany
i obliczenie tak, jak podat autor w swoim przy-
ktadzie, jest uzasadnione. Ja jednak uwazam, ze
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i w tych warunkach obliczenie to jeszcze nie za-
stuguje na miano dokladnego, gdyz jeszcze nie
wszystkie wptywy zostaty w nim ujete. Tu dopiero
zaczyna sie moja metoda, ktéra ma na celu ujgé
to co zostato jeszcze nie uwzglednione.

Doswiadczalne badania, o ktérych wspo-
mniatem, réwnolegle z wySwietleniem kwestii sity
pociggowej pozwolity zbadac¢ i ,opanowac" wiasnie
te zjawiska, ktore aczkolwiek dobrze znane z prak-
tyki, nie byty dotad ujete.

Na podstawie swych spostrzezehh wysuwam nowg
koncepcje dla obliczen, twierdzac, i to jest wiasnie
grunt mojej metody — ze sita kottowa do-
tad powszechnie uwazana we wszelkich obliczeniach
za podstawowy punkt wyjscia —- jest tylko pewng
obliczeniowg fikcjg raczej szkodliwa niz korzystng,
bo w rzeczywistosci maszynista, ktory prowadzi
pocigg, nie ma nic do czynienia z tg sitg, nie ma
i nie musi mie¢ o niej zadnego pojecia. Maszynista
ma przed sobag tylko lewar, regulator, manometr
i wodowskaz obowigzkowo — natomiast szybkomierz
nie zawsze; wowczas szybkomierz jest zastapiony
wyczuciem szybkos$ci przez maszyniste. Stosownie
do tego i obliczenia nasze powinny opiera¢ sie tylko
na takich danych, ktére mogtyby byé w razie po-
trzeby podane maszyniscie jako instrukcja — w tych
Warunkach oczywiscie nie moze by¢é mowy o po-
danie jemu takich  wskazowek, zeby miat
zrealizowac site kottowa, bo praktycznie jest to nie-
wykonalne, mianowicie gdyby$smy zadali od niego
stosowania Wkazdej chwili napetnien dostosowanych
do kazdej poszczegblnej szybkosci. To przypu-
szczenie wiasnie robimy, gdy obliczenie prowadzimy
podtug sity kotlowej; prawda odpowiada to jakie$
.przecietnej", ale czesto bez zadnej potrzeby po-
mniejsza mozliwos$¢ nalezytego wykorzystania paro-
wozu i nie dlatego, jak sadzi p. Kroczewski, ze
maszynista mimowolnie musi odstgpi¢ od kombi-
nacji E i V, ktére nazywa korzystnymi, ale dlatego
ze praktycznie parowéz wykonuje mniejszg prace
niz moze; przy tym nalezy zrobié tu jeszcze jedna
uwage, ze gdy sie moOwi o0 najwiecej oszczednej
pracy parowozu, nie nalezy sadzi¢, ze sprzyjaja
temu wylgcznie takie kombinacje E, V, ktore daja
minimum rozchodu pary na konia: — decyduje tu
nie minimum pary na konia, lecz minimum ztotych
na tone przewiezionego brutto i z tego wzgledu
moga by¢ w zupetnosci uzasadnione kombinacje
E, V skadingd uwazane za niekorzystne.

Nie trzeba zapomina¢, ze parowo6z to wyjatkowa
maszyna, ktdéra pracuje na zioto i brutto nawet
wtedy, gdy nie ma rozchodu pary i to stanowi
zrodto dla pokrycia moze czasem nadmiernego
wydatku przy jezdzie z parg. Z tego tez punktu
widzenia zasada zachowania statej rownowagi wy-
datku pary i jej produkcji w kotle — stanowigca
podstawe okreslenia sity kottowej — upada, nato-
miast wytania sie¢ inna teza — trzeba site kotlowg
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przekracza¢ o ile sie to da, czyli trzeba dazyé
zawsze do tego, by jechac¢ z jak najwiekszym na-
petnieniem, wykonujgc jak mozna wiekszg prace
na razie nie myslac o tym, o ile to bedzie potgczone
z niekorzystnym wydatkiem na konia — chwilowe
dane w tym kierunku nie majg znaczenia, powta-
rzam wynik ostateczny zalezy od ogdlnego bilansu.

Oczywiscie jednak muszg by¢ granice dla po-
wyzszego dazenia. Granice te zaznaczajg sie niemal’
automatycznie. Jazda z przekroczeniem wydaj-
nosci kotta, jak wiadomo, przewiduje spadek po-
ziomu wody w kotle. Tego spadku nie wolno
doprowadzi¢ ponizej pewnego poziomu pod obawg
wytopienia korkéw bezpieczenstwa, wiec gdy taka
chwila nadchodzi — tryb pracy musi by¢ zmieniony
w ten sposob, aby odtad odbywato sie podniesie-
nie poziomu; wiec nalezy wtedy uzywaé takich
mniejszych napetnien ewentualnie nawet zamknie-
cia regulatora, przy ktérych produkcja pary jest
wieksza od jej rozchodu i wywotuje podniesienie
poziomu wody. Oczywiscie, ze ten sposOb jazdy
musi by¢ dostosowany do profilu szlaku. Dobry
maszynista, ktory opanowat swoOj parowdz, gdy
chodzi o wyrobienie opdznien, wiasnie jezdzi w ten
sposob i potrafi zawsze co$ z parowozu wyciggnac
ponad wymagania normalnego, trybu jazdy, nawet
jesli jest troche przecigzony. Prawda, nie nalezy
W tym kierunku przesadza¢, gdyz to moze by¢ po-
taczone juz z nadmiernym zuzyciem samego paro-
wozu, dlatego tez ten sposéb jazdy — nazywamy
go w potocznej mowie nieco dosadnie jazdg z wyczer-
paniem kotta — musi by¢ z géry ujety w dopu-
szczalne granice — wiec celowo obliczony.

Mozliwos¢ takiego obliczenia sprawdzonego prak-
tycznie —muzasadnitem i opracowatem stosowanie
jego, celem najlepszego wykorzystania parowozu,
wiasnie stanowi ,mojg metode"”, wiec metode
uwzglednienia jazdy podtug s niezaleznie od krzy-
wej kottowej, ale zawsze zaleznie od produkcji
pary, ktora jest kontrolowang stanem zmiennego
poziomu wody, wysoko$¢ ktorego jest z gory
uwzgledniong i nadaje sie do takich samych wykresl-
nych przedstawien, jak krzywa, szybkosci lub inne
dane.

Po tych wyjasnieniach ogélnych, podaje sposéb
obliczenia zmian poziomu, a w dalszym ciggu na
przyktadzie obliczen zademonstruje cata doniostos¢
mojej metody, opartej na catkowitym wylgczeniu
pojecia o sile kottowej.

Przy badaniach doswiadczalnych mozna ustali¢
dla kazdej kombinacji warunkéw jazdy, to znaczy
e i V, nie tylko rozchdéd pary Dm, ale i odpowiednie
odparowanie De. O ile, jak zwykle przy wiekszej
szybkosci i napetnieniu, jest Dmy De — zachodzi
spadek poziomu, przy ktérym maleje ,rezerwa
kottowa" tj. zapas gorgcej wody w kotle, ktérg
mamy do dyspozycji. llos¢ tej wody dogodniej
wyrazaé nie w postaci wysokos$ci poziomu, ale jej
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Wagag tj. W Kkg., majac na wzgledzie, ze najwyzszy
dopuszczalny poziom wody w kotle odpowiada
pewnej zawartosci wody w kotle wiec E2Kkg, a naj-
nizszy kg. Otéz E2— E1= E kg jest to rezerWa
kottowa. Podczas ruchu parowozu trzeba zdawac
sobie sprawe ze zmian tej rezerwy. Jezeli na pew-
nym odcinku na skutek spadku poziomu straciliSmy

10000

m kg wody w kotle, to na kilku odcinkach suma
tych m kg nie moze przekroczy¢ E kg. Ot6z ilos¢
m kg spadku rezerwy przypadajgca na i km prze-
biegu parowozu przy pewnych warunkach oblicza
sie ze wzoru

m kg = 354

gdzie 3,5 jest to pewien wspdiczynnik zalezny od
cisnienia pary w kotle, ktére normalnie podczas
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pracy parowozu pozostaje statym, V szybkos$¢ jazdy

W km/g. A = Dm—De jest to rd6znica miedzy
rozchédem pary a produkcjg w kg.
JeSli Dm >De to A ) o — zachodzi wolwczas

spadek. Jesli A (o, to rozch6d pary mniejszy
od produkcji — wowczas zachodzi wygrana w re-
zerwie czego oznakg jest wynik ujemnej wartosci

rezerwy (—m). Miedzy innymi zachodzi to zawsze
Wtedy, jesli Dm = O tj. przy regulatorze zamknig-
tym, kiedy jednak ma miejsce pewne odparowanie
De' i wtedy, czasem nawet znaczniejsza pod wpty-
wem pracy dmuchawki, wygrana .rezerwy jest:

Jezeli Dm= De, to A=0 i m—0; zatem
przy réwnowadze nie zachodzi zmiana rezerwy.
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Wartoéci Dm, De itd. dla réznych e i V sg
podane wykreslnie w tzw. metrykach parowozo-
wych obejmujgcych wyniki badan. Przytaczamy
tu whasnie taki wykres (rys. Nr i) podajacy Fi Dm De
i krzywa, kottowg dla par. OK 22. Z niego widzimy
na przyktad, ze przy V = 100is = 0,3 Dm = 7950,
De = 7700 ro6znica wiec Dm—De = A = + 250.
Przy tych warunkach jazdy:

250

m35 . = 100

8,7 kg na km.

Poniewaz w parowozie OK 22, E = 1700 kg, wiec

ilos¢ km przejechanych, po ktorych nastgpi wy-

czerpanie kotta tj. spadek wody do najnizszego
1700

~8,7

poziomu, jest 5 196; zatem oczywiscie
w tym wypadku praktycznie nie moze by¢ mowy
o wyczerpaniu kotta, aczkolwiek warunki réwno-
wagi wymagatyby ograniczenia szybkosci do V =80,
przy ktérym Dm = De = 7500; stad wynika, ze
praktycznie sita kottowa moze by¢ nakreslong
znacznie wyzej niz to podaje wykres Nr 1i kto by
chciat niewolniczo utrzymywaé koncepcje sity kotto-
wej musiatby zredukowac zdolno$é OK 22 do ciggnie-
cia pociggu zaledwie przy e= 0,3 i V = 80; przy

tym wytwarzataby sie sita pociggowa 3600 kg
3600 . 80 )
1 moc 270 = 1065 HP, zamiast przy V = 100
3050. 100
i sile 3050 mocy----——---—-- =1125HP— 0 6% wiecej.
Wydatek wody na konia w | wypadku
Dm 7500
Ni 1065 7-°°
Wydatek wody na konia w Il wypadku
795 _ 7,0§
1125 h

wiec prawie taki sam;
wydatek za$ paliwa jako proporcjonalny do De
bytby 03% mniejszy, bo

7760
1195 " 6 .85 a 6.85/7,05 = 0,97
Dlae= 04 V =00
mielibySmy Dm 10800
10200 1700 )
Dc :GOOISZ 21=81k|m
600
m= 3,5 . 100 21

wiec nawet i przy e = 0,4 praktycznie nie ma wy-
czerpania, bo na przestrzeni 81 km, z pewnoscig
przytrafig sie okolicznosci, ktére pozwolg na wstrzy-
manie spadku poziomu, a nawet na wygrang i to
spowoduje przedtuzenie jazdy ponad 81 km bez
koniecznosci zatrzymania. Na przykiad, wystarczy
napotkanie takiego pochylenia profilu, ktére pozwoli

zamkng¢ regulator, wowczas przy dziataniu dmu-
chawki zgodnie z doswiadczeniem mamy De' = 2660

3,5 . 2660 1700
1m = 100 93 182. Jest to
odlegtos$¢, na ktérej moze odby¢ sie catkowite wzno-
81
wierne poziomu, a poniewaz = 4,45, zatem

18,2

w ogole kazdy 1 km napotkanego wiekszego spadku
profilu jest w stanie rekuperowa¢ taka rezerwe
wody, ktora wystarczy na dalszy przebieg prawie
4,5 km z parg. Jezeli spadek nie tak wielki, aby
pozwolit na zamknigcie regulatora, to jednak mozna
przewidzie¢ zmniejszenie napetnienia, przy kto-
rym w mniejszym stopniu, ale zachodzi réwniez
rekuperacja rezerwy.

