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Problemi vzdrievanja lokomotiv pri menjavi parnih
lokomeotiv z molornimi

JOZA SERDAR

Zivimo v fasu, ko se je zatela Zivahnejda me-
njava parnih lokomotiv z motornimi in elektrié-
nimi. Ta pojav se Ze jasno kafe tudi v nadi driavi.
Ceprav bo ta menjava s sodobnejimi vrstami loko-
motiv (ki jo bomo v nadaljnjem besedilu gzaradi
kratkote kratko in malo imenovali menjavo loko-
maotiv) tekla precej Zivahmo, vendar ni treba pri-
takovati, da bo ta proces lkontan Ze v nekaj letih.
Lahko bi trdili, da bo za to menjavo potrebnih
nekaj desetletij. Iz podatkov o posamesnih Felez-
nicah po raznih driavah, ki so sodelovale na
XVI. mednarodnem kongresu Zelezniarjev (Inter-
national Railway Congress Association) leta 1954
v Londonu, je ugotovljeno, da bo za menjavo par-
nit lokomotiv v velikem obsegu v vsakem primeru
potrebno daljie Stevilo let.! To obdobje bo vesekakor
daljfe v drZavah s slabfe razvito industrijo, v ka-
terih bo kvalitetno vezdrievanje tehnifno bolj kom-
pHeiranih lokomotiv e dalj fasa ustvarjalo resne
tezave.

Obstajajo pa tudl take Zeleznilke druZbe, ki
neprestane izboljfujejo svoje parne lokomotive in
zatrjujejo po izvedenih raziskavah in proudevanjih,
da glede na njihovo celotno ekonomifnost ne &utijo
potreb po menjavi sodobnih parnih  lokomotiv
2 nekimi drugimi vrstami lokomotiv.? To velja za
lokomotive ene velikih ameritkih Zelezniskih drudh
— Norfolk and Western Railway Company, ki svoje
tovorne vlake, telke povprefno po priblifno 40001,
vlati z lokomotivami z moé&jo 6 300 KS.

Izmed skupnega Stevila lokomotiv na svetu, ki
ze giblje okrog 193 700, je parnih lokomotiv okrog
163 000, Dieslovih priblizno 22 000, elektriénih pa
okoli 8700. To pomeni, da je pamih lokomotiv
pribliZTmo 84 % od celotnega Stevila lokomotiv,
mediem ko ze ta odstotek za Dieslove giblje okrog
11,5 %o, za clektritne pa priblifno 4,5%* Ti po-
datki izvirajo v glavnem % virov, nanafajotih se
na lete 1952 ali nekaj poznejet Pri uporabi takih
podatkov je treba imeti na uwmu, da prevzemajo
elektritne in Dieslove lokomotive v primerjavi
& parnimi v splofnem wvedjl del transporta, kakor

! Monthly Bulletin of the International Railway Congress
Agsociation Vol. XXXI (1954), MNo. 4., str. #7137 in No. &,
str, 53204,

' Glasers Annalen T8 (183), No. 1, str. 18—,

' Dieselfahrzeuge im Schienenverkehr. Eine wrilelcmndc
Betrachtung :mnuhlr Dampf- und elektrischer Zugitrderung.
Bericht der Arbeitsgemeinschaft Dieselschienenverkehr, Git-
tingen, 1954, str. 23,

i Ibidem, str. 5.

bi to ustrezalo odnosu med Ztevili teh posameznih
vrst lokomotiv. Iz priobfenih podatkov se jasno
vidi, da bo imela na zmanjfanje hitrost pri pro-
cesu menjave parnih lokomotiv welik wpliv tudi
vifina investiciiskih strofkov, ki bodo za to me-
njavo potrebni v dolofenem fasovnem razdobju.
V mnogih driavah s slabfe razvito industrijo,
predvsem strojno, se bo ta proces menjave zavlekel
tudi zategadelj, ker je pri lokomotivskem obrato-
vanju vaZnejda zanesljivost obratovanja od njegove
ckonomiénosti. Zanesljivost obratovanja pa je
v veliki meri odvisna od kvalitete vedrievanja
lokomaotiv. Povsem jasno je, da je zadoveljive kva-
liteto pri popravilu teh tehniféno bolj komplicivanih
in preciznejiih lokomotiv mnogo laZe dosegati
v zelo industrializiranih drfavah kakor pa v dria-
vah s slabZe razvito strojno industrijo. Prav zaradi
tega smo tudi prej omenili, da be ta proces menjave
v takih driavah trajal dlje.