Widzimy wiec, ze skoro w pewnych warunkach
sita nie powodujgca wyczerpania, wiec niby sita
kottowa, moze przejs¢ przez punkt e = 04
V = 100 tj. znacznie wyzej niz przy warunkach
Scistej réwnowagi kottowej —- wiec sadzimy, ze
mamy prawo do twierdzenia, ze sita kotlowa
z rébwnowagi nie ma bezwzglednej wartosci i moze
by¢ zastagpiong inng — pozycja ktérej zalezataby
od catoksztattu warunkoéw jazdy danego pociggu
na danym szlaku, zatem wolej nie mie¢ do czynie-
nia z sitg tak przypadkowego znaczenia. Ale i nie
potrzebujemy tego, gdyz zastapig jg krzywe
podiug s wraz z prowadzeniem kontroli stanu
poziomu wody.

Wiasnie przychodzimy teraz do zademonstro-
wania takiego obliczenia.

Na rys. o podajemy profil odcinka AB. Roz-
wazmy na nim ruch pociggu prowadzonego paro-
wozem ser. Ok. 22 w kierunku od A do B; przy
tym zaldézmy, ze najwieksza dopuszczalna szybkos$é
na tym odcinku jest ograniczona do V,ax= 80km/g.

Dla przeprowadzenia obliczen potrzebujemy
nastepujgcego materiatu:

Xx. wykresu sit F iw zaleznosci od napet-
nien g i szybkosci V przy catkowitym otwarciu
przepustnicy; tych danych dostarcza nam tak
zwana ,metryka parowozowa" wiec mamy je z do-
Swiadczenia. Patrz wykres 1.

2 Wykresu godzinowych rozcho-
déw pary D m i odparowania De
réwniez jako funkcyj s i V. Te dane sa badane
réwnolegle z innymi doswiadczeniami i podaja je
rowniez wspomniane ,metryki" lub W stosunku
do D e sg one obliczone metoda, ktorg opracowa-
lismy na podstawie catoksztattu naszych prac nad
badaniem parowozow na P. K. P,, i ktérg podalismy
w wydawnictwie Min. Kom. zatytutowanym , W ska-
z6wki do obliczen trakcyjnych", Warszawa, 1934.
Z tegoz wydania zaczerpujemy réwniez wszystkie
inne liczcbowe dane do niniejszego obliczenia.
Krzywe D m i D e podane sg rowniez na rys. 1.
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Ponadto na wykresie i umieszczone sg krzywe
odparowania rownowaznego i sity kottowej, ktore
zawsze sg wynikiem zestawien krzywych Fi, D m
i D e w sposob, ktéry byt podany doktadnie w ar-
tykule p. Kroczewskiego. (Nalezy tu zaznaczy¢,
ze pozycja krzywej sity kottowej, jako zaleznej od
odparowania, odpowiada witasciwosciom uzytego
paliwa i w danym wypadku ona, jak roéwniez
krzywa De jest Wazna dla wegla DabroWieckiego
o wartosci kalorycznej 6 300).

3. Wykresu pomocniczego wartosci
rowniez jako funkcyj e, V, ktore podajemy na
rys. 2.

Wartosci d — d' sg to pochodne od powyzszych
krzywych D m i De, i stuza do okreslenia zmian
rezerwy kotlowej jak to juz podalisSmy wyzej, gdyz

Dm— De m

d—d = sg to wspotczynniki

35
proporcjonalne zmianom rezerwy Kkotlowej na
odlegtosci 1 km przebiegu przy réznych V i g,
a réwniez i przy zamknieciu regulatora i w zalez-
nosci od dmuchawki czynnej lub nie.

Wykres 2 — niezbedny jest dla kontroli prze-
biegu zmian poziomu wody w kotle, a wiec i dla

d —-djak wspomnieliSmy wyzej.

25

samego sposobu jazdy podiug e przy réznych V
niezaleznie od sity kottowej.

4. Wykresu pomocniczego wartosci b jako /

(e i V) podanego na rys. 3. Jest to wykres roz-

B
chodow paliwa na kilometr przebiegu b= m badz
podawany bezposrednio w ,metrykach", badz usta-
lony z wartosci B godzinowego spalania paliwa
ktore otrzymujemy rownolegle z obliczeniem D

Wykres ten oczywiscie
potrzebny jest dla oszacowania rozchodu paliwa
na danym odcinku.

5. Wykresu pomocniczego wartosci kilometro-

Dm
wych rozchodéw pary d = -y- = f [e V); jestto
wykres analogiczny do poprzedniego i potrzebny,
jesli chodzi o ustalenie rozchodéw wody na danym
odcinku. Podajemy go na rys. 3.

6. Danych o oporze pociggu:
wozOéw i wagonoéw.

Tych danych nie przytaczamy, poniewaz tu
nam chodzi o parowéz ser. Ok. 22 i nowe pulmany,
opory ktorych zostaty podane w artykule p. Kro-
czewskiego, do ktorego odsytamy czytelnika.

paro-
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o

400

Parondz sen Ok22

Parow6z ser. Qk22
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Rys. 3 bis.

B/Vsb*.f(€,V)

skala dla b-f(S):

icm*= 1kg

2
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Na podstawie tych ostatnich danych oraz w za-
tozeniu jak zwykle koncepcji o sile kottowej okre-
Slamy przede Wszystkim skiad pociggu, ktéry moze
by¢ zastosowany na odcinku AB (rys. i).

Miarodajne wzniesienie na tym odcinku stanowi
oczywiscie pochylenie i = +9 na dtugosci 7 km.
Sytuacja jego w poblizu miejsca poczatku ruchu,
jako tez jego znaczna dtugos¢ Wyklucza stosowanie
jakich$ rozpeddéw, zatem skiad pociggu nalezy

okresli¢ bezposrednio z réwnowagi oporéw i sity
kottowej przy szybkosci, ktérg w tym wyjagtkowym
wypadku niepomys$inej sytuacji wzniesienia, by
zanadto nie poniza¢ skiladu, zadamy sobie na
V = 35 jako dopuszczalne minimum, Wobec przy-
jetej maksymalnej szybkosci V = 80.

Wtedy jak wiadomo

Fktl-[(Wp +i(L +r)]
n Wg+i
Przy szybkosci V — 35

sita kottowa podiug wykresu 1 .- Fktl = 7000
opor parowozu i tendra z wypo-
srodkowania z tablicy 3 w art.
KIOCZuiiiiiiiii e Wit = 958
opor jednostkowy wagonow tak
samo z tablicy 4 tegoz arty-
KUtU e Wq = 2,15
Ponadto:
waga parowozu i tendra ,L-\-T = 1301
wzniesienie miarodajne............... i = 9
7000 — 958 — 9. 130 =
Zatem Q
2,15 +9
7000 - 2128 4872
11,15 n,is = 4%t
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Przyjmujemy = 430t
130
catkowita Wage 560 t.

Na podstawie tej liczby, danych o oporze w ta-
blicach 3 i 4 art. p. Kroczewskiego i danych o sile
z wykresu 1, sporzadzamy wykres sit i = f (V)
dla pociggu oL + Q — 5601. dla jazdy z parg i przy
zamknietym regulatorze tak, jak to podat p. Kro-
czewski. Zaznaczymy tylko nastepne uwagi:

1. Na tym wykresie sit (rys. 4) stosownie do

uwagi, ktorg zrobilismy wyzej, dla praktycznego
wykonania jazdy podiug kottowej krzywej zatozy-
lisSmy zamiast rzeczywistej krzywa schodkowg po-
dang na wykresie odpowiednim kreskowaniem tj.
przyjeliSmy, ze rozruch odbywa sie podiug krzywej
przyczepnej (patrz wykres 1) i e — 0,5 do szyb-
kosci V — 30, po osiggnieciu ktorej uzywamy
e= 04 do V — 40, dalej e= 0,35 do V = 60,
dalej e = 0,3; w ten spos6b nieznaczne przekro-
czenie sity kottowej bedzie zawsze odpowiednio po-
kryte, tak ze na og6t jazda bedzie sie odbywata ze
statym poziomem Wody. 2. Skala wykresu zostata
wybrana tak, aby utatwiata mozliwie doktadng bu-
dowe wszelkich z wykresu wynikajacych stosun-
kéw, a wiec dla sit przyjeliSmy 1,5 ¢/m za 1kg/t
i dla szybkosci icmza4
przy budowie krzywej V = f(s) odlegtosci
beda mierzonew skali 1 cm za 200 metréw.

Zastosowanie wykresu sit i = f(v) do ustalenia
okolicznos$ci biegu pociagu na szlaku o zadanych
elementach profilu, okreslenie szybkosci w poszcze-
golnych punktach oraz czasu jazdy juz zostato
wytlumaczone przez p. Kroczewskiego. Tu nalezy
odnotowa¢, ze wysSwietlenie tych okolicznosci bez

A5

km/g; przy tych s
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budowy jakich$ jeszcze dodatkowych krzywych,
lecz z wuzyciem tylko trojkata, manipulowanie
ktéorym na wykresie sit i = f(v) pozwala na stop-
niowe otrzymywanie szeregu po sobie nastepuja-
cych AV i AS, awiec i At, suma ktérych UAt daje
poszukiwany czas jazdy — jest wiasnie metoda
inzyniera Kroczewskiego, do ktérej chwilowo w ni-
niejszym opracowaniu i ja sie przytgczam.

Ot6z, stosujac ten sposéb do wykresu i = f(v)
pociggu o wadze 560 t i podanego wyzej odcinka AB
pod warunkiem jazdy wedtug sity kottowej (schod-
kowej krzywej na wykresie, 1) otrzymalismy wy-
niki podane w tablicy | przedstawiajacej wzoér
zurnalu obliczen i stanowiacej wiasnie tre$¢ tego
obliczenia.

Rubryki tego zurnala sg o tyle wyrazne, ze
wystarczy do nich daé tylko pare uwag. W rubryce
(2 podajemy kolejne dane o szybkosci jako sumy
poszczegblnych zmian AV, ktdre sobie zadajemy,
studiujgc stopniowy przebieg szybkosci. Okreslony
dla kazdego AV odnosny AS zapisujemy do ru-
bryki 4, a stopniowe sumy iizIS w rubryce 3 wy-
razaja catkowitg droge od punktu poczatkowego.
W rubryce (5). umieszczamy warto$¢ przecietnej
szybkosci Vp, ktéra stosuje sie do odcinka ZIS
i zalezy od poczatkowej i koncowej szybkosci na
tym odcinku, a podanych w rubryce (2) w dwdch
po sobie nastepujacych liczbach réznigcych sie
0 AV. Dazac do wiekszej doktadnosci, o ile réznice
AV sg stosunkowo wieksze (np. 5— 10 km i wiecej)
okre$lamy Vft nie jako

lecz jako Vfi= V = 0,6 AV, gdyz ogdlny cha-
rakter krzywych V = /(s) przy wiekszych AV
w ruchu przysSpieszonym i zwolnionym jest taki
jak podaje rys. 5.

Przy hamowaniu do zatrzymania przyjmujemy
Vj> = 0,6 VQ gdzie VOpoczatkowa szybkos¢ w okre-
sie hamowania. We wszystkich innych wypadkach
oraz przy matych zmianach AV (na 1 lub 2 km/g)
przyjmujemy Vft = V + 05 AV.

W dalszych rubrykach (9) (11) (13) wypisujemy
odpowiednie normy na km przebiegu z tablic lub
pomocniczych krzywych (b, d, d —-d') oraz w ru-
bryce (6) czas przebiegu w minutach jednego km

60
z gotowych tablic lub podtug wzoru -y — dostoso-

wujac wszystkie te wartosci do przecietnej szyb-
kosci Vft z rubryki (5). Rubryki 13— 16 przewi-

dujg obliczenie zmian rezerwy kottowej i nie Sg
uzywane przy obliczeniach podtug sity kotlowej.
Rubryki 17 i 18 nie sg obowigzujgce i wprowadzi-
liSmy je tu, tylko dla obliczenia przecietnej mocy Nt
ze wzgledu na poréwnania, o ktorych bedziemy
mowili w dalszym ciggu. Przyjmujemy tu N{=
— If———\—/E, gdzie F bierzemy dla szybkosci Vft z wy-

kresu sit dla danego e wskazanego w rubryce ().

Nieprzerwane zestawienie rubryk 2, 3 i 8 dajag
dla szeregu punktow na catym odcinku w odlegtosci
5 od poczatku szybkosci w kazdym punkcie V
i czas przejscia tych punktéw (edt) —- ktore to
zestawienie zastepuje krzywe V = /(s) i t= / (s).
Zestawienie tychze danych zew rubryce (1) daje
miejsce i czas zmian napetnien, zamknieé regula-
tora i okreséw hamowania.

Rozpatrujgc tablice widzimy, ze na pierwszym
zatomie (i = o, s = 500) pociag sie rozpedzit do
V = 35, ktora to szybkos$¢, jak wida¢ z wykresu
i = / (U podtug krzywej kottowej, jest szybkoscig
ustalong dlai = 9, dlatego tez na calym nastepnym
odcinku (i = 9, s = 7000) szybko$¢ ta pozostaje
stata; w dalszym ciggu na lzejszym wzniesieniu
(i = 5, 5 = 6300) szybkos$¢ podnosi sie znéw do
V = 52 przy koncu tego odcinka i dalej az do V =72
na poziomie (i— o, S = 4000). W tym punkcie
zaczyna sie spadek (—7, 5 = 7200); po przebyciu
600 m osiggamy szybko$¢ najwyzsza 80, ktorej
nie wolno przekroczyé. Poniewaz z wykresu
i= f (v) widzimy, ze jest to znowuz szybko$¢ usta-
lona dla jazdy bez pary na spadku — 7, to wystarcza
w dalszym ciggu tylko zamkng¢ regulator, by
utrzymac te szybko$¢ bez zmiany, az do kohca
spadku. Dalej nastepuje znéw wzniesienie (+9,
S = 5600); tu szybkosé spada, jednak nie ustala
sie na 35, pozostaje nieco wyzszg —-36, a w dalszym
ciggu na poziomie (i — o, s — 6200) znowu podnosi
sie do 72.

Tu znowu wiekszy spadek (—6, 5 = 4200), kt6-
remu wiasnie odpowiada osiggnieta szybkos$¢ jako
ustalona po zamknieciu regulatora. Ze wzgledu
na bliskie zatrzymanie na stacji B i dostateczng
szybko$¢ wiasnie wykorzystujemy to dla pewnego
zaoszczedzenia wody i paliwa i od tego punktu (kilo-
metr 36,8) zamyka sie regulator, za$ z poczatkiem
ostatniego zatlomu (i = o, s — 1000) szybkos¢ przy
zamknietym regulatorze bedzie wyraznie spadac,
ale to nie ma znaczenia, gdyz po przebyciu 300 m
juz trzeba hamowac¢ na pozostajacych 700 m z po-
czatkowa szybkoscig hamowania VO= 609.

W ostatnich wierszach tablicy podane sg sumy
i przecietne, ktére stanowig gtéwne charakterystyki
przebiegu jazdy, mianowicie: na odcinku o dtu-
gosci 42 km otrzymaliSmy ogdlng przecietng
V = 51,5, czas biegu 49 min. rozchdd paliwa 801 kg
i wody 4606 kg.
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Za potragceniem 11,8 km przebiegu i 10 minut
czasu na ruch przy regulatorze zamknietym mamy
jeszcze nieco Scislejsze wskazowki specjalnie dla
biegu pod para:

) 30.2
przecietna szybko$¢ . 60 = 46,5
przecietna moc Ni = 940
godzinowy rozchéd n2
paliwa B = = 1185
39
B 1185
przy natezeniu =—— = 297
godzinowy rozchdd 60 4&06
wody Dm = ee—— = 7x00
7100
przy natezeniu D/H = = 39
Praktyczne stosunki
801
rozchdd wegla na poc.-km 0 = 19,1 kg
rozchod wegla na 100 ton-km gQI 100
. = 4>
Wa%onow 430.42 4>43 kg

Zanim podamy analogiczne obliczenie w ta-
blicy 1l dla tegoz pociggu przy jezdzie z przekro-
czeniem sity kottowej, zwr6émy uwage, czy sg i jakie
mozliwosci dla takiej jazdy na odcinku AB.

Jeden rzut oka na profil tego odcinka oraz
poprzednie wyniki jazdy ,kottowej" mébwig, ze
istnienie znacznego spadku {i= — 7, s = 7200)
oddalonego na 18 km prawie od punktu poczatko-
wego tgcznie z moznoscig jazdy na tym spadku
bez pary, dajgc mozliwo$¢ nadrobienia tu poziomu
wody w kotle, pozwolg natomiast na poprzedzajg-
cych wzniesieniach forsowaé, a to musi odbié sie
dodatnio na przebiegu jazdy, gdyz w warunkach
obliczenia widzimy bardzo powolny rozruch wobec
niekorzystnej sytuacji ciezkich Wzniesien na po-
czatku odcinka przy stacji A.

Z wykresu d—d' przy zamknietym regulatorze
i czynnej dmuchawce przy szybkosci 80 km mamy
d—d' = — 35, to znaczy mozliwa rekuperacja re-
zerwy kottowej wynosi na kilometr 35 « 3,5 = 122,
zatem na spadku 0 S = 7200 catkowita rekuperacja
wyniesie okoto 122 <7 = 860 tj. prawie potowe
catej rezerwy wynoszgcej 1700 kg. Zatem na po-
przedzajgcych wzniesieniach na diugosci ~ 18 km
mozemy znizy¢ rezerwe kottowg przecietnie okoto

860

— = 48kg na km czyli w warunkach d—d' —

Przecietha V p na tych pierwszych km w po-
przednim przykitadzie, jak pokazuje obliczenie, byta
43, gdyz 17,8 km przejechano w 25', zatem z prze-
kroczeniem sity kottowej spodziewajac sie, ze teraz
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bedzie V fi = 55 przynajmniej, otrzymujemy z wy-
kresu d—d', ze d—clI' 13— 14 przy V = 55 odpo-
wiada jezdzie z e powyzej 0,4; poniewaz przy
V=280is = 04d—d jest okoto 12, zatem przy
koricu odcinka d—d' — 12, przecietna za$ 13,5 to
na poczatku rozruchu przy mniejszych V mozna
liczy¢, moéwiac z grubsza, na d—d' = 15, czemu
odpowiada e = 0,5 przy V — 35, a ze przy jeszcze
mniejszych V d—d' szybko maleje przeto wolno
przy s — 0,5 jecha¢ dtuzej niz do V = 35 nie oba-
wiajgc sie wyczerpania, na przyktad do V = 50.
Zatem ustalam plan jazdy: nae= 05 do V = 50
i w dalszym ciggu na e= 04 az do V = 80. Na
reszcie odcinka, poczynajagc od km 25, warunki sa
Izejsze, gdyz jazda na Wozniesieniu (4-9, S = 5600)
tacznie z i = o, 5 = 6200 razem na 11,8 km. jest
znacznie lzejsza niz na odcinku 18 kilometrow —
wiec przy zachowaniu wskazanego planu jazdy
i w tej czesci odcinka nie mamy tu ryzyka znacznego
wyczerpania, zwlaszcza, iz pewna rekuperacja bedzie
mozliwg na ostatnim odcinku o dtugosci 5,2 km.
przed zatrzymaniem na stacji.

Po ustaleniu tych wytycznych obliczamy zur-
nal — jak podano w tablicy II.

Tablica wykazuje, ze rozped na s = 0,5 trwa
az do konca pierwszego wzniesienia na dtugosci
7.5 km, przy czym ustala sie V = 49, to juz znacznie
przewyzsza poprzedni wypadek, ktéry wykazat
w tym punkcie zaledwie V = 35. Rezerwa wody
w tym momencie, liczagc od 1600 (na zapas zamiast
1700) spadta do 1083 kg. Dalsza jazda odbywa sie
odtad nae = 0,4i przy poczatku spadku na km 17,8
przy zamknieciu regulatora mamy juz 80 km, za$
w poprzednim wypadku szybkos$¢ byta jeszcze 72
i cze$¢ spadku jechato sie jeszcze z parg. Rezerwa
kottowa w tym miejscu spada do 708 kg. Do korica
spadku (km 25) odbywa sie rekuperacja rezerwy
kottowej z czynng dmuchawka do 1568 kg tj. prawie
do poczatkowej wartosci tak, jak to przewidzieliSmy
we Wstepnych rozwazaniach. Na wzniesieniu i = 9,
S = 5600 zachowujemy s = 0,4; po przebyciu
3.6 km. szybko$¢ spada do V = 50, wobec 42
z pierwszego wypadku w tym miejscu; zapobiegajac
dalszemu spadkowi szybkosSci i wykorzystujac
jeszcze znaczng rezerwe kottowg, wynoszacg w tym
punkcie 1436 kg. uzywamy do pokonania reszty
wzniesienia s = 0,5. To pozwala zachowaé szyb-
kos¢ bez zmiany na wysokosci 50, wobec 36 przy
uzyciu kottowej sity. Rezerwa spada do 1268 kg.
Dalej na odcinku poziomym, przewidujac zwieksze-
nie szybkosci, aby nie zuzywa¢ parowozu zanadto
zamiast e = 0,5 stosujemy s = 0,4 i doprowa-
dzamy w punkcie ,km 34,15* szybko$¢ do V = 78
wobec dawniejszej w tym miejscu okoto 65. Majac te
przewage oraz bliskie osiggniecie najwiekszej V = 80
zmniejszamy tu napetnienie do s = 0,3. Na po-
czatku ostatniego spadku (—6, S = 4200) mamy
V = 80 Wobec dawniejszej 72 i stan rezerwy 1130 kg.
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W dalszym ciggu dla unikniecia przekroczenia
najwiekszej szybkosci oraz wobec bliskiego za-
trzymania zamyka sie regulator. W tych warun-
kach na i — 6 szybko$¢ spada bardzo powolnie
zaledwie do 76 na przestrzeni 4,2 km. Na 300 me-
trach nastepnego poziomu spada jeszcze do 73, gdy
rozpoczyna sie hamowanie do stacji B. Wszystkie
szybkosci w okresie zamkniecia regulatora sg wyzsze
niz w pierwszym przyktadzie, rekuperacja rezerwy
odbywa sie nawet bez uzycia dmuchawki i dochodzi
do 1537 kg., wiec prawie do poczatkowej ilosci.

Ogo6lne wyniki:

Przecietna V fi

60, czas biegu 42'
rozchdd paliwa 898
rozchod wody 4864
Za potrgceniem 12,4 km. przebiegu i 10 minut
czasu mamy na ruch pod parg:

] 29 . 6
Przecietna szybko$¢ 42 = — — «60 = 55,7
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Nr 2
Przecietna moclw = 1240
. 841
godzinowe B = =60 = 1580
B
K = 395

N\
Godz. —-Dm @ * 4864 = 9100

Dm 9100
z =ar - asa “ 50
Praktyczne stosunki:
RozcHod wegla na pociggo-km 8228: 21,5
Rozchod 100 brutto-ton-k 8%8 =5
ozchéd na rutto-ton- m430 e

Teraz poréwnajmy blizej wyniki dwo6ch spo-
sobOw prowadzenia tego samego pociggu:

Zestawienie A.