Ne glede mna to, ali se bodo v posameznih
driavah oprijeli tega procesa menjave lokomotiv
g vedjo ali manjio previdnostjo, je nedvomno, da
smo mi fe zdaj na zadetku tega ZFivahnejfega me-
njavanja, ki bo teklo posihmal ¢ vse hitreje in
zmerom Sirfe. S tem v zvezi se bo pojavila vrsta
razliénih problemov, ki jih bodo morale refevati
in refiti posamezne Zeleznice. Eden teh problemov
je zgraditev novih delavnic za vadrievanje takih
novih in sedobnejsih lokomotiv. V neposredni zvezi
s tem problemom nastajajo tudi vpraSanja na-
¢ina vzdrifevanja lokomotiv (locomo-
tive maintenance sysiem) kakor tudi wprafanja
vrste popravil lokomotiv (kinds of the repair of
locomotives) in vrste pregledov lokomotiv (kinds
of the inspection of locomotives). Eden posebnih
problemov, ki je zlastl zanimiv za nas, je Se ta,
kako bi bilo mogofe zgraditi novo delavnico za
vedrievanje motornih in elektri¢nih lokomotiv,
v kateri bi se lahko popravljale tudi parne —
v Zasu menjave lokomotiv. Vpradanja preureje-
vanja obratujoéih delavnic za vzdrievanje pamih
lokomotiv za namen popravljanja motornih in elek-
tri¢nih lokomotiw so0 pogostnejfa in bolj obitajna.
Ker se tudi v nadi driavi prav zdaj pojavljajo taka
vpraganja, bi hoteli v tem &lanku nanizati nekaj
nafih mizsli in nekaj izkustev tujih #eleznic v zvezi
s projektiranjem in graditvijo delavnic za vzdrie-
vanje motornih lokomotiv. Upamo, da bo to ko-
ristno za ljudi, ki bodo ¥ nadi driavi refevali take
probleme, kadar se bodo lotili tega vpraSanja
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NACIN VZDRZEVANJA LOKOMOTIV

Ker sta oblika in velikost zgradb odvisni tudi
od nadina vzdrievanje lokomotiv, od vrste po-
pravil na lokomotivah kakor tudi od popostnosti
njihovih pregledov, z= bomo pri teh vpradanjih
zadriali najprej.

V glavnem sta znana dva nafina za vadrie-
vanje motornih lokomotiv. Po prvem pafinu pri-
haja lokomotiva v delavnico samo tedaj, kadar je
na njej treba dizvrSiti dolo®eno popravile. (Zelo
pogosto je ta nadin v rabi pri vzdrievanju indu-
strijskih lokomotiv.) Pri takem natinu vzdrievanja
mora biti popravilo opravijenc zelo kvalitetno, da
bl posamezne lokomotive ne prihajale zaradi po-
pravila prepogosto v delavnico. S tem bi se v dobi
trajanja lokomotive povetal 8as, v katerem bi hila
lokomotiva v popravilu, hkrati pa skrajial &as,
v katerem bi bila lokomotiva v slufbi, to je zmanj=
Zala bi se tako imenovana razpolofljivost
lokomotive (availability). Znano je, da je
ekonomiénost prevaZanja vlakov z Dieslovimi loko-
motivami zelo odvisna od razpoloXljivesti lokomo-
tive. Na to okoliféino so opozarjali Ze leta 1948,
ko so dosegle neke Zeleznice v ZDA s svojim na-
cinom vzdrievanja, da se je pri 137 lokomotivah
skozi pet let in pol gibala njthova povprefna raz-
polofljivost med 90,3 in 975 %. lzreden uspeh je
bil dosefen z B premikalnimi lokomotivami z modjo
po 1000 K5 na Zeleznici Baltimore & Ohio, ki po-
vpreéno ni znadal manj kakor 709 ur sluibe teh
lokomotiv v mesecu dni, kar pomeni — preradu-
nang — 23 ur in 20 minut dnevno v éasu 5 let
in pol® Da bi povefali razpolodljivost lokomotiv,
50 5li v tem nafinu popravljanja lokomotiv tako
dalet, da so mehaniki kar med voinjo zamenjavali
posamezne slabo delujode dele z dobrimi. Ta dela
g0 bila celd normirana. Razume se, da mora
biti pri tem povsem zajaméena zamenljivost delov.
To kafe, da zahteve glede vzdrievanja motornih
lokomotiv niso tako majhne, vendar se samo s tako
izvajanim vadrievanjem lokomotiv znifujejo stro-
gki zanj in poveluje razpolofljivost lokomotiv do
take mere, da se lahko dosega zadovoljiva ekono-
miénost pri njihovi eksploataciji. Na celotno ekono-
mifnost lokomotiv pri eksploataciji imajo ti zniZani
strodki za vadrlevanje in ta povefana razpoloZlji-
vost daled vedi in odlofilnejgi wvpliv od boljfega
izkorif¢anja pogonskega goriva v Dieslovih loko-
motivah v primeri = tem igkoriffanjem v parnih
lokomotivah. Ravno sprido teh okoliftin je treba
pri rafumanju eckonomifnosti vieke v primeru
uvedbe Dieslovih lokomotiv zelo paziti na to, da
je dejansko mogote vzdrievanje teh lokomotiv iz-
vajati tako, da je vifina strofkov zanj v skladu
5 postavkami, po katenih je bil narejen ta radun
ekonomitnosti. Ljudje v tak rafun le preradi vna-
Sajo postavke, ki se naslanjajo na dosefene uspehe
v drugih dr¥avah, toda prav to pogosto privaja do

! Diesel Rallway Traction, 1940., Nr. 161., str. &.

neskladnosti med izdelanim rafunom in dosefenc
stvarnostjo.