Jazda:

Obcigzenie pociagu Q t
Diugos¢ odcinka L
Czas biegu T
Przecietna szybkosé¢ V p

£ Rozchod wegla na poc. km B'o
, na 100 tnkm b
Przebieg € .o
Czas biegu t .o
Przecietna szybko$¢ Vj>........ciniinne
Rozchdd wegla B 0 ooevciiiiiiieee
a Moc w koniach N i ..o,

Godzinowy rozchod wegla B

Natezenie rusztu

y

Rozchéd wegla na konia

Godzinowy rozchoéd pary D m

Hyyl.
Natezenie pow. ogrz. Y=z
Dyyi

Ni

Pmgg 5C oo om

Rozch6d pary na konia

Praca palacza na min. Bo/t

(I) (2) Stosunek
. ,Z wyczer-
»Kottowa paniem” (1) . @
430 430
km 42 42
min. - 49 42 0.86
km/g 51.5 60 1,165
. kg 801 898 1,12
. kg 4606 4864 1,06
kg 19,1 215 1.125
4-43 5 1.125
km 30,2 29.6
min. 39 / 32 0,82
: km/g 46,5 55.7 1,20
kg 772 841 1,09
940 1240 1,32
kg 1185 1580
| >
297 395 33
1.26 1.28 1,02
7100 9100
| 1,28
39 50
6 7-35 1,22
kg 19,8 26,3 1,33
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Zestawienie to pokazuje, ze kosztem 12% zwiekr
szenia rozchodu paliwa wygrano 16,5% W prze-
cietnej szybkosci na szlaku.

Ponadto stwierdzamy w ogole, ze jazda z prze-
kroczeniem kottowej sity nie wywotata praktycznego
wyczerpania kotta: rezerwa kottowa, nawet nie
bedac catkowicie wyzyskang, natomiast byta pra-
wie catkowicie rekuperowana — to znaczy, ze po-
ziomu wody nie straciliSmy tak samo, jakby to byto
przy zachowaniu réwnowagi kottowej, a jednak
wykonano znacznie wiekszg prace, bo ogllne jej
natezenie wzmogto sie 0 32% w mocy i 33% W spala-
niu, jednak nie przekraczajac przyjetych norm,

N 1240

gdyz y = 395 a ™ = 6,8 Z = 50; mza$

praktyczne wyniki byty korzystne, poniewaz ko-
sztem zwigkszenia paliwa na szlaku na 12% wygra-
no w szybkosci 16,5%; przy tym przecietny rozchéd
paliwa na km. 21,5 wobec 19,1, jak réwniez rozchod
na 100 tono-km. brutto wagondw 5 wobec 4,43 przy
kottowej sile — pozostaje w normalnych granicach,
przyjmujac pod uWage odnosne przecietne szybkosci
jazdy z para 55,7 i 46,5 0 20% wyzsze przy przekro-
czeniu. A zatem ostateczny wynik w drugim wy-
padku Swiadczy, ze forsowniejsza jazda nie prze-
kracza zwyktych norm pracy i moze by¢ stosowana
z pozytkiem dla eksploatacji, a jednak nie mogto
by byé to ujawnione i wykorzystane, gdyby sie
trzymac Scisle kottowej sity, albo inaczej
mowigc w danym wypadku kottowa sita praktycznie

Q‘L-550*0t22* 680
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jest oznaczona za nisko i musiataby by¢ zastgpiong
wyzszg fikcyjng granicg, ktdérg mozna okresli¢
pod warunkiem, ze bedzie ustalona nie z punktow
rownowagi Dm — De, lecz z punktéw potozonych
o jakie 30% wyzej.

Wobec otrzymanego wyniku powstaje zapytanie
— jaki rezultat otrzymamy, chcac wykorzystac
wiekszg moc parowozu przy przekroczeniach sity
kottowej nie w kierunku zwiekszenia szybkosci, ale
dla powiekszenia obcigzenia z zachowaniem roz-
ktadu jazdy (czasu przebiegu) przewidzianego podtug
sity kottowej.

Studiujgc w tablicach I i Il bieg pociggu fatwo
przyj$¢ do przekonania, ze wygrana W Il wypadku
przewaznie zalezata od tego, ze gdy podiug sity
kotlowej na wzniesieniu +9 mieliSmy zaledwie
tylko szybkosé¢ V = 35 odpowiadajgcg uzyciu Wtym
okresie e = 0,4 — w wypadku jej przekroczenia
mozna byto utrzymywa¢ e — 0,5, az do V — 50;
zatem oczywiscie o ile nie bytaby tu wymagana
szybko$¢ ponad V = 35 mozno$¢ stosowania przy
tej szybkosci e = 0,5 oczywiscie pozwoli zwiekszy¢
obcigzenie. Warto$¢ tego obcigzenia otrzymamy
z tegoz wzoru jak wyzej z zamiang tylko sity kotto-
wej obliczonej na 7000, sitg Fiprzye — 05i F=35,

ktore jak podaje wykres 1 wynosi 8315 kg, a wiec
8315 — 2128 6188
11,15 [IAS5 = 555t~ 550t

Wiec 0 120 t wiece;j.
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Gdybysmy oparli to obliczenie na wynikach
otrzymanych przy wiekszych szybkosciach i ta-
godniejszych profilach sktad Q' wypadiby jeszcze
wiekszym, ale wtedy nie zachowalibySmy tempa
jazdy o V -- 35 na i — 9, wiec lepiej mie¢ zapas
W szybkos$ci na innych punktach drogi, zatem 550 t
nie bedzie stanowito nadmiernego skiadu.

Po ustaleniu tej liczby sposobem, jak poprzednio,

ustalamy nowy wykres sit i = f(v) dla pociggu
Q +L = 680t (patrz wyk. 6) i sprawdzamy nasze
przypuszczenia, obliczajgc w tablicy 11l warunki

jazdy tego pociggu na dawniejszym szlaku AB
oczywiscie bez wzgledu na site kottowa. Po wy-

cigg przeprowadzi¢ prawie identycznie; na tych
samych punktach drogi mamy prawie te same szyb-
kosci, tak iz ogolny czas jazdy wypadt 48' zamiast
49'. Ze strony zachowania rezerwy kottowej trudno-
$ci nie byto: najwiekszy spadek wypadt z 1600 kg
do 791 kg. Rekuperacja na gtéwnym spadku pod-
niosta rezerwe do 1253 kg, w dalszym ciggu ona
spadta powtdrnie do 890 kg i ostatecznie podnie-
siona do 1327 kg, wiec poziom zostat zachowany
prawie bez zmiany, gdyz podniesienie na rdznice
1600— 1327 = 273 daje sie uzyska¢ na postoju
W ciggu ilosci minut, ktéra okre$lamy ze wzoru:

jasnieniach, ktére daliémy, omawiajac .tres¢ ta- 60 m wiee t = 60278 iy
blic 1 i 11, nie potrzebujemy analizowaé szczegotowo 35 A 3,5.2660 lmniéj 2minqt?t
tablicy Ill. Zestawiajgc dane jej rubryk F i 5

z tymiz rubrykami w tablicy Il widzimy, ze pod Blizsze poréwnanie wynikéw jazdy Il tak z I,

wzgledem szybkosci jazdy udato sie wiekszy po-

jak Il podajemy w zestawieniu B.

Zestawienie B.

Stosunek danych

Jazda I I i
T Tl
Q 430 430 550 1,28 1,28
L L 42 42 42
T 49 42 48 6,98 1.14
% \V2i 51.5 60 52,5 1,02 0,875
) Bo' 801 898 978 1,22 1,09
1 D 4606 4864 554i 1,21 1.14
i |
i 191 21,5 23,2 1,22 1,08
£ L
bo 4-43 5 4,23 0,96 0,85
I 30,2 29.6 30,6
t 39 32 39 I 1,22
Vp 46,5 55.7 47 1,01 0,85
= Bo 772 841 948 1.23 1,13
2 Ni 940 1240 1160 1.23 0,93
[}
2
° B 1185 1580 1460
S B 1,23
5 K = 297 395 365 0,925
©
= B
> Ni 1,26 1,28 126 | 0,98
Dm 7100 9100 8500
& om 1,20 0,93
o 50 47
—H 39
Dm
6 1,22 0,99
Wi 7.35 7.3
Bo
19,8 26,3 24.4 1,23 0,925
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Zestawienie to nie pozostawia watpliwosci, ze
nadmiar sity daje sie Wykorzysta¢ raczej powiek-
szajgc obcigzenie niz szybkos¢. 11l jazda przedsta-
wia dane posrednie miedzy I a Il. Giéwny prak-
tyczny wynik ten, ze w poréwnaniu z |, kosztem
zwiekszenia rozchodu na szlaku na 22% uzyskano,
zwiekszenie obcigzenia o0 28% bez wywotania wigk-
szego natezenia parowozu nad te, ktére odpowiada
zwiekszeniu rozchodu paliwa. W porownaniu za$
do Il mamy tylko nieco wiekszy rozchdd paliwa ze
zmniejszeniem og6lnego natezenia —-to znaczy, ze
tatwiej dla parowozu wiez¢ wiekszy tadunek niz roz-
wijac szybkos$¢ — ale Wkazdym razie z obu przykta-
déw (11 i I1l) udowodnilismy, ze koncepcja sily
kotlowej ogranicza site parowozu, a wiec i jego wy-
korzystanie bez S$cisle uzasadnionej potrzeby -
szczegoblnie, gdy chodzi o zwiekszenie obcigzenia.

Teraz powr6émy do metody p. Kroczewskiego,
ktora wiasnie postugiwalismy sie w powyzszej ana-
lizie, o ile nazywaé tym imieniem obliczenia bez

33

wykreslenia krzywych V = /(s) i t = /(s). Nie ne-
guje, ze w pewnych wypadkach mozna z powodze-

Rys. 8.

niem uzywac takiej metody, ale nie sgdze, ze gtow-
nym powodem do tego jest rzekomo oszczednos$é
na czasie dla takiego obliczenia — moze ona i jest
ale z pewng szkodg dla sprawy, poniewaz jest to po-

ClI-/if3c kreilankie uioocoioana do itotu kncjiariiiicao tstuzaca jako pronsactaica

podifaitpLj fp przykiadascy C.
d - ruchoma oj
Przyktadnica jfanoiisi mozli/teja diucki,

ptajko/opik,

przuktacin:cw z zcci/i/e«.

R/s. 9.
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taczone ze stratg przejrzystosci. Aby sie przekonac
w tym wystarczy poréwnac tablice I, 11 i 11l z wy-
kresem 7, ktéry zostat zbudowany post factum
podtug danych tych tablic — jeden rzut oka na wy-
kres wystarczy, aby oceni¢ rezultaty bez wglagdania
sie i Sleczenia nad mndstwem liczb tablicy, a prze-

Rys.

Rys.

ciez budowa krzywej V = / (s) nie wymaga innego
manipulowania,

posrednio wykresli¢ i AF i AS bez nieco uciagzliwego
kazdorazowego odczytywania tych I\V i AS i noto-
wania ich w zurnalu. Sposob tej budowy zupetnie
wyraznie wynika z podanego w artykule p. Kro-

niz to z trojkatem, ktdére opisat
p. Kroczewski, a ktore tacznie z pewng modyfikacja
i mechanizacjg tej manipulacji daje moznos¢ bez-

Nr 2

czewskiego wykresu pod ,rys. 3" i da sie zrobi¢ z fa-
twoscig w spos6b naszkicowany ogo6lnie na rys. 8.

Dla utatwienia faktycznego wahania tej bu-
dowy jest pozadana pewna mechanizacja, ktéra
w spos6b najwiecej dogodny i dokiltadny polegata-
by na uzywaniu tak zwanych ,uniwersalnych

10.

11.

reisszyn", istniejgcych w sprzedazy, albo tez duzo
prostszego i tanszego przyrzadu pokazanego na
rys. 9, przy ktorym kreSlenie ,stycznych" do
V = f{s) zamiast pod katem prostym do promieni
,,0Z“ zastgpione jest kresleniem ich rownolegle
do ,,0Z".

Po otrzymaniu wykresu
nie tylko grunt do wszystkich

V = f[s) posiadamy
innych obliczen,
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ale i przejrzysty dokument, ktdéry moze stu-
zy¢ za podstawe do wydawania instrukcyj maszy-
nistom w sprawie sposobéw jazdy, oraz dla innych
potrzeb eksploatacyjnych.

Wybudowaniem krzywej V — f(s) nie konczy
sig obliczenie, gdyz pozostaje jeszcze okre$lenie
czasu jazdy.

Najprzejrzysciej znowuz otrzymujemy je z krzy-
wej t = /(s), ktora daje bezposrednio nie tylko ogol-
ny czas, ale czas przejazdu w dowolnym punkcie
szlaku. Budowa ta odbywa sie réwniez prostym
sposobem z pomocg analogicznych manipulacji
tymi samymi przyrzgdami i jest oparta na zalez-
nosci zrozumiatej z rys. 10.

Na dowolnym odcinku AS krzywej V = /(s)
obieramy $rednig rzedng OV; od jej podstawy
odtozymy dowolny odcinek OX = C centymetr.
taczymy punkty X i V promieniem XV — wow-
czas wszelka linia pod katem prostym do tego pro-
mienia w granicach odstepu ZIS zaznaczy odcinek
gr. Ten odcinek w odpowiedniej skali jest czas
przebiegu At.

Poniewaz AO VX jest podobny do A pgr, zatem

ov pr

oX rq y

X = = dt
\%

W zaleznosci od skali wykresu V  f(s) czyli
skali odcinkéw AS i V, oraz pozadanej skali dla At
wybieramy diugo$¢ odcinka C. Stad powstaje
metoda budowy jasna z rys. ii.

Dzielac krzywg V = /(s) na dowolne odcinki
AS pionowymi rzednymi, zaznaczamy na niej
srodkowe punkty tych odcinkéw i, 2, 3.... a na
linii zerowej OV odpowiednie punkty 1' 2' 3'...
przesuniete w stosunku do 1, 2, 3... na odlegtos¢ C.
Promienie i, 22', itd. sga to kierunki pod katem
prostym do poszczegbélnych stycznych krzywej
t= /(s) w granicach tych samych odcinkéw dS.
Zatem, przyktadajgc kolejno tréjkat do linii orien-
towanej podtug promieni 11', 12" itd., wykreslamy
1~=/(s).

Sg i inne sposoby wykreslnego przedstawienia
czasu. Jednak wykres czasu nie jest konieczny.
Osobiscie sktaniamy sie czas jazdy okresla¢ metoda,
ktora stosowalismy w tablicach I, Il i 11l z tg réz-
nicg, ze okreslenie poszczegdlnych At me ma do-
tyczy¢ wszystkich elementéw AS, ale wystarcza
tu po nakre$leniu V = t(s) podzieli¢ te krzywa
nie na drobne AS (potrzebne tylko dla budowy
V = {(s), lecz na dtuzsze odcinki charakterystyczne
pod wzgledem przebiegu V = i(s), wiec w ogolle
na mniejszg ilo$¢ odcinkéw, co utatwia obliczenie
podtug metody przecietnych Vp, jak juz podaliSmy

TECHNIK KOMUNIKACYINY 35

wyzej; taka metoda tym bardziej jest wskazana
dla obliczen stanu rezerwy kottowej, oraz rozcho-
doéw wody i paliwa, bo w tym wypadku nie jest
wymagana taka doktadnos¢, jak przy obliczeniu
czasu, a zwlaszcza V = t[s)\ dlatego tez, aczkol-
wiek wszystkie te okolicznosci mogg by¢ roéwniez
przedstawione obrazowo na wykresie, nie jest to
niezbedne, a nawet nie jest pozadane, bo zaciemnia
gtéwny wykres szybkosci i czasu. Reasumujac,
ostatecznie postepowanie, ktore uwazamy za naj-
praktyczniejsze — jest nastepujace:

Po ustaleniu dla danego odcinka skiadu Q,

obliczeniu i wyrysowaniu wykresu sit i = t{v)
w mozliwie duzej skali:
1) budujemy catkowicie wykresinie krzywa

V = t(s) podtug zadawanych sobie e€;

2) sprawdzamy dopuszczalno$¢ obranego spo-
sobu jazdy obliczeniem w zurnalu zmian rezerwy
kottowej, podiug e i Vp, dla ktérego uprzednio
dzielimy otrzymang V — t(s) na odpowiednie cha-
rakterystyczne odcinki, uwzgledniajagce rdwniez
i zmiane e. Po tym sprawdzeniu i ewentualnym sko-
rygowaniu sposobu jazdy, a wiec i ustaleniu osta-
tecznego V — t(s.

3) budujemy t= .(s) wykreslnie, jesli chodzi
0 znajomos$¢ czasu przejscia licznych punktéw na
odcinku, na przyktad posterunkéw blokowych, albo
okreslamy czas w zurnalu podtug Vp i charaktery-
stycznych punktéw podziatu krzywej V = t(s);

4) obliczamy w zurnalu podtug tych ze Vp i od-
cinkbw rozchdd wody i paliwa, oraz zmiany re-
zerwy kottowej. Te ostatnie w razie potrzeby
udowodnienia dopuszczalnosci przyjetego trybu
jazdy —-przenosimy na wykres V = t(s) w postaci
krzywej.

Wykresy V — t(s) dla wiekszej ich przejrzy-
stosci pozytecznie zestawi¢ z wykreslonym obok
profilem, czyli krzywg i = t(s).

Niezaleznie od powyzszego, powtarzam, ze nie
sg wykluczone wypadki, gdy wskazany jest sposéb
obliczeh bez wykres$lenia V = t(s), chociazby, gdy
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nie chodzi o przejrzyste zadokumentowanie, lub
gdy po prostu nie mamy do dyspozycji papieru mm
w dostatecznej ilosci. Jednak i w tym wypadku
ja bym prowadzit to obliczenie nieco inaczej niz
podat p. KroczeWski.

Przede Wszystkim nie ma potrzeby w zadnym
manipulowaniu trojkgtem, jak opisuje p. Kroczew-
ski, wystarcza prostej linii.

<0 200310

o 20 40 60 SO 100 <20 HO <60

Rys. 13.

Z wykresu i = f(v) na str. 21 w artykule p. Kro-
czewskiego (u nas rys. 12) widzimy, ze poziomy
odcinek KL — zaznaczony na przyprostokatnej

operacyjnego tréjkata — wyraza przebytg droge
AS, a pionowy LN — zmiane AV. Poniewaz KN J_
do ZO, KL J _do Za, to /NKL —a= 0Za, a wiec
nie potrzebujemy trojkata, wystarczy prostej linii,
bo w kazdej jej pozycji wystarczy pod nig odcigc

poziomy odcinek aO = w skali przyjetemu AV,

aby odnotowa¢ odcinek aZ jako poszukiwane zIS,
a przy korzystaniu z papieru mm to jest tatwo
zrobi¢ w dowolnym punkcie; aby za$ nie mie¢ do
czynienia z zanadto drobnymi zIS, trudnymi do
odczytania, AV mogg byé brane w skali dowolnie
zwiekszonej. Dla wiekszego udogodnienia propo-
nujemy stosowa¢ nomogram przedstawiony na
wykresie 13.

Taki nomogram, sporzadzony na kalce, nakfada
sie na wykres i = f(v), tak aby punkt zerowy
nomogramu przypadt na punkt ,,i“ wykresu sit
dla zadanego profilu. Cienka ni¢ umocowana
w punkcie O nomogramu odpowiednio naciggana
przedstawia promien OZ i zastepuje powyzsze linie
i trojkaty. Kierujgc ni¢ przez odpowiedni punkt
krzywych sit — odcinamy z jej pomocg na skali ab
wartosci AS na przyktad w 25 razy wieksze, niz
to by sie dato narysowac¢ wykreslnie przy zato-
zeniu AV = 4; wiec w tych warunkach rzeczywiscie
kalkulacja bez Wykre$lenia bytaby doktadniejsza.
Z chwilg gdy promien jest pochylony wiecej niz
0 450i AS stajg sie za wielkie — skala sie zmniejsza
o potowe i AS sg notowane na skali a'b' itd. na
a"b", a™ b w miare zwigkszenia pochylenia.

Co sie tyczy czasu, to poniewaz okreslenie AS

AV
Vv f

musi odpowiada¢ szybkosci Vp = (albo
60 . AS

nawet Vp = V£ 0,6 AV), to At= ~_j_ ~yy Dla
2

utatwienia obliczenia podiug tego wzoru uzywamy
réwniez sposdb nomograficzny, dotgczajac do wy-

60
kresu na rys. 13 krzywg wartosci y-, czyli czaséw

przejazdu 1 km. Mnozac je przez otrzymane AS
bedziemy mieli rowniez At. Dla obliczenh w okre-
sach ruchu zwolnionego, gdy kierunek promienia
jest pod linig OV, nomogram jest uzupetniony
w stosunku do skal S symetrycznym wykresem
skal pod OV. Z pomoca takiego nomogramu obli-
czenia poczatkowych rozruchéw przy matych szyb-
kosciach beda doktadniejsze niz przy traktowaniu
je sposobem bezposredniego wykreslania; tak samo
— gdy przy znacznym pochyleniu promienia AS
wzrastajg tez bardzo znacznie — ftatwo jest przy
pomocy nomogramu okresli¢ w jakim momencie
nalezy uwazaé, ze praktycznie szybkos$¢ juz sie
ustalita. Widzimy z tego, ze obliczenie bez wykre-
Slenia V = f(s) w pewnych razach moze stuzy¢ jako
srodek pomocniczy przy wykresleniu V = f(s) wy-
eliminujacy budowe tych czesci krzywych V = /(s),
gdzie moze by¢ zastosowany szablon staty.
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REDAKCIJI.

Redakcja, zamieszcza "ponizszy artykut w tlumaczeniu, piéra p. Lucien Prioty (przedruk z ,,Revue
Generale des Transports — par Air, Eau, Terre* z dn. 10. I11. 1938 r.J, celem zaznajomienia czytelnikow
z nowym problemem bezpieczenstwa na kolejach, syst. austriackiego inz. Koflera, oraz wywotania dyskusji
na ten ciekawy temat, zaznaczajac, ze system ten jest stosowany na kolejach Standéw Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej, poza tym na linii Thuszcz— Ostroteka P. K. P. wyprébowano ostatnio zastosowanie tego systemu.

Wyciag z przegladu ogoélnego transportéw droga powietrzng, wodng i lagdowa, z dnia 10 marca 1938 r.

23. Ulica Mathuris, Paryz ( 87)

Problem bezpieczenstwa na kolejach

Realizacja automatycznego zatrzymania pociggow
przy pomocy mechanicznego przyrzadu Koflera.

Praca, opublikowana w naszym numerze z dnia
25 stycznia za podpisem Georges Murray: ,Auto-
matyczna kontrola pociagéw. Cechy charaktery-
styczne systemu Koflera" —- praca Scisle tech-
niczna —- spowodowata ze strony licznych czytel-
nikéw, prosby zamieszczenia bardziej ogélnego spra-
wozdania o tej ciekawej realizacji austriackiego
inzyniera Jerzego Koflera. Mamy nadzieje, ze
artykut niniejszyzadowolni te zadania w zupet-
nosci.

* #

Zgodnie z jednomysSinymi zdaniami, z jakimi
sie  wypowiedzieli specjalisci
Wych — lata nastepujgce bedg cechowane prze-
ksztatceniem zupeinym eksploatacji stuzby ruchu
na kolejach catego Swiata.

Konkurencja transportow drogowych z jednej
strony, z drugiej — konieczno$¢ otrzymania pew-
nej rownowagi pomiedzy dochodem a wydatkami —
pociggng za sobg progresywne kasowanie rzadkich
pociggow z ciezkimi wagonami, ktdre sg znane juz
od Wieku, i zastepowanie ich przez elementy samo-
chodowe, wielorako$¢ ktdrych uwolni podréznego
od krepowania sie tym, czy innym rozktadem
jazdy.

W istocie, skoro tylko szybkie pojazdy rzucone
na szyny w stabych przerwach, zaczng bruzdowac
tory kolejowe, problem bezpieczenstwa, tak sSmiaty
w okresie przesztoSci, ryzykuje nie by¢ juz pewnym
na przysztos¢.