Drugi nafin vedrZevanja lokomeotiv, tako ime-
novani progresivni nadin, je znadilen po
termn, da prihaja lokomotiva na pregled in v po-
pravile v nekih dolodenih Sasovnih presledkih, ne
glede na to, ali je kakino popravile potrebno ali
ne. Takfen hadin vzdrievanja se je izkazal zelo
dobro, ker kljub nekoliko slabdi kvaliteti popravil
zagotavlja veliko razpoloZljivost lekomotiv,

Treba je razlikovati oskrbovanje lokomotiv
(locomotive supplying) od vzdrievanja lokomotiv
(locomotive maintenance), ki obsega majhna po-
pravila, tako imenovana tekofa popravila (running
maintenance) in velika popravila (heavy repairs).
Lokomotive se oskrbujejo =z gorivom, mazivem ipd.
in tekode popravljajo v delavnicah za te-
kote popravilo (running-maintenance shop),
velika popravila pa se opravljajo v delavni-
cah za veliko popravilo (heavy-repairs
shop). Ob manjfih Zeleznifkih postajah obratujejo
po navadi samo delavnice za tekofe popravilo, ob
vedjih pa delavnice obeh vrst, ki so kot zgradbe
lahko izvedene v enem gradbenem kompleksu.
Razlog za o je, da sta tako obe vrsti popravil
cenejdt =zaradi dzkoriffanja posameznih naprawv,
strojev in specialnega orodja za obe vrsti popravil.

Na sestanku The Locomotive Maintenance
Officers’ Association Committe on Diesel Mainte-
nance® ki je bil 1. 1855 v Chicagu, so predloili
delovni nafrt za progresivni nafin vzdrievanja
lokomotiv, ki bi lahko veljal posameznim Zclezmi-
#kim upravam kot osnova za planiranje vzdrieva-
nja lokomotiv. Po izvledku iz tega predloga je treba
izdelati- 24 tiskovin, cznamovanih z rednimi Ste-
vilkamd od 1 do 24. V wvsaki posamezni tiskovini
50 oznadena dela, ki jih je treba opraviti pri enem
popravilu. Da bi zakljugili en ciklus popravil, mo-
ramo v <asovmem razdobju 23 do 24 mesecev opra-
viti 24 mesednih popravil zapovrstjo po obsegu, ki
je nakazan v omenjenth tiskovinah. VaZno je, da so
ta dela medsebojno dobro izbalansirana in vnesena
v te tiskovine z dobro doledeno fasovne frelkvenco.
Ker ni mogote pricakovati, da bi lokomotiva obra-
tovala neprenchoma brez vedjih popravil med
vzdrievanjem, se lokomotiva po dveh letih polilja
v delavnico zaradi izvedbe nekih vedjih popravil.
To popravilo velja Se zmerom za iekofe popravilo
in se opravlja v delavnici za tekole popravilo.
Ob tej priloinosti se obnavljajo pogonski agregat,
valji in batni obro® zradnega kompresorja ter hla-
dilnik wolja; pregledati je treba wsa nepropusina
mesta na celotnem stroju; popolnoma in temeljito
pregledati in ofistiti veo elektriéno napravo ter
opraviti temu podobna dela. Po tako opravljenem
popravilu se lokomoliva ponovno izrofi v sluZbo.
Temu sledi v naslednjih dveh letih popolnoma
identiten ciklus popravil — kakrina so0 bila oprav-
ljena v prvih dveh letih — z edino spremembo

¥ Railway Locomotives and Cars 125 (1955), Mo, 10., str. 62.
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glede na pregled glavnih lefajev, ki se opravlja
vsako tretje leto. Sele dve leti po tem drugem
ciklusu popravil gre lokomotiva v veliko popravilo

v delavnice za velika popravila, da se obnovi v ce-

loti skupno s pogonskim strojem, glavnim genera-
torjemn, celotnim elekirifnim postrejenjem, giblji-
vimi podstavia in trupom lokomotive. Po tem
natriu prihaja lokomotiva v veliko popravilo vsako
Sesto leto. 'V ostalem pa se takien nadért lahko
sestavlja tudi s ciklusom 20 popravil skozi 30 me-
secev. WV tem primeru bi lokomotiva prihajala
v veliko popravilo vsakih 7 let in pol.?

T Istk vir kakor pod *, str. é3.

Obstajajo natrti za vazdrievanje, ki pripisujejo
velik pomen dnevnim pregledom. Obseg takEnega
dnevnega pregleda je razviden s slike 1, na kateri
je prikazana tiskovina za dnevni pregled, kakrino
50 planirali pri proizvajalcu lokomotiv Baldwin-
Westinghouse® za Dieslove premikalne lokomotive,
Podjetje Baldwin-Westinghouse predvideva v svo-
jem nadrtu za vzdrievanje omenjenih lokomotiv
razen teh dnevnih tudi meseéne, Cetrtletne, pol-
letne in letne preglede lokomotiv. S5 pregledom
tukaj nd mi&ljen samo splofni pregled, temved vsa
pnprwila ki so zdruZena z njim.

¥ Foell-Thompson: Diesel-Eleciric Locomotive, 1946, str. 653,
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Zaradi mesefnega pregleda preneha delo loko-
motive po navadi za 8 ur. Pri 3estmeselnem pre-
gledu terja naért navadno, da mora biti lokomotiva
izven slutbe okrog 2 dni, pri letnem pregledu, ko
ze opravlja tudi generalno popravilo, pa je loko-
motiva v delavnici povpretno okrog 10 dni. Pri tej
prilodnosti se obnavljajo ali ostrutijo tudi bandaie
na kolesih.

Pri progresivmem nadinu wvzdrfevanja loko-
motiv Stevilo pregledov in popravil kakor tudi
njihov obseg nista odrejena take dosledno, da bi ju
lahko primenjali v vseh delavnicah neke Zeleznice,
kaj Bele v delavnicah raznih Zeleznic Sirom po
svetu. To fzvira odtod, ker je odvisno od Stevilnih
dniteljev, med katerimi so najvadnejdl: Stevilo
lokomotiv, ki jih mora delavnica vzdrievati, sred-
stva, ki jih #ma v ta namen na uporabo, ter mos-
nost za strokovno izkoriftanje teh sredstev. Glede
na to mora naért, po katerem bo izvajala preglede
in popravila, vsaka delavnica za vzdrievanje mo-
tornih lokomotiv izdelatf za svoje potrebe tako,
da je v skladu s potrebami dolofene Zeleznice in
moZnostmi  delavndce, Vsekakor bi bilo preteZko
lotiti se takega dela tako rekod od wvsega zafetka,
pri tem pa ne izkoristitd tujih izkustev in priporodil.
Sprito tega ravnajo dandanes navadno povsod
tako, da izdelujejo prvi takifen nadért za preglede
in popravila po priporofilih proizvajalecev loko-
motiv ter v soglasju s predpési in navedilih ICC
(Interstate Commerce Commission). Tako izdelani
naért za vzdrievanje lokomotiv lahko sludi kot
osnova za izdelavo projekiov za ustrezne delavnice
ali pa se je mogofe po njem lotiti vedrievanja
lolomotiv, fe delavnica fe obstaja. Kadar se zalne
vzdrievanje lokomotiv po takinem nafrtu, je treba
voditi natanéno evidenco o pogostnosti in naravi
izvrienih popravil na posameznih lokomotivskih
delih pri posameznih vrstah popravil, da bi hilo
mogote po premifljenc sestavljenih in obdelanih
statistiénih podatkih po poteku dolotene dobe po-
praviti sestavljeni naért ter ga prilagoditi posebnim
razmeram v dolofeni delavnici. To je pot do taksnih
naértov, ki so posebni za posamezne delavnice pri
posameznih feleznicah. Razumljivo lahko narekuje
vsaka sprememba v opremi delavnice ali podobno
tudi zahtevo po spremembi v Ze ustaljencm naértu
te delavnice, ]

Kolifina del in s tem tudi wvelikost in oblika
delavnice so odvisne od obsega, v katetem bo pri
popravilu primenjena zamenljivost delov. V nadih
primerih je treba zlasti preudarno pretehtati moé-
nosti in zmogljivosti, ki jih je na%a industivija pri-
pravljena zagotoviti za izdelavo rezervnih delov —
namenjenih delavnicam za popravilo lokomotiv.
Pri odrejanju teh zmogljivosti je treba posebej
jemati v poftev zahtevo po postopnem povedanju
teh zmogljivosti v zvezi s povetavanjem Etevila
lokomotiv, ki bodo nadomestile parne lokomoetive.
Te zahteve do industrije nisc majhne — niti glede
na kvaliteto izdelave rezervnih delov niti glede na
stalnost njihovega dobavljanja, ker je to neogibno
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potrebne v zvezl z zanesljivostjo lokomotiv v
cbratu. Da bi bilo mogolfe zagotoviti zandmanje
industrije za izdelave takih delov in ji omogoditi
doseganje zahtevane kvalitete z nizkimi strofki,
je treba predvsem zagotoviti éimvedje 5tevilo ena-
kih ali podobnih lokomotivskih delov. To je treba
imeti na umu pri izbiranju lokomotivskih tipov in
njithovih konstruktivnih posameznosti.