Poczagwszy od pierwszej katastrofy, nieszcze-
Sliwe wypadki kolejowe, wszedzie i zawsze przycig-
galy powszechng uwage panstw, technikéw i pu-
blicznosci, celem koniecznego znalezienia jakiego$
srodka, ktory by uniemozliwiat — za pomocg me-
chanicznego zatrzymania pociggu —mkazdy wy-
padek, wywotany zazwyczaj nieprzestrzeganiem

probleméw kolejo- '

sygnatdéw przez maszynistéw. Liczne doswiadcze-
nia byty w tym kierunku poczynione w catym sSwie-
cie, w celu rozwigzania tego zagadnienia, z pozoru
prostego, a jednak najezonego trudnosciami. Pro-
ponoWano i stosowano najrozmaitsze przyrzady:
mechaniczne, elektryczne, elektro-mechaniczne,
magnetyczne, optyczne lub foto-elektryczne.

Nalezy przyznaé, iz zaden z nich nie dati nie
zapewnit bezpieczenstwa zupetnego, poszukiwa-
nego wszedzie i przy réznych okoliczno$ciach; to-
tez na og6t powrécono do systemoédw sygnalizacyj-
nych, pozostawiajgcych maszyniscie — ktdrego zale-
ty moralne i fizyczne, na skutek bardzo skrupulat-
nego wyboru zostaly uznane za najlepsze — meatg
inicjatywe w manipulowaniu hamulcami, co nie
zawsze jest bezpieczne, zwtaszcza na liniach, gdzie
panuje wiekszy ruch handlowy.

Zalecano rozmaite rozwigzania tej sprawy,
W rzeczywistosci mozna by je podzieli¢ na dwie
Wieksze kategorie: na postugiwanie sie przyrzadami
pot-automatycznymi i przyrzadami automatycz-
nymi. Pierwsze wywotujg réwnocze$nie ostrzezenia
dzwigkowo-donosne, lub Swietlne dla personelu —
obstugi pociggu; te drugie zatrzymujg pocigg bez
jakiejkolwiek interwencji ludzkiej,

W dziedzinie teorii, przyrzady automatyczne
posiadajg niezaprzeczong przewage nad przyrzg-
darni po6t-automatycznymi; w dziedzinie praktyki,
a dzieje sie to do dnia dzisiejszego, jest inaczej —
dlatego tez, prawie wszedzie, inicjatywe W dzia-
laniu hamulcéw pozostawiano mechanikowi.

Niemal wszystkie przyrzady, stuzace do auto-
matycznego zatrzymywania pociagéw, prébowane,
lub juz stosowane w okresie obecnej dekady, sg

Ot6z — proba sity juz uczyniona i wiadome jest,
ze dla licznych powodéw, ktére, zresztg, nie wszyst-
kie sa dobrze znane — elektryczno$¢ nie moze
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dostarczy¢ pewnosci dostatecznego dziatania. Kon-
strukcja systemu elektromagnetycznego i systemu
automatycznego sygnatéw alarmowych, uzywa-
nych, na przykiad, we Francji, mogtaby sie zdawac
doskonata, jednakze wystarczy jednej katastrofy,
chociazby takiej, jaka sie wydarzyta w Lagny, by
Wykazac jakie kleski mogg by¢ spowodowane przez
przyczyny, ktérych w calym nietadzie wywotanym
przez tak powazny wypadek, nie mozna nawet
okreslic. W Niemczech zauwazono juz, ze na dtuz-
szych przejazdach system elektro-magnetyczny da-
wat rezultaty zwodnicze, na skutek gry wpltywow,
ktérych nie udato sie dotychczas okresli¢ z nalezytag
precyzjag. W Stanach Zjednoczonych, przy tych sa-
mych instalacjach, doznano tych samych zawodo6w.

Nadto instalacja i utrzymanie transmisji elektro-
magnetycznej sygnatdw sg nader kosztowne, repe-
racje i usitowania przy uruchomieniu, prace nad
udoskonaleniem i rozwojem sg korzystnym inte-
resem tylko dla tych, ktérych one obowigzujg, lecz
nie dla Tawarzystw Kolejowych, na ktérych cigza
te wydatki.

CzesSciowe niepowodzenie systemow elektrycz-
nych, stuzgcych do automatycznego zatrzymywa-
nia pociggdbw, — a mozna powiedzie¢, ze w dzie-
dzinie bezpieczenistwa rozwigzanie jest zwodni-
czym, gdy daje ono jeden chociazby negatywny
rezultat na milion wypadkéw, —e doprowadzito
technikow do ponownych poszukiwah mechanicz-
nego rozwigzania problemu.

Jeden z tych technikéw, austriacki inzynier
Jerzy Kofler, wychodzac z zasady, ze skoro
sygnaty daja bezsporny i znaczny pozytek, po-
niewaz moéwig mechanikowi, mniej lub bardziej
wyraznie, o tym, ze tor jest lub nie jest wolny,
wypadatoby z nich uczyni¢ nie zwyczajnych prze-
strzegaczy, lecz aparaty dzialajace, zdolne do samo-
czynnego wyciagania konsekwencyj z sytuacji, na
ktorg winny zwraca¢ uwage. Inzynier ten myslat
wiec nad tym, by aparaty zaopatrzy¢ w przyrzad

Rys. 1

Oto U widoki, zdjete na zelektryfikowanej linii Kolonia-Bonn

gdzie wprowadzono system Koflera. Widoki te przedstawiajg

dokfadnie dziatanie ruchomego draga-lewara, w chwili przejscia
pociagu.
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Rysunek przedstawia rézne pozycje ruchomego ramienia wy-
taczanego przy pomocy strzemienia.

(Rys. x i 2), ktéry by posiadat kontakt bezposredni
z przewodnikiem (konduktorem), lub jeszcze predzej,
lokomotywa i wywotywat w niej zatrzymanie, dzia-
tajgc na hamulec, bez interwencji ludzi. W ten
wiasnie sposob powstat ,system Koflera",
ktorego, tak doktadny opis podat Georges Murray
w swej pracy, co do ktérej powtarza¢ sie tu nie
bedziemy.

Przypomnijmy tylko, — odsytajgc czytelnika
do ilustracyj, dotgczonych do naszego artykutu, ze
aparat Koflera posiada ramie — dzwig, potozenie
ktérego odpowiada wzajemnie samemu sygnatowi
i ktore zaczyna dziata¢ tylko wowczas, gdy sygnat
jest zamkniety i gdy pocigg winien byé unierucho-
miony, mozliwie najszybciej.

Lokomotywa, —- niezaleznie od systemu i na-
pedu. — parg, elektrycznoscia, czy silnikiem ben-
zynowym, Diesel’em = unosi na swym dachu
dwa strzemiona — petlice, umieszczone réwno-
legle do osi, biegngcej Wzdtuz toru. Jedno ze
strzemion jest ruchome i polgczone z przyrzagdem
przestrzegawczym, lub tez z hamulcami lokomo-
tywy; drugie strzemie jest stale. Gdy pociag
przebiega obok sygnatu, ktérego pozycja wskazuje,
ze tor jest zamkniety, lewar wytgczajacy ramienia
systemu Koflera, taczy sie najpierw ze strzemie-
niem ruchomym i popycha je ku dotowi. Ruch
ten jest wowczas przekazany przyrzadowi ostrze-
gawczemu, lub hamulcowemu, co powoduje za-
trzymanie pociagu w przeciggu bardzo krdétkiego
czasu. Do statego strzemienia dotyk dochodzi
w kilka chwil p6zniej i rozrusza lewar wytaczajacy
ramiona ,Koflera"™ do stopnia, ze on juz nie moze
dotykaC reszty pociggu; ten drugi ruch moze
powsta¢ dopiero woéwczas, gdy jest uruchomiony
przyrzad ostrzegawczy lub hamulcowy.
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Z tego krétkiego streszczenia o manewrowaniu,
widaé, ze chodzi tu o przyrzad catkowiecie mecha-
niczny i dostatecznie nieskomplikowany w celach
tatwego jego utrzymania, a takze zupetnej pewnosci
w jego funkcjonowaniu.

Zresztg obstajemy tu przy fakcie, ze ksztatty
lewara, znajdujgcego sie na stupie transmisyjnym
i lewarow odbiorczych na lokomotywie sg takie,
ze wysitek mechaniczny nie ma tu zadnego wplywu
naw'et przy najwiekszej szybkosci ruchu, — o czym
Swiadczg dokonane przez Wtioskie Péinocno-Me-
diolanskie Towarzystwo Kolejowe, przeprowadzone
doswiadczenia.

Wszystko powyzsze ttumaczy, dlaczego w Srodo-
wiskach kompetentnych znaczna ilos¢ gtosow wy-
powiedziata sie na korzys¢ tego systemu i dlaczego
specjalne przeglady calego Swiata, jak ,Railway
Gazette", ,Railway Engineer", i ,,Locomotive and
Waggon Review“ w Anglii, — przeglad oficjalny
Panstwa ltalskiego ,,Rivista delle Communicazioni
Ferrowiarie"; ,Technisch Maandblatt"pismo ko-

PIERWSZY POLSKI

Szybki rozwd6j spawalnictwa W ostatnich
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lejowe w panstwie holenderskim; ,Gleistechnik"
w Niemczech, a cytujemy tu czasopisma wiecej
znane, ktore zatwierdzity i zalecaly przyjecie
systemu bezpieczenistwa, wynalezionego przezinzy-
niera Jerzego Koflera.

Mechaniczna transmisja sygnatdw przedstawia,
wielka korzys¢é tym, ze cena jej jest bardzo umiar-
kowana, podczas, gdy instalacje elektro-magne-
tyczne i przyrzady elektrooptyczne kosztuja 10
i 20 krotnie wiecej, co zresztg jest racjg, dla ktorej
wiekszo$¢ Towarzystw Kolejowych w Stanach Zjed-
noczonych zdecydowata sie na skasowanie u siebie
systemu elektro-magnetycznegosygnatowego i na
zastgpienie go przez mechaniczny system Koflera.

Nie zajdzie wiec potrzeba dziwienia sie,, jezeli
rezultaty bardzo rzeczowe, otrzymywane dzieki sy-
stemowi Koflera, we wszystkich krajach, gdzie tylko
zostanie on zastosowany, — doprowadzg pewnego
dnia naszych technikéw kolejowych do poswie-
cenig, takze i z ich strony, wiekszej uwagi sprawie
uzytkowania systemu Koflera.

ZJAZD SPAWALNICZY.

latach i przenikanie najnowszych metod spawania

i zgrzewania do wszystkich dziatow produkcji metalowej, wzbudza coraz wieksze zainteresowanie wsrod
ogo6tu technicznego do tej nowej galezi wiedzy technicznej.

O znaczeniu, jakiego nabiera spawalnictwo w Polsce, Swiadczy rozwdj szkolnictwa spawalniczego,
zorganizowanie Wyzszego Kursu Spawalnictwa dla inzynieréw, prace organizacyjne nad stworzeniem
Polskiego Instytutu Spawalniczego itp.

W przypuszczeniu, ze przeglad wynikéw osiggnietych przez spawalnictwo polskie, zapoznanie
sie z jego potrzebami i wytyczenie drogi dalszego rozwoju, bytoby bardzo na czasie i mogtoby wywotac
wieksze zainteresowanie w kotach technicznych, cztery stowarzyszenia techniczne: Stowarzyszenie
dla Rozwoju Spawania i Ciecia Metali w Polsce, Stowarzyszenie Hutnikéw Polskich, Stowarzyszenie
Inzynieréw Mechanikéw7 Polskich, Zwigzek Polskich Inzynierow Budowlanych, postanowity zorganizowac

PIERWSZY POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY

Zjazd odbedzie sie w dniach 20— 22 kwietnia 1939 r. w Warszawie. W Zjezdzie mogg brac¢ udziat
wszyscy interesujgcy sie zagadnieniami spawalnictwa. Termin nadsyfania prac na Zjazd — 10 luty 1939 r.