Pri nas se razpravlja tudi ¢ mo¥nosti, da bi
popravilo Dieslovih motorjev in elektriénih strojev
ter naprav prevzela industrija, ki bo te stroje in
naprave izdelovala. Po nafem to ne bd hila naj-
boljia reditev, ker je precej tefavno hkrati dobro
organizirati nowve gradnje in popravila v eni to-
varni. Ceprav bi bili ti dve proizvednji v eni
tovarni lofeni, kakor je potrebno in kakor je po
navadi fudi urejeno v takih primerih, je vendarle
teiko preprefevati vpliv raznih metod in raznih
preciznosti v delu pri teh dveh preizvodnjah. Prav
i vplivi privajajo po eni strani do nepotrebnih del
in 5 tem do podraZitve pri popravilu, hkrati pa de
poslablanja kvalitete izdelkov pri novi gradnii
Menimo, da bi bila boljfa reditev, &e bi dolodili
obseg, v katerem bi se pri popravljanju izvajala
zamenljivost delov, in si obenem zagofovili, da bi
industrija te dele dobavljala, popravilo samo pa
organizirali v ZelezniSkih delavnicah za popravilo
lokomotiv. Ta nadin bi bilo treba uvesti od vsega
zatetka, dokler bi bil obseg teh popravil majhen, in
sicer zato, da bi se ljudje pri Zeleznici postopno
uvedli v ta novi nadin dela. Mnogo tefje bi bilo
namred prevzemati od industrije tako popravilo
potem, ko bi bil po obsegu #e velik, a prav tedaj
bi industrija tudi lahko prifla s tako zahtevo, ker
bi Zele velik obseg popravil imel vedji vpliv na
nove gradnje, ki je wvendarle prvenstvena pro-
izvodnja za tovarno.

Celotno popravile bi bilo bolje izvajati v Zelez-
nifkih delavnicah tudi zategadelj, ker bi tedaj
imela feleznica meposreden in moéan vpliv na
izpolnjevanje rokov za izdelavo po terminskem
nadrtu za posamezne lokomotivske dele in lokomo-
tivske sklope v popravilu. Takega vpliva na indu-
strijo #eleznica ne bi imela, a neizpolnjevanje
posameznih rokov za izdelave bi povzrolale ne-
redno in neekonomitno delo pri popravljanju.
S takim neizpolnjevanjem v industriji pa bi bilo
treba rafunati prav gotovo, posebno tedaj, kadar
bi bila industrija precbhremenjena, ko navadno daje
prednost novim gradnjam pred popravili.

DELAVNICE IN NJIHOVA OPREMA

V tem &lanku ne bomo razpravljali o delav-
nicah za tekofa popravila, temved samo o delav-
nicah za wvellka popravila. Pogostoma je skupno
z delavnicami za wveliko popravilo kar v istem
gradbenem kompleksu umestena tudi delavnica za
tekode poprawvile. Dobra in lepa refitev glede na
medsebojno razmestitev posameznih delovnih mest
v taksni delavnici je prikazana na sliki 2. Ta slika
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kaZe skico delavnice za veliko in tekote popravilo
Dieslovih lokomotiv, kakr$no je 1. 1955 odprla Ze-
leznica Union Pacific v Salt Lake Cityju. Obenem
= oskrbovanjem in pregledi Dieslovih lokomotiv se
v tej delavnici opravlja tudi 3est velikih popravil
meseino, kar bi bile treba povedati na 20 velikih
popravil pri celotni proizvodnji. V delavnici za te-
kote popravilo in oskrbovanje kakor tudi v delu
delavnice za veliko popravilo so tla delavnice
z obeh strani tira spuffena na vifino priblino
— 0,8 m od zgornjega roba tirnice, hkrati pa so na
obeh stranch tira named®ene tudi delowvne plat-

forme v visini okrog 1,2 m od zgornjega roba tirnic.
Deloyni kanal med tirnicami tira je globok 1,2 m,
de ga merimo od zgornjega roba tirnice. Na sliki 3
s¢ jasno vidi, kakne so te delovne povriine. Spu-
&fena tla in delovne platforme, ki so izvedene v vi-
5ini lokomotivskega mostisfa ozir. lokomotivskega
dna znatno olajfujejo delo pri lokomotivi in po-
vedujejo pristopnost k delom podstavkov. Tudi
delavnidko skladid®e je izvedeno v teh dveh viSi-
nah, tako da je mogofe dele spodnjega dela loko-
motive wvskladiffevati v spodnjih prostorih skla-
difta, dele gornjega dela lokomotive pa v zgornjih.
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Blika 2

Iz Railway Locomotives and
Cars. vol. 135 (1955), No. 10.,
sir. 46.]



Slika 3
[Tz Locomotive Cyclopedia 1956—52., =tr_ g2 )

Zaradi viSinskih razlik takih tal v delavnici je
postavljenc potrebno Hevilo Klandin in stopnic.
Puftice, ki so vidne na tch klandinah na sl. 2,
kafejo smer spusfanja. Na enem tiru delavnice za
veliko popravilo je nameifena struZnica za stru-
fenje banda# na kolesth. To je poseben stroj, s ka-
terim je mogode ostru¥iti bandale, pri femer pa ni
treba jemati kolesnega zloga iz lokemotive. Po
zaslugi takega stroja se lahko lokomotiva, ki ji je
treba ostrufiti en par koles, vine v slufbo po ent
uri in pol ali 3e prej® Take strufnico so nabavili
za to delavnico 1. 1954 za 135000 dolarjev. Slika 4
prikazuje takien stroj tvrdke Standard Railway
Egquipemnent Manufacturing Company Hammond,
Indiana. Ena med zna&lnostmi v delavnicah za
vzdrievanje Dieslovih lokomotiv je tudi ta, da se
v vsch delavnitkih prestorih, kjer je potrebno ali
dopusino, da lokomotivski motor obratuje, zagotovi
dobra ventilacija prostorov. To je potrebno zaradi