Optaty za uczestnictwo w Zjezdzie ustalono w wysoko$ci nastepujacej:

cztonkowie Stowarzyszehn organizujacych Z jazd ....ccccveviiiiiinnnens 5 zt
INNT UCZESTNICY 1iiiiiiei ittt st e e e s e e srtae e e nta e e nneas 10 ,,
stuchacze POlIteCh NIK .o 3.,
cztonkowie wspierajacy (0SOby pPrawne) ... minimum 100 ,,

Ci ostatni z prawem delegowania 4 przedstawicieli, ktorzy beda mieli wszystkie prawa zwyktych
cztonkéw Zjazdu.
Zgtoszenia nalezy przesytaé

do Biura Komitetu Organizacyjnego l. Polskiego Zjazdu Spawalniczego,

Warszawa, Zgoda 10, m. 3 (tel. 560-47, wewn. 13).

KOMITET ORGANIZACYINY
PIERWSZEGO POLSKIEGO ZJAZDU SPAWALNICZEGO.
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PROBLEM BEZPIECZENSTWA NA KOLEJACH

zastosowania urzadzenia mechanicznego Koflera na kole-

Rys. i.

Rys- 2

maszyniscie, ze aparat odbiorczy

umoztiwiajgcego

Na tamach zagranicz-
nych czasopism tech-
nicznych podano in-
formacje o wynalazku
kontrolujagcym samo-
czynnie pociagi, tj. za-
pobiegajagcym w wy-
padku zaniedbania ze
strony maszynisty
przejechaniuzamknie-
tego sygnatu, a beda-
cym pomystem au-
striackiego inz. Je-
rzego Koflera. Na linii
Ttuszcz m Ostroteka,
na terenie polskich
kolei, Wyprdébowano
ostatnio zastosowanie
tego systemu. Z tego
wzgledu wydaje nam
sie niezbednym opu-
blikowanie 4 zdje¢ fo-
tograficznych, doko-
nanych przy tej okazji.
Rys. i przedstawia sy-
gnat ,,Kofler*, wska-
zujgcy droge wolng
(tarcza spuszczona a
ramie dzwigni kon-
trolnej podniesione);
rys. 2— jedna z ostréog
odbiorczych lokomo-
tywy; rys. 3— rucho-
me ramie semaforycz-
ne sygnatu ma ude-
rzy¢ w jedng z ostrég
kontrolnych lokomo-
tywy; rys. 4 — szcze-
g6t aparatu repetycyj-
nego wmontowanego
na lokomotywie prze-
znaczonegodo,wzmo-
zenia czujnosci" ma-
szynisty.
Aparat ten umieszczo-
ny na szczycie kabiny
posiada dwa sygnaty
Swietlne:zielonyiczer-
wony oraz ostrzegacz
dzwiekowy umieszczo-
ny powyzej. Podczas
normalnego biegu po-
ciggu jest zapalone
Swiatto zielone wska-
zujagc w ten sposob

., Kofler” jest czynny.

samoczynne

zatrzymanie pociggu.

Rys. 3.

Rys- 4

Hamulec reczny z kontaktem odwo-

tawczym moze by¢ uruchomiony przez maszyniste bez wpltywu na aparat; natomiast jezeli prze-
jedzie sie zamknietg tarcze, wowczas ramie semaforyczne sygnatu dziata na ruchoma ostroge
lokomotywy, a wtedy lampa zielona gasnie, czerwona zapala sie réGwnocze$nie z dzwigkiem ostrze-
gacza i trwa to az do chwili, gdy, niezaleznie od akcji samoczynnej hamulcédw sam maszynista
uruchomi hamulec i doprowadzi w ten spos6b urzadzenie do stanu normalnej pracy.
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Wykonujemy i dostarczamy z wysokowartosciowych, ognia-, tugo-, kwasoodpornych

zeliw, wg wiasnych lub nadestanych modeli o wadze do 20 ton w jednej sztuce, a mianowicie:

PERLIT, PERLIT-EUTEKTON, PERLIT-ELEKTRON. Zeliwa o ustroju perlitycznym
i drobno rozdzielonym graficie, o wytrzymatosci na rozerwanie do 28 kg/mm2wzgl. do
35 kg/mm2, wzgl. ponad 35 kg/mm2

ZELIWA OGNIOODPORNE, MARKI ,00Ti-6“ do budowy rusztéw, rusztowin i in.
elementéw mech. podlegajgcych wpltywom wysokich temperatur.

ZELIWA EXTRA-OGNIOODPORNE, MARKI ,00Ti-10* do budowy aparatéw,
kottow do zarzenia, elementéw rusztowych itd., poddanych wpilywom szczegdlnie
wysokich i zmiennych temperatur.

SILIKON-NORMAL, SILIKON-STANDARD, SILSKON-SUPER, odporne na wptywy
kwasow, zawierajgce krzem (Si) w ilosci do 16%.

NIKON-NORMAL, NIKON-STANDARD, NIKON-SUPER: odporne szczeg6lnie na
wptywy chemiczne, zawierajace odpowiedniag ilos¢ poiszlachetnych metali jak
nikiel, tytan, chrom, wanad, molybden itd.

WYSOKOWARTOSCIOWE ZELIWA, MARKI ,CJ* o duzej wytrzymatosci na rozer-
wanie do 26 kg/mm2 do budowy czesci maszynowych, aparatdw chemicznych,
cylindrow parowozowych itd.

SPECJALNE ZELIWA do budowy czesci hamulcowych, két linowych.

ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN, KOTLOW | WAGONOW

L ZIELENIEWSKI | FITZIER-GAIIIPER S A, KRUKOW

BIURO WARSZAWSKIE
AK Ujazdowska 36 WARSZAWA Tel. 9-73-83, 9-45-74

Bezpieczenstwo
O tENFCLS. A .. ...,

PRZEDSIEBIORSTWO GORNICZE

Organ Publikacyjny Kota Inzynierow

WIERTNICZE | HYDROTECHNICZNE Bezpieczenstwa Pracy przy Stowarzy-

CENTRALA:

O DDZ IALY:

R O K Z At OZENIA 1876 szeniu Technikéw Polskich w Warszawie

W arszawa, ul.Polna 40, tel. 8-35-83
SOSNOW IEC, MALACHOWSKIEGO 26

TELEFONY 626-09, 626-12 Czasopismo niezbedne dla prowadzenia pla-
nowej organizacji ,stuzby bezpieczen-
stwa" podaje instrukcje w zakresie: orga-
nizacji warsztatu w zwigzku 2z niebez-
WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKIE 15 pieczenstwem pracy, techniki zabezpie-
TELEFONY 9-89-90,8-20-11,9-64-70 czenia maszyn i narzedzi, urzgdzen tech-
niczno-sanitarnych (wentylacja, ogrzewa-
nie, os$wietlenie); urzadzehn zapewniajg-
cych higieniczne warunki pracy (usuwanie

WILNO, UL. ZAW AL NA 20. TEL. 20-38

ROBOTY WIERTNICZE pylu, gazow szkodliwych, wyziewoéw i od-
] _ padkéw); urzadzen sanitarno-higienicz-

1 GORNICZE - DALEKOBIEZNE nych (jadalnie, umywalnie, ustepy itp.)
oraz informuje w dziate ustawodawstwa

WODOCIAGI | KANALIZACIE o ochronie zycia i zdrowia praco-
SPECJALNE ROBOTY INZYNIE- wnikéw i ubezpieczenia wypadkowego

RYJNE - ROBOTY PALOWE

ROBOTY BUDOWLANE

Poradnictwo we wszelkich sprawach zwiag-
FUNDAMTENTOWE zanych z bezpieczenstwem i higieng pracy

VI ROK ISTNIENIA

Prenumerata: rocznie 10zt pétrocznie 6z+. Konto PKO. 27.555
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WESTINGHOUSE brake & signal company Itd., london

# Sygnalizacja kolejowa — Hamulce kolejowe i samocho-
dowe — Prostowniki metalowe.

WESTINGHOUSE ELECTRIC INTERNATIONAL COMPANY, U. S. A.
Wszelkie maszyny, aparaty i urzadzenia elektryczne.

WESTINGHOUSE  ticket machine company, Itd., london

e Automatyczne drukarki do biletow kolejowych.

JOHN ETHERINGTON, LONDON
- Smary nisko krzepngce do hamulcéw — Oleje specjalne.

Generalne Przedstawicielstwo
na Polske i W. M. Gdansk:

ZZETWEST™

SPOLKA AKCYINA
WARSZAWA, UL. JASNA Nr 8
TELEFONY 613-24 i 613-25

PLOMBY OLOWIANE
WSZELKICH GATUNKOW

K. KOPCZYNSKI

PRZEDSIEBIORSTWO
WIERCENIA STUDZIEN
I ZAKELtADANIA
WO DOCIAGOW

]
BYDGOS SZCZ
GDANSKA108, TEL. 32-95

Prenumerata roczna zt 12.—,

CYNY DO LUTOWANIA
W PRETACH, DRUTACH

I Z KALAFONIA

POLECA FABRYKA

W. KEMNITZ

WARSZAWA, IV, TEL 10-24-24
TERESPOLSKA 24, TEL 10-01-24

dla pracownikéw kolejowych zt 6.—

Cena numeru pojedynczego zt 1.—, dla pracownikéw kolejowych zt 0.50

CENY OGLOSZEN JEDNORAZOWYCH.

Ceny ogltoszenn na oktadce wyzsze sg o 30%
Ogtoszenia wielokrotne pg umowy.
Fotografie i klisze na rachunek klienta.

Za jednq stronice
Za POt STroNiCY .cooeiieeiiiiiiiii e
Za cEwier¢ stronicy




MOTOPOMPY

O produkowane seryjnie

© wyprobowane przy wielu
pozarach

9 zalecane przez Zwigzek
Strazy Pozarnych R. P.

Lilpop, Rau I Loewenslein s. A. v"SETm

ULATWIAJCIE SOBIE PRACE
|l ZWIEKSZAJCIE WYDAJNOSC

SWYCH WARSZTATOW

STOSUJAC
NOWE METODY

Spawania oraz ciecia tlenem

WSZYSTKO
DO SPAWANIA
i CIECIA METALI

PRODUKUJEW KRAJU | DOSTARCZA:

SPOLKA AKCYIJNA

PESUN

WARSZAWA, 1TASNA 1

TELEFON 5.60-47



Obrabiarki do metali Konstr. zelazne i zbiorniki

Tabor kolejowy Urzadzenia cukrownicze
Wozy tramwajowe Urzadzenia chemiczne
Urzadzenia kottowe Urzadzenia gorzelniane
Urzadzenia chtodnicze Maszyny rolnicze
Narzedzia do metali 1 Odlewy zeliwne i z brazu

produkuje:

H CEG IELSKI

POZNAN, GORNA WILDA 136

ADRES TELEGRAFICZNY: ,HACEGIELSKI" TELEFON Nr 70-56

FABRYKI: POZNAN - RZESZOW

Kosztorysy, katalogi i prospekty na zgdanie bezptatnie

sp. Akc. J. JOHN w tobDzi

WYKONYWA:

TOKARKI SZYBKOTNACE najnowszej konstrukcji do metali 8 typow

i WIERTARKI kolumnowe do metali

PRZEKLADNIE ZEBATE i Slimakowe oraz motoreduktory
PEDNIE (transmisje) sprzegta cierne, naprezacze paséw itp.
NAPEDY paskami klinowymi  (texropy)

KOtLA Z E BATE czolowe z zebami frezowanymi prostymi,

skosSnymi i daszkowymi oraz stozkowe
z zebami heblowanymi

KOT¢LY Zze liwn e strebela oraz radiatory (grzejniki) do
ogrzewan centralnych

ODLEWY 1z Zeliwa wysokowartoéciowego o dowolnym sktadzie
chemicznym, wytwarzanego metodg bez-
koksowg. Ruszta kottowe i wszelkie odlewy

PIECE Z eliwne szybkogrzejne, cyrkulacyjne.

DRUKIEM ZAKLADOW GRAFICZNYCH ,BIBLIOTEKA POLSKA" W BYDGOSZCZY



Tablice I, 11 i 1

do artykutu prof. A. Czeczotta pt.

Metoda obliczen trakcyjnych

zamieszczonego w Techniku Komunikacyjnym

(Nr 2 — grudzien 1938)



Tablica

Rozruch.

0,5
0.5

04

0.4

0,4

0,35
0,35
0,35

0,35

0,3
0,3

0,3
0,3
0,35
0,35

04

04
0,35
0,35

0,3
0.3

tiam.

Sumy
i prze-
cietne

Obliczenie przebiegu pociggu o wadze 560 t na odcinku AB
podiug sity kottowej

2 3
EAV- ZAS-
\ S

0 0
10 40
20 140
30 320
35 500
ZIonlt 7 500
40 8 000
44 9 000
48 10 800
52 13 800
60 14 650
66 15 900
72 17 800
80 18 400
80 aet 25 000
70 25 750
60 26 550
50 27 550
40 28 750
36 30 600
40 30 900
50 31 600
60 32 800
70 35 150
72 36 800
72 oeid! ooo
63 41 300
0 42 000
ogotem, 42
przy reg
zamkn. 11,8
podparag 30,2

4

AS
km

180
180

7 000

500
1 000
1 800
3 000

850

1250
1 900

600
6 600

750

x 000
1 200

1 850

300

700
1 200

2 350
1 650

4 200

300
700

5 6
\ t/i
I =0
6 10
16 3755
26 2305
33 1,820
I =+ 9
35 1,710
i= +'5
38 Idbo
425 1412
46,5 1290
50,5 | 188
i=o
57 1,050
63,5 0,944
69,5 0,866
i= —7
77 0,780
80 0,750
i=+ 9
75 .800
65 921
55 1,090
45 1334
38 1,580
i=0
385 1,560
46 1,305
56 1,070
66 0,908
71 0844
i=— 06
72 832
i=20
705 850
415 ~* 447
5i,5
71
46,5

7 8 9 10
t/idS 27z23t= bAS
b/l
«=At Tmin. kg/km g
S = 500
040 040 57 23
0,38 0,78 53 53
0,42 1,20 47 8,5
0,33 153 34 6,1
¢ - 7000
12 *3531 33 230
S = 6300
0,79 14,32 32 16
141 1579 27 27
232 1805 26 47
3,56 21,61 24 72
S= 4000
089 2250 22 19
1,18 2368 19 24
165 2533 18 31
S= 7200
047 258 16 10
14951 30,75 2 113 |
S = 5600
060 3135 16 12
074 3209 19 15
109 3318 23 23
1,60 3478 26 31
292 3770 32 59
s = 6200
m7 38,17 32 10
M 39,08 26 18
128 4036 23 28
2,14 4250 19 45
i39 4389 18 30
S = 4200
13,48 47,371 25 1i* 1
S = 1000
lo,26] 47,63 25 1 *« 1
i*»02i 4865 5 135 |
49 801
11° 1 129 |
39 772

11

d/l dds

35°

324
280

208

*4
324 O
50

375

200 ao

195 9B
160 160

155 279
150 450

136

1o 1 1

100 190 J

95 57
(O]

98 735
108 86.5

140 140
158 190
195 360

194 58
154 108
138 166
105 246
95 157

4 606

13 14 15 16

Eo-
2im
=E

17

35/4-
d-d' 334-47 d'/3S
=m

Ni

230

575
172

883

935

928
975

1040

953
992

035

020
962

020
910

940

950
922
030

97°
1 000

18

NL4S

9,2

57,5

3*
*53

6 200

467,5

1670
2930

880

1190
1880

620

765
769

1020
1090

1740

285

643
1240

2 275
1 650

940 28 446



Tablica

rozruch.

0.5
0,5
0,5

05
0,5
0,5
0,5
0,5

°4
0,4
°4

04
0,4
0,4
04

04
04
0.4
05

04

0,4
0,4

0,3

o/bez
dm

o/bez
dm.

Sumy
1 prze-
cietne

Obliczenie przebiegu pociggu o wadze 560 t na odcinku AB
z przekroczeniem sity kottowe]

2 3 4 5
V S AS Vp
i —o
0 0
10 40 .040 6
20 140 .100 16
30 320 .180 26
37 500 .180 34
i= + 9
43 1700 1200 405
45 2600 900 44
a7 3800 1200 46
49 6400 2600 48
4Que 7500 x 100 49
i= +5
55 9500 2000 525
57 10800 1300 sg
60 13 800 3000 585
i=o
70 15 000 1200 66
74 15 700 700 725
78 16 600 900 76,5
80 17 800 i 200 79
i= —7
1= 1-9 S
70 26000 1000 75
" 60 27 200 X200 g5
50 28 600 1400 55
500111 30 600 2 000 50
i—0
60 31400 800 56
70 32600 1200 66
78 34150 1550 75
80,MM36 800 2650 79
i= — 6
78 38800 2000 79
76 41 000 2200 77
i=o0
73 41300 3% 745
0 42 000 700 44
og6tem. 42 60
przy reg 12’4 74,5
' zamkn.
Jodparg 296 557

6 7

t/1 At

500

10

3,755
2 305
1,760

0,40
0,38
0,42
0,32

S= 7000

1,482
1,365
1,305
1,248
1,224

1,78
1,23
1,56
3,25
1,34

S = 6300

1,141
1,070
1,022

2,28
1,39
3,07

4 000

. 908
. 827

* 785
. 760

1,09
0,58
0,71
0,91

S= 7200
542 |
5 600

. 800
.921
x 090

1200

. 80
1,10
i,53
2,40

S = 6200

1070
0,908
. 800

. 760

0,86
1,09
1,24

2,01
S= 4200

. 760 |r;52|
780 gy |
S =

803 0,241
1,365 | 9oy

000

8

=

0,40
0,78
1,20
1.52

3,30

4,53
6,09

9,34
10,68

12,96

14,35
17,42

18,51
19,09
19,80
20,71

26+ 3l

26,93
28,03
29,56
31,96

32,82
33,91
35,15
37.16

38,68
40,40

40,64
41,60

42
1101

32

9

b/1

57
53
47
41

30,5
38
37,5
37
36

28
27
26

24

23
22

21,5

6

225
245
275
36

27
24
22,5

16

10

bAS

23
53
8,5

43 m

34
45
9%

56
35

29
16

20
26

431

23
30
39
72

22
29
35

898
157 |

841

11 12

ds1 dds

350

324
280

250

14
33
50
45

232 278
224 200
220 264
214 555
210 231

164 328
159 206
150 450

139 167 |
132 92 (0
128 115 £
124 149 !

130 130
140 168
160 224

208 416

159 127

139 167
130 201

96 254

4 864

13 14 15 16
Eo-
3,5/d-
d-d' 35/ddlg/3s-=

=m K

—150 525 —21 1621
— 50 175 — 17,5 1638,5
+ 2 7 + 1,3 1637,2
+ 14 49 + 88 1628,4
+ 20 70,0 + 84 15444
+21 735 + 66 14784

+22 77+ 92,4 X386

+ 23 805 + 210 1176

+ 24 84 493 i 083
+ 9 31,5 +63 1020
+ 95 33 +43 977
+10 35 +105 872
+ 11 385 + 46 826
+ 12 42 + 30 796
+ 12 42 + 38 758
+ 12 42 + 50 708

—34 |xi19 —860]j

+ 12 42 + 42 1526
+11 385 + 46 1480
+ 9 315 + 44 1436
+ 24 64 + 168 1268
+ 95 332+27 1241
+ 11 385 +46 1195
+ 12 42 + 65 1130
0 0 0 1130
— 20 o —140 1270
—20 © _ 154 1424
—21 o« —22 1446
— 37 130 —91 * 537

17

Ni

230
575
172
1070

1184
1212
1228
1244
x 252

1127
1 166

1193

1264
1320

135°
1368

1 338
1255
1155
1 260

1166
1264

i 338
1 045

1 240

NLdS

9,2

57,5
31
192

1420
1 090
1480

3 240
1380

2254
1520
3570

1520

920
1210
1 640

1338
1 500

1 620
2520

930
1520
2070

2760

36 792



Tablica Il
Obliczenie przebiegu pociggu o wadze 680t na odcinku AB
z przekroczeniem sity kottowej

1 2 3 4 5 6 7 8 9 0 1 12 13 14 15 16 17 18
i 35/ 3.5/d- Eo
s \Y s AS yp 11 At "™ tyl bdS ¢y ddS d-d dogy 9738 =20m Ni NizlS
=m =E
S = 500
Roz. 0 0
ruch. 5 10 010 3 20 0200 020 57 06 35 35 —150 _5p55_ 5 x605 114 114
10 40 030 8 <5 0225 0425 57 18 350 105 —150 _g5p5—16 1621 305 9,15
05 20 140 100 16 3155 mBl6 .80l 5y 54 324 33 ¢—40 —140—14 1635 575 575
05 30 34> 200 26 2305 .46l 1262 47 94 280 56 + o2 7+ 1,4 1634 80 172
05 36 500 160 35 1,710 275 537 42 6,7 245 39 + 15 53+ 85 1625 1070 172

i= +9 S= 7000

05 35 Il 2500 2 000 355 1,685 3,36 4,90 42 84 243 486\S|+ 15 53 + 106 070 7490
. 05 35eonst. 7 500 5 ooo 35 1,710 8,55 13,45 42 210 245 1225/71-1-15 53 + 265 | 254"
i= +5 S= 1300
05 40 7 950 450 38 1,580 .710 14,16 g4e 18 240 108 +18 63+ 28 1226 1130 5i0
0,5 45 8 650 700 43 i,395 «977 15,14 38 26,5 226 158 N+21 74 + 52 1174 1205 840
05 50 9750 | 100 48 1248 1,380 1652 37 405 214236 |\ +24 84+ g2 1082 245 1370
04 st 13 800 4050 50 1,200 4,850 2137 285 115 170 690 + 8 284113 969 1100 4450
i=20 S = 4000
0.4 60 15000 1200 56 1070 1285 2266 27 325 156 188 + 10 35 + 42 927 1165 1400
0,4 70 17 200 2200 66 .908 2,000 24,66 245 54 140 308 + 11 39 + 86 841 1265 2790
04 72 17 800 600 7j .844 506 2516 23 14 132 79 b +12 42 + 25 816 1310 790
i= o7 s = 7200
0,4 80 18 400 600 77 .780 .467 2563 22 13 128 77 u + 12 42 + 25 791 1355 810
e | 8const 25 000 6 600 W50 1495/ so0ss 251165 0 Oy —20 —70—462 1253 0 0
i= +9 S = 5600
04 70 25 850 850 75 .800 .680 31,26 225 19 130 110 + 12 42 + 36 1217 134° 1140
04 60 26750 900 g5  .921 .828 32,09 25 225 142 128 +11 39 +35 1182 1 255 1130
0.4 50 27750 1000 s5 1,090 1,090 33,i8 27 27 I00 160 ty + o 32 +32 1150 1155 1155
05 40 29850 2100 45 1334 2800 3598 375 79 220460  +22 77 +162 988 1220 2560
05 38 30600 750 39 1540 L160 3714 40 30 236177 & 4 19 67 + 50 938 1160 870
i= 0 S = 6200
04 50 3i350 750 45 i,33¢ 100 3814 30 225 180135 + 5 18 + 14 924 1035 775
0.4 60 32400 1050 55 1,000 114 39,28 27 285 160168 M+ 9 32 + 34 890 1155 1210
03 66 34500 2 100 g35 944 1,18 41,26 185 39 110 231 — 25 —9—19 909 955 2 000
0,3 69 36800 2300 g75 .890 200 4326 18 4j5 103 237 — 2 _7—16 925 980 2 250
i= — 6 S= 4200
0,3 73 37200 400 -1 .844  «338 43+0 18 7-2 95 38, — ib5 _5— 2 927 1000 400
0 74 39200 2000 735 817 4523 25 50 0 o ¥3-22 _77_ 154 108 o o
0 75 41 000 1800 745 wmosj|i,450] 46,68 25 45 O 01 —21 _—73—132 1213 O O
i= S= 111
0 72 41300 300 735 817 |.245] 4693 25 08 10 —22 _77_23 1236
ham. 0 42000 700 435 1,380 |.9681 47,90 5 35 o o —37 —130—9 1 327
Sumy ogotem 42 52,5 0048 978 — -
iprze-. przyreg 11,4 76 19| 130 | —

cietne zamku, )
podpara 30,6 47 39 948 5 54i 1100 35 370