¥ Railway Locomotives and Cars, Vol. 135 (1558), No. 1d,
stran 47
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tega, ker so fmpusni plini motorja zelo strupeni,
posebno &e so zelo koncentrirani. Za dvigala, ki so
namesfena visoko, pogosto tudi ti ukrepi niso za-
dostni, marve¢ se mora kabina za vodjo dvigala
izdelati popolnoma zaprta v stellu ter opremiti
z napravo za klimatizacijo. 5 tem smo navedli zamo
del opreme ozir. nekatere naprave, ki so posebne
za take delavnice. Zunanji videz opisane delavnice
je razviden s slike 5.

Kakor smo ¥e prej poudarili, nas v obsekku
teh vpraian] zanima poseben primer, in sicer kako
bi projektirali delavnico za popravile lokomotiv,
v kateri bi najprej popravljali elektriéne lo-
komotive, nato pa elekiritne, Dieslove in parne
ter naposled po konfani menjavi parnih lokomotiv
samo fe elektrifne in Dieslove. Tak#na zahteva
izvira odtod, ker Zelimo na kraju priti do delavnice
za popravilo elektrifnih in Dieslovih lokomotiv.
Ker za elektrifne lokomotive, ki e zdaj cbratu-
jejo v Zeleznitkem lokomotivskem parku, ni po-
sebnih delavnic za popravilo, bi bilo treba prven-
stveno zanje zgraditi delavnico, ki bi jo bilo treba
v naslednji fazi dzgradnje raziirili, tako da bi mogla
prevzemati tudi popravila Dieslovih lokomotiv, ki
bodo v omejenem Stewvilu Sele nabavljene. Moino
pa je tudi, da bi se pojavila potreba po razpustitvi
dotedanje delavnice za popravilo parnih lokomotiv,
tako da bi morala tudi ta popravila prevzetl ta
nova delavnica vse dotlej, dokler ne bi bile vse
parne lokomotive zamenjane z elektridnimi ali
Dieslovimi. Pozneje bi ta delavnica sluZila samo za
popravile elektritnih ali Dieslowvih lokomotiv. Te
naloge nl mogode reliti z lahkoto zategadelj, ker
se natin popravila Dieslovih lokomotiv bistveno
razlikuje od natina popravil pri parnih lokomo-
tivah. Znano je, da je treba za popravilo Dieslovih
in elektritnih lokomodiv manj delavniSkega pro-
stora kakor za popravljanje parnih. Posebns teZava
bo zato pozneje s prilagajanjem delavnigkih pro-
storov, ki so bili prej namenjeni za popravljanje
Iokomotivskih kotlov, Zahteva, naj se med po-
stopno graditvijo delavnice in prehodom na poprav-
ljanje tudi drugih vrst lokomotiv Ze namedteni
delovni strofi in instalirana postrojenja ne pre-
me&fajo 8 svajih mest, samo Je zapleta to Ze tako
zahtevno nalogo.

Na# predlog za reditev omenjene naloge je pri-
kazan na slikah 6 in 7. Na sliki 6 je skica tlorisa
delavnice v zadnji fazi gradnje in urejanja, t. j.
kadar bi v njej popravijali same elektritne in
Dieslove lokomotive. V srednji dvorani te delavnice
je namenjenih okrog § montafnih mest za po-
pravilo Dieslovih lokomotiv, ckrog 19 montainih
mest pa za popravilo elektriénih. V stranskih dvo-
ranah je zamiSljen potreben delavnifki prostor za
popravile lokomotivskih delowv. Iz oznak na sliki
je razvidno, kaksnim namenom naj bi sluZili po-
samezni delavniiki prostori. Srednja dvorana je
zamifljena 25 m Siroka in tako visoka, da bi bilo



T s i T I T 1L T L T et o

155

v. njej mogoée namestiti dvigalo vedje nosilnosti
nad dvigalom manjfe nosilnosti. Prve bi meoralo
dajati mo#nost, da bi prenaZalo lokomotivo nad loko-
motivami na tirth v delavnici. Stranske dvorane
naj bi bile &iroke 22,5m in manj visoke. Samo dve
stranski dworani, v katerih bi se popravljali
Dieslovi motorji, bi bili nekoliko vi%ji od ostalih
stranskih dvoran, toda Se vedno niZji od srednje.
Ti dve dvorani bi morali biti grajeni tako, da bi
bile ¥ njih mogofe postavitl dvigala v nosilnosijo
okrog 30 ton, medtem ko bi se dalo v ostalih stran-
skih dvoranah wvgrajevati dvigalo z nosilnostjo
okrog 10ton. Ce bi dolofeno dobo v tej delavniel
popravljali tudi parme lokomotive, tedaj bi v teh
dveh dvoranah izvrievali tudi popravila na loko-
motivekih kotlih, ker sta za njihove popravilo
potrebna taka wiSina dvorane in taka nosilnost
dvigala. Slika T ¢ kafe skico tlorisa delavnice v pri-
meru, & bi v njej popravljali vse tri vrste loko-
motiv. Tedaj bi bile s severne strand v montadi,
t. j. ¥ srednji dvorani, nameifene Dieslove lokomo-
tive, v srednjl elektritne im v juinem delu erednje
dvorane parne lokomotive. Ob wvsaki vrstli loko-
motiv v montaZl pa so v njihovi blifind razmeifene
tudi ostale delaynice, potrebné za popravijanje
njihovih delov. Samo delavnice za popravilo kotlov
so razmedfene daled od montainih mest za parne
lokomotive v srednji dvorani. Za tako neprikladno
razmestitev delavnic za popravilo lokomotivskih
kotlov smo se odlofili zavoljo tega, ker se bhodo
v konfni fazi ragvoja v teh dveh stranskih dvo-
ranah popravljali Dieslovi motorji, takrat pa bo
razmestitev teh delavnic glede na monta¥o Dieslo-
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Slika 6

Slika 5

[1z Rallway Locomotives
and Cars, oct, 1583,, sir, 43.]

vih lokomotiv, ki jo bodo izvajali v severnem delu
srednje dvorane, povesem prikladna. Teo je lepo
razvidno s slike 6. Ker se bodo parne lokomotive
popravijale le doloten krajdi &as, bi bila tudi ne-
prikladna razmestitev teh delavnic prav tako samo
kratkotrajna. Mislimo, da je manj neugodno, &e bi
imeli tako neprikladno razmesfeno kotlownico celo
za posebno zgradbo, iz katere bi se kotli po zunanji
poti dostawljali v monta¥o, da jih ne bl bilo treba
prenafati preko postavijenih lokomotiv v srednji
dvorani, kakor &e bi se delavnice za popravilo
Dieslovih motorjev pozrneje — v konéni fazi izgrad-
nje — znafle dale¢ od Dieslovih lokomotiv, raz-
medlenih v montai.

Na sliki 7 smo prikazali moZnost poslopne
izgradnje te delavnice prav glede na prej naitete
zahteve. Tu se widi, da bi se morali samo elekiri-
¢arji, ki opravljajo popravila na raznih elektriénih
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FPoprawvilo elektricnih lokomotiv

Elika 7

b
FPopravilo elektriénih in Dieslovih lokomotiv

(a in b na tej strani, ¢ na strani 137)

aparatih in napravah, premeffati iz ene dvorane
v drugo, kadar bi priflo do nadaljnje faze v izgrad-
nji delavnice. V zadnji fazi izgradnje (sl. 6) bi bili
premesfeni tudi kljudavnitarji, ki so zaposleni s po-
pravilom wobefalk, izenafevalk, zavor, glavnih
lezajewv in zraénih sesalk, Ta premestitev vsekakor
ne bi povzrodala nobenih posebnih tefav ali izrazi-
tega zastoja v proizvodnji, ker v teh delavnieah ni
velikih strojev, ki bi mogli izzvati kaj takega.
Takina razporeditev in oblika posameznih de-
lavnic v projektu celotne delavmice ka¥e, da tvori
delavnica celoto = uravnovefenimi delavnifkimi
prostori v wvsaki fazi izgradnje. Mimo tega daje
zelo lahko modnost za povefanje vsakega posamez-
nega delovnega prostora, in sicer skoraj povsem
neodvisno od drugih delovnih prostorov, fe je po-
trebmo, Jasno je tudi vidno, da je mogode delavnico
Siriti v vse 3tiri smeri z enako lahkoto. To pomeni,
da je mogode po takem nadriu graditi tudi v takih
primerth, v katerih ni najpreciznejéih csnov za od-
rejanje tehnolofkega procesa ali v katerih ni mo-
gote dovolj natanko odrediti delovnih &asov za
posamezne delovne operacije ali celo v primerih,
kadar se niti tip proizvednje ne more izbrati z za-
dostno zanesljivostjo. Tako grajena delavnica se

da lahko prilagajati veaki spremembi tehnolofkega
procesa, ki bi se pojavila morebiti fele po dolgih
letih. Do takih sprememb v tehnolofkem procesu
lahko pride n. pr. bodisi zaradi rekonstrukedj loko-
motiv, ki jih delavnica vedriuje, ali zaradi uvaja-
nja nove vrste mehanizacije v tehnolofkem pro-
cesu. Skratka — tako projektirana delavnica kade
veliko profnost v modnosti, da se po velikosti pri-
lapodi vsaki fazi postopne izgradnje v Sirokem
razponu njene skupne proizvodne zmogljivosti in
tudi v mo#nosti, da se prilagodi zelo razlifmim
tehnolodkim procesom v posameznih oddelkih.
Povrh delavnice za popravilo lokomotiv, ki smo
jo pravkar opisali, je lahko v sestavi podjetja za
popravilo Zeleznifkih wvozil tudi delavnica za po-
pravilo tovornih voz, delavnica za popravilo potni-
Ekih wvoz, delavnica za imdelavo rezervnih delov,
kovatnica, livarna in podobno, vsekakor pa tudi
vsi potrebni pomoni oddelki kakor n. pr. skladigie,
rezijski oddelek, toplarna itd. Vse te oddelke je
treba projektirati prav tako, kakor smo to razlofili
pri delavnici za popravilo lokomotiv, se pravi, do-
sell omenjeno profnost za vsak posamezni oddelek.
Taka profnost mora biti ochranjena tudi v idejnem
projektu celotnega podjetja za popravilo elezniskih
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Popravilo elektrifnih, Dieslovih in parnih lokomotiv
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vozil, tako da tveri celotna tovama v vsaki fazi
postopne izgradnje slehernega oddelka ubrano in
uravnovefeno celoto vse do popolne dzgradnje.
Poudariti je treba, da je zelo koristno in dobro, &e
sc taka wrsta profnosti primenja tudi na celotno
opremo in naprave po vseh oddelkih tovarne.
Menimo, da smo 2 tem sestavkom obrazloZili
smernice, ki so lahko koristne tudi pri izdelavi
idejnega projekta kakrdne koli tovarne v stroje-
gradnji.
Avior: prof, ing. Joza Serdar, Kabinet za gradnju
Iokomoativa na Strojarsko-brodogradevnom

fakultetu u Zagrebu.
{Iz srbohrvaiBine pre I} Lavaslay Struna.)

Motorni vlak jugoslovanskih Zelesnic

0 razvoju tehnike in proizvodnje avtomobila
IVAN ZALOKAR

Dolga je bila pot, ki jo je avtomobil prehodil v razveoju od srede 18 stoletja do danainfih dni,
Pa ne samo to; tefko jo je tudi poiskati do vseh nadrobnosti, ker so podstave precej skope in izrofila nepo-
polna. Nobenega dela ni, ki bi opisovalo, kako je avtomobil osvojil svet, vse knjige, ki s0 napisane o avtu
in tel njegovi poti, so — bholj ali manj — zamo okrnei. Dejansko bi =i drznili trdiil, da pozname pravzoprav
samo iri: eno froncosko, ki sega nekako do zofetka tege stolelje, eno anglefko, ki je bile natisnjena zasebno
in je ohranjena samo v nekaj primerkih, pri demer pa s0 v njej vedidel zbrane anekdote o tej novotarif,
ne pa zgodoving njenegg razvoja, in slednfic eno Fvedsko, ki pa obravnava samo tehniéno popolnfevanje vozila.

Novejfa literatura je seveda mnogo bopatejia, ne nazadnje tudi nafa domada, éepray e >merom
ni povsem izérpno. Kajti #Fvljenjepis motornega voziln od rojstva in njegowvih preih korakov v swvet do
donafnjege polofaja in vloge v moderni tehniki zo marsikje in marsikdaj ponarejali in prirejali [judje,
ki pri tem niso imeli samo dobrih nomenop. Podrobnosti o tem bi seveda daled presegale okvir tega sestavka.

Zatetke avtomobilske indusirije v danainjem
pomenu te besede sledimo po rasnih drZfavah v raznih
obdobjih. Tako je dobila Francija svojo prve avio-
mobilsko tovarno leta 1895 — De Dion-Butona. Prve
nemike aviomobilske tovarne segajo priblifno v istl &as
£ imeni Opel, Stocwer, Horch itd. V Angliji je bila
ona prvih tvrdk, ki s je poavetila proizvodnii avto-
mobila, tovarna Wolseley z ustanoviteljem Austinom
(1885)., Amerifani so se oprijeli avtomobilske indu-
strije prav tako ob koneu 19, stoletja; na &elu vseh
industrijcev te zvrsti je bil Henry Ford, ki je leta 1920
proizvedel v svoiih tovarnah ni¢ manj ko 1 250 000 voz
po ceni 335 do 400 dolarjev. Drugi veliki organizator
amerifke aviomobilske industrije je bil William Du-
rant, ki je hil tudi soustanovitel] velikih drufbh Buick
Motor Co. in General Motors Co. V Evropi so s¢ od
veega poletka poskusali 5 prolzvodnjo avitomobilov

fe na Svedskem (1898), v Haliji (1899), Avstriji (1808)
in na Cedkem (1888), v Belgiji (1900) in Svici (1903).

ODszebni avtomobili

Ze po prvi svetovyni vojni se je tudi za aviomobil-
gko industrijo zatelo novo in nadvse pomembno raz-
dobje. Oblike avtomobilov niso bile vef tako pisane
kakor v zafetku. Oscbni avtomobili so imeli pretefno
ofprie karoserije, le v manjii merl so e pojavijale
limuzine, prostor za Soferja pa je bil vefinoma odprt.
Karoserije so dobivale vedno gladkejfo oblike brez
ostrega prehoda med motorskim pokrovem in prosto-
rom za polnike, blatniki pa so se¢ oblili. S fasom so
saveernali prvo mesto zaprti avtomohili, medtem ko so
odprii previadovali bol] v Sportne namene. Vmesna
oblika 20 billi kabricleti, pri katerih se je odpirala



